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Introduccion

El tema que se analizara en el presente proyecto de investigacion nace de la
relacion cercana con el innovador medio de transporte Cablebus “Linea 2”
implementado en la Sierra Santa Catarina, ubicada en la Alcaldia Iztapalapa de la
Ciudad de México. La linea 2 del sistema de transporte publico recorre la alcaldia
de Iztapalapa desde la terminal Constitucion 1917 hasta Santa Marta Acatitla. Con
10.6 km de trazo y 7 estaciones, es la linea de transporte publico de teleférico mas
larga en el mundo. Dicho medio de transporte ha despertado el interés por conocer
la percepcién de los usuarios y habitantes de la zona, asi como la forma en que ha

cambiado su movilidad cotidiana respecto a la accesibilidad urbana.

Tomando en cuenta que la Geografia urbana es aquella parte del saber geografico
dedicada al estudio de la relacion espacio/sociedad en y de las ciudades (Lindon,
2010), es importante des entramar con detalle que ocurre al ser implementados

estos medios de transporte.

Entre tantas problematicas y retos que se avecinan y se viven en la actualidad en
las ciudades, una de ella es la movilidad de sus habitantes, ya que como es bien
sabido, las ciudades representan centros de trabajo y de desarrollo humano para
las personas, por lo que es parte de la vida cotidiana de las personas estar en
constante movimiento espacial, de hecho la movilidad es un fenbmeno que ha
estado presente a lo largo de la historia humana, sin embargo, en la actualidad

presenta diversas formas y velocidades sin precedentes.

3 Juan Daniel Gracida Martinez
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Justificacion
Un elemento importante y que se prioriza en las ciudades es el movimiento; como
menciona Garcia Canclini, “la ciudad moderna no es solo lugar de residencia y

trabajo. Se ha hecho también para viajar: a ella y a través de ella”.

Utilizaremos el concepto de “movilidad cotidiana” que es uno de los fenbmenos mas
complejos y relevantes de las configuraciones y organizaciones espaciales

contemporaneas. (Jiron, Lange , & Bertrand, 2010)

Solo para entender mejor el contexto de estos retos que presenta el crecimiento de
la ciudad de México, sabemos que una vez que se construye una ciudad, su
estructura fisica y patrones del uso del suelo pueden permanecer durante
generaciones, dando lugar a una expansion insostenible. De hecho, la expansién
del consumo de suelo urbano supera el crecimiento de la poblacién hasta en un50
%, lo que se espera que en tres décadas se aflada al mundo 1,2 millones de km2de
nueva superficie urbana, segin el Banco Mundial. La Dra. Paola Jirén! dice quela
movilidad cotidiana urbana se vuelve relevante para el analisis y discusion de las

trasformaciones que se generan en las ciudades para la calidad de vida.

Conceptos operativos

Para poder analizar este caso de estudio utilizaremos los conceptos de Movilidad
Cotidiana entendida como “aquella practica social de desplazamiento diario a
través del tiempo-espacio urbano que permite el acceso a actividades, personas y

lugares” (Jiron, Lange , & Bertrand, 2010) y Accesibilidad como “la habilidad de

1 Directora del Nticleo Milenio Movilidades y Territorios (MOVYT)
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negociar el tiempo y espacio para cumplir con actividades cotidianas, mantener
relaciones y generar los lugares que las personas necesitan para participar en
sociedad, desentramar las dinamicas y percepciones de los usuarios y habitantes

de la zona. (Jiron & Mansilla, 2013).

Objeto de investigacion

El objetivo de la presente investigacion es conocer las percepciones y experiencias
de los usuarios y habitantes de la zona a través de su movilidad cotidiana respecto
a la implementaciéon del Cablebus Linea 2, asi podremos contrastar los discursos

de la empresa ejecutora y el gobierno que estuvo a cargo de dicho proyecto.

También sera relevante conocer qué barreras o facilitadores de accesibilidad se han

experimentado en el uso de dicho medio de transporte.

Para poder conocer las experiencias y opiniones de los usuarios y habitantes de la
zona, lo estudiaremos desde una rama o subcampo de la geografia humana, que
es la “Geografia de la Percepcion”. Gutiérrez y Pefia (1996) afirman que la geografia
humanista, dentro de la que se ubica la geografia de la percepcién, plantea una
nueva concepcion de la geografia, a la que solamente le importan los fenébmenos

en tanto se relacionan con el hombre.

Con ello entendemos que el objeto de estudio de geografia de la percepcion es el
espacio, que siempre es una realidad subjetiva. Su método consiste en estudiarlo a
través de sus percepciones de las personas. Esta geografia de la percepcion o del

comportamiento nace en la de cada de 1960 y se plantea que cada hombre se

6 Juan Daniel Gracida Martinez
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mueve en un universo personal organizado concéntricamente a €l. (Lemus &

Urquia, 2018)

Metodologia

Las técnicas empleadas en los estudios de la Geografia de la Percepcion son
numerosas con el objetivo de poner en contraste el espacio objetivo y subjetivo,
pero son los mapas cognitivos y las encuestas los mas utilizados. “Casi todas tienen
en su origen un componente psicolégico y se basan siempre en experiencias
observables: a) observacion directa, incluyendo el diario de observaciones; b)
Recogida de datos con respuesta consciente (cuestionario, encuesta y entrevista);
c) Técnicas proyectivas basadas en principios psicolégicos.” (Mufioz J. L., 2010).
En algunas ocasiones han aparecido estudios basados en fuentes literarias y

textuales.

Para poder entender la accesibilidad desde el enfoque de la movilidad cotidiana, es
necesario recordar que se encuentra basada en la renovacion epistemoldgica que
las ciencias sociales tuvieron en el contexto de la fenomenologia y la hermenéutica
y su influencia en los estudios espaciales, especialmente en la geografia de la

década de 1970.

Recordemos que los estudios de accesibilidad se han enriquecido de forma
considerable a partir de las discusiones que se han generado en el marco llamado
“Giro de la movilidad” en las ciencias sociales. (Urry, 2007). Poniendo en el centro
de la discusion la comprension del modo en que los sujetos a traves de sus practicas
de movilidad significan e interpretan las barreras que se encuentran para acceder a
las ciudad”. (Jiron & Mansilla, 2013)

7 Juan Daniel Gracida Martinez
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Con esto tenemos que el uso de los métodos cualitativos son relevantes para
explorar las barreras de accesibilidad, mientras algunos autores como Gutiérrez
(2010) sugieren técnicas de analisis como las “historias de viaje” que se
fundamentan en entrevistas semiestructuradas. Jiron (2010) propone el uso de

etnografias méviles a través de lo que denomina “técnica de sombreo”.

En sintesis se pretende conocer, analizar las experiencias y percepciones de los
usuarios y habitantes de la zona donde se ha implementado este medio de
transporte por medio de una encuesta, ya que es una estrategia de investigacion

basada en las declaraciones verbales de una poblacion concreta.

“Tipicamente las encuestas buscan informacion sobre la propia conducta y
experiencia del individuo, valores y actitudes, caracteristicas, personales y
circunstancias sociales. Con frecuencia también buscan informacién que va
mas alld del individuo, extendiéndose a sus relaciones, interacciones o
actividades con otra gente: proporcionando informacién sobre contextos
sociales, grupos, vecindarios y acontecimientos de los que tienen

experiencia” (Hakim 1994)

Asi también conoceremos de primera mano registrando por medio de fotografias y

la observacion participante lo que es viajar en el Cablebus Linea 2.

Una vez que sea recopilada la informacion sera sometida a un analisis y podremos
interpretar las concepciones que tienen los actores antes mencionados respecto a

la implementacion de este teleférico en la Sierra Santa Catarina.

8 Juan Daniel Gracida Martinez
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Hipotesis
La movilidad cotidiana de los usuarios y habitantes de la Sierra Santa Catarina se

vio impactada de forma positiva por la implementacion de este medio de transporte.

El Cablebus linea 2 representa una alternativa de accesibilidad para los usuarios y

habitantes de la Sierra Santa Catarina.

La percepcion de viajar en Cableblds es mayormente positiva.

Corrientes epistemologicas

Como menciona Capel (1984) la posibilidad de una geografia general de las
sociedades humanas empez6 a vislumbrarse en el siglo XVII. En los manuales de
geografia de esa época empez06 a usarse la expresion geografia politica o civil, en
esta se incluia la descripcion corografica de paises y regiones, con los rasgos
principales de los diferentes pueblos, esta geografia politica formaria parte de una
divisién tripartita que completaba la geografia astronémica y geografia fisica

respectivamente. (Capel, 1984, pag. 10)

Recordemos que la geografia y la historia tuvieron una relacion intensa durante el
siglo XVIII. La aspiracion a una historia de la humanidad que explicara el devenir de
los pueblos exigia necesariamente de la geografia. En aquella época la superficie
terrestre era considerada como teatro de la historia y estaba entre dicho que influia
en los acontecimientos humanos, esto la convertiria en un auxiliar indispensable de

la ciencia historica.

Para muchos gedgrafos, Carl Ritter (1779-1859) es considerado como uno de los

fundadores principales de la geografia moderna junto con Alexander von Humboldt

9 Juan Daniel Gracida Martinez
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(1769-1859). Gracias a ellos se reconocio a la geografia como una ciencia, llegando
a impartirse como materia académica en las universidades en el siglo XIX,
especificamente en 1820 se impartiria la primera cétedra de geografia en la
Universidad de Berlin. Influidos, de forma especial, por las ideas evolucionistas de
Charles Darwin, mantenian que las condiciones fisicas determinaban no solamente

las actividades del hombre, sino también la propia naturaleza de las personas.

Alexander von Humboldt se destacé por los estudios de fendmenos fisicos-
naturales y sus relaciones con factores como la geologia, clima, suelos, vegetacion,
hidrografia y fauna, mientras que Ritter por los estudios regionales comparativos,
destacd los fendmenos sociales e historicos, relacionando los aspectos fisico-

naturales con la sociedad o grupos humanos que los aprovechan (Salazar, 2005).

Segun Horacio Capel (1984) la aparicion de la geografia humana como rama
auténoma dentro de la geografia se produce, no sin re tenencias, en los dos

decenios finales del siglo XIX especificamente en 1880. (Capel, 1984, pag. 12)

Uno de los trabajos que son considerados importantes para esta corriente es la
Anthropogeographie (1882) de Friedrich Ratzel (1844-1904) la que puede
considerarse el hito fundamental, en una linea que, como ya sabemos, tenia una
larga tradicion en Alemania, pues la combinacion de la geografia y de la historia
tuvieron un acento por los temas etnograficos, con una formacion naturalista y
positivista, y que dio como resultado un sesgo ecologista darwinista a dicha obra,
ya que los geografos partian del medio natural y llegaban finalmente a la sociedad,
investigando la forma en que las condiciones fisicas o bidticas afectaban a la vida
social como se mencion6 anteriormente.

10 Juan Daniel Gracida Martinez
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Esta obra fue traducida y bien acogida en paises como Francia, Gran Bretafia, Italia,

Estados Unidos y Hungria.

En Francia y mas tarde en Gran Bretafia, la influencia de las ideas de Le Play (1806-
1882) contribuyo a introducir la expresion “geografia social” en competencia a la
“‘geografia humana” que al final triunfaria; en Espafia fue también en el ultimo

decenio del siglo XIX cuando la expresion empezo a utilizarse segun Capel (1984).

En Paris se fundo la Escuela Superior de Geografia 1870 y por primera vez se
impartia la materia en Francia. Durante esta década comenz6 a tomar forma la
enormemente influyente Escuela Francesa de Geografia, en torno a las figuras de
Emile Levasseur (1828-1911), el gran iniciador que mostro la necesidad de que se
ensefara la geografia como disciplina; Ludovic Drapeyron (1839-1901), fundador
de la “Revue de géographie” y, el mas importante, Vidal de La Blache (1845-1918)

considerado como el padre de la “geografia francesa”.

“El método que proporcioné Vidal y que difundiria la renombrada Escuela Francesa
puede resumirse como: La descripcidn geografica de cualquier pais consiste en

presentar y describir las regiones que lo componen”. (Grupo Akal, 2018).

Con ello, la Geografia Humana podria considerarse como una Geografia regional
de las sociedades humanas, un estudio de las actividades humanas desde un punto
de vista espacial, una ecologia humana y una ciencia de los paisajes culturales. Es
importante mencionar que la Geografia Regional, en sus diversas facetas, fue la
base de la mayor parte de la ensefianza de la Geografia durante la primera mitad

del siglo XX, especialmente en Europa.

11 Juan Daniel Gracida Martinez
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Asi mismo, queda sustentado el caracter coroldgico de la disciplina, y que asume
como objeto fundamental y principal el estudio del planeta, el espacio, la region, el
territorio y el espacio geografico. De alli que la geografia es concebida como la
ciencia que se refiere a la formulacion de leyes que rigen la distribucion espacial de

ciertas caracteristicas de la superficie terrestre. (Shaefer, 1953)

Geografia de la percepcion

Los inicios de la geografia de la percepcién se pueden situar de manera difusa en
la segunda Escuela de Chicago, en la cual aparecia una linea de investigacion
urbana fundamentada en la psicologia social y el psicoanalisis, justo seria en esta
década y en el auge de la geografia cuantitativa, que despertarian el caracter

subjetivo de la geografia.

Los trabajos de Lynch (1960) y Lowenthal (1961) son un parteaguas en la corriente
de la geografica de la percepcion, pues en la década de los afios 60 surgen nuevas
tendencias entre los investigadores anglosajones desde el planteamiento de la
“geografia humanista”, superando las orientaciones economicista y neopositivista,

asi naceria la llamada Nueva Geografia.

Por lo tanto, el objeto de estudio de la geografia de la percepcion y las nuevas
geografias es el espacio percibido o subjetivo. Este espacio se suele poner en
contraste con el espacio objetivo de forma explicita, obteniendo conclusiones
comparativas. En aquel momento se planteaba el enfoque como auténticamente
revolucionario (Mufioz J. L., 2008), ya que empezaron a difundir métodos

innovadores como la observacion participativa, la encuesta y los mapas mentales.

12 Juan Daniel Gracida Martinez
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Se sefala que la utilizacion del espacio no esta solo condicionada por factores
econdmicos y sociales, lo que deriva en el nacimiento de la Geografia del
Comportamiento y de la Percepcion, influenciada en su planteamiento por corrientes
epistemoldgicas de otras disciplinas como la psicologia o la sociologia, y que da
como resultado una apertura al pensamiento existencialista y fenomenologico, asi
se podria decir que surge como una reaccién al positivismo que concibe y

caracteriza el espacio esencialmente “geométrico, topoldgico”.

Con ello la mente humana y la subjetividad pasa a ser de vital importancia para los
estudios geograficos, porque se convierten en el objeto de estudios de la geografia
del comportamiento y la percepcion, la cual sera nuestra corriente de pensamiento

fundamental y se elaborara esta investigacion.

Entre las conclusiones mas aceptadas, dentro de un consenso generalizado entre
los investigadores, esta la idea de que las imagenes mentales no son un duplicado
de la realidad extramental (Castro, 1997), esto ha sido entendido habitualmente
afirmando la existencia de dos espacios diferentes: el vivido y conocido por

desplazamientos frente al espacio visual de los mapas graficos. (Mufioz J. L., 2008)

Con esto, hasta ahora “la base tedrica de Geografia de la percepcion se ha
fundamentado en la existencia de dos espacios distinguibles: el espacio objetivo
como realidad extramental y el espacio subjetivo o vivido.” (Mufioz J. L., 2010). Por
tanto, la aparicién de las imagenes mentales que indicaran entre otros los caminos
gue utilizamos para desplazarnos, los lugares que frecuentamos y los sentimientos

de identificacion o rechazo del territorio. (Yago, 2012)

13 Juan Daniel Gracida Martinez
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La Geografia humanistica mira al entorno y ve el lugar, es decir, una serie de
localizaciones en las que la gente vive, tienen experiencias y encuentran un
significado. Por eso se dice que “la Geografia Humanistica extrae de la
fenomenologia existencial el interés por el mundo, el &mbito de la experiencia vivida,

el interés en los espacios ocupados por la experiencia”. (Gonzalez, 2003)

En la geografia humanistica los grandes representantes son, Relph, Tuan, Buttimer,
Seamon y Ley. Relph sefiala que un conocimiento practico de los lugares es
esencial para la existencia humana, el lugar es una experiencia profunda y compleja
de la experiencia humana en el mundo, el lugar como un fenédmeno de la geografia

del mundo vivido de las experiencias cotidianas.

La aplicacion mas directa y genérica es el conocimiento de los esquemas cognitivos
y evaluativos del lugar geogréfico, ya que el atributo locativo de un espacio es
almacenado en nuestra mente usando los contextos como guia cognitiva. (Castro,

1997)

Precisamente, por estudiar percepciones colectivas del espacio, la Geografia de la
percepcion es una linea de investigacion util para la planificacién urbana y la
participacion ciudadana, que al final de todo son los que viven y experimentan los

espacios.

Lynch afirma que la ciudad es una construccion espacial a gran escala, Unicamente
es perceptible mediante secuencias temporales, es decir, de forma diacrénica. Lo

que significa que este diacronismo no es lineal, ya que la percepcion de ciudad que

14 Juan Daniel Gracida Martinez
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un individuo o un colectivo tienen puede sufrir interferencias a lo largo del tiempo,

se puede interrumpir, puede sufrir oscilaciones de intensidad, etc.

Ademas, menciona que la ciudad no es s6lo un conjunto de elementos fijos
perceptibles, sino que cuenta también con miles o millones de elementos moviles
entre los que se encuentran sus habitantes. Esta caracteristica de continua
construccion de la ciudad hace de ella un elemento permanentemente inacabado,

sin resultado final. (Mufioz J. L., 2008)

Menciona Mufioz que el habitante conecta asi presente y pasado y extrae de ello
una utilidad practica (orientacion) y algunas utilidades de orden psicolégico
(recuerdos, confianza al desenvolverse en un medio conocido, posibilidad de

relacionarse con otras personas, etc.).

Como resumen debemos tener claro que el objetivo metodoldgico es contraponer y
comparar el espacio objetivo y el espacio subjetivo, saber que existe una estrecha
relacion entre la percepciéon y el comportamiento, ya que el espacio subjetivo es el
espacio vivido, por ello el analisis de los datos debe realizarse de manera

cuantitativa y cualitativa para poder interpretar a los usuarios.

El espacio solo existe a través de las percepciones que el individuo puede tener de
él, las cuales condicionan necesariamente todas sus reacciones ulteriores, por esta
razon, este espacio esta lejos de ser por doquier equivalente a si mismo, como

querrian mostrarnoslo los geografos... (Moles, 1972) citado en (Bailly, 1979)

Las informaciones recibidas por los diversos sistemas perceptivos (orientacion,

audicion, tacto, olfato y visién) son enviadas al cerebro, el cual las organiza. La
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transmision de estos mensajes esta sometida a las tensiones del emisor y receptor,
estas interacciones son continuas. Acto seguido la memoria, actividad creadora,
distingue en un primer tiempo sefiales indeseables de los mensajes significativos
antes de pasar a ordenar y estructurar las informaciones, reagrupando estas
sensaciones y reduciendo en forma de esquema los elementos, la memoria crea

simbolos que influyen en las actitudes. (Bailly, 1979)

Contexto socio espacial y el CablebUs

Situandonos geograficamente en nuestro caso de estudio cabe resaltar que la
ciudad de México fue vista y considerada como la zona mas importante del territorio
nacional a mediados del siglo XX, debido a que en ella se desarrollaron actividades
politicas, econdmicas, sociales, culturales, gracias al proceso de industrializacion,

basado en el modelo de sustitucién de importaciones que se daba en todo el mundo.

Este proceso trajo consigo, inevitablemente, una expansiéon urbana que, desde sus
comienzos, se ha realizado de forma poco planificada y regulada; lo anterior ha
conducido a la existencia de una ciudad desarticulada en donde existen grandes
concentraciones de poblacidbn poco conectadas y con muchas carencias en

servicios e infraestructura urbana.

Esta situacion suele repetirse en la mayoria de los paises de Latino América que
estan viviendo un proceso de urbanizacion a gran escala, y que como hemos visto

resulta inevitable por el crecimiento de su poblacion.
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La expansion del consumo de suelo urbano supera el crecimiento de la poblacion
hasta en un 50 %, lo que se espera que en tres décadas afiada al mundo

1,2 millones de km2 de nueva superficie urbana, segun el Banco Mundial.

Crecimiento urbano del Distrito Federal
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-
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L
Mapa del crecimiento urbano en Ia Ciudad de México y Ia zona conurbada. Elaboradc por J. Antonio Serratos

Hernandez (Arc Info 2009).

Mapa 3: crecimiento urbano del Distrito Federal

Fuente: https://www.researchgate.net/figure/Figura-2-Mapa-del-
crecimiento-urbano-en-la-Ciudad-de-Mexico-y-la-zona-
conurbada_fig2 313752721

La mayoria de las personas en el mundo viven en zonas urbanas o ciudades, y se
estima que alrededor del 55 % de la poblacibn mundial, lo que se traduce a
4200 millones de habitantes. Se cree que esta tendencia continuara y se espera que
para el afio 2050 la poblacién urbana se duplicara, y casi 7 de cada 10 personas
vivirdn en ciudades. Sin embargo, el ritmo y la magnitud de la urbanizacién nos
presenta diversos desafios, como satisfacer la demanda de viviendas, de sistemas

de transporte accesibles y de infraestructuras, servicios basicos, asi como de
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empleo, esto segun el Banco Mundial. Por esto, los lideres urbanos deben actuar

con rapidez para planificar el crecimiento.

La expansion ha implicado una redistribucién de la poblacion y de las distintas
actividades residenciales, culturales y de recreacién, comerciales, industriales, de
servicios, entre otras, representando una estructura metropolitana polarizada y

segregada.

Esta es la segunda linea de Cablebus se inaugur6 el domingo 8 de Agosto del 2021
en la Ciudad de México y es la segunda linea que se implementa; un modo de
transporte moderno que hace efectivo el derecho a una movilidad eficiente, segura
y sustentable en areas de la ciudad que habian sido histéricamente relegadas. La
linea 2 permitira reducir el tiempo de traslado de las personas de 1:15 horas a 36
minutos, lo cual conoceremos si se cumple cabalmente desde la perspectiva de los

usuarios.

El contexto donde se implementa este innovador medio de transporte es
particularmente auténtico, ya que lIztapalapa es la Alcaldia mas poblada de la
Ciudad de México y la segunda demarcacion a nivel nacional, por debajo de Tijuana.
Iztapalapa posee una superficie mayor a 116 km2 y se localiza en el oriente de la
capital mexicana, ocupando la porcion sur del vaso del lago de Texcoco. En el censo
de poblacion y vivienda realizado por el INEGI? en 2020 registrdé una poblacion de 1

835 486 habitantes.

2 Instituto Nacional de Estadistica y Geografia. Se cre6 el 25 de enero de 1983 por un decreto
presidencial de Miguel de la Madrid bajo el nombre de Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e
Informética
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Densidad de poblacién

[Jas25 <= 2153.02)
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42119 <= 1128433

B 112843 <= 132468 3)

I 13246.8 <= 16901.5 (4)
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462.5

Mapa 4: Densidad de poblacién 2016
Fuente:http://data.salud.cdmx.gob.mx/portal/medi
a/agenda_2016/Paginas/1.12.pdf

Ocupa el cuarto lugar entre las demarcaciones capitalinas por su extension. Limita
al norte con lztacalco, al poniente con Benito Juarez y Coyoacan; al sur con
Xochimilco y Tldhuac; al oriente con los municipios mexiquenses de La Paz y Valle
de Chalco Solidaridad, y al noreste con Nezahualcoyotl, también en el estado de

México.

El nombre de esta demarcacién se debe a la antigua ciudad de Iztapalapan, que
significa “sobre la loza en el agua”, fundada por los Culhuas entre la falda norte del

cerro de la Estrella y la ribera del lago de Texcoco.

En comparacion con el resto de Ciudad de México, Iztapalapa presenta indicadores
socioecondémicos menos favorables. Si bien alberga a la quinta parte de los
capitalinos, su participacion en la economia es mucho menor. El sector de los
servicios constituye el componente mas importante de su PIB, y un numero
importante de sus habitantes deben trasladarse fuera de la demarcacion para

conseguir trabajo. La movilidad cotidiana que experimentan los habitantes de esta
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Alcaldia se lleva a cabo por medios de transferencia multimodal para llegar a sus

destinos.

La marginacion de los vecindarios en la zona poniente es mucho menor en
comparacion con las colonias populares de la sierra de Santa Catarina que es donde

se implemento el Cablebus “Linea 2”.

indice de Desarrollo Social por
manzana, Iztapalapa. 2020

EVALUA

@

Estratos IDS

Arex donde se implements el
Cablebus

Mapa 5: indice d Desarrollo Social por manzana, Iztapalapa, 2020
Fuente:https://www.evalua.cdmx.gob.mx/storage/app/media/2021/estadistica/alcaldias/007-indice-de-
desarrollo-social-por-manzana-iztapalapa-2020.pdf

La sierra de Santa Catarina (anteriormente llamada Peninsula de I1ztapalapa o Sierra
de Ahuizotl) es una cadena montafosa que se localiza en el oriente de la ciudad de
México. La mayor parte de ella pertenece al territorio de la Ciudad de México, y
solamente uno de sus picos se localiza en el estado de México. En la época

prehispénica esta sierra se conocié como "Sierra de Ahuizotl" que significa "Animal
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anfibio" esto porque al verla de lejos asemejaba a un animal anfibio emergiendo del

lago.

Cortesia de: Oscar Ramirez Garcia.

Mapa 6: Sierra Santa Catarina y trazo urbano en Iztapalapa
Fuente: https://rolandocallesrevista.wordpress.com/2021/05/02/la-sierra-de-santa-catarina-es-agua-
para-todos/

Fue declarada Area de Conservacion Ecoldgica por el Gobierno del Distrito Federal,
en el afio de 1998. La sierra esta formada por los volcanes Xaltepec (también
llamado "Cerro de la Cruz") (2500 msnm), Tecuauhtzin o Santiago (2640 msnm),
Guadalupe o El Borrego (2820 msnm) Volcan La Caldera (2400 msnm), los cerros

Yohualixqui (2420 msnm), Tetecon (2480 msnm) y de la Estrella (2460 msnm).

A partir de la década de 1960 proliferaron al pie de la sierra numerosos
asentamientos irregulares, y aunque la tendencia se ha reducido
considerablemente, la zona urbana de la ciudad de México amenaza con
desaparecer la zona de conservacion. La sierra de Santa Catarina es también una

de las regiones mas pauperizadas de la capital mexicana.
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Por ello, esta linea de Cablebus tiene el propdsito de conectar zonas de alta
marginacion y densidad poblacional en Iztapalapa, beneficiando a alrededor de
300,000 personas y ahorrando a los habitantes alrededor de 518 pesos al mes por

persona en pasajes, segun informacién de la Secretaria de Obras capitalina.

indice de Desarrollo Social de

la Ciudad de México por

Alcaldia, 2020

EVALUA

Tidhuac

Xochimilco

Estratos IDS
Il Muy bajo

I B:jo
Ml Medio

Milpa Alta Alto

Tialpan

Muy alto

Mapa 7: indice de Desarrollo Social de la Ciudad de México por Alcaldia, 2020.
Fuente: https://www.evalua.cdmx.gob.mx/storage/app/media/2021/estadistica/indice-de-desarrollo-social-de-la-ciudad-de-mexico-por-alcaldia-2020.pdf

La Linea 2 tiene 308 cabinas con capacidad para 10 personas sentadas. Se
moveran a una velocidad de 21 kilbmetros por hora y entre cada cabina habra un

periodo promedio de 10.3 segundos.
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Las cabinas estan equipadas con camaras de vigilancia y un sistema de
comunicacién bidireccional con las salas de control, para tener una comunicacién

constante.

250 m

1.80m | e 2.38m

-
Imagen 1: Cabinas del Cablebus w ¢//:

Para ello, se cuenta con un sistema de radio VHF, que permite grabar mensajes de
informaciéon o playlist MP3 en cada cabina. Las 59 torres tienen altavoz para

mensajes de emergencia y comunicar hacia el exterior de las instalaciones.

Segun Andrés Lajous, secretario de movilidad capitalino, la obra tuvo una inversion
de 3.189 millones de pesos (158,7 millones de ddélares), y puede ofrecer un servicio
a 5.000 pasajeros por hora en ambos sentidos, lo que ayudaria a que las personas
ahorren un 50 % de tiempo en su traslado. Fue construida por la empresa italiana
Leitner, encargada de las cabinas y su sistema de transportacion, y la mexicana Alfa
Proveedores y Contratistas, responsable de la obra civil. Aunque Cablebus
pertenece al Sistema de Transportes Eléctricos, la linea serd operada en los

primeros dos afios por Leitner.
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La nueva ruta de teleférico beneficiara a 15 mil 779 unidades econémicas que se
ubican a lo largo de su recorrido, en las que laboran 72 mil 536 personas. Por estas
razones “se lleva a cabo la implementacion de mejores y mas modernos medios de
transporte publico que permita mejorar la conectividad y accesibilidad al interior de
la ciudad y facilitar la conexion con zonas urbanizadas adyacentes...” (Jiron, Lange

, & Bertrand, 2010), como ha sido el caso del “Cablebus”.

Dentro de movilidad espacial de la poblacion se han distinguido de manera
tradicional dos tipos fundamentales, la migracion y la circulacion, caracterizandose
la primera por una modificacion permanente o semipermanente del lugar de
residencia y la segunda por referirse a desplazamientos cortos, reiterativos o

ciclicos (Zelinsky, 1971).

Se conceptualiza la Movilidad cotidiana esencialmente como el conjunto
de desplazamientos que suponen el retorno al lugar de pernocta habitual
dentro de un mismo dia. La movilidad cotidiana se identifica asi con las
practicas habituales y reiteradas de desplazamientos de corta duracion y
distancia vinculadas a distintos fines, donde estadisticamente predominan
los desplazamientos al trabajo y al lugar de estudio (en ocasiones
englobadas como movilidad obligada), aungque existen otras motivaciones:
compras, ocio, ir a comer, visitar a familiares y amigos, llevar o recoger a

alguien, realizar trAmites, acceder a servicios médicos, entre otras.
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Capitulo II: Discusion teorica.

T
I

CRBLEBUS
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Movilidad cotidiana.

Comenzaremos por diferenciar los estudios del transporte y los de movilidad.

"En América Latina, en el ambito de la planificacién y gestion, en los Ultimos afios la
palabra “transporte” ha sido reemplazada por “movilidad”, lo que constituye, sin
embargo, un “giro semantico” antes que tedrico y metodoldgico”. (Zunino Singh y

Velazquez, 2014) citado en (Singh, Giucci, & Jirdn, 2018, pag. 14)

Dicho de otra forma seria cambiar de direccién y de ver los asuntos relacionados
con la planificaciéon y gestion urbana, pues “la palabra transporte suele aludir al
movimiento fisico-real de personas o cargas de un lugar a otro y al intercambio no
fisico de informacién dentro de un sistema definido”. (Ammoser y Hoope, 2006: 21-

22; Schaller et al., 2007; Vogt, 2003)"citado en (Kruger, 2018, pag. 285).

Miralles-Guasch (2002) sostiene que la Geografia de los Transportes puede
definirse como el estudio de los sistemas de transporte y sus impactos territoriales,
y la movilidad cotidiana como la suma de los desplazamientos realizados por la
poblacién de forma recurrente para acceder a bienes y servicios en un territorio

determinado. (Gutierrez, 2012, pag. 64)

Por otro lado, “la ingeniera del transporte ha estudiado solo la dimension material
del viaje, en términos de los patrones estructurales, dejando de lado las condiciones
que surgen producto de la experiencia y aquellas que son vivenciadas por las
personas en sus movimientos en la ciudad” (Jirbn & Mansilla, 2013, pag. 58) que

para esta investigacion seran relevantes y retomadas con mayor importancia.
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Asi, en resumidas cuentas, el interés de la “Geografia del Transporte” se centra en
los medios que permiten el desplazamiento, y la “Movilidad cotidiana” en las

personas que los usan.

Con el ascenso de la preocupacién por aspectos sociales a comienzos de los afios
2000, “la movilidad se instala progresivamente como paradigma vinculado al
advenimiento de las nuevas tecnologias y el fin de la sociedad industrial, en
conexién con los cambios en la morfologia y estructura urbana.” (Gutierrez, 2012,

pag. 63).

El llamado “giro de la movilidad”, desarrollado durante la ultima década, ha
impulsado una renovacion en la investigacion urbana y la reconceptualizacion de
temas tradicionales en disciplinas como el Urbanismo, Geografia, Sociologia,
Antropologia, Ingenieria, y los estudios de turismo y migraciones, entre otros. (Jirén

& Imilan, 2018, pag. 21)

Por ello “Incorporar un enfoque de movilidad cotidiana es una de las formas mas
novedosas de abordar la planificacion del transporte urbano en la actualidad.” (Jiron,

2012, pag. 23).

La Geografia del Transporte, como campo especifico de observacién de la relacion
entre transporte y territorio, “registra el cambio de paradigma hacia el sujeto y hacia
la movilidad cotidiana, pero no supera un sesgo “espacialista” ni el esclarecimiento

del vinculo entre transporte y movilidad.” (Gutierrez, 2012, pag. 64)

El giro hacia la movilidad de las ciencias sociales hace referencia a la comprension

de una movilidad que es mas que moverse desde un punto “A” a un punto “B” y que,
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por lo tanto, va mas alla de la idea de transporte, cuestionando la idea instrumental
con que éste ve el movimiento (Urry 2007; Jensen 2013) citado en (Jiron & lturra,

2016, péag. 4)

Este giro hace referencia al movimiento de personas, bienes e ideas con relacion al
cambio de lugar, permitiendo en los estudios urbanos abordar la organizacion de
las practicas cotidianas de los habitantes. “Desde el paradigma de la movilidad, se
observan con especial interés las practicas sociales por medio del movimiento y la
fluidez, cuestionando concepciones estéaticas y reconociendo el multiple tiempo-
espacio en los que se desarrolla la vida social”. (Latham al, 2009). Citado en (Jiron

& Imilan, 2018, pag. 21)

Lo nuevo e innovador de mirar la ciudad y el territorio desde la movilidad, es que
comprenderla no solo en su dimensién de movimiento, sino también en sus
significados y experiencias, unifica, integra y permite develar formas de hacer
ciudad que hasta ahora estan separadas, fragmentadas, inconexas o simplemente

invisibles. (Jiron, 2015, pag. 48) Y que nos ayudan para entender el habitar en ellas.

De acuerdo con Jirdn, se entiende a la movilidad cotidiana como aquella “practica
social de desplazamiento diario a través del tiempo y el espacio urbano que permite
el acceso a actividades, personas y lugares.” (Jiron, Lange , & Bertrand, 2010, pag.
24) Este enfoque involucra ademas entender las consecuencias sociales,
econdémicas, culturales y espaciales, la conformacion del espacio urbano y los

distintos tipos de experiencias de sus habitantes.”
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Se ha priorizado la vida cotidiana porque es la manera en que los habitantes crean
y construyen la ciudad, debemos tener claro que “el viaje cotidiano ya no es
percibido como tiempo muerto, sino como una practica social y cultural. (Singh,
Giucci, & Jiron, 2018, pag. 15), pues en ese trayecto o viaje, suceden mdultiples
cosas, que impactan en las vidas de sus habitantes, y que generan muchos

significados y experiencias diversas.

“Existen en esta practica, formas diferenciadas de experimentar la ciudad que
surgen, entre otras cosas, por las diferencias de género, que se cruzan con
diferencias de edad, ciclo de vida, etnia, ingreso, habilidad, entre otras” (Jiron, 2015,
pag. 50) y que queremos conocer, pues las personas que usan este medio de

transporte son tan heterogéneas como las experiencias mismas.

Asi tenemos que diferenciar el estudio de la movilidad como enfoque y como objeto,
ya que son dos cosas diferentes. “Como objeto de las ciencias sociales, la movilidad
puede otorgar avances importantes en términos interdisciplinarios a los estudios de
transporte, la planificacién urbana o los estudios de infraestructuras, especialmente
en cuanto a las metodologias que definen sus intervenciones.” (Singh, Giucci, &

Jirén, 2018, pag. 15)

“La movilidad como objeto se posiciona, principalmente, en el campo de los estudios
de transporte y sus afines.” (Jirobn & Imilan, 2018, pag. 21) Es importante hacer esta
aclaracién entre transporte y movilidad porque “en el ambito de la planificacién
urbana, existe la tendencia en confundir los estudios de movilidad con los de
transporte. El transporte es solamente una de las dimensiones de la movilidad
urbana.” (Jirén & Imilan, 2018, pag. 22)
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Por otro lado, “la movilidad puede ser puesta en accién como un enfoque. No es el
movimiento en si mismo el centro, sino la movilidad como una forma de habitar.”

(Urry, 2007). Citado en (Jirén & Imilan, 2018, pag. 22).

“Como enfoque, la movilidad revela la conexién entre diferentes espacios,
develando sus implicancias més alla de sus delimitaciones prestablecidas.” (Jiron &

Imilan, 2018, pag. 22)

Otro aspecto importante es “el giro reciente de la Geografia Humana hacia lo cultural
gue pone en observacion un sesgo materialista en las distintas posturas sobre el
espacio, aun en aquellas que lo entienden como historica y socialmente producido.”

(Gutierrez, 2012, pag. 64)

El encuentro del sujeto social con su espacio pone en juego tanto materialidades
(objetos, lugares) como cuestiones interpersonales e inmateriales (pautas de
accion, cédigos, valores, intenciones, etc.) y también acciones, que llevan consigo
ambas: una exterioridad a la corporalidad del sujeto que actla, y una interioridad al
mismo que las anima (Lind6n, 2011: 198) citado en (Gutierrez, 2012, pag. 64). Dicho
de otra manera es un constante juego entre las acciones y sus deseos, pues en el

dia a dia nos vemos negociando todas las decisiones.

Tenemos que tener claro que “la movilidad también esta transformando la vida
urbana, al replantear la manera en que los individuos y los grupos se relacionan
entre siy participan en las actividades sociales, aunque no de manera homogénea.”

(Brand, 2012, pag. 17)
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“Urry (2003b) explica que el desplazamiento no ha sido lo suficientemente
investigado, excepto por el trabajo de ingenieros y economistas de transporte que
tienden a examinar simples categorias de viaje” (Jiron, 2007, pag. 173) que
pretendian generar modelos y estdndares de movilidad, sin tomar en cuenta las

caracteristicas geograficas y sociales en dichos estudios.

Un cambio radical entre los estudios de transporte y movilidad es que se hace
énfasis en los habitantes, usuarios, en especial los sujetos y la premisa que
menciona Walter Imilan y Paola Jiron es que “los habitantes toman decisiones para
definir sus desplazamientos a partir de un conjunto de variables, entre ellas la de
eficiencia, pero en didlogo con otras racionalidades basadas, por ejemplo, en el

confort, la seguridad u otras de orden simbdlicas” (Jirén & Imilan, 2018, pag. 22)

Hay complejas combinaciones de movimientos y anclajes dentro de estas formas
de movilidad. (Sheller & Urry, 2018, pag. 335), estas complejas combinaciones
seran evidenciadas en esta investigacion y poder ilustrar la manera en que cambio

su movilidad cotidiana de los usuarios.

“Sin embargo, comprender tales conexiones requiere concentrarse mas en las
experiencias que estas movilidades generan que soélo en los tipos y formas de
transporte, ya que la movilidad es mas que nada un medio para lograr actividades

de naturaleza social y no el objetivo de tales actividades.” (Jiron, 2007, pag. 173)

Este paradigma enfatiza como practicas sociales pueden emerger a través de
“consecuencias no planeadas” derivadas de la forma en que las personas usan,

innovan y combinan diferentes sistemas. (Sheller & Urry, 2018, pag. 335)

31 Juan Daniel Gracida Martinez



UNIVERSIDAD

ili idi ibili i “ 1s L ” AUTONOMA
Movilidad cotidianay accesibilidad de los usuarios del “Cablebus Linea 2”. A A R OPOLITANA

Unidad Iztapalapa

De acuerdo con Gutiérrez y Reyes, la movilidad es entendida como “aquella practica
social, que apunta a destacar la consideracibn de comportamientos grupales y
reiterados, que hacen a un patrén o pauta conforme a las condiciones medias de
desplazamiento de un contexto social, espacial y temporal dado. La movilidad
cotidiana, a través de las practicas sociales de viaje, expresa y contiene formas de
apropiacion y uso del territorio histdrica y espacialmente determinada.” (Gutierrez &

Reyes, 2017, pag. 150)

Comprender la movilidad implica también entender lo que ocurre durante la practica
cotidiana de moverse en la ciudad, y a través de ella se pueden comprender las
capacidades que tienen las personas para acceder a bienes, servicios, actividades,
relaciones y lugares (Kaufmann et al., 2004; Jirén et al., 2010; Gutiérrez, 2009)

citado en (Jiron & Mansilla, 2013, pag. 55).

Siguiendo a Tim Cresswell (2010b), las movilidades son préacticas sociales con
sentido, por lo tanto, experiencias que son representadas y producen cultura, asi

como expresan y producen relaciones sociales y de poder.

Los objetos de estudio de la movilidad suelen ser hibridos (humanos y no humanos),
espacializados y mediados por redes, normas, infraestructuras. (Singh, Giucci, &
Jirén, 2018, pag. 12) Tal como presentamos en esta investigacién al analizar los

cambios que trajo este innovador medio de transporte a los habitantes de la zona.

Un enfoque comprensivo de las practicas de movilidad requiere comprender la

realidad contemporanea del movimiento (Lussault 2003) y el impacto que éstas
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generan en términos de la construccion de lugares urbanos, es decir, de la

apropiacion y significacion del espacio urbano. (Jiron, 2007, pag. 173)

Hacer esta investigacidn resulta sumamente relevante para conocer de qué manera
ha sido percibido y experimentado este medio de transporte, pues como menciona
Paola Jirén “una de las experiencias cotidianas que mas inciden en la calidad de

vida urbana es la de la movilidad cotidiana” (Jiron, 2015, pag. 50).

Otra definicion relevante es la que hace José Casado y que toma en cuenta que

viajar tiene diferentes motivos, retomando la idea que la movilidad cotidiana es el:

Conjunto de desplazamientos que suponen el retorno al lugar de pernocta
dentro de un mismo dia. La movilidad cotidiana se identifica asi con las
practicas habituales y reiteradas de desplazamientos de corta duracion y
distancia vinculadas a distintos fines, donde estadisticamente predominan
los desplazamientos al trabajo y al lugar de estudio (en ocasiones
englobadas como movilidad obligada), aunque existen otras motivaciones:
compras, ocio, ir a comer, visitar a familiares y amigos, llevar o recoger a
alguien, realizar tramites, acceder a servicios médicos, entre otras. (Casado,

2008, pag. 2)

Sabemos bien que las ciudades estan construidas para que exista la circulacion y
movimiento de todo tipo, pues “la movilidad es un elemento dominante y constitutivo

del vivir contemporaneo y del espacio urbano” (Jiron, 2015, pag. 49)

La movilidad se ha vuelto una caracteristica definitoria del mundo contemporaneo.

“El movimiento de cantidades cada vez mas grandes de bienes, personas, dinero e
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informacion, a costos cada vez menores y a mayor velocidad, ha aumentado
exponencialmente en las ultimas tres décadas.” (Brand, 2012, pag. 17) Por ello
resulta relevante esta investigacion, tomando en cuenta que el movimiento es
sumamente importante en las ciudades y sobre todo en la vida cotidiana de los

humanos.

También se entiende que la necesidad de movilidad se genera por tener que llegar
a los distintos lugares de las actividades humanas. (Kruger, 2018, pag. 287). En ese
sentido, al movernos habitamos, y realizamos diferentes practicas, pues como
menciona Gutiérrez las “practicas, albergan una doble condicion material e
inmaterial que acomparia la construccion social del espacio, su dotacion de sentido

y su apropiacion.” (Gutierrez, 2012, pag. 64)

“En los estudios urbanos, el giro de la movilidad presenta implicancias teéricas,
metodoldgicas y practicas que recién se comienzan a comprender, ademas
promueve observar las practicas y las experiencias que surgen de ellas.” (Jiron &

Imilan, 2018, pag. 21)

El giro de la movilidad presenta importantes transformaciones teoricas en las

ciencias sociales, como menciona Sheller y Urry (2018):

1. En primer lugar, se comienza por examinar el rol constitutivo del movimiento
dentro de las instituciones y las practicas sociales, estas relaciones sociales
implican diferentes conexiones, que pueden ser a distancia, virtuales o cara

a cara.
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2. En segundo lugar, examina diferentes modos de movilidades y sus
complejas combinaciones (desplazamientos fisicos, objetos, virtuales,
circulacion comunicativa y viajes imaginarios.),

3. En tercer lugar, estas movilidades necesitan modelos especificos de
investigacion para poder capturar y representar distintos tipos de
movimiento, mezclando aproximaciones cuantitativas, cualitativas, visuales
y experimentales.

4. En cuarto lugar, las movilidades estan organizadas eny a través de sistemas
y estos sistemas presuponen infraestructuras inmoviles.

5. En quinto lugar, este paradigma enfatiza como practicas sociales pueden
emerger a través de “consecuencias no planeadas” derivada de la forma en
gue las personas usan, innovan y combinan diferentes sistemas.

6. Por ultimo, el nuevo paradigma de las movilidades implica analizar redes,
relaciones, flujos y circulacién, y no lugares fijos. (Sheller & Urry, 2018, pag.

335)

“La investigacidon sobre movilidades ha casi ingresado en la corriente principal de la
geografia y esta generando subcampos relacionados con desastres y emergencias,
cambio climatico y transiciones energéticas y movilidad.” (Sheller & Urry, 2018, p.

340)

Entre todos los rubros y disciplinas a los que ha impactado este cambio de
paradigma, uno de los mas relevantes ha sido “los estudios del transporte y de la
planificacion del transporte..., que ha puesto en cuestion las viejas aproximaciones

y ha generado métodos y teorias novedosas.” (Sheller & Urry, 2018, pag. 341)
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Asi, la teoria de las movilidades ocupa un lugar creciente en el planeamiento y las
politicas de transporte. De hecho, “hay un estudio emergente de “politica de
movilidades” sobre las formas en que la politica misma viaja de ciudad en ciudad,
moviéndose a saltos y re-comienzos, alrededor del mundo.” (Sheller & Urry, 2018,

pag. 345)

Retomando lo mencionado anteriormente cada una de las decisiones tiene
implicancias en la forma en que se experimenta la ciudad y las relaciones con otros
habitantes. En efecto, “la introduccion de la movilidad en los estudios de transporte
y de planificacion urbana esta significando un giro revelador en cuanto a como se
comprende la relacion entre habitantes, infraestructuras y equipamientos de la

movilidad.” (Jirébn & Imilan, 2018, pag. 22)

También no hay que olvidar el giro cultural que existe, pues “esto es posible en
virtud que la movilidad pone en el centro de los procesos espaciales a los habitantes
y Sus experiencias, y es a través de sus practicas cotidianas que se captura la

relacion con los elementos socio-técnico asociado.” (Jiron & Imilan, 2018, pag. 22)

Este giro cultural en las ciencias sociales

“se encuentra dado por una profundizacion de los aspectos culturales en los
estudios espaciales, a través del cual se ha intentado recuperar la condicion
del sujeto y de los grupos sociales en la produccion del espacio, ahondando
en el modo en que sus practicas, sus percepciones y valoraciones se
materializan espacialmente, no tan solo en la dimension fisica y tangible del

espacio, sino también, como una construccion subjetiva guiada por las
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percepciones y significaciones que las personas generan del mundo (Claval,

2002; Gallastegui, 2009)” citado en (Jirén & Mansilla, 2013, pag. 58)

Con esto tenemos que “Los viajeros forman un saber viajar (Jirén et al 2016) que
les permite no sdlo articular estrategias individuales y colectivas para organizar sus
traslados, sino también formas de relacionarse con otros viajeros, con las
materialidades y espacialidades, dando forma a una suerte de gramatica de viajar
(Symes, 2007). Este conjunto de practicas son formas de lugarizar la experiencia
del viaje, en la medida que se repiten cotidianamente” (Jirén & Imilan, 2018, pag.

23)

Guasch prioriza la relevancia e importancia del lugar donde estan ubicados los
bienes y servicios, por lo que ella considera que la movilidad cotidiana debe ser
entendida a través de “La suma de desplazamientos que realiza la poblacion de
forma recurrente para acceder a bienes y servicios en un territorio determinado”.

(Guash & Cebollada , 2009, pag. 194)

Por ello, la movilidad se debe entender como aquello que va a permitir a los
individuos el acceso a la ciudad, a sus territorios, a las oportunidades de toda indole
gue ésta ofrece y, por supuesto, a los vinculos sociales tan importantes para los
colectivos urbanos (Le Breton, 2006), por lo tanto, el hablar de movilidad no sélo
hace referencia a los desplazamientos que se dan en un determinado espacio sino
también a las facilidades y/o a los obstaculos que encuentran estas movilidades.

(Velarde, 2021, pag. 17)
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Asi llegamos poco a poco a la vinculacién de nuestro siguiente concepto con el que
trabajaremos la investigacion, pues el moverse conlleva llegar a un destino, un lugar
que representa un valor para los individuos, y que es el motivo de viajar. “No es,
entonces, un asunto menor, pues se entiende la movilidad como una caracteristica,
una condicién y una exigencia de las sociedades contemporaneas.” (Brand, 2012,

pag. 18)

Del andlisis del conjunto de practicas de movilidad se plantean tres
dimensiones que complejizan la experiencia urbana de moverse
cotidianamente y que permiten, tanto comprender su significancia en la
experiencia de la ciudad como su relacion y tension con la planificacién. La
redefinicion de tres conceptos permite introducir esta discusion, a saber:
lugarizacion movil, intermodalidad y accesibilidad. (Jirén & Imilan, 2018, péag.
23) En este sentido nos apoyaremos y profundizaremos en el concepto de

accesibilidad.

Accesibilidad: Ha sido reconocida como un aspecto significativo de procesos de
desigualdad y exclusion social en la ciudad. Inciden en ella dimensiones
socioecondémicas y culturales tales como ingreso, edad, género, etnia, ciclo de vida
o discapacidad y aquellas vinculadas a la infraestructura, provision de transporte
publico o privado y las condiciones que la estructura urbana presenta. (Jiron &

Imilan, 2018, pag. 26)

Cuando un sujeto se encuentra imposibilitado de acceder a las oportunidades
existentes, se encuentra excluido de poder participar socialmente. (Jiron & Mansilla,

2013, pag. 55)
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“El analisis de las practicas de movilidad cotidiana nos revela la necesidad de
problematizar barreras de accesibilidad que den cuenta de la multiplicidad de
obstaculos que las personas enfrentan cotidianamente.” (Jiron & Imilan, 2018, pag.

26)

“Esta idea permite comprender la movilidad como un enfoque para entender las
consecuencias sociales, econémicas, culturales y espaciales que genera sobre la
conformacion del espacio urbano y los distintos tipos de experiencia de sus

habitantes.” (Jiron & Mansilla, 2013, pag. 58)

Accesibilidad

Adaptando el trabajo de Cass et (2005), la accesibilidad se conceptualiza como la
habilidad de negociar el tiempo y el espacio para cumplir con actividades cotidianas,
mantener relaciones y generar los lugares que las personas necesitan para

participar en sociedad. (Jir6bn & Imilan, 2018, pag. 26)

El concepto de accesibilidad que nos proponemos discutir aqui se encuentra
vinculado al estudio de la movilidad cotidiana urbana (Jiron y Mansilla, 20132). En
este campo de investigaciones “la accesibilidad se destaca como un concepto clave
al momento de estudiar la movilidad, describiendo las posibilidades de acceder a

actividades, servicios, personas y lugares.” (Mansilla, 2018, pag. 29)

Como se menciond anteriormente,... “Para que la ciudad moderna funcione es
necesario que todo circule, que todo fluya, desde el capital hasta el agua, desde la
energia hasta la poblacion.” (Guasch, 2002, pag. 28). Mencionamos esto porque en

esta ciudad el desplazamiento de las personas se convierte en una actividad de
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caracter obligado con el proposito de realizar las tareas mas imprescindibles y

cotidianas: trabajar, comprar, divertirse etc.. (Guasch, 2002, pag. 28) .

Aunque el concepto de accesibilidad ha sido tradicionalmente asociado a mayor o
menor provision de transporte, desde la perspectiva de la movilidad urbana esto
constituye una concepcion reductiva. Esto se debe a que “la movilidad supone mas
que viajar desde el punto A al punto B e involucra la experiencia y consecuencias
de diversa indole para los viajeros y no viajeros”. (Jiron, Lange , & Bertrand, 2010,

pag. 41)

Por tanto la accesibilidad “se encuentra definida por la capacidad que tienen las
personas para poder moverse libremente en el espacio, salir y entrar a espacios
abiertos y cerrados, publicos o privados, las estrategias que se pueden tomar para
acceder al espacio y la manera en que se puede ser excluido.” (Jirébn & Mansilla,

2013, pag. 10)

Es importante tener claro que “el concepto de accesibilidad se ha vuelto un término
polisémico, producto de que las diversas miradas que se han abocado a su estudio
(arquitectura, geografia, ingenieria del transporte, entre otras disciplinas) han
centrado su interés en distintos aspectos de este concepto (Kaufmann & Jemelin
2004). Cerda y Marmolejo (2010), identifican tres formas conceptuales mediante las
cuales se ha enfrentado el estudio de accesibilidad: la concepcién fisica, la

econdémicay la social. (Jirbn & Mansilla, 2013, pag. 55)

En este sentido toma mucha relevancia poner atencién en el movimiento cotidiano

de las personas, y concluir que “la utilizacion de los medios de transporte se explica,
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obviamente, por su existencia, pero también, y quiza de manera previa, por la
necesidad que los ciudadanos tienen de moverse por un espacio concreto en un

tiempo determinado y a una velocidad adecuada.” (Guasch, 2002, pag. 27)

Sin embargo, un analisis detenido de las practicas de movilidad cotidiana revela que
si bien el transporte puede ser un gran obstaculo para la accesibilidad, “es necesario
generar una aproximacion a otros tipos de barreras, como las que se presentan mas
adelante, que den cuenta de la multiplicidad de obstaculos que las personas

enfrentan cotidianamente”. (Jiron & Mansilla, 2013, pag. 54)

La literatura vinculada a estos temas, sobre todo desde el Reino Unido, indica que
“el transporte, la movilidad y especificamente la accesibilidad han sido reconocidos
como aspectos significativos de procesos de desigualdad y exclusion social en la

ciudad”. (Jiron & Mansilla, 2013, pag. 54)

Especificamente en el Reino Unido, la Unidad de Exclusién Social la ha definido
como la forma en que las personas acceden a servicios a costos razonables, en
tiempo razonable y con facilidad razonable. Esto refleja que “la accesibilidad
involucra no solo aproximarse al transporte sino también a la localizacién, reparto y

distribucion de ciertas actividades claves”. (Jiron, Lange , & Bertrand, 2010, pag. 42)

“El concepto de accesibilidad adquiere relevancia en estudios sobre territorio y
poder, ya que el “control de acceso” que un actor ejerce sobre un territorio
representa una de las principales manifestaciones geograficas del poder” (Raffestin,

1993) citado en (Mansilla, 2018, pag. 29)
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Por ello “cuando se reconoce la accesibilidad como uno de los principales aspectos
de la exclusién social en la ciudad, las intervenciones urbanas intentan aumentar la
dotacion de transporte como una forma de solucionar el problema” (Jiron & Mansilla,

2013, pag. 54)

“Especificamente, la accesibilidad compone un indicador que describe la calidad de
vida urbana, la cohesion social y el grado de integraciébn socio espacial,
garantizando el derecho a la movilidad de las personas en la ciudad”. (Mansilla,

2018, pag. 29)

Con esto la accesibilidad es nuestro segundo concepto importante, asi analizar
desde la movilidad cotidiana las especificidades que suceden en el proceso y
“...comprender las capacidades que tienen las personas para acceder a bienes,
servicios, actividades, relaciones y lugares” (Kaufmann et al., 2004; Jirén et al.,

2010; Gutiérrez, 2009) citado en (Jirébn & Mansilla, 2013, pag. 55)

Paola Jirén (2007) destaca que si bien es relevante analizar la accesibilidad como
un indicador de calidad de vida urbana con relacion a lugares de la ciudad donde se
concentran las oportunidades, es también importante comprender la accesibilidad
con relacién a como, cuando y con quién se lleva a cabo o no esta movilidad, ya
gue no necesariamente un alto grado de accesibilidad puede implicarun mayor

grado de inclusion social a la ciudad. (Mansilla, 2018, pag. 29)

Al ser estudiados en detalle desde la perspectiva de la movilidad cotidiana urbana

(Cass et al., 2005; Elliot & Urry 2010; Jiron, 2012), los sistemas de transporte
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pueden llegar a ser considerados deficientes, pero no necesariamente la principal

barrera de accesibilidad. (Jirén & Mansilla, 2013, pag. 54)

En palabras de Jiron el concepto de accesibilidad se refiere a “la habilidad de
negociar el tiempo y el espacio para cumplir con actividades cotidianas, mantener
relaciones y generar los lugares que las personas necesitan para participar en

sociedad”. (Jiron & Mansilla, 2013, pag. 10)

En este sentido, “el analisis de las practicas de movilidad cotidiana nos revela la
necesidad de problematizar barreras de accesibilidad que den cuenta de la
multiplicidad de obstaculos que las personas enfrentan cotidianamente. (Jirén &

Imilan, 2018, pag. 26)

Asi, “los diversos enfoques existentes sobre movilidad demuestran significativas
diferencias interpretativas al momento de describir las facilidades o las dificultades
de acceso,...una revision general de los estudios urbanos sobre accesibilidad

permite reconocer al menos tres tipos de abordajes”. (Mansilla, 2018, pag. 30)

1) Estudios fisico-locacionales, dedicados a identificar las restricciones

materiales (en términos de distancia, tiempo y coste)

En general, estas concepciones de accesibilidad se encuentran fundamentadas por
los postulados de la Geografia Regional y Positivista de las Escuela Alemana y
Francesa. Entre sus principales exponentes estan Walter Christaller, August Lésch,

Johann Heinrich Von Thunen y otros autores. (Jirobn & Mansilla, 2013, pag. 56)

Este enfoque, proveniente de los estudios regionales de fin del siglo XIX, los que

tuvieron una reconversion y nuevo auge en el neopositivismo geografico desde la
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década de 1950, en el periodo de reconstruccion urbana durante la posguerra en

Europa (Mansilla, 2018, pag. 30)

Es entendida en cuanto caracteristica asociada a un espacio absoluto, es decir, en
cuanto abstraccion matematica de la realidad. En este sentido, “la movilidad es
comprendida en cuanto desplazamiento de la poblacion que puede ser modelado y

controlado a partir de modelos matematicos”. (Mansilla, 2018, pag. 31)

Algunos aspectos que destacan en este tipo de mediciones es la relevancia que
adquiere la centralidad como indicador de accesibilidad y, también, que estos
estudios continban desarrollando un andlisis de accesibilidad basado en éareas
definidas por usos de suelo y no necesariamente vinculadas a la estructura de la

red de transporte. (Mansilla, 2018, pag. 32)

Como lo menciona Ramirez (2007) estos enfoques presentan severas limitaciones
para generar un acercamiento mas concreto a la realidad socioespacial, ya que han
tenido que asumir el costo de eliminar de sus andlisis el rol de los sujetos y los
grupos sociales en la produccion y transformaciéon del espacio. (Jiron & Mansilla,

2013, pag. 57)

En la década de 1950, los estudios de accesibilidad desde una perspectiva
locacional adquieren una renovacion en el contexto del positivismo ldgico, y lo que
epistemoldgicamente en geografia ha sido denominado neopositivismo geografico.

(Mansilla, 2018, pag. 32)
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El uso de las matematicas como unico lenguaje posible de las ciencias y por ende
un rechazo a las perspectivas subjetivas por ser fendmenos no verificables.

(Mansilla, 2018, pag. 32)

Es asi como la accesibilidad es entendida como la distancia entre un punto Ay un
punto B, y el coste asociado al desplazamiento entre ambos puntos en términos
distancia, siendo las principales barreras, la distancia, el tiempo y los costes

asociados. (Mansilla, 2018, pag. 32)

El éxito de las perspectivas locacionales por sobre las otras perspectivas de
accesibilidad se debe a que estas permiten disponer de indicadores duros que
facilitan la toma de decisiones a los planificadores urbanos. (Mansilla, 2018, pag.

33)

“...al contrario de los estudios fenomenolégicos y hermenéuticos que, al analizar la
accesibilidad desde los sujetos a través de sus practicas de movilidad y
significaciones, dificultan las generalizaciones y, por lo tanto, el disefio de modelos

de accesibilidad” (Cerda y Marmolejo, 2010) citado en (Mansilla, 2018, pag. 34)

2) Estudios fenomenoldgico-hermenéuticos, los cuales abordan la accesibilidad
desde la perspectiva de los sujetos a través del andlisis de las barreras que
dificultan las préacticas de movilidad, y que pueden ser de caracter material o
inmaterial, y comunmente se encuentran arraigadas en la espacialidad de los
sujetos y de los grupos sociales a los que pertenecen. (Mansilla, 2018, pag.

30)
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Gutiérrez (2009), menciona que la accesibilidad puede ser considerada como una
“practica que conjuga deseos y necesidades de desplazamiento y capacidades de

satisfacerlos” (Jiron & Mansilla, 2013)

Esta perspectiva se fundamenta en los enfoques fenomenoldgicos y hermenéuticos

sobre el espacio, desarrollados desde la década de 1970. (Mansilla, 2018, p. 30)

Es en este contexto, autores como Avellaneda (2008), Gutiérrez (2009), Jiron
(2009), Jouffe & Lazo (2010), o Lenntorp (1991), desarrollan la idea que la
accesibilidad se encuentra relacionada con las condiciones personales que los
individuos o grupos sociales poseen para poder moverse, siendo las caracteristicas
fisicas del espacio y la red de transportes parte importante de los factores que
limitan la accesibilidad, pero no los Unicos a considerar al momento de ampliar una

discusion sobre exclusion y movilidad. (Jiron & Mansilla, 2013, p. 58)

Mas recientemente, los estudios de accesibilidad se han enriquecido de forma
considerable a partir de las discusiones que se han generado en el marco del
llamado “giro de la movilidad” en las ciencias sociales (Urry, 2007) citado en

(Mansilla, 2018, pag. 34)

Desde esta perspectiva se pone “en el centro de la discusion la comprensiéon del
modo en que los sujetos a través de sus practicas de movilidad significan e
interpretan las barreras que encuentran para acceder a la ciudad”. (Jirébn y Mansilla,

2013b) citado en (Mansilla, 2018, p. 34).
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Con esto “se asigna especial importancia a las practicas sociales, las experiencias
y las formas de significacion que los sujetos generan respecto de su movilidad”.

(Mansilla, 2018, p. 34)

El andlisis de la accesibilidad desde la movilidad cotidiana centra su interés en la
espacialidad, es decir, supera la nocién del espacio como algo externo al sujeto que
prevalecié en la perspectiva kantiana, 0 como un simple escenario que presenta

restricciones para la movilidad. (Mansilla, 2018, pag. 35)

“Esta perspectiva propone abordar al sujeto, su cuerpo, sus practicas y
significaciones como espacio, superando las dicotomias existentes en las

perspectivas tradicionales.” (Mansilla, 2018, pag. 35)

En este sentido, la accesibilidad se encontraria determinada por las propias
condiciones que el sujeto presenta y que facilitan o restringen su capacidad de

acceder. (Mansilla, 2018, pag. 35)

Un aspecto que se destaca en la definicion planteada de accesibilidad es la
negociacion, ya que es en las intersecciones diarias de tiempo y espacio donde es
mas probable que ocurran conexiones y desconexiones, surjan problemas u

oportunidades y se expresen desigualdades. (Jiron & Mansilla, 2013, pag. 59)

Varios son los desafios que se plantean a partir de esta perspectiva. El primero es
reconocer que la accesibilidad desde el punto de vista de los sujetos se encuentra
definida no solo por las condiciones fisico-espaciales, sino por una compleja

interseccion de determinantes socioculturales como género, sexo, edad, condicion

47 Juan Daniel Gracida Martinez



UNIVERSIDAD

ili idi ibili i “ 1s L ” AUTONOMA
Movilidad cotidianay accesibilidad de los usuarios del “Cablebus Linea 2”. A A R OPOLITANA

Unidad Iztapalapa

étnica u otro elemento identitario, las que inciden en las practicas de movilidad y las

condiciones de la accesibilidad. (Mansilla, 2018, pag. 35)

Se desprende la necesidad de avanzar en el reconocimiento de la accesibilidad en
el plano de la multiplicidad de experiencias de movilidad y el modo en que estas
particularidades inciden en la produccion de formas de significacion distintas de los

problemas de accesibilidad. (Mansilla, 2018, pag. 35)

El concepto de “negociacion” implica una interaccion con otros, sean agentes,
condiciones del contexto, y en este caso con las “barreras de accesibilidad”. (Jirén
& Mansilla, 2013, pag. 59) Que dicho sea de paso es lo que analizaremos en esta

investigacion.

Esta perspectiva subjetivista busca comprender la accesibilidad desde el individuo
para comprender lo diferente, lo Unico, lo diverso, como posibilidad de abordar la

accesibilidad en la ciudad. (Mansilla, 2018, pag. 35)

Esto implica que se establezca una organizacion de las propias condiciones, es
decir, estrategias o tacticas para negociar con ellas. “Las estrategias se refieren, a
la manera en que los individuos y los grupos negocian espacio y tiempo para llevar
a cabo las practicas, el mantenimiento de las relaciones y el acceso a los lugares
que se consideran necesarias para la participacion social normal.” (Jiron & Mansilla,

2013, pag. 59) citando a (Cass et al., 2005).

Mientras que las tacticas se refieren al modo en que las personas articulan acciones

que permiten subvertir las barreras disciplinatorias, a diferencia de las estrategias,
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las tacticas son dispersas, efimeras e improvisadas, y responden a demandas

concretas sobre una situacion. (Jiron & Mansilla, 2013, pag. 59)

Este enfoque involucra un cambio ontoldgico en las formas tradicionales de abordar
el movimiento y la accesibilidad (Gutiérrez, 2010), que al mismo tiempo involucran
un desafio metodologico debido a que implican un cambio en las formas de
investigar y representar el movimiento y la accesibilidad desde la vision de los

sujetos. (Mansilla, 2018, pag. 35)

Asi, para conocer estas situaciones “se apoyan sobre instrumentos de corte
cualitativo que les permiten profundizar sobre las formas en las que se habita y se

mueve en la ciudad.” (Jiron & Mansilla, 2013, p. 58)

3) Estudios integrados, que proponen abordar la accesibilidad complementando
los enfoques de accesibilidad locacional con los estudios fenomenoldgicos,
reconociendo los aportes teéricos y metodolégicos que ambas miradas

poseen para el analisis de la accesibilidad. (Mansilla, 2018, pag. 30)

Este enfoque propone un concepto de accesibilidad integrado donde las
condiciones que los sujetos presentan para resolver su accesibilidad son tan
relevantes como las restricciones que la dimension fisico-material del espacio

generan para acceder a un lugar. (Mansilla, 2018, pag. 30)

Angel Cebollada (2006), que ha estudiado desde un enfoque cualitativo la
accesibilidad y la desigualdad social menciona que la accesibilidad depende de la
organizacion territorial y del servicio de transporte, pero también de las

caracteristicas individuales o colectivas de los sujetos. (Mansilla, 2018, pag. 38)
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Maurico Jara y Juan Carrasco (2010), quienes destacan la relevancia de
comprender la accesibilidad y la movilidad de forma conjunta, para lo cual proponen
entenderla como “la potencialidad de un entorno determinado para permitir la

interaccion entre el individuo y lo que quiere realizar” (Mansilla, 2018, pag. 38)

De esta forma, el autor sefiala que la accesibilidad puede ser entendida “como
activo o capital que es necesario movilizar para aprovechar estructuras de
oportunidades de diversa indole (por ejemplo, laborales, de salud o de educacion)”.

(Mansilla, 2018, pag. 39)

La accesibilidad en la perspectiva latinoamericana

Los primeros estudios surgen en la década de 1960. Autores como Comes et al.
(2007) sefalan que durante esa época el concepto adquiere relevancia en el
contexto latinoamericano, como parte de los discursos del desarrollo en paises de

la regidn. (Mansilla, 2018, pag. 39)

Los estudios de accesibilidad vuelven a surgir durante la década de 1990 en México,
vinculados principalmente al estudio de la accesibilidad a la salud desde una
perspectiva locacional, a partir de diversos trabajos desarrollados por Carlos

Garrocho (19902, 1990b).citado en (Mansilla, 2018, pag. 40)

Durante ese periodo se destacan también los trabajos dedicados al estudio de la
red de transporte y la cohesion social (Izquierdo y Monzén, 1992) citado en

(Mansilla, 2018, pag. 40)

Durante la década de 2000 se incrementan significativamente los estudios sobre

accesibilidad en América Latina. Hasta 2006, esos estudios poseen una continuidad
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en las tematicas, aludiendo principalmente a la infraestructura de la red de
transporte y el acceso a localidades pobladas (Chias Becerril, Iturbe Posadas y

Reyna Saenz, 2001; Garrocho y Campos, 2006) citado en (Mansilla, 2018, pag. 40)

Desde el afio 2006 comienza a evidenciarse un giro en los estudios de movilidad en
América Latina... Abriendo una discusion respecto a integrar al sujeto y sus
condiciones personales en el andlisis de la movilidad (Cebollada, 2006; Alonso,
2007; Jirén, 2007; Cebollada y Avellaneda, 2008; Avellaneda, 2008) citado en

(Mansilla, 2018, pag. 40)

Esta renovacion en la discusion latinoamericana se enmarca en el “giro espacial” y
el “giro de la movilidad” que experimentaron las ciencias sociales durante las ultimas

décadas (Jirén y Mansilla, 2013b) citado en (Mansilla, 2018, pag. 40)

Discusiones tedricas fundamentales que sintetizan las discusiones sobre
accesibilidad se desarrollan al final de la década en los estudios de Cerda y
Marmolejo (2010), y de Gutiérrez (2010), Hernandez y Witter (2011), Jiron y Mansilla

(2013b) citado en (Mansilla, 2018, pag. 40)

Un aspecto que de forma general se destaca en los estudios de accesibilidad en
América Latina es la fuerte ligazén que estos demuestran con la desigualdad y la
exclusién social en el contexto del desarrollo urbano metropolitano propio de la

globalizacion y el neoliberalismo urbano. (Mansilla, 2018, pag. 41).
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Capitulo llI: Propuesta teorico-metodologica para

su aproximacion.
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En este campo de estudios prima el uso de los métodos cualitativos para explorar
las barreras de accesibilidad, mientras algunos autores como Gutiérrez (2010)
sugieren el uso de técnicas de analisis como las “historias de viaje”, que se
fundamentan sobre las entrevistas semiestructuradas, Jirén (2010) propone el uso
de etnografias moviles, a través de lo que denomina “técnica del sombreo”.

(Mansilla, 2018, pag. 36)

Uno de los aspectos que se destaca en este tipo de analisis es la nocién de barreras
de accesibilidad, que funcionarian a modo de condicionantes de las situaciones de

accesibilidad o inaccesibilidad. (Mansilla, 2018, pag. 37)

Para esta investigacion, la accesibilidad a las practicas diarias, relaciones y lugares
es analizada de acuerdo a barreras financieras, fisicas, organizacionales,

temporales, de habilidades y tecnoldgicas. (Jiron & Mansilla, 2013, pag. 60)

La accesibilidad y exclusion social no solamente pasa por analizar factores
como localizacién de infraestructura o sistemas de transporte, sino también
barreras culturales que previenen a diferentes grupos al mezclarse o
encontrarse a partir de consideraciones de género, edad, ingreso, habilidad,

religion, o etnia. (Jiron, Lange , & Bertrand, 2010, pag. 43)

e Las barreras de tipo financiero pueden afectar, por ejemplo, el costo
de utilizar distintos medios de transporte, la capacidad o disponibilidad
para pagar peaje, estacionamiento.

e Las dimensiones fisicas pueden estar relacionadas con la distancia

recorrida, con el aspecto fisico o condicion de los espacios con los que
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se interactlia, como por ejemplo calles, aceras, paraderos de buses,
buses, metros, andenes, caminos para bicicletas o parques, o con la
facilidad de orientacion que ofrece el espacio, entre otros.

e Las restricciones organizacionales estan relacionadas con las
actividades multiples que las personas llevan a cabo regularmente
para coordinar su vida diaria, estas tareas incluyen realizar compras,
asistir a servicios basicos (salud, educacion, etc.), el pago de cuentas,
el acceso al lugar de trabajo, etc., muchas veces estas actividades
estan entrelazadas con obligaciones como las familiares,
especialmente hijos, o amistades.

e Las dimensiones temporales involucran la forma en que el dia, la
noche, las estaciones, los horarios de apertura y la duracién de los
viajes afectan la toma de decisiones en lo que a movilidad se refiere.

e Las limitantes relacionadas con la habilidad hacen referencia a las
capacidades que tienen las personas para desplazarse en formas
especificas, por ejemplo, saber conducir o poseer una licencia de
conducir, ser capaz de cambiar neumaticos, saber cdmo montar una
bicicleta, ser capaz de reparar una bicicleta o sentirse comodo
conduciendo una motocicleta.

e Las barreras de tipo tecnologico involucran la posibilidad y capacidad
de utilizar tecnologia, asi como la disponibilidad de esta para ampliar
o facilitar los viajes o sustituir la necesidad de realizar viajes fisicos

mediante el uso de internet o teléfonos moéviles, entre otros.
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¢ Finalmente, se identifican barreras corporales y emocionales, como
comprender la forma en que la inseguridad, violencia y acoso
construyen situaciones de peligro e inseguridad experimentadas a

diario. (Jiron & Mansilla, 2013, pag. 60)

Cada una de las barreras adopta magnitudes diferenciadas en virtud de condiciones
socioculturales, individuales o grupales basadas en ciclo de vida, género,
adscripcion étnica y estado de salud, entre otros. La combinacién entre los
diferentes tipos de barreras experimentadas por sujetos concretos, tiene un gran
impacto sobre las formas multiples en que se experimenta la movilidad. (Jir6bn &

Imilan, 2018, pag. 27)

“El analisis de las barreras de accesibilidad permite comprender que la experiencia
espacio-temporal adquiere una espesura especifica cuando se observa el modo en
que se desenvuelven las practicas de movilidad urbana cotidiana”. (Jirén & Mansilla,

2013, pag. 61)

“Las practicas de movilidad se encuentran en continua transformacion, adaptacion
y desarrollo, estrechamente imbricadas con las subjetividades y experiencias de los

habitantes”. (Jiron & Imilan, 2018, pag. 27)

Una comprension de la movilidad urbana como objeto, implica fuertes
cuestionamientos a la forma en que la planificacion actual produce la ciudad,
muchas veces generando impactos que contradicen sus propios principios
declarados, incrementando la desigualdad y exclusion al no advertir los modos de

habitar. (Jiron & Imilan, 2018, pag. 27).
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Metodologia de la Investigacion

Dentro de este capitulo, se especifica la metodologia que fue utilizada para el
presente trabajo. “En términos sintéticos puede definirse a la metodologia como el
proceso de transformacion de la realidad en datos aprehensibles y cognoscibles,

que buscan volver inteligible un objeto de estudio.” (Reguillo, 1998, pag. 22)

Como se menciond anteriormente, en estos estudios urbanos, el giro de la movilidad
presenta implicancias tedricas, metodoldgicas y practicas que recién se comienzan
a comprender, ademas que promueve observar las practicas y las experiencias que

surgen en ellas.

La metodologia “se trata entonces del conjunto de procedimientos tedricos-practicos

gue comandan, guian el trabajo de investigacion.” (Reguillo, 1998, pag. 22)

Es importante recordar que la “exploracion metodoldgica juega un rol central en el
paradigma de movilidad. La captura de las experiencias cotidianas va mas alla de
los registros discursivos, requiere adentrarse en las practicas y sus performances
asociadas.” (Jiron & Imilan, Moviendo los estudios urbanos. La movilidad como
objeto de estudio como enfoque para comprender la ciudad contemporanea., 2018,
pag. 21). Por ello, para la realizacion de esta investigacion, se implementé un
enfoque mixto, en el cual son utilizadas las metodologias cualitativas como
cuantitativas.

El enfoque mixto puede ser comprendido como “un proceso que recolecta, analiza
y vierte datos cuantitativos y cualitativos, en un mismo estudio” (Tashakkori y
Teddlie, 2003, citado en (Barrantes, 2014, pag. 100) esto nos ayudara a evitar
sesgos en la investigacion y tener una vision mas holistica del caso de estudio.
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Es importante aclarar que, en una investigacion con enfoque mixto, tanto el enfoque
cuantitativo como el cualitativo son muy relevantes, ninguno prevalece respecto al
otro; al contrario, se trabajan de forma conjunta, lo cual permitira comprender la
realidad que se estudia de una manera mas integral.

Ambos enfoques emplean procesos cuidadosos, metddicos y empiricos en su
esfuerzo para generar conocimiento, por lo que la definicion previa de investigacion

se aplica a los dos por igual.

En términos generales, estos métodos utilizan cinco estrategias similares y

relacionadas entre si (Grinnell, 1997) citado en (Sampieri, 2014, pag. 4):

1. Llevan a cabo la observacion y evaluacién de fenémenos.

2. Establecen suposiciones o ideas como consecuencia de la observacién y

evaluacion realizadas.

3. Demuestran el grado en que las suposiciones o ideas tienen fundamento.

4. Revisan tales suposiciones o ideas sobre la base de las pruebas o del andlisis.

5. Proponen nuevas observaciones y evaluaciones para esclarecer, modificar y

fundamentar las suposiciones e ideas o incluso para generar otras.

Usaremos cuestionarios con ayuda de Google forms los cuales analizaremos
igualmente con ayuda de Excel. Ademas, se tomaran fotografias en las
instalaciones y lugares préximos para poder mostrar o que sucede y como es que

estan configurados estos espacios moviles.
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Teniendo claro el enfoque, sera pertinente cuestionar la realidad, la cual estara
debidamente sustentada en nuestra discusion teoérica, para poder emplear las

técnicas y posteriormente analizar los resultados obtenidos.

Aproximacién metodologica.

La presente investigacion se desarrolld6 como un estudio de caso, en donde se
analiza como es que los usuarios del Cablebus Linea 2 han percibido este innovador
medio de transporte ubicado en la Sierra Santa Catarina de la Alcaldia Iztapalapa,
de igual manera conoceremos que barreras o facilitadores de accesibilidad ha

resultado después de un afio de su implementacion.

Dicha perspectiva ha sido poco investigada hasta el momento, y mas poniendo
atencion en los teleféricos, que son relativamente nuevos como medios

semimasivos de transporte en zonas densamente pobladas y de alta montafa.

Las técnicas e instrumentos que se utilizaron en esta investigacion fueron de
naturaleza cualitativa y cuantitativa, como es la observacién flotante, observacion
participante, en donde se elaboraron y aplicaron cuestionarios, los cuales nos

sirvieron para crear una base de datos que sirvié para un analisis.

Existen gran variedad de técnicas de investigacion cualitativa de las cuales se ha
seleccionado la observacion etnogréfica, dicha técnica sera fundamental para la

realizacion este proyecto.

Técnicas de recopilacién
El reto basico en la investigacion es la creatividad, la capacidad de configurar

posibilidades a partir de posibilidades. Los pensamientos metodologicos y
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tecnoldgicos tradicionales tienen mas funciones de administracion y control que de

movimiento y desarrollo de trayectorias. (Galindo, 1998, pag. 2)

Observacion Flotante

“La observacién flotante consiste precisamente en mantenerse vacilante y
disponible sin fijar la atencidén en un objeto preciso, sino dejandola “flotar”, para que
las informaciones penetren sin filtro, sin aprioris, hasta que hagan aparicion puntos

de referencia” (Delgado, 1999, pag. 50)

Esta técnica nos ayuda a profundizar y mirar mas alla de lo que sucede a simple
vista, asi podemos analizar las practicas y situaciones que ocurren en el lugar, para
esta investigacion se realizaron recorridos en diferentes dias y horarios, asi como
dentro de las cabinas, instalaciones, y alrededores, todo esto para tener una mirada

mas amplia de lo que sucede.

Observacion participante

La observacion participante propone que el investigador tome el papel de un
etndgrafo. Un etnografo urbano es totalmente participante y totalmente observante.
Retomando la premisa que “toda practica social es susceptible de ser leida

textualmente”. (Reguillo, 1998, pag. 27)

En otras palabras, la descripcidn etnografica no es una transcripcion “inocente” y
“directa” de los hechos, implica la seleccion de observables y el disefio de

estrategias (protocolos de observacion). (Reguillo, 1998, pag. 27)

Por etnografia se entendera aqui el proceso de descripcion densa de la cultura,

como lo menciona Reguillo.
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Manuel Delgado nos dice que el etnégrafo urbano adquiere la cualidad de
observador invisible, lo que le permite mirar incluso anotar lo que sucede a su
alrededor sin ser percibido...seguir los hechos muchas veces de reojo. (Delgado,

1999, pag. 49)

“El etnégrafo permanece oculto, se mezcla con sus objetos de conocimiento —los
seres de la multitud —los observa sin explicarles su mision y sin pedirles permiso.
Se hace pasar por uno de ellos y se beneficia de la proteccion del anonimato, ya
gue juega un papel de observador. Pero a la vez esta del todo involucrado en el

ambiente humano que estudia” (Delgado, 1999, pag. 49)

Otra definicion dada por Barbara Kawulich es que la observacion participante “Es el
proceso que faculta a los investigadores a aprender acerca de las actividades de
las personas en el estudio en el escenario natural a través de la observacion y

participando en sus actividades” (Kawulich, 2005, pag. 2)

Se acompani6 a los recorridos cotidianos de los usuarios para de esa forma analizar
como es que se desplazan y se mueven cotidianamente en el Cablebus, la forma

en que las barreras o facilitadores alteran su movilidad cotidiana.

Se recurri6 al uso de una cadmara fotografica para registrar los recorridos y analizar

las situaciones presentadas e identificadas.

Registros visuales
«Una imagen dice mas que mil palabras», dicho muy socorrido, se emplea para
acrecentar el elogio de una fotografia, por demas elocuente o impactante. Esta

sentencia mas que trillada se convierte en una frase en absoluto relativa. (Espejo,
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1998, pag. 32) Haremos uso de esta técnica, ya que la fotografia muestra un

fragmento de la realidad.

“La imagen fotogréfica es la representacion méas parecida a la misma realidad; a
partir de ella es posible sintetizar rasgos culturales. Por esta razén es una forma

mas directa de acercamiento al conocimiento de la cultura.” (Espejo, 1998, pag. 35)

La delimitacion del recorte, los limites de la realidad fragmentada son determinados
por: a) el campo visual del objetivo de la cAmara y b) el sujeto que elige el tema 'y

los aspectos a fotografiar.” (Espejo, 1998, pag. 34)

La fotografia nos ayudo a poder registrar la realidad sin filtros, poder interpretarla 'y
mostrar de lo que acontece en la investigacion. La observacion participante nos
facilité la realizacién de las fotografias, abordando los recorridos cotidianos, las

instalaciones materiales y el estado actual a un afio de su inauguracion.

“‘Recurrir a la imagen para representar la realidad y trascender a la palabra, al
discurso verbal o al documento escrito, nos coloca en otra dimensiéon del
conocimiento y de la comunicacién, desde los niveles de la percepcion, la
observacion, la memoria y la representacion. Por lo tanto, la imagen es, desde la
perspectiva epistemoldgica, un instrumento que permite establecer un dialogo...”

(Espejo, 1998, pag. 48)

“‘La realidad interpretada, seleccionada y representada en la imagen puede ser
densa, clara o reveladora, sintética o superficial, confusa o insuficiente” (Espejo,

1998, pag. 48)
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Notas de campo
“El mundo de lo social esta compuesto por textos complejos de relaciones entre

protagonistas antagonistas, mediadas por objetos”. (Reguillo, 1998, pag. 27)

Para enriguecer el andlisis y la discusion de la investigacién, se registraran aspectos
relevantes acontecidos en la observacién participante y flotante, conocidas como

notas de campo, una técnica muy usada por la etnografia.

Dicho esto “el etndlogo es como un lector que debe descifrar un complejo mensaje
gue se hace presente en su experiencia, y la cultura extrafia es ese mensaje que
transmite, por diferencia, una variante mas del tema humanidad.” (Espejo, 1998,

pag. 36)

El trabajo etnogréafico supone el contacto con los sujetos investigados, lo que los
antropologos denominan “inmersién”. Sin embargo, nadie se sumerge sin
prepararse adecuadamente, lo que no debe entenderse como llenarse de

sofisticado y pesado instrumental. (Reguillo, 1998, pag. 28)

Para Schatzman y Straus las notas no son meras ayudas para el almacenaje y
recuperacion organizada de una informacion creciente, imposible de memorizar. Por
ello las notas de campo no cumplen solamente la funcion de “recogida de datos”,

sino que ayudan a crearlos y analizarlos. Citado en (Monistrol, 2007, pag. 3)

Las notas de campo constituyen la necesaria bisagra entre el campo empirico y el
procesamiento tedrico no solo porque indican una transicion secuencial, Sino

también porque en ellas tiene lugar el dialogo de la perplejidad del investigador ante
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la dificultad de dar cuenta de su objeto de conocimiento. (Grupo- Taller de trabajo

de campo etnografico del Instituto de Desarrollo Econémico y Social, 2001, pag. 66)

Material cartogréfico
Se realizaron mapas teméticos y analiticos para poder ubicar espacialmente los
datos importantes de nuestra investigacion. Estos mapas nos ayudan a sintetizar la

informacion y dar seguimiento espacial de los resultados obtenidos.

1.3. Modelo comunicativo cartografico.

En la Figura Ne 2 podemos observar en qué consiste el modelo comunicativo cartografico.

ELABORACION DEL MAPA
CODIFICACION DE LA | TRANSMISION DE LA
INFORMACION IMCIAL | | INFORMACION INFORMACION
(DE ENTRADA) (CARTOGRAFIADO) (MAPA COMO CANAL DE
COMUNICACION)
( | DEL MAPA
DECODIFICACION DE LA |
it 2 ‘ INFORMACION RESULTANTE
LECTURA DEL MAPA) | (L€ SALIDA

Figura Ne 2. Esquema del modelo comunicativo cartografico.
(Lizmova, 2007, pag. 76).
Cuestionarios
El cuestionario es “el instrumento estandarizado que empleamos para la recogida
de datos durante el trabajo de campo de algunas investigaciones cuantitativas,
fundamentalmente, las que se llevan a cabo con metodologias de encuestas.”

(Meneses, 2016, pag. 9)
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Usaremos esta técnica para poder cumplir los objetivos del proyecto de

investigacién, como menciona Meneses, “es la herramienta que permite al cientifico

social plantear un conjunto de preguntas para recoger informacion estructurada

sobre una muestra de personas, empleando el tratamiento cuantitativo y agregado

de las respuestas para describir a la poblacion a la que pertenecen y/o contrastar

estadisticamente algunas relaciones” (Meneses, 2016, pag. 9)El cuestionario nos

ayuda a conocer a los usuarios del Cablebus, sus experiencias y percepciones, asi

como las berreras que son identificadas o borradas en su movilidad cotidiana

después de su implementacion.

Fuente: Elaboracion propia

Concepto

Definicién

Definicién
operacional

Categoria

Dimensiones

Indicadores

Items

Movilidad Cotidiana

Se entiende a la movilidad
cotidiana como aquella
“practica social de
desplazamiento diario a
través del tiempo y el
espacio urbano que
permite el acceso a
actividades, personas y
lugares. Este enfoque
involucra ademas
entender las
consecuencias sociales,
economicas, culturales y
espaciales la
conformacion del espacio
urbano y los distintos tipos
de experiencias de sus
habitantes.” (Jirdn, et al.,
2010, p. 24)

Se realizara un
cuestionario y un
seguimiento
etnografico
movil, donde se
tomaran
fotografias y
videos para
conocer el lugar
y los procesos
que existen en
este medio de
transporte.

Especificaciones
del usuario y su
experiencia.

Perfil del
encuestado

Motivos de viaje

Modos de viaje

Frecuencia

Distancias

Experiencia

Contiene informacion
critica que se utiliza
para identificar a un
individuo

Razones por las que
las personas viajan

Se refiere a los
vehiculos o rutas que
son preferidas del
usuario.

Es el nimero de veces
que realiza dicho viaje
ala semana

Espacio, considerado
desde una perspectiva
lineal, entre una
persona o cosa y otra

Qué edad tienes?
Sexo?

Ocupacién?
Escolaridad?
Tienes alguna
condicién especial?

Cuél es el motivo de
tu viaje?

Que otros medios de
transportes usas para
acceder a tus actividades
cotidianas?

Cuantas veces a la
semana haces uso del
Cablebus?

Donde abordas?
Donde desciendes?

Que sensaciones has
tenido al viajar en el
Cablebus?

Que Te gusta o disgusta de
viajar en Cablebus?

De acuerdo a tu
experiencia, que cambiarias
del Cablebus?

Anteriormente que medio de
transporte usabas?

Comeo calificas el servicio del
Cablebus?
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Concepto Definicion Definicién operacional Categoria Dimensiones Indicadores Items
Se relacionan con los costos | éCémo consideras el precio del
monetarios de usar distintos | peaje?
“ . . modos de transporte, en relacion
se encuentra Financieras Al page dé pasiles, Scarwaide
definida por la combustible, page de peajes.
capacidad que Sera analizada
tienen las mediante un
. . . o Se refieren a las distancia viajada, | ¢éQué dificultades encuentras en
PErsonas para cuestionario, para Fisicas ademas del aspecto fisico y | lasinstalacionesyzonas proximas
poder moverse conocer las barreras Barreras o condiciones de los espacios por | al acceso del Cablebus?
libremente en el de accesibilidad que facilitadores los que se viaja, es decir las
espacio, saliry existen en sus de condiciones de las calles y
accesibilidad veredas, la iluminacion,

Accesibilidad

entrar a espacios
abiertos y
cerrados,
publicos o
privados, las
estrategias que
se pueden tomar
para acceder al
espacioy la
manera en que
se puede ser
excluido.” (Jirdn
& Mansilla,
2013, p. 10)

trayectos y de qué
manera afectan o
facilitan su movilidad
cotidiana.

Organizacionales

Temporales

Habilidades

Tecnolégicas

sefalizacion, etc

Tiene que ver con el momento del
ciclo de vida que vive una
persona, por ejemplo si es padre
o madre, o seglin la edad.

Se relacionan con el dia/noche,
estacion del afio, horas punta, la
duracion del viaje.

Se refiere a las capacidades fisicas
corporales, especialmente para el
caso de las discapacidades
motoras, visuales y auditivas.

Se refieren al uso de los teléfonos
moviles, internet, etc, en la
medida que pueden

sustituir un viaje fisico por uno
virtual, para pagar cuentas, pedir
hora para un médico

por ejemplo

Consideras que el Cablebus es un
medic de transporte que te
permite realizar multiples tareas
de tu vida diaria?

éhav algin momento o motivo

por el cual evites viajar en
Cablebus?
Consideras que cuenta con

sefialamientos e infraestructura
para ser un medio de transporte
inclusivo?

Tienes o tuviste dificultades para
poder usar las maquinas de
recarga de saldo?,

Fuente :Elaboracion propia
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Capitulo 1V: Analisis y discusion de los

resultados
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En este capitulo de la investigacion, seran presentados los datos obtenidos en el
trabajo de campo y la informacién proporcionada por los usuarios del Cablebus y
habitantes de la sierra Santa Catarina que participaron en el formulario de Google
forms, asi por medio de fotografias y gréaficas, visualizaremos de manera mas clara
las experiencias y percepciones que tienen de este medio de transporte en su

movilidad cotidiana.

Como se mencion0 anteriormente, las técnicas e instrumentos que se utilizaron en
esta investigacion fueron de naturaleza cualitativa y cuantitativa, como lo es la
observacion flotante, observacion participante, en donde se elaboraron y aplicaron
cuestionarios que nos sirvieron para crear una base de datos, la cual serd mostrada
por medio de graficas e interpretada utilizando nuestros conceptos tedricos

operativos.

En un primer momento del cuestionario, se preguntaron datos sobre el perfil de los
usuarios como, edad, sexo, ocupacion, escolaridad, o si presentaban alguna
discapacidad, ya que como mencionamos previamente, estas particularidades
marcan diferencias en las formas de moverse y de percibir el trayecto, por ello

resultan relevantes para nuestro analisis sobre su movilidad cotidiana.

El cuestionario fue de manera aleatoria y no probabilistico, enfocandonos vy
precisando a personas y usuarios que hayan tenido por lo menos alguna experiencia
con este medio de transporte, en especifico usuarios del Cablebus Linea 2 de la

Alcaldia Iztapalapa, que es nuestro caso de estudio.
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Mediante la observacion flotante y participante realizada en diferentes dias y
horarios de la semana, obtuvimos fotografia, graficas, notas de campo que nos

ayudaron a ilustrar y analizar de mejor manera estos trayectos y espacios moviles.

A continuacién se cre6 un codigo QR que al ser escaneado te llevara a una carpeta

drive con un album fotogréfico y videogréfico del trabajo de campo realizado.

ESCANEAR CODIGO OR

En las siguientes paginas analizaremos los resultados por medio de graficas y

fotografias que fueron seleccionadas, para explicar la informacion obtenida.
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La grafica 1 (“Piramide poblacional”) nos ayuda a conocer las edades y sexo de las
personas que participaron en el cuestionario y que cumplieron con el requisito de

haber utilizado el Cablebus linea 2 en al menos 1 ocasion.

11 A 19 ANOS (ADOLESCENTE

MENOR A 10 ANOS (INFANTES)

Menor a 10 afios
(infantes)

= Hombres 0

® Mujeres 0

Grafica 1
Elaboracién propia

= Hombres = Mujeres

Se obtuvieron un total de 66 cuestionarios aplicados, de los cuales 32 personas que
representan el 48% del total se identificaron con el sexo masculino, mientras que 33
personas que representan el 50% del total se identificaron con el sexo femenino,
solo 1 persona no se identificd con ninguno de estos 2 grupos y representa el 2%

restante (grafica 2).

A continuacién se muestra la informacion.
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Sexo

B Masculino
M Femenino

Otro

Gréfica 2
Elaboracién propia

El grupo etario con mayor participacion fue el conformado por personas adultas de
19 a 59 afios de edad con un total de 61 individuos, seguido por 4 adolescentes de
10 a 19 afos de edad y Unicamente 1 persona mayor a 59 afios de edad, a

continuacion se puede visualizar en la Grafica 3 “Rango de Edad”.

Rango de edad

H 10 a 19 aios
(Adolescentes)

M 19 a 59 afos (Adultos)

Mayor a 59 afios
(Adulto mayor)

Gréfica 3
Elaboracién propia

Fotografia 1. “Ascenso a las cabinas”
Elaboracion propia Fotografia 2. “Transborde Metro Constitucién a Cablebus Linea 2”

Elaboracion propia
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La fotografia 1 y 2 fueron tomadas entre semana aproximadamente a las 17:30
horas del dia, y podemos visualizar como hay una gran diversidad de usuarios, de
diferentes edades y sexos, el niumero de persona cambia en las horas pico, por
obvias razones, sin embargo sigue siendo la mejor opcién para muchas personas.
La foto 1 en especifico se capturo la fila previa al abordaje de las cabinas y
mencionan las personas que llegan a demorar maximo 10 minutos en subirse a la

cabina, ya que la fila crece demasiado, pero constantemente avanza.

¢Cual es tu ultimo grado de
estudios?

Bachillerato/Carrera técnica

M Licenciatura
Posgrado

B Secundaria

Gréfica 4
Elaboracién propia

El grado de estudios de los usuarios que predomino fue el bachillerato con 28
personas del total (66), seguido de la licenciatura con 34 personas, 2 de secundaria
y 2 de posgrado. La Grafica 4 “Ultimo grado de estudios” se toman en cuenta que
aqui puede existir un ligero sesgo en los datos, ya que el cuestionario se publicé en
grupos de Facebook, tanto de la universidad (UAM-1) como de las colonias aledafias
de la alcaldia Iztapalapa y estaciones de Cablebus de la linea 2, sin embargo, al ser
compartido entre compafieros de la universidad existi6 mayor empatia y

participacion en dicha investigacion.
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En esta pregunta encontramos una relacion directa al grado de estudios ya que el
mayor niumero de usuarios son de bachillerato y licenciatura, y se explica por qué
necesitan salir de su localidad para acudir a la escuela, contrario el caso de
primarias y secundarias, porque existe mayor probabilidad de que lleguen a ellas
caminando o con otro medio de transporte debido a la gran oferta de escuelas y la
cercania que hay con sus hogares, sin embargo, para escuelas de media superior
y universidades, muchas veces necesitan usar el transporte multimodal por la

lejania y escases de estas en la Sierra Santa Catarina.

Fotografia 3. “Interior de las cabinas “

o - Fotografia 4. “Cabina volando “
Elaboracion propia

Elaboracion propia

En la fotografia 3, podemos visualizar a una familia dentro de la cabina en un
trayecto cotidiano, aqui existen diferentes usuarios y motivos de viaje, en este caso
la fotografia fue tomada un fin de semana, y a pesar de que los nifios son
estudiantes, el padre empleado y la mama ama de casa, el motivo de viaje en comudn
fue el ocio, ya que mencionaron que irian a un museo, sin embargo, necesitan tomar
el Cablebus para después transbordar a la Linea 8 del Sistema de transporte

colectivo Metro.

En la fotografia 4, podemos observar cOmo es que estas cabinas sobrevuelan por

medio del cable, los asentamientos irregulares y de dificil acceso de la Sierra Santa
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Catarina, hay que tener presente que toda esta zona fue invadida por personas que
exigian un derecho a la vivienda dentro de la zona urbana en expansion de la Ciudad
de México, esto origind toda una serie de problemas ambientales, sociales, politicos
y econdmicos, que el gobierno trata de resolver con este tipo de obras como el

Cablebus Linea 2.

En esta siguiente grafica 5, existe una correlacion con los grados de estudio y la
ocupaciéon de los usuarios, sin embargo, podemos ver que existe gran numero de
personas que se dedican al trabajo independiente, sin importar su ultimo grado de

estudios.

¢Cual es tu ocupacion?

B AM@ de casa

W Desempleado
Empleado

M Estudiante

M |nvestigacion

m Jubilado

B Trabajador independiente

Gréfica 5
Elaboracién propia

La mayoria de las personas que participaron son estudiantes con un total de 36,
seguido de empleados y trabajadores independientes con un total de 12 por cada
ocupacion, sumando un total de 24 personas, mientras que solo 3 personas estan

desempleadas, por ultimo solo hubo 1 persona en el resto de ocupaciones.
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Esta grafica nos deja entrever que el mayor nimero de usuarios y motivos de viaje
estaran relacionados con su ocupacion de igual manera la frecuencia, esto nos
ayuda a explicar lo importante que resulto este medio de transporte, ya que mas
adelante conoceremos los motivos de viaje, sus experiencias y percepciones del
mismo, para tener con ello mayor informacion respecto a su movilidad cotidiana y

accesibilidad de cada uno de los usuarios.

Cabe mencionar que el Cablebus es un medio de transporte inclusivo y que cuenta
con infraestructura para personas con capacidades diferentes y movilidad limitada,
entre ellos encontramos elevadores, escaleras eléctricas, sefialéticas para persona
con poca o nula visibilidad, guia podotactil y personal capacitado para auxiliar en el

abordaje a personas de la tercera edad por mencionar algunos.

Fotografia 5. “Escaleras eléctricas en la
estacién Las Torres Buenavista “
Elaboracion propia

Fotografia 6. “Elevadores eléctricos para
usuarios con condicion especial”
Elaboracion propia
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En la gréfica 6, se pregunté si tenian alguna condicion especial para viajar y los
resultados fueron que 59 personas no cuentan con alguna condicion especial,
seguido de alguna discapacidad visual o motriz con 5 personas, solo 1 persona
menciono tener condicion de género, y es la persona que no se identificaba con
ninguno de los dos sexos, por ultimo 1 persona considero que su mayoria de edad
dificultaba su trayecto, sin embargo, el CableblUs generaba las posibilidades de su

movilidad cotidiana.

L4

¢Te consideras con alguna condicion
especial que te dificulte viajar?

B

Alguna discapacidad (motriz,
visual...)
B Condicidn de género

Mayor de edad

m Ninguna

Gréfica 6
Elaboracién propia

Igualmente, cabe recordar que esta permitido el acceso de perros de asistencia y
gue el acceso es gratuito para las personas con discapacidad a través de las puertas
de cortesia o con la Tarjeta de Incluyente de Movilidad Integrada, para obtener la

Tarjeta Incluyente personalizada, se puede realizar el trdmite en linea.

Dicho esto, el Cablebus cuenta con las caracteristicas de un medio de transporte
inclusivo y eficiente para los usuarios, ya que facilita su accesibilidad y derecho a la

ciudad.

75 Juan Daniel Gracida Martinez



UNIVERSIDAD

ili idi ibili i “ 0s L ” AUTONOMA
Movilidad cotidianay accesibilidad de los usuarios del “Cablebls Linea 2”. A A R OPOLITANA

Unidad Iztapalapa

Los motivos de los viajes, pueden ser multifactoriales, y van a ser percibidos de
diferente forma dependiendo el perfil del individuo, causas, o consecuencias de
tomar ciertas rutas o medios de transporte, a continuacion se muestra en la grafica

7 la categorizacion de los motivos mas frecuentes entre los usuarios.

¢Cual es el motivo de tu viaje?

TramiTes  [JER

TRABAJAR

saLup [
REGRESAR A CASA
OTRO

ESTUDIAR
ENTRETENIMIENTO/OCIO

0 5 10 15 20 25 30

Grafica 7 Total de viajes

Elaboracién propia

Entre los motivos de viaje mas frecuentes de los usuarios que participaron, se
encontré que el que mas se repitié fue Estudiar con el 38% del total, seguido de
Trabajar con el 24% del total y Regresar a casa con el 18%, aqui encontramos una
correlacion muy clara con las ocupaciones y los motivos de viaje. Entretenimiento
obtuvo un 11% del total, Salud y Tramites fueron los motivos con menor presencia

como se muestra en la gréafica 7.
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Fotografia 7. “Diversidad de usuarios en
la fila de ascenso “
Elaboracién propia

En la siguiente grafica se muestran los resultados sobre que otro medio de

transporte usan para llegar a sus destinos aparte del Cablebus.

Medio de transporte mas usado

VEHICULO PARTICULAR [IIICE
YO |

MICROBUS s
METROBUS N

METRO

COMBI

CAMINAR
BICICLETA H

Gréfica 8 0 5 10 15 20 25 30 35

Elaboracién propia

Como podemos ver en la gréfica 8, el medio de transporte mas usado por los
usuarios que participaron en la investigacion resulto ser el Sistema de transporte
Colectivo Metro, con el 47% del total, seguido de Microbis o también conocido
coloquialmente como “pesero” con un 27% del total, caminar fue el tercero mas

frecuentado con un 11% del total y que muchas veces no es contabilizado sin
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embargo, es sumamente importante para muchas personas y actualmente sobre

temas de movilidad cotidiana.

El vehiculo particular represento el 8% del total, seguido de la Combi con un 3% del
total, el resto de medios de transporte represento el 1% del total. Esto se explica, ya
que el Cablebus conecta con dos estaciones del sistema de transporte colectivo,de
igual manera en estas estaciones encontramos los paraderos donde salen los
microbuses o combis a diferentes destinos de la ciudad. El Metrobds no fue

representativo debido a que no hay conexion directa con el Cablebus.

Fotografia 8. “Paradero del Metro
Constitucion y su oferta de transporte “
Elaboracién propia

Fotografia 9. “Ermita Iztapalapa, y los transportes
concesionados, a la derecha el Sistema de
Transporte Colectivo Metro “

Elaboracion propia
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A continuacion se muestra una grafica, donde se refleja la frecuencia con la que
usan este medio de transporte, con esto tendremos un panorama mas completo
sobre su movilidad cotidiana de los usuarios y la preferencia que tiene para ellos

moverse en Cablebus.

Veces por semana

1 dia por semana

W 3 dias por semana
5 dias por semana
Fines de semana (Sabado
y Domingo )

m Nunca

Gréfica 9
Elaboracién propia

El rango que mas se repitid entre los usuarios que participaron, fue “5 dias por
semana” con un total de 19 usuarios, seguido de “3 dias a la semana” con 18

usuarios, posteriormente “1 dia a la semana” lo utilizaron 14 personas del total.

Los rangos con menor frecuencia fue “Una o dos veces al mes”, lo que refleja lo Gtil
y cotidiano que es para los usuarios, por otro lado, 7 personas comentaron usarlo
“Todos los dias “y 5 personas lo usan fines de semana, por lo regular para

actividades de recreacion y entretenimiento.

En la siguiente grafica se muestra las estaciones donde abordan los usuarios que

participaron en esta investigacion.
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¢En que estacion abordas?

m Santa Marta
San Miguel Teotongo
m Lomas de la Estancia
Xalpa
Torres Buenavista
Quetzalcoatl

Constitucion de 1917

Gréfica 10
Elaboracion propia 0 5 10 15 20 25

En este apartado se pregunt6 cudl es la estacion donde abordan y la que mayor
frecuencia presento fue la estacién “Constitucion de 1917” con un 32% del total,
seguido de “Santa Marta” con un 24% del total, por otro lado, “San Miguel Teotongo”

y “Las Torres Buenavista” comparten un 11% del total cada una.

Por otro lado, “Lomas de la Estancia” represento el 9% de frecuencia, mientras que

“Quetzalcoatl” el 7%, por ultimo “Xalpa” obtuvo el 6% siendo el menos frecuentado.

Aqui se puede observar la importancia que tienen los transbordes y las conexiones
con otros medios de transporte, como el Metro y los paraderos donde encontramos,
microbuses, combis, trolebuses, y taxis, por mencionar algunos ,siendo estas las
estaciones mas concurridas (Constitucién de 1917 y Santa Marta), esto se explica
gracias a que el gobierno la Ciudad de México, penso estos medios de transporte
de una manera multimodal, asi generar con ello una mayor accesibilidad y derecho
a la ciudad a estas poblaciones y territorios marginados, creando asi una justicia

socio-espacial.
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Fotografia 10. “Fachada de
estacion Las Torres Buenavista”
Elaboracion propia

Fotografia 11. “Transborde en la
estacién Xalpa“
Elaboracion propia
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(O Media frecuencia propia i fwmacin e
https://ste.cdmx.gob_.mx/cablebus/cb-
linea2

O Menor frecuencia

A continuacion en la gréfica 11 se muestran los resultados sobre las estaciones

donde mas descienden los usuarios que participaron en la investigacion, dicho esto

conoceremos los trayectos mas concurridos y posteriormente mediante un analisis

sobre sus ascensos y descensos entenderemos mas a fondo los trayectos en

Cablebus y la movilidad cotidiana de estas personas.

¢En que estacion desciendes?

San Miguel Teotongo

® Lomas de la Estancia I
Xalpa
Torres Buenavista
Quetzalcoatl
Constitucién de 1917

Gréfica 11

Elaboracién propia 0 10 20 30 40 50
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De nueva cuenta, las estaciones mas concurridas fueron las dos terminales en
ambas direcciones, tanto Constitucién de 1917 con un 61% del total y Santa Marta
con un 26% del total. Contrario a Lomas de la Estancia, Torres Buenavista y San

Miguel Teotongo con tan solo el 1% por cada estacion.

Xalpa represento el 3% de los descensos y Quetzalcéatl Gnicamente el 6% del total.

En el siguiente mapa se puede ver la frecuencia de descenso de cada estacion.

Estaciones con mayor numero de descensos

czx | @
3

SAN MIGUEL TEOTONGO \ Q

O B LomAs DE
LA ESTANCA
Araa dal arificn | . d
O . LAS TORRES BUENAVISTA i

LINEAE

l Area de trazado

ouETZALCOATL [

. Mayor frecuencia

Mapa x. “N pa del Cablebus linea 2 y sus

. . estaciones mas frecuentadas” Elaboracion
O Media frecuencia propia con informacion de:
X https://ste.cdmx.gob.mx/cablebus/cb-
O Menor frecuencia linea2

De igual manera que el ascenso, las estaciones con mayor descenso fueron las
terminales de dicho medio de transporte, tanto Constitucion de 1917 y Santa Marta,
ya que representan un punto referente a la hora de moverse en la zona oriente de
la Ciudad de México, justo porque conectan con los paraderos y estaciones del
metro que como mencionamos anteriormente son parte del sistema multimodal de

transporte para los citadinos.
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Movilidad cotidianay accesibilidad de los usuarios del “Cablebus Linea 2”.

A continuacion se muestra una tabla donde contabilizamos el nimero de viajes que
mas se frecuento, tanto sus ascensos como descensos por los diferentes usuarios

que participaron en la investigacion.

Santa Marta Constitucion de 1917 14 Frecuencia alta
Constitucion de 1917 Santa Marta 13 Frecuencia alta
San Miguel Teotongo Constitucion de 1917 6 Frecuencia media
Constitucion de 1917 Quetzalcéatl 5 Frecuencia media
Lomas de la Estancia Constitucion de 1917 5 Frecuencia media
Quetzalcéatl Constitucion de 1917 5 Frecuencia media
Torres Buenavista Constitucion de 1917 5 Frecuencia media
Xalpa Constitucion de 1917 4 Frecuencia media
Constitucion de 1917 Xalpa 2 Frecuencia baja
Torres Buenavista Santa Marta 2 Frecuencia baja
Constitucion de 1917 Torres Buenavista 1 Frecuencia baja
Lomas de la Estancia Santa Marta 1 Frecuencia baja
San Miguel Teotongo Santa Marta 1 Frecuencia baja
Santa Marta Lomas de La estancia 1 Frecuencia baja
Santa Marta San Miguel Teotongo 1 Frecuencia baja

Tabla 1. “Frecuencia de viajes “Elaboracién propia

En esta tabla podemos visualizar contrario a lo que pensabamos previamente al

estudio; que las personas no harian el trayecto completo de terminal a terminal, sin

embargo, son los viajes que mas se presentaron en la investigacion, la l6gica que

encontramos es la seguridad, la conexién que tiene con los paraderos y el metro,

como se viene mencionando con anterioridad, también con ello nos dice que la

gente de esta zona hace trayectos multimodales y de mayor distancia, por eso se

usan otros medios de transporte y como vimos en la grafica 6 el medio de transporte

que resulto con mayor frecuencia fue el metro.
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La siguiente grafica nos ayudara a explicar estos resultados previos y podemos ir

deduciendo las légicas y decisiones de su movilidad de estos usuarios.

éPor que usas el Cablebus?

M Barato

Comodidad
Répido

Seguro

M Tranquilidad

= Unica opcidn de transporte

M Vivir la experiencia de viajar

Grafica 12 en un transporte elevado
Elaboracién propia

En este apartado la respuesta que mas se repitio fue la seguridad que sienten al
viajar en dicho medio de transporte con 27 usuarios identificados, seguido de la
rapidez con un total de 23 usuarios, la comodidad fue la tercera mas repetida entre

los usuarios con un total de 9.

Vivir la experiencia de viajar en este medio de transporte fue mencionado por 3
usuarios, seguido de lo barato y por ser la Unica opcién, segin un usuario del

Cablebus.

Podemos deducir que mas alla del precio, la gente toma este medio de transporte
porque es mas seguro que los peseros o combis de la zona, que frecuentemente la
delincuencia se subia a robar en estos lugares moviles, pues esta zona de
Iztapalapa esta altamente marginada a comparacion de otras alcaldias y sufre de

una fuerte estigmatizacion por parte de la ciudadania.
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Otro punto importante es que en estas estaciones, se recuperaron espacios publicos
gue estaban abandonados y apropiados por bandas de delincuentes, creando en
ellos los famosos Pilares o Utopias que son espacios culturales y de saberes
intelectuales y oficios abiertos e inclusivos para toda las personas, ello da una
sensacion de seguridad ya que los equiparon con seguridad publica y alumbrado en
las aceras, esto hace que cotidianamente esperen a sus familiares al descender del
Cablebus o puedan caminar entre las calles, pues también la alcaldia implemento
un programa llamado “Camino mujeres libres y seguras” y conectan con las colonias

mas pauperizadas de la zona.

Fotografia 12. “PILARES en estacion del Cablebus®
Elaboracion propia

Fotografia 13. “Camino mujeres libres y seguras”

Fuente:
https://jefaturadegobierno.cdmx.gob.mx/comunica
cion/nota/inaugura-jefa-de-gobierno-camino-
mujeres-libres-y-seguras-en-avenida-las-torres
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Contrario a la grafica anterior, a continuacion se muestra informacion que disgusta

a los usuarios al moverse en este medio de transporte.

® Vias de acceso para
abordarlo

B Sus avisos , cada minuto el
mismo aviso y la musica,

PESIMA
® Nada

u Lento

B La acumulacion de gente en

hora pico

= Incomodo

® Horario

® El transbordo

Grafica 13
Elaboracién propia

Lo que mas disgusta a los usuarios es que lo consideran lento con un 39% del total,
seguido del horario con un 20% del total, la acumulacion de gente en hora pico

represento un 12% del total, solo el 9% lo considera incobmodo.

Por otro lado, un 11% menciono que nada le disgusta de este medio de transporte

y por ultimo el 5% considera que el costo es elevado.

Las problematicas del horario es por qué no funciona con horario extendido como
el metro y que las filas en la hora pico se muestran muy prolongadas, por lo que la

gente muchas veces prefiere cambiar sus rutas.
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Cablebus Linea 2

sSANTA MARTA

By N CONSTITUCION DE 1917

Nombre Linea: CABLEBUS L2
Origen: Santa Marta

Destino: Constitucion de 1917
Longitud de operacion (km): 10.6
Horario:

Lunes a Viernes de 05:00 a 23:00hrs
Sabado de 06:00 a 23:00 hrs
Domingo de 07:00 a 23:00 hrs

Costo: $7.00 pesos

Imagen 1. “informacion de la Linea 2*
Fuente: https://ste.cdmx.gob.mx/cablebus/cb-linea2

A continuacion se les pidié a los usuarios que calificaran el servicio del Cablebus

con un rango de pésimo, malo, regular, bueno y excelente.

De acuerdo a tu experiencia ¢CoOmo
calificas el servicio del Cablebus?

M Regular
B Bueno

Excelente

Gréfica 14
Elaboracién propia

A pesar de sus deficiencias, disgustos y puntos a favor, la mayoria de los usuarios
consideran el servicio como “bueno” con un total de 37 personas, seguido de

“excelente” con 17 personas y por ultimo “regular” con 12 personas.
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Para poder entender mejor las respuestas de la gréfica 13, a continuacién se
muestra informacién sobre preguntas que nos ayudaron profundizar un poco mas
sobre los disgustos, asi conocer las causas y sus experiencias en el Cablebus linea

2.

De acuerdo a tu experiencia ¢ Qué cambiarias
del Cablebus?

m Seguridad

B Promoverlo como turismo

m Precio

® Operadores

= Nada 27

N
~N

Iluminacién

Ampliar su horario de cierre
hasta las 12

u Asientos

Gréfica 15
Elaboracién propia
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Como se puede visualizar en la gréfica 15, la mayoria de usuarios mencionaron que
no cambiarian nada del Cablebis con un 41% del total, seguido de un 21%
respondiendo que cambiarian los asientos, pues mencionan suelen ser incomodos,
un 12% menciono en cambiar a los operadores o trabajadores, ya que suelen ser
poco amables y serviciales, otro 11% menciono que cambiarian el precio del viaje,

cambiar la iluminacion fue representado por un 9% del total.

Por otro lado, un 3% menciono cambiar la seguridad, con presencia de mas policias
que resguarden la zona, un 2% menciono que lo promovieran como turismo y el

restante que ampliaran su horario de servicio.
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Para poder entender mejor la comparativa y las opiniones de los usuarios,
preguntamos también cudl era el medio de transporte que usaban previo a la

apertura del Cablebus.

Anteriormente ¢ Qué medio de transporte
usabas?

2% | 3% | 1%

M Bicicleta

m Caminar

= Combi

B Microbus

W Taxi

M Vehiculo particular

Gréfica 16
Elaboracion propia

La mayoria de los usuarios mencionaron que el medio de transporte mas usado fue
el Microbus con 53 personas en total, seguido de las Combis con 8 personas,

Vehiculo particular le siguié con 2 personas. El resto menciono taxi, bicicleta y

. Hlustracién 2: Distribucién porcentual de los viajes en transporte publico
caminar. en la Zona Metropolitana del Valle de México, 2017

= &

METROBUS - MEXIBUS

COLECTIVO
(MICROBUS O COMBI)

-
Imagen 2. “Transportes mas usados en el 2027¢ N—d | ﬁ | &)

Fuente: https://www.eleconomista.com.mx/politica/9-
datos-sobre-el-transporte-publico-concesionado-en-la- -
CDMX--20190903-0070.html SUBURBANO HOTEVARS QRS

- ESTADO DE MEXICO CIUDAD DE MEXICO

Fuente: INEC
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En la imagen 2, muestra informacion del INEGI mostrando los medios de transporte
mas usados en el Estado de México y la Ciudad de México en el 2017, solo para
darnos una idea de coOmo se movian las personas previo a estos medios de

transporte.

Hasta aqui todas las preguntas realizadas nos ayudaron a entender la movilidad
cotidiana de los usuarios y mediante este enfoque entender las consecuencias
sociales, culturales, econdémicas y espaciales, también analizaremos las diferentes
percepciones derivadas de las experiencias de viajar y moverse en este nuevo

medio de transporte.

En este siguiente apartado de preguntas, las respuestas graficadas fueron
realizadas desde el enfoque de la Accesibilidad, tratando de englobar de manera
general las barreras o facilitadores espaciales a la hora de moverse en el Cablebus,
asi podremos conocer si cumplié de manera positiva su cometido y el derecho a la
ciudad o al contrario representa un obstaculo y una alternativa no viable en los

usuarios y habitantes de esta zona en la alcaldia Iztapalapa.

Fotografia 14 “Cabinas

—~ : ] emprendiendo el viaje”
‘\\\ - 3 Elaboracién propia.

;.-”'"1 »

\l
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Para este apartado tomaremos en cuenta 6 dimensiones que influyen en la
accesibilidad de las personas, entre ellas estan las financieras, fisicas,
organizacionales, temporales, habilidades y tecnoldgicas, que previamente fueron

explicadas en capitulos previos.

En la siguiente pregunta descubrimos si el Cablebus es una barrera o facilitador
desde la dimension financiera, es decir, relacionado con los costos monetarios del

peaje, de los distintos modos de transporte.

¢Como consideras el precio del peaje?

Barato

Elevado

Justo

Gréfica 17
Elaboracién propia

En esta dimension se puede concluir que es un facilitador para la mayoria de los
usuarios, con un total de 53 personas respondiendo que es justo el precio de los
peajes, seguido de barato con 4 personas. Esto se explica tomando en cuenta los
precios de los otros medios de transporte de la zona, sin embargo, como vimos en
las preguntas previas, el valor que le adjudican a otros medios es mayor, por lo

tanto, les parece justo a barato, siendo asi un facilitador de la accesibilidad urbana.
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Por el contrario, 9 personas consideraron que el precio es elevado, en consecuencia
para ellos es una barrera de accesibilidad urbana, analizada desde la dimension

financiera.

Otra dimension relevante para esta seccion es la dimension fisica, pues hace
referencia al aspecto fisico y las condiciones de los espacios por donde se viaja, es
decir, las condiciones de las calles, veredas, iluminacién, sefializacién, zonas

préximas.

¢Qué dificultades encuentras en las
instalaciones y zonas proximas al acceso del
Cablebus?

M Mala organizacion

M Falta de accesos inclusivos (rampas,
elevadores, etc...)

1 Falta de Seguridad
Falta de iluminacion

M Ninguna

M Falta de sefialeticas

Grafica 18 B Comercio irregular

Elaboracion propia

En esta pregunta deducimos que “si” representa una barrera fisica el llegar y
abordar dicho medio de transporte, pues con un total 16 personas consideran que
existe una mala organizacion interna para el abordaje de las cabinas, seguido de 13
gue comentan la ausencia de seguridad en las zonas préximas, otros 13

mencionaron que faltan accesos inclusivos como rampas, elevadores.
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Por otro lado, 8 personas mencionaron que hacen falta luminarias para evitar la
percepcion de inseguridad, 8 personas mMA&s mencionaron que no existen
dificultades en la zona para el acceso al Cablebus, 7 mencionaron falta de

sefialéticas y 1 menciono que el comercio irregular se vuelve un obstaculo.

Otra dimension relevante a la hora de hablar de accesibilidad es la dimension
organizacional, pues esta tiene mucho que ver con la cotidianidad de las personas
y el perfil de usuario que esta involucrado en estos trayectos, ya sea mujer o madre

de familia, la edad etc.

¢Qué tan importante consideras que es el uso
del cablebus como medio de transporte que te
permite realizar multiples tareas en tu vida
cotidiana?

B Importante

B Muy importante
Nada importante
Neutral

M Poco importante

Grafica 19
Elaboracién propia

Para la mayoria de los usuarios es importante el uso de este medio de transporte
para realizar sus actividades cotidianas con un total de 26 personas, seguido de

muy importante con 19 y neutral con 19 personas mas.

Contrario a solo 1 persona lo considera poco importante, 1 persona lo considero

nada importante. Por lo tanto, podemos decir que es un facilitador a la hora de hablar
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de la dimensién organizacional, por todas las cualidades que se han mencionado
con anterioridad, solo 2 personas en total respondieron de manera negativa, siendo

asi para esos casos en particular una barrera de accesibilidad.

Para la dimension temporal se pregunté si habia un momento o motivo en el que
este medio de transporte se convertia en una barrera de accesibilidad y asi

cotejamos las respuestas posibles, a continuacion la informacion graficada.

¢Hay algun momento del dia que cause
impedimento o motivo por el cual evites
viajar en Cablebus?

M Dias festivos
W Dias Lluviosos

28%6%
12% Y El ruido en cabina, su musica 'y

avisos
Horas pico
H Ninguna

M Por la mafiana

H Por la noche

Gréfica 20
Elaboracién propia

Las horas pico resulto ser el momento que mas impedimento causa para moverse
en Cablebus a los usuarios, con un total de 32 personas en total, seguido de los
dias lluviosos con 18 personas, 8 personas consideraron que no hay ningun motivo

gue impida moverse en Cablebus.
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Por otro lado, 4 personas mencionaron que no lo usan en dias festivos, 2

mencionaron no usarlo por la noche, siendo estos lo mas relevante.

La dimensién de las habilidades en la accesibilidad se refiere a las capacidades
fisicas, corporales, especialmente para el caso de las discapacidades motoras,
visuales y auditivas. A continuacion se muestra una grafica donde se muestra las

respuestas de los usuarios sobre esta dimension.

¢Queé tan inclusivo consideras que es
este medio de transporte en su
infraestructura?

M Inclusivo
B Muy inclusivo
 Neutral

Poco inclusivo

Gréfica 21
Elaboracién propia

En este apartado la respuesta que tuvo mayor frecuencia fue que lo perciben como
un medio de transporte inclusivo con un total de 26 personas, seguido de neutral
con un total de 25 personas, muy inclusivo fue mencionado por 11 personas, por lo

contrario, solo 4 personas lo perciben como poco inclusivo.

Fotografia 15 “Estacion y PILARES”
Elaboracioén propia.
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Fotografia 16 “viajando en Cablebus”
Elaboracioén propia.

Por ultimo la dimensién tecnoldgica se refiere al uso de los teléfonos moviles,
internet, o tecnologia para poder moverse, en este caso se especificd las maquinas
de recarga porque es la Unica manera para poder acceder a este medio de

transporte.

A continuacién se muestra la informacion.

¢Qué tan dificil dirias es el uso de las
magquinas de recarga de saldo para
transportarse en el cablebus?

14% | 9%q19; m Dificil

= Muy dificill
Nada dificil
Neutral

B Poco dificil

Gréfica 22
Elaboracién propia
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La respuesta que tuvo mayor frecuencia fue nada dificil con un total de 31 personas,

seguido de neutral con 19 personas.

Por otro lado, poco dificil lo consideraron 9 personas, dificil con 6 personas y muy

dificil con 1 persona.

Fotografia 17 “Maquina de recarga de saldo”
Elaboracién propia.

Estas maquinas funcionan con la Tarjeta de Movilidad Integrada, que es un medio
de pago electrénico con formato sin contacto disefiado para el transporte publico de

la Ciudad de México.

Fotografia 18 “Tarjeta de movilidad integrada”
Elaboracién propia.
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Conclusiones

Las motivaciones que me impulsaron a elegir el tema fue la relacién cercana con el

innovador medio de transporte Cablebus “Linea 2” implementado en la Sierra Santa
Catarina, ubicada en la Alcaldia Iztapalapa de la Ciudad de México. Dicho medio de
transporte despertd mi interés, ya que los teleféricos son implementados para el
turismo y en esta ocasion fue utilizada para el transporte publico en una zona

altamente marginada y con un peso histérico importante para la Ciudad de México,

En el trascurso de la investigacion logramos conocer la percepcion de los usuarios
y habitantes de la zona que participaron con nosotros, asi como la forma en que

cambio su movilidad cotidiana respecto a la accesibilidad urbana.

Se utilizé el concepto de “movilidad cotidiana” que es uno de los fendmenos mas
complejos y relevantes de las configuraciones y organizaciones espaciales
contemporaneas, utilizamos accesibilidad como un concepto operativo relevante y
mediante el cual conocimos las barreras y facilitadores de accesibilidad que se han

experimentado en el uso del Cablebus linea 2.

Concluimos que el objeto de estudio de geografia de la percepcién es el espacio, y
este siempre es una realidad subjetiva e inacabada, cuyo método consistié en
estudiarlo a través de sus percepciones de las personas.

Dicho esto hacemos énfasis en que la percepcion de ciudad que un individuo o un
colectivo tienden a sufrir interferencias a lo largo del tiempo, se puede interrumpir
y puede tener oscilaciones de intensidad, por ello fue relevante conocer su

percepcion a un afio y medio de su implementacion.
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El objetivo metodolégico fue contraponer y comparar el espacio objetivo y el espacio
subjetivo, y tener claro que existe una estrecha relacion entre la percepcion y el
comportamiento ya que el espacio subjetivo es el espacio vivido, por ello el analisis
de los datos se realiz6 de manera cuantitativa y cualitativa para poder interpretar a

los usuarios.

Fue de gran relevancia partir del “giro de la movilidad” en las ciencias sociales, pues
este giro hace referencia al movimiento de personas, bienes e ideas con relacién al
cambio de lugar, permitiéndonos abordar la organizacion de las practicas cotidianas

de los habitantes.

Para la realizacion de esta investigacion, se implementé un enfoque mixto, en el
cual utilizamos técnicas cualitativas y cuantitativas. Usamos cuestionarios conayuda
de Google forms para poder llegar a un mayor numero de usuarios mediantela
distribucién en grupos de Facebook, entre alumnos de la universidad y conocidos
pudimos obtener 66 testimonios los cuales analizamos mediante gréficas en Excel.
Ademas, se tomaron fotografias en las instalaciones y lugares proximos para poder

mostrar lo que sucede y como es que estan configurados estos espacios moviles.

La fotografia nos ayudo a poder registrar la realidad sin filtros, poder interpretarla y
mostrar de lo que acontecié en la investigacion. La observaciéon participante nos
facilité la realizacién de las fotografias, abordando los recorridos cotidianos, las

instalaciones materiales y el estado actual a afio y medio de su inauguracion.

Para enriquecer el andlisis y la discusién de la investigacidn, se registraron aspectos

relevantes acontecidos en la observacién participante y flotante, conocidas como.
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notas de campo, una técnica muy usada por la etnografia También nos apoyamos
de mapas tematicos y analiticos para poder ubicar espacialmente los datos

importantes de nuestra investigacion.

Dentro de nuestros resultados obtenidos y conforme a la informacion proporcionada
porlos participantes del cuestionario, logramos la participacion de 66 personas, esta
participacion se did proporcionalmente entre hombres y mujeres, pero la mayoria
fueron usuarios entre 19y 59 afos, lo que significan que son personas

econdémicamente activas en un supuestoutdpico.

Entre las ocupaciones mas frecuentes mencionadas por los usuarios fue ser
estudiante,empleado y ser trabajador independiente, lo que explica los rangos de
edad que mas lo usaron entre los participantes. La mayoria de los usuarios no
presento alguna discapacidad en esta ocasion, y el motivo de viaje mas frecuente

fue ir a estudiar, trabajar y regresar a casa.

El medio de transporte mas usado fue el metro y el microbus, y esto se explica
porquela ciudad de México tienen una infraestructura de transporte multimodal, que
es la articulaciéon entre diferentes modos de transporte, a fin de realizar mas

rapida yeficazmente las operaciones de trasbordo.

En esta caso el Cablebus conecta con dos lineas diferentes de transporte colectivo
metro la “linea 8” y “linea A”, con sus paraderos de transporte concesionado

respectivamente.
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La mayoria de los usuarios lo usan 5 dias a la semana seguida de 3 dias por
semana,lo que nos dice que impacto de manera significativa e importante en su
cotidianidad de las personas.

Otro dato relevante y que no esperabamos era que la mayoria de los usuarios hace
el trayecto completo de las 7 estaciones, sin embargo, probablemente ese dato
vaya a cambiar, ya que actualmente se implementé la primer linea de trolebus
elevado sobre la avenida Ermita Iztapalapa la cual conecta de igual forma con
ambas estaciones del metro y con sus respectivos paraderos en un menor tiempo
que el del Cablebus, la diferencia es que hay que descender de la Sierra Santa
Catarina para poder abordarlo, sin embargo, si se usa de terminal a terminal puede

ser mas conveniente en la actualidad.

La mayoria de los usuarios mencioné usar el Cablebus por la seguridad que les
brinda,la rapidez y la comodidad, ya que se reportaban muchos robos en los
microbuses y combis de la zona, se estigmatizo el viajar por esas colonias, de igual
manera se percibia lento viajar en estos transporte debido a que realizan
demasiadas paradas, tomemos en cuenta que el terreno esta altamente accidentado
y las calles sonmuy estrechas lo que volvia cadtica la circulacion, aunado a la

escasa capacitacion delos choferes y mal estado de las unidades.

Por otro lado, las personas mencionaron que no cambiarian nada del Cablebus
salvo algunos mencionaron hacer mas comodos los asientos y que los operadores
sean mas amables con los usuarios. El precio del peaje les parece justo a la

mayoria de los usuarios.

102 Juan Daniel Gracida Martinez



UNIVERSIDAD

ili idi ibili i “ 1s L ” AUTONOMA
Movilidad cotidianay accesibilidad de los usuarios del “Cablebus Linea 2”. A A R OPOLITANA

Unidad Iztapalapa

Las dificultades que mas mencionaron los usuarios a la hora de usar el Cablebus
fue la falta de seguridad en las zonas préximas a las estaciones y falta de
iluminacion.

La mayoria de las personas consideraron importante el uso del Cablebls para

realiza sus tareas de la vida cotidiana, de igual manera los consideran inclusivo

El mayor impedimento para usar el Cablebus fue las horas pico debido a la alta
demanda de usuarios, sin embargo, no es tan significativa la espera si se toma en

cuenta el tiempo del trayecto.

Los dias lluviosos fue el segundo motivo mas frecuente para esta categoria y hay
que recordar que no es muy recomendable usarlo cuando hay vientos fuertes

porque suele ser suspendido el servicio.

Por ultimo los usuarios consideraron que no es dificil usar las maquinas de
recargas, ya que la mayoria esta familiarizada con las maquinas de recarga del
metro y la ventaja es que se usa la misma tarjeta para todos los medios de
transporte de la Ciudad de México, a excepcion de los concesionarios o los de

aplicacion.

Para esta investigacion, la accesibilidad a las practicas diarias, relaciones y lugares
fue analizada de acuerdo a barreras financieras, fisicas, organizacionales,

temporales, de habilidades y tecnolégicas.

Con esto concluimos que la movilidad cotidiana de los usuarios del Cablebus linea
2 y los habitantes de la Sierra Santa Catarina se vio impactada de forma positiva
por la implementacion de este medio de transporte.

103 Juan Daniel Gracida Martinez



UNIVERSIDAD

ili idi ibili i “ 1s L ” AUTONOMA
Movilidad cotidianay accesibilidad de los usuarios del “Cablebus Linea 2”. A A R OPOLITANA

Unidad Iztapalapa

Por otra parte, el Cablebus linea 2 representa una alternativa de accesibilidad para
los usuarios y habitantes de la Sierra Santa Catarina, ya que en la mayoria de las
categorias analizadas fue percibida y experimentada como un facilitador a la hora
de moverse en comparacién con los medios de transporte frecuentados con

anterioridad.

La percepcion de viajar en Cablebls es mayormente positiva por los usuarios, y lo
explica la alta demanda, la frecuencia semanal y sus respuestas en el cuestionario

aplicado, a pesar de tener otras opciones para su movilidad cotidiana.

Lo nuevo e innovador de mirar la ciudad y el territorio desde la movilidad, fue que
la comprendimos no solo en su dimensién de movimiento, sino también en sus

significados y experiencias.

Como menciona Paola Jiron y Pablo Mansilla, “la accesibilidad por si sola no tiene
caracteristicas positivas o negativas y su evaluacién depende de las implicancias
gue tiene para las personas en la vida diaria. La desigualdad en la accesibilidad se
convierte en un problema cuando no se trata de un acto voluntario, cuando las
personas carecen de opciones, cuando se trata de algo obligatorio o cuando las
Gnicas alternativas que quedan son conexiones irregulares, no deseadas o la

inmovilidad”.

Este medio de transporte ha sido una herramienta para disminuir la exclusion social
y marginacion que vivia dicha zona, desvanecer la estigmatizacion que se ha vivido
por décadas y con ello generar una justicia socio espacial que tanta falta hace en
Ameérica Latina, también es una oportunidad al derecho a la ciudad que tanto

mencionaron autores como Henry Lefebvre, David Harvey entre otros.
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Concluimos que la Geografia de la percepcion es una linea de investigacion util
para la planificacion urbana y la participacion ciudadana, que al final de todo son

los que viven y experimentan los espacios.

Por ello, la relevancia e importancia que cobra hacer esta investigacion desde la
perspectiva de los usuarios que son quienes viven, experimentan, llenan de
significado y transforman estos espacios moviles, en una ciudad y un mundo tan

cambiante y movil.
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Anexo

Cuestionario Cablebus Linea 2

Buenos dias /tardes, mi nombre es Daniel Gracida y soy estudiante de la
Licenciatura en Geografia Humana en la Universidad Auténoma Metropolitana
unidad Iztapalapa de la CDMX y me encuentro realizando mi investigacion terminal
sobre ... " . Laidea es conocer que percepciones y experiencias han
tenido los usuarios de este innovador medio de transporte en la Sierra Santa
Catarina; saber asi si ha mejorado su movilidad cotidiana o al contrario. Todo esto
por medio de un cuestionario.

De antemano agradezco su disponibilidad y colaboracion, dicha informacion sera
anénima y meramente de uso académico.

1.- ¢ En qué rango de edad te encuentras?

a) Menor a 12 afios (Infantes)
b) 10 a 19 afos (Adolescentes)
c) 19 a 59 afos (Adultos)

d) Mayor a 59 (Adulto mayor)
2.- ¢ Cudl es tu sexo?

a) Femenino
b) Masculino

c) Otro
3.- ¢, Cual es tu ultimo grado de estudios?

a) Primaria
b) Secundaria
c) Bachillerato / Carrera técnica

111 Juan Daniel Gracida Martinez



UNIVERSIDAD

ili idi ibili i “ 1s L ” AUTONOMA
Movilidad cotidianay accesibilidad de los usuarios del “Cablebus Linea 2”. A A R OPOLITANA

Unidad Iztapalapa

d) Licenciatura

e) Sin estudios

4.- ¢ Cudl es tu ocupacion?

a) Empleado

b) Estudiante

c) Trabajador independiente
d) Jubilado

e) Ama de casa

f) Desempleado

5.- ¢ Te consideras con alguna condicion especial que te dificulte viajar?

a) Alguna discapacidad (motriz, visual...)
b) Condicién de género
c) Mayor de edad

d) Ninguna

6.- ¢, Cudl es el motivo de tu viaje?

a) Trabajar

b) Estudiar

c) Compras

d) Entretenimiento/Ocio
e) Tramites

f) Regreso a casa

g) Cuidado de otra persona (acompafamiento)
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h) Salud

1) Otro

7.- ¢ Que otros medios de transportes usas para acceder a tus actividades

cotidianas? Considera el que mas usas en la semana.

a) Microbus

b) Taxi

c) Moto taxi

d) Metro

e) Bicicleta

f) Vehiculo particular

g) Caminar
8.- ¢ Cuantas veces a la semana haces uso del Cablebus?

a) 1 dia por semana
b) 3 dias por semana
c) 5 dias por semana
d) Fines de semana

e) Todos los dias

9.- ¢ En qué estacion abordas?

a) Constituciéon de 1917
b) Quetzalcoatl
c) Torres Buenavista

d) Xalpa
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e) Lomas de la Estancia
f) San Miguel Teotongo

g) Santa Marta
10.- ¢ En qué estacion desciendes?

a) Constitucion de 1917
b) Quetzalcoatl

c) Torres Buenavista

d) Xalpa

e) Lomas de la Estancia
f) San Miguel Teotongo

g) Santa Marta
11.- ¢ Qué percepcion has tenido al viajar en el Cablebus?

a) Seguridad
b) Comodidad
c) Rapidez
d) Costeable
12.- ¢ Por qué usas el Cablebus?
a) Rapido
b) Seguro
c) Barato

d) Comodidad

e) Unica opcion de transporte
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13.- ¢ Qué te disgusta de viajar en Cablebus?

a) Lento
b) Inseguro
c) Caro
d) Incomodo

e) Horarios

14.-

15.- De acuerdo a tu experiencia ¢ Que cambiarias del Cablebus?

a) Asientos
b) lluminacion
c) Precio

d) Seguridad
e) Operadores
f) Limpieza

g) Nada

16.- Anteriormente ¢ Qué medio de transporte usabas?

a) Microbus
b) Combi
c) Taxi

d) Moto taxi

e) Bicicleta
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f) Vehiculo particular

g) Caminar
17.- ¢ Cémo consideras el precio del peaje?

a) Elevado
b) Barato

c) Justo

18.- ¢ Qué dificultades encuentras en las instalaciones y zonas proximas al acceso

del Cablebus?

a) Falta de seguridad

b) Falta de iluminacion

c) Falta de accesos inclusivos (rampas, elevadores, etc..)
d) Falta de sefaléticas

e) Organizacionales

f) Otra

19.- ¢ Qué tan importante consideras que es el uso del Cablebls como medio de

transporte que te permite realizar multiples tareas en tu vida cotidiana?

a) Muy importante
b) Importante

c) Neutral

d) Poco importante

e) Nada importante
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20.- ¢ Hay algun momento del dia que cause impedimento o motivo por el cual evites

viajar en Cablebus?

a) Horas pico

b) Dias lluviosos
c) Porla mafana
d) Por la noche

e) Dias festivos

f) Otro

21.- ¢Qué tan inclusivo consideras que es este medio de transporte en su

infraestructura?

a) Muy inclusivo
b) Inclusivo
c) Neutral
d) Poco inclusivo

e) Nada inclusivo

22.- ¢Qué tan dificil dirias es el uso de las maquinas de recarga de saldo para

transportarse en el Cablebus?

a) Muy dificil
b) Dificil

c) Neutral
d) Poco dificil

e) Nada dificil

117 Juan Daniel Gracida Martinez



