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Resumen

Las recientes tendencias en cuanto movilidad indican que uno de los factores que puede
producir mejoras a la movilidad urbana son las tecnologias de la informacion y comunicacion.
En la Ciudad de México existen iniciativas publicas para mejorar la experiencia del usuario
dentro del Metrobds, sin embargo, no se conoce si ello ha contribuido en la generacion de valor
publico. La presente investigacion analiza mediante el paradigma de movilidad inteligente
cémo las tecnologias han contribuido en mejorar la calidad de vida de los usuarios de transporte
publico masivo, para ello se utiliz6 metodologia mixta. Uno de los principales resultados es la
centralidad del usuario para evaluar y contribuir en que los programas de movilidad sean de
valor, y desecha la idea de que la tecnologia sea lo mas importante hacia la construccion de

una movilidad inteligente.

Abstract
Recent trends in mobility indicate that one of the factors that can lead to improvements in urban
mobility is information and communication technologies. In Mexico City there are public
initiatives to improve the user experience within the Metrobds, however, it is not known if this
has contributed to the generation of public value. The present research analyzes through the
smart mobility paradigm how technologies have contributed to improving the quality of life of
mass public transport users, for which a mixed methodology was used. One of the main results
is the centrality of the user to evaluate and contribute to the value of mobility programs, and
rejects the idea that technology is the most important thing towards the construction of

intelligent mobility.

Palabras Clave: Movilidad Inteligente, Transporte Publico, Bus Rapid Transit, Tecnologias
de la Informacion y Comunicacion, Movilidad Urbana.
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INTRODUCCION

La presente investigacion busca explorar si las Tecnologias de Informacién y Comunicacion
(TIC), en el marco de la Movilidad Inteligente estan aportando valor pablico para la movilidad
de las personas en la Ciudad de México (CDMX); a través de un andlisis mixto en la linea 1 del
Metrobus, que corre de norte a sur, de las estaciones Indios Verdes a EI Caminero.

Uno de los principales problemas que genera la aglomeracion de personas, servicios,
actividades econdmicas y comerciales en las ciudades es el tema de la movilidad urbana. El
entorno se complica cuando ciudades como la CDMX cuentan con una poblacion de 8,918,653
habitantes (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, 2017), y un indice de crecimiento del
parque vehicular que en los Gltimos afios se ha triplicado, con especial énfasis en los vehiculos
particulares, que en 2018 ascendieron a las 32,291,454 unidades, lo cual genera conflictos por
el espacio entre vehiculos motorizados y peatones.

Asimismo, se suman las escazas politicas publicas, que hasta la gestion 2012-2018 de
la ciudad no habian priorizado al transporte publico sobre el transporte privado como
alternativa para desincentivar el uso del automdévil. No obstante, existen algunas soluciones
como la implementacion de modelos de transporte pablico masivo como el Bus Rapid Transit
(BRT) que en ciudades como Curitiba en Brasil o en Bogota con el TransMilenio han
fomentado la innovacién de modalidades de movilidad, afiadiendo el factor tecnolégico como
base para mejorar la eficiencia del transporte en general; lo que a su vez generd impactos
positivos en el sistema de movilidad de toda la ciudad y en la calidad de vida de los habitantes.

Empero, las soluciones aisladas no representan un cambio significativo por si mismo,
si no son vistas como una problematica compleja que tiene que ver con una red mas grande de
movilidad y de externalidades negativas (emision de diéxido de carbono (coz), contaminacion
auditiva, congestionamiento vial, baja calidad de vida de usuarios, inseguridad, entre otras)
que surgen a partir de la complejidad misma del sistema de movilidad que impera en la CDMX.
Asi, dentro de la planeacion urbana, se busca no solo resolver las externalidades, sino
anticiparse a ellas. Surgen entonces modelos de reordenamiento territorial a partir de la
incorporacion de elementos tecnoldgicos que ayuden a la gestion de las ciudades, tal es el caso
del modelo de ciudad inteligente, el cual opera con base en la innovacién TIC abarcando todos

los aspectos de la ciudad.



Una de las caracteristicas mas importantes para la gestion de la ciudad es la movilidad,
y el concepto de ciudad inteligente proporciona la dimension de movilidad inteligente. Como
tal, la literatura (Giffinger et al. 2007, Komninos 2018, Koutra et al. 2019, Mora et al. 2017,
Rozga 2018) sefiala que las TIC podrian mejorar el entorno, no obstante, los efectos a partir de
su implementacién han propiciado algunos conflictos locales. Por ejemplo, el uso de
aplicaciones para transporte privado (denominado e-hailing) ha favorecido protestas por parte
del servicio publico de taxis, debido a la falta de regulacion en la oferta de servicios privados
de transporte, o la incertidumbre de los usuarios al enfrentarse a un servicio mediado por lo
digital, ante los casos de inseguridad como robos, secuestros, o violaciones.

Una problematica mas que se presenta, es la inconformidad por parte de los usuarios
cuando hay adecuaciones tecnoldgicas al sistema de transporte, que incide en los viajes
cotidianos del usuario, a principios del afio 2020 se dio el cambio de tarjeta a la Tarjeta de
Movilidad Integrada y el sistema de recaudo. Tuvo por objetivo unificar el sistema de pago
para impulsar la intermodalidad entre diferentes sistemas de transporte, como son el Metrobus,
el Metro, Red de Transporte de Pasajeros (RTP) y EcoBici. Tal cambio ha producido conflictos
en tanto el cambio del modelo de tarjetas ha propiciado el encarecimiento de su precio, por
afladidura, se presentd desabasto, lo que provocé inconformidad en los usuarios.

En otro tenor, en ciudades como Rio de Janeiro tras la implementacion del Centro de
Operaciones Rio, surgieron inconformidades en la poblacion tras el mal uso de los sistemas de
vigilancia, por lo que lejos de proporcionar seguridad a los usuarios, los hacia sentir vigilados
(Galdon-Clavell, 2015). Estas son solo algunas de las cuestiones que deben analizarse en tanto
ya son parte de las politicas publicas en las ciudades, y sus efectos en la poblacién adn han
sido poco explorados. Al mismo tiempo, debe tomarse en cuenta el nimero de usuarios dentro
del area metropolitana que utilizan gadgets digitales para tener acceso a la informacién de
movilidad.

A pesar de que Metrobus cuenta con servicio de acceso gratuito a internet via Wi-Fi,
hace falta explorar qué proporcion de los usuarios hace uso del servicio, si contribuye a su
movilidad diaria, y si estos son factores que condicionan el servicio a algunos grupos de
personas, o las excluye.

De esta manera, los efectos de la implementacion de TIC al ser poco estudiados dejan

abierta la pregunta de ¢si el uso de tecnologias dentro del transporte es visto como un valor



publico? y ¢si contribuye a que los ciudadanos a mejoren su movilidad? O ¢si, por el contrario,
la entorpece al generar exclusion de algunos sectores socioeconémicos 0 grupos etarios?

Se trata de un disefio de investigacion mixto complementario. El enfoque cualitativo es
el predominante, para ello se realizaron entrevistas semiestructuradas a usuarios que
permitieron conocer su opinion y percepcion con respecto al uso de las TIC en su movilidad
diaria. Para la parte cuantitativa, se realizd una encuesta a los usuarios alrededor de su
percepcion sobre las TIC durante su viaje en el Metrobus, si estas ayudan a mejorar o empeorar
la experiencia del viaje, proporcionando asi testimonios de primera mano que permitieron
mejorar e identificar deficiencias en los servicios TIC, para aportar valor publico.

El objetivo de la investigacion pretende contribuir al estado de la cuestion sobre como
se estan dando los procesos de adopcion tecnolégica por parte de los usuarios de los sistemas
de transporte publico masivo y si a partir de la implementacién de TIC se esta agregando valor

publico hacia el mejoramiento de la movilidad urbana en la CDMX.

Planteamiento del problema

Las ciudades contemporaneas se enfrentan a la problematica de resolver los cambios abruptos
que devienen tanto de los procesos de globalizacion -tales como el crecimiento poblacional en
las ciudades, o las demandas globales por bienes y servicios- como del cambio climatico. Su
fortaleza reside en la capacidad que las ciudades adquieran para poder hacer frente a estas
problematicas. En adicion, normas internacionales como los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (Organizacion de las Naciones Unidas, 2018), en su objetivo 11 exponen los
lineamientos hacia el cumplimiento en cuanto a materia de Ciudades y Comunidades
Sostenibles en las agendas nacionales, por lo que la planeacidn dentro de las ciudades alrededor
del mundo ha buscado formas, no solo de resolver las problemaéticas ya existentes sino de
anticiparse a ellas.

En ese tenor, surgen modelos de reordenamiento urbano que modifican las formas de
planeacion y gestion ya existentes, e incluyen a las TIC como parte fundamental de su
funcionamiento. En la bisqueda por un mejor modelo, autores como Yigitcanlar (2018)
plantean que las ciudades buscan una marca propia que caracterice su desarrollo urbano.

Emergen asi conceptos como Ciudad del Conocimiento, Ciudad Sustentable, Ciudad



Resiliente, Ciudad Digital o Ciudad Inteligente, que utilizan la misma plataforma, el desarrollo
con base en “ciudades del conocimiento” (pag.2) y tienen el mismo objetivo: mejorar la calidad
de vida del ciudadano.

De esa manera, las ciudades se ven obligadas a integrar nuevas formas de gestion
utilizando TIC, debido a que con base en ellas se tiene la posibilidad de generar, acumular y
procesar datos a gran escala, enfocadas a mejorar el procedimiento de toma de decision tanto
en planeacion y gestion, como en el propio usuario. En ese sentido, es imperante crear las
capacidades necesarias para la adopcion de esas tecnologias, a partir del anélisis de los efectos
que ellas tienen en la vida de los usuarios, y si los usuarios consideran que estas afiaden valor
a su movilidad diaria.

Hoy en dia, ya no estan en discusion las posibilidades que ofrecen las TIC. Rabari y
Storper (2014) acufiaron el término la piel digital de las ciudades, para referirse a la
infraestructura de las TIC como base para la gestién y gobernanza en las ciudades, en tanto que
inciden en lo individual, en lo publico, y en las organizaciones de gobierno y privadas, con
amplias posibilidades de ofrecer soluciones a las ciudades y regiones.

No obstante, Rabari y Storper se preguntan ¢si la digitalizacién de datos, asi como la
infraestructura tecnoldgica estan generando en realidad valor orientado méas hacia lo publico
que a lo privado, con base en datos e infraestructura pablica?, y ¢si estos servicios privados
que las personas adoptan cada vez con mayor regularidad, han sustituido servicios publicos
que no cuentan con el soporte necesario para las TIC? cuestion por la cual, la participacién
ciudadana en la evaluacion de las politicas de inclusion tecnoldgica, es cada vez mas
importante, en tanto “las personas desempefian papeles clave como "agentes de deteccion,
regulacion y actuacion™ en paisajes que se han convertido en escenarios de informacion”
(péag.32).

Incluso, existen procesos de automatizacion que crean ambientes de fragmentacion de
algunas relaciones sociales, por ejemplo, la sustitucion de la compra de tickets en ventanilla,
por maquinas de recarga para el uso de transporte publico. A esos procesos Rabari y Storper
(2014) les llaman procesos de desintermediacion, los cuales son una caracteristica del
desarrollo econémico mediada por el factor tecnolégico. Asimismo, identifican otro proceso
que surge mediante la utilizacion de datos publicos, el de la mercantilizacion de datos, por lo

que es valido preguntarse si la tecnologia para el servicio publico, como el transporte, esta



fomentando valor publico, frente al valor privado que se genera para las empresas.

Por esa situacion, se decidio llevar a cabo la presente investigacion en un entorno
inmediato a la poblacion que es el aspecto de la movilidad por medio del transporte publico.

No obstante, no todo el servicio de transporte publico ha aplicado cuestiones
tecnoldgicas a su funcionamiento, por lo que se decidié hacerlo en el modelo BRT denominado
Metrobus en la CDMX, que se caracteriza por el uso de las TIC tanto para cuestiones de
logistica, como para mejorar la experiencia del usuario. Esta investigacion adquiere relevancia
en ese marco contextual, en tanto que se ha escrito mucho sobre las posibilidades de las
herramientas TIC, pero poco sobre como estas impactan al usuario al intervenir en su movilidad

diaria.

Justificacion

Segun Castells, Chacdn e Himanen (2016) la transformacién tecnolégica de las TIC “ha
sido un factor principal en el auge de productividad asociado con lo que solemos llamar nueva
economia” (pag. 108) en donde existe un nicho para incentivar “la productividad y eficiencia”
en tanto que el punto nodal es el analisis de datos masivos que las TIC genera.

Estos procesos requieren regulacion enfocada a la privacidad y transparencia de los
datos, de su manejo y analisis por personal con conocimiento especializado. De igual manera,
la implementacion tecnoldgica genera gastos al gobierno, por lo que un analisis de sobre el uso
de tecnologias para la movilidad ayudaria a identificar ausencias en cuanto a su operacion,
limitaciones o deficiencias en lo que respecta a la operacion de las TIC que interactian con
usuarios, ayudando a optimizar recursos del Estado.

A pesar de contar con varios tipos de transporte masivo y urbano de baja capacidad
(Sistema de Transporte Colectivo Metro (STC), Metrobus, Trolebus, tren ligero, EcoBici, RTP,
Camiones, Microbuses, Combis) en la CDMX persisten los problemas de congestionamiento
vial, por dos razones. La primera, es que no se ha podido desincentivar el uso de automoviles
particulares, y la segunda, es que no se ha ofrecido un transporte atractivo, comodo o eficiente
gue incentive su uso y sustituya al uso del automovil.

A pesar de que recientemente se logro integrar una red de transporte multimodal que

conecta a los diferentes tipos de transporte publico, se han presentado fallas que causan



molestias en el usuario, por lo que proporcionar informacion complementaria en tiempo real
puede ser til. Por ejemplo, con el uso de aplicaciones tecnologicas, podria marcar la diferencia
en la eleccion del usuario sobre el medio de transporte a utilizar.

Es conocido que el transporte masivo ha sido mejor controlado que el transporte
concesionado a través de sistemas de georeferenciamieto, por lo que el andlisis de los sistemas
de transporte masivo que utilizan las TIC para su operacion es preponderante para poder decidir

sobre el resto del sistema.

Pregunta de investigacion

Partiendo del supuesto de que a partir de la introduccion del Metrobus en 2008 se sentaron las
bases para detonar la innovacion tecnoldgica en el transporte puablico metropolitano en la
CDMX, enfocada hacia un mejoramiento de la movilidad la pregunta es ¢el uso de las TIC

aporta valor publico para la movilidad de sus usuarios?

Obijetivo General de la Investigacion

Explorar si las TIC estan creando valor publico para la movilidad de las personas usuarias del
Metrobus en la CDMX a partir del concepto de movilidad inteligente y sus dimensiones.
Obijetivos especificos, con base en las dimensiones de ciudades inteligentes que inciden en el
transporte puablico masivo tipo BRT.
e Explorar si las TIC inciden en los viajes, en facilitarlos, reduciendo el tiempo de viaje
y facilitar el pago.
e Explorar si las TIC contribuyen a la digitalizacion de servicios, ayuda a facilitar la
utilizacion de otros medios de transporte.
e Explorar si las TIC mejoran la experiencia de viaje del usuario.
e Explorar qué dimensiones se privilegian por parte del usuario.

Hipotesis

El estudio de las diferentes dimensiones que intervienen en la movilidad inteligente
proporcionara datos sobre como el uso de las Tic para la movilidad a través del transporte

publico masivo tipo BRT en la cbmx puede contribuir al valor pablico. Se prevé que algunas



dimensiones tendran mayor interés que otras para el usuario en tanto existen diferencias como
la edad, el género, el acceso a tecnologias como teléfonos inteligentes con acceso a internet,

asi como la percepcion en torno a las expectativas generadas por la tecnologia existente en el
Metrobds.



I. MOVILIDAD INTELIGENTE

1.1. El concepto de ciudad inteligente

De acuerdo con Koutra, Becue e lokimidis (2019), las ciudades experimentan un crecimiento
poblacional de 60 millones por afio, creando megaciudades mas complicadas de planificar, lo
cual ha propiciado que alrededor del mundo surjan directrices para mejorar la calidad de vida
de los ciudadanos y asegurar los servicios publicos.

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible del Programa de Naciones Unidas para el
Desarrollo (PNUD), mediante el objetivo 11 “ciudades sostenibles y resilientes” buscan
“lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y
sostenibles”. En ese contexto, tanto el concepto de sustentabilidad como el de resilencia, se
incorporan a las agendas de planificacion urbana, priorizando la importancia de acciones
encaminadas hacia la creacion de ciudades con esas caracteristicas, sumando otro factor, el de
incorporarse al paradigma de la economia basada en el conocimiento, incentivada el proceso
de globalizacion (Yigitcanlar, 2018).

De tal manera, se han desarrollado conceptos novedosos donde las TIC fungen un papel
primordial en la gestion de los recursos de la ciudad hacia el crecimiento poblacional. Asi,
surge el concepto de ciudad inteligente, el cual tiene ya una trayectoria de alrededor de dos
décadas en la literatura referente a las ciudades (Mora, Deakin, & Bolici, 2017).

Por otro lado, Komninos (2018) afirma que de 1985 a 1995, el concepto tuvo una etapa
de formacion, y menciona que la aparicion del concepto relacionado al desarrollo urbano, a la
planificacién, y a la ingenieria aparece posterior al afio 2000, lo que llevaria a pensar que no
es un concepto totalmente nuevo. Komninos (2018) cree que el concepto representa un punto
de quiebre hacia la evolucién del desarrollo urbano y la planificacion, siendo un término
holistico e interdisciplinario.

En tanto se trata de un tema de reciente estudio para las ciudades, hoy en dia no se ha
llegado a una unica definicion del concepto. Koutra et al. (2019) sugieren que existe una amplia
variedad en los conceptos, por lo que no se ha podido conformar un solo concepto. Por
afiadidura, cada uno de ellos depende la perspectiva disciplinaria mediante la cual se aborde,

como resultado, Koutra et al. descomponen el concepto en dos partes. Por un lado, la nocion



de inteligencia, y por otro la de la ciudad. Asi, los enfoques desde donde se aborden le dan
sentido al concepto integrado por ambas palabras.

En cualquier caso, el componente principal del concepto ciudad inteligente, es el factor
tecnoldgico. Koutra et al. identifican que ha sido tratado desde el lenguaje del marketing, en
donde el usuario tiene la capacidad de empoderarse y hacer uso de las tecnologias para una
mejor toma de decisiones. Desde el punto de vista de la planificacion urbana, la tecnologia se
ha visto como una herramienta que ha ayudado a crear nuevas estrategias mejorando el
suministro de servicios.

Por consiguiente, se concluye que el concepto de ciudad inteligente se adecta al
contexto de cada ciudad. Ese hecho indica una diferencia entre lo que se pensaba debia ser una
ciudad inteligente en los afios 90, y los estudios recientes. Esa diferencia radica en el
surgimiento del concepto asociado a la posibilidad de que las TiC podrian ser aplicadas a
cualquier aspecto de la ciudad. Mas aln, se pensaba en la ciudad como un ente totalmente
tecnologizado, y dificil de mantener, a diferencia del actual paradigma de digitalizacion
gradual en ambitos especificos de la ciudad, por ejemplo, en la gestion administrativa del
gobierno, con modelos como el e-gobierno.

Encima, el concepto por si mismo ha cambiado, integrando aspectos como la
sustentabilidad o la digitalizacion de la informacion, entre otros. Por ello, investigadores como
Rozga (2018), piensan que el concepto seguira evolucionando, integrando tecnologias en las
ciudades que no solo procesan informacion, sino que aprendan y utilicen tecnologias mas
avanzadas como el machine learning, la mineria de datos, el internet de las cosas, 0 la
inteligencia artificial.

En este punto, vale la pena aclarar que el termino sustentabilidad ha adquirido
importancia al ser impulsado por organismos supranacionales como la ONU. No obstante, el
término ciudad inteligente, de acuerdo con las palabras Koutra et al. (2019) “el concepto
"ciudad inteligente” se concibe como un enfoque "tecnocéntrico™ para hacer cumplir la
sostenibilidad en las ciudades y responder a los respectivos desafios del cambio climatico y
sus impactos.” (pag. 928).

Otra de las razones por las cuales es dificil hablar de una sola definicién para el
concepto de ciudad inteligente, es el hecho de que las ciudades son entes complejos, con

problematicas complejas, con movimiento, que requieren nuevas formas de organizacion con



respecto a sus propias necesidades y a las demandas globales. En ese sentido, el termino tiende
a transformarse y a responder a esas necesidades, por lo que el concepto de inteligencia se
nutre de la capacidad de las ciudades para responder inmediatamente a contingencias, para
planificar, anticipar problematicas, gestionar recursos, y mejorar servicios.

Ahorabien, de acuerdo con esta propuesta, el término no necesariamente tiene el mismo
significado en todas las ciudades. Es decir, la aplicacion de soluciones inteligentes se basa en
diferentes cuestiones, como la naturaleza del lugar, las necesidades locales, o el tipo de
planeacion. Por ello algunas buenas practicas no pueden ser trasplantadas tal cual, debido a
que el contexto incide en el resultado de la politica publica.

Por otro lado, Mora et al. (2017) mediante un analisis bibliométrico dividen a la
literatura de ciudades inteligentes en dos momentos. El primero esta relacionado con la idea
de que la innovacion tecnoldgica sofisticada sentaria las bases para posibilitar el desarrollo de
las ciudades del futuro con altos niveles de sensorizacion y automatizacion en cualquier ambito
de la vida humana dentro de las ciudades. En un segundo momento, las tecnologias son vistas
como una herramienta para posibilitar mejores practicas para la planificacion urbana, dado que
podrian ayudar a resolver problematicas de las ciudades y anticiparse a ellas por medio de la

gestion de la ciudad en diferentes &mbitos.

Figura 1 -1 Literatura sobre el concepto de ciudad
inteligente

« Sensorizacion
Inovacion tecnoldgica funtamental * Automatizacion

«Los datos mejoran la planificacion urbana

Inovacion tecnoldgica, Util «Se aplican en ambitos diferenciados, pero conectados
entre si

Fuente. Elaboracién propia con base en Mora et al. (2017).

En 2007 Giffinger et al. operacionaliza el concepto de ciudad inteligente y lo descompone en
seis dimensiones de intervencion en la ciudad: 1) poblacion inteligente, 2) movilidad
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inteligente, 3) economia inteligente, 4) vida inteligente, 5) gobernanza inteligente, y 6) medio
ambiente inteligente (Giffinger et al. 2007). Cabe mencionar que las dimensiones de ciudad
inteligente son distintas a las de movilidad inteligente. Se menciona el concepto de ciudad
inteligente porque de ahi parte tanto la definicion de movilidad inteligente, como el enfoque
que se considera para la presente investigacion, enfocado mas hacia cuestiones de planificacion

urbana.

Figura 1 -2 Dimensiones del concepto de ciudad

inteligente
Poblacion o
personas
inteligentes
LAt Mobilidad
ambiente Inteligente
inteligente
Ciudad inteligente
Gobernanza Economia
inteligente inteligente

Vida
inteligente

Fuente. Elaboracién propia con base en Giffinger (2007).

Mientras que Komninos (2018) uno de los pioneros del concepto, menciona que los
componentes para el desarrollo de una ciudad inteligente tienen que ver con tres aspectos
fundamentales “1) la ciudad, el ciudadano, el usuario, las actividades y la infraestructura y los
flujos en las ciudades; 2) las instituciones y procesos de informacion, conocimiento,
inteligencia e innovacion dentro de las ciudades; y 3) los sistemas inteligentes, las tecnologias

urbanas, Internet, redes de banda ancha y servicios electronicos de las ciudades” (Komninos,
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2018, pag.2).

Concepto principal

Actores (transversales) (Komninos,
2018)

Tabla 1 -1 Concepto Ciudad inteligente

Dimensiones (Giffinger, 2007)

(Komninos, 2018)

(1) la ciudad, ciudadano, usuario,
actividades e infraestructura y flujos en
las ciudades;

(2) las instituciones y procesos de
informacion, conocimiento, inteligencia
e innovacion dentro de las ciudades;

(3) los sistemas inteligentes, las
tecnologias urbanas, Internet, las redes
de banda ancha y los servicios
electronicos de las ciudades

1) poblacidn inteligente,

2) movilidad inteligente,
3) economia inteligente,

4) vida inteligente,
5) gobernanza inteligente,

6) medio ambiente inteligente

Fuente. Elaboracién propia con base en Komninos (2018) y Giffinger (2007).

Komninos (2018), al desagregar el concepto de ciudad inteligente, propone una metodologia

para la evaluacion del impacto de sus componentes mediante indicadores clave de desempefio,

a los cuales llama key performance indicators (Kp1) en tanto que:

La medicion centrada en la infraestructura se basa en datos del sensor y puede capturar los
patrones de uso de los servicios publicos urbanos. Una buena metodologia de evaluacion debe
incluir una declaracion clara de objetivos, definir indicadores que den cuenta de todo el proceso
de inteligencia urbana y combinar un enfoque centrado en las politicas y en la ciudad.
Proponemos el uso de KPI de los componentes basicos de las ciudades inteligentes: habilidades
de conocimiento, caracteristicas del ecosistema de innovacion y espacios digitales para la
condicion de referencia; medir los esfuerzos de las inversiones y el uso de banda ancha, TIC y
servicios electronicos; y documentar el resultado en subsistemas tipicos de las ciudades, como
la economia urbana, la calidad de vida, la infraestructura y el gobierno utilizando indicadores
ampliamente aceptados como los 150:37120. (Komninos 2018).

No obstante, los indicadores funcionan para la medicion del avance de la ciudad en aspectos

muy puntuales y generales. Para el presente proyecto de investigacion se busca explorar los

efectos de las TiC en la movilidad de los usuarios de transporte publico masivo, puesto que

estudios de esta naturaleza son necesarios pues pretenden analizar aproximaciones a nuevos

conceptos esenciales para el desarrollo urbano hacia la creacion de valor pablico por medio de

la innovacidn tecnoldgica.

En conclusion, el concepto de ciudad inteligente es heterogéneo, y su estudio es
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complicado en tanto abarca diversas aristas de las ciudades, por lo que en la presente
investigacion se busca indagar respecto a una sola de las dimensiones que la componen. Dicha
heterogeneidad influye en el concepto de movilidad inteligente, a continuacion, se explica el

concepto.

1.2. Sobre el concepto de movilidad inteligente

En el presente apartado se discutira la definicion de movilidad inteligente en tanto conforma
una de las seis dimensiones del concepto de ciudad inteligente. Benevolo, et al. (2016) afirman
que se trata de la dimension mas importante, en tanto incide en el resto de las dimensiones,
debido a que intenta resolver problematicas relevantes en las ciudades, producidas por la
aglomeracion de actividades economicas, comerciales y sociales.

Por su parte, Komninos (2018) menciona que el concepto de ciudad inteligente, en su
etapa de formacién surge dentro del contexto de innovacién de la movilidad urbana sustentada
por las tecnologias de la informacion, denominadas sistemas de transporte inteligente
(Intelligent transportation systems [ITS]).

En ese sentido, existen diferentes definiciones del concepto de movilidad inteligente.
Ellas parten del propio concepto de ciudad inteligente. Algunas representan su vision mas
clésica (Giffinger et al., 2007; Hall et al., 2000; Caragliu, Del Bo y Nijkamp 2009), la cual
toma a la implementacion tecnoldgica como el elemento central del concepto.

A la par, el concepto es visto como un fin en si mismo, al que se debe llegar tomando
como ejemplo a ciudades modelo para implementar sus buenas practicas o experiencias de
éxito, a fin de impulsar un modelo homogéneo para todas las ciudades (Dudycz & Pigtkowski,
2018).

El anterior planteamiento parte de la idea de que las ciudades tienen las mismas bases
y capacidades para la implementacién, olvidando las particularidades de cada ciudad, e incluso
de cada region. Esta vision se encuentra rezagada de la actual discusion, en donde el analisis
de ciudades toma en cuenta las necesidades locales de planificacion y aprendizaje continuo del
concepto (Papa & Lauwers, 2015).

Schaffers et al. (2013) proponen otra concepcion, la cual surge de una postura opuesta

al determinismo tecnoldgico. Argumentan que el concepto parte de una vision
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multidimensional, la cual sugiere el empoderamiento de las personas con respecto a la
tecnologia. Benevolo et al. (2016) proponen que el concepto no es una iniciativa Unica y
aislada, sino que se trata de “un conjunto complejo de proyectos y acciones con diferentes
objetivos, contenidos e intensidad tecnologica” (pdg. 14) en donde las TIC podrian ser un eje
instrumental que impulse, o no, el modelo dependiendo el lugar y el nivel de madurez del
concepto.

De ahi que el concepto de movilidad inteligente cuente con diferentes acepciones, que
parten desde definiciones simples pero practicas. Por ejemplo, la proporcionada por Papa y
Lawers (2015) quienes indican que “se refiere al potencial de optimizar la infraestructura, los
servicios y las dinamicas existentes en la ciudad a través del despliegue y utilizacion de redes
digitales” (pag.544). O definiciones densas como la de Orlowski y Romanoswka (2019)
quienes proponen que el concepto de movilidad en su definicion méas amplia incluye el
movimiento de personas y mercancias, la movilizacion de informacion mediante medios
digitales, y la conexion de todos los recursos de la ciudad.

Orlowski y Romanoswka (2018) contintan con la idea de que una ciudad con un alto
grado de madurez, en lo que respecta a la movilidad, serd& mas competitiva, y como
consecuencia estara preparada para responder puntualmente a las necesidades de movilizacion.

Por otro lado, Fryszman, Dos Santos, y Kindl (2019) contribuyen a la idea de que la
movilidad inteligente no es un modelo simple, sino un conjunto de soluciones para resolver los
problemas de la movilidad urbana. Desde la visién latinoamericana toman en cuenta la
experiencia brasilefia de la ciudad de Curitiba, en donde el modelo de ciudad inteligente se ha
aplicado mediante implementaciones graduales que han generado resultados enfocados hacia
la creacion de un transporte integrado en una red, que al mismo tiempo optimizara su potencial
mediante la automatizacion de procesos. Por ejemplo, el proceso de recaudo en el sistema de
transporte publico ha hecho que Curitiba sea “el referente en términos de innovacion y
movilidad urbana en el mundo” (pag.146).

Por su parte, Orlowski y Romanoswka (2018), evaluan la efectividad en la
implementacion de soluciones relacionadas a la movilidad inteligente, mediante la propuesta
de un nuevo indicador para su planeacion. De acuerdo con ellos, existen tres fases de desarrollo
de la movilidad inteligente, inicial, intermedia y madura. En ese tenor, la cDMX entraria en la

categoria de madura en tanto que integra algunas soluciones que caracterizan a ese nivel de
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desarrollo, definido como “la integracion de soluciones de movilidad inteligente, el uso de
sistemas inteligentes de transporte, la recoleccion y el intercambio de datos [sic] abiertos”
(pag.8). Cabe mencionar que la cbmx ya estd implementando recoleccion, analisis y apertura
de datos, para uso de la poblacion y las empresas.

Orlowski y Romanoswka (2018), también proponen que el desarrollo e implementacion
de la movilidad inteligente depende del enfoque adoptado por los planificadores urbanos al
momento de implementar soluciones tecnoldgicas. Asimismo, se han realizado analisis para
ciudades de tamafio medio en Europa, con condiciones de desarrollo distintas a las realidades
latinoamericanas y de otras latitudes, por lo que proponen la medicion del desarrollo de la
movilidad inteligente con base en un indicador general aplicado a nivel municipal, de manera
anual a través del analisis de las probleméticas que afectan la movilidad urbana en orden de
importancia: infraestructura técnica, infraestructura de la informacion, métodos de movilidad
y vehiculos y la legislacion.

No obstante, estos indicadores son utilizados para medir la suma de implementaciones,
como un conjunto de soluciones dentro de las iniciativas de movilidad inteligente en toda la
ciudad. En el presente proyecto, se pretende estudiar solamente una porcion de dichas
iniciativas, las destinadas para a los usuarios del transporte publico masivo.

En ese sentido, se ha debatido alrededor del concepto de movilidad inteligente, no solo
en materia tecnoldgico-digital, sino también en la innovacion en torno a como deben ser los
sistemas de transporte para poder ser considerados como sustentables en materia ambiental.
Fryszman, Dos Santos y Da Cunha (2019) hablan de la evolucién del transporte publico.
Mencionan que la innovacion se compone por cuatro periodos.

El primero, de 1990 al 2000 sefiala el cambio de combustibles en el BRT, y con ello, a
la reduccidn de contaminantes emitidos a la atmdsfera. El segundo periodo, del 2000 al 2010,
incluye el concepto de desarrollo sustentable, priorizando la necesidad en la elaboracién de
planes maestros para la movilidad. El tercer periodo corresponde del afio 2010 al 2015, en el
que se priorizo el uso de transporte no motorizado reduciendo el ruido, mejorando la
circulacion y la seguridad, e incluyendo regulaciones en materia de transporte publico
motorizado que incluyeran el control del tipo de motor para evitar altas emisiones de gases
contaminantes y ruido mediante el monitoreo de las unidades que prestan el servicio.

En el actual periodo se han integrado sistemas tecnoldgicos para la operacion desde
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centros de control para el monitoreo del trafico en tiempo real, lo que habla de la necesidad en
la modernizacion del transporte publico.

Aunque se han dado innovaciones interesantes en cuando a modelos alternativos a los
tradicionales autobuses, tales como los trenes eléctricos (electromobility), o los hidrobus en
Curitiba, no se pueden replicar en todos los paises, en tanto no existen condiciones para
hacerlos operables, como los marcos regulatorios, o las politicas en materia de energeticos.
Ello impide la réplica exacta de esos modelos en cada uno de los paises latinoamericanos.

Otras innovaciones, por ejemplo, las aplicaciones mdviles basadas en e-hailing han
tenido éxito, pero existen reservas en cuanto a su regulacion y vigilancia por parte de las
autoridades. El uso de aplicaciones moviles para el usuario se hace mucho mas explicito, en el
uso de transporte privado con aplicaciones como Uber, Cabify, Didi, entre otras.

Fryszman et al. (2019) sefialan la importancia de la triple hélice hacia nuevos modelos
de innovacion los cuales, no obstante, resultan ser mucho mas costosos cuestionando su
sustentabilidad, por ser econdmicamente insostenible.

Por su parte, Papa y Lauwers (2015) realizan una lectura critica al modelo que
diferencia dos grandes momentos en la implementacién de la movilidad inteligente, en el que
esta era vista como un paradigma que vendria a solucionar los problemas de movilidad con
infraestructura digital, y andlisis de datos. Sin embargo, mencionan, es un modelo que
decepciono a la planificacién urbana por dos aspectos fundamentales. Por un lado, el hecho de
que se ha visto como un modelo tecnocéntrico, donde las Tic son el principal componente. Por
el otro, los usuarios se convierten en consumidores potenciales de soluciones tecnologico-
digitales, sin que hasta el momento se haya evaluado la veracidad del precepto.

Cabe recordar que Giffinger (2007) desde el concepto de ciudad inteligente, impulsaba
la idea de que la tecnologia seria el componente principal que revolucionaria por si misma la
vida en las ciudades, ayudando a minimizar las externalidades negativas producidas por la
aglomeracion de personas y actividades economicas en las ciudades.

Esta idea permeo en sus dimensiones, por su puesto en el concepto de movilidad
inteligente. Papay Lauwers (2015) discuten sobre ello al mencionar que las TiC proporcionaban
un potencial visionario que se aleja de la realidad de la movilidad urbana de las ciudades, por
el hecho de ser aplicadas desde dos enfoques diferentes. Por un lado, la visién tecnocéntrica

que tiene que ver mas con cuestiones de infraestructura y por el otro, de la tecnologia enfocada
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al usuario.

Papa y Lawers argumentan que en ocasiones el concepto de movilidad inteligente se
utiliza méas como un concepto de marketing que, como un concepto en torno a la planificacién
y el desarrollo urbano, por lo que plantean la necesidad de rastrear ausencias en los enfoques
sobre desarrollo tecnoldgico orientado al consumo en usuarios, y la orientacion tecnoldgica
hacia la movilidad inteligente relacionada a los riesgos al aplicar cualquier enfoque.
Argumentan que mas alla de la tecnologia, se encuentran otras necesidades para la movilidad
del usuario. A la par, mencionan que para que la movilidad pueda considerarse como

inteligente, las soluciones tienen acompariarse necesariamente de planificacion.

Figura 1 -3 Corrientes de discusion movilidad
inteligente

=

. =

Fuente. Elaboracion propia con base en Dudycz y Piatkowski (2018), Papa y Lawers (2015), Orlowski y
Romanoswka (2018), Schaffers et al. (2012), Benevolo et al. (2016), Fryszman et al. (2019).

Desde el punto de vista de Papa y Lawers (2015) “los sistemas de movilidad urbana

verdaderamente inteligentes aprovechan la tecnologia para mejorar la calidad de vida e
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informar la toma de decisiones, sobre todo, si estos sistemas son financiera y socialmente
sostenibles” (pag. 545). Como consecuencia proponen gque es necesaria la creacion de un nuevo
concepto de movilidad inteligente que aborde un futuro positivo, integrado y sostenible, debido
a que por el momento se han aplicado soluciones inconexas que no se han desarrollado méas

alla de la implementacion tecnoldgica, o de la adopcidn de los consumidores.

1.3.  Sobre los enfoques tecnocéntrico y enfocado al usuario

Papay Lawers (2015) mencionan el enfoque tecnocéntrico “se caracteriza por un fuerte énfasis
en el “hardware” y, a saber, en la idea de que la infraestructura de las TIC representa la piedra
angular para construir la movilidad inteligente (...) relaciona la infraestructura de las ciudades
inteligentes con su funcionamiento operativo y planificacion a través de la gestion, el control
y la optimizacion dominio de empresas TIC grandes y pequefias.” (pag. 545).

Asimismo, afirman que el enfoque fue impulsado por compafiias multinacionales para
fomentar el uso y contratacién de servicios tecnoldgicos. En ese sentido, cobra importancia el
ajuste a los términos de referencia en cuanto a la operacion tecnoldgica dentro de los sistemas
de transporte, y la apreciacion del mejoramiento al valor publico por parte del usuario.

El otro punto importante se trata de que las compafiias proveedoras de servicio son las
encargadas de generar innovacion tecnoldgica e infraestructura, desde el enfoque tecnocéntrico
cabria preguntarse qué tanto estan fomentando esa innovacion y a qué costo lo estan haciendo.
Es decir, en el caso de la cbmx el servicio de BRT esta subvencionado para costear la operacion
de los autobuses y los sistemas de recaudo, por lo que es valido preguntarse si estd siendo
sustentable.

Tomando en cuenta el caso de Curitiba, existen innovaciones que no son aplicables en
otros paises, comenzando desde su estructura juridica, regulatoria y practica, como en el caso
del electromobility, lo que concuerda con la idea de Papa y Lawers (2015) de calidad de los
lugares para lograr sostenibilidad. No obstante, para que se pueda llegar al ideal de calidad de

vida, es necesario tomar en cuenta tres aspectos fundamentales:

La integracion entre lo fisico y lo digital; el enfoque en el contexto local: la ciudad inteligente
no se describe con un estado final “perfecto” para las ciudades, teniendo en cuenta la
importancia del contexto local especifico; la centralidad de los ciudadanos (incluidas las
empresas, los residentes, los visitantes y los que viajan diariamente hacia la ciudad) que no solo
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son usuarios de los servicios, sino que tienen un papel especifico y activo en la transicion

(pag.548).

Por otro lado, Benevolo et al. (2016) argumentan que el aspecto Consumer-centric o enfocado
al usuario, se define como la importancia del componente humano ante la conformacion de
una verdadera movilidad inteligente que va més alld de herramientas habilitadoras que
consideran al usuario como consumidor final de un producto y no como ciudadano. Si se
intenta mejorar la calidad de vida del usuario, es preciso mantener una lectura constante de las
necesidades de movilidad de las personas, y generar también una constante innovacion.

Sobre la base de las consideraciones anteriores, Orlowski y Romanoswka (2018),
contintian con la idea sobre la importancia del enfoque orientado al usuario. En donde los
indicadores contribuyen a mejorar “permiten a los residentes familiarizarse con los resultados
reales que reflejan el estado de la ciudad y llaman la atencion sobre problemas individuales
que no siempre son visibles a primera vista” (pag.9).

Aunque Orlowski y Romanoswka hablan sobre analizar datos emitidos por la
experiencia de los usuarios y compararla con datos oficiales, para el caso de la cbmx no hay
datos oficiales estadisticos suficientes que permitan hacer ese tipo de cruce de informacion.
Empero, lo que es importante enfatizar es el hecho de tomar en cuenta a los usuarios para la
evaluacion de la implementacion tecnoldgica, en tanto que diariamente se encuentran en
contacto con las tecnologias.

Para Fryszman et al. (2019), la inclusion de las Tic debe ser algo que se implemente de
forma gradual y multinivel, en tanto involucra a diferentes actores. Al mismo tiempo, se debe
tomar en cuenta la transicién socio-técnica como parte de un proceso que vaya acompafiado
de politicas regulatorias.

La tabla 1-2 contiene algunas posiciones académicas sobre los enfoques tecnocéntrico

y el orientado al usuario. Se ilustran los conceptos, sus componentes, y las areas de impacto.

Tabla 1 -2 Conceptos sobre movilidad inteligente

Autor Concepto y enfoque Componentes Impacto
Figueiredo et  Sostenible e inteligente.  Infraestructura fisica y Calidad del servicio
al. (2019) Enfoque tecnocéntrico  tecnoldgica; marcos politicos y

legales; innovacion
Dameri 'y Es un conjunto de Infraestructura tecnoldgica no Calidad de vida de los usuarios y
Benevolo proyectos y acciones costosay sostenible produccion de valor pablico.
(2016) conjuntas, con Intensidad de las TIC.
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diferentes intensidades
tecnoldgicas, desde la
planeacion racional. Se

compone  por  tres
dimensiones:  Digital
city, greencity,
knowledge city.
Seng et al. Aplicaciones Tecnologia de Gltima Mejorar el ambiente urbano
(2017) tecnoldgicas que generacion como Big Data, mediante la resolucién de
reducen externalidades. internet de las cosas, etc. externalidades negativas.
Enfoque tecnocéntrico.
Dudycz y Implementacién Con base en casos de éxito de Mejorar el ambiente urbano
Pigtkowski tecnolégica y buenas ciudades europeas. mediante la  resolucion de
(2018) practicas. Enfoque externalidades negativas.
tecnoceéntrico.
Papay Se refiere al potencial Las TIC son aplicadas desde dos Ideal de calidad de vida, es
Lawers de optimizar la enfoques, lavision tecnocéntrica necesaria la creacion de un nuevo
(2015) infraestructura, los que tiene que ver con concepto de movilidad
servicios y las infraestructura, y de la inteligente que aborde un futuro
dindmicas existentes en  tecnologia enfocada al usuario. positivo, integrado y sostenible, y
la ciudad a traves del // Calidad de los lugares para que por el momento son
despliegue y utilizacién lograr sostenibilidad. soluciones aisladas que no estan
de redes digitales. completas en tanto que van mas
alla de la implementacion
tecnoldgica y de la adopcion de
los consumidores.
Orlowski y Unaciudad conunnivel Nuevo indicador para su Proponen la medicion del
Romanoswka alto de madurez en planeacion. De acuerdo con desarrollo de la movilidad
(2018) cuanto el aspecto de ellos, existen tres fases de inteligente con base en un

movilidad serd mucho
mé&s competitiva.

desarrollo de la movilidad
inteligente y —inicial, intermedia
y madura.

indicador general, aplicado a
nivel municipal, de manera anual
a través del andlisis de las
probleméticas que afectan la
movilidad urbana en orden de
importancia: infraestructura
técnica, infraestructura de la
informacion, métodos de
movilidad y vehiculos y la
legislacion.

Fryszman et
al. (2019)

Innovacién gradual
también se implementd
el sistema integrado de
movilidad que
monitorea al transporte
y al tréfico de la ciudad
en tiempo real para
hacer que la movilidad
sea mas eficiente.

Divide por periodos las
innovaciones en tecnologia para
los autobuses. En el actual
periodo se han integrado
sistemas tecnoldgicos para la
operacion desde centros de
control.

Incrementar la capacidad
operacional del sistema y el
tiempo de traslado para el
usuario.

Fuente. Elaboracion propia con base en Schroder et al. (2019), Dameri y Benevolo (2016), Wong et al. (2017),
Dudycz y Piatkowski (2018), Papa y Lawers (2015), Orlowski y Romanoswka (2018), Fryszmanet al. (2019).

Considerando la tabla 1-2, se concluye que el concepto movilidad inteligente se define, para
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fines de la presente investigacion, como un conjunto de acciones orientado hacia el
mejoramiento de la movilidad de personas a través de diferentes medios de transporte; dotado
de dos componentes (el tecnocéntrico y el orientado al usuario), que pueden incluir o no a las
Tic, de acuerdo con el grado de madurez del concepto en cada ciudad, y madurez tecnoldgica,
que beneficia al usuario mejorando su calidad de vida.

No obstante, esa definicion es general, para el conjunto de politicas orientadas a la
movilidad inteligente. En esta investigacion se busca analizar el caso particular del transporte
publico masivo tipo BRT desde la experiencia del usuario, tomando en cuenta la
implementacion tecnologica. Es decir, se parte del supuesto de que el BRT en la cCDMX ese
encuentra en una etapa de alta intensidad de las TIC “las TIC son una tecnologia fundamental
pero no necesaria para comenzar la implementacion de iniciativas de movilidad inteligente.
Sin embargo, su importancia aumenta cuando la complejidad y la madurez de los proyectos de
movilidad inteligente se vuelve mas alta” (Benévolo et al., 2016, pag. 25).

Por lo anterior, el concepto debe ser evaluado desde la perspectiva de valor publico, en
tanto que la tecnologia impacta de manera positiva en la movilidad del usuario, enfocadas hacia
las aspiraciones ciudadanas que pueden ser bienes colectivos o aspiraciones politicas basadas
en derechos sociales colectivos como el derecho a la movilidad.

Ahora bien, las subdimensiones del tipo de movilidad inteligente se dividen en: 1.
movilidad publica, vehiculos y soluciones innovadoras de transporte, que tienen que ver mas
con el tipo de autobuses que se utilicen; 2. movilidad privada y comercial, vehiculos y
soluciones innovadoras de transporte; 3. infraestructura y politicas de soporte de la movilidad,
se compone a su vez de a) infraestructura [del paisaje], y b) politicas integradas de soporte a
iniciativas de movilidad inteligente; 4. sistemas para la recoleccién, almacenamiento y
procesamiento de datos, informacion y conocimiento, animados por el disefio, la
implementacién y la evaluacion de politicas e iniciativas integradas de movilidad inteligente
(Benevolo et al., 2016).

Figura 1 -4 Subdimensiones del concepto de
movilidad inteligente
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Sistemas de
recoleccion,
almacenamiento
y analisis de
datos

Movilidad

publica

Movilidad inteligente

infraestructura

y politicas

publicas

Movilidad
privada y
comercial

Fuente. Elaboracion propia con base en Benevolo et al. (2016).

De acuerdo con la anterior descripcion, se tomd en cuenta la subdimension de movilidad

publica para el analisis del Metrobus, tomando en cuenta a la implementacion tecnoldgica, con

base en los componentes tecnocéntrico y enfocado al usuario, en tanto que algunos

componentes como el de videovigilancia y peaje/recaudo parten desde lo tecnocéntrico, pero

inciden en la cotidianidad del usuario.

Tabla 1 -3 Movilidad inteligente y subdimensiones

Dimensién Componentes Concepto  Subdimensiones  Subdimensiones  Sistemas TIC de
(transversales)  operativo (Koutra et al. (Benevolo et al. Movilidad
(Komninos, 2019) 2016) Inteligente
2018) (Benevolo et al.
2016)
Movilidad (1) la ciudad, Valor Accesibilidad 1. Movilidad
inteligente  ciudadano, Publico (es accesible para publica,
(Giffinger,  usuario, ¢Estan las el usuario? vehiculos y
2007) actividades e TIC soluciones
infraestructura y  fomentando innovadoras de
flujos en las valor transporte, tienen
ciudades; publico? gue ver mas con

el tipo de
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autobuses que se
utilicen;

2) las
instituciones 'y
procesos de
informacion,
conocimiento.
Inteligencia e
innovacion
dentro de las
ciudades;

3) los sistemas
inteligentes, las
tecnologias
urbanas,
Internet, las
redes de banda
ancha y los
servicios
electronicos de
las ciudades

Proximidad 2. Movilidad
¢qué tan cercano privada y
es al centro de la comercial,
ciudad, cuentacon vehiculos y
adecuada soluciones
infraestructura? innovadoras de
transporte;
Infraestructura 3. Infraestructura Tecnocéntrica

Numero adecuado
de infraestructura
para el usuario

y politicas de
soporte de la
movilidad,  se
compone a su
vez de a)
infraestructura
[del paisaje], y b)
Politicas
integradas  de

soporte a
iniciativas de
movilidad
inteligente;

(ITS, como GPS,

Centros de
operaciones, etc.)
Orientada al
usuario

(-Peaje/recaudo-
video-vigilancia, -

Aplicaciones
moviles-datos en
tiempo real-
internet)

Servicios

iqué  servicios,
nimero adecuado
de servicios?

4. Sistemas para
la  recoleccidn,
almacenamiento
y procesamiento
de datos,
informacion y
conocimiento,
animados por el
disefio, la
implementacién
y la evaluacion
de politicas e
iniciativas
integradas de
movilidad
inteligente

(Servidores)

Fuente. Elaboracién propia con base en Komninos, 2018; Koutra et al., 2019; y Benevolo et al., 2016.

1.4. El concepto de valor pablico

El concepto de valor publico surge en el marco de la Ilamada nueva gobernanza. Fue acufiado
por Moore (1998) en su libro Gestidn estratégica y creacion de valor en el sector publico. Lo
define a partir de seis axiomas, pero el primero de ellos resume la esencia del concepto como
“el valor se encuentra en los deseos y percepciones de los individuos (...) por consiguiente, los

directivos publicos deben satisfacer diferentes tipos de deseos y actuar de acuerdo con
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determinadas percepciones” (pag.87).

La importancia del valor pablico reside en que la sociedad en su conjunto debe
participar en la evaluacion de las politicas pablicas, tales como salud, educacion, o transporte.
Se trata de “valorar las actividades del gobierno” (p&g.62) en tanto que la creacion de valor
publico legitima la accidn de las instituciones gubernamentales.

En ese mismo sentido, Jorgensen y Bozeman (2007) sefialan que las acciones
institucionales requieren ser evaluadas. Para ello, el primer paso para evaluar el valor publico
es la identificacion de los topicos que lo componen. El valor publico surge de dos vertientes,
tanto de valores instrumentales que parten de los efectos de la accion publica tanto a nivel
administrativo, como a nivel social; y de valores primarios otorgados a la poblacion a partir de
convenciones morales e ideoldgicas, vertidas en la Constitucion.

En ese tenor, el valor publico se define con base en criterios locales, mas que en
premisas universales, debido a que dependen de los espectros de bienestar de cada lugar
construidos con base en el trasfondo histérico, socioldgico, politico y cultural. Por ello es
preciso conocer en la cbMx qué valores instrumentales y primarios componen el valor publico
de la implementacién tecnoldgica en el transporte pablico masivo, y si estos tienen relacion
con los objetivos del transporte inteligente.

Meijer, Gil y Rodriguez (2016) hablan sobre la creacion del valor pablico en el
paradigma de las ciudades inteligentes. Ellos argumentan que, para estudiar a las ciudades
inteligentes desde el ambito académico, se deben comprender tres areas: “(1) condiciones
contextuales, (2) modelos de gobernanza y (3) la evaluacion del valor pablico” (pag.647) y
que existe una ausencia en la investigacion empirica entre el avance tecnolégico y la
gobernanza urbana, que han ido en detrimento de la creacion de estrategias de adopcion del
modelo de ciudades inteligentes. Por ello proponen que la gobernanza inteligente sea el factor
clave para entender el funcionamiento de las ciudades inteligentes. En ese sentido, es
importante destacar que todos los elementos de ciudades inteligentes estan interconectados, y
que las Tic no son la parte central del desarrollo del modelo.

El reto estd, mencionan, en como se define, mide, y evalta el valor publico en el
contexto de las ciudades inteligentes. Moore (1998) y Mejier et al. (2016) proponen que el
valor pablico puede dar como resultado valores tangibles e intangibles, “dado que el valor

publico tiene un enfoque del consumidor, son las necesidades y los deseos de la ciudadania
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colectiva lo que debe contar en esta evaluacion.

Por lo tanto, se espera que la investigacion futura se centre sobre modelos para evaluar
el desempefio y la generacion de valor publico dentro de las ciudades inteligentes” (lbid.,
pég.650). Concluyen que no es util copiar solo buenas practicas, sino que deben revisarse las
practicas locales en su contexto, afiadiendo modelos de gobernanza multinivel para las
ciudades inteligentes, como la gobernanza sociotécnica para la construccién de sinergias entre
la colaboracion humana y los sistemas tecnoldgicos.

Una de las contribuciones més interesantes es la expuesta por Benevolo et al. (2016)
en donde sugieren que “cada ciudad es inteligente en la medida de lo posible” (pag.15) de
acuerdo con el enfoque, los intereses y sus propias capacidades para la implementacion del
modelo. Empero, se preguntan sobre cuales son las areas por mejorar para impactar la calidad
de vida de los usuarios. Aceptan que su trabajo contiene limitantes, en tanto que no han logrado
establecer indicadores que midan al mismo tiempo la calidad de viday el valor publico, porque
se necesitan analisis detallados sobre ciudades con un nivel avanzado del concepto movilidad
inteligente.

Para ello dividieron en 6 categorias las areas de impacto de movilidad inteligente: “1.
reduccién de la contaminacion; 2. reducir la congestion del trafico; 3. aumentar la seguridad
de las personas; 4. reduccién de la contaminacion acustica; 5. mejorar la velocidad de
transferencia; 6. Reduccion de los costos de transferencia” (pag. 15). En el mismo sentido,
proponen una taxonomia de accion con respecto a la implementacion en donde intervienen tres
componentes: “l. Actores de movilidad inteligente como agentes impulsores; 2. Uso e
intensidad de las TIC; 3. Objetivos y beneficios de las acciones de movilidad inteligente” (pag.
17).

Figura 1 -5 Categorias de impacto del concepto de
movilidad inteligente en el incremento de valor
publico
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(1) condiciones (2) modelos de (3) evaluacion del valor
contextuales gobernanza publico

1. reduccion de la contaminacion;
2. reducir la congestion del trafico;
3. aumentar la seguridad de las personas;

4. reduccion de la contaminacion acustica;
5. mejorar la velocidad de transferencia;
6. Reduccion de los costos de transferencia

Fuente. Elaboracion propia con base en Benevolo et al. (2016) y Mejier et al. (2016).

Como tal, el concepto de movilidad inteligente no puede operar aislado del resto de las
dimensiones de ciudad inteligente, Cledou, Estevez, y Soares (2018) apuntan que tiene relacion
directa por lo menos con 4 dimensiones de ciudad inteligente, y cada una de ellas contiene
subdimensiones que se relacionan con la movilidad.

La contribucion de Cledou, et al. (2018) es importante porque revisaron experiencias
alrededor del mundo en materia de movilidad inteligente. A través de su investigacion
elaboraron una taxonomia para estandarizar y desarrollar politicas estructuradas y
contextualizadas, e identificar necesidades en cuanto a servicios de movilidad, tecnologia
intensiva en software y valor publico.

Asimismo, identificaron iniciativas en cada una de las dimensiones de ciudad
inteligente que inciden en la movilidad, las cruzaron con caracteristicas que afiaden valor
publico, enfatizdndolas como resultado de las iniciativas de movilidad inteligente. En ese
sentido, van mas alla de la propuesta realizada por Benevolo et al. (2016), al desagregar méas
el concepto de movilidad inteligente.

La propuesta de Cledou et al. (2018) (tabla 1-4) fue la mas conveniente para tomar
como modelo en el presente estudio. Solo se precisa que algunas de las categorias y
subcategorias propuestas por Cledou et al. no seran analizadas desde la perspectiva de la
movilidad inteligente en el transporte publico, porque no aplican para ello.

Es importante destacar que la diferencia en el modelo propuesto por Cledou et al. y la

investigacion aqui presentada propone una investigacion directa con los usuarios, mientras que
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Cledou et al. se basaron en experiencias recopiladas desde las paginas web de gobiernos

locales, sin obtener informacién de primera mano.

Tabla 1 -4 Operacionalizacion de dimensiones de

movilidad inteligente y valor publico

Dimensiones

Descripcion

Valor publico

Movilidad inteligente

Facilitar viajes Se refiere a permitir la Bien comun; interés publico;
planificacién del vigje productividad; eficacia.
proporcionando  alternativas vy
escenarios para moverse en la
ciudad usando diferentes tipos de
transporte.

Reducir el tiempo de viaje Se refiere a proporcionar rutas Bien comun; interés publico;
alternativas y orientacién para productividad; eficacia;
reducir la cantidad de tiempo oportunidad.
requerida para moverse de un lugar
a otro, considerando uno o mas
tipos de transporte.

Contribuir a reducir el trafico Se refiere a mejorar el flujo de Bien comun; interés publico;
trafico. eficacia; sustentabilidad.

Facilitar el pago sin problemas Se refiere a facilitar el pago sin Productividad; eficacia
problemas y continuo de servicios
de movilidad inteligente.

Medio ambiente inteligente

Contribuir a convertirse en una Se refiere a la prestacion de Sustentabilidad; bien comuin;

sociedad sin papel

servicios de digitalizacion,
evitando el uso de papel formas e
interacciones.

interés publico; conciencia ética.

Uso ecolbgico de medios de
transporte

Se refiere a fomentar el uso de
medios de transporte que es
clasificado como respetuoso con el
medio ambiente, como compartir

vehiculos, publico transporte,
vehiculos de baja emision,
vehiculos que utilizan

combustibles ecoldgicos, etc.

Sustentabilidad;  bien  comun;
interés publico; conciencia ética.

Vida inteligente
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Mejora de la seguridad

Se refiere a mejorar las
condiciones de seguridad para los
habitantes de la ciudad

Estado de derecho; proteccién de
derechos individuales.

Mejora de la calidad de vida

Se refiere a mejorar la calidad de
vida de los habitantes de la ciudad
en términos de ahorrar tiempo para
moverse en la ciudad, aumentar la
comodidad, simplificacion de
tareas y uso de servicios, etc.

Proteccion de los derechos del
individuo; dignidad humana; bien
comun.

Reduccion del aislamiento

Se refiere a proporcionar acceso a
alternativas y mas econdémicos.

Protecciéon de las
proteccion  de

minorias;
derechos  del

Servicios de transporte en lugares individuo.
donde no hay transporte publico
disponible, como acceso para
compartir viajes para trasladarse a
hospitales, trabajo, etc.
Desarrollo de valores sociales Se refiere al desarrollo de valores Estdndares morales; conciencia
sociales, como compartiry confiar.  ética; bien comun.
Personas inteligentes
Desarrollo de habilidades Se refiere a permitir el desarrollo Alfabetizacion digital;

electrénicas

de habilidades digitales mediante
el uso de servicios digitales. Los
beneficios sustanciales
proporcionados  por  servicios
digitales podrian alentar a los
analfabetos digitales a aprender a

usarlos, mientras continGian
aumentando el conocimiento de
aquellos.

autodesarrollo ciudadano.

Fuente. Cledou et al. (2017).
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I1. CONDICIONES CONTEXTUALES

Uno de los retos primordiales de las grandes ciudades es ofrecer una movilidad que garantice
la calidad de vida de sus habitantes. En ese tenor, han surgido proyectos en el mundo para
cumplir con los Objetivos de Desarrollo Sostenible 2030.

Para la presente investigacion es importante el objetivo 9 correspondiente a la Industria,
Innovacion e Infraestructura, el cual menciona que la inversion en infraestructura de transporte
y tecnologias de la informacion y comunicacion es necesaria para poder empoderar a las
personas e incrementar su productividad, para asi, mejorar su nivel de ingresos (Organizacion
de las Naciones Unidas, 2018) Lo anterior, incluye en la meta 9.1.2 incrementar la oferta de

transporte de pasajeros.

Asimismo, el objetivo 11 titulado Ciudades y Comunidades sostenibles, en su meta
11.2 sugiere a los paises asegurar para 2030 “sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la
ampliacién del transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades de las
personas en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad

y las personas de edad” (pag.51).

Si bien, los objetivos referentes al transporte pablico parecen simples, en algunos paises
la dificultad para poder lograrlos varia de acuerdo con el contexto econémico y social. Empero,
algunas de las ideas méas innovadoras para poder cumplir con los objetivos 9 y 11, son el
ordenamiento de la ciudad a través de la inversion en transporte publico. Por ejemplo, con
modelos de ordenamiento urbano como el Desarrollo Orientado al Transporte?, la integracion
de tecnologias digitales para la automatizacion del pago del transporte publico, la
implementacién de algun tipo de BRT, la instalacion de trenes eléctricos, la promocion de
transporte masivo que sustituya el uso del automovil particular, y la promocion de transporte
no motorizado para lograr un sistema de transporte multimodal que logre conectar las

demandas globales con las necesidades locales.

1 “Esto quiere decir que se debe transitar hacia modelos y estrategias de desarrollo urbano en donde el caminar,
usar la bicicleta y el transporte publico sean los elementos alrededor de los cuales se genera el desarrollo de las
ciudades.” (Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo México, 2013, pag. 10).
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Una de las iniciativas mejor adoptadas por paises latinoamericanos para el
mejoramiento de la movilidad urbana es a través del modelo BRT. Empero, no es un modelo de
nueva creacion, surgio en la ciudad de Chicago a finales de los afios 30 del siglo XX, casi 30
afios después, en 1959, se extendidé a Washington D.c., y St. Louis. En Chicago funcioné a
partir de “la conversion de tres lineas de transito rapido por ferrocarril del lado oeste para
expresar la operacién de autobuses en autopistas con distribucién en la calle en las areas

centrales y el centro de Chicago” (Wirasinghe, et al., 2013).

Su difusién alrededor del mundo tuvo mayor auge desde de la implementacion en
Curitiba, Brasil en 1974 con el modelo de carriles confinados. En un principio, el modelo
funciono en Latinoamérica con base en camiones diesel en las ciudades de Quito y Lima. Sin
embargo, los beneficios sobre el modelo se dieron a conocer de forma mas amplia para

megaciudades a partir de la operacién del TrasnMilenio en Bogota.

A México, el modelo lleg6é en 2003 a partir de la instalacién del Optibus en Leon,
Guanajuato (Lambarry, 2013), y en la cbMx comenzd sus operaciones en 2006, sobre este

proceso se hablara mas adelante.

La comx ha luchado por resolver el desorden en torno a la movilidad urbana. La
situacién del transporte pablico se complicd por el crecimiento exponencial de la Zona
Metropolitana del Valle de México (zmvm). Si bien la presente investigacion trata sobre la
incorporacion de las Tic en la movilidad de las personas a través del transporte pablico masivo
tipo BRT administrado desde el organismo publico descentralizado Metrobds, si se toma en

cuenta la presion que la movilidad de la zmvm ejerce sobre la CDMX.

Connolly y Duhau (2010) y (2017) sefialan los factores que han mermado la movilidad
de las personas en la ciudad son los altos indices de motorizacion (ver mapa 2-1) que terminan
por colapsar las principales vias de comunicacion de la ciudad, la falta de espacios adecuados
para la movilidad a pie y no motorizada, el aumento en el tiempo de traslado, los costos del

traslado, los impactos al medio ambiente y el aumento de transporte de baja capacidad.

Por su parte, lracheta (2011) sostiene que es necesaria una politica integral del
transporte que sea participativa, incluyente y con proteccion al ambiente, que garantice la

accesibilidad, la comodidad y la seguridad de los usuarios.
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Mapa 2 -1 Densidad de automoviles particulares por
AGEB en la Ciudad de México
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Fuente. Sefala el nimero de vehiculos por vivienda. Elaborado por Gloria Laura Carifio Huerta con datos del Censo de
poblacién y vivienda 2010, INEGI.

2.1. Morfologia urbana de la Ciudad de México
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Para profundizar en las necesidades de movilidad de la cbmx, la encuesta intercensal de 2015
estimo que su poblacion era de 8,918,653 millones de habitantes?, y para la zmvMm, la 0CDE
(2015) indica que cuenta con més de 20 millones de habitantes. Las caracteristicas urbanas de
la zmvM muestran la complicada movilidad de la zona centro del pais, la cual concentra sus
actividades economicas en el sector terciario basado en comercio, servicios inmobiliarios y de
alquiler de bienes inmuebles, servicios financieros y bienes empresariales (Instituto Nacional
de Estadistica y Geografia (INEGI), 2017). Lo anterior, implica la movilidad de una parte

importante de la poblacion que representa la fuerza de trabajo de ese tipo de industria.

De acuerdo con el Anuario Estadistico y Geogréfico de la Ciudad de México 2017,
(INEGI, 2017), la cDMX esté ubicada al norte 19°35'34"; al sur 19°02'54" de latitud norte; al este
98°56'25"; al oeste 99°21'54" de longitud oeste. Colinda al norte, este y oeste con el estado de
México y al sur con el estado de Morelos y representa el 0.1 por ciento de la superficie del

pais.

La mayor parte de la poblacion se concentra en el area urbana, asi como los servicios
de transporte masivo, las caracteristicas geogréaficas y naturales del suelo explican parte de esta
situacion. Como se ilustra en el mapa 2-2, la ciudad cuenta con &reas naturales protegidas,
ubicadas en la zona de pendientes como la del eje neovolcéanico (INEGI, 2017), el Ajusco que
abarca las alcaldias de Alvaro Obregén, Cuajimalpa de Morelos, Tlalpan y Magdalena
Contreras, la Sierra de Guadalupe en los limites de la Alcaldia Gustavo A. Madero y el Estado

de México, o en zonas lacustres como la Alcaldia Xochimilco.

Aunqgue en las zonas de Milpa Alta, Tlahuac, Xochimilco y Magdalena Contreras ain
cuentan con actividad agricola, los cultivos se concentran en avena forrajera y maiz blanco
(INEGI, 2017) y en menor medida en hortalizas, mismas que se han mantenido gracias a las

reservas de mantos acuiferos concentrados también en esas alcaldias.

Mapa 2 -2 Suelo urbano, agricultura y reservas
naturales

2 Ver: http://cuentame.inegi.org.mx/monografias/informacion/df/poblacion/, Gltima fecha de visita: 04/04/2020
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Elaboro: Gloria Laura Carifio Huerta

B Cuerpos de agua
[ Colonias urbanas
[ Alcaldias

A pesar de que existe una reserva importante de areas naturales, una de las problemaéticas
recurrentes son las contingencias por la contaminacion atmosférica. Alrededor de 194 dias al
afio se rebasa el indice Metropolitano de la Calidad del Aire (IMECA), el cual sefiala que el
maximo permitido para considerar una mala calidad del aire es de 100 puntos. La tabla 2-1

muestra que, en mas de 200 de los 365 dias del afio, el aire se considera de mala calidad.

Tabla 2 -1 Calidad del aire
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Contaminante Total Dias dentro de los Dias fuera de los limites permisibles

limites permisibles  Mala Muy mala  Extremadamente
dentrodelosO0alos100 De101a De 151 a mala
IMECA 150 200 IMECA  Mayor de 200
IMECA IMECA
Ozono (03) a/ 366 154 194 17 1
Dioxido de nitrogeno 366 366 0 0 0
(NO2) b/
Dioxido de azufre (SO2) 366 366 0 0 0
c/
Mono6xido de carbono 366 366 0 0 0
(CO) d/
Particulas fraccion 366 274 92 0 0

respirable (PM10) e/

Fuente: INEGI (2017). Nota: Las notas pertenecen a la fuente. El indice Metropolitano de la Calidad del
Aire (IMECA) es una escala adimensional (con base en las normas oficiales mexicanas) que sirve para
calificar la calidad del aire con respecto a los siguientes contaminantes atmosféricos: 0zono (03),
diéxido de azufre (SO2), mondxido de carbono (CO), diéxido de nitrégeno (NO2), plomo (Pb) y
particulas suspendidas, de tal forma que 100 puntos del indice IMECA expresan el limite de proteccion
a la salud para cada contaminante. (Gaceta oficial del DF Nim. 141 del 29 de noviembre de 2006.
A partir del mes de octubre de 2014, el registro del contaminante particulas suspendidas totales queda
excluido de la nueva Norma Oficial Mexicana-NOM-025-SSA1-2014.

a/ Norma Oficial Mexicana-020-SSA1-2014. (Norma: 0.095 partes por milldn).
b/ Norma Oficial Mexicana-023-SSA1-1993. (Norma: 0.21 partes por milldn).
¢/ Norma Oficial Mexicana-022-SSA1-2010. (Norma: 0.110 partes por millon).
d/ Norma Oficial Mexicana-021-SSA1-1993. (Norma: 11 partes por millon).
e/ Norma Oficial Mexicana-025-SSA1-2014. (Norma: PM10: 75 microgramos por metro cubico).

Los datos anteriores muestran la necesidad de mejorar la calidad del aire, reduciendo el nimero

de automaviles en circulacion, y al mismo tiempo, ofreciendo un mejor sistema de movilidad.

2.2. El transporte publico en la Ciudad de México

La cbmx comparte un sistema de transporte publico concesionado (ver mapa 2-3) con el Estado
de México e Hidalgo. Hasta ahora, el transporte interestatal rebaza las posibilidades de
gobernanza del transporte publico en el conjunto total de la zmvm. En el primer bimestre de
2020, en la comx, en promedio se transportaron 12.3 millones de pasajeros en todo el conjunto

de la red de transporte publico®.

3 https://www.inegi.org.mx/app/tabulados/?nc=100100041 Acceso: 04/05/2020
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Mapa 2 -3 Rutas y corredores del transporte publico
concesionado en la CDMX compartidos con el
Estado de México
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2) Secretaria de Movilidad. (2019) Rutas y corredores del transporte — Rutas y corredores
publico concesionado.Datos Abiertos de la Ciudad de México. [ ] Municipios circundantes
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transporte-publico-concesionado/information/?
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Elaboroé: Gloria Laura Cariiio Huerta

En el siglo pasado, los paraderos de autobuses eran comunes, pero concentraban problematicas
como inseguridad, poco salubres, y rodeados de comercio informal. De igual forma, carecian

de conectividad con otros medios de transporte.
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El transporte foraneo comenzo a organizarse alrededor de algunas estaciones del sTC
quien administro los paraderos hasta 1993, momento en el que la administracion pasé a manos
de las antiguas delegaciones, y posteriormente, a la Secretaria de Movilidad (SEMoOVI)?,
gestionados por la Coordinacion de los Centros de Transferencia Modal del Distrito Federal.

Fue alrededor del afio 2005 que se reestructuraron continuando con el nombre de
Centros de Transferencia Modal (CETRAM), con el &nimo de modernizarlos (Connolly, 2017).
La modernizacion se basé en el retiro del comercio informal en algunos paraderos, pero no se
resolvio nada correspondiente a la inseguridad y la sobre oferta en el transporte foraneo que

llega a los CETRAM, algunos centros fueron concesionados a empresas privadas.

El ceTrRAM Indios Verdes es importante para la presente investigacion debido a que
ejerce presion en la linea 1 del Metrobus, cabe mencionar que recibe transporte del Estado de
México y el estado de Hidalgo; sirve también como zona de resguardo de los autobuses de la
linea 1.

La oferta de transporte publico es diversa, contempla también modelos de autobuses
eléctricos como el Trolebus, o trenes eléctricos como el Tren Ligero o el Metro Férreo de la
linea A del sTc, y la RTP que dependen directamente de la SEMovI. En el mapa 2-4 se muestran
los sistemas de transporte masivo, que se centran en la planicie concéntrica de la ciudad, y en
las zonas con pendientes se muestra la operacion del transporte tipo RTP, en conjunto con el

transporte concesionado.

Mapa 2 -4 Oferta de transporte publico masivo y
RTP

4 CETRAM Indios Verdes. Procuraduria Ambiental y de Ordenamiento Territorial de la cbmx (PAOT)
http://www.paot.mx/micrositios/Atlas_Urbano CDMX_2018/files/cetram-indios-verdes.html acceso:
04/05/2020.
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Elaboré: Gloria Laura Carifio Huerta

Uno de los transportes masivos méas importantes para la ciudad es el sTC que se introdujo a
finales de los afios 60 del siglo XX. Cubre una longitud de 226 kilometros, y es considerado
como el sistema mas eficiente en términos de precio por viaje y numero de personas

transportadas en la ciudad, con 130 millones de pasajeros en el primer bimestre de 2020°.

No obstante, es un transporte poco sustentable en términos econémicos. En primer

lugar, el gasto energético, asciende alrededor de 80 mil kwh. por bimestre. En segundo lugar,

5 INEGI, transporte de pasajeros 2020.
https://www.inegi.org.mx/temas/transporteurb/default.html#Informacion_general acceso: 04/05/2020.
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el gasto de mantenimiento se estima en 10 millones de pesos, tan solo en la parte de renovacion

de trenes en el periodo comprendido entre 2018 y 2019 (stc 2018).

Debido a la situacion del transporte publico, se buscé implementar nuevos modelos que
fueran sustentables econdmica y ambientalmente. Asi, el Metrobds se introdujo en la cbmx
para mejorar la movilidad a través de un modelo de transporte publico masivo mediante la

asociacion publico-privada.

2.3. El Caso del Metrobus y su modelo de gobernanza

Alrededor del mundo se ha implementado el modelo BRT como una solucion sustentable, en la
problematica del transporte urbano, ya que contribuye en la reduccion de emisiones de coy, a
la seguridad vial, ayuda en la regeneracion de barrios y colonias mediante el mejoramiento de
la imagen urbana, optimiza la accesibilidad, reduciendo tiempos de traslado y siendo un

sistema de transporte innovador (Lambarry, 2013).

Aunque el modelo ha sido replicado con todos sus componentes, incluyendo el
tecnolégico, ha quedado pendiente la normatividad en cuanto al papel que juegan las
Tecnologias de la Informacion (Tic) en la movilidad. Ademas, no es claro cdmo se conjugan

las politicas publicas enfocadas tanto a lo tecnol6gico, como al transporte publico masivo.

Por ejemplo, en el Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2013-2018, se nombr6 a la
tecnologia utilizada para el transporte como sistemas inteligentes. Mientras que en el Anexo al
PND 2018-2024 no se contempla el uso de tecnologias para el desarrollo del transporte, aunque
si la innovacién tecnoldgica. Empero, se considera en el Objetivo 3.6 el mejoramiento del
transporte desde una perspectiva de desarrollo regional que minimice las brechas entre
regiones del pais, mediante la estrategia 3.6.3 “Desarrollar una infraestructura de transporte
accesible, con enfoque multimodal (ferroviario, aeroportuario, transporte maritimo, transporte
masivo), sostenible, a costos competitivos y accesibles que amplie la cobertura del transporte
nacional y regional.” (Palacio Legislativo de San Lazaro 2018-2024, pag.171).

Cabe sefialar que el modelo BRT responde a la necesidad social de contar con un
transporte masivo, que a su vez sea eficaz, eficiente y de calidad, mejorando la movilidad

urbana al sustituir al transporte publico de baja capacidad, por transporte urbano masivo.
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Por lo anterior, en 2004 comenzd a planearse la instalacion del Corredor de Transporte
Publico de Pasajeros “Metrobus” Insurgentes (Gobierno del Distrito Federal, 2005) y en 2005
se crea el Organismo Publico Descentralizado Metrobus (Lambérry, 2013, pag. 190). En el
mismo afo inicia la operacion de la linea 1 que corria de la estacion Indios Verdes a la estacion
Dr. Galvez con 80 autobuses articulados®, la cual cubria una extension de 19.4 km. (GODF,
2005).

En 2007 se aprobd la extension del corredor hasta la estacion EI Caminero y se entrego
la concesion al Corredor Insurgentes Sur Rey Cuauhtémoc S.A de c.v. (RECSA). El BRT en la
CDMX comenz0 sus operaciones con el nombre de Metrobds, mediante el cual se han obtenido
beneficios tanto de orden social como administrativo, ayudando a mejorar la movilidad de los

habitantes.

En la actualidad, es el modelo que se utiliza en gran parte de las ciudades mexicanas
para mejorar la movilidad urbana. No obstante, el modelo debe adecuarse al tamafio de la

ciudad y a las capacidades técnicas de cada una, lo que le permitird mejoras paulatinas.

De acuerdo con Global BrRT Data, México es el segundo pais de América Latina con
maés ciudades implementando sistemas BRT, y con mayor cobertura en cuanto a longitud de
kilometros. La tabla 2-2 muestra que la Ciudad de México concentra el mayor numero de

pasajeros por dia, numero de corredores, y longitud de kildbmetros de BRT en el pais.

Tabla 2 -2 Indicadores principales de BRT en

Meéxico
Longitud
Ciudades Pasajeros por Dia Ndmeros de Corredores (km)
Acapulco 100.000 (3.77%) 1 (5%) 16 (4.06%)
Chihuahua 50.000 (1.88%) 1 (5%) 22 (5.69%)
Guadalajara 127.000 (4.78%) 1 (5%) 16 (4.06%)
Guadalupe 15.000 (0.56%) 1 (5%) 8 (1.93%)
Judrez 54.000 (2.03%) 1 (5%) 25 (6.35%)
Ledn de los Aldama 220.500 (8.31%) 1 (5%) 32 (8.08%)
Ciudad de México (CDMX) 1.240.000 (46.75%) 7 (35%) 140 (35.57%)

6 http://data.metrobus.cdmx.gob.mx/fag.html#uno acceso 05/05/2020
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Area Metropolitana CDMX 380.000 (14.32%) 3 (15%) 56 (14.18%)

Monterrey 100.000 (3.77%) 1 (5%) 30 (7.64%)
Pachuca 114.000 (4.29%) 1 (5%) 17 (4.19%)
Puebla 251.704 (9.49%) 2 (10%) 32 (8.2%)

Fuente. Elaboracidn propia con base en: Global BRT Data. https://brtdata.org/location/latin_america/mexico

Dentro de las ciudades mexicanas existe una diferencia importante entre el nimero de
corredores con la que cada ciudad cuenta. La cDMX opera con un sistema de 7 corredores
conectados entre si, y una longitud de 140 km. que atiende a una poblacion de 33,299 pasajeros

mensualmente’ (ver mapa 2-5).

Se tiene planeada la construccion de dos nuevas lineas del Metrobds. La primera esta
planeada para recorrer Circuito Interior, y la segunda, el corredor Periférico, que corre de norte
aoriente, desde la Alameda Oriente a la estacion Cuatro Caminos del sTc. Asimismo, se planea

la extension de las lineas 3y 5.

Cada linea cuenta con particularidades propias a consecuencia de que el servicio de
transporte es proporcionado por diferentes empresas, quienes se encargan del mantenimiento

de autobuses, mejoramiento, y renovacion de la flota.

Mapa 2 -5 Red de transporte masivo Metrobus

7 https://www.inegi.org.mx/temas/transporteurb/
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En cuanto al modelo de gobernanza, el Metrobus funciona a través del fideicomiso pablico con
numero 6628 llamado “Fideicomiso para la administracion de los recursos del corredor eje 4
sur de la Ciudad de México” (Contrato de presentacion de servicios de peaje y control de
acceso en los servicios de peaje y control de acceso en los corredores de transporte pablico de
pasajeros, 2005), lo cual resulta importante en tanto el 02 de abril del 2020 se decreto, bajo
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mandato presidencial, la extincion o terminacion de los fideicomisos pubicos (Gobernacion,
2020).

El mapa 2-6 muestra la ruta 1 del Metrobus, cubre una longitud de 30 kilometros en
ambos sentidos (Metrobus, 2013), cuenta con 46 estaciones, de las cuales 2; Indios Verdes y
el Caminero son terminales y 44 estaciones intermedias, conectando el norte y el sur de la

ciudad, mediante la circulacién en carriles confinados.

Mapa 2 -6 Linea 1 del Metrobus
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El servicio de transporte en la linea 1 es proporcionado por la empresa Corredor Insurgentes
s.Adec.v.CISA, creada en 2004 por concesionarios de la Ruta 2, la cual circulaba sobre avenida

Insurgentes.

Actualmente cuenta con seis rutas, operan de: 1) Indios Verdes - Glorieta Insurgentes,
2) Indios Verdes - Doctor Galvez, 3) Indios Verdes — Caminero, 4) Buenavista || — Caminero,
5) Col. del Valle - Tepalcates (conexion con Linea 2), y 6) Insurgentes - EI Caminero con

horarios de servicio diferenciados (ver tabla 2).

Tabla 2 -3 Rutas y horarios

Ruta Estacion Dias Primera salida Ultima salida
Indios Verdes- Indios Verdes Lunes a viernes 05:30 h. 21:48 h.
Insurgentes Insurgentes 05:55 h. 22:13 h.
Indios Verdes Sébados 08:00 h. 16:04 h.
Insurgentes 08:24 h. 16:27 h.
Indios Verdes Domingos 07:00 h. 19:26 h.
Insurgentes 07:25 h. 19:51 h.
Indios Verdes - El Indios Verdes Lunes a viernes 04:30 h. 23:45h.
Caminero El Caminero 04:28 h. 00:51 h.
Indios Verdes Lunes a miércoles 04:30 h. 23:45h.
El Caminero 04:28 h. 23:40 h.
Indios Verdes Jueves a viernes 04:30 h. 00:54 h.
El Caminero 04:28 h. 00:51 h.
Indios Verdes Sébados 04:28 h. 00:51 h.
El Caminero 04:30 h. 00:21 h.
Indios Verdes Domingos 05:00 h. 23:41 h.
El Caminero 05:04 h. 23:45h.
Indios Verdes — Indios Verdes Lunes a viernes 05:01 h. 21:51 h.
Dr. Gélvez Dr. Gélvez 04:26 h. 22:26 h.
Indios Verdes Sabados 05:01 h. 21:51 h.
Dr. Gélvez 04:26 h. 22:26 h.
Indios Verdes Domingos 05:05h 21:32 h.
Dr. Gélvez 05:02 h. 22:29 h.
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Buenavista Il — El Buenavista Il Lunes a viernes 05:30 h. 22:34 h.

Caminero El Caminero 05:04 h. 21:23 h.
Buenavista Il Sébados 06:00 h. 21:54 h.

El Caminero 04:59 h. 20:43 h.

Buenavista Il Domingos 06:06 h. 21:43 h.

El Caminero 05:00 h. 20:36 h.

Colonia del Valle  Colonia del Valle Lunes a viernes 04:50 h. 23:43 h.
- Tepalcates Tepalcates 04:45 h. 23:43 h.
Colonia del Valle Sébados 04:50 h. 23:43 h.

Tepalcates 04:30 h. 23:28 h.

Colonia del Valle Domingos 05:29 h. 23:50 h.

Tepalcates 05:05 h. 23:39 h.

Fuente. Elaborado con base a datos de Metrobls https://www.metrobus.cdmx.gob.mx/dependencia/acerca-

de/rutas

El Fideicomiso 6628 cuenta con una partida presupuestal para la linea 1, de ella se administran
los recursos econdmicos para el pago a los concesionarios por kilémetro recorrido. De acuerdo
con una entrevista realizada en julio de 2019 al entonces encargado de la Direccion de
Planeacion y Evaluacién de Sistemas, el recaudo del servicio no es suficiente para el
mantenimiento de los autobuses, por lo que se tiene que subvencionar, ello ha generado que se
esté planeando el ajuste de la tarifa para garantizar la operabilidad financiera del Metrobus.
Con respecto a las tarifas, en 2005 se comenz6 con el cobro de $3.50 pesos, en 2008 en $6.00
pesos, de acuerdo con el convenio con numero STV/METROBUS/002/2008 ( Gaceta Oficial
del Distrito Federal, 2014).

La ruta comenz6 con el servicio de 80 autobuses articulados, con capacidad de transportar
a 160 pasajeros. Hoy en dia, la flota se ha extendido a 140 autobuses, con capacidad de 240
pasajeros. En el afio 2020 se sumaron 20 autobuses biarticulados “equipados con Sistema de

Ayuda a la Explotacion (SAE) basado en el uso intensivo de tecnologias de informacién y
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comunicacion para mejorar el servicio, camaras de video vigilancia, radio de comunicacion,

ventilacion y puertos UsB para recarga de dispositivos moviles.”®.

2.4. Componentes tecnoldgicos

Como se puede observar, los servicios relacionados con las TiC son suministrados en diferentes
areas del Metrobus. Por una parte, dentro de los autobuses, es obligacion de las empresas RECSA

y cisA dar el servicio.

En la plataforma de ascenso de usuarios, la encargada del sistema de peaje y control de
accesos es la empresa Promotora INBURSA S.A. de c.v. contratada bajo licitacion publica por
periodos de 5 afios. Dicha empresa estd obligada bajo contrato para la operacién y
mantenimiento de equipos; venta, recarga y distribucion de tarjetas; operacion del acceso
mediante torniquetes, conteo y descarga de informacion; atencion a usuarios sobre problemas
de recarga, asi como el acceso a personas que necesiten la gratuidad del servicio; todo esto sin
invertir en equipo tecnoldgico que resulte innecesario. La empresa debe entregar los ingresos
recaudados por concepto de peaje al fideicomiso 6628 (Secretaria de Transportes y Vialidad,
2005).

En 2012 se integro al sistema de peaje el stc, y Tren ligero. En el periodo 2013-2018,
se incorpord Eco Bici, y se decidio incluir una red externa de venta y recarga de la Tarjeta del
Distrito Federal (TDF) para poder ampliar su disponibilidad a 2,000 puntos de venta en 2015,
involucrando a 6 dependencias, 1) Metrobus, 2) Secretaria de Movilidad, 3) Secretaria de
Finanzas, 4) stc, 5) Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal, y 6) Red de

Transporte de Pasajeros del Distrito Federal (Metrobus, 2013, pag. 28).

La figura 2-1 muestra la evolucion del sistema de cobro electronico en la Ciudad de
México. Actualmente, se buscan proveedores del servicio de recarga remota de la tarjeta de
movilidad integrada que permita desarrollar un sistema de recargas con entidades de confianza,

para que los usuarios puedan recargar su tarjeta fuera de las instalaciones de Metrobus®.

8 CISA (2020) Metrobis inicia renovacion de flota con 20 unidades biarticuladas http://www.ci-
sa.com.mx/metrobus-inicia-renovacion-de-flota-con-20-unidades-biarticuladas/

9 Tianguis Digital. Sistema de Gestion de Recargas Remotas de la Tarjeta Calypso Cuestionario a Proveedores.
https://tianguis-digital.forms.fm/gestion-
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Figura 2 -1 Tarjetas inteligentes para la movilidad en
la CDMX

Uso exclusivo usuarios de Metrobus

Tarjeta CDMX
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\

Tarjeta de Movilidad integrada

 tu tarjeta
CDMX
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Fuente: Elaboracion propia con imagenes de Metrobus: http://data.metrobus.cdmx.gob.mx/TDF.html

En el Plan Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México 2019, se mencionan las
estrategias de movilidad urbana, entre las que destaca el eje 1, Integrar, y la estrategia 1.1
Integracion del sistema de transporte pablico, mediante el cual se incluyeron otros sistemas de
transporte al sistema de movilidad con pargo de tarjeta, que habia estado integrado por

Metrobus, sTc y Tren Ligero.

La meta establecida consistié en la unificacion de todos los sistemas de transporte
publico “administrado por la cbmx (Metro, Metrobds, RTP y Sistema de Transportes
Eléctricos) integrado a un sistema tnico de prepago” (Secretaria de Movilidad, 2019a, pag.

22), densificando la red de puntos de recarga.

La encargada de integrar el sistema de pago multimodal fue la Secretaria de Movilidad,
quien mediante la Secretaria de Administracion y Finanzas realizd la compra de las nuevas

tarjetas (1,070,000 unidades) renombrando a la nueva tarjeta como Tarjeta de Movilidad

recargas/forms/8113?fbclid=IwAR3wjxLOhLI7viGBHx KXpuOQaFCpHg53j9NxreRIP3UihY5X0eKKdY6JS
W
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Integrada. Se elaboraron especificaciones técnicas que requirieron el cumplimiento de
estandares internacionales, por lo que se opto por la adquisicion de tarjetas con tecnologia Full

Calypso Card File Structure.

El proceso de compra provocé desabasto de tarjetas entre los meses de diciembre 2019
y febrero 2020. El retraso de debid a causa de que las tarjetas debieron ser entregadas en 3
exhibiciones durante 2019; al parecer las tarjetas no fueron suficientes y dicha situacion

provoco descontentos y contratiempos a usuarios.

De acuerdo con una entrevista realizada en julio 2019 al entonces gerente del
departamento de Sistemas de Peaje y nuevas tecnologias, que depende de la Direccion de
Planeacion, Evaluacién y Sistemas, se obtuvo la informacion de que en ocasiones era dificil
conciliar con todos los proveedores, debido a fallas en las reglas de operacion, por lo que en

ese momento se estaba trabajando en nuevas reglas.

Al mismo tiempo, se comento que el servicio de Wi-Fi, no estaba a cargo de Metrobds,
sino de SEMovI. Segun algunas notas de prensa (Redaccion EIl Universal, 2018; Miranda, 2020;
Redaccion Infobae, 2020) el servicio de Wi-Fi era proporcionado mediante convenios con
empresas como Direct Bus y Google Station. La primera empresa instalaria el servicio en 150
unidades, con capacidad de conectar a internet a 80 usuarios por unidad. No obstante, el 20 de
febrero de 2020 se dio la noticia de que a pesar de que la iniciativa de Google Next Billion
Users pretende conectar a mas personas Yy contribuir hacia la construccion de ciudades
inteligentes se tomd la decision de dejar de proporcionar internet gratuito en estaciones del
Metrobus Linea 1, terminales de autobis y el Aeropuerto, debido a las tarifas para la

adquisicion de datos son muy econdmicas en México y otros paises de Latinoamérica.

Otra de las innovaciones tecnoldgicas que presenta el Metrobus se cre6 en el 2013 con
el nombre de Centro Informativo de Transporte Inteligente (CITl), mediante “contrato de
prestacion de servicios del 28 de noviembre de 2012 celebrado entre el Banco Interacciones,
S.A. (como contratante), y el proveedor Promotora de Negocios AV Y RL, S.A. de C.V.”
(Auditoria Superior de la Ciudad de México, 2017, pag. 26) con numero de convenio
Fideicomiso 6628 — 01 CT-EJE 1 PTE/CE1/03-15, contrato que terminara hasta el afio 2022.
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Inicialmente fungié como apoyo para la operacion del Sistema de Ayuda a la Operacion
en la Linea 3 con equipamiento en 33 estaciones, 56 autobuses hacia un sistema de transporte
inteligente. EI objetivo de la implementacion del CITI era “Incrementar la poblacion
beneficiada por los servicios informaticos y de control que genera el Sistema de Ayuda a la
Explotacion, cuyo propésito es la seguridad y certidumbre del usuario, asi como mantener los
estandares de calidad del servicio de transporte publico de pasajeros que se presta en el

“Sistema de Corredores de Transporte Ptblico del Distrito Federal” (Metrobus, 2013, pag. 28).

Para finales del 2018, se planeaba integrar a las lineas 1, 2, 4 y 6 al sistema, colocando
sistemas GPs para proporcionar informacion en tiempo real a los usuarios, asi como regular la

frecuencia de las unidades.

En el periodo 2013-2018 se instalaron pantallas informativas y camaras de vigilancia
en las lineas que en lo sucesivo se construyeran. La Ascm en el ejercicio 2017 realizd una
inspeccion a Metrobds. Encontré que la utilizacién de sistemas inteligentes de transporte
depende de los supervisores, para reportar horas de llegada y salida de los autobuses, o
cualquier incidencia que surja durante la operacion, siendo una parte fundamental para el
reporte de datos en tiempo real, asimismo, se encargan de revisar las camaras y su informacién

de manera constante para garantizar la seguridad de los usuarios.

Otro hecho de importancia es que el Centro de Control depende de la participacion de
otras instituciones de gobierno “como policia auxiliar, Centro de Comando, Control, Cémputo,
Comunicaciones y Contacto Ciudadano de la Ciudad de México (c5) y Centro Informativo de

Transporte Inteligente (CIT1).” (Ascm, 2017, pag. 26).

En materia de seguridad se generé el Plan Estratégico de Género y Movilidad 2019,
donde la primera linea de accion es el mejoramiento de la Infraestructura segura y vigilancia
oportuna para la prevencion de violencias sexuales y agresiones hacia las mujeres, mediante
la implementacion de mejores sistemas de iluminacion, cdmaras de vigilancia y presencia

policial en todas las estaciones de transporte publico (Secretaria de Movilidad, 2019).
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Sobre el tema de datos abiertos, en 2019 se difunde la noticia’® de la liberacion de datos
en tiempo real, en colaboracion con semovi, la Agencia Digital de Innovacién Publica, las
empresas de aplicaciones para movilidad Moovit y sin Tréafico, que muestran la ubicacion de
estaciones y autobuses, asi como la consulta de la llegada de autobuses en tiempo real. Lo que
se pretendio con esta iniciativa fue incentivar el desarrollo de aplicaciones dirigidas hacia

usuarios del Metrobus.

2.5. Multimodalidad

En Metrobus se han realizado algunas acciones para mejorar el transbordo en el interior del
sistema, y en otros modos de transporte como el sTc, o Eco Bici.

Una de las acciones consistio en habilitar horarios para acceder al servicio con
bicicletas, condicionado a la disponibilidad de espacio dentro de los autobuses. Los horarios
son: lunes a viernes 4:30 - 6:30 hrs. y de 22:00 - 00:00 hrs.; sbados todo el dia excepto de
12:00 - 17:00 hrs.; y domingos todo el dia. Cabe mencionar que, en la semana laboral los
horarios no son accesibles, sin mencionar que el sistema no ha contemplado la inclusion de
biciestacionamientos, hasta el Plan de Movilidad de 2019 propuesto por la Secretaria de
Movilidad (2019a), en el que se propone su implementacion, y extension en el uso de la tarjeta
de movilidad integrada para hacerla interoperable a biciestacionamientos, donde la meta
consiste en la “expansion de un 15 por ciento de la red de ciclovias [sic] y un aumento de un

100 por ciento de la oferta de biciestacionamientos junto a estaciones de transporte masivo.”
(pég. 22).

Al revisar los datos sobre la relacién entre la oferta de transporte no motorizado y el
Metrobus, se encontré que la linea 1 es la Gnica que cuenta con acceso a transporte no
motorizado de EcoBici y monopatines, asi lo refiere el mapa 2-7. Ademas, los servicios tanto
publicos como privados de transporte no motorizado se concentran en una sola zona de la

ciudad, la correspondiente al corredor Roma-Condesa.

10 Nota de comunicacion de la Agencia Digital de Innovacién Publica. Metrobus, SEMOVI'y ADIP abren los datos
de operaciéon en tiempo real en colaboracién con Moovit y Sin Tréafico. Publicado el 03 Abril 2019.
https://adip.cdmx.gob.mx/comunicacion/nota/metrobus-semovi-y-adip-abren-los-datos-de-operacion-en-
tiempo-real-en-colaboracion-con-moovit-y-sintrafico
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Mapa 2-7 Servicio de transporte no motorizado
asociado a la linea 1 del Metrobus
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Fuentes:

1) Gobierno de la Ciudad de México. (2019) Alcaldias. Datos Abiertos de la Ciudad de
México. https://datos.cdmx.gob. mx/explore/dataset/alcaldias/table/

2) Metrobus. (2019) Estaciones Metrobus. Datos Abiertos de la Ciudad de México.

https:/idatos.cdmx. gob. mx/explore/dataset/estaciones-metrobus/ Simbologia
information/

3) Instituto Electoral de la Ciudad de Meéxico. (2019) Colonias. Datos abiertos de la ® Metrobis linea 1
Ciudad de México

https://datos.cdmx.gob. mx/explore/dataset/coloniascdmx/export/ 5 ]?Stacmnes Ecobici

4) Ecobici y Sedema. (2019) Estaciones de Ecoblcn Datos abiertos de la Ciudad de | [ | Area de monopatines
Mexico https:/idatos.cdmx. gob. mx/explore/d d bici‘information/ .
5) SEMOVL (2019) Area de Operacion de Monopatines. Datos Abiertos de la Ciudad de [] Colonias urbanas CDMX
Meéxico ) ) | B Alcaldias
https://datos.cdmx.gob.mx/explore/dataset/area-de-operacion-de-monopatines-2019/
information/

Elaboro: Gloria Laura Carifio Huerta

2.6. Normatividad tecnoldgica

De acuerdo con el texto de Aguilar (2008) en el Marco Normativo para el analisis de las

Politicas Publicas, se valorara la calidad de la politica publica en la cbmx en la implementacion
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de tecnologias de la informacién y comunicacion dentro del Metrobus, en funcién de las
decisiones en los diferentes niveles de gobierno, en cuanto a) calidad institucional (normas
legales) y b) calidad cognoscitiva y técnica (acciones). Cabe sefialar que el modelo BRT
responde a la necesidad social de contar con un transporte eficaz, eficiente y de calidad.

En la politica pablica nacional en materia de transporte, influyen normas
internacionales como los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ops) (pPNuD, 2017). En su
objetivo 11 exponen los lineamientos hacia el cumplimiento en cuanto a materia de Ciudades
y Comunidades Sostenibles en las agendas nacionales, por lo que la planeacién dentro de las
ciudades alrededor del mundo ha buscado formas, no solo de resolver las probleméticas ya

existentes sino de anticiparse a ellas.

En los ODS se sugiere que la movilidad sostenible es fundamental para el desarrollo,
que manifiesta en la meta 11.2 “a 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros,
asequibles, accesibles, y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular
mediante la ampliacion de transporte publico” (PNUD, 2017, pag.51). Estos objetivos impactan

con los que tienen que ver en materia de emision de gases efecto invernadero.

A nivel nacional, en el marco normativo, se encuentran, por un lado, aquellas leyes que
tienen que ver con el transporte, y por el otro, con el comienzo del gobierno electrénico. Ambas
demandas fueron impuestas desde Objetivos del Desarrollo del Milenio y continuaron en los

ODS.

En consecuencia, desde el gobierno de Enrique Pefia Nieto, se impulsé el derecho al
acceso a las Tecnologias de la Informacién y Comunicacion, como la base para la
implementacién de instrumentos tecnoldgico-digitales en los modernos sistemas de transporte
(ver tabla 2-4). En materia de transporte dos articulos constitucionales, el 25y el 115, hablan
sobre un desarrollo integral y sustentable, y la obligacion de los municipios para proveer un

transporte publico de calidad.

Tabla 2 -4 Normatividad
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Ley General Leyes organicas y leyes Decretos Leyes

especiales
CONSTITUCION POLITICA DE LOS c Ley de Gobierno
ESTADOS UNIDOS MEXICANOS Electrénico del Distrito
Federal (Ciudad de
México)

Art. 25 Es obligacién del Estado garantizar LEY ORGANICA DE LA Ley para el Desarrollo
un desarrollo nacional integral y ADMINISTRACION del Distrito Federal
sustentable mediante el fomento del PUBLICA FEDERAL como Ciudad Digital y
crecimiento econoémico y el empleo del Conocimiento

Art. 115, Es obligacién de los municipios... LEY DE PLANEACION

parrafo  “Intervenir en la formulacion y

V, inciso aplicacion de programas de

h. transporte puablico
de pasajeros cuando aquellos afecten
su ambito territorial”

Art. 6 El Estado garantizara el derecho de LEY FEDERAL DE Decreto por el que se
acceso a las tecnologias de la TELECOMUNICACIONESY establece la Ventanilla
informacion y comunicacién, asi RADIODIFUSION Unica Nacional para
como a los servicios de radiodifusion los
y telecomunicaciones, incluido el de  -Derecho de acceso a las TIC,  Tramites e
banda ancha e internet. Para tales  incluidos la banda anchay el Informacién del
efectos, el Estado establecera Internet. Inclusion Digital. Gobierno.
condiciones de competencia efectiva  -Actualizacion del marco legal Tiene  por  objeto
en la prestacion de dichos servicios. de los sectores de establecer la

telecomunicaciones y Ventanilla Unica
radiodifusion. Nacional para los
-Fortalecimiento del marco Trémites e Informacion
institucional: del Gobierno a través

del portal de Internet
www.gob.mx, el cual
propicia la

interoperabilidad de los
sistemas  electronicos
de las instituciones
publicas.

Fuente. Elaboracién propia con base en la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.

A nivel local, a partir de 2007 la cbmx comenz6 a implementar iniciativas con miras a
aumentar tanto la competitividad como la sustentabilidad. En 2012 se publica la Ley para el
Desarrollo del Distrito Federal como Ciudad Digital y del Conocimiento (Asamblea
Legislativa del Distrito Federal, VI Legislatura, 2012). En el Capitulo II, articulo 10,
mencionan la importancia de contar con infraestructura y conectividad, previendo se

incorporen puntos de acceso, entre otros lugares, en zonas de transporte publico.

En el tercer informe de gobierno en 2015 de Miguel Angel Mancera para el periodo
2012-2018, se menciona la existencia de una base de datos abiertos para el transporte pablico,
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asi como el impulso al uso de aplicaciones moviles para la movilidad (Mancera, 2015). y en la
Estrategia de Resiliencia de la cbmX, dentro del eje 4 “sistema de movilidad integral, seguro
y sustentable” se buscd promover el uso de datos en la nube por medio de la colaboracion
Publico-Privada, en tanto que “el uso de datos a través de la creacion de plataformas de
intercambio, el manejo de datos y la generacion de herramientas digitales fortalece la toma de
decisiones para la creacion de politicas publicas eficaces que contribuyen a desarrollar un

sistema de movilidad mas confiable” (Oficina de Resiliencia CDMX, 2016).

En la presente administracion 2018-2024, se presento el denominado Plan Estratégico
de Movilidad de la Ciudad de México. Una Ciudad, un sistema en el que se plantea por medio
de los ejes 1 Integrar y 2 Mejorar, las siguientes estrategias:

1.3 Reforma integral del transporte concesionado, que tiene como meta que el 100 por

ciento del transporte concesionado cuente con Gps disponible al publico para
seguimiento de operacion y verificacion de rutas.

2.2 Gestion del transito y el estacionamiento, que tiene como meta la integracién de
sistemas automatizados de seméaforos; integracion de sistemas de parquimetros.

2.4 Impulso a la innovacion, que tiene como meta la integracion de sistemas
automatizados de seméaforos; integracién de sistemas de parquimetros (Plan Estratégico
de la Ciudad de México. Una Ciudad, un Sistema, 2019).

En el tema de los sistemas de transporte sostenible se han realizado algunos avances en el
sistema de transporte masivo tipo BRT llamado Metrobus, al que se le han hecho algunas
adecuaciones en la basqueda de cumplir con los indicadores internacionales de movilidad
inteligente. Sin embargo, las primeras evaluaciones hechas al plan de movilidad inteligente
sefialan que la ciudad no ha transitado al modelo de movilidad inteligente y ubican a la gestion
como la problemética central en la implementacion de soluciones Tic en la cbmx (Instituto de
Politicas para el Transporte y el Desarrollo 1TDP, 2016, 2017). Las principales criticas atacan

el hecho de que es un sistema que no integrado, ni cuenta con gestion de la informacion.

Hasta el este punto, con la evidencia documental se ha sefialado que, si bien han surgido
una variedad de iniciativas relacionadas con la aplicacion tecnologica para el transporte
publico y la movilidad en general, en los planes de desarrollo de movilidad de las diferentes
gestiones no se ha identificado una Idgica en la implementacion tecnoldgica, ni se ha realizado

una clasificacion en forma que permita dirimir un eje solido en dicha materia.
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2.7. Calidad cognoscitiva y técnica

Se reviso el PND 2013-2018, por medio del Programa Nacional de Planeacion Democratica
(PNPD), las obligaciones con respecto al rubro de transporte se deriva el Programa Sectorial de
Comunicaciones y Transportes (PSCT) (ver tabla 2-5). El diagndstico habla sobre la necesidad
de transporte eficiente en tanto la tendencia a la metropolizacion de las zonas urbanas, aunque
por medio de la Encuesta Origen Destino (EOD) existe un conocimiento del gasto en transporte
de la poblacion, una vez que los centros de trabajo y la localizacion de las viviendas aumenta
en distancia y tiempos de recorrido. Aunque en el sexenio presidencial de Enrique Pefia Nieto
hubo avances importantes en materia de transporte publico masivo, (cabe mencionar que en el
PND solo se menciona la diferencia del transporte entre carga y publico, pero no desagrega
entre transporte publico de baja capacidad y masivo), no se presentaron avances en términos

de costo del transporte, excepto en la CDMX.

Tabla 2 -5 Calidad cognoscitiva y técnica

Diagnéstico Objetivos Acciones

Los desarrollos habitacionales se
ubicaron en zonas alejadas de los
centros de trabajo y de servicios,
sin una densidad habitacional
adecuada que permitiera costear
servicios, vias de comunicacion y
alternativas de transporte eficientes.
Esto ha generado comunidades
dispersas, un debilitamiento del
tejido social y un uso poco eficiente
de los recursos de la economia a
través de altos costos de transporte
para los trabajadores y las
empresas. “iv) muchas de las
ciudades del pais no cuentan con
sistemas de transporte urbano
masivo de calidad” (pag.81)

Objetivo 4.9. Contar con una
infraestructura de transporte que
se refleje en menores costos para
realizar la actividad econdmica.

IV.2. Plan de accidn: eliminar las
trabas que limitan el potencial
productivo del pais.

“Incrementar y democratizar la
productividad también involucra
contar con una infraestructura

de transporte que se refleje en
menores costos para realizar la
actividad econdémica y que genere
una logistica méas dindmica. Esto
se traduce en lineas de accion
tendientes a ampliar y conservar la
infraestructura de los diferentes
modos del transporte, mejorar su

conectividad bajo criterios
estratégicos y de eficiencia,
promover un mayor uso del

transporte publico en sistemas
integrados de movilidad, asi como
garantizar méas seguridad y menor
accidentalidad en las vias de
comunicacion.  Asimismo,  se
buscara propiciar una amplia
participacion del sector privado en
el desarrollo de proyectos de
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Estrategia Transversal “Gobierno
Cercano y Moderno”,

Objetivos

Estrategia Digital Nacional

Para fomentar la adopcion y el
desarrollo de las tecnologias de la
informacion y la comunicacion, e
impulsar un gobierno eficaz que
inserte a México en la Sociedad
del Conocimiento

Estrategias

infraestructura a través de
asociaciones  publico-privadas.”

(pag.87)

PROGRAMA
INFRAESTRUCTURA
Habilitacién y Rescate de Espacios
Publicos accesos a equipamiento y
servicios, bahias para el ascenso y
descenso  de  usuarios  del
transporte publico
biciestacionamientos, sistemas de
bicicletas publicas, espacios de
intermodalidad e integracién en
corredores 'y estaciones de
transporte publico, sistemas para
la gestion de la movilidad vy
andadores.

Programa Sectorial de
Comunicaciones 'y Transportes
2013-2018

Programa para un Gobierno
Cercano y Moderno

2013-2018. En el Objetivo 5

se establecen las lineas de

accién para implementar la
Estrategia Digital Nacional

que acelere la insercion de
Meéxico en la Sociedad de la
Informacion y del Conocimiento,
entre las que destacan establecer
una Ventanilla Unica Nacional

DE

Lineas de accion

Objetivo 2.5. Proveer un entorno
adecuado para el desarrollo de una
vida digna.

Obijetivo 4.4. Impulsar y orientar un
crecimiento verde incluyente y
facilitador

que preserve nuestro patrimonio
natural al mismo tiempo que
genere riqueza, competitividad y
empleo.

Objetivo 4.9. Contar con una
infraestructura de transporte que se
refleje en menores costos para
realizar la actividad econémica.

Estrategia 2.5.1. Transitar hacia
un Modelo de Desarrollo Urbano
Sustentable e Inteligente que
procure vivienda digna para los
mexicanos.

Estrategia 4.4.3. Fortalecer la
politica nacional de cambio
climético y cuidado al

medio ambiente para transitar
hacia una economia competitiva,
sustentable, resiliente y de bajo
carbono.

Estrategia 4.9.1. Modernizar,
ampliar vy conservar la
infraestructura de los diferentes

Fomentar una movilidad urbana
sustentable  con  apoyo de
proyectos de transporte publico y
masivo, y que promueva el uso de
transporte no motorizado.

» Acelerar el transito hacia un
desarrollo bajo en carbono en los
sectores productivos primarios,
industriales y de la construccion,
asi como en los servicios urbanos,
turisticos y de transporte.

* Contribuir a la modernizacion del
transporte  terrestre, aéreo vy
maritimo, a través de la
implementacion de un sistema
espacial basado en tecnologia
satelital de navegacion global.
Sector carretero; * Garantizar una
mayor seguridad en las vias de
comunicacion, a través de mejores
condiciones
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modos de transporte, asi como fisicas de la red y sistemas

mejorar su conectividad bajo inteligentes de transporte
criterios  estratégicos 'y de Transporte urbano masivo
eficiencia. e Mejorar la movilidad de las

ciudades mediante sistemas de
transporte urbano masivo,
congruentes con el desarrollo
urbano sustentable, aprovechando
las tecnologias para optimizar
el desplazamiento de las personas.
» Fomentar el uso del transporte
publico masivo mediante medidas
complementarias de
transporte peatonal, de utilizacion
de bicicletas y racionalizacion del
uso del automdévil. (pag. 141)
Fuente. Elaboracién propia con base en el PND 2013-2018.

Se estd cumpliendo con las normas internacionales en el aspecto de sostenibilidad ambiental,
pero no se estd cumpliendo con el objetivo 4.9 del PND como resultado de que no se esta
tomando en cuenta que el factor tecnoldgico encarece el servicio. Lo anterior se debe a que,
desde la constitucion y las leyes organicas, y las estrategias, como la Estrategia Digital
Nacional (EDN), no hablan sobre las TiC en materia de transporte, si lo hacen para
administracién publica, fiscal, y los sistemas de salud, pero ain no se toma en cuenta el peso

que podrian tener para el sector transporte.

De acuerdo con Aguilar (2008), los programas resultan insuficientes ademas de ser
inconexos, quiza debido a que no se ve ain como una problematica de orden publico. Aunque
ya se ha destinado presupuesto al problema, se han observado avances desde el ambito local,
pero no del nacional, en tanto es mencionado de manera escueta en el tema de la mejora del

transporte con tecnologia de geolocalizacion y sistemas inteligentes de transporte.

La definicién del problema atiende solo a la parte de la necesidad de transporte publico
masivo, pero solo en las acciones contempla las posibles mejoras que las TIC puedan generar

impacto.

En ningun programa se especifica como sera ejecutado a nivel nacional, pero a fines de
2018 se propone que, en lo local, la definicidn sea revisada como consecuencia de los casos de

éxito en Ameérica Latina. Por ejemplo, se consideran las buenas practicas del Trans Milenio de
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Bogota, o el BRT de Curitiba de donde el factor tecnoldgico de las TiC constituyé una parte

fundamental del éxito de la politica.

Trans la implementacion en ciudades mexicanas consideradas como grandes regiones
metropolitanas como la cbmx cabe preguntarse si las acciones fueron suficientes para
contribuir al valor publico, es decir, verificar que efectivamente la implementacion tecnoldgica

agregue valor al BRT en tanto pueda proveer al usuario de una mejor calidad de vida.

Para concluir, la eficiencia de la politica publica responde a la velocidad en el cambio
tecnoldgico y los procesos de resolucion de leyes y programas es un proceso largo y
complicado, de tal manera que en materia TIC y de innovacion en el transporte, es complicado
mantener actualizados los marcos normativos, ya no se diga nacionales, sino institucionales,

por ejemplo, en cuestiones fundamentales como las Reglas de Operacién (ROP).

2.8. Ejecucion del gasto

Si bien, de acuerdo con la Carta Magna, es responsabilidad de los municipios otorgar un
servicio de transporte de calidad, en el presente siglo se ha optado por modelos como el
Metrobus, los cuales operan con base en la asociacion publico-privada de los proyectos de
movilidad, relacidn que se rige mediante la Ley de Asociaciones Publico-Privadas dictada en
el afio 2012, posterior a la instalacién del Metrobls. Cabe mencionar, que para ello los
proyectos de introduccion BRT constan de diversas fases; 1) planificacion, 2) licitacion, 3)

construccién, e 4) implementacién y operacion.

Advertir las fases de implementacion del BRT, nos permite conocer el balance primario
de los gastos en cada una de las etapas, para poder evaluar las necesidades de financiamiento
para alcanzar los objetivos de la politica pablica relacionada al mejoramiento del transporte

publico.

La regulacion y el marco normativo es administrado mediante el ente operativo
Metrobus, el cual es un Organismo Publico Descentralizado creado el 9 de marzo de 2005
(GoDF, 2005), de acuerdo con el articulo octavo del Decreto por el cual se crea el Organismo

Publico Descentralizado Metrobus estd compuesto por:
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l. El titular de la Secretaria de Transportes y Vialidad, el cual fungird como
Presidente del Consejo;

Il. El titular de la Secretaria de Gobierno;
. El titular de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda;

V. El titular de la Secretaria del Medio Ambiente;

V. El titular de la Secretaria de Finanzas;
VI. El titular de la Direccion General del sTC;
VII.  Eltitular de la Direccion General del Servicio de Transportes Eléctricos.

2.9. Reparticion presupuestaria de Metrobus

En la descripcidn de los requerimientos financieros, cabe mencionar que el presupuesto es
aprobado mediante la Comision de Hacienda de la Camara de Diputados y distribuido de
acuerdo con el PND al rubro Comunicaciones y Transportes. La Secretaria de Comunicaciones
y Transportes se encarga de distribuir el egreso mediante el gasto programable del sector
publico presupuestario, por medio de Banco Nacional de Obras y Servicios Publicos
(BANOBRAS), en especifico por medio del Fondo Nacional de Infraestructura (FONADIN), esto
para las primeras tres etapas correspondientes a la construccion del BRT en las diferentes
Ciudades de México.

Por ejemplo, para la construccién de la segunda etapa del Metrobls Linea 5, se
recibieron $462 millones de pesos!!, y se tiene planeado un fondeo con apoyo del Banco
Mundial, lo que supone un endeudamiento del Sector Publico en tanto que la inversion total es
de $3,007 millones de pesos. El esquema de financiamiento provoca que surjan obligaciones
internas y externas, que se componen en deuda publica y cuentas por pagar, de los organismos

antes mencionados.

Posteriormente, el Paquete Presupuestal de la cbmx 2020 para la presente gestién
priorizé el gasto en materia de movilidad a 26 mil 754 millones de pesos (ver tabla 2-6), que

sera repartido entre todos los sistemas de transporte por medio de sEmovi*2. Cabe mencionar

11 https://www.fonadin.gob.mx/wp-content/uploads/2016/08/L%C3%ADnea-5-Metrobus.pdf
12 https://www.finanzas.cdmx.gob.mx/comunicacion/nota/proyecto-de-presupuesto-2020
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que la comx recibe fondos de la federacion, mediante el Fondo de Aportaciones para el
Fortalecimiento de las Entidades Federativas (FAFEF). Las caracteristicas del FAFEF estan
desligadas al presupuesto otorgado por desempefio, y también a politicas publicas claras para
su distribucién. En cuanto al presupuesto asignado a Metrobus, el gasto programable se divide

por capitulo de gasto en diferentes rubros de acuerdo con el afio de ejercicio®®

Tabla 2 -6 Gasto

Ejercicio Presupuesto anual Presupuesto anual asignado por Fuentes de
asignado (gasto capitulo de gasto financiamiento
programable para los
autorizado) al sujeto recursos
obligado federales
transferidos,
vinculadas al
reporte de
egresos de la
SHCP
2014 1000 Servicios Fondo de
986,523,700.00 Personales 65,768,564.00 Capitalidad y
2000 Aportaciones
Materiales y 4,146,000.00 de Crédito
Suministros
3000 Servicios
Generales 116,609,136.00
6000 Inversion
Publica 800,000,000.00
2015 1000 Servicios Fondo de
1,394,734,640.00 Personales 69,033,654.00 Capitalidad y
2000 Aportaciones
Materiales y 3,056,603.00 de Crédito
Suministros
3000 Servicios
Generales 118,644,383.00
6000 Inversion
Publica 1,204,000,000.00
2016 1000 Servicios Fondo de
1,742,709,335.00 Personales 75,840,255.00 Capitalidad,
2000 Aportaciones
Materiales y 2,921,473.00 de Crédito y
Suministros Fondo de
Aportaciones
para el

Fortalecimiento
de las Entidades

13 http://data.metrobus.cdmx.gob.mx/transparencia/documentos/art121/XXl/art121_XXI_h.xls
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Federativas

(FAFEF)

3000 Servicios

Generales 153,947,607.00

6000 Inversién

Pablica 1,510,000,000.00

2017 1000 Servicios Metrobus no cuenta
348,248,724.00 Personales 86,043,163.00 con recursos

2000 Materiales federales

y Suministros 3,046,780.00 transferidos para el

3000 Servicios ejercicio 2017,

Generales 259,158,781.00 vinculadas al
reporte de egresos
de la SHCP.

2018 1000 Servicios Metrobus no cuenta
869,353,694.00 Personales 88,948,093.00 con recursos

2000 Materiales federales

y Suministros 3,283,753.00 transferidos para el

3000 Servicios ejercicio 2018,

Generales 777,121,848.00 vinculadas al
reporte de egresos
de la SHCP.

2019  902,009,562.00

Fuente. Elaboracién propia con datos abiertos sobre el ejercicio financiero de Metrobus, del afio 2014 al 2019.

De acuerdo con el Manual Administrativo del Metrobus (ver tabla 2-7), la responsable de
decidir el ejercicio del presupuesto es la Unidad Departamental de Fideicomisos, la que
controla y administra los recursos del fideicomiso de cada uno de los corredores, vigilando los

pagos que se deriven de la operacion del sistema, a traves de tres objetivos fundamentales:

Tabla 2-7 Manual administrativo

MANUAL ADMINISTRATIVO DE METROBUS
Registro MA-64/301115-E-MB-2/2011 de la Coordinacion General de Modernizacion Administrativa
y cuyo aviso se publicé en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 21 de diciembre de 2015
V. ORGANIZACION Y PROCEDIMIENTOS, MISION, OBJETIVOS Y FUNCIONES DE LOS
PUESTOS

Objetivo 1: Elaborar las instrucciones escritas por concepto de pagos o transferencias, con cargo a los

"Fondos Principales" del Fideicomiso, a favor de proveedores, prestadores de servicios y demas acreedores
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de los Fideicomisos, con base en las Reglas de Operacion del Sistema denominado "Sistema de Corredores
de Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Federal" y en sujecion al Contrato del Fideicomiso de
Administracién, Inversion y Pagos.

Objetivo 2: Asegurar el registro y control de los ingresos obtenidos por la prestacion de servicio de peaje y
control de accesos en los Corredores de Metrobls, asi como los egresos realizados en las cuentas
administradoras de los recursos de los Fideicomisos del Sistema Metrobs.

Obijetivo 3: Elaborar el reporte de los ingresos de Metrobus, los recursos que obtenga mensualmente este

Organismo, a efecto de enviar la informacion presupuestal a la Subtesoreria de Politica Fiscal.

Fuente. Elaboracidn propia con base al Manual Administrativo del Metrobds (2015).

Como puede observarse, el manual administrativo describe la Gltima fase del proyecto de
implementacion BRT, la que no es menos importante en tanto que en ella reside el

funcionamiento permanente del sistema de transporte.

El Metrobus funciona con base en la concesion a diferentes operadores de transporte,
mediante la asociacidn publico-privada. A los entes privados, durante el tiempo que dure la
concesion -tanto de las empresas de transporte, como de los otros servicios de mantenimiento
e infraestructura tecnoldgica- el fideicomiso esta obligado a pagar por gastos que se generen
de los servicios proporcionados por las diferentes empresas. En el caso del servicio de
autobuses se les otorga un pago por kilémetro recorrido. Es importante mencionar que todas
las empresas estan sujetas a auditoria y evaluacién para medir la calidad del servicio por la

AscM. Cada corredor cuenta con diferentes empresas concesionarias.

2.10.  Afluencia'y composicion social de usuarios linea 1

A partir de la base de datos presentada por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI) sobre el estado del transporte publico en México, se observa que en la cbmx el
Metrobus es el transporte que ha crecido méas en términos de trasladar a un mayor nimero de

usuarios.

En la gréfica 2-1 no se toma en cuenta al ST debido a que los datos en cuanto al nimero
de usuarios son mucho més altos. EI aumento en nimero de usuarios en Metrobus se debe al

constante crecimiento de la red.
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De 2004 a 2005 se construy6 el primer tramo de la linea 1, y el 2008 se inauguro el
segundo. El establecimiento de la linea 1 ha sido vital en tanto que conecta a las estaciones 1,
2,3,5 /6,9, By 12 del stc. La linea 2 en 2006; la 3y 4 en 2011. La linea 5 consistio en 2
etapas, la primera se inaugurd en 2013, y la segunda se pospuso por la pandemia, pero se
planeaba inaugurar en abril de 2020. La linea 6 en 2017. La linea 7 en 2018, mientras que la

linea 8 se planea para el afio 2021.

Gréfica 2 -1 Crecimiento de usuarios de Metrobus
en comparacion con Ten ligero y Trolebds
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tren ligero trolebus e metrobus

Fuente. Elaboracién propia con base en datos del Banco de informacién econdémica de INEGI

En 15 afios de operacidn, la linea 1 puede estudiarse en un nivel temporal amplio al ser la
primera en establecerse. Es importante mencionar que en el conjunto de datos de la grafica 2-
2, cada uno de los afios es desigual entre si en tanto no contiene el mismo nimero de registros
anuales, por lo que se observan picos de variacion dispares entre un afio y otro. No obstante,
muestra una tendencia en el aumento anual de usuarios, lo cual denota la importancia del

Metrobus para la movilidad urbana en la comx.

Grafica 2 -2 Crecimiento anual de usuarios de
MetrobUs
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Fuente. Elaboracién propia a partir de datos abiertos de la CDMX: Afluencia diaria de Metrobis CDMX
https://datos.cdmx.gob.mx/

De acuerdo con el Estudio a Pasajeros para determinar las emisiones de linea base y emisiones
indirectas del Corredor Insurgentes en 2013 por el Metrobus, el perfil de los usuarios
encuestados de la linea 1 estaba compuesto por 55 por ciento de usuarios hombres y 45 por
ciento usuarias mujeres, donde el grupo de 18 a 45 afios abarcaba el 76 por ciento del servicio.
El 64 por ciento de los pasajeros contaba con un ingreso mensual de entre $1,501.00 pesos y
$7,500.00 pesos, y el principal origen y destino se conformo por casa y oficina y en menor

medida escuela.

Durante el periodo de estudio que comprendié los meses de enero a mayo de 2020, la

afluencia en la linea 1 se mantuvo normalmente hasta mediados del mes de marzo.

En la gréafica 2-3 se observa que la afluencia se mantiene constante en de lunes a
viernes, teniendo su maximo pico de usuarios los viernes. En lo que respecta a los fines de

semana, los domingos registran menor afluencia.

A partir del fin de semana del 14 al 16 de marzo, se presenta una baja en la afluencia
de usuarios. Dicha baja se mantiene a la baja en tanto que a partir del 21 de marzo se ordena

el inicio de la cuarentena por la pandemia mundial de SARS cov-2.
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Gréfica 2 -3 Afluencia de usuarios enero-mayo 2020
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Fuente. Elaboracién propia a partir de datos abiertos de la cbmx: Afluencia diaria de Metrobls cCDMX
https://datos.cdmx.gob.mx/

Se observa que el mayor nimero de usuarios se registré el dia 28 de febrero con 550,239
usuarios. Desde principios de abril se contabiliz6 un descenso de usuarios, siendo el domingo
10 de mayo el dia de menor afluencia con tan solo 43,577 usuarios. Tomando en cuenta el
namero mas alto y el mas bajo, el descenso en el nimero de usuarios fue 79 por ciento entre el

primer y segundo trimestre de 2020.

Para identificar los horarios y estaciones con mayor aglomeracién de usuarios, se
solicit6 informacion a Metrobus, se obtuvo informacion de los dos primeros meses de 2020.
En la gréafica 2-4 se observa las estaciones con mayor afluencia son Indios Verdes, Buenavista,
Glorieta de Insurgentes, Chilpancingo, Poliforum, Félix Cuevas, Dr. Galvez y Perisur. Algunas
de las estaciones se conectan con estaciones del stc. Los nimeros de la gréafica 2-4, se
obtuvieron sumando el total de recargas a la tarjeta de prepago registradas en cada estacion
entre febrero y marzo de 2020. Los datos hablan sobre la composicion social y el origen de los

usuarios de la linea.
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Gréfica 2 -4 Afluencia de usuarios por estacion
enero-febrero 2020
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Fuente. Elaboracién propia a partir de datos solicitados a Metrobus mediante correo electrdnico.

Por su parte, la grafica 2-5 muestra los horarios de mayor afluencia. Aunque la demanda es
alta a lo largo del dia, las aglomeraciones se presentan alrededor de tres horarios. Por un lado,
en el horario matutino de 7:00 a 9:00 hrs., y por otro en el horario vespertino, de 13:00 a 15:00
hrs., y de 17:00 a 19:00 hrs.

Si se comparan las graficas 2-4 y 2-5, y se suma la informacion antes descrita, se piensa
que los horarios de mayor afluencia corresponden a los horarios laborales de entrada y salida
de los trabajadores usuarios del Metrobus. Se evidencia la importancia del transporte publico
masivo para la poblacién que se traslada dentro la zmvm como parte fundamental en su calidad
de vida. Estas aglomeraciones causan a su vez, cuestiones de inseguridad en los andenes y

autobuses, retrasos, e impactan en la eficiencia del servicio.
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Gréfica 2 -5 Afluencia de usuarios por hora enero-
febrero 2020
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Existe una situacion que ha merecido especial atencion en las politicas de movilidad. Se trata
de la atencién a la violencia de género en la movilidad urbana, especificamente en el transporte
publico. Para subsanar dicha problematica en el transporte publico se implementé el Plan
Estratégico de Género y Movilidad 2019 (Secretaria de Movilidad, 2019). Plantea una visién
a 2024, la cual “fortalece la igualdad sustantiva entre mujeres y hombres. Bajo esta premisa,
los sistemas, programas y proyectos de movilidad se orientan a que las mujeres realicen sus
viajes con accesibilidad, comodidad, seguridad y con menores tiempos de traslado.” (pag. 26).

A pesar de ello, la violencia sexual a bordo del transporte publico es una constante que
se incrementa con la aglomeracion de personas en los autobuses, asi lo muestra el estudio de
Soto y Castro (2017) dentro del stc. En él, sefialan la desigualdad en el acceso al espacio
publico en tanto las politicas pablicas implementadas habian sido pensadas (hasta la presente
administracion 2018-2024) con lagunas de género. Ello, dio como resultado practicas
diferenciadas de movilidad entre hombres y mujeres dentro de la ciudad en cuanto a
“desplazamiento, propdsitos de viaje, distancias recorridas, niveles de acceso al transporte y

comportamientos durante los viajes.” (pag. 204). Asi, las mujeres tienden a cambiar sus
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patrones de viaje al sentirse con temor a ser agredidas, o por el rol histérico de género que se

ha asignado como responsables de los hijos.

2.11. Conclusiones al capitulo

El contexto del estudio permite comprender la complejidad de la movilidad en la Ciudad de
México. Desde la cuestion histdrica de densificacion urbana de la zmvm, que complica la
movilidad en cuestion de demanda de transporte pablico de calidad, hasta observar la creciente
importancia del ordenamiento del transporte publico, y la administracién a través de
dependencias que controlen, aseguren, y mantengan estandares de calidad que contemplen
desde los aspectos mas minimos como la seguridad o la limpieza, hasta cuestiones gque tienen
que ver con la innovacién del transporte a traves de la comprensién de las demandas de la
ciudadania, lo que tendra por tener impacto en el valor publico asignado por medio de obras

publicas en materia de movilidad urbana.

El marco contextual, define los ejes transversales de la investigacion. Dichos aspectos
responden a la necesidad de cumplir con los obs 2030, en sus objetivos 9 y 11, con politicas
publicas enfocadas principalmente a mejorar la movilidad de personas en situaciéon de
vulnerabilidad. Asimismo, la cbmx se caracteriza por tener problematicas medioambientales
severas, ademas de disparidades sociales en cuanto al acceso a transporte sostenible, y mucho
menos cuenta con una politica integrada al orden metropolitano, que a su vez que responda a

la necesidad de un transporte de calidad para una poblacidon tan densa.

La importancia del BRT reside en su contribucion en el control del transporte publico
dentro de la ciudad, y en la acumulacion de datos sobre el nimero de usuarios que son usados
para la planificacién de nuevas rutas y horarios, para el control de medidas de seguridad
publica, la implementacion de salubridad y politicas de inclusion de poblacion vulnerable*y
programas en materia de género. Con base en la documentacion, la naturaleza del modelo es

innovadora, por lo que puede mejorarse de acuerdo con las necesidades de los usuarios.

14 Para efectos del transporte publico, se entiende por poblacién vulnerable a personas con discapacidad y de la
tercera edad, mujeres embarazadas y con nifios pequefios.
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Empero, debe considerarse que las mejoras al sistema dependen de la asociacion publico-

privada y que no estan supeditadas a Metrobus, sino que se trata de un trabajo en conjunto.

Las tecnologias han sido parte fundamental en el proceso de innovacion de Metrobds
y ha impactado en otros medios de transporte. EI modelo de gestion de peaje permeo en el
resto de los servicios de transporte de la ciudad, como primer paso para crear un servicio
publico de transporte integrado, aunque cada vez es méas complejo por la naturaleza y

diversidad de los actores que intervienen.

Por lo anterior, es esencial fijar lo mas especificamente posible las reglas de operacion,
los convenios y las colaboraciones, en otras palabras, asegurar el funcionamiento del sistema
de gobernanza, en tanto que la naturaleza de los componentes tecnoldgicos tiende a

evolucionar, razon por la cual prever estos cambios es esencial.

Asimismo, el marco tedrico muestra la complejidad de actores que intervienen en la
aplicacién de tecnologias en el transporte publico, entenderlas desde el punto de vista del

usuario es fundamental debido a que ello permite identificar fallas comunes en el servicio.

Se observa que la normatividad referente a las tecnologias de informacion esta
desfazada con la implementacion tecnologica, lo que muestra una calidad regular de la politica
publica. En el aspecto de la calidad institucional se han creado normas legales, pero se aprecia
una dificultad por erigir normas intra e interinstitucionales para la contratacion de servicios de
corte tecnoldgico, los que por lo regular suelen ser costosos. Sobre si hay aplicaciones
tecnoldgicas que estén dentro del interés publico se vera en el capitulo de resultados. Esto
refuerza la idea de que conocer el punto de vista de los usuarios ayuda a calificar la eficacia de

las politicas publicas en el marco de la Nueva Gobernanza.

Otro aspecto de importancia se basa en el tipo de administracion de Metrobus, al ser
que define cada funcién asegurando el presupuesto mediante fideicomisos publicos para cada
linea del Metrobus. En otro tenor, al realizar un balance sobre la ejecucion del gasto se piensa
en el costo-beneficio que implica la contratacion de servicios TiC, ese trabajo ya ha sido

evaluado por la AscD.

El crecimiento sostenido del numero de lineas, rutas y usuarios denota la creciente

importancia del Metrobus. En contraste, la aglomeracién en el transporte masivo no se ha
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resuelto, aunque se ha mejorado en cuestiones como la seguridad comparandolo, por ejemplo,
con el transporte de baja capacidad en cuanto a la clasificacion del delito a mano armada.
Empero, la aglomeracion sigue causando probleméaticas como delito robo sin violencia,
retrasos de tiempo 0 acoso sexual, merma los valores sociales y eso termina mermando la

calidad de vida de los usuarios.
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I1l. ESTRATEGIA METODOLOGICA

La presente investigacion se refiere al uso del transporte pablico masivo, por lo que en una
primera fase se calculd un tamafio de muestra de 1,066 cuestionarios, pero solo se logré
levantar 66, ya que el permiso administrativo por parte de las autoridades de Metrobus se
otorg6 a partir del 18 de marzo al 10 de abril, periodo en el cual solo se trabajo durante tres
dias, hasta que impusieron la restriccion de salir a la calle en la cobmx el dia 21 de marzo de
2020. EIl disefio metodologico a partir de la toma de muestras tanto cualitativas como
cualitativas se complicd, a consecuencia de la implantacion de la politica pablica de
distanciamiento social con el objetivo de reducir el contagio del virus SARS cov-2 tanto para

la investigadora, como para sus informantes.

Durante los meses de febrero y marzo se realizé observacion participante, y se registrd
mediante un diario de campo sistematizado a través de cédigos que generaron una descripcion
detallada de las subdimensiones a estudiadas. Para ello se utilizo la estructura propuesta por
Taylor y Bogdan (1992, pag. 166).

El 30 de marzo por mandato presidencial se prohibid el levantamiento de cuestionarios,
incluido el Censo de Poblaciény Vivienda 2020, y a partir del 16 de abril se dio el comunicado
de la extension de la cuarentena hasta el 31 de mayo de 2020, y el anuncio de la fase 3 el dia
21 de abril del mismo afio, por lo que resulté imposible continuar con el levantamiento de datos
y entrevistas de manera presencial por cuestiones éticas y de riesgo en la salud. Durante los
tres dias que se levantd la encuesta también, se realizé investigacion cualitativa de observacion
participante y la toma de fotografias, durante un mes, del 18 de febrero al 21 de marzo, con lo

cual se pudo afinar el instrumento cuantitativo y disefiar el cualitativo.

Las medidas de restriccion para la interaccion cara a cara provocaron que la
metodologia para la recoleccion de datos se sustituyera a partir de la utilizacién de internet

como herramienta para poder recurrir a los datos, por lo que una reestructuracion fue necesaria.

No obstante, se continu6 con el plan de mantener un disefio exploratorio de
investigacion a partir del analisis de metodologia mixta debido a que es una técnica con la cual

pudo enriquecerse la investigacidn, tomando en cuenta que es igual de importante tanto el
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método cuantitativo, como el cualitativo. En el mismo sentido, se innové metodolégicamente

en ambientes conflictivos o de incertidumbre, como en el riesgo sanitario actual.

A continuacion, se describen tanto la metodologia cuantitativa, como cualitativa

planeadas para completar los datos necesarios para la investigacion.

3.1. Disefio mixto

A causa del contexto de riesgo sanitario, el disefio mixto de investigacion proporcioné una
investigacion abundante, en tanto que la metodologia cuantitativa y cualitativa permitieron

consultar la opinidn de las personas y profundizar en ellas.

El disefio mixto esta basado en “la capacidad del investigador para combinar
creativamente estas técnicas al responder las preguntas de un estudio” y “por lo general, hay
varias muestras en un estudio de métodos mixtos, estas muestras pueden variar en tamafio
(dependiendo del hilo de la investigacion y la pregunta) desde un pequefio nimero de casos

hasta un gran nimero de unidades.” (Teddlie & Yu, 2007, pag. 85).

Otro punto por considerar dentro de la metodologia mixta es que dentro de ella existen
varios disefios, de entre los cuales se optd por adoptar la estrategia de “muestreo mixto
secuencial [en la que] la metodologiay los resultados de la primera fase definen la metodologia
empleada en la fase siguiente. En muchos casos, el tamario final de la muestra utilizada en fase
cuantitativa sirve de marco muestral para el diseno de la muestra cualitativa” (Baltar y Gorjup,
2012, pag. 129). Para la presente investigacion se utilizo el cuestionario cuantitativo para

disefar el cualitativo (ver figura 3-1).

Figura 3 -1 Diagrama del disefio de investigacion
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Cuantitativo (levantamiento probabilistico de

cuestionarios) Cualitativo (Diario de campo)

Disefio de cuestionario para entrevista semi-

Adecuar el cuestionario para encuesta en linea Rl

Lanzar encuesta en linea Aplicar entrevistas

Fuente. Elaboracién propia con base en Baltar y Gorjup, 2012.

Algunos trabajos previamente han utilizado esta metodologia. Por ejemplo, Lenz, Kolarova, y
Stark (2019) realizaron un estudio sobre las soluciones de movilidad inteligente en Alemania
y su impacto en cuestiones de género, utilizando metodologia mixta para el andlisis de los
patrones de viaje. Su estudio dio como resultado el analisis de como la tecnologia se integraba

al comportamiento de viaje de los usuarios.

Desde su perspectiva “La combinacion de métodos cuantitativos y cualitativos permitio
cuantificar el comportamiento de la movilidad y analizar los patrones de viaje, por un lado, y
profundizar en los motivos y percepciones de los usuarios de una manera mas exploratoria por
el otro” (Lenz, Kolarova, & Stark, 2019, pag. 384).

Para su estudio utilizaron la Encuesta Nacional de Viajes Alemana 2017 (MID) para
verificar los patrones de movilidad, que en México seria el equivalente a la Encuesta Origen
Destino en Hogares de la zmvm (EoD) del INEGI, de la misma manera para fines comparativos
se puede incluir la Encuesta sobre la Situacion de Género en Metrobds para 2017, y una
encuesta en linea (n= 350) para completar aquellos datos sobre movilidad inteligente. El
estudio sienta un precedente importante tanto en el tipo de metodologia utilizada porque
combina tanto encuestas consolidadas, como encuestas en linea, métodos cualitativos, con

métodos cualitativos, en un tema también innovador.

Para la presente investigacion, el disefio mixto permitiria conocer cuantitativamente si

las personas perciben y utilizan tecnologias para su movilidad. Para la parte cualitativa,
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mostraria si las diferentes dimensiones de movilidad inteligente contribuyen a mostrar las
razones por las cuales las personas consideran o no que la movilidad inteligente produce valor
publico en el contexto de su movilidad diaria. Por lo tanto, el disefio, pretende integrar los
datos de ambas técnicas, tomando como ejemplo el disefio de Lenz et al. (2019) mostrado en
la tabla 3-1.

Tabla 3 -1 Metodologia mixta (instrumentos)

Método Muestra
Cuantitativo Encuesta probabilistica N=61
Encuesta en linea N= 228
Cualitativo Entrevista semi-estructurada N=22

mediante la técnica bola de nieve

Fuente. Elaboracion propia.

3.2. Estrategia cuantitativa

Existe un amplio nimero de investigaciones basadas en la recopilacién de datos cuantitativos
en internet en diversos ambitos de la ciencia (Baltar y Gorjup, 2012; Ansolabehere y Shaw
2016; Couper 2005; Diaz de Rada, 2011; De Marchis 2012). Algunas de las principales
caracteristicas mencionadas se encuentran las ventajas y desventajas tanto metodologicas

como cientificas de utilizar metodologia mixta.

La validez interna se obtuvo a través de la revision con el director de proyecto, el
problema aqui seria lograr obtener validez externa para poder generalizar con base en los
resultados obtenidos de la encuesta. Entre las principales preocupaciones que existen en cuanto
a las encuestas por internet, es que la muestra se sesga hacia la poblacion que cuenta con acceso

a internet y a dispositivos electronicos para poder contestarlas.

En ese sentido, cabe aclarar que la cbmx cuenta con una condicion excepcional, en
tanto que en las areas urbanas la conectividad a internet, de acuerdo con Encuesta Nacional

sobre Disponibilidad y Uso de Tecnologias de la Informacion en los Hogares (ENDUTIH) 2019
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era del 76.6 por ciento de la poblacion. A ello se suma la importancia del proyecto de Wi-Fi
gratuito, el cual contempla la instalacion de puntos de conectividad gratuita en las 16 alcaldias.
Aun asi, no significa que exista una buena representatividad para tomar una muestra
significativa del total de la poblacion, lo que los estudios de Lenz et al. (2019) indican, es que
utilizar otra encuesta como respaldo para contrastar permite un ejercicio de investigacion con

buenos resultados.

Otro sesgo que se considera de importancia es el acceso a grupos de edad mayores de
60 afos, quienes generalmente no hacen un uso intensivo de smartphones, o su uso se limita a
cuestiones basicas como marcar o contestar el teléfono, por lo que algunas de las encuestas al

grupo de edad se realizaron a través de contacto telefonico, utilizando la técnica bola de nieve.

La representatividad en la seleccion de la muestra se mejoro a través de compartir la
encuesta en grupos de redes sociales donde las temaéticas trataban sobre actividades
relacionadas a la linea 1 del Metrobus, o bien, en grupos interesados en el estudio de la
movilidad urbana, sobre todo grupos de colonos pertenecientes a las localidades que atraviesa

la propia linea 1 como el de Vecinos de Santa Maria La Rivera.

El riesgo de autoseleccion de las encuestas en linea se evitd con una etiqueta que
aseguro que el respondiente utilizara la linea, preguntando en qué estacion abord6 o descendio.
De esta manera se aseguro la representatividad de la muestra “asi se podrén ir seleccionando o
descartando datos de diferentes perfiles hasta obtener una muestra representativa” (De
Marchis, 2012, pag. 267). El cuestionario se ajusté en su disefio con el objetivo de proporcionar
un lenguaje simplificado, se pilote6 para medir el tiempo de respuesta, de 4 a 5 minutos, por
lo que no resultd tedioso contestar la encuesta. Las facilidades en cuanto al disefio
proporcionado por Google Forms es que es amigable con el usuario y se pudo contestar tanto

en dispositivos mdviles como en ordenadores.

Diaz de Rada (2012) hace un estudio diferenciando los tipos de recogida de datos.
sefialando las fortalezas y debilidades de tres tipos de recogida de datos, encuestas telefonicas,
encuestas cara a cara y encuestas por internet, a las cuales llama encuestas autoadministradas
por internet. El autor indica que uno de los mayores problemas de las encuestas
autoadministradas esta relacionado con una baja tasa de respuestas al no haber cooperacién

para que sean contestadas.
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Se observo en redes sociales que, en durante la contingencia sanitaria, algunas de las
investigaciones de becarios de posgrado recurrieron a las encuestas por internet, lo que supuso
una mayor competencia e inconveniencia al momento de aplicar una encuesta en un contexto

ya de por si saturado por la informacion.

Asimismo, Diaz de Rada (2012) menciona que las respuestas a través de internet
contienen una mayor calidad de la informacion que las que se aplican cara a cara, pues se lee
desde los ojos del encuestado, y no se influencia la respuesta como ocurre con el entrevistador,
garantizando el anonimato. Advierte que, en estudios realizados a travées de internet, el perfil
sociodemogréfico se inclina hacia personas jovenes y con mayor nivel educativo y que
diferentes modalidades de encuestas (autoadministradas, telefonicas y presenciales) podrian

complementarse.

En 2017 se realiz6 la Smart Mobility Survey impulsada por el grupo de investigacion
UNIKORE en Croacia e Italia (Surdonjaa, Giuffréb, & Deluka-Tibljasa, 2020) busc6 obtener
la opinion de los usuarios en cuanto a soluciones de movilidad inteligente que estuvieran
basadas en las TIC. La muestra original fue de n=1000 en ambos paises y posteriormente se
replicé la encuesta en Croacia en las ciudades de Rijeka y Zagreb con n=185 a personas entre
20y 30 afos.

Surdonjaa et al. (2020) mencionan la importancia de los anélisis en la experiencia diaria
de los viajes, a comparacion de otros estudios que solo modelan las posibilidades de la
movilidad inteligente para identificar habitos y comportamientos que ayuden a disefiar mejores
modelos de transporte. Uno de sus hallazgos mas importantes mostré que un tercio de los
encuestados piensa que lo que mas contribuye a su movilidad son las aplicaciones tecnoldgicas
en el transporte publico. Estas tienen que ver con informacion en tiempo real y los boletos
electrdnicos para planear sus viajes, lo cual es importante para impulsar nuevos habitos en el

transporte hacia la sostenibilidad.

Por su parte, en 2018 Bridi, Soares y Viera (2020) llevaron a cabo una encuesta en linea
con n=118 en Toronto en Canada. El cuestionario fue compartido en redes sociales a través de
grupos de colonos de Toronto, y se analiz6 a través de frecuencias absolutas y relativas para
variables cualitativas, y desviacion promedio y estandar para variables cuantitativas del

cuestionario. La investigacion menciona que “es esencial desarrollar estudios que puedan
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caracterizar, desde el punto de vista de los usuarios del transporte, ¢cuéles son los aspectos
positivos y los desafios actuales de la movilidad urbana de la ciudad? De tal manera, fue
posible establecer qué tan cerca (o no) esta la ciudad de las concepciones inteligentes.” (Bridi,
et al. 2020, pag. 38).

El estudio de Bridi, et al. (2020), es importante porque muestra un precedente sobre la
importancia de identificar el uso de las TIC para la movilidad y la convergencia tecnoldgica
entre la movilidad tradicional y la movilidad inteligente. Entre los hallazgos importantes se
mencionan que es esencial una buena gestion de la movilidad, y el uso de las tecnologias como
parte importante de la infraestructura para la informacion de los usuarios, pero, sobre todo la
accesibilidad de las personas a los medios de transporte en términos de costo.

En el presente estudio, la estrategia cuantitativa pretendid responder qué aspectos de la
movilidad inteligente fueron mas significativos y para qué grupos de edad, sexo, 0 personas
con discapacidad. Se utiliz6 la suite de Google Forms en tanto que es gratuita, tiene gran
capacidad de alojamiento de datos, los resultados se monitorearon diariamente, corrigiendo
errores en las preguntas. La plataforma es amigable con el usuario por lo que su uso es facil,
funciona a través de una liga, se puede contestar en cualquier dispositivo conectado a internet,
visualmente es atractivo en tanto se pueden afiadir escalas Likert, opciones mudltiples, y
preguntas abiertas. El cuestionario constdé de 24 preguntas, de las cuales cinco estuvieron
enfocadas en la obtencion de datos demograficos, con base el cuestionario de Naranjo (2016)

validado previamente por la Universidad Politécnica de Catalufia.

Para el analisis de los datos cuantitativos se utilizo tanto Excel, como R Studio, en tanto
ambos programas permiten graficar los datos para estadistica descriptiva. Debido a que la
muestra original fue afectada por la situacién sanitaria, la encuesta tuvo que ser de tipo sondeo,
no probabilistica, pero la muestra se eligié de manera aleatoria. Si bien no se puede demostrar
con el suficiente rigor estadistico, si proporciona una idea de lo que las personas opinan sobre

las dimensiones de la movilidad inteligente.

En la medida de lo posible la encuesta se lanzo a través de grupos de Facebook donde
se debatia sobre movilidad, y en habitantes de la cbmx. De igual manera se ha pedido la ayuda
a administradores del Metrobus para que la encuesta sea lanzada en sus redes sociales, lo que

garantizara que sea dirigida hacia el tipo de poblacion del cual se busca obtener la muestra. En
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adicion, se buscaron grupos de personas que podrian quedar fuera de la muestra en linea, como
personas con discapacidad y adultos mayores, que utilizan la linea 1 del Metrobus a los cuales
se contactd mediante la técnica de bola de nieve, por medio de via telefonica para aplicarles la
encuesta y asi poder tener una representacion de esta parte de la poblacion.

Es importante mencionar que existe una diferencia en el lenguaje utilizado en la
encuesta en campo y en la encuesta en linea debido a que en linea se necesitod simplificar el
lenguaje para que resultara menos tedioso contestar el cuestionario, pero son las mismas
preguntas. El cuestionario se responde entre 4 y 5 minutos, en tanto que la encuesta en campo

tarda de 15 a 20 minutos.

3.3. Estrategia cualitativa

Uno de los métodos mé&s modernos dentro de la investigacion etnografica, es la etnografia
virtual, la cual tom6 mayor interés a partir del siglo xxi con el auge del internet y la interaccion

en redes sociales.

En Espafia, en la Universidad Oberta de Catalufia ha creado una escuela de pensamiento
en torno a esta nueva técnica que tiene gran influencia en el mundo latino en torno a la
investigacion mediada por el ordenador y las diferencias entre lo off line y lo on line impulsada
por Ardevol (2012). En México, Gémez (2007) trabajo con el tema de la antropo-ciencia en
diferentes comunidades virtuales. Actualmente la discusion en torno de la etnografia virtual
discute la imposibilidad de establecer una metodologia universal, por lo que la caracteristica
de experimental es parte fundamental de la metodologia. La investigacion fue mediada por el

ordenador, utilizdndolo como via de comunicacion.

Se pensaria que la muestra solo se responderia por quien cuenta con los medios
necesarios, como internet o algn gadget electronico para interactuar. No obstante, datos de la
ENDUTIH 2018 sefiala que en las zonas urbanas 73.1 por ciento de los habitantes cuentan con

acceso a internet y dispositivos digitales.

Baltar y Gorjup (2012) utilizaron métodos mixtos para la recoleccion de datos a través
de redes sociales como Facebook, para acceder a una poblacion de dificil acceso en tanto que

“mediante el acceso a grupos en las redes virtuales es posible acceder a unidades de
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observacion que no hubieran sido detectados por vias institucionales (registros administrativos,

censos), pudiendo incrementar el alcance geografico y el tamafio de la muestra” (Baltar y

Gorjup, 2012, pag. 126).

En cuanto a la validez externa, refieren que se basa en la experiencia del investigador
para interpretar los datos y la sensibilidad en el momento de entrevistar. Al mismo tiempo,
utilizan la técnica de bola de nieve en un estudio mixto y reconocen que “en estas areas se ha
comprobado que el uso de Internet en los muestreos por bola de nieve y en la administracion
de las técnicas de recoleccion de informacion no sélo facilita el acceso a la poblacion oculta
sino también puede ampliar el tamafio de la muestra y el alcance del estudio y reducir los costos
y el tiempo” (Baltar y Gorjup, 2012, pag. 126).

La técnica bola de nieve se ha utilizado para disefios experimentales. De acuerdo con
Atkinson y Flint (2001) es “una técnica para encontrar sujetos de investigacion. Un sujeto le
da al investigador el nombre de otro sujeto, quien a su vez proporciona el nombre de un tercero,
y asi sucesivamente. Esta estrategia puede verse como una respuesta para superar los
problemas asociados con el muestreo de poblaciones ocultas”. Se ha demostrado que la técnica
ofrece buenos resultados cuando se combina con otras técnicas cualitativas en la recogida de

datos.

La estrategia cualitativa pretende interpretar, de acuerdo con el testimonio de usuarios,
coémo y en qué contexto las dimensiones de la movilidad inteligente influyen en su movilidad
diaria. Se realizaron 22 entrevistas semi estructuradas, hasta que se consiguio la saturacion de
las dimensiones, obteniendo la informacion suficiente y se evitd asi el sesgo en las
observaciones. La guia del cuestionario para la entrevista fue disefiada a partir de la
observacién en campo (Ver Tabla 3-2), centrada en las dimensiones que tuvieron una mayor
preocupacion por parte de los usuarios, utilizando el mismo cuadro de dimensiones y

categorias para la construccién del cuestionario cualitativo (Ver Tabla 3-2).

Tabla 3 -2 Guia de entrevista movilidad inteligente

Movilidad inteligente
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Facilitar viajes 1. ¢Qué entiende por movilidad?

2. ¢Cdmo ha impactado en su movilidad el uso de aplicaciones
como App CDMX, maps, uber, didi, waze y otras que
conozca?

3. ¢Como considera el nuevo sistema de pago con una sola
tarjeta para varios medios de transporte?

Reducir el tiempo de viaje

Contribuir a reducir el trafico

Congestiones

Facilitar el pago sin problemas 4. ¢Hatenido problemas al momento de recargar su tarjeta?

5. Si ha tenido problemas. ;Como considera el proceso de
reclamo ante algun fallo en su recarga y como es el proceso
en los mddulos de atencion?

Medio ambiente inteligente
Contribuyendo a convertirse en 6. ¢Ha percibido el cambio de las tarjetas de recarga a Ml
una sociedad sin papel TARJETA? De ser asi cual es su opinion al respecto

7. ¢Considera que son suficientes los sistemas de informacion

al interior del Metrobus?

¢ha notado alguna diferencia entre los servicios digitales como
pantallas, a diferencia de carteles y anuncios?

Uso ecoldgico 8. ¢Considera que el Metrobus ha ayudado a mejorar la calidad
. del medio ambiente en la CDMX? De ser asi ;De qué manera
medios de transporte considera que el Metrobus ha ayudado a mejorar la calidad
del medio ambiente? En caso contrario porque n considera
que ayude a su mejoria.
Vida Inteligente
Mejora de la seguridad 9. ¢Qué opina sobre la seguridad en el Metrobus?
10. ¢Qué opinasobre las camaras de vigilancia en las plataformas
y los autobuses?
11. (Cree que las camaras invaden su privacidad?
12. ¢Hasufrido algun tipo de delito dentro o fuera del Metrobus?
13. (A diferencia de otros medios de transporte qué tan seguro es
el Metrobds?
Mejora de la calidad de vida 14. ;Qué opina sobre la comodidad, la conectividad y el tiempo
de recorrido del Metrobus?
15. ;Considera que con el Metrobls ha tenido un impacto
positivo en su calidad de vida? De ser asi ;en qué aspectos?
Reduccion del aislamiento
Desarrollo de valores sociales 16. ¢Qué valores sociales considera que deben seguir los usuarios
de Metrobus?
17. ¢Cree que exista una cultura de la movilidad y de ser asi

cuales serian sus valores?

Personas inteligentes
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Desarrollo de
electronicas

habilidades

18. ¢Utiliza el Wi-Fi libre proporcionado por Metrobus? ¢ Puede

platicarme sobre su experiencia con su uso?
19. (Considera que ha cambiado en algo su manera de
comportarse como usuario del Metrobus desde que se instalé

el servicio de Wi-Fi?

20. Esto ya se abordé anteriormente

En cuanto el anélisis de los datos cualitativos, se analizaran con la ayuda de la herramienta

Atlas.Tl. siguiendo los pasos de Taylor-Bogdan (1987) en los que contempla tres fases:

Fuente. Elaboracién propia.

descubrimiento, codificacién y relativizacion de los datos.

3.4. Recoleccién de datos

Se tratd de un disefio de investigacion mixto complejo experimental (Hernandez, 2010, péag.

748). La obtencion de los datos se realizo en tres etapas (ver tabla 3-3).

Etapa

Tabla 3-3 Disefio de investigacion

Finalidad

Método

Resultado

1 (junio, 2019)

2 (enero a
marzo, 2020)

3 (marzo a
mayo, 2020)

Gestion de proyecto

Testeo y observacion no
participante

Aplicacion de estudio
en paralelo

Observacion
entrevistas

participante vy

Fase  cuantitativa:  primeros
cuestionarios cara a cara a
usuarios del Metrobus

Fase cualitativa: Observacién no
participante

Fase cuantitativa: sondeo a
usuarios de Metrobus, a través de
encuesta virtual autoadministrada
a grupos de colonos en Facebook.
Fase cualitativa: Aplicacion de
entrevistas semi-estructuradas a
usuarios de Metrobdus, a través de
la técnica bola de nieve.

Acercamiento con
directivos del Metrobuls
para la gestion del
proyecto, se obtuvieron
dos entrevistas a
funcionarios.

Fase cuantitativa: Se
levantaron 66
cuestionarios

Fase cualitativa: diario
de campo, disefio de
cuestionario cualitativo.
Fase cuantitativa: Se
obtuvieron 228
observaciones

Fase cualitativa: se
obtuvieron 22
entrevistas.
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Fuente. Elaboracion propia con base en Hernandez (2010, pag. 759)

La primera etapa corresponde a la preparacion de la encuesta, lo cual incluyd la gestion de los
permisos necesarios para poder llevar a cabo el levantamiento de la encuesta en las
instalaciones de la linea 1 del Metrobus.

El primer acercamiento de realizé en el mes de junio 2019, obteniendo el apoyo
necesario por parte del Director Ejecutivo de Planeacién, Evaluacion y Tecnologias de
Informacion de Metrobus y la Gerencia de Sistemas de Peaje y Nuevas Tecnologias de
Metrobus. Pero, la direccidon tanto del gerente, como de los directores de area y el director del
Metrobus cambi6 a finales de ese mismo afio, por lo que tuvo que realizarse una nueva gestion
en enero y febrero de 2020, obteniendo el permiso para la realizacion de la encuesta y la
observacién no participante hasta marzo de 2020.

En la primera etapa como ya se menciono, se levantaron 66 cuestionarios a usuarios de
la linea 1 de Metrobds, ese primer acercamiento de campo, junto con el diario de campo
producto de la observacion participante que se realizé de febrero a abril, fue la base para el
disefio del cuestionario semi estructurado para la parte cualitativa planeada para abril de 2020.

Empero, las restricciones por el riesgo de contagio de SARS Cov-2, impidieron seguir
con el levantamiento de la encuesta, por lo que se optd por buscar alternativas seguras para la
obtencion de los datos cuantitativos.

Por consiguiente, se redisefid la estrategia metodologica para que obtuviera la
rigurosidad que la investigacion exige. La etapa dos, se inicid con la aplicacion del cuestionario
ya existente, se optd por realizar una encuesta en linea autoadministrada de tipo sondeo, a
través de grupos virtuales de colonos por los que atraviesa la linea 1 en la plataforma Facebook,
se obtuvieron un total de 228 respuestas en el lapso de un mes, del 15 de abril, al 15 de mayo
de 2020.

La etapa tres, consistio en la realizacion de entrevistas semi-estructuradas a través de
Ilamadas telefonicas. La obtencion de informantes fue con base en la técnica bola de nieve, se
obtuvieron en la primera etapa algunos contactos, por medio de los cuales se contactd a otros
usuarios. Se aseguré que la muestra estuviera compuesta por hombres y mujeres de diferentes
estratos de edades, condiciones socio-economicas, preferencias sexuales, y con discapacidad,

si bien estas condiciones no son parte del estudio, si son importantes debido a que reflejan las
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diversas experiencias y formas tanto de concebir, como de vivir la movilidad. Al final, se
obtuvieron 22 entrevistas.

Como se muestra en la tabla 3-4, las entrevistas se realizaron a 10 mujeres y 12
hombres. De los cuales 16 dijeron tener un empleo, tres estudiantes, un ama de casa, y dos
desempleadas que también son amas de casa. Dos de los entrevistados son ciegos, dos son
adultos mayores, y dos son menores de edad, se obtuvo el consentimiento de las madres para

poder entrevistarlos.

Tabla 3 -4 Perfiles de entrevistados

Género Edad Ocupacién
Masculino 16 Estudiante
Masculino 16 Estudiante
Masculino 20 Estudiante
Masculino 25 Empleado
Femenino 25 Oficinista
Masculino 29 Programador
Femenino 30 Artesana
Masculino 32 Oficinista
Masculino 32 Programador
Femenino 34 Oficinista
Femenino 35 Enfermera
Femenino 36 Desempleada
Femenino 38 Vendedora
Masculino 38 Vendedor
Masculino 39 Comerciante
Masculino 40 Servicios de seguridad
Femenino 43 Desempleada
Masculino 46 Corredor
Femenino 46 Comerciante
Masculino 57 Bidlogo
Femenino 72 Comerciante
Femenino 76 Ama de casa

Fuente. Elaboracion propia.
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IV. RESULTADOS

En la presente seccion se analizan los datos recabados en campo de acuerdo con el marco
metodoldgico. El procedimiento se apegé a la metodologia mixta, aplicado a los usuarios del
Metrobus en la cbmx. Los resultados se presentan en tres partes. La primera parte corresponde
al analisis cualitativo, la obtencion de datos se basé en entrevistas individuales y observacion
participante. La segunda parte trata el analisis de los datos cualitativos a través de un sondeo
mediante una encuesta autoadministrada en internet. La tercera parte presenta un analisis de
los resultados de ambas metodologias, por medio de la triangulacion de los datos obtenidos, la

triangulacion mediante la matriz cuadro de triple entrada.

4.1. Analisis cualitativo

El andlisis del método cualitativo se realizé a través del programa computacional Atlas.Tl, para
la codificacion de las entrevistas. Por este medio se encontraron redes relacionales de
conceptos, formando familias, dando como resultado que algunos cadigos inciden en el valor
publico. Aunque el estudio analiza la dimension de movilidad inteligente que deriva del
concepto de ciudad inteligente, se asociaron las dimensiones medio ambiente inteligente, vida
inteligente, y personas inteligentes, las cuales estan instrinsecamente relacionadas con la

dimensidn principal a estudiar, tal como se describe a continuacion.

4.1.1. Movilidad Inteligente

La dimension de movilidad inteligente esta integrada por cuatro subdimensiones (ver tabla 4-
1) 1) facilitar viajes, 2) reducir el tiempo de viaje, 3) contribuir a reducir el trafico y el
congestionamiento vehicular, y 4) facilitar el pago sin problemas. Por lo anterior, se preguntd
a los usuarios por la definicion de movilidad urbana inteligente, entre las respuestas se formo
una definicion. Es el movimiento fluido de personas para poder desplazarse dentro de la
ciudad, de un punto a otro, mediante transporte publico inclusivo y privado, asistido por medios
de informacion que faciliten el proceso de movilizacion, lo cual, necesariamente incluye

diversos tipos de transporte, asi como la caminabilidad.”.
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Tabla 4 -1 Movilidad inteligente

Dimensiones Descripcién Valor publico
Facilitar viajes Se refiere a permitir la planificacion del Bien comdn; interés publico;
viaje proporcionando alternativas y productividad; Eficacia

escenarios para moverse en la ciudad
usando diferentes tipos de transporte.

Reducir el tiempo de Se refiere a proporcionar rutas Bien comun; interés publico;
viaje alternativas y orientacién para reducir la productividad; eficacia;
cantidad de tiempo requerida para oportunidad

moverse de un lugar a otro, considerando
uno o mas tipos de transporte.

Contribuir a reducir el  Se refiere a mejorar el flujo de trafico. Bien comun; interés publico;
traficoy eficacia; sustentabilidad
congestién vehicular

Facilitar el pago sin Se refiere a facilitar el pago sin problemas  Productividad; eficacia
problemas y continuo de servicios de movilidad
inteligente.

Fuente. Elaboracién propia con base en Cledou et al. (2017).

4.1.1.1. Facilitar viajes y reducir el tiempo de viaje

Aunque la literatura (Cledou et al., 2017) dice que las subdimensiones facilitar viaje y reducir
tiempo de viaje son distintas, se encontrd que ambas estan relacionadas debido a que comparten
rutas alternativas y tecnologias para la planificacion de viajes. El anéalisis de las entrevistas,
para presente item trajo como resultado una red compleja de tres familias (ver figura 4-1), las
cuales tienen que ver con 1.1) los sistemas de informacion, 1.2) la infraestructura, y 1.3) la

eficiencia.
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Figura 4 -1 Facilitar viajes y reducir el tiempo de
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Fuente. Elaboracién propia con Atlas. Tl version 7.0, a partir de los datos obtenidos en campo.

4.1.1.2. Los sistemas de informacién

Dependen de la disponibilidad de la informacion, estan compuestos tanto por informacion
impresa, como informacion digital. Se encontrd que la informacion impresa depende de la
calidad y cantidad de la sefalética, asi como de su ubicacion estratégica. De acuerdo con
algunos testimonios, resultd ser de gran utilidad dentro de los andenes y autobuses. No
obstante, se descubrieron puntos débiles que podrian fortalecerse, como el transbordo entre
lineas del Metrobds (hay que tomar en cuenta que existen cuatro transbordos en la linea 1,
Nuevo Ledn, la Raza-Circuito-Buenavista, Buenavista y Deportivo 18 de marzo), lo cual
depende también de la infraestructura urbana alrededor de estos transbordos, asi lo ejemplifica
el siguiente testimonio obtenido mediante una entrevista individual:

Yo siento como en lo que hay que informar més es en los traslados porque sinceramente te
viene la linea dibujada asi y te vienen marcados los traslados. Traslado con linea 4, una cosa
asi, ah y vienen abajo colores, el amarillo es de tal lado a tal lado, pero no te dice nada de los
traslados como se maneja o asi. Porque, por ejemplo, el de Hidalgo te tienes que salir y caminar,
eso no te lo dicen, o en el que va al Rosario, no sé como se llama ese traslado que va a Tenayuca,
literal, caminas una avenida, no te lo dicen o la linea esa que va a Tenayuca, cuando vas a
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trasladar a Buenavista te bajas y ahi mismo te esperas, 0 sea esa es asi como de ¢,y luego?
(luego como le hago para trasladarme, me quedo aqui o...?7 esa es como la parte fea, los
traslados siento yo. (Xdchitl, 35 afios, entrevista, 2020).

El testimonio muestra la incertidumbre en el sentido de que, para hacer los traslados, se tiene
que salir en algunas ocasiones a la calle, en donde la seguridad corre peligro. Se admite que
los sefialamientos dentro de las plataformas son adecuados, pero que el problema son las
sefiales una vez que se esté en la calle. En algunos testimonios el transbordo solia compararse
con el sTc, la preocupacion es generada por el miedo a salir a la calle y dejar de estar seguro
dentro de las instalaciones de Metrobus, a comparacion del sTc donde para hacer los

transbordos no hay que salir.

Por otro lado, resulté importante contar con informacion fidedigna y oportuna en los
sistemas de informacion impresos y digitales, porque se dijo es de importancia para la

planificacion de los viajes (ver fotografia 4-1).

Fotografia 4 -1 Pantallas informativas

Imagen propia, tomada en autobds biarticulado el 15 de febrero de 2020.

En cuanto a la informacion digital, algunos de los usuarios entrevistados mediante entrevistas

individuales, como Luz Pastor, dijeron que podria mejorarse la informacion referente a
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estaciones cerradas, asi como la informacion de llegada de autobuses en tiempo real, o
incidentes en la linea. Para ello es importante actualizar la informacidn que se encuentra en
pantallas en los andenes y autobuses, en la misma proporcion que asegurar el funcionamiento
de sefialamientos electronicos en autobuses, e informacion disponible a través de internet en

redes sociales oficiales como el perfil de Facebook o el usuario de Twitter de Metrobus.

Estos medios de informacion mostraron ser de utilidad para la planificacion de las rutas
de viaje, pero no infalibles en tanto que ellas dependen la calidad de la red proporcionada por
el Wi-Fi gratuito, el acceso a plan de datos telefonico en caso de que los usuarios puedan pagar

por €l, o la precision de la informacién mostrada en pantallas.

De la misma manera, algunos informantes refieren que esas tecnologias digitales estan
subutilizadas y que facilmente pueden volverse obsoletas, asi o muestra el testimonio de Luz
Pastor “pues... es que yo que siempre uso la ruta 1, siempre hay manifestaciones. Esas
pantallas bien podrian decir que las estaciones tal, tal, y tal estan cerradas por manifestacion,
Y ya no entras, ni estas esperando ahi como mensa. Luego te subes, y vi que no me iba a dejar

hasta donde yo iba porque hay manifestacion” (Luz Maria Pastor, 43 afios, entrevista, 2020).

El testimonio refleja el existe conflicto por la lucha por el espacio, donde las Tic podrian
contribuir a resolver la pugna por el espacio, agilizando la movilidad de los usuarios por medio
de la informacion oportuna. Las lagunas de informacion, sobre todo en tiempo real, interfieren
en el proceso hacia la construccion del transporte publico intermodal y merman la calidad de

vida al crear estrés en los usuarios.

Asimismo, durante las entrevistas telefénicas se indago sobre el tipo de aplicaciones
moviles que utilizan los usuarios en su movilidad cotidiana. De entre los usuarios entrevistados
se obtuvo que, en el grupo de edad de 20 a 40 afios, es frecuente la utilizacion de la aplicacion
Google Maps para la planificacion de su viaje, la basqueda de rutas, salir con anticipacién

hacia sus destinos, o para ubicar de forma precisa la ubicacion de su destino.

Se encontré que las aplicaciones moviles, sobre todo los servicios de ubicacion satelital
como Google Maps, son de utilidad para la poblacion. Especialmente, ha tenido un impacto

positivo en personas con discapacidad debido a que mejoran su movilidad e independencia. El
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testimonio siguiente ilustra la situacion de un usuario ciego que integra aplicaciones maviles a

su movilidad:
Hay una aplicacion que se llama Lazarillo, esa es basicamente para caminar, cuando ya se
requiere de ocupar transporte lo remite a uno a Google o a otra que se llama Moovit. Por
ejemplo, el hecho de poderme desplazar con mi cachorro. Yo soy usuario de perro guia,
entonces obviamente los perros van a donde uno les indica porque ellos no saben leer. Yo vivo
por el oriente de la ciudad y con la ayuda de Google Maps, que fue donde me remitié Lazarillo,
pude llegar hasta la Asociacion Candfila Mexicana, que esta hasta la salida a Cuernavaca.
Entonces, he podido movilizarme bien. El Gnico problema con el Google Maps o cualquiera de
esas aplicaciones de GPs es la imprecision, muchas veces hay errores hasta de cerca de 70
metros, entonces yo lo que necesito hacer para cuando ocupo esa aplicacion, y si voy a algin
domicilio es que marco cuando ya estoy en la esquina, y que ya me salgan a recibir. Por lo

menos a la esquina de donde se encuentra el domicilio, y yo ya llegué sin necesidad de ayuda.
(Jorge Antonio Montes, 57 afios, entrevista, 2020).

El testimonio muestra que las aplicaciones especializadas, contribuyen a mejorar la
independencia de las personas con discapacidad. Empero, para salvaguardad la integridad de
las personas ciegas, como es el caso, es indispensable la precision de los servicios Gps, asi
como la interoperabilidad entre las distintas aplicaciones mdviles. A su vez, refleja la
importancia en la cooperacion de servicios publicos y privados, asi como de la participacion

de la sociedad, para servicios de movilidad verdaderamente incluyentes.

En otro tenor, con respecto al uso de aplicaciones moviles de tipo e-hailing (Uber, Didi,
Mi Taxi, Cabify, entre otras) dentro de las entrevistas se encontr6 que su adopcion esta
condicionada a que por lo menos el usuario cuente con un plan de datos moviles de celular, o

servicio de prepago, o registre alguna tarjeta de crédito o débito para la suscripcion.

El uso de transporte privado para los usuarios entrevistados que utilizan diariamente el
Metrobus esta reservado para horarios nocturnos o urgencias. Se privilegia la opcion de no
compartir viaje por motivos de seguridad, tiempo y economia. Aunque el e-hailing no forme
parte del transporte publico, se decidié hacer mencion de ello, porque por un lado es parte de
la adopcion tecnologica del usuario para su movilidad, y por el otro, forma parte del trayecto
cotidiano para algunos usuarios, aunque no para la mayoria. Se recomienda profundizar para

posteriores estudios.

En general, los sistemas de informacion tecnolédgico-digitales fueron vistos por 20 de

los 22 usuarios entrevistados, como un bien comun que genera eficacia en el transporte, aunque
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todavia existen grandes oportunidades para su futuro desarrollo, ya son vistos por el usuario

como un objeto del valor publico.

4.1.1.3. Infraestructura

En la figura 4-1, mostrado con anterioridad, se visualiza que la infraestructura deriva
directamente la conectividad, la accesibilidad y la inclusién. A su vez, la conectividad esta
asociada con la capacidad de conexion entre las propias rutas y lineas del Metrobds a través de
transbordos, pero también por medio de la intermodalidad que depende de la cercania con otros
sistemas de transporte como con el stc Trolebus, Tren Suburbano, o con otras alternativas no
motorizadas de movilidad como monopatines y bicicletas publicas o propias.

En general, las personas entrevistadas privilegiaron el hecho de que la linea 1 esté
conectada con estaciones del stc de las lineas mas importantes, Indios Verdes (linea 3),
Deportivo 18 de marzo (linea 6), la Raza (lineas 2 y 5), Buenavista (linea B), Revolucién (linea
2), Insurgentes (linea 1), Chilpancingo (linea 9), e Insurgentes Sur (linea 12). El Tren
Suburbano integra a personas que provienen principalmente del Estado de México.

En cuanto a la conectividad con medios de transporte no motorizados, estos se
concentran, como se muestra en el marco contextual, situados alrededor de la zona centro de
la linea 1, entre la Glorieta de Insurgente, y el corredor Roma-Condesa. En ninguna de las
entrevistas se encontré a personas que hicieran uso de EcoBici, o del sistema privado de
monopatines. En la observacion participante, fue escaza el uso de EcoBici 0 monopatines una
vez el usuario descendia del Metrobus.

En contraste, dos usuarios entrevistados mencionaron utilizar bicicleta propia a diario.
Comentaron que, al viajar en diferentes tipos de transporte, frecuentemente se enfrentan a la
disyuntiva de utilizar el transporte publico o la bicicleta, a consecuencia de que la
infraestructura de MetrobUs para abordar con bicicletas a los autobuses depende tanto de los
horarios permitidos para el ingreso con bicicletas al Metrobus, como de la nula oferta de
biciestacionamientos seguros alrededor de las estaciones.

La inseguridad es otro de los motivos por los cuales se evita el uso combinado del
transporte, reflejado a través del frecuente robo de bicicletas, y la infraestructura urbana carente
de espacios seguros, tales como ciclovias adecuadas. Se suma el conflicto por el espacio para

circular, entre auto-autobus y ciclistas. De las 22 entrevistas, 3 personas se refirieron a
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accidentes relacionados con autobuses del Metrobus. En seguida se presenta parte del dialogo
que se obtuvo con Marco Antonio al respecto:

E: ¢Has subido tu bicicleta al Metrobs?

M: No, nunca. Si se puede, pero no porque es joder mucho el espacio, sabes. Porque por tu bici,
cabrian otras dos o tres personas, entonces siento que la gente que utiliza ese servicio del
MetrobGs con la bici, es porque va a distancias mas lejanas, ademas no hay
biciestacionamientos.

E: ¢Y de todas maneras, si hubiera, crees que serian seguros?

M: No, a mi ya me robaron dos bicis en la calle, pero pues... una me la robaron en el Centro
Cultural Espafia, imaginate, atrés de la Catedral, que estd muy vigilado y otra me la robaron en
la Zona Rosa.

E: ¢ Crees que el Metrobds sean un poco cuidadosos con las personas qué andan en bicicleta o
qué haria falta?

M: Si, te avientan el Metrobus, eso si lo he visto, aunque esté la preventiva te avientan el
Metrobus, no se frenan, al contrario, parece que es como un siga. He visto, y como ya sé que
se te avientan, si me espero. Nunca me ha pasado a mi, pero si he visto que lo avientan feo y
prefiero mejor dejarlos pasar primero. (Marco Antonio Musik, 39 afios, entrevista, 2020).

El testimonio de Marco es importante porque refleja tres cuestiones fundamentales para la
coexistencia de transporte motorizado y no motorizado. En primer lugar, la conciencia social,
reflejada a través de la consideracion hacia el espacio de los demas usuarios, deberia ser parte
de la caracteristica de un ciudadano inteligente. En segundo lugar, habla sobre lo dificil que es
para los ciclistas poder evitar el robo de su bicicleta en espacios donde se supondria habria
mayor seguridad. En tercer lugar, sobre la relacion entre los conductores de Metrobus, los
peatones y ciclistas, y la percepcion de inseguridad que causa el ser arrollado por algln

autobs.

En otro orden de ideas, la accesibilidad depende de diversas cuestiones. La primera, de
la infraestructura urbana alrededor de las estaciones como rampas, lineas en pasos peatonales,
infraestructura especial para personas con discapacidad, longitud de las avenidas donde se
encuentren las estaciones del Metrobus, sefialética, puentes, elevadores (en la zona sur existen

algunos puentes y elevadores).

La segunda se encuentra asociada al factor espacial, mediante la distancia a otros
medios de transporte, 0 a las estaciones del MetrobUs con respecto a la vivienda del usuario.
En las entrevistas se encontrd una relacion importante que podria tomarse en cuenta para la
resolucion de conflictos cuando se planea una nueva ruta. Se trata de la renuencia ante la

instalacion de nuevas rutas por parte de los colonos, provocada por el miedo al encarecimiento
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del transporte, la oposicion a dejar de utilizar transporte de baja capacidad, el cual suele

encontrarse inmediato a sus domicilios, tales como microbuses o combis (ver tabla 4-2).

Tabla 4 -2 Testimonios de accesibilidad antes y

Momento

después de Metrobus

Testimonio

Instalacion de la linea 1 del
Metrobis Dr. Galvez-El
Caminero, ruta y tramo
Insurgentes Sur, 2008.

Francamente no me gust6 porque antes habia transporte de micros
y pues, por ejemplo, aqui en Tlalpan, en Hornos donde estoy
viviendo era mas tomar micros y combis y camiones, casi no uso
mucho el Metrobds, porque las paradas estan lejos, las escaleras y
si se me dificulta un poco. Antes tomaba un solo microbus y ahora
pues tengo que tomar uno hasta el Metrobus, y luego el Metrobus.
Como esos que iban a San Angel, esos de Col. Fovissste los tomaba
hasta San Angel, habia muchas paradas y ahora no. Incluso era mas
barato. Ahora tengo que ir hasta Insurgentes en taxi, y a fuerza hasta

donde estdn las paradas. (Maria Pueblito Herndndez, 72 afios,
entrevista, 2020)

Instalacion de la linea 7 del

La comodidad, otra vez en la linea 7 son camiones muy chiquitos y
no entra la misma cantidad de gente que en las otras lineas que son
digamos el tamafio estandar, entra muy poquita gente, a parte siento
que la ruta es muy chiquita, va de Indios Verdes a Campo Marte, es
una linea muy chiquita, porque aparte, yo antes trabajaba hasta
Santa Fe y tomaba un camion all4, a dos cuadras de mi casa que por
4 pesos me llevaba hasta Santa fe y me regresaba igual con 4 pesos,
y ahora si necesito ir a Santa Fe por cualquier cosa, me tengo que
bajar hasta fuente de petréleos y tomar otro camién, y aparte el

camién ya cuesta mas. (Carolina Lopez, 34 afios, entrevista, 2020).

Metrobls Indios Verdes-
Campo Marte
Instalacion linea 2

Tepalcates-Tacubaya

Mire, curiosamente el Metrobus llegé justo al momento adecuado,
yo era de baja vision hasta hace 6 afios, entonces yo me movia
tranquilamente en pecero 0 en lo que fuera, aunque estuviera
caminando yo varias cuadras para tomar la ruta especifica, yo me
movia sin ningun problema, y el transporte de preferencia para salir
de esta colonia es el pesero, o era el pesero, el Metrobls cuando
Ileg6 era yo todavia baja vision y me quedo a 150 metros de casa,
muy cercay aunque ahorita es practicamente el Gnico transporte que
hay, bueno hay varios pero son camioncitos de pesero, pues
obviamente me sale caro, en el Metrobds entro gratis, igual que en
el Metro y en todo en transporte concesionado por el gobierno,
entonces por ese lado me ha resultado bastante cdmodo tanto
econémica como fisicamente y las estaciones, a pesar de que hay
algunas tremendamente separadas, al final de cuentas me dejan en
avenidas importantes que son los lugares ideales como para que yo
tome otro transporte 0 me desplace hacia los lugares a donde yo
voy, entonces en ese sentido a mi me ha resultado tremendamente
beneficioso. (Jorge Antonio Zavala, 57 afios, entrevista, 2020).

Fuente. Elaboracion propia con base en las entrevistas recabadas en trabajo de campo 2020
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Los relatos muestran que las causas por las que se tiene renuencia a utilizar las nuevas rutas de
Metrobus. En parte, se debe a que el cambio en la rutina de movilidad obliga a las personas a
modificar sus habitos. En el testimonio de la sefiora Maria, por calidad se sacrifica proximidad,
lo cual es importante para las personas en edad avanzada. Tanto en la declaracion de la sefiora
Maria como de Carolina, se tiene la conviccion de que tras la instalacion del Metrobds el
transporte se encarecio, y se redujeron rutas, por lo que el viaje requirié incluir diferentes
medios de transporte. Mientras que la narracion del sefior Jorge sefiala la importancia de los
servicios gratuitos para personas con discapacidad, pero confirma la importancia de la
proximidad para la poblacion vulnerable. La riqueza de los testimonios de tabla 4-2 radica en

que reflejan la transicion ante la reestructuracion del transporte.

4.1.1.4. Eficiencia

El analisis de la investigacion dio como resultado que la eficiencia es producto de tres factores.
En primer lugar, de la gobernanza en el Metrobds para coordinar a las diferentes compariias
que operan el servicio de autobuses, lo que desemboca en el segundo factor, la administracién
y gestion de la flota de autobuses principalmente en horas pico. El tercer factor, tiene que ver
con la desorganizacion social causada por la aglomeracion de personas en esas horas pico.

De acuerdo con el estudio de Gershenson y Pineda (2009) la problematica va més alla
de las soluciones tecnoldgicas e ingenieriles, que, no obstante, contribuyen a mejorar la
ineficiencia del transporte. Para ellos, es primordial resolver esta eficiencia, debido a que es
percibida por parte de los usuarios como el principal factor causante de diversos problemas,
como atraso en el tiempo de recorrido, la inseguridad por robo sin violencia, la pérdida de
comodidad, y el incremento en el riesgo de accidentes por el sobrecupo.

En ese mismo tenor, deben incentivarse mecanismos de educacion para la movilidad
en el transporte publico, donde los usuarios aprendan a seguir las recomendaciones,
asegurando los principios de genero y proteccion a grupos vulnerables. Algunas
recomendaciones han sido impulsadas en la cbmx por el grupo de investigacion del Centro de
Estudios de la Complejidad del Centro Mario Molina, las cuales consisten en:

e Siunvehiculo lleno llega a una estacién después de un largo tiempo de espera, es muy
probable que los vehiculos vacios se acerquen por detras. No aborde el vehiculo lleno
de gente, lo que contribuye a su mayor retraso y de todos los pasajeros dentro. Si
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incluso algunas personas siguen este consejo, es probable que los vehiculos llenos de
gente puedan ir relativamente mas rapido, permitiendo que los vehiculos detras de ellos
también vayan mas rapido, mejorando el rendimiento de todo el sistema. Esperar en la
estacién por otro vehiculo podria, de hecho, contribuir a un viaje mas rapido.

o Deje paso a las personas que descienden de un vehiculo antes de abordar. Intentar
"ganar" e ingresar antes de que otros retrasen a todos. A veces, esperar un segundo o
un tercer vehiculo es mas rapido que intentando abordar uno abarrotado (especialmente
en el transporte sistemas que permiten pasar).

e Dentro de un vehiculo lleno de gente, vaya lejos de las puertas. Dando espacio a
personas ascendentes y descendentes acelerara el viaje. Abrete paso hacia las puertas
no mucho antes de salir. (Gershenson & Pineda, 2009, pag. 14)

Durante la observacién participante y las entrevistas, se encontrd que solo algunos usuarios
estan dispuestos a no abordar un vehiculo lleno, son aquellos que se encuentran en condicidn
de vulnerabilidad. El tiempo de espera radica también en la capacidad del andén para incitar a
los usuarios a esperar el autobus proximo, la cantidad de personas en el Metrobus, sobre todo
en horas pico, hace que el espacio dentro de los andenes sea insuficiente.

En horas pico, en condiciones extremas, como condicion de Iluvia, o posterior a una
marcha, como la ocurrida el 11 de marzo de 2020 en conmemoracion del Dia Internacional de
la Mujer, las personas tienden a empujase para poder tomar los autobuses. Dentro de los

autobuses llenos los usuarios no van lejos de las puertas, al contrario, se estos se sobresaturan.

4.1.1.5. Contribuir a reducir el trafico y la congestidn vehicular

Dentro del cuestionario semi-estructurado no se profundizé en esta subdimension debido a que
no parecio relevante en la primera fase de observacion participante, ni en las encuestas. Mas,
algunos testimonios dan cuenta de la importancia en la instalacién del Metrobus alrededor de
las principales avenidas de la ciudad.

En tres entrevistas, se tiene la idea de que con la instalacion del Metrobus se
desincentivd el uso del automovil. Pero por el nimero de habitantes y la cantidad de
automoviles, el problema de la congestidn esta lejos de resolverse. Empero, algunos usuarios
como Karen perciben pequefias mejoras en la ciudad a partir la instalacion de Metrobus
“Exactamente hay gente que tiene carro, pero dicen “prefiero usar el Metrobls” o hasta

bicicleta, entonces a lo mejor de uno en uno, y supongo que son miles, pues si se ha reducido,
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y si no existiera el Metrobus, pues seguirian usando sus autos o algo asi”. (Keren Blanca Mejia,

35 afos, entrevista, 2020).

4.1.1.6. Facilitar el pago sin problemas

El pago sin problemas se relaciona directamente con el codigo de automatizacion, del cual se

derivan las formas de pago y el uso de las tarjetas de prepago, recientemente disefiadas para el

transporte publico intermodal (ver figura 4-2). El pago sin problemas esté relacionado de mejor

manera con la eficiencia tecnoldgica a diferencia de los sistemas de informacion.

Facilitar pago sin problemas I"--

pago sin problemas {21-0}~

Eficiencia {7-1}

automatizacion (8-2}

Figura 4 -2 Facilitar pago sin problemas

[cmnacians.ﬂj Recaudo ilegal (4-2)

obsoletizacion {2-2)

corrupcion {5-3}

contradicts|

contradicts

spat
M Formas de pago (1-2} tarjetas (312 maguinas de recarga {144}

informacion {6-2}

habilidades electrdnicas [1-3}~

amigabilidad tecnoldgica (-1}

[Alfahet\zanﬁn digital (3-2}[Facmtadnr digital :1-1;]

Fuente. Elaboracién propia con Atlas.TI version 7.0, a partir de los datos obtenidos en campo.

Dentro de los beneficios del pago automatizado por medio de tarjetas de prepago, se

encuentran, la planificacion del gasto diario en transporte publico, la utilizacion de un solo

método de pago facilita el paso de un transporte a otro, hace mas eficiente el ingreso de los

usuarios, minimiza el tiempo de espera en taquillas de recarga y compra de boletos, como en
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el sTc, evita aglomeracion en filas, el costo para reponer la tarjeta ($15.00, quince pesos m/n)
incentiva a cuidar la tarjeta, minimiza el gasto de papel porque reemplaza la emision de boletos,
garantiza que los transbordos en el sistema Metrobus sean gratuitos, asi como el acceso a los
adultos mayores y personas con discapacidad.

Lo importante de esta parte de la investigacion, fue documentar cémo se dio el cambio
tecnolodgico, para los usuarios, de una tarjeta de prepago para el sTC y Metrobus, a una tarjeta
Intermodal para todo el transporte publico de la ciudad, plan que fue implementado en 2020
(ver fotografia 4-2), y las maquinas de recarga, lo que podria servir de ejemplo, para la
implementacion del modelo BRT en otros estados de la RepUblica Mexicana, o en otras ciudades
del mundo. Se encontraron asociaciones importantes en una red menos compleja, pero no

menos profunda que la anterior.

Fotografia 4 -2 Cambio de tarjeta antigua a nueva
tarjeta de movilidad integrada

TIENESSA
20 DE FEBRERO
PARA USARLO

30 DE ENERO

“ZEN METROBUS A PARTIR DEL
‘DE FEBRERO

&

SOLO PODRAS INGRESAR
CON TARJETA
DE MOVILIDAD INTEGRADA

.31 DE ENERO

COSTO RECARGA MINIMA RECARGA MAXIMA

$6.00 $120.00

: =0

S SN N Y

Fuente. Imagen propia, tomada en la estacion Insurgentes el 27 de febrero de 2020.
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El proceso de cambio de tarjetas va de mano con el de la modernizacion de las maquinas de
recarga, aungue como se vio en el marco contextual, es un proceso costoso, también el proceso
en la adopciodn es gradual, y puede causar algunas molestias a los usuarios, quienes ven el
proceso como costo-beneficio. Los comentarios se basaron principalmente en la percepcion de
cambio gradual, en donde ellos tuvieron la sensacién de cubrir el costo del cambio tecnologico
por la adquisicidn de las diferentes tarjetas. Tal es el caso de Tonatiuh, quien identifica en la

nueva tarjeta practicidad:

E: ¢Como consideras el nuevo sistema de pago para la Ciudad de México con una sola tarjeta?

T: Pues me gusta, lo Gnico que no me gustd es tanto cambio que hicieron, al final de cuentas
tuvimos que comprar un chingo de tarjetas antes de llegar a esta que es como la master, pero
si esta super comoda. Habia una que era para los dos, pero para los otros transportes no habia,
y ahora es una para todos, entonces si fueron varias escalas antes de llegar a esta, pero si esta
super practica. (Tonatiuh Illescas, 36 afios, entrevista, 2020).

Los usuarios entrevistados tienen la percepcidn de que el uso de las maquinas de recarga no es
complicado, existe amigabilidad tecnoldgica con el usuario, incluso las maquinas cuentan con
un menu en diferentes idiomas. Dentro de las entrevistas se encontro la creencia de que esta

amigabilidad aplica para todos los usuarios, excepto para los adultos mayores.

En el mes de enero 2020 cuando se dio el cambio de maquinas de recarga y tarjetas, se
implementd un programa de asistencia tecnoldgica para la alfabetizacion digital en el uso de
las nuevas maquinas, en las entrevistas esta accion fue tomada como una buena préctica de
inclusién por los usuarios entrevistados y en algunas opiniones de usuarios durante la

observacién participante.

Por el contrario, lejos de la creencia en los testimonios de entrevistas de que la
tecnologia seria un factor que impidiera de alguna manera la movilidad de los adultos mayores
de 70 afios, se encontrd que ellos no requieren utilizar las maquinas de recarga debido a que
cuentan con una tarjeta de gratuidad.

El testimonio de Maria Antonieta asi lo indica: “Nunca he utilizado esas tarjetas de
pago. No, eso si que no, yo cuando me toco el Metro, cuando viajaba, era comprar mi boletito
y viajar, pero ahora viajar con las tarjetas, la verdad para mi eso es desconocido totalmente”

(Maria Antonieta Avila, 76 afios, entrevista, 2020). Este relato ademés nos sugiere que existen
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al menos dos tipos de usuarios, 1) quienes deben pagar, y 2) quienes estan exentos de hacerlo,

y que de hecho desconocen como funciona dicha tecnologia.

Lo que si es una preocupacion recurrente para los usuarios entrevistados y observados,
es la obsolescencia tecnoldgica tanto de las tarjetas como de las maquinas de recarga, y el costo
de sustituirlas. Aunque en general, los usuarios creen que se trata de una solucion eficaz que
contribuye al bien comun. En el mismo sentido, existe la percepcion de que ante cualquier falla
en la recarga se puede pedir la devolucién del saldo, lo que garantiza el pago sin problemas,

no asi, la reposicion de tarjetas por magnetizacién o mal uso de ellas.

Otro hallazgo trata de un sistema de recaudo ilegal que por lo menos reportaron tres
usuarios en entrevistas semiestructurada y dos en el levantamiento de encuestas presencial.
Esto se debe, segun el testimonio de los usuarios, por el robo de algunas maquinas de recarga
del sTC, 0 de Metrobus. La situacién parece haber sido resuelta con la introduccion de la nueva
tarjeta, aunque de acuerdo con las entrevistas, parece cuestion de tiempo para que los
delincuentes continten efectuando recaudos ilegales, en la siguiente figura realizada a través

de la descripcion de los testimonios recabados, se muestra como operan (ver figura 4-3).
Figura 4 -3 Recaudo ilegal

Contacto 1. duefio
de la maquina (solo
realiza la "inversion
inicial" consistente

Usuario. Entrega su
tarjeta, si recarga
$100.00, recibe
$120.00, no vuelve a
recibir su propia
tarjeta, en cambio
puede recibir alguna

en robo de méaquinas
de recarga.

Entre alguno de
estos contactos se
da la clonacién de

tarjetas, que se

compran al por
mayor en grupos de
Facebook.

Recaudo

ilegal

Contacto 3. Consigue a Contacto 2. Lleva las
usuarios interesados en tarjetas de otros
ahor.rar dmer.o JUED contactos a ser

a varios usuarios y los «
convence de entregar recargadas, esta
sus tarjetas, tiene un asociado con el
porcentaje pequeo de contacto 1.

la ganancia (mayorista).
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Fuente. Elaboracion propia a partir de los datos obtenidos en campo, se reserva el nombre de los informantes en

esta seccion.

Tabla 4 -3 Testimonios de recaudo ilegal

Anénimo 1: Pues en su momento afectd, pero al final de cuentas el gasto por la tarjeta no fue un gasto
tremendo, siguid costando $10.00 pesos, pero alguien ya te podia recargar en tu tarjeta por menos dinero,
por eso de querer ahorrar, pero se tratd como un tema de seguridad.

E: ;O sea que podias recargar en otros lugares?

Anonimo 1: Asi es, la tarjeta en tu recarga maxima te pide $120.00 pesos, pero al ti tener menos, las
personas, el contacto te da una tarjeta en $80.00 pesos y te daban los $120.00

E: ¢ Tu alguna vez hiciste eso?

Anoénimo 1: No, tenia el contacto, pero no lo vi necesario porque al final de cuentas como lo ocupo
diario, y diario viajo por el metro recargo semanal de $70.00 0 $100.00 y se me hace mas honrado.

E: Ah, pero igual te llegaron a ofrecer ese servicio.

Anoénimo 1: Si, pero igual cuando salié la campafia de adquiere tu nueva tarjeta de Metro, la adquiri
porque funciona para EcoBici, pero su uso principal es para moverse en el Metro y en el Metrobds.

E: ¢Eso se podra hacer todavia con la nueva tarjeta o ya no, lo de recargar por menos dinero?
Anoénimo 1: Si se puede, pero solamente alguien que tenga la maquinita para hacer las nuevas recargas
E: Ah, que sea alguien interno.

Anénimo 1: Si, o alguien que se la vuele, hay que buscarle, porque como es nuevo, nuevo, ha de estar
muy restringido. (An6nimo 1, entrevista, 2020).

E: ¢Y has utilizado otros medios de recarga?

Anoénimo 2: Bueno en alguna ocasion si, de ahi mismo del trabajo, una compafiera nos recargaba, o sea
tl dabas la tarjeta vacia y entonces te recargaba tanto dinero por menos, bueno si una cantidad en la
tarjeta y tu pagabas menos.

E: O sea, por ejemplo, te recargaban $100.00 pesos y de esos $100.00 pesos ¢cuanto tenias que pagar?
Anbnimo 2: $50.00 pesos.

E: O sea que casi que la mitad.

Anonimo 2: Si.

E: ¢Pero eso fue con las antiguas o con las nuevas tarjetas?

Anénimo 2: Eso fue con las antiguas, después yo sé que con las nuevas lo siguieron haciendo. Pero, por
ejemplo, creo que el chavo se iba como con 10 tarjetas que tenia que recargar, y de esas 10 tarjetas 3
fallaban y regresaban en cero. Y de ahi ya no sé si fue como la persona que les hacia eso, o fue que ya
no se podia, porque si escuché muchos comentarios de otras personas, de otros lugares que también
hacian como lo mismo y ya dicen “a mi me dijeron que en las nuevas eso ya no se puede hacer”.
(Anbnimo 2, entrevista, 2020).

Anoénimo 3: Las tarjetas tienden a perder el saldo o a veces como usuario se corre el riesgo de comprar
tarjetas clonadas se sabe que si se compra en las nuevas maquinas no es facil comprar tarjetas clonadas,
solo si se compran y recargan por fuera, sin embargo, si existe una pequefia preocupacién por eso, perder
dinero a través de las tarjetas, ser estafado. (Anénimo 3, entrevista, 2020).

Anoénimo 4: que también me comentaron que estuvieron saliendo tarjetas falsas

E: ¢Ah si, en las maquinas del Metrobus?

Anonimo 4: No, en las maquinas del Metrobus no, o sea con los que comprabas, de hecho, en algin
momento la chica revisaba creo que es algo de las letras, algo...

E: Que fuera tu misma tarjeta.

Anonimo 4: No, porque en realidad no te regresaba tu misma tarjeta. No, te quitaban tu tarjeta y te daban
otra, pero entonces en estas ltimas si es mas controlado gue en estas Gltimas, porque obviamente tarjeta
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gue no era, no iba a poder tener la recarga y entonces habian dicho que era una mica nada mas, una

calcomania que tapaba a una tarjeta vieja, con la calcomania de las tarjetas viejas y en unas letras en las

de Ciudad de México.

E: Ah como los billetes también tenian sus simbolos de autenticidad, no sabia. Oye esta bien saber eso

porgue dices tU, no sé si tengo mi tarjeta legal o si es una tarjeta clonada. (Anénimo 4, entrevista, 2020).
Fuente. Elaboracion propia a partir de los datos obtenidos en campo, se reserva el nombre de los informantes en

esta seccion.

Los testimonios documentan la operacion de los grupos delictivos en la recarga de tarjetas y
su falsificacion, asi como la existencia de una red bien organizada que tiene el control de ello.
Durante la observacion participante, al menos 10 personas de las 66 encuestadas comentaron
haber utilizado recaudo ilegal. Tal actividad logré contenerse tras la modernizacion tanto de
las tarjetas, como de las maquinas de recarga, porque de acuerdo con el testimonio de las
autoridades la tecnologia Calypso impide la recarga con maquinas viejas como las que fueron

sustraidas.

Aunque en los testimonios antes citados se tiene la sensacion de correr el riesgo de ser
estafado en el proceso de recarga ilegal, algunas personas no dudan en hacerlo por el ahorro
de hasta 50 por ciento que les representa realizar la transaccion, la cual impacta en el gasto

destinado a transporte.

Lo que no se reflejé en ningn momento fue el miedo a ser atrapado por las autoridades
policiales al ser participe de la ilegalidad de la transaccion. En una entrevista, obtenida por
medio de la técnica bola de nieve, se conocia que el entrevistado fungia como intermediario
para conseguir usuarios que quisieran ahorrar algo de dinero, pero cuando se le cuestiond sobre
ello, negd conocer el hecho. Por el contrario, otras personas opinaron que, aun teniendo la
oportunidad de hacerlo, se negaron debido a que ello se contraponia a sus principios de

honestidad.

A la par, se realizd6 una revision en Facebook, para encontrar grupos donde
efectivamente se habria realizado la promocion de la practica (ver imagen 4-1). Se encontraron
varios grupos con el nombre “Tarjetas Metro-Metrobus”, o “Venta de recargas de tiempo aire”,
se comercializan alrededor de la Alcaldia Gustavo A. Madero, las lineas 2 y B del sTc, y los
municipios de Ecatepec y Chimalhuacan. Se recomienda un analisis etnografico digital para

profundizar en futuras investigaciones.
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llustracion 4-1 Grupos de recarga ilegal en
Facebook

¥ ;
™ Tarjetas de Metro - Metrobus 1 Me gusta
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X S 0 la pagi 117 di de 2019 ‘
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. ) 4

Paginas relacionadas trega tus tarjetas vacias +

e

b Me qusta - $60 y llevatelas con saldo6 de

Tarjetas "Metroy ... & Me qusta

Merolale e gusta

tu negocio

o Me gusta (D Comentar /> Compartir

Fuente. Imagen tomada de Facebook 04 de mayo de 2020.

La mediacion tecnolégica en la dimension de movilidad inteligente otorga grandes beneficios
y posibilidades, no obstante, son opacados por la alta demanda de usuarios, la obsolescencia
tecnoldgica y la inseguridad. Empero, se confirma que las subdimensiones tienen efectos
positivos los cuales encaminan a que la movilidad sea efectivamente inteligente, en tanto se
resuelvan los problemas antes mencionados, confirmando el hecho de que tienen un impacto

positivo en el valor pablico.

4.1.2. Medio ambiente inteligente

La dimension de medio ambiente inteligente esta integrada por dos subdimensiones (ver tabla
4-4). La primera denominada contribuyendo a convertirse en una sociedad sin papel, la cual
tiene que ver con la subdimension de movilidad inteligente de facilitar el pago sin problemas,
por lo que se describid una parte importante de ella. La segunda que explora que exista un uso
ecoldgico del transporte. A diferencia de la dimension anterior, esta dimensién no fue evaluada

de una manera positiva por los usuarios entrevistados.
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Tabla 4-4 Medio ambiente inteligente

Subdimensiones Descripcion Valor publico

Contribuyendo a convertirse en Se refiere a la prestacion de Sustentabilidad; Bien comun;
un servicios de  digitalizacion, Interés publico; Conciencia ética.
sociedad sin papel evitando el uso de papel en

diferentes formas e interacciones.

Uso ecoldgico Se refiere a fomentar el uso de Sustentabilidad; Bien comun;
medios de transporte medios de transporte que es Interés publico; Conciencia ética.
clasificado como respetuoso con
el medio ambiente, como
compartir vehiculos, transporte
publico, vehiculos de baja

emision, vehiculos que utilizan
combustibles ecoldgicos, etc.
Fuente. Elaboracion propia con base en Cledou et al. (2017).

4.1.2.1. Contribuyendo a convertirse en una sociedad sin papel

El camino hacia una sociedad sin papel en el Metrobus depende, en primer lugar, de
automatizacion del servicio de recaudo, en segundo, del pago sin problemas y, en tercer lugar,
de la informacién dirigida hacia los usuarios.

La figura 4-4 muestra el marco de asociacion del codigo sociedad sin papel. De las tres
asociaciones directas, marcadas con la flecha roja se obtuvo mayor nimero de menciones en
el codigo pago sin problemas, y en menor medida sociedad sin papel.

Son interesantes dos cuestiones, en primer lugar, que el pago sin problemas sea visto
como una cuestion importante en tanto dentro de las entrevistas se relacion6 con el ahorro de
tiempo, lo cual no se reflejo en la figura, sino hasta la parte del analisis de resultados. En menor
medida, se asocié a la diversidad en las formas de pago, para la linea 1 no resulté un tema de
importancia debido a que todas las estaciones cuentan con maquinas de recarga, pero en otras
lineas como Buenavista-Aeropuerto no existen maquinas de recargas porque no hay
plataformas, sino que los autobuses paran en la calle, y la diversidad de pagos habria resultado

mucho mas importante.
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En segundo lugar, se privilegio el hecho de que las recargas sean a traves de tarjetas,
lo que permite al usuario tener un mejor control en cuanto al gasto diario en traslados, asi como

la facilidad de poder usar otros medios de transporte.

Figura 4 -4 Sociedad sin papel

is part of]

acceso a la informaciol

is associated with)

is associated with

informacion digital {20-2}

informacion impresa {19-1} ] (maguinas de recarga {14-2} | [Apiiracioms 24-3} ]

Fuente. Elaboracién propia con Atlas. Tl version 7.0, a partir de los datos obtenidos en campo.

Por otro lado, ademas de que la figura muestra la relacion con las tres familias mencionadas,

existen cdédigos de mayor relevancia dentro del ecosistema de cada familia. Esto son la
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automatizacion, el pago sin problemas y la informacion, los cuales seran explicados a

continuacion.

4.1.2.2. Automatizaciéon

La automatizacion del recaudo del servicio de transporte esta un paso adelante del pago
asistido. Desde sus inicios, el Metrobus comenzé con el sistema automatizado de pago, lo que
ha hecho que los usuarios experimenten los cambios cuando la tecnologia se renueva, razon
por la cual, ha sido necesario implementar algunas estrategias de alfabetizacion digital.

Las estrategias de alfabetizacién, a principios de 2020, han utilizado a facilitadores
digitales, que son personas que asistieron a los usuarios en el aprendizaje de las nuevas
maquinas de recarga para todos los sistemas de transporte publico de la CDMX. Es de
relevancia mencionar, que la adopcion se debe, de igual manera, a que las maquinas de recarga
son amigables con el usuario, es decir, el disefio tecnologico fue pensado para facilitar el pago,
asi lo muestra la narracion de Jorge Garcia:

Super fécil, era complicado por ejemplo en el Metro con el personal, como con las taquilleras
porque siempre debias tener cambio y si ellas no tenian pues no te recargaban y si tu billete
estaba feo no te recargaban y si habian ido al bafio tampoco te recargaban. Entonces es
complicado eso. Las maquinitas que pusieron, gue son como las que estan en el Metrobds, son
como super practicas porque ahi pones tu dinero, pones tu tarjeta y listo, ya esta recargada.

E: O sea como que si estas un poco a favor de la automatizacién del pago.

J: Si claro, muchisimo, yo digo que en lugar de taquilleras mas bien deberia haber un auxiliar
en sistemas por cualquier cosa que llegue a fallar que estén al tanto, pero gente en las taquillas
siento que es muy tardado. (Jorge Garcia, 32 afios entrevista, 2020).

Asimismo, el testimonio de Jorge indica que los usuarios lejos de permanecer renuentes al
cambio tecnoldgico lo privilegiaron al ser un servicio donde no se tiene interaccion con
vendedoras de boletos. Se piensa en mayor medida en la practicidad que otorgan las maquinas
de recarga.

Esto de ninguna manera excluye la posibilidad de que algunos usuarios no se sientan
contentos con la automatizacion del pago en todos los sistemas de transporte publico de la
ciudad. Un par de entrevistados se manifestaron al respecto, cuestionando el futuro de las
taquilleras del stc. Ya fuera del periodo de trabajo de campo, el sTc retird del servicio a sus

taquilleras por riesgo de contagio de SARS cov-2, lo que provocd descontentos en algunos
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usuarios de ese sistema, que argumentaban que las maquinas de recarga presentaban fallas

constantemente.

Dentro del proceso de automatizacion de pago, no se logra vislumbrar la importancia
del ahorro de papel, pero si se cuestiona sobre si es méas ecologico para el medio ambiente
utilizar tarjetas plasticas, frente a pequefios boletos de papel. En cambio, si contribuye a crear
una sociedad con mejores habilidades digitales, centradas en grupos no vulnerables.

4.1.2.3. Pago sin problemas

Se explicd a grandes rasgos en la dimensién de movilidad inteligente. Pero en la presente
dimensidn, el pago sin problemas para no generar papel, depende de las diversas formas de
recarga de la tarjeta de prepago, en tiendas de conveniencia, en las maquinas de recarga de
Metrobus, o de otros sistemas de transporte. Al respecto Carolina comento:

Como 50 y 50 porque es una sola tarjeta y ya la usas como para mas medios de transporte, lo
cual creo que esta bien, pero también es mucha basura que se va a generar con las tarjetas que
no se van a utilizar mas. Porque me hubiera gustado mucho, algin canjeo de tarjetas que ya no
se van a utilizar y darle algin uso a esas tarjetas o de algun trabajo de reciclaje, qué sé yo, para
gue no terminen en la basura y no sea tan inttil el gasto (...) aparte si tenia como una banda
magnética, no sé la verdad coémo funcionen, pero algo debe tener para que la puedas recargar,
entonces el tirarla a la basura no debe de ser como muy ecofriendly. (Carolina Lépez, 34 afios
entrevista, 2020).

Se pregunté a Carolina qué tan beneficioso era tener una sola tarjeta para todos los sistemas de
transporte de la ciudad, su narracién es la de una persona que usa el transporte para trasladarse
de su casa al trabajo, vive por la zona Polanco-Chapultepec y utiliza el transporte publico
porque para ella es mucho mas rapido trasladarse mediante el Metrobus que en su automovil.

Lo anterior demuestra que en ocasiones un buen sistema de transporte ayuda a
desincentivar el uso del automovil. Su vision corresponde a una generacion preocupada con el
medio ambiente reflejada a través de la palabra ecofliendly, y se diferencia del resto de las
opiniones de los usuarios entrevistados. Eso habla, por otro lado, de los diferentes perfiles de

usuarios que utilizan el Metrobus, y su relacion con el mismo.

4.1.2.4. Informacion
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Los sistemas de informacion digitales demostraron tener potencial para la eliminacion de la
informacidn impresa, empero, no son fiables por desajustes tecnolégicos o errores humanos,
que se describieron en la dimension de movilidad inteligente. Por lo que se hace necesario que
ambos sistemas de informacion, tanto el impreso, como el digital, coexistan mientras se afina
y se asegura el funcionamiento de los sistemas digitales de informacion.

La figura 4-4, junto con el diario de campo nos dice que los sistemas de informacion
impresos aun son importantes para los usuarios, sobre todo los méas visuales como mapas de la
red, o la sefialética. La sefialética compite con el campo visual de los anuncios, esto también
se refleja en el uso de las pantallas, en la linea 1 todavia hay algunas pantallas que tienen
anuncios y que de acuerdo con el testimonio de los entrevistados podrian utilizarse de mejor

manera para proporcionar informacion precisa al usuario.

4.1.3. Uso ecoldgico de medios de transporte

La subdimension fue una en las que se encontraron mas problemas. Se identificaron 5 codigos
asociados a la familia uso ecoldgico de medios de transporte, los cuales son: intermodal,
calidad de servicio, sustentabilidad, medio ambiente y cultura de la movilidad, todos ellos

reflejados en la figura conceptual 4-5.

Figura 4-5 Uso ecoldgico del transporte
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Fuente. Elaboracién propia con Atlas.TI version 7.0, a partir de los datos obtenidos en campo.

A continuacion, se explican las familias y los cddigos asociados a ellas.

4.1.3.1. Intermodal

Un sistema de transporte inteligente requiere forzosamente integrar a su logistica a otros
medios de transporte limpio. En el caso de la cDMX, se esta trabajando para que el transporte
publico se encamine hacia lo masivo en algunos casos. En otros casos para mejorar la
infraestructura existente, como en el Trolebds, el sTCc, y en menor medida en el uso de
vehiculos no motorizados.

De estos ultimos, aln se encuentra pendiente la composicion de infraestructura para el
ciclismo y la caminabilidad, algo que se ha dificultado por la cantidad de automdviles en
circulacion. Un hecho relevante es que, tras el confinamiento, se crearon carriles confinados
para el uso de bicicletas.

Lo anterior habla de resiliencia urbanay la capacidad institucional local para responder
a emergencias de esa naturaleza. No obstante, uno, debe pensarse en la continuidad del
programa una vez que el flujo de movilidad regrese a la normalidad; y dos, en que no se trata
de una condicién que genere intermodalidad, sino derivada del miedo a utilizar el transporte

masivo, lo que posiblemente pueda crear nuevos conflictos por el uso del espacio.
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Aunque ha habido iniciativas como Tu bici viaja gratis los domingos, el programa no
se ha podido sumar al sistema, debido a lo finito del espacio, consecuencia de la aglomeracion
de usuarios, sobre todo en horas pico.

La intermodalidad est& asociada con la calidad del servicio, debido a que, a partir de
ello, el viaje puede planificarse buscando varias alternativas de movilizacion (ver fotografia 4-
3). Empero, la intermodalidad solo ha avanzado en la integracién del transporte motorizado,

no asi de transporte no motorizado.

Fotografia 4-3 Paseo dominical en bicicleta junto a
Metrobus

Fuente. Imagen propia, linea 7 de MetrobUs el 12 de enero de 2020.

4.1.3.2.Calidad del servicio

Esta asociada a la informacion fidedigna en tiempo real, muchos de los entrevistados
coincidieron en que conocer los incidentes en la ruta tales como accidentes, choques,
manifestaciones o cierre de estaciones, en tiempo real, les ayudaria a planificar mejor su viaje,
por lo que la informacion digital podria ser de gran ayuda si se resuelven los problemas de

precision asociados a ella.
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La calidad del servicio también depende del fomento de la intermodalidad y en la oferta
de transporte publico de calidad. Los usuarios entienden que la causa principal de
contaminacion del aire y auditiva se debe al uso masivo de automoviles particulares, como se
observa en la figura 4-5.

El codigo tiempo real, también parte de la calidad del servicio. De acuerdo con
testimonio de los usuarios entrevistados, contribuye a la planeacion del viaje. Ello hace
necesario trabajar en el ajuste de los datos en tiempo real, un desfase en el tiempo de llegada
causa confusion entre los usuarios y se corre el riesgo de que la opinion de los usuarios se torne

negativa sobre ese servicio.

4.1.3.3. Sustentabilidad

El gque un sistema de transporte sea de calidad, se relaciona con el hecho de gque sea sustentable.
El cédigo sustentabilidad se refiere sobre todo a la renovacién de la flota de autobuses, la cual
es el foco principal de atencién para los usuarios, en tanto que de él se derivan la obsolescencia
de las unidades, y los efectos directos al medio ambiente, provocados por la emision de
contaminantes de autobuses viejos.

El testimonio de un usuario con el que se sostuvo una charla informal durante la etapa
de observacion participante refleja una situacién comun dentro de la ruta 1, la cual funge como
su medio principal de transporte, “se deben renovar las unidades viejas porque contaminan
mucho, yo he visto todo el humo que sacan, asi no se puede decir que el Metrobls no
contamina” (Informante 0021, encuesta, 2020).

Desde el punto de vista de quienes combinan el uso del automdvil, se cree que, aunque
el Metrobds contamina, se compensa debido a que transporta mas usuarios que un automovil.
Antonio, quien es una persona con discapacidad motriz, combina el uso de transporte publico
y automdvil, considera que el Metrobls seria mas sustentable si se trabajara en la

modernizacion de los autobuses:

En Insurgentes, viajando a un lado del Metrobds con el vidrio abajo, si me ha tocado, aunque
no se ve el humo que saca, pero si, el olor que expide en sus escapes si es molesto, entonces
algunos ese humo si lo sacan. Muchas veces he pensado eso, el Metrobus también contamina.
Pero en cantidad de las personas que transporta en vehiculo, digamos que la cantidad de
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contaminacién es menor a que todas las personas fueran en su auto, yo digo que si contamina,
pero no tanto porque si la cantidad de personas que hay en el Metrobus viajara en auto, aunque
fueran dos por auto de las que van en el Metrobus, yo pienso que la cantidad de autos si seria
mucha, entonces como que se compensa. (Antonio Alba, 43 afios, entrevista, 2020).

La sustentabilidad también puede verse amenazada por la aglomeracion de las personas en los
andenes y en los autobuses. Las aglomeraciones son parte de un fendmeno espacial, debido a
la concentracion de empleos en la parte central de la ciudad, hace que la demanda crezca, sobre
todo en estaciones que tienen una conexién con otras estaciones del stc. Aunque sube la
conectividad, aumenta también la aglomeracion de personas, y por lo tanto el nimero de

autobuses que tienen que circular en las horas de mayor demanda.

4.1.3.4.Cultura de la Movilidad

Aunque no esta directamente relacionado con el uso ecolégico del transporte, la cultura de la
movilidad es una parte fundamental debido a que favorece la construccién de una cultura de la
movilidad sustentable.

La educacion para la movilidad puede tener impactos positivos para incentivar el uso
del transporte publico. De los usuarios entrevistados, solo uno mencion6 la importancia de
conocer las obligaciones y derechos de los usuarios dentro del transporte publico. Por lo tanto,
el ciudadano es la parte central en la adopcion de una cultura de la movilidad sustentable, en

la medida en que le sean proporcionadas alternativas de transporte de calidad.

4.1.3.5.Medio ambiente

Una critica al uso ecoldgico del transporte es que a pesar de que las tecnologias ayudan a
mejorar los procesos de movilidad en el Metrobus, se contradice con la obsolescencia de los
autobuses.

Con la innovacion en modelos hibridos que sustituyan paulatinamente a los autobuses
que aun funcionan con Diesel. Las tendencias mundiales sobre movilidad inteligente indican
la necesidad de constante innovacion en el transporte, en ciudades como Curitiba se han
desarrollado modelos de transporte masivo basado en energia eléctrica, en la cbMx aun no se

tiene planeada una estrategia que considere esas innovaciones.
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4.1.4.

La dimension de vida inteligente esta compuesta por cuatro subdimensiones, mejora de la

seguridad, mejora de la calidad de vida, reduccion del aislamiento, y desarrollo de valores

sociales (ver tabla 4-5).

Subdimensiones

Vida Inteligente

Tabla 4-5 Vida inteligente

Descripcion

Valor publico

Mejora de la seguridad

Mejora de la calidad de vida

Reduccioén del aislamiento

Desarrollo de valores sociales

Se refiere a mejorar las
condiciones de seguridad para los
habitantes de la ciudad.

Se refiere a mejorar la calidad de
vida de los habitantes de la ciudad
en términos de ahorrar tiempo
para moverse en la ciudad,
aumentar la comodidad,
simplificacion de tareas y uso de
servicios, etc.

Se refiere a proporcionar acceso a
alternativas méas econdmicas.
Servicios de transporte en lugares
donde no hay transporte publico
disponible, como acceso para
compartir viajes para trasladarse a
hospitales, trabajo, etc.

Se refiere al desarrollo de valores
sociales, como compartir y
confiar

Estado de derecho; Proteccion de
derechos individuales

Proteccion de los derechos del
individuo; Dignidad humana;
Bien comun

Proteccion de las
Proteccion de
individuo

minorias;
derechos del

Estandares morales; Conciencia
ética; Bien comun

Fuente. Elaboracion propia con base en Cledou et al. (2017).

4.1.4.1. Mejora de la seguridad

Esta subdimensidon se encuentra asociada a siete cadigos: apoyo policial, infraestructura de las

estaciones, seguridad e infraestructura dentro de andenes y autobuses, seguridad, seguridad de

metadatos, recaudo ilegal, y sanidad. (ver figura 4-6).
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Figura 4 -6 Mejora de la seguridad
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Fuente. Elaboracién propia con Atlas. Tl version 7.0, a partir de los datos obtenidos en campo.

Cabe mencionar que esta es una de las subdimensiones en las que se encontré un mayor nimero
de hallazgos. Sin duda alguna, la mejora de la seguridad es una de las grandes preocupaciones
sociales, siendo una problematica generalizada en diversos &mbitos de la ciudad, que no solo

se limita al transporte publico.

Sanidad

El codigo sanidad no se contempla, ni se encontré en ningun documento sobre movilidad
inteligente. Los hallazgos que se encontraron para sanidad son producto del estado de alerta
prevaleciente al momento de la investigacion, gira en torno a la preocupacion de que el
transporte publico cuente con una buena limpieza a partir de ser sanitizado con frecuencia, para
evitar contagios que pongan en riesgo la salud tanto de los choferes de autobuses y el personal

que trabaja en la plataforma, como de los usuarios.
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Es un tema de reciente importancia, aunque en el transporte masivo viajan un mayor
nimero de personas, es mas probable que se respeten las medidas de proteccion sanitaria
adoptadas por el gobierno mexicano ante el virus SARS cov-2. Tales como la sana distancia, el
uso de cubrebocas o gel antibacterial. Asimismo, existe una mayor rigidez en la limpieza de
los autobuses, a diferencia del transporte de baja capacidad, en el que se tiene mucho menos
control (ver fotografia 4-4).

Se document6 que Metrobls promueve précticas de desinfeccion en cada una de las
estaciones, asi lo demuestra el testimonio de Leonardo: “Si te dan al entrar, fue la Unica vez
que he visto siendo Util a un policia. Estaba uno en la entrada dando el gel, te echan gel
antibacterial bien buena onda, yo al que vi haciendo ese detalle fue a un sefior policia, y dije

iqué detalle!” (Leonardo Sanchez, 32 afios, entrevista, 2020).

Fotografia 4-4 Equipo de sanidad
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Fuente. Imagen propia, linea 1 de Metrobus el 6 de junio de 2020.

No obstante, dadas las medidas de salubridad, se identific que existen grupos en riesgo como
las personas con discapacidad, debido a que necesitan portar diversos aditamentos para su
movilidad, como bastones, o correas de perros guia en el caso de personas ciegas, asi lo

demuestra Jorge en su testimonio:

Pues a mi no me ofrecen gel porque voy agarrando a mi cachorro para que me vaya guiando,
lo traigo del arnés, pero a mi hijo si le han ofrecido y luego hasta me dice “te convido gel
porque me dieron mucho”. Pero las veces que si me han ofrecido, me he puesto y también le
he puesto gel al arnés de mi perro, de donde lo voy agarrando, porque digo ¢qué caso tiene que
le ponga al arnés si me voy agarrando de los tubos? entonces si han estado con ciertas medidas
de seguridad. La ultima vez que salimos ya no, que fue el viernes pasado, no le ofrecieron gel
a mi hijo ni al abordar ni al bajar, no sé si el presupuesto ya baj6, pero si le estuvieron
ofreciendo, menos la Gltima ocasion que abordamos. (Jorge Montes, 57 afios, entrevista, 2020).

El testimonio anterior da cuenta de la dificultad que existe para mantener las medidas de
seguridad necesarias para no contagiarse, de que en ocasiones se espera que dentro del
transporte proporcionen lo necesario para cuidar nuestra salud. Se exhibe también que existe
riesgo pues se comparte el gel antibacterial de mano en mano. Que se termine el gel

antibacterial, hace que nos cuestionemos sobre la sostenibilidad en cuanto un nuevo costo de
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insumos dentro del transporte pablico, ¢cuanto tiempo van a durar esas medidas de seguridad,

y cuanto tiempo se van a poder sostener?

Recaudo ilegal

Aunque el cddigo recaudo ilegal ya fue explicado en la dimensién movilidad inteligente, es
también una cuestion de seguridad, la mayor parte de los entrevistados afirmé hacer recargas
legales, aunque un par admitieron hacer recargas ilegales, mismas que recibieron tarjetas
clonadas, la recomendacidn es comprar y recargar solo en las maquinas y lugares autorizados.
No es una practica sobre la que se tenga control, sino que es parte de la delincuencia
organizada.

Seguridad de los metadatos

Aunque el gobierno de la cbmx ha instalado una amplia red de puntos para poder acceder de
manera gratuita a internet, incluso utilizando los postes de las cAmaras de seguridad para ello,
los entrevistados piensan que es un sistema que no es seguro utilizar, por el miedo que existe
del robo de datos del celular, robo de identidad, hackeo a cuentas bancarias o aplicaciones
moviles, derivado de que es poco frecuente que las personas lean las politicas de privacidad.

Se teme por el robo de datos bancarios, o que los metadatos vertidos en diferentes
aplicaciones mdviles sean vendidos a empresas privadas para hacer publicidad o realizar algin
tipo de estafa.

Lo que si es probable, es que la compafiia por medio de la cual se provee el servicio, o
sea Google, utilice los datos para inteligencia artificial, y que al decidir retirase, deje
desprovisto del servicio gratuito a la ciudad.

Al respecto, cabe mencionar que México tiene una de las leyes mas avanzadas en
Ameérica Latina sobre proteccion de datos personales, por lo que se recomienda garantizar los
derechos que la Ley Federal de Proteccion de Datos Personales en Posesién de los
Particulares otorga y se incorporen las reformas de manera constante, para garantizar la

tranquilidad de los usuarios.
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Otra cuestion importante es que no es sencillo otorgar internet gratuito, porque mas alla
de los convenios que pudieran establecerse con compaiiias privadas, se deben crear instancias
que regulen los protocolos de seguridad de la red, mismos que son parte de cualquier compafiia
u organizacion que base sus actividades en el uso de internet. Por lo menos dos usuarios que
conocen sobre tecnologias computacionales emitieron su opinion al respecto de la
ciberseguridad al conectarse a una red publica de internet, como en el caso de Gustavo:

En mi carrera, sé que es gratuito el Wi-Fi, no sé cuénto te da de conectividad, pero muchos se
conectan a ella para mandar mensajes. Es un tema de inseguridad, no ponen candados, no
regulan, pueden robar mucha informacion y no se dan cuenta, se pueden capturar pantallas,
pueden ver lo que estds mandando al conectarte a esa red. No es muy descabellado, pueden
saber qué servicios estés ejecutando en tu teléfono. Pueden ver el usuario, por ejemplo, usuario
Tavo. Digo, tienen una base de datos, pero no completa, pero en cualquier momento pueden
ver lo que estas pasando por ahi, sobre todo es un tema de seguridad, porque al final de cuentas
a ellos no les va a estar importando qué pasa con sus usuarios, son 5 millones de personas que
ocupan internet, como para estar monitoreando diario qué ven. (Gustavo Ordofiez, 29 afios,
entrevista, 2020).

En sus palabras, Gustavo muestra que no es confiable conectarse a redes externas, y que en
términos de costo-beneficio resulta mayor costoso arriesgarse a usar una red publica de
internet, sumando a que el internet que ofrecen es de mala calidad. De igual manera €l opina
que es muy probable que se realicen actividades de espionaje, aunque no todos los usuarios
serian objeto de ella. El testimonio, indica que en ocasiones estan sobrevalorados servicios
extra porque no son de calidad, ello demerita un poco el esfuerzo por proporcionar acceso

universal a internet.

Seguridad

El ambito de seguridad se divide en extorsion, robo con violencia, robo sin violencia y acoso
sexual. El concepto acoso sexual, como se mencion6 en el marco contextual, se puede
desagregar mas, no obstante, es una limitacion que el presente trabajo de investigacion
presenta, porque la cuestion de géenero no se plante6 desde el inicio del proyecto, empero se
reconoce que es un enfoque muy valioso.

Todos ellos estan directamente relacionados y se exacerban con el problema de la
aglomeracion en horas pico, por lo que una buena administracién y gestion de la oferta de
autobuses mejoraria esos aspectos de seguridad. Por ejemplo, a pesar de las politicas de

movilidad de género impulsadas por el gobierno de la cbmx, como la separacion de los
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autobuses para generar zonas exclusivas, se ha manifestado la existencia de riesgos ligados a
una problematica de género. Ello se logro verificar durante la observacion de campo, cuando
se registrd a un hombre joven tomando fotografias y videos de mujeres en la estacion
Buenavista. Otro riesgo comun para la seguridad de los usuarios es que se ha aprovechado la
coyuntura por los recientes movimientos feministas, para la extorsion con la participacion de
mujeres hacia hombres con el argumento del acoso.

Los usuarios entrevistados reportaron que es un sistema de transporte seguro cuando se
compara con otros sistemas de transporte, sobre todo del Estado de México. Pese a que no se
obtuvo registro de robo con violencia, sobre todo robo con arma de fuego, admiten tener
precaucion por malas experiencias en otros tipos de transporte como los autobuses foraneos,
porque “nunca sabes con quién vas a viajar” (Maria Prado, 25 afios, entrevista, 2020).

Asi, la precaucion es un factor importante de seguridad para los usuarios, no obstante,
existe otra parte de la poblacion que no toma en cuenta ese riesgo, incluso, las autoridades del
Metrobus comparten anuncios impresos sobre el riesgo que implica distraerse por utilizar el
telefono movil, causante desde robos, hasta accidentes en el autobds o andén.

Los usuarios entrevistados estuvieron de acuerdo con que el robo sin violencia se ha
incrementado. Incluso, muchos tienen claro como se efectia el tipo de delito. Segun los
usuarios entrevistados, los delincuentes aprovechan las aglomeraciones para bloquear las
entradas de los autobuses, rodeando al usuario aprovechan para despojarle de sus pertenencias
sin que la mayor parte de las veces sean conscientes de ello. Los delincuentes prefieren robar
en estaciones mas aglomeradas, como en los nodos que contienen transbordos con el sTc, de
acuerdo con Marco, los delincuentes tienen perfiles de preferencia, por ejemplo, optan por
seguir a personas con un color de piel mas claro o con apariencia de vestir costosa.

En el Metrobus, por ejemplo, si roban mucho carteras o celulares, a mi ex EI Gordo le robaron
mucho sus celulares, pero porque iba ligando. El pensaba que lo andaban seduciendo y més
bien lo andaban robando. Pero no esta chido, porque como usuario no tienes la confianza de
usar tu celular porque ya te lo robaron. Hay redes en el MetrobUs de personas que roban, o sea
coludidos, banditas, tres, cuatro personas que van empujando a la victima hasta que le roban,
eso yo si lo he visto. (Marco Antonio Musik, 39 afios, entrevista, 2020).

El testimonio muestra que, de nueva cuenta, la aglomeracion es la causa por la que se
incrementa el robo sin violencia, principalmente de carteras y teléfonos mdviles, tanto en
vagones de mujeres como de hombres. Se tiene la sensacion de que existen redes de

delincuencia que pudieran estar coludidos con oficiales de policia. Otra idea que surgio al
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respecto es que el espacio en el que brinda servicio el Metrobds se encuentra sobre la calle, lo

que facilita que los delincuentes escapen con tan solo saltar de la plataforma a la calle.

Seguridad e infraestructura dentro de los andenes y autobuses

La infraestructura es un aspecto importante que ayuda a la seguridad. Primero, la importancia
de la seguridad dirigida hacia la inclusion de las personas con discapacidad o adultos mayores,
tanto en los autobuses, como en los andenes.

Se verificd durante la observacion participante y con el testimonio de los usuarios
entrevistados, que se cuenta con una correcta infraestructura y sefialética, salvo algunas
cuestiones muy especificas sobre aditamentos especiales para personas ciegas como los
letreros en Braille que no cuentan con un disefio correcto, o los botones para avisar que se
encuentran en el andén para que los conductores tengan una precaucion especial para personas
ciegas.

El acceso a las instalaciones fue bien calificado, no asi el acceso a los autobuses para
personas ciegas y otras con movilidad reducida, se enumeraron cuestiones como la lejania de
los autobuses para poder bajar de la plataforma, la dificultad para ingresar en horas pico, o la
dificultad de encontrar libres los espacios asignados para ellos, subir o bajar en el tiempo en el
que las puertas del autobus se cierran debido a que no es suficiente para que ellos puedan
descender del autobds.

En general, el aspecto de infraestructura fue bien calificado, aunque lo que empafia a
lo inclusivo de la infraestructura es la cultura de la movilidad de los usuarios, al no respetar los
espacios reservado a adultos mayores y personas con discapacidad, y los errores humanos por
parte de los choferes al manejar los avisos para la estacion proxima, para Raul, es una buena
practica que se cuente con infraestructura inclusiva, aunque en ocasiones no logran ser

utilizadas por las fallas de disefio:

En todo el Metrobis hay guias, si hay guias para podernos dirigir con el bastdn y lo indicado es que
vayamos hasta la parte de adelante, en la parte de adelante estan los barandales que ponen para el acceso
de las puertas al Metrobus, tienen ahi un aparatito con los botones, una cajita con un botén, ese boton,
el boton de arriba hay que presionarlo, por lo que sé tienen como una tipo lucecita que va dando vuelta,
eso le avisa al conductor que hay una persona con discapacidad, porque el problema de eso es que abren
y cierran las puertas muy rapido, eso estd muy mal porque practicamente cuando veia me costaba trabajo
subir, ahora imaginate asi, pues si, sabiendo eso, que esta la cajita para que de la sefial pues no hay tanto
problema porque si existe eso para que podamos subir. Cuando bajamos pues esta otra cosa porque hay
que estar al pendiente y bajar luego, luego, no. La verdad es que dicen que también hay botoncito adentro,
pero yo no le he detectado, se supone que también se presiona para avisar que uno va a bajar y el
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conductor se dé cuenta y desacelere su marcha para bajar, pero la verdad es que yo no lo he detectado.
(Raul Morales, 46 afios, entrevista, 2020).

La narracion de Raul muestra la dificultad por localizar algunos aditamentos especiales, no es
dificil encontrar asociaciones civiles que acomparfien a las politicas de inclusién, para que
proyectos de esta naturaleza no se queden solo en buenas intenciones, sino que efectivamente
contribuyan a la movilidad de personas en situacion de riesgo.

En otro orden de ideas, un factor importante de conflicto es la cuestion de género. Los
entrevistados estuvieron de acuerdo en que es una medida extrema que afecta a hombres con
discapacidad y ancianos, lo que ha provocado conflictos entre los usuarios por la division del
espacio exclusivo designado para mujeres.

En cambio, se consider6 como una medida necesaria para garantizar la seguridad por
violencia hacia las mujeres en el transporte publico. Aunque los usuarios estuvieron de acuerdo
en que las medidas se deben relajar en horarios donde no exista aglomeracion de personas. Las
mismas mujeres logran ver los conflictos asociados a ello, Xdchitl comenta sobre el conflicto

que surge de crear politicas publicas que no consideran al resto de la poblacion vulnerable:

Me toc6 ver a un sefior como de 80 afios, no traia baston pero si era bastante grande, no podia ni caminar,
caminaba despacito y lo mandaron a lado de los hombres ahi yo si fuera hombre decia “sefior siéntese”,
para que no lo dejara tampoco parado, y se me hizo asi como mala onda porque no iba ni tan lleno el
Metrobus, iban como 3 sefioras paradas, no venia lleno, venia relativamente vacio, y aun asi hicieron
que se pasara para atras, obvio también me ha tocado ver como viejitos rabo verde, entonces ya no sabes,
pagan unos por otros. (X6chitl Espinoza, 35 afios, entrevista, 2020)

En cuanto a infraestructura para la seguridad, se cree que la instalacion de camaras de
vigilancia es una buena iniciativa que puede ser de ayuda para el combate al robo son violencia.
Empero, se duda de su funcionamiento, de que operen en tiempo real, o que la informacién
grabada sea accesible en caso de algun percance. No queda claro cual es la instancia que se
ocupa de la operacién, ni el procedimiento para poder pedir alguna grabacién que contribuya
al esclarecimiento de robos.

Las personas que han sido victimas de robo sin violencia no tienen claro de qué manera
proceder, y aunque se pueden hacer denuncias virtuales, pocas personas denuncian debido a
que sienten que el tramite es engorroso y les puede quitar tiempo, por eso es por lo que ese
delito ha prevalecido.

Durante la etapa de observacion no participante, se verifico el funcionamiento de las

camaras de vigilancia (ver fotografia 4-5) al presenciar la detencion de un individuo que fue
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bajado por cinco policias que estaban esperando en la estacion Buenavista la llegada de un
autobus. La coordinacion entre el centro de operaciones del C5 y elementos policiales, es la
clave para el funcionamiento del circuito de cAmaras de vigilancia. Una recomendacion seria
que, asi como hay mddulos de atencion para incidentes con las recargas de tarjeras para el

acceso, se instalen modulos policiales con computadoras para denuncias rapidas.

Fotografia 4 -5 Cémaras de vigilancia en el
Metrobus

POR TU SEGURIDAD
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Fuente. Imagen propia, tomada en autobis de la linea 1 el 6 de junio de 2020.

Infraestructura fuera de las estaciones

El codigo infraestructura fuera de las estaciones expone la situacion del escenario de seguridad
e infraestructura. Es relevante en tanto se basa en las condiciones de transbordo,
especificamente al norte de la linea, en la estacion Circuito, aungue hay que sefialar el hecho
de que se privilegia sea gratuito.

En general, los para realizar cualquier transbordo, se deben abandonar las instalaciones
de Metrobus. Ese trayecto es peligroso para personas con discapacidad y adultos mayores, mas,
tomando en cuenta que hay que cruzar calles para poder hacerlo.

Retomando el ejemplo de la estacion Circuito, en siete de las 22 entrevistas se sefiald

que las camaras de vigilancia podrian enfocarse hacia la entrada de las estaciones y sus
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alrededores. El transbordo en esta estacion se hace a traves de calles, que resultan peligrosas
durante el horario nocturno o de madrugada, de acuerdo con las declaraciones de Tonatiuh
existen algunas estaciones méas peligrosas que otras: “La que estd en Circuito, sobre
Insurgentes, que vas a pasar a la que va sobre Guerrero o Vallejo, ese transbordito se me hace
que estd muy solito, o muy obscuro, y en la noche si se ve como peligroson, estd como muy
largo y no hay nada, entonces ya vas en la noche ya muy tarde que no hay tanta gente y ya esta
solito y esta obscuro” (Tonatiuh Illescas, 36 afios, entrevista, 2020).

La infraestructura para las personas con discapacidad alrededor de las estaciones de
Metrobus es de las mejores en el sistema de transporte publico de la ciudad, debido a que
cuenta con toda la infraestructura necesaria para la movilidad de las personas con discapacidad.

Las tres personas con discapacidad entrevistadas comentaron que es una ventaja que
las estaciones se encuentren a la altura de la calle, y que cuenten con rampas que les facilita el
acceso. Aunque hay cuestiones por mejorar, como los cruces peatonales en avenidas muy
grandes o transitadas, asi lo demuestra la entrevista realizada a Antonio:

En cuestion de la facilidad con mi cachorro, es el transporte mejor disefiado porque
practicamente, aunque tenga yo que cruzarme a carriles centrales en avenidas muy importantes
generalmente hay rampas. Y la rampa es el mejor acceso para una persona ciega, porque cuando
hay escalones, muchas veces los escalones estan disparejos, no estan de la misma altura, ni de
la misma profundidad en los pasos peatonales. En cambio, las rampas, aunque las rampas sean
de distinta longitud, el cachorro las marca perfectamente, incluso a él no lo entrenan méas que
para que uno le indique qué hacer de derecha a izquierda, ordenes muy precisas. Pero, por
ejemplo, a él yo le doy la orden “vas al Metrobus” y él ya busca la estructura arquitectonica de
la estacion del Metrobds y ya busca de qué lado esta la rampa, no busca meterse de lado de
donde no, sino que busca dénde esta la reja y donde esta la rampa para entrar por ahi. (Jorge
Antonio Montes, 57 afios, entrevista, 2020).

El testimonio de Antonio da cuenta de la importancia en un buen disefio para mejorar la
accesibilidad de personas con discapacidad a los sistemas de transporte, también sobre la

seguridad que representa el disefio BRT sobre otros disefios de transporte masivo.

La infraestructura del BRT, que hace que se integre de forma natural a la movilidad
social en la calle ha contribuido al embellecimiento y la seguridad de las calles mediante el
mejoramiento urbano. Especialmente ha tenido un impacto positivo en colonias antiguamente
desprolijas como la colonia Guerrero en la Alcaldia Cuauhtémoc, donde se mejoré la
caminabilidad y la seguridad.
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Durante la observacion participante se recorrié durante diversas ocasiones toda la linea
1, se observo que existen areas de la ciudad mas privilegiadas que otras. Por ejemplo, en la
zona sur que transita por las alcaldias Tlalpan y Coyoacan, las distancias entre estaciones son
maés largas, existen accesos con puentes peatonales y elevadores, que no se encuentran en
funcionamiento. Por otro lado, la infraestructura fall6 en prever situaciones de riesgo en climas
extremos, tales como lluvias atipicas, como en el tramo que recorre las estaciones Santa Ursula
Xitla a EI Caminero, es comun que se registren inundaciones severas donde las personas no

puedan subir o bajar de las plataformas para salir de las estaciones.

En la zona central de la linea proxima al corredor Roma-Condesa en la Alcaldia Benito
Juarez y el corredor Reforma-Cuauhtémoc en las alcaldias Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo,
durante el trabajo de campo se realizaban mejoras a la infraestructura urbana, en cuanto a la
renovacion de banquetas e instalacion de biciestacionamientos. Asimismo, se observé a un

mayor nimero de personas haciendo uso de monopotines y bicicletas de renta.

En contraste, en la zona norte el panorama se mostro distinto, exceptuando la zona
Buenavista-Tlatelolco. Las estaciones se encuentran mas lejanas a la calle en relacion con las
otras zonas que recorre la linea 1. Los usuarios en muchas de las estaciones tienen que subir
puentes o caminar distancias de méas de 100 metros para acceder, salir de las estaciones o

transbordar hacia otra linea.

De igual forma, a pesar de la imponente infraestructura de MetrobUs en el paradero
Indios Verdes, sigue siendo un lugar peligroso, y no mejor6 del todo la imagen urbana, sino
que se ha mantenido el clima de inseguridad. En ese sentido son mas accesibles las estaciones

centrales que las estaciones situadas en los extremos.

Apoyo policial

Aunque el aprecio por el apoyo policial es algo que se ha reivindicado en la ciudad, ain se
tiene cierta desconfianza. Durante todas las etapas del trabajo de campo se pudo verificar la
importancia del personal de seguridad en los ambitos de cuidado e inclusién a personas con
discapacidad y adultos mayores, para el respeto de los espacios reservados, para el resguardo

de la seguridad de los usuarios tanto en los autobuses, como en las plataformas, para el cuidado
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de las propias instalaciones, para otorgar informacion a los usuarios, para resguardar el
seguimiento de los usuarios ante las medidas de higiene y salubridad.

Esta cuestion se observo a fondo en la etapa de observacion participante. En primer
lugar, resulta oportuno mencionar que, en horarios de madrugada y nocturnos, en algunas
estaciones con poca afluencia de personas se siente un ambiente de inseguridad, los mismos
usuarios refieren falta de personal de seguridad en algunos horarios.

En todas las estaciones hay por lo menos un policia, se observé que los policias estan
en constante comunicacion. La seguridad de la linea 1 esta distribuida en 4 tramos, en los que
en cada uno se encuentra un encargado de seguridad que coordina al resto de los policias
(informacién de primera mano por la coordinadora de seguridad del Metrobus durante la etapa
de observacion).

La coordinadora de seguridad tiene reuniones constantes con el comandante de la
policia, del sector encargado para el Metrobus. Cuentan con diferentes maneras de registrar
incidentes o sucesos dentro de la plataforma como bitacoras o por medio del teléfono mavil.
Cabe mencionar que los oficiales se ausentan, para ir a comer, al bafio, 0 comprar una botana.
Los policias también estan al tanto de lo que ocurre en las afueras de sus estaciones.

En otras estaciones con mucha seguridad como Buenavista con 5 o mas oficiales, se
siente un aire de desorden, pareciera que estan ahi para poner el orden, debido a la alta afluencia
de personas. Las mayores preocupaciones de los oficiales son en torno a que las personas se
asoman al carril confinado para ver si ya viene el autobus, o para vigilar que nadie entre sin
pagar. Otra funcion de la policia es dejar a pasar a las personas con credencial de adulto mayor
o discapacidad. En ultimas fechas esto estd cambiado en tanto existen nuevos procedimientos
para que esas personas adquieran una tarjeta y pasen con ella al sistema sin auxilio de los
oficiales.

El apoyo policial es esencial para el funcionamiento del sistema. Para efectos del valor
publico, se cumple con la proteccion de los derechos individuales, asi como con el estado de
derecho.

El fortalecimiento de la figura policial radica en el mejoramiento en los mecanismos de
denuncia, para que sean rapidos y expeditos, ello debe acompafarse del fomento a la cultura
de la denuncia. Algunas ideas surgidas a través de la experiencia de usuarias que han sufrido

al menos algun tipo de agresion sexual sugieren la instalacion de modulos de denuncia en
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algunas estaciones. Los procesos de denuncia aun son vistos como algo tortuoso que consume
tiempo y recursos valiosos para los habitantes de la ciudad.

Las tecnologias para la vigilancia fueron vistas como un mecanismo que aporta mayor
seguridad, aunque se duda de su fiabilidad con relacién tanto a su funcionamiento como a la
coordinacion entre los operadores de las camaras, la policia, y las autoridades del Metrobus.

Entre los usuarios entrevistados, la confianza ante la figura policial es un tema que se
cuestiona con recurrencia. El historial de corrupcion de la policia impide que la confianza se

desarrolle de manera efectiva.

4.1.4.2. Mejora de la calidad de vida

El significado que se utiliz6 para preguntar a los usuarios sobre si consideraba que Metrobus
habia mejorado su calidad de vida fue “Se refiere a mejorar la calidad de vida de los habitantes
de la ciudad en términos de ahorrar tiempo para moverse en la ciudad, aumentar la comodidad,
simplificacion de tareas y uso de servicios, etc.”. El concepto quedd limitado, debido a que se
observo que son seis los aspectos que conforman la vision de calidad de vida de los usuarios:
autodesarrollo ciudadano, valores sociales, calidad del servicio en donde queda implicito el

ahorro de tiempo, seguridad, infraestructura, y comodidad (ver figura 4-7).

Figura 4 -7 Mejora de la calidad de vida
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Fuente. Elaboracién propia con Atlas. Tl version 7.0, a partir de los datos obtenidos en campo.
Autodesarrollo ciudadano

El codigo autodesarrollo ciudadano esta relacionado con el pago sin problemas de la dimensién
de Movilidad Inteligente. El cual se refiere a todas las facilidades que se ofrecen para el
aprendizaje de movilidad no asistida, como las maquinas de recarga o el uso de internet para
obtener informaciéon. Como consecuencia de ello, se mejora la eficiencia de movilidad de las
personas, y las herramientas para la planeacion del tiempo de viaje. El autodesarrollo

ciudadano también incluye la proteccidén a minorias a través de la gratuidad del servicio.
Valores sociales

Si hay algo en lo que hay que trabajar es en la cultura de movilidad, como ya se dijo, esta se
encuentra influenciada por la aglomeracion en horas pico. Todos los usuarios entrevistados
opinaron al respecto de la urgencia en el fortalecimiento de los valores sociales, a través de
mejorar la conciencia social. Se asegura que las autoridades del Metrobds han hecho lo posible
por transmitir buenas practicas que mejoren los valores sociales, pero son las personas quienes

no han puesto de su parte.

A pesar de ello, se piensa que es factible que los valores sociales se adopten a través

del tiempo, con mensajes reiterativos por parte de las autoridades. Los usuarios, en general, se
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preocupan por que se garantice la integridad de las personas con discapacidad y los adultos
mayores, asi como por el respeto hacia sus espacios reservados, asi lo demuestra el testimonio
de Antonio:
Yo creo que es eso, la propia gente, deben ser mas solidarios, el gobierno desde mi punto de
vista hace lo que le toca, poniendo sefialamientos, poniéndolos de color diferente, los letreros
de ceda el paso, el asiento es para, ponen dibujos, en diferentes tonalidades, creo que en azul
los letreros, un azul que no puedas no verlo, yo digo que el gobierno o quien haga las
sefializaciones, yo creo gque estan bien, en televisién o en radio los avisos de las personas con

discapacidad, el apoyo y todo esto, pero yo creo que es mas que las personas (Antonio Alba,
45 afios, entrevista, 2020).

Su testimonio habla sobre la necesidad de una conciencia social, en donde los usuarios sean
responsables de adquirir y seguir las reglas para una mejor movilidad. Desde su punto de vista,

el gobierno hace lo necesario para otorgar a los ciudadanos esas herramientas.

Calidad del servicio

Se relaciona con la conectividad, la eficiencia, la automatizacion del servicio, la comunicacion
y el acceso a la informacion. En cuanto a la conectividad, los usuarios creen que es un buen
servicio en tanto se conecta con estaciones del sTc, pero aseguran que, en lo futuro, deben
instalarse nuevas lineas para ampliar la red y mejorar los transbordos entre lineas, asi como
asegurar que en las diferentes rutas se coloque dentro de los autobuses sefialamientos correctos

del destino al que se dirigen.

Los puntos de conexion con otros medios de transporte publico aseguran el ahorro
econdmico al evitar taxis o servicios privados de transporte. En cuanto al tiempo de recorrido,
este depende de las estaciones que se recorran, y su localizacion dentro de la linea, debido a
que en algunos tramos el avance del autobus es lento, y en otros mas veloz porque por la

cuestion de los semaéforos, el servicio no es tan rapido si se compara con el del sSTC aseguraron.

Por ejemplo, el testimonio de Jorge indica que el uso de Metrobds le ha significado
ahorro de tiempo que ha incidido en la mejora de calidad de vida. Al compararlo con el uso
del automovil, se ahorra tiempo debido a que el autobus tiene un avance sostenido a causa del
carril confinado: “pues yo creo que si, te digo que no lo he usado mucho, pero las veces que lo

he usado si me he ahorrado mucho tiempo de trafico, entonces eso se pasa a calidad de vida
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porque ya es mas tiempo a donde vas o con quien vas a estar y te ahorras trafico.” (Jorge

Garcia, 32 afios, entrevista, 2020).

Seguridad

La seguridad mejora cuando se contrasta el antes y después de la instalacion de Metrobds.
También se optimizé la imagen urbana, lo que repercute en la caminabilidad de las personas
en las colonias por donde pasa el autobus. Es un sistema seguro y confiable pasa los menores
de edad (adolescentes) que viajan solos, aunque solo se entrevistd a dos menores de edad con
el consentimiento de sus madres, ambos dijeron sentirse mas seguros y utilizar constantemente

la linea para actividades escolares y de esparcimiento.

Infraestructura

Se tiene la certeza de que el transporte mejor6 con el Metrobus, pues se hace una comparacion
de antes y después, se calificd bien la infraestructura debido a que se renueva y da
mantenimiento constantemente (ver fotografia 4-6). Algunos usuarios mencionaron gue no se
sentian comodos con lo reducido de los andenes, no obstante, se ha estado trabajando en

mejoras para corregir ese problema.

Fotografia 4-6 Infraestructura urbana
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Fuente. Imagen propia, estacion Hamburgo en remodelaciéon marzo de 2020.

Comodidad

El tomar un solo transporte, 0 un transporte para recorrer grandes distancias tiene efectos sobre
el estrés de las personas, que por supuesto se complica en las horas pico por el sobrecupo
usuarios, Luz Maria diferencia entre los usuarios que tienen que recorrer grandes distancias,
contra aquellos que solo tienes que usar el transporte para un tramo méas pequefio: “En cuestion
de comodidad veo mas oportunidad, tal vez porque estoy cerca de las terminales Insurgentes o
Buenavista o Indios Verdes donde todavia puedo encontrar un lugar para sentarme, o parada,

pero cdmoda sin apretones o algo asi.”. (Luz Maria Pastor, 42 afos, entrevista, 2020).

4.1.4.3.Reduccion del aislamiento

Se compone de los codigos movilidad e infraestructura (ver figura 4-8). Para que exista una
buena movilidad de las personas, se debe ofrecer diferentes opciones transporte, y mejorar la
intermovilidad. En el dltimo afio, el gobierno de la ciudad ha promovido mejoras para reducir
el aislamiento, mejorar de la conectividad, y tomar en cuenta que la infraestructura es un

componente importante para mejorar la accesibilidad y la imagen urbana. De esta manera
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Metrobus ha mejorado areas urbanas peligrosas, y ha logrado reducir el aislamiento de algunos

barrios al extender la red de servicio.

Figura 4-8 Reduccidn del aislamiento
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Fuente. Elaboracién propia con Atlas. Tl version 7.0, a partir de los datos obtenidos en campo.

De acuerdo con la definiciéon de reduccién de aislamiento, el mapa conceptual sefiala que,
aunque el fin del Metrobls no haya sido llevar transporte hacia lugares aislados, sino el
ordenamiento de la sobre oferta de transporte publico precario de baja capacidad, si ha tenido

un impacto en la conexion de los usuarios hacia diferentes tipos de transporte.

Lo que es urgente mara mejorar el aislamiento es acordad mecanismos de cooperacién
metropolitana para mejorar la movilidad sostenible en términos de calidad de vida, ecoldgicos

y econémicos.

Aunque compartir viaje es una caracteristica de la reduccién del aislamiento, esto no
aplica para el modelo BRT porque es masivo, pero si aplica para el modelo de e-hailing en el
que el contexto ha frenado la practica de compartir viajes. Por el contrario, la situacion de salud
ha llevado a los usuarios a buscar opciones de movilidad menos masivas y mas individuales
como el uso de la bicicleta, una buena alternativa si se piensa en los usuarios que recorren

distancias cortas.
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4.1.4.4.Desarrollo de valores sociales

En la subdimensién anterior se habl6 sobre la importancia de los valores sociales para el
mejoramiento de la calidad de vida. En esta, se relacioné con cuatro codigos, 4.1) la proteccion
a las minorias, 4.2) el género, y 4.3) la informacion (ver esquema 4-9). Estos codigos
especifican las relaciones necesarias para continuar con el desarrollo de los valores sociales

para la obtencion de estdndares morales, conciencia y valores éticos, propios del valor publico.

Figura 4-9 Desarrollo de valores sociales
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Fuente. Elaboracién propia con Atlas. Tl version 7.0, a partir de los datos obtenidos en campo.

La proteccién a las minorias

Los propios usuarios han sido los responsables de velar por el respeto a los espacios asignados
para las personas con discapacidad y adultos mayores. Se registro una sensacion de solidaridad
al respecto, aunque en algunas ocasiones, depende del grado de discapacidad, por ejemplo, no

es lo mismo querer cederle el asiento a una persona ciega, que a una persona con baston que
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no sea ciega. Una limitacion de la presente investigacion es que en tanto las entrevistas se
realizaron por teléfono, no se tuvo la oportunidad de conseguir una entrevista con personas
sordas. Por lo que se recomienda hacer un estudio especial de movilidad en el transporte
publico para personas con discapacidad “Generalmente la gente apoya mucho en ese sentido.
Cuando hay imposibilidad de acceso la misma gente apoyay le hace ver a los oficiales que no
me deben impedir el paso puesto que es un perro entrenado, en todos lados.” (Jorge Antonio

Montes, 57 afos, entrevista, 2020).
El género

Un tema de importancia es que las autoridades policiales han ayudado a que se respete el area
de acceso a las mujeres. De acuerdo con los testimonios de los usuarios entrevistados, un
hallazgo importante es que las mujeres y los hombres viven y experimentan de diferentes
formas sus viajes, la aglomeracion tiene que ver con ello.
Entre nosotros los hombres sabemos qué pasa (...) vemos cosas distintas dependiendo si te
subes en la parte de adelante o en la parte de atras del camion, es totalmente diferente tanto la
vibra como el tipo de gente, como la experiencia. Por ejemplo, como hombre sabes que hasta
adelante no te puedes meter porgue son vagones para mujeres, en medio estan mezcladitos y

hasta atrés la puteria, uno ya sabe con qué finalidad te metes al transporte. (Marco Antonio
Musik, 39 afios, entrevista, 2020).

Se detalla, por ejemplo, la imposibilidad de abordar al autobus, o que el espacio para los
hombres es insuficiente debido a que se tiene que compartir con todo el mundo, se cuestiona
el hecho de que no hay un espacio solo para hombres, aunque no de manera explicita, pero si
mediante la expresion de inconformidad en sus declaraciones, lo que causa una competencia
por el espacio al interior de los autobuses.
No pues nada mas esta parte de la linea que si de repente esa divisién de hombre y mujer pues
a veces es inequitativa, que vaya vacié de un lado y vaya lleno en el otro a ciertas horas, yo
siento que podria modificarse ya mas tarde, o podria cambiar esa dindmica. Si como que ya
mas tarde, esa onda de las 9:00 p.m., después de las 9:00 p.m., van viajando mas hombres que

mujeres y sigue siendo la misma distribucion, entonces creo que eso podria ser un poco
beneficioso. (Tonatiuh Illescas, 36 afios, entrevista, 2020).

Pese a ello, se tiene conciencia de la problematica de acoso hacia las mujeres, y las medidas

de separacién terminan por ser aceptadas a regafiadientes.

La informacién
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Es basica para seguir instruyendo a los usuarios sobre los valores sociales a las minorias, 0
logran un transporte publico libre de violencia hacia las mujeres, tanto la informacion impresa,

como los medios digitales pueden ser aprovechados para poder promover los valores sociales.

4.1.5. Personas inteligentes
La subdimension de personas inteligentes esta ligada a el desarrollo de habilidades electronicas
de acuerdo con Cledou et al. (2017) (ver tabla 4-6 y figura 4-10).

Tabla 4-6 Personas inteligentes

Subdimensiones Descripcion Valor publico

Desarrollo de habilidades Se refiere a permitir el desarrollo  Alfabetizacion digital
electrénicas de habilidades digitales mediante Autodesarrollo ciudadano

el uso de servicios digitales. Los

beneficios sustanciales

proporcionados por  servicios

digitales podrian alentar a los

analfabetos digitales a aprender a

usarlos, mientras  contindan

aumentando el conocimiento de

aquellos

Fuente. Elaboracion propia con base en Cledou et al. (2017).

Se encontré que ello estd ligado al autodesarrollo ciudadano, que es la capacidad de
movilizarse sin ayuda de otras personas, pero con asistencia tecnoldgica, lo que necesariamente
requiere de la adquisicion de habilidades digitales, para obtener una mejor experiencia de viaje

mediante la comunicacion, el esparcimiento y el acceso a la informacion.

La definicion dice que uno de los beneficios de los servicios digitales es alentar a los
analfabetos digitales a utilizar la tecnologia, no obstante, para el caso del transporte publico no
ha sido tan necesario en tanto la tecnologia no es utilizada, por ejemplo, por personas de la
tercera edad, quienes generalmente son los mas renuentes a adoptar la modernidad tecnoldgica.
Dentro de la investigacion no se ubico, ni en la etapa de observacion, ni en las entrevistas a

personas que no quisieran usar las tecnologias, salvo a un adulto mayor.
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Figura 4-10 Desarrollo de habilidades electronicas
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Fuente. Elaboracién propia con Atlas. Tl version 7.0, a partir de los datos obtenidos en campo.

Se tiene la idea de que el uso de instrumentos tecnoldgicos es de dificil manejo para los adultos
mayores, algunos han tenido que aprender a familiarizarse con la tecnologia, mientras que
otros no la necesitan usar por el hecho de tener la tarjeta de adulto mayor que les concede
gratuidad, Maria cuenta como fue para ella el proceso para aprender a utilizar las maquinas de
recarga: “al principio les pedia de favor que me las recargaran, pero ya fui aprendiendo y ya
pude. Se me hizo facil, yo creo que todo es facil sabiéndolo aprender a usar constantemente,
ya después no la utilicé porque tenia mi tarjeta de adulto mayor” (Maria Pueblito Hernandez,

72 afnos).
Autodesarrollo ciudadano

Para el caso de las habilidades electronicas el autodesarrollo ciudadano ha sido fundamental.

Desde sus inicios, Metrobus ha apostado por el mejoramiento de los procesos de
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automatizacion en cuanto a los sistemas de recaudo se refiere. Como se ha mostrado en
anteriores dimensiones, no necesariamente existe una condicion de exclusiéon en grupos
vulnerables, lo cual esta en contra de lo que la mayoria de las personas entrevistadas piensan.
Para evitar ese tipo de situaciones, se cuenta con una serie de garantias, como la gratuidad o la

asistencia policiaca, que garantizan la inclusion de las minorias.

Quiza el autodesarrollo ciudadano en cuanto al uso de las TiC sea un proceso de
asimilacion que se ha naturalizado, incluso cuando en la introduccion o renovacion de
maquinas de recarga o tarjetas, el proceso haya generado descontentos, lo que podria explicarse

por la renuencia al cambio.
Habilidades electronicas

Parte de las habilidades electronicas esta relacionadas con el acceso a medios de comunicacion
lo que no ha resultado facil, por ejemplo, en el acceso a las redes gratuitas de internet. De
acuerdo con testimonios resultantes de la observacion participante y algunas de las entrevistas
se concluye que las habilidades electrénicas son importantes para los sistemas de informacion,
empero, el uso de algunas de sus aplicaciones esta condicionado al poder adquisitivo de cada
usuario para contratar un plan de datos, y al uso del servicio publico de internet.

Alfabetizacion digital

No es un proceso permanente que requiera de un programa de alfabetizacion constante o de la
permanencia perpetua de la figura de alfabetizador digital. Se utiliza cuando es necesaria la

sustitucion de tecnologia.

El uso de aplicaciones digitales y mapas satelitales queda a consideracion de cada
usuario, de acuerdo con sus necesidades de movilidad y comunicacion. No hubo registro
alguno de usuarios que utilizaran de aplicaciones como Moovit para verificar la llegada de los
autobuses en tiempo real. Aunque todos los usuarios identificaron que en las pantallas se

proporcionaba ese servicio, que no obstante era impreciso.

Automatizacion
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La automatizacion, con respecto a las habilidades electronicas, se encuentran a la par del
autodesarrollo ciudadano. Como se comentd en ese cddigo, la automatizacion es casi un

proceso inherente al Metrobus, en tanto que comenzo6 con su operacion.
Informacion

Aungue existe informacion bien detallada mediante medios impresos, las autoridades de
Metrobus han tenido buenas iniciativas para mostrar informacion en tiempo real de estaciones
proximas o del arribo de autobuses a la plataforma. Ademas, Metrobls proporciona
informacion a través de redes sociales, sin embargo, esa informacidn no se encuentra al alcance

de todo el publico, sino de los usuarios que hacen un uso intensivo de las Tic.

Algo que se debe tomar en cuenta es la obsolescencia de la tecnologia, debido a que es
un factor de generacion de gasto, en tanto se tiene que pensar que el proceso de sustitucion
tecnoldgica debe ser gradual (ver fotografia 4-7), por ejemplo, en el caso de una tarjeta

intermodal como la que se distribuy0 a finales del afio 2019 y principios de 2020.

Fotografia 4-7 Diferentes maquinas de recarga
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Imagen propia, tomada en estacion Santa Ursula 6 de junio de 2020.

El actuar de las autoridades de la Secretaria de Movilidad al implementar un programa
temporal de asistencia tecnoldgica contribuy6 al desarrollo de habilidades digitales en los
usuarios de transporte masivo, Keren narra coémo se da el proceso de adopcion de nuevas
maquinas de recarga: “O sea, si son muy grandes ya hasta a lo mejor entran gratis, pero me
refiero, o sea creo que esta bien, pero hay personas que cuando hay un cambio, que a lo mejor
ya estan acostumbrados a utilizar una, y la ven méas grande o diferente la maquina, a lo mejor
como lo que hicieron en el Metro que habia personas que les ensefiaban a los usuarios.” (Keren,
35 afos, entrevista, 2020). En suma, la adquisicién de habilidades electrénicas no es un

problema que requiera mayor atencion, si se compara con el resto de las dimensiones.

4.1.6. Conclusiones

El estudio de las dimensiones de movilidad inteligente arroj6 que, aunque se trat6 de acotar lo
mas posible, el tema contiene un entramado complejo de cddigos. Al desagregar cada una de
las dimensiones en familias de cddigos, se pudo dimensionar que la diversidad de aspectos que
el BRT debe cumplir desde la perspectiva de las ciudades inteligentes, asi como se logro
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identificar otras caracteristicas que la teoria no toma en cuenta, como la cuestion de la sanidad
y la resiliencia para responder a momentos de crisis.

Aunque la tecnologia es un buen indicador en la modernizacién del transporte no es
vista como infalible o totalmente confiable, por el contrario, se teme sobre si obsolescencia y
los gastos que se generen derivados de ella. Las tecnologias que han sido mejor adoptadas son

las que proporcionan datos sobre la ubicacion.

La intermodalidad es algo de reciente adaptacion y va por buen camino, pero solo en
el caso del transporte publico motorizado, no asi para el transporte no motorizado. El servicio
de este Ultimo estd sumamente concentrado en la parte central de la ciudad y de la linea 1, esta
ha sido una politica publica diferenciada espacialmente a comparacion del resto de las zonas

de la ciudad.

El ciudadano es el actor principal de la movilidad, se deben crear mecanismos para
crear personas inteligentes, no obstante, la inteligencia no radica en el aprendizaje y utilizacion

de las TiC para la movilidad, sino que debe ir mas alla.

Derivado del presente analisis, en vez de ciudadano inteligente, se propone utilizar el
término inteligencia mavil, que consiste en dotar al ciudadano de las herramientas necesarias
para una movilidad armoniosa. Estas herramientas no se limitan a proporcionar herramientas
tecnoldgicas o materiales, sino en aquellas caracteristicas intangibles, como el fomento a los
valores sociales, o asertividad para mejorar la toma de decisiones. Esta propuesta esta basada
en la idea de que el valor publico es aquello que el ciudadano anhela y es una mejor calidad de
vida. El asertividad ayudaria a mejorar los momentos de aglomeracion, que como se observo,

es la causante de muchos de los males de la movilidad en el transporte masivo.

La dimension de personas inteligentes debe tratarse de la construccion de personas
conscientes de su entorno, del espacio, del respeto a los derechos de la poblacion vulnerable,

de personas educadas en la cultura de la movilidad.

4.2.Andlisis cuantitativo

Se realizd un sondeo a 228 personas en grupos de Facebook de colonos, mediante la
herramienta Google Forms. La limitacion que tuvo esta investigacion fue la dificultad para el

levantamiento de datos en campo, por la crisis sanitaria de SARS cov-2, lo que impidio la
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aplicacion de la encuesta de forma presencial. Esa cuestion obligo a redisefiar la estrategia
metodoldgica ya lista para llevarse a cabo, al cuarto dia del levantamiento se dieron a conocer
las medidas de sana distancia, por lo que se opto por la integridad fisica de los usuarios,
manteniendo las medidas de seguridad sanitaria.

El cuestionario consta de 24 preguntas que tienen que ver con las 4 dimensiones
analizadas. Como en cualquier encuesta, se registraron preguntas sin contestar, situacion que
es de frecuente en las encuestas autoadministradas. Otra desventaja de las encuestas a través
de internet es que se esperaba un mayor nimero de respuestas, en cambio, la diversidad de
temas y noticias distrae la atencion hacia otros temas, haciendo que sea dificil que las personas
se animen a contestar, pero se asegura que las personas gue contesten lo hagan por un interés
real en el tema.

Una ventaja de la encuesta en linea es que se cuida de la integridad de las personas en
situaciones de riesgo, actualmente de salud. La herramienta de Google Forms es muy (til, en
tanto que permite monitorear el progreso de la encuesta y las respuestas mediante graficos en
tiempo real, grafica las respuestas automéaticamente y permite descargar la base de datos
relacionada a la encuesta.

La encuesta explora la opinion de los usuarios con respecto a 4 dimensiones
relacionadas con la movilidad de las personas dentro del paradigma de las ciudades
inteligentes, Movilidad inteligente, Medio ambiente inteligente, Vida inteligente, y Personas
inteligentes. Uno de los objetivos fue ver qué tanto los usuarios consideraban que las
tecnologias estaban contribuyendo a mejorar su movilidad, y por ende su calidad de vida; qué
tanto las tecnologias son necesarias para la movilidad en la ciudad; y qué perspectivas a futuro
se tienen con respecto a las tecnologias, todo a partir de la experiencia de viaje en el transporte
publico masivo. El disefio de la encuesta se dividio en:

1) datos demograficos, busca ver la composicion de sexo y edad;

) uso de Metrobus, busca medio principal de transporte, frecuencia de uso, motivo
de viaje;

[11)  movilidad inteligente, motivo de eleccion del Metrobds, tiempo de viaje en el
transporte puablico, calificar la accesibilidad econdmica, identificar qué se
mejoraria, calificar la utilidad de las tecnologias de informacion, identificar qué

tecnologias conocen, mostrar la utilidad de la informacion con relacion al tiempo
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de viaje, para qué fines se utiliza el Wi-Fi durante el viaje, identificar si se utilizan
aplicaciones para la movilidad y cuéles;

IV)  medio ambiente, busca identificar la utilidad de la automatizacion del pago en
términos de tiempo y eficacia, identificar si Metrobus ayuda a mejorar la congestion
vehicular y el medio ambiente;

V) vida inteligente, busca que los usuarios califiquen la relacion entre seguridad y
camaras de vigilancia, identificar qué aspectos influyen en la calidad de vida,
identificar qué aspectos influyen en su seguridad, identificar si el Metrobus
contribuye a su accesibilidad;

VI)  personas inteligentes, busca conocer como es el acceso a las tecnologias, la

4.2.1. Datos demograficos

importancia de las tarjetas de prepago para la movilidad en la ciudad.

Se logro6 un sondeo compuesto por 45 por ciento de hombres y 54.4 por ciento de mujeres, con
grupos 6 grupos etarios de edades (ver grafica 4-1), el 36.7 por ciento de los encuestados con
una edad de 31 a 40 afios, el 29.2 por ciento de 21 a 30 afos, el 22 por ciento de 41.5 por ciento
y el otro 12 por ciento se reparte entre el resto de los grupos de edades. Cuando se preguntd
por el medio principal de transporte, el 35.3 por ciento de los usuarios contest que Metrobus
es su medio principal de transporte, 25.4 por ciento STC, 21 por ciento transporte urbano, 11.2
por ciento vehiculo propio, 4 por ciento bicicleta, 2.7 por ciento tren suburbano y 1.3 por ciento
taxis. Lo que es indicativo de la preferencia de transporte, mas no limitativo acerca del uso de

otros, lo que si muestra es la relacion de dependencia a un medio de transporte.

Gréfica 4-1 Sexo de los entrevistados
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226 respuestas

@ Mujer
@® Hombre

Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

No existe mucha diferencia entre el gastro de mujeres y hombres, en promedio las mujeres
gastan $35.40 (treinta y cinco pesos y cuarenta centavos m/n), y los hombres $37.17 (treinta'y
siete pesos y diecisiete centavos m/n). Aunque los datos atipicos muestran que las mujeres

gastan mas que los hombres.

Grafica 4-2 Gasto en transporte por sexo
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Fuente. Elaboracién propia con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

Se pregunté a los usuarios sobre el horario en el que normalmente abordaban, y estos
contestaron mas en torno al horario matutino, registrando su mayor demanda entre 7 y 9 de la

mafiana, y disminuyendo conforme avanza el dia.
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Gréfica 4-3 Horarios de viaje
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Fuente. Elaboracién propia con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

4.2.2. Uso de Metrobus

Las graficas 3 y 4 muestran patrones en cuanto al uso del Metrobus. 71.1 por ciento de los
entrevistados dijeron utilizar el Metrobus de forma regular, y el 28.9 por ciento al menos una
vez al mes, si se relacionan ambas gréficas se muestra que la frecuencia de uso se enlaza con
el medio principal de transporte en el caso de los usuarios que indicaron que Metrobds era su
principal medio de transporte, y le otro 28.9 por ciento de la gréfica 4 coincide con que una
parte de los usuarios utilicen por lo menos dos medios de transporte para su movilidad diaria,

que serian STC y autobuses de transporte urbano.

Grafica 4 -4 Medio principal de transporte

140



224 respuestas

@ Vehiculo propio

@ Motocicleta
Bicicleta

@ Metro

@ Metrobls

@ Taxi

@ Autobuses de Transporte Urbano
(combi, microbus, camién, etc.)

@ Tren suburbano

@ Autobuses de Transporte Urbano |

Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020

Gréfica 4-5 Frecuencia de uso Metrobus

225 respuestas

@ Diariamente
@ Una a tres veces por semana
Al menos una vez al mes

Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

Por otro lado, se registrd que solo 4 por ciento de la poblacion utiliza medios no motorizados
como bicicleta, lo cual es consistente con el analisis cualitativo que muestra que la falta de
infraestructura para los ciclistas es una razén por medio de la cual la bicicleta no es una opcion
viable de transporte, sobre todo por la seguridad de las personas y la frecuencia en el robo de
las bicicletas.

Los datos muestran que 11.2 por ciento de la poblacion usuaria de Metrobus, de manera
ocasional, aun prefieren utilizar su automdvil. Quiza ese hecho esté relacionado con la
aglomeracion de personas en el transporte publico, la distancia, o el tiempo de recorrido. Haria
falta un estudio para profundizar en los motivos por los cuales las personas no estan dejando
de utilizar el automdvil como principal medio de transporte, aunque en el estudio cualitativo

las personas afirmaran que, entre mejor oferta de transporte puablico, las personas estan
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dispuestas a dejar de utilizar el automovil.

Cuando se pregunto la hora en que normalmente abordan el Metrobus en un solo viaje,
las respuestas se centraron alrededor de las 6: 00 a.m. y 10:00 a.m. obteniendo un mayor pico
de afluencia de 8:00 a.m. a 9:00 a.m., y por la tarde.

Durante la tarde, la afluencia de pasajeros fue constante entre 6:00 p.m.y 7:00 p.m., se
observa una disminucion de usuarios por la noche la noche. El 61.2 por ciento afirma que
utiliza el transporte para dirigirse a su empleo, el 10.7 por ciento para dirigirse a actividades
de recreacion, el 13.4 por ciento para actividades relacionadas con el colegio, y el 7.1 para ir
de compras o hacer pagos de servicios, mientras que el 7.6 por ciento restante para maltiples

actividades.

Gréfica 4-6 Motivo de viaje

224 respuestas

@ Trabajo
@ Colegio
Compras o pagos de servicios
@ Recreacion
@ Pagos
@ Visita a familiares
@® viajar
@ Ir a casa de padres

13V

Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

4.2.3. Movilidad inteligente

Las respuestas a la pregunta ;por qué utiliza el Metrobus como opcién de transporte?
Estuvieron divididas, el 29.5 por ciento que el motivo de eleccién fue porque representa una
opcidn rapida de transporte, el 29.1 por ciento porque es la Unica opcidn de transporte, el 20.5
por ciento por su accesibilidad, el 13.8 por ciento por la comodidad, el 8.5 por ciento porque
es seguro, lo cual se relaciona con la baja calificacion obtenida en las entrevistas a usuarios
relacionada al robo sin violencia, y el 5.8 por ciento por su precio, en tanto se aprovecha de

mejor manera si se toma en cuenta la conveniencia de usarlo si se recorren mas estaciones,
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afiadiendo el hecho del transbordo gratuito en las entrevistas, en el que el factor de movilidad

inteligente adquiere mayor relevancia.

Grafica 4-7 Razon por la que utiliza el Metrobds

224 respuestas

@ Es la Unica opcion de transporte
® Es rapido
Es accesible
13,8% @ Es seguro
@ Es barato
@ Por comodidad

Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

Por el contrario, no se considera que sea un transporte costoso. Se pidi6 a los usuarios que
calificaran en una escala Likert del 1 al 5, donde 1 es nada accesible, y 5 muy accesible, para
observar qué tan accesible es econdmicamente el Metrobus. EI 65.7 por ciento opiné que es
muy accesible, frente al 9.3 por ciento que opind que no es nada accesible. Incluso, 69 por
ciento de los usuarios afirmaron que estarian dispuestos a pagar un mayor precio, entre $8.00
(ocho pesos m/n) y $10.00 (diez pesos m/n), solo si se mejorara el servicio en principalmente
en materia de seguridad y aglomeracion en horas pico.

Lo que refuerza el testimonio de los usuarios entrevistados en la etapa cualitativa de
investigacion, ya se ha demostrado que la aglomeracion es la principal causa de retaso en el
tiempo de recorrido y reduce la percepcién de calidad de vida pues influye en el tiempo de
recorrido, la comodidad y la seguridad. Algunos de los comentarios recibidos, que no se
esperaban es que deben reforzarse las medidas de limpieza, quiz& porque la encuesta fue
realizada en el contexto sanitario del virus SARs cov-2. Otro comentario interesante fue sobre
la instalacién de autobuses exprés desde las estaciones mas concurridas, hasta las terminales,

lo que evitaria empujones en las puertas de ascenso y descenso.
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Gréfica 4-8 Escala Likert de accesibilidad
econdmica
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Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

De tiempo de viaje en el transporte publico 53.2 por ciento indic6 que realiza viajes con una
duracidn de entre 15y 30 minutos, el 19.6 por ciento de 45 minutos, y el 27.2 por ciento invierte
una hora o mas de viaje.

Sobre si los usuarios consideraban que la informacidn sobre el tiempo de arribo de los
autobuses mostrada en pantallas o aplicaciones les ayudaban a reducir su tiempo de viaje, en
términos de planificacion del viaje, el 27.6 por ciento contesté de manera positiva, mientras
que el 37.3 por ciento menciono que solo en algunas ocasiones. Comparandolo con las
respuestas obtenidas en el levantamiento de campo y en las entrevistas, es probable que se deba
a el hecho de que la precision de la informacién mostrada en pantallas no es fiable, en tanto
que los usuarios entrevistados dijeron que se encuentra desfasada al tiempo real de llegada de

los autobuses.

Gréfica 4-9 Informacion digital y tiempo de viaje
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225 respuestas

® si
® No
@ Aveces

Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

Con respecto a cémo califican los usuarios la utilidad de las tecnologias de informacion, se
pidio a los usuarios que evaluaran esa dimensién en una escala Likert del 1 al 5, donde 1 es no
ayuda nada, y 5 ayuda mucho, 66.2 por ciento de los usuarios creen que las tecnologias ayudan
a mejorar mucho su experiencia de viaje, y 21.3 por ciento lo calificaron como regular, el 12.5

por ciento cree que no benefician en nada.

Gréfica 4-10 Escala Likert tecnologias y experiencia
de viaje
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Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

Ahora bien, referente a las tecnologias conocidas y utilizadas en el Metrobus, 76 por ciento de
los usuarios dijo hacer uso de la tarjeta de intermodalidad, aunque en realidad todas las
personas la utilizan a fuerza de ser el requisito indispensable para poder acceder al medio de
transporte, excepto aquellas que cuentan con el servicio de gratuidad.
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El 41.6 por ciento de los encuestados identificaron la existencia de camaras de
vigilancia, 36.7 por ciento conocen el servicio de internet gratuito en autobuses y estaciones.
Mientras que 23.5 por ciento reconocio utilizar la aplicacion de smartphone App CDMX, se
trata de una aplicacion de reciente desarrollo, antes llamada App Alameda, desarrollada por la
Agencia de Innovacion Digital, perteneciente al Gobierno de la Ciudad de México.

Pese a ser una aplicacion innovadora ya que cuenta con diversos modulos que enlazan
a diversos tipos de informacién relacionados con la movilidad como enlace al Modulo del
Sistema Unificado de Atencién Ciudadana (SUAC) para realizar solicitudes de informacion,
enlace a informacion en tiempo real sobre la hora de llegadas y salidas de autobuses en todas
las lineas del Metrobus, puntos de EcoBici, enlace a la Mi Taxi para pedir taxis, entre otros,
no ha tenido la penetracion esperada en la CDMX, no se registrd un gran nimero de usuarios

ni en la encuesta, ni en la etapa de entrevista.

Gréfica 4-11 Reconocimiento tecnoldgico de
usuarios
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Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

Una observacion importante es que tan solo 5 por ciento de los usuarios dijeron utilizar los
datos abiertos den Metrobus, seria interesante en tanto es un sintoma del interés social por la
democratizacion de la informacion pablica.

Un hallazgo importante en la investigacién aunque los usuarios en la entrevista

mencionaron que consideran que el contar con acceso a Wi-Fi gratuito es de utilidad para
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mantenerse comunicado ante cualquier emergencia y caracteriza al Metrobds como un sistema
de transporte moderno, mas de la mitad de los encuestados no utilizan el Wi-Fi de Metrobds,
porque no es de facil acceso, por temor a que roben sus datos personales, o porque cuentan con
acceso a datos moviles para el teléfono movil, al contrario, aceptaron que utilizan internet para
la comunicacién o el esparcimiento, y tan solo el 3,1 por ciento lo utilizan para acceder a

informacion referente a su movilidad.

Grafica 4-12 Uso de red Wi-Fi en Metrobus

225 respuestas

@ Esparcimiento (redes sociales, juegos,
etc.)

@ Comunicacion
Informacién en general

@ Actividades laborales o escolares

w_ @ Informacién sobre rutas, mapas,

estaciones, destino
/ @ No utilizo el Wi-Fi del Metrobus
® No

® Todas las anteriores

Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

La identificacion sobre la utilizacion de aplicaciones para la movilidad dio como resultado que
67.7 por ciento se apoya de aplicaciones para la movilidad. Las principales aplicaciones
corresponden al servicio de transporte privado tipo e-hailing y mapas, estas fueron Uber,
Google Maps y Didi.

Se observa que existe una gran variedad de aplicaciones mdviles que los usuarios
utilizan, en algunas ocasiones los usuarios utilizan dos 0 mas aplicaciones. Esto es importante
porque 149 de los 228 encuestados dijeron utilizar al menos una aplicacion, lo que se ha estado
debatiendo a nivel mundial en torno a las regulaciones legales sobre ese tipo de servicio. En
México, la primera empresa en llegar fue Uber en 2013, representando una competencia desleal
para el servicio de Taxi (Puche, 2019), aunque lo que importa en el presente texto es el impacto
sobre la seguridad de los usuarios de e-hailing.

147



Grafica 4-13 Aplicaciones e-hailing
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Fuente. Elaboracion propia con datos de la encuesta abril-mayo 2020

4.2.4. Medio ambiente inteligente

En cuanto a la identificacion de la utilidad de la automatizacién del pago en términos de tiempo
y eficacia, 80.5 por ciento de los encuestados considera que el sistema de prepago es eficaz, lo
cual es consistente con las entrevistas realizadas pues es facil de usar y evita que se hagan filas
innecesarias, lo que a su vez tiene relacion con un ahorro en el tiempo de recorrido.

Sobre si Metrobus ha ayudado a reducir la congestion vehicular 69.5 por ciento de los
usuarios contestaron que si ha contribuido, 19 por ciento cree que tal vez y 11.5 por ciento
duda de ello, los comentarios que surgieron al respecto en la primera encuesta, a causa del
contacto cara a cara, es que la cuestion de congestion vehicular tiene que ver mas bien con el
hecho del indice de motorizacion junto con la cantidad de habitantes en la ZMVM.

Acerca de si los usuarios consideran que Metrobus ha contribuido a mejorar la calidad
del medio ambiente los encuestados respondieron de forma dividida, se opin6 en 53.5 por
ciento de los casos de manera positiva, pero se dudd en el 56.5 por ciento de los casos.
Retomando las entrevistas realizadas a usuarios, este hecho se debe a que se cree que los

autobuses deben tener un mejor mantenimiento, y en algunas ocasiones ser reemplazados por
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nuevos autobuses hibridos que consuman menos gasolina Diesel, debido a que emiten una
cantidad notable de contaminantes a traves del escape de los autobuses.

Es interesante que nadie coment6 el impacto ambiental en la construccion de las
instalaciones en camellones por la tala de arboles, las personas pensaron en términos de la
calidad del aire. Tampoco se penso en la contaminacion auditiva al exterior, a pesar de que el
sistema de transporte coexiste con la cotidianidad de la calle, pero si se mencioné como algo
positivo la ausencia de vendedores ambulantes, y de musica por parte de los conductores al

interior del autobus.

Gréfica 4-14 Metrobus y medio ambiente

226 respuestas

®si
® No

Tal vez

Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

4.2.5. Vida inteligente

En relacion con como los usuarios calificaron la relacion entre seguridad y camaras de
vigilancia, en una escala Likert del 1 al 5, donde 1 es no sentirse nada seguro, y 5 sentirse muy
seguro, 34.7 por ciento de los usuarios afirmo que no se sienten ni seguros ni inseguros con la
presencia de las camaras de vigilancia, mientras 38.1 por ciento se sienten seguros, y 27.6 por
ciento no se sienten seguros.

La informacion contrasta con el testimonio de los usuarios entrevistados, quienes
sefialaron que existe desconfianza en que la informacién no esté disponible en caso de que

algun incidente les sucediera, que la infraestructura funcione o tenga mantenimiento, o que
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exista una buena coordinacién entre el centro de control del C5 de la policia capitalina y los

oficiales encargados de las estaciones, aunque pensaron que era una buena iniciativa.

Gréafica 4-15 Escala Likert videovigilancia y
sensacion de seguridad
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Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

Aunque en general, 23 por ciento los usuarios mencionaron se sentian mas seguros en el
Metrobus a diferencia de otros medios de transporte, la encuesta cara a cara reveld que existe
una mayor prevalencia en el nimero de robo sin violencia. Es importante hacer la diferencia
porque los datos publicos de la Procuraduria General de Justicia lo tipifican como robo con o
sin violencia, lo que en el caso de transporte publico hace una diferencia importante cuando se
habla de calidad de vida.

En las entrevistas se menciono la diferencia entre la calidad de vida de los habitantes
de la comx y los del Estado de México, quienes mencionaron mayor temor por el peligro de
perder la vida dentro del transporte publico. Mientras que a los habitantes de la cbmx les
importa mas el robo sin violencia, por lo menos a los usuarios de la linea uno.

Al respecto, se han generado avances para mejorar la seguridad, tales como la creacion
de la Agencia del Ministerio Pablico Especializada en Atencion a Personas Usuarias del
Sistema de Corredores de Transporte Publico de Pasajeros Metrobus, creada mediante el
acuerdo A/019/2019 (Gaceta Oficial de la Ciudad de México, 2019), quizas ello incité a las

personas a denunciar los incidentes de seguridad en el transporte, el problema es que las

150



personas no estan muy dispuestas a desviarse de su ruta, por lo que la creacion de modulos

digitales de denuncia en algunas estaciones seria una buena solucion.

Gréfica 4-16 Metrobus y calidad de vida
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Fuente Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

En cuanto al resto de los aspectos que influyen en la calidad de vida lo que se privilegia es
tanto el tiempo de recorrido como la comodidad. Empero, un factor que ya se verifico que
influye en la calidad de vida es la aglomeracidn de personas en horas pico, cuestion que debe
resolverse de manera urgente. En cuanto a la conectividad para acceder a otros tipos de
transporte 83.5 por ciento de los usuarios contestd de manera afirmativa. Sin embargo, las
entrevistas sefialaron que, aunque se conecta de mejor manera con estaciones del sTC la
conectividad baja cuando se habla de transporte no motorizado por la falta de infraestructura,

por ejemplo, para el uso de bicicletas.

4.2.6. Personas inteligentes

Se busco conocer, en general, qué tan facil es acceder a los servicios digitales de Metrobus
tales como sistemas de pago, datos abiertos, aplicaciones méviles y Wi-Fi.
En la encuesta se sefiala que 59.2 por ciento de las personas consideran que el acceso a

estos servicios es regular. Es interesante en tanto no se especifica de manera diferenciada, si
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se contrasta con la informacion de las entrevistas, se llega a la conclusion de que algunos
servicios son mas accesibles que otros para los usuarios. Por ejemplo, se califica bien el acceso
amaquinas de recarga, lo cual es consistente con la pregunta quince ¢ Consideras que el sistema
de pago ayuda a facilitar el pago en términos de tiempo y eficacia? Donde una gran mayoria,
el 80.5 por ciento contestd que efectivamente.

Por el contrario, no se registro el uso de los datos abiertos del portal de datos de
Metrobus, ni el uso de aplicaciones de origen publico como App CDMX, ni privado como
Moovit. En cuanto a la facilidad con que las personas acceden a Internet a través de la red Wi-
Fi gratuita, se comento6 que el servicio cuenta con numerosas fallas en cuanto a intermitencia,
0 sea que el servicio no es regular de autobds en autobus o de estacion en estacion, calidad de
transmision de datos, 0 que no existen los protocolos de seguridad adecuados para la proteccion
de datos personales y evitar riesgos en la seguridad de los dispositivos de los usuarios.

En cuanto a la informacién proporcionada en pantallas en andenes y autobuses,
consideran que existe un enorme potencial en tanto se resuelvan los problemas de exactitud

mediante los cuales se anuncia la estacion proxima o el tiempo de llegada de los autobuses.

Gréafica 4-17 Asimilacion tecnoldgica

223 respuestas

® Facil
@ Regular
Dificil

Fuente. Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020.

Adicionalmente, se pregunto a los usuarios su opinion sobre si la tarjeta intermodal, contribuia
a mejorar la movilidad en la cobmx, y 84.5 por ciento contestd de manera positiva, lo cual es

consistente con los testimonios emitidos en las entrevistas. Empero, se dijo que el proceso pudo

152



haber sido pensado desde el inicio para evitar la sustitucion de diferentes tipos de tarjetas.

En realidad, la implementacion gradual es correcta porque se va mediando la respuesta
de los usuarios en un solo transporte y a partir de ello se planifican las sinergias entre el resto
de los sistemas de transporte para unificar el servicio. Mas aun si se piensa en los mecanismos
de gobernanza por la dificultad que representa conciliar los acuerdos de distintos modelos de
transporte, cada uno con presupuestos y sindicatos independientes, el crédito es para la
Secretaria de Movilidad quien ha coordinado esta iniciativa.

Con respecto al recaudo, la coordinacion para la reparticion del presupuesto es esencial,
en una entrevista en 2019 al director de Planeacion, Evaluacion y Sistemas, se mencioné que
un problema era la reparticion de recursos entre Metrobus y el Sistema Colectivo de Transporte
Metro, las dificultades se centraban en que existe un nimero de usuarios que recargan en otros
sistemas de transporte y utilizan Metrobus, por lo que no habria manera de separar los recursos.

Para ejemplificar, en la encuesta 59.3 por ciento de los usuarios de MetrobuUs recargan
en las maquinas de recaudo de Metrobus lo que indica que quiza solamente utilicen ese modo
de transporte y se confirma con la pregunta 24 cuando el 95.1 por ciento de los usuarios
afirmaron acceder con su propia tarjeta. Mientras que 35.4 por ciento dijo realizar la recarga
de su tarjeta en el en el Metro lo que indica que esos usuarios utilizan al menos dos tipos de
transporte, y que una parte importante de los recursos de MetrobUs por peaje se desvien hacia
el stc. El resto de los usuarios es probable que o no realice la recarga, o lo haga den otros

lugares.

Grafica 4-18 Puntos de recarga
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226 respuestas

@ Metrobus
@ Metro
Tren Ligero
@ Farmacias o tiendas de conveniencia
@ No recargo
@ No sé qué es MI TARJETA
@ En el aeropuerto

Gréfica de Google Forms con datos de la encuesta abril-mayo 2020

427, Conclusiones

El sondeo por medio de la encuesta autoadministrada mostro ser de utilidad para situaciones
donde es riesgoso acceder a la poblacion objetivo. No obstante, se reconocen las limitaciones
que contiene, las cuales consisten en poder hacer pruebas estadisticas cientificas. Empero, el
estricto a pego al rigor cientifico, en este caso de la metodologia mixta, minimiza las
limitaciones del estudia al contar con otra metodologia donde los resultados puedan
compararse. En el presente estudio la opinion del usuario confirma los hallazgos de la
metodologia mixta.

A continuacion, se explicara con mayor detalle el ejercicio de triangulacion derivado del

uso de ambas metodologias.

4.3. Triangulacion

Para el ejercicio de triangulacion se utilizé la matriz de triple entrada propuesta por Ramirez
(2008). Se adecud a la presente investigacion dando como resultado el cuadro de triple entrada

para anélisis de hallazgos mediante triangulacion metodoldgica.

Para su disefio se debe tener presente la pregunta de investigacion, los objetivos del
estudio, los objetivos especificos y la hipdtesis, A partir de ello se vierten dentro del cuadro
las categorias e indicadores y los métodos e instrumentos, y posteriormente se vierten en la
matriz los hallazgos derivados de ambas metodologias. La matriz presentada a continuacion es

solo un ejemplo de como se estructura el cuadro de triple entrada, lo mismo puede hacerse para
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el caso de la triangulacion tedrica, solo cruzando categorias e indicadores y teoria y hallazgos
en las columnas verticales.

Para la presente investigacion, el disefio mixto permitié conocer cuantitativamente si
las personas perciben y utilizan tecnologias para su movilidad. Para la parte cualitativa, mostré
cémo las diferentes dimensiones de movilidad inteligente contribuyen a mostrar las razones
por las cuales las personas consideran o no que la movilidad inteligente produce valor publico

en el contexto de su movilidad diaria.
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CONCLUSIONES

El presente estudio tuvo como finalidad aplicar analizar el sistema de transporte Metrobus bajo
el modelo de movilidad inteligente, por medio del analisis de sus dimensiones. Los resultados
estuvieron limitados por el contexto de la emergencia sanitaria SARS COV-2, en tanto que
condicionaron el estudio, principalmente hacia la aplicacion de la encuesta en forma presencial
y obligaron a replantear la estrategia metodoldgica, por lo que no se pudo realizar una encuesta
estadisticamente representativa, aun asi, la encuesta se realizd a traves de internet.

La importancia del presente estudio radica en que, a diferencia de otros estudios, no se
hace un analisis de las posibilidades de las tecnologias de la informacion en el futuro de la
organizacion de las ciudades, al contrario, se trata de un estudio de corte transversal, analiza
las soluciones tecnoldgicas presentes, su utilidad y su impacto en la calidad de vida de los
habitantes, lo cual deviene en el analisis de las fallas al momento de su aplicacion y
administracion. Por consiguiente, concluye que el paradigma ciudad inteligente, y movilidad
inteligente, no es un concepto que pueda estudiarse por separando del resto de sus dimensiones,
sino que todas coexisten de manera holistica, en tanto son parte de un sistema complejo de
interrelaciones.

Las propuestas de Giffinger et al. (2007), y Hall et al. (2000), en las que se tomaba a
la implementacion tecnolégica como parte central del concepto han quedado rebasadas, el
presente estudio concluye que para que la movilidad pueda ser inteligente, se necesita una
mayor participacion ciudadana, en donde el usuario se convierte en el nodo central del
concepto de movilidad inteligente.

En ese mismo sentido, a partir de la calidad de vida de los individuos entrevistados, se
tiene la sensacion de que muchas de las iniciativas locales demuestran que existe una gran
diferencia, entre habitantes locales y de estados vecinos en cuanto a seguridad y gasto en
transporte. Una buena idea seria realizar un estudio sobre las diferencias entre los diferentes
sistemas BRT que conectan al Estado de México con la cbmx. En cuanto a la ldgica de
multimodalidad, se piensa en el ahorro que representa para los usuarios el contar con una linea
tan extensa en kilometros como la linea 1, el usuario por lo general planea su trayecto en

funcion del ahorro en términos econdmicos y de tiempo.
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Discusion tedrica

Para el caso de la Ciudad de México, el modelo contradice la propuesta de Dudycz y
Pigtkowski (2018) de generalizar un modelo homogéneo para todas las ciudades del mundo,
dado que los sistemas inteligentes de transporte responden a los valores culturales de cada
ciudad, o de las necesidades de los ciudadanos. Para ejemplificar, se piensa en las ciudades
californianas que cuentan con los mejores sistemas de transporte masivo en el continente, pero
las necesidades de la poblacion son distintas, por decir algo, en la necesidad de instalacién de
parquimetros o tecnologias que ayuden a saber si hay lugar en ellos. En comparacion, el
transporte publico de la cbmx se orienta mas hacia una necesidad popular, que no tiene ese
tipo de necesidades adn.

Otra observacion es que las buenas préacticas funcionan en algunos contextos, pero no
en otros. Por ejemplo, se cuestiona la importancia de colocar cdmaras de seguridad en un
contexto donde la coordinacion intersectorial y la credibilidad policial es cuestionable, por el
historial de corrupcién, mas si se piensa en paises latinoamericanos, versus paises europeos
que estan ubicados en el top de las ciudades con menores niveles de corrupcion y mejores
resultados en cuanto a iniciativas de movilidad inteligente como Londres o Amsterdam.

Con relacion la teoria, se concuerda con Schaffers et al. (2012) cuando menciona que
el problema de la movilidad inteligente es multidimensional, dando importancia al
empoderamiento de las personas con respecto a la adopcidn tecnoldgica. En general, las
personas opinaron que las tecnologias ayudan a mejorar su movilidad, ya sea debido a que
agilizan el tiempo de recorrido, o porgue la informacion les ayuda a planificar su viaje de una
mejor manera. Sobre el factor multidimensional, este es Util para posteriormente calificar los
diversos &mbitos que componen a la movilidad inteligente por medio de indicadores. Y que
estos indicadores midan realmente cuestiones palpables y Utiles para la sociedad.

También se concuerda con Benevolo et al. (2016) cuando proponen que el concepto no
es una iniciativa aislada, y que en cambio es un conjunto complejo de proyectos, los cuales se
analizaron en esta investigacion, pero que sin embargo se pueden mejorar de manera gradual.
Queda pendiente aun la conexidn efectiva de todas las soluciones, asi como la integracién de
medios de transporte alternativos en momentos de crisis como pandemias o manifestaciones.

Asimismo, respaldando lo que dice Benevolo (2016) sobre que el usuario no es solo el
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consumidor final de un producto, sino que valora aquellas implementaciones tecnologicas que
contribuyen a la generacion de valor publico, y ve como innecesarias a algunas como el Wi-
Fi, 0 las cdmaras de seguridad, no tanto por su utilidad, sino por la confianza que existe en su
funcionamiento. Reforzar la confianza en el funcionamiento de los tecnoldgicos es necesario.

De acuerdo con los preceptos de Orlowski y Romanoswka (2018), la movilidad urbana
en materia de transporte publico aln necesita ajustar sus estrategias para hacer que las
aglomeraciones en horas pico no resten competitividad al entorno urbano, y con respecto al
grado de madurez de la ciudad en materia de movilidad, la CDMX se encuentra en fase
intermedia, en vias de lograr una mejor competitividad.

Con respecto al indicador de planeacion propuesto también por Orlowski vy
Romanoswka (2018), sobre en qué fase de desarrollo se encuentran las ciudades en materia de
movilidad inteligente. En el presente estudio se dijo que se encuentra en una fase intermedia
porque el Metrobus utiliza sistemas inteligentes de transporte y tecnologias de recoleccion e
intercambio de datos abiertos y masivos, pero el estudio arrojé que estos datos no han sido
percibidos ni usados por la poblacion que se transporte en el Metrobus. Entonces el indicador
debe profundizar esta situacién para verificar que las tecnologias efectivamente se apliquen.

Fryszman et al. (2019) menciona que el avance de los BRT se basa en sustituir las
opciones de combustible menos contaminante, los usuarios evaluaron mal la dimension de
medio ambiente inteligente, la cuestion seria intentar mejor ese aspecto, aunque se han
introducido autobuses hibridos, estos no parecen ser la mayoria. Sus propuestas en cuanto a la
transicion de autobuses Diesel hacia la electromobilidad, ain no parecen estar cerca, por lo
menos en el modelo capitalino de BRT.

Papa y Lawers (2015) mencionan que la importancia de la movilidad inteligente radica
en la coordinacion entre lo fisico y lo digital, en el caso del Metrobus, esta relacidn es creciente
y la evaluacion social es parte fundamental para dicha relacién, desde mi punto vista en eso
radica formar personas inteligentes. También se apoya la idea de que las ciudades deben
funcionar alrededor del aprendizaje continuo, mas, tomando en cuenta las caracteristicas de
obsolescencia tecnoldgica actual que se caracteriza por una evolucion acelerada.

Los hallazgos de la presente investigacion respaldan la propuesta de la Papa Lawers
(2015) Sobre el modelo tecnocéntrico y el usuario como consumidor. Se apoya la idea de que

el componente tecnocéntrico no es el principal, sino que hay una serie de componentes que son
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mas importantes para hacer efectiva la movilidad inteligente, por ejemplo, los valores sociales.
Con respecto a que los usuarios son consumidores de las soluciones TIc, si pero parcialmente,
en aquellas como movilidad privada como e-hailing, no asi en otras aplicaciones, mas bien
aqui lo que se capitaliza son los datos que producen las soluciones, no la informacion que se
ofrece a los usuarios.

La escuela latinoamericana de Fryszman, Dos Santos, y Kindl (2019) toma en cuenta a
la planificacion urbana, y cree que las implementaciones graduales son la clave del éxito en la
movilidad inteligente. A partir del presente ejercicio de investigacion se cree que la
gradualidad le permitié a Metrobus ampliar su red de operacion en la ciudad, pero para el caso
de la extensidn de tramos de en rutas ya existentes esa gradualidad ha creado descontento entre
los colonos, ademas la gradualidad para el caso especifico de la linea 1, provoco el ingreso de
diferentes compafiias proveedoras del servicio de autobuses, para los usuarios este hecho causa

retrasos en el servicio.

Valor pablico

La teoria dice que surge de dos vertientes, tanto de valores instrumentales que parten de los
efectos de la accion publica tanto a nivel administrativo, como a nivel social; y de valores
primarios otorgados a la poblacién a partir de convenciones morales e ideoldgicas, vertidas en
la Constitucion.

Con base en ello se analiz6 durante el trabajo las expectativas en torno a las soluciones
tecnoldgicas y cuales resultaron ser Utiles y empataban tanto a las politicas de la accion pablica,
como al ideal social de movilidad, dando como resultado la verificacion de valores
instrumentales y primarios que componen el valor publico de la implementacion tecnol6gica
en el transporte publico masivo. Se obtuvo que la instrumentacion tecnolédgica algunas veces
no empato con los deseos de los usuarios, aungue ellos no lo rechazaron del todo, como en el

caso del servicio de internet gratuito.

Recomendaciones

A continuacion, se tienen algunas recomendaciones, surgidas a través de los hallazgos de la

investigacion. Si bien, a nivel mundial el concepto de ciudad inteligente se ha impulsado a
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partir de iniciativas privadas, para el caso de la movilidad inteligente es relevante la asociacion
publico-privada para generar valor pablico dentro del transporte, no obstante, se necesitan
precisar los instrumentos administrativos como reglas de operacion y convenios con compafiias
proveedoras de servicios como servicio de recaudo, concesionarios, proveedores de internet.
Se recomienda un estudio mas profundo de las asociaciones publico-privadas en materia de
tecnologia para el transporte publico. En ese mismo tenor, es importante reforzar la
coordinacion interinstitucional, por ejemplo, con la Secretaria de Seguridad Publica para
generar sinergias que logren garantizar la seguridad de los usuarios, e incentivar la innovacion
de mecanismos accesibles y veloces en materia de denuncias ciudadanas para el transporte
masivo.

Se recomienda reforzar la gobernanza en la coordinacion de los diferentes
concesionarios, en tanto que los usuarios perciben que algunos retrasos en el servicio pueden
deberse a la diversidad de empresas que operan el servicio de transporte, asi como la diversidad
de rutas. Como consecuencia de ello se requiere solucionar con urgencia el problema de la
aglomeracion en horas pico, porque retrasa el avance hacia la modernizacion efectiva del
transporte publico masivo en relacion con todas las dimensiones analizadas, y obstaculizan la
generacion de valor publico de cualquier buena iniciativa.

Es de gran importancia mencionar la urgencia de crear sinergias metropolitanas para el
transporte pablico, a consecuencia de las diferencias observadas entre la calidad de vida de los
habitantes de la CDMX y los municipios conurbados del Estado de México, sobre todo en el
tema de calidad, precio y seguridad del transporte publico. Asi como asegurar la cobertura de
transporte en todas las areas de la ciudad, ya que esta ausencia, de acuerdo con la informacion
mostrada en mapas, amenaza el funcionamiento del transporte en algunos nodos de conexion,
tales como las estaciones Félix Cuevas que tiene conexion con la linea 12, y Colonia del Valle
que tiene conexion con la linea 2 de Metrobus, donde se congestiona la red en horas pico.

Las necesidades de transporte para casos en megalopolis a diferencia de ciudades
medias o pequefias, en las megalopolis no se recomienda incentivar el uso de transporte
privado, lo que prima es la necesidad por transporte publico masivo para recorrer grandes
distancias y de media capacidad para lugares en donde la infraestructura de transporte masivo
no puede llegar, como localidades ubicadas en pendientes. En la CDMX, de acuerdo con los

entrevistados, existen por lo menos 6 empresas privadas de tipo e-hailing que se dedican a
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proporcionar servicio de transporte privado y representan una competencia desleal con taxistas
locales por los pasajeros y el espacio. Se recomienda profundizar a traves de nuevos estudios
al respecto.

La innovacion en el transporte no es simplemente la introduccion de elementos

tecnoldgicos, sino la comprension de las necesidades de movilidad de los usuarios para que,
en efecto, se logre otorgarles una mejor calidad de vida, contribuyendo a evitar congestiones
de transito a través de incentivar el uso del transporte pablico.
Sobre la produccion de datos para el analisis de la movilidad de las personas, es importante
contar con datos constantes, fidedignos, y actualizados, incluso datos en tiempo real que sean
propiedad del Estado, y que aseguren la accesibilidad de datos abiertos para la poblacién. Asi,
el transporte masivo tipo BRT es una buena alternativa para lograrlo, a diferencia del transporte
de baja densidad no cuenta con la organizacion, ni con la infraestructura para poder producir
estos datos. En ese tenor, es menester, cuidar de los datos a través de garantizar la seguridad
de los datos de los usuarios cuando ingresen a redes publicas de internet.

Con respecto al uso de pantallas, estas parecen estar subsutilizadas, se mencion6
repetidamente dentro de la investigacion que se necesita asegurar que proporcionen
informacién fidedigna para poder maximizar su utilizad en términos de valor publico y
sustentabilidad, cien comdn y eficacia.

Es de vital importancia comenzar a planear la introduccién de proyectos para mejorar
sistemas de transporte no motorizados con infraestructura adecuada, quiza en la planeacion de
la presente investigacion no se plane6 introducir como tal el uso de bicicletas, como un
componente importante de la intermodalidad, sin embargo, como consecuencia de la
emergencia sanitaria, algunas de las entrevistas mencionaron tanto la importancia de esos
medios de transporte, como la ausencia de instalaciones e infraestructura segura para poder
hacer uso de ellas.

Pareciera ser que la sustentabilidad del modelo BRT se cuestiona en la medida en que
el tiempo avanza y se vuelven obsoletos, garantizar la renovacion de unidades obsoletas,
mejorara la percepcion de los usuarios en ese aspecto.

Concluyendo, se comprueba la hip6tesis en tanto que el estudio de las diferentes dimensiones
que intervienen en la movilidad inteligente no solo proporcion6 datos sobre como el uso de las

TIC para la movilidad a traves del transporte publico masivo tipo BTR ayudan a crear valor
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publico, sino que la fortalecio desechando la idea de que algunas dimensiones tendran mayor
interés que otras para el usuario, todas las dimensiones fueron de interés. Cada una fue
evaluada de forma distinta, lo que en consecuencia permitio ubicar los puntos débiles, para
crear nuevas estrategias que ayuden a mejorar tanto los &mbitos de seguridad, como los de
aglomeracion.

Se concluye la presente investigacion, afirmando que para los estudios en materia de
Desarrollo Regional es importante la investigacion en materia de movilidad urbana, tanto en
iniciativas locales, como metropolitanas, ya que con base en ello se podria tener una mejor
capacidad de resiliencia ante contingencias ambientales o de salud, donde las tecnologias
funcionen no como parte central del proceso, sino como una herramienta que mejore la calidad

de vida de las personas.
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