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Resumen

El presente trabajo pretende determinar las causas de la variacion de los
patrones de desplazamiento de los residentes de la periferia de la Zona
Metropolitana de Querétaro, dependiendo del tiempo de viaje en vehiculo privado
a la Zona Conurbada de Querétaro. Para esto, se hacen isocurvas o franjas de
tiempo de recorrido a cada 10 minutos.

En base a una encuesta domiciliaria, se hace un analisis estadistico de los
desplazamientos que muestran las personas que viven en la periferia, analizando
los motivos de viaje, medio de transporte utilizado, tiempos de viaje, distancia
recorrida, entre otras caracteristicas, con el fin de establecer diferencias entre los
patrones de desplazamientos dependiendo del tiempo de viaje en vehiculo privado
a la Zona Conurbada de Querétaro. Este trabajo estd4 vinculado al Proyecto
FOMIX (FIN-2011-04, aprobado en el afio 2011) desarrollado en la maestria de
Ingenieria en Vias Terrestres de la Universidad Autonoma de Querétaro. Este
proyecto analiza y determina indicadores que permita evaluar las dinamicas de
movilidad en las urbanizaciones no contiguas a la mancha urbana. Dicho trabajo
serd un avance cientifico que servirhA como herramienta para la planificacion
urbana basada en las externalidades inducidas por la movilidad en urbanizaciones
dispersas, como sucede en varias ciudades mexicanas intermedias donde se

presentan procesos de dispersion urbana.

Palabras clave: zona conurbada, zona periférica, zona metropolitana, patrones de

desplazamiento, movilidad.
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1. INTRODUCCION

En la periferia de la Zona Metropolitana de Querétaro se han ido asentando
zonas residenciales y parques industriales, lo cual provoca que los ciudadanos
realicen viajes mas largos desde su lugar de residencia hacia los DN (distrito de
negocios). Para evitar esto, los sectores de poblacion con mayor capacidad
econOmica pagan mas por viviendas que estén fuera de la zona conurbada, pero
cerca de su lugar de trabajo, con tal de minimizar los tiempos de traslado
(Fuentes-Flores, 2009). Bajo este mismo esquema, los sectores comercio, servicio
e industria buscan establecerse lo mas cerca posible del DN, aunque tengan que
pagar mas por la renta de suelo. Sin embargo, el hecho de que las personas vivan
cerca de su trabajo, en la periferia de la zona metropolitana, no elimina los viajes
gue se hacen hacia la conurbacion central, lugar donde se lleva a cabo gran parte

de la actividad de las ciudades.

El presente trabajo pretende determinar las causas de la variacion de los
patrones de movilidad de los residentes de la zona periférica, dependiendo del
tiempo de viaje en vehiculo privado a la Zona Conurbada de Querétaro. En la
Figura 1.1. se muestran las isocurvas o franjas de tiempo a cada diez minutos. En
base a una encuesta domiciliaria, se hace un analisis estadistico de los
desplazamientos que muestran las personas que viven en la periferia, analizando
los motivos de viaje, medio de transporte utilizado, tiempos de viaje, distancia
recorrida, entre otras caracteristicas, con el fin de establecer diferencias entre los
patrones de desplazamientos dependiendo del tiempo de viaje en vehiculo privado

a la Zona Conurbada de Querétaro.

1.1. Objetivo General:
Determinacion de las causas de la variacion de los patrones de movilidad,
dependiendo del tiempo de viaje en vehiculo privado a la Zona Conurbada de

Querétaro.



1.2. Objetivos Especificos:

¢ I|dentificar el tiempo de viaje en vehiculo privado a la zona conurbada de
Querétaro.

¢ I|dentificar los patrones de movilidad en vehiculo privado a la zona
conurbada de Querétaro y entre zonas periurbanas.

e Relacionar patrones de movilidad por medio del transporte y tiempos de
viaje a la zona conurbada de Querétaro.

e Identificar los tiempos de residencia de los habitantes de la zona periférica y

establecer relaciones entre ellos.

1.3. Hipotesis:
Se presenta disparidad en los patrones de desplazamiento de las localidades

periféricas dependiendo de su tiempo de viaje a la zona conurbada.

Figura 1.1. Isocurvas de tiempo de recorrido en automoévil medidos a partir de la
Zona Conurbada de Querétaro.
Fuente: Proyecto FOMIX.



2. MARCO TEORICO

2.1. DEFINICIONES

2.1.1. Zona Metropolitana

Durante el crecimiento de la mancha urbana de las ciudades, ocurre un
suceso denominado “metropolizacion”. Este es un fendmeno inevitable que
sucede cuando dos o mas municipios se juntan al crecer geograficamente. Esto
implica la concurrencia de los gobiernos municipales, y en ocasiones estatales con
sus respectivas normas y autoridades. Haciendo referencia en el documento
“Delimitacion de las zonas metropolitanas de México” (2005) elaborado por la
SEDESOL, el CONAPO y el INEGI, las zonas metropolitanas son los elementos
mas importantes del sistema urbano de México, pues en ellas se genera el 75%
del PIB (producto interno bruto) del pais y tienen un gran potencial de desarrollo

econdémico y social de sus respectivas regiones.

En el documento “Delimitacion de las zonas metropolitanas” (2007) creado
por SEDESOL, CONAPO, y en colaboracion con el INEGI, se indica que para la
delimitacidbn de zonas metropolitanas se utilizan distintos indicadores como el
porcentaje de poblacion econdmicamente activa dedicada a actividades no
agricolas, el nivel de urbanizacion, la densidad de poblacion, la produccion
manufacturera, la tasa de crecimiento demografico y la distancia al centro de la
ciudad. Con los resultados obtenidos establecen una clasificacion de los
municipios en: metropolitanos, no metropolitanos y en transicion, a partir de la cual

definen la integracion municipal de las zonas metropolitanas del pais.

A partir de la revisibn de varios trabajos, el INEGI (2005) adopta una
definicion de zona metropolitana como el conjunto de dos 0 mas municipios donde
se localiza una ciudad de 50 mil o mas habitantes, cuya area urbana, funciones y

actividades rebasan el limite del municipio que originalmente la contenia,



incorporando como parte de si misma o de su area de influencia directa a
municipios vecinos, predominantemente urbanos, con los que mantiene un alto
grado de integracion socioecondmica; en esta definicion se incluye ademas a
aguellos municipios que por sus caracteristicas particulares son relevantes para la
planeaciéon y politica urbanas. Adicionalmente, se definen como zonas
metropolitanas todos aquellos municipios que contienen una ciudad de un millén o
mas habitantes, asi como aquellos con ciudades de 250 mil o0 mas habitantes que

comparten procesos de conurbacion con ciudades de Estados Unidos de América.

2.1.2. Zona Periurbana

La zona periurbana es el espacio geogréafico que no cumple con funciones
propiamente urbanas ni propiamente rurales, sino con funciones caracterizadas
por su gran necesidad de espacio, o funciones que se cumplen mejor alejadas de
la ciudad por motivos medioambientales o de molestias, o por su propia
naturaleza: agricultura periurbana, tratamiento de residuos, chatarrerias
(desguaces o0 deshuesaderos), espacios masivos ocupados por las
infraestructuras de transporte (aeropuertos alejados de la ciudad, autopistas,
instalaciones ferroviarias no urbanas), zonas militares, espacio natural protegido
cercano a la ciudad, etc. En palabras de Avila (2009), las zonas periféricas son
espacios alrededor de la mancha urbana donde se expresa la influencia directa de
la gran ciudad; no tienen limites geogréficos bien definidos. En estos espacios
ocurre una intensa transformacion de las é&reas agricolas periféricas hacia
patrones de usos discontinuos del suelo urbano-rural. En otras palabras, la zona
periurbana es el espacio comprendido entre la mancha urbana (zona conurbada) y

los limites de la zona metropolitana.

2.1.3. Zona Conurbada

Una zona conurbada tiene lugar cuando se unen varias urbes o ciudades
por su crecimiento territorial. El término conurbacion tiene que ver con el

crecimiento de varias ciudades que se integran para formar un solo sistema que
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suele estar jerarquizado. Con base a la Real Academia Espafiola, conurbaciéon es
el conjunto de varios nucleos urbanos inicialmente independientes y contiguos por

sus margenes, que al crecer acaban formando una unidad funcional.

2.1.4. Movilidad

Segun Lizarraga (2012), la movilidad es una variable cuantitativa como:
namero de viajes por dia, vehiculos o pasajeros por km por dia, el tiempo medio
de viaje, entre otros. Esta mide la cantidad de desplazamientos que las personas o
mercancias realizan en un determinado sistema o &mbito socioeconémico, e
incluye el espacio y tiempo en que se realizan los desplazamientos, los motivos

que los originan y el modo de viaje utilizado.

Una definicibn muy adecuada de accesibilidad es proporcionada por Banjo
y Robinson (1999), en donde ésta se refiere a la facilidad con la cual se pueden
alcanzar los destinos necesarios para llevar a cabo las actividades sociales y
econdémicas; mientras que la movilidad se refiere a la habilidad para viajar, la cual
puede medirse con en el nimero de viajes realizados y la facilidad (tiempo,
distancia, etc.) encontrada al efectuar estos viajes.

Vasconcellos (2010a) menciona que la concepcion de movilidad incluye,
ademas del acceso de los individuos a los modos de transporte, el ingreso, el
género, la edad, la ocupacion y el nivel educacional como factores que la explican.
La accesibilidad se relaciona con la facilidad de llegar a los bienes, servicios,
actividades y destinos que, en conjunto, se denominan oportunidades (Litman,
2010).

La falta de acceso es un factor social que afecta en mayor medida a los
colectivos de la periferia, ya que los incapacita para alcanzar las oportunidades
gue les permitan romper el circulo vicioso de la pobreza. Tampoco existe una

relacion entre mejora de accesibilidad e inversion en autopistas urbanas, que solo



seran utilizadas por usuarios de vehiculos privados y, en mayor medida, por los de
ingresos mas altos (Miralles y Cebollada, 2003). Segun Rodriguez, et al (2006); la
posesion de un vehiculo privado es un elemento clave del nivel de accesibilidad,
de modo que no poseerlo se convierte en un factor de exclusion. La exclusion
social implica la negacién del acceso a las oportunidades de participar en la vida
social y politica de la comunidad (Kenyon, et al; 2002). De esta forma, la
accesibilidad, la exclusion social, la movilidad y el transporte estan estrechamente
vinculados, ya que desplazarse es una necesidad basica: permite el acceso a
bienes, servicios, oportunidades y la creacion de redes sociales, y puede ser
considerada una de las libertades de las sociedades democraticas (Hine y
Mitchell, 2001; Cass, et al; 2005; Preston y Rajé, 2007; Lazo, 2008).

Las localidades pueden ser clasificadas de tal manera que reflejen su nivel
de atraccion; el nivel de atraccién se fija en funcién de las caracteristicas basicas
de la ubicacion (Hollick, et al; 2003). Las areas residenciales y lugares de trabajo
(oficinas e industrias) son las clasificaciones mas importantes y de mayor
fluctuacién con los usuarios; por otra parte, también se puede hablar de zonas o
lugares como las de recreacién (por ejemplo los teatros, museos, cines, eventos
deportivos, bares, entre muchos otros), actividades comerciales (como tiendas y
centros comerciales), de servicios, de educacion (escuelas y universidades), por
mencionar algunas. Las zonas de tamafio razonable deben ser homogéneas con

respecto a la atraccion de diferentes lugares dentro de la misma.

También se pueden clasificar a los usuarios, pero estas clasificaciones
deben de coincidir con las atracciones de las zonas antes mencionadas (Hollick, et
al; 2003). Siguiendo esta condicién, podemos encontrar a los usuarios residentes,
trabajadores, consumidores, personas en formacion y los viajeros. Siendo los
residentes el principal grupo de interés, hay que distinguir entre los residentes
inactivos y los activos. Un residente inactivo es aquél que se queda en casay un
residente activo es el que empieza y termina sus actividades en casa, pasando por

otras clasificaciones como viajero, consumidor, etc.



2.2. REVISION DE LA LITERATURA

2.2.1. El fendbmeno de metropolizacién en México

El proceso de “metropolizacion” ocurre durante el crecimiento de la mancha
urbana de las ciudades. Este es un fendmeno inevitable que sucede cuando dos o
mMA&s municipios se juntan al expandirse geograficamente. Esto implica la
concurrencia de los gobiernos municipales, y en ocasiones estatales, con sus
respectivas normas y autoridades. Tomando como referencia el documento
elaborado por la SEDESOL, el CONAPO y el INEGI (2005), las zonas
metropolitanas son los elementos mas importantes del sistema urbano de México,
pues en ellas se genera el 75% del PIB (producto interno bruto) del pais y tienen

un gran potencial de desarrollo econémico y social de sus respectivas regiones.

En el Cuadro 2.1 se muestra el crecimiento de las zonas metropolitanas de
México desde 1960 hasta el afio 2005. Lo mas destacado que podemos observar
en dicho cuadro es el nUmero de zonas metropolitanas existentes en la republica
en cada década, la poblacién total residente en las zonas metropolitanas y el
porcentaje que ésta representa respecto al total de mexicanos.

Cuadro 2.1. Zonas Metropolitanas de México desde 1960 hasta 2005.
1960 | 1980 | 1990 | 2000 | 2005

Zonas Metropolitanas 12 26 37 55 56
Delegaciones y municipios

metropolitanos 64 131 | 155 | 309 | 345
Entidades federativas 14 20 26 29 29
Poblacién total (millones) 9 26.1 | 315 | 51.5 | 57.9

Porcentaje de la poblacion urbana 66.3 | 71.1 | 67.5 | 77.3 | 78.6

Fuente: SEDESOL, CONAPO e INEGI (2005).



Hasta 1940 las ciudades del pais crecieron con una baja tasa demografica y
urbana. Pero a partir de dicho afio, las ciudades tuvieron una gran expansion de la
mancha urbana. La expansion de la mancha urbana ha sido mayor que la tasa de
crecimiento demografico en practicamente toda la republica; esto plantea un
dilema muy serio en las ciudades, ya que esto implica menor eficiencia funcional
(por congestionamientos) y un mayor costo de urbanizacién (debido a una mayor

longitud vial y superficie de pavimentacion).

2.2.2. Generalidades del transporte

Hoy, movilizarse diariamente es un asunto prioritario para la produccion y la
productividad, para la seguridad fisica y emocional de las personas y para el
desarrollo de casi todas las funciones humanas (lrachata, 2011). Por ello, las
actividades de la poblacién y su ubicacién en las grandes ciudades y zonas
metropolitanas generan la necesidad de una permanente y creciente movilidad y
es responsabilidad de las autoridades facilitar, por medio de la ordenacién de los
usos del suelo, la creacion de infraestructuras y la organizacion de los

desplazamientos que se realizan en transporte publico y en automoviles.

La expansion de la mancha urbana hace necesaria la construccion de mas
espacios fisicos que satisfagan ciertas necesidades de la poblacibn como:
recreacion, tiendas de abastecimiento, servicios publicos, vivienda, entre otros.
Estos nuevos espacios (colonias, plazas, centros comerciales, etc.) se localizan
muy distantes entre ellos, lo que obliga a realizar mayores desplazamientos. El
papel del transporte urbano es reducir este inconveniente buscando alternativas
gue permitan realizar movimientos con eficiencia y calidad (Jiménez, et al; 2010).
Sin embargo, la expansion del transporte urbano ha traido como consecuencia
algunos cambios en el sistema del transporte como el incremento de tarifas, el
cambio en la trayectoria de las rutas, las condiciones del servicio, las condiciones

de la vialidad, etc.



La urbanizacién en suburbios de baja densidad poblacional estd orientada
principalmente al uso del automavil privado y no incita la cobertura del transporte
publico debido a las bajas densidades existentes y a las mas bajas demandas del
transporte pubico que alli se pueden encontrar (Figueroa, 2005). Por otra parte, la
accesibilidad y las condiciones de infraestructura y equipamiento de los barrios
populares apartados no permiten una buena cobertura de los servicios del

transporte publico.

En el contexto de los sistemas de transporte, Sanchez, et al; 2002, indican
que la calidad del servicio refleja la percepcion que el usuario tiene de su
desempeiio. En un mercado donde las caracteristicas de desempefio y costo de
los modos de transporte existentes sean comparables, es mas probable que la
calidad de servicio sea el criterio considerado por el usuario para elegir en qué
modo desplazarse. Este caso es bastante recurrente en las ciudades
latinoamericanas donde la prestacidon de servicios esta concesionada a empresas
privadas, por lo que varias lineas de transporte publico tienen en comdn su

recorrido ya que comparten largos tramos de infraestructura.

La politica de transporte publico urbano y metropolitano es poco clara y
pertinente para orientar tanto el crecimiento como la sustentabilidad de la zona
urbana y su ambito metropolitano. Por otro lado, existe una falta de intervencion
publica para regular la prestacion del servicio y para elegir el esquema de
regulacion que garantice una calidad de servicio aceptable para el conjunto de los

actores (Sanchez, et al; 2010).

El transporte urbano se ve confrontado con varias situaciones criticas: por
un lado, debe asimilar e integrar los cambios que se definen para las politicas del
transporte publico; por otro lado, debe enfrentar una aguda competencia que se
origina por el mayor uso del automdévil privado; y por dltimo, debe habituarse a

nuevas estructuras de viaje y a la cobertura de areas urbanas mas extensas, pero



con menor densidad de demanda. Por ello, Figueroa (2005) expone que el uso
creciente del automévil y la degradacion del sistema de transporte publico son
temas muy asociados. El impacto del uso del automévil privado no sélo se limita a
la reduccion de la demanda del transporte, sino también al aumento de costos de
éste ultimo debido a los efectos del automovil en la congestion general y a las

menores tasas de ocupacion.

Cabe sefalar que es la poblacion mas pobre la que dedica mas tiempo para
trasladarse, porque normalmente reside en la periferia y trabaja en las zonas
centrales de la ciudad, ademas de que tiene que trasladarse en sistemas de
transporte ineficientes que incrementan los tiempos de traslado.

Como menciona Irachata (2011), el sector de la poblacién con un buen nivel
de ingresos prefiere adquirir y mantener un vehiculo privado en vez de lidiar con
las dificultades que muestra el sistema de transporte publico urbano. Los
habitantes de menores ingresos no tienen mas opcion que hacer uso del
transporte publico porque el costo es mas compatible con su nivel de ingreso. Asi,
deben convivir con las deficiencias de ese transporte, movilizandose
predominantemente en vehiculos de servicio publico de baja capacidad y poco

seguros, con una mala calidad del servicio y alto riesgo de accidentes y asaltos.

Con el paso de los afios, los modos de transporte han experimentado
mejoras tecnoldgicas y operacionales. Jiménez, et al; (2010) mencionan que los
servicios de transporte son determinados por una amplia gama de factores. En
primera instancia se tienen los que se encuentran bajo el control de los
operadores, como la cantidad de servicio que ofrezca, la calidad y limpieza del
servicio, el trato a la gente y otros similares. En segundo lugar se tienen los
factores fuera del control del operador, como las politicas administrativas, los
subsidios 0 estimulos fiscales, las limitaciones al nimero de concesiones, el
establecimiento de derroteros, entre otros. Estos Ultimos son de la competencia

del gobierno al establecer las reglas del juego en la prestacion del servicio.
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La politica de transporte publico urbano y metropolitano es poco clara y
pertinente para orientar tanto el crecimiento como la sustentabilidad de la zona
urbana y su ambito metropolitano. Por otro lado, existe una falta de intervencion
publica para regular la prestacion del servicio y para elegir el esquema de
regulacion que garantice una calidad de servicio aceptable para el conjunto de los

actores (Sanchez, et al; 2010).

En palabras de Figueroa (2005), el proceso relativamente permanente de
crisis en los sistemas de transporte urbano que se han instalado durante los
altimos 20 afios en las ciudades latinoamericanas, se ha expresado en una
inestabilidad de los servicios de transporte publico formal y legalmente
establecidos; en una baja de rendimiento de los sistemas, con pérdidas de
clientela; en aumentos de costos y tarifas, con condiciones de congestion

agravadas; y una abundancia de automaviles particulares.

La demanda del servicio de transporte posee caracteristicas que la
diferencian de la demanda de otros bienes y servicios. Generalmente, los viajes se
hacen con el objetivo de realizar una actividad localizada en el tiempo y espacio,
como asistir a la escuela, llegar al lugar de trabajo, entre otras actividades, que
tienen ya establecidas la hora y lugar donde se realizaran. Por ejemplo, en las
areas urbanas es frecuente observar que los niveles de congestion son mas
elevados en las primeras horas de la mafana (de las 7 alas 9 hrs) y en las ultimas
de la tarde (de las 18 a las 20 hrs).

Un alza en el precio del transporte publico puede hacer que el usuario elija
otro medio de transporte o simplemente siga viajando en el transporte publico con
el nuevo precio; sin embargo, el efecto a nivel agregado queda representado por
la cantidad total de individuos que cambian de medio de trasporte. La eleccion del
medio de transporte generalmente depende del nivel de ingresos del usuario
(Ortlzar, et al; 2003).
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Considerando que el transporte publico de pasajeros puede ser tratado
como un bien semipublico, en el que si bien se pueden privatizar ciertas de sus
etapas, como la produccion y la distribucién (Sanchez et al; 2002; Rothengatter,
2001), la regulacién del mismo debe quedar en manos de una autoridad publica,
cuya intervencion es necesaria para garantizar un servicio de buena calidad al
costo mas bajo y rentable para el concesionario (maximizacién del bienestar
social).

En palabras de Cardenas (2001), un sistema de transporte consta de varios
factores que pueden ser agrupados en 3 componentes basicos: estructurales,
operativos y fluentes.

Entre los componentes estructurales destacan las vias, los dispositivos de
control y las terminales o puntos de transferencia. Las vias son todas las
superficies sobre las cuales circulan los vehiculos; los dispositivos de control son
todos los elementos destinados a la proteccion, control e informacion de los
usuarios del sistema; y las terminales son los lugares destinados para el cambio
de modo de transporte, generalmente del interior al exterior de una zona urbana y

viceversa.

Los puntos de transferencia sirven como elementos ordenadores de la
oferta del servicio al permitir la integracion de diferentes lineas mediante la
concentracion de la demanda en lugares apropiados tanto para el usuario como

para el prestador del servicio (Cardenas, 2001).

La necesidad de méas puntos de transferencia se hace manifiesta cuando se
presenta alguna de las siguientes situaciones:
e Saturacion o inoperatividad de las terminales existentes.
e Alta concentracion de lineas en tramos de las vialidades.

¢ Insuficiencia de la capacidad de la banqueta.
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e Retardo del transito en general debido al ascenso y descenso de
pasajeros.
e Generacion espontanea de terminales (paradas) informales en la via

publica.

Céardenas concluye que los puntos de transferencia son independientes de
la ubicacion de puntos atractores de viajes (escuelas, zonas de trabajo, centros
comerciales), uso de suelo, densidad urbana y vialidades existentes. Sin embargo,
un sistema de puntos de transferencia depende, en primer orden, de los origenes
y destinos de la poblacion; en segundo orden depende de la frecuencia, origen y
destino de los vehiculos del servicio publico; y en tercer orden depende de la
ubicacion de los puntos de acceso y derivacidén a la mancha urbana.

2.2.3. Distribucion de los medios de transporte en el mundo

Una evaluacion indicativa de alternativas de transporte masivo demuestra
gue sOlo es conveniente introducir tecnologia ferroviaria (Metro) cuando la
demanda de viajes es mayor a 40,000 pasajeros/hora por sentido (Dario, 2005).
En las zonas urbanas de baja densidad con pocos viajeros es absurdo pensar en
un Metro o un sistema organizado de autobuses de alta capacidad. Tampoco
parece conveniente tratar de atender elevados niveles de demanda con
autobuses. Lo mejor es contar con un sistema que integre distintas tecnologias de

acuerdo con las necesidades especificas de cada caso.

Vuchic (1992) expone que en general se pueden agrupar los sistemas de
transporte publico masivo en 3 categorias:
» Autobuses en carril exclusivo: autobuses con motor de propulsion
interna o trolebuses, operan en carril exclusivo a nivel de superficie.
» Tren ligero: tranvias o trenes con motor eléctrico operando a nivel de

suelo con segregacion longitudinal.
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» Metro: trenes eléctricos operando en vias completamente segregadas

elevadas o subterraneas.

La adecuacion de carriles exclusivos para autobuses es simple y, en
general, hace facil la integracion de los operadores de transporte existentes. Sin
embargo, este tipo de intervencion resulta en altos niveles de ruido y

contaminacion.

Los Trenes Ligeros generan mejoras importantes en la calidad del
transporte y del medio ambiente urbano, pero ofrecen baja confiabilidad por
interferencia con el trafico y congestionamiento de coches, ocupan vialidad

existente y, en general, operan en forma aislada al transporte tradicional.

El Metro implica bajo impacto urbano al no usar la vialidad existente;
también cuenta con altos niveles de servicio, confiabilidad y seguridad. En general,
resulta en reduccion de emisiones de contaminantes atmosféricos, especialmente
si la generacion de energia es hidroeléctrica. Sin embargo, tiene bajos niveles de
flexibilidad y su integracion con el resto del transporte de la ciudad es usualmente
dificil.

En palabras de Dario (2005), el Transporte Masivo Rapido de Autobuses
(autobuses en carril exclusivo) no sélo es mas econdmico en términos de inversién
inicial que un tren ligero y un metro, también es més efectivo en el ciclo de vida

total tanto por kildmetro como por pasajero transportado.

Dependiendo de la capacidad econémica de cada estado, la mayoria de
estos opta por mejorar la red del transporte publico en vez de construir lineas del
Metro (transporte publico subterraneo). Las inversiones que se hacen al construir
lineas del Metro son inversiones estatales (Correa, 2010), mientras que las

inversiones destinadas a mejoramiento de tecnologia y funcionamiento de los
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camiones del trasporte publico son de caracter privado; el estado solo financia la

vialidad publica por la que transitan.

Los autobuses, taxis y vehiculos privados no son la Unica manera de
transportarse (como aparenta en la ciudad de Querétaro). Dependiendo de la
economia de la ciudad se han implementado diversas maneras de transportarse
en todo el mundo, influyendo también la accesibilidad a las localidades, la
capacidad de vialidades y las condiciones de las mismas. En la Cuadro 2.2 se
muestran los diferentes tipos de transporte formal e informal que tienen algunas
ciudades de Latinoamérica, mostrando para cada ciudad el uso de minibuses,

camionetas, taxis, vans y motocicletas.

Cuadro 2.2. Sistemas de transporte informal o precario hasta el afio 2001.

_ Minibuses |Camionetas| Taxis
Ciudad _ _ Vans Motos
0 busetas o jeeps |colectivos

Bogota

Buenos Aires

Brasilia

Caracas

Fortaleza

La Paz

Lima

México

Porto Alegre

Recife

Rio de Janeiro

Salvador

San Salvador

Santiago

Santo Domingo

Sao Paulo

Fuente: Figueroa (2005).
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Si la demanda del transporte publico es baja, se pueden utilizar camionetas,
jeeps o vans; si el ancho de la vialidad es muy pequeiio, se pueden utilizar vans o

motocicletas.

2.2.4. Medios de transporte en Zonas Metropolitanas de México

El proceso de la toma de decision que hace un viajero puede resumirse de
la siguiente manera: dada una localizacion geografica y un obijetivo, el individuo
inicialmente decide si realiza o no el viaje; luego la persona debe decidir el lugar
de destino; ahora determina el modo de transporte en el que viajara de entre todos
los modos que tiene disponibles; luego decide la hora de salida y por altimo elije el
camino o ruta (Ortuzar, et al; 2003). En la realidad, las decisiones probablemente
se toman de manera simultdnea y no siempre se sigue el orden descrito
anteriormente, pues existen casos en los que puede ser mas apropiado plantear la
eleccion del modo de transporte antes que la eleccion del destino. Por ejemplo,
cuando se realizan viajes por recreacion como ir al cine, ir de compras, pasear por
el centro, etc., los destinos estan condicionados por la accesibilidad del transporte
publico, y si el individuo no tiene automdévil particular, la elecciéon de su destino

sera muy distinta.

En la mayoria de las ciudades de México los servicios de transporte no
estan integrados; de ahi que los concesionarios de los servicios (taxis, autobuses
y microbuses) establecen una competencia entre ellos para atraer el mayor
namero de usuarios. La mejora de la calidad del servicio es una de las alternativas

para lograrlo.

Las zonas urbanas del pais han experimentado un fuerte crecimiento
poblacional en las dltimas 3 décadas (Cardenas, 2001), lo cual genera una
sobredemanda de los servicios publicos, entre ellos el transporte, que al haber

sido disefiado para volumenes de trabajo menores a los que se tienen hoy en dia,
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presentan deficiencias que se ven reflejadas en sus condiciones de operacion,

generando conflictos viales importantes.

Las cifras del Consejo Nacional de la Poblacion (CONAPO) del afio 2000
muestran la necesidad de casi duplicar en 25 afnos el parque de vivienda del pais
(de 22 a aproximadamente 41 millones de unidades). Esto conlleva a la necesidad
de implementar planes de crecimiento demografico organizado para evitar el
continuo desequilibrio existente entre localidades periféricas nuevas. Para antes
de que esto suceda, ya debe estar listo un sistema de transporte publico de buena
calidad que satisfaga las necesidades de todos los habitantes, evitando asi los
congestionamientos, retrasos, contaminacion, mala cobertura y baja calidad que

se tiene hoy en dia en muchos estados de la republica.

De acuerdo con datos del INEGI (2000, 2005), el parque vehicular en
México ha crecido de manera constante. Se estima que en el pais existian en
2003 poco mas de 21.2 millones de vehiculos, destacando los automoviles
particulares, que hacen un total de 14 millones. Asimismo, anualmente se
incorporan 1.16 millones de nuevos vehiculos (la mayoria automdviles), con tasas
anuales de 7.45%, las cuales son muy superiores a las demograficas (cercanas a
2%) y al crecimiento de la economia (del orden de 4%), por lo que debe llamar la
atencion esta dinamica debido a las consecuencias que tiene en la acumulacién
de vehiculos, en la baja capacidad de producir infraestructura vial para que éstos
circulen, y en la creciente relacion que tiene el vehiculo individual frente al

colectivo.

Mientras que en 1995 las ventas de vehiculos en el pais fueron de casi 188
mil unidades, en 2003 alcanzaron mas de 990 mil, destacando los automéviles con
practicamente 70% y los camiones ligeros con 28.4% (INEGI). Pese a estas cifras,
en la mayoria de las grandes ciudades los vehiculos del transporte publico
realizan entre 80 y 85%de los viajes/personal/dia, contra tan sélo entre el 7y 12%

del parque vehicular.
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Durante los afios 70°’s y 80°s del siglo XX las tarifas del transporte publico
en casi todas las ciudades latinoamericanas se situaba alrededor de 1/10 de dolar;
tarifa que contrasta con la actualidad, aumentando las tarifas al triple o mas
(Figueroa, 2005).

En la ciudad de México, en la década de 1980, se abri6 la entrada de
numerosos nuevos operadores con camiones pequefios, al punto que los medios
de alta capacidad como el metro, trolebuses y autobuses que en 1983
concentraban un 67% de la demanda, cayé en 1997 al 24%, siendo ocupada la
diferencia por servicios de combis, microbuses y taxis colectivos (Rodriguez, et al;
1999).

El uso del automdvil particular es creciente y deriva de una cultura
individualista y de una industria en expansion, que no considera las necesidades
de la comunidad, de la ciudad y del ambiente. En todas las ciudades, la tasa de
motorizacién crece por encima de la del transporte publico, e incluso por encima
de la poblacion (Irachata; 2011). Al no existir una estrategia proporcional y paralela
de construccién de vialidades, es posible imaginar en el futuro la casi paralizacion
del transito urbano por periodos cada vez mas prolongados. Figueroa (2005)
concluye que el abaratamiento de los bienes importados y la recuperacion
econOmica, acompafada de una mas acentuada distribucion regresiva del ingreso,
redujeron considerablemente el precio de los automoviles, lo que facilitd su
compra por parte de la franja econémica mas favorecida de la poblacion, que vio

reducido el impacto del precio del automévil sobre sus presupuestos familiares.

El hecho de que todavia las tasas de motorizacion latinoamericanas sean
bajas con respecto a los paises desarrollados lleva a pensar que el parque
vehicular seguira creciendo o se llegue a tasas de paises desarrollados, de entre
40 o mas automoviles por cada 100 personas. Mayores tazas de motorizacion

implican a la vez un crecimiento mucho mas agudo de la movilidad en automovil,
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lo que genera en Ultima instancia un importante aumento en la participacion modal

del automovil en el total de viajes en la ciudad (Figueroa, 2005).

En algunos estados como Jalisco, por poner un ejemplo, en busca de la
captacion de un mayor numero de usuarios del transporte publico, se han
implementado soluciones como los corredores de buses de alta capacidad, los
cuales solucionan los problemas de congestionamiento y retardos gracias a que
éstos buses de gran capacidad circulan por su propio carril a velocidad constante
y solo se detienen en seméaforos y terminales establecidas. Estos corredores sélo
pueden aparecer en vialidades donde el nimero de carriles disponibles permite la
incorporacion de dicho corredor, eliminando un carril por sentido al transito
general. Es por esto que éste medio de transporte no puede cubrir muchas zonas
del estado, ya que las vialidades son estrechas y no se construyeron pensando en
la incorporacion de un Macrobus. Este Macrobus o Transporte Masivo Rapido de
Buses (BRT, Bus Rapid Transit por sus siglas en inglés), como se le conoce en
otros paises, es muy similar al Metro, pues comparte caracteristicas como
estaciones con acceso a nivel a los buses, sistema de prepago y multiples puestas

de acceso a los buses.

En estados con mayor capacidad econémica como el Estado de México, se
ha implementado el uso del Metro el cual, con un alto costo de construcciéon y
mantenimiento, libra los problemas de trafico, retardos, y cubre gran parte de la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México. También en este estado se ha
implementado un sistema de tarifas de los microbuses: la tarifa depende de la
distancia que toma el viaje de cada usuario; la tarifa es de $7 M.N. (siete pesos
00/100 M.N.) por viajes hasta de 5 km, y por cada kilbmetro adicional se cobra
$0.16 (dieciséis centavos de peso mexicano), segun el dltimo informe de la

Secretaria del Transporte del Estado de México (Febrero de 2013).

Algo similar realizan los taxis en algunos estados: utilizan el sistema de

taximetro, el cual cobra por distancia o tiempo que el usuario utilice en dicho
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servicio. En algunos estados no se utiliza el taximetro, pero se tienen las tarifas
establecidas por zonas y, al igual que el taximetro, estas tarifas deben ser
respetadas por el conductor. Y en otros estados, simplemente alin no se cuenta
con tarifas fijas y el conductor o prestador de servicio negocia la tarifa con el
usuario, o cobran segun cantidad de personas, peso de equipaje, condiciones de

la localidad de destino, hora del dia, etc.

Hasta la fecha, la desventaja que tienen los medios de transporte mas
eficientes como el Metro y los corredores de buses de alta capacidad es que
tienen una cobertura parcial en la ciudad: evitan hacer terminales en zonas de
menor demanda que otras, o alin no hay capacidad econdémica para la ampliacion
del servicio, o al atravesar distintos municipios, se presentan conflictos entre las
politicas de cada municipio y la capacidad econdémica de cada uno de ellos,
dejando algunas zonas desatendidas y servidas por los sistemas tradicionales de

menor calidad.

El transporte de personas asegura principalmente la movilizaciéon de los
trabajadores desde su lugar de residencia a los sitios de empleo; asi, el transporte
es un medio para mejorar las condiciones de vida en la ciudad. De esta manera, el
objetivo de una politica de transporte no debe ser simplemente movilizar a los
usuarios, sino aumentar también el bienestar de los habitantes y la productividad

urbana.

En este sentido, es necesario recordar que la calidad del sistema de
transporte urbano no se mide sélo con las condiciones del vehiculo y del prestador
de servicio (conductor), sino también con la infraestructura existente de las calles
como la sefalizacion, paradas o terminales, condiciones de la via, iluminacion,

semaforos, ancho de banqueta, principalmente.
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2.2.5. Andlisis espacio-territorial de los desplazamientos

Muchas personas incrementan la cantidad de sus desplazamientos si la
localidad en la que viven les brinda la infraestructura necesaria para hacerlo, como
calles, el servicio de trasporte disponible y su calidad, lugares de interés como
plazas, centros comerciales, bibliotecas, centros de salud, hospitales, jardines,
cines, museos, entre tantos otros lugares de entretenimiento. Si la localidad en
donde viven tiene dicha infraestructura, es probable que los habitantes se
movilicen mas que en una localidad que no la tiene. Si cuentan con dichos
atractivos pero mas alejados de su hogar, es probable que se hagan viajes hasta
ellos pero en menor cantidad. Es por esto que el sistema de transporte cumple un
importante papel en la movilidad de los ciudadanos, pues pese a que los atractivos
estén alejados de su hogar, viajaran a ellos siempre y cuando dispongan de un

medio de transporte que cumpla con sus necesidades y exigencias.

El transporte publico en zonas rurales es importante para que sus
habitantes se integren y participen del desarrollo general, y por los intercambios

comerciales, sociales y culturales.

En palabras de Sobrino (2007), la estructura interna de una metrépoli es
producto de una compleja mezcla de atributos y flujos. Entre estos destacan los
lugares de residencia, la concentracion de empleo, la infraestructura, el
equipamiento, los espacios abiertos y las areas no urbanizables; todos estos se
sintetizan en un plano de usos de suelo. La superficie utilizada para el comercio y

los servicios representa no mas de un 15% del espacio construido metropolitano.

En estructura espacial de una ciudad o en el patréon de usos de suelo,
generalmente se consideran cuatro componentes con una organizacion centro-
periferia (Balchin, et al; 2000):

1. Distrito central y de negocios.- Se identifica como el corazéon de la

ciudad y funciona como nodo de la vida comercial, cultural, social y
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civica de la metropoli. Conjuga tanto el distrito central como la zona de
transicion.
Zona de transicion.

3. Area suburbana.- Corresponde a la parte del tejido urbano adyacente a
la ciudad central. También se refiere a las unidades politico
administrativas contiguas a la que contiene a la ciudad central.

4. Franja rural-urbana.- Denominada también franja periurbana, comprende
al conjunto de localidades que no han sido integradas fisicamente al
tejido urbano, pero en donde una parte de la poblacion ocupada esta

inserta en el mercado metropolitano del trabajo.

Los actuales patrones de desarrollo urbano basados en la localizaciéon
dispersa han creado una fuerte dependencia del vehiculo privado (Cardenas,
2005). En efecto, una localizacion de la vivienda en porciones territoriales fuera de
la ciudad, con baja densidad poblacional y alejada de los servicios y facilidades
qgue ofrece la ciudad como la salud, educacion, cultura, recreacion, entre otros,

induce a que los habitantes necesiten desplazarse hacia la ciudad.

La dispersion que ocurre en las zonas metropolitanas no sélo es de
poblacién sino también de empleo (Sobrino, 2007). Ante la descentralizacién de la
poblacién, la demanda de empleos en el sector comercio y en los servicios al
consumidor es mas activa en la periferia que en la ciudad central, pues el factor
locacional basico de este tipo de actividades es su cercania a los clientes

potenciales.

Dicho desarrollo de crecimiento disperso afecta directamente en la
operatividad del transporte publico (Cardenas, 2005), ya que la densidad
ocupacional de las nuevas localidades es baja y no hay suficiente demanda por el
transporte publico; en consecuencia, la funcion del transporte publico no es
rentable para el empresario. De este modo, los ajustes del sistema de transporte

publico urbano se pueden orientar a subir el precio del pasaje, o bien reducir la
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frecuencia y aumentar la tasa de ocupacion de los autobuses, con lo cual se hace
menos atractivo para el usuario, el cual preferird el uso del vehiculo privado para
acceder a la ciudad. De este modo, se incrementa el uso del vehiculo privado
produciendo una sobrecarga de la capacidad vial con la consecuente congestion,

contaminacion y riesgo de accidentes.

En el proceso de expansion de la ciudad de Querétaro se conurbaron
terrenos de uso agricola y antiguos pueblos como Santa Maria Magdalena, San
Antonio La Punta, Carrillo Puerto, El Pueblito (cabecera del municipio de Villa
Corregidora) y la Cafiada (cabecera del municipio de El Marqués), y se integraron
funcionalmente otros poblados como Tlacote o Santa Rosa Jauregui, aunque con
éstos no se da una continuidad espacial del area urbanizada (Icazuriaga, et al;
2007).

2.2.6.- Modelacion de preferencias

Para determinar la tendencia de los viajeros al elegir un medio de transporte
u otro se utilizan comunmente Modelos Logit Binarios. Una gran referencia literaria
es proporcionada por Ortazar y Willumsen (2008), quienes mencionan que la
probabilidad de que los individuos elijan una determinada alternativa es funcion de

sus caracteristicas socioeconémicas y de la relativa atractividad de la alternativa.

Para representar la atractividad de la alternativa se utiliza el concepto de
“utilidad”. Lancaster (1966) menciona que las alternativas no producen utilidad,
sino que la utilidad se deriva de las caracteristicas de las alternativas y de las
caracteristicas de los individuos. La utilidad medible u observable se define

generalmente como una combinacion lineal de variables como:

U=aAd+ bB—cC
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En esta ecuacion, cada variable (letras mayusculas) representa un atributo
de la alternativa o del viajero, mientras que los coeficientes (representados por las
letras minUsculas) representan la influencia relativa de cada atributo; es decir, la
contribucion que cada variable aporta a la satisfaccion total producida por cada
alternativa (Lancaster, 1966), y U representa la utilidad. Mientras mas grande sea
el valor absoluto del coeficiente, mayor es la influencia de su variable

correspondiente.

De acuerdo con el modelo obtenido, para poder predecir si una alternativa
es elegida, el valor de su utilidad se ha de comparar con el valor de las utilidades
de las opciones alternativas y transformarse en un valor de probabilidad entre 0 y
1 (Ortuzar, et al; 2008). Si se tienen 2 alternativas, la ecuacion de la probabilidad

de elegir una de ellas es:

expU1

P, =
L7 expVt + expV2
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3. Descripcion del ambito de estudio

3.1. La Zona Metropolitana de Querétaro

La Zona Metropolitana de Querétaro (ZMQ) estd conformada por 4
municipios: ElI Marqués, Querétaro, Corregidora y Huimilpan, ilustrados en la
Figura 3.1. Estos cuatro municipios suman una poblacion de 1°097,022, con base
en el censo de poblacion y vivienda de INEGI realizado en el afio 2010. Para el
afio 1990 estos cuatro municipios sumaban 555,491 habitantes, lo cual indica que
en 20 afios la zona metropolitana aumentd 579,597 habitantes, casi el doble de
habitantes. Al igual que Querétaro, hay otras 29 ciudades con un gran incremento
poblacional (SEDESOL, CONAPO e INEGI), pero esto no se debe a las tasas
naturales de incremento de la poblacion local, sino a las grandes corrientes
migratorias, principalmente de grupos de menores ingresos- que son sensibles en

movilizarse hacia ciudades donde pueden mejorar su situacion econémica.
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Figura 3.1. Municipios que conforman la Zona Metropolitana de Querétaro.

Fuente: Mapa digital de México5.0, disponible en inegi.org.mx
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Con base en el estudio GEO Zona Metropolitana de Querétaro que realizo
el CONCYTEQ, PNUMA y el CQRN en el afio 2008, la concentracion urbana de la
ciudad creci6 mediante la incorporacion de suelo urbano en la periferia; pero al
mismo tiempo, la ciudad se volvié dispersa a lo largo de 3 principales vias
carreteras: la Federal 57 hacia la Ciudad de México, la carretera hacia Celaya y la
salida hacia San Luis Potosi. Estas extensiones de la ZMQ se muestran como
ampliaciones del tejido continuo en el margen de la mancha urbana y como areas
relativamente aisladas, separadas del continuo urbano y formando agrupaciones
de uso exclusivo industrial, llamadas cominmente parques o zonas industriales.
Estas zonas industriales dependen cada vez mas del transporte carretero,
alejandose del uso de las vias férreas. En los ultimos afios, nuevos ejes de
crecimiento se han establecido: hacia el Norte y Noreste (El Salitre y San José el
Alto), hacia el Oriente (fraccionamientos sobre las Mesetas Orientales y las
cafiadas), al Noroeste (desde la Zona Industrial Benito Juarez y Jurica hacia
Tlacote el Alto) y hacia el Sur, en toda la falda del Cimatario. En la ZMQ se
localizan 13 de los 16 parques industriales del Estado, siete de los cuales se
encuentran dentro de la Zona Conurbada de Querétaro (Estudio GEO Querétaro,
2008).

Cuadro 3.1. Distribucién de la poblacién del Estado de Querétaro (afios

2000 y 2010).
Querétaro de Arteaga Querétaro de Arteaga
Numero de (2000) Numero de (2010)
habitantes Ndmero de y habitantes Numero de .
localidades Poblacion localidades Poblacion
1-49 1,320 17,345 [1-249 2,064 102,110
50 - 99 273 19,660 (250 - 499 266 95,524
100 - 499 574 136,001 (500 - 999 166 116,682
500 - 999 141 99,100 (1,000 - 2,499 141 226,618
1,000 - 1,999 97 141,030 (2,500 - 4,999 50 173,590
1,999 - 2,499 19 42,298 |5,000 - 9,999 16 106,934
2,500 - 4,999 40 136,394 (10,000 - 14,999 7 87,871
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82,251

71,254
138,878

626,495

5,000 - 9,999 11 75,178 |15,000 - 29,999 4

10,000 - 14,999 2 21,457 30,000 - 49,999 0 0
15,000 - 19,999 1 15,301 (50,000 - 99,999 1

20,000 - 49,999 2 64,596 [100,000 - 249,999 1

50,000 - 99,999 1 99,483 (250,000 - 499,999 0 0
100,000 - 499,999 0 0 500,000 - 999,999 1

500,000 - 999,999 1 536,436 [1°000,000 o mas 0 0
1°000,000 o mas 0 0

Fuente: INEGI, Censo de Poblacién y Vivienda 2000 y 2010.

De acuerdo al Censo General de Poblacién y Vivienda del 2010 (Véase
Cuadro 3.1), la mayoria de la poblacion se encuentra en la Unica localidad que
tiene entre 500,000 y un millén de habitantes: la capital del estado; ésta alberga al
34.26% de la poblacion, y 38.2% en el afio 2000. Actualmente en Querétaro el
17.192% de la poblacién habita en 2,496 localidades con poblacion entre 1 y 999
habitantes; el 27.74% en 207 localidades entre 1,000 y 9,999 habitantes de
poblacion; el 13.2% en 12 localidades con poblacion entre 10,000 y 99,999
habitantes; y el 7.596% de la poblaciébn habita también una localidad con
poblacién entre 100,000 y 499,999 habitantes, ademas de la ya mencionada
capital que alberga el 34.268% de la poblacién. Se han creado 163 nuevas
localidades de 1 a 499 habitantes entre el afio 2000 y 2010, 25 localidades entre
500 y 999 habitantes, 25 nuevas localidades entre 1,000 y 2,500 habitantes, y 11
localidades entre 5,000 y 49,999.

La mayoria de las zonas industriales se localizan en la periferia de la Zona
Conurbada de Querétaro (ZCQ); pero el Parque Industrial Benito Juarez (ubicado
ligeramente al noroeste de la mancha urbana) se encuentra hoy rodeado por una
gran zona habitacional (GEO Zona Metropolitana de Querétaro, 2008). Las zonas
comerciales se alinean alrededor de las Vvialidades principales, vy
fundamentalmente alrededor del arco que conforman la autopista Meéxico-

Querétaro-Celaya, el Boulevard Bernardo Quintana y la autopista a San Luis
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Potosi, ilustrados en la Figura 3.2 Otra caracteristica notable son las grandes
areas habitacionales hacia el suroeste y oriente del Centro Histérico, en
Corregidora y ElI Marqués, sumamente disgregadas y, en su mayoria, ubicadas
sobre terrenos de lomas, cafiadas y laderas que eran zonas de riesgo, de recarga
de agua subterranea y con pendientes que muchas veces no son aptas para la

urbanizacion.

En la periferia de la ZMQ se han ido asentando tanto zonas residenciales
como parques industriales, lo cual provoca que los ciudadanos realicen viajes mas
largos desde su lugar de residencia hacia los DCN (distrito central de negocios).
Para evitar esto, los sectores de poblaciéon con mayor capacidad econdémica pagan
mas por viviendas que estén fuera de la zona conurbada, pero cerca de su lugar
de trabajo, con tal de minimizar los tiempos de traslado (Fuentes Flores, 2009).
Sin embargo, esto no elimina los viajes que se hacen hacia la ZMQ, lugar donde
se lleva a cabo gran parte de la actividad de la ciudad. Esto, combinado con la
calidad y cantidad de vias de comunicacién, medios de transporte y cantidad de

viajes, son la principal causa de demoras en los tiempos de viaje.

é_ETSaILtrr_e T
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Figura 3.2. Vialidades principales: Carretera Federal 57, Bernardo Quintana y
Carretera Qro-Celaya.

Fuente: Google Earth.
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Querétaro representa historicamente un lugar geografico coyuntural y es
punto de cruce de la via carretera mas transitada de México, que nos vincula a la
zona comercial sujeta al tratado comercial mas grande del mundo. El municipio de
Querétaro cuenta con 197.7 km de carretera federal y 137.5 km de camino rural
asfaltado (GEO Zona Metropolitana de Querétaro, 2008). El de Corregidora tiene
una densidad de caminos practicamente similar y por EI Marqués atraviesa la ruta
federal 57 y se desprende una serie de caminos secundarios muy transitados,
tanto hacia el nuevo aeropuerto como a varios parques industriales, y al
libramiento noreste de la ciudad. Por todo esto, la ZMQ constituye uno de los
principales centros de comunicacién del pais. Las arterias principales de acceso
controlado en sus cuerpos centrales la integran: la avenida 5 de Febrero, el
Boulevard Bernardo Quintana, el Paseo Constituyentes, el libramiento sur-
poniente, los tramos urbanos de la autopista México-Querétaro y la autopista
Celaya de cuota, y el tramo que une a la localidad de El Pueblito con Santa Rosa

Jauregui.

3.2. Usos del suelo en Querétaro

Algunas localidades de Santiago de Querétaro como Jurica, Juriquilla 'y Villa
Conin, asi como las zonas industriales en los municipios de la Zona Metropolitana,
han quintuplicado al menos el area urbanizada en los ultimos 30 afios (Estudio
GEO Querétaro, 2008). Este incremento se ha concentrado en su mayor parte en
el municipio de la capital estatal y se ha dado en una proporcién considerable
sobre areas que antes se dedicaban a la agricultura, tanto temporal como de
riego, y en menor medida sobre ciertas areas de matorral, en laderas y mesetas.
Como se puede apreciar en la Figura 3.3, en el municipio de Querétaro los
principales usos del terreno son el uso urbano e industrial; en segundo término, la
agricultura temporal y la agricultura de riego. En los municipios de ElI Marqués,
Corregidora y Huimilpan, los terrenos estan ocupados principalmente por

agricultura, sea de riego o temporal.
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Figura 3.3. Usos de suelo en la ZMQ.
Fuente: Google Earth y CQRN.

3.3. Transporte publico de Querétaro

El transporte publico de Querétaro esta comprendido sélo por taxis y
autobuses de transporte publico colectivo. El sistema de transporte publico urbano
es operado por varias empresas privadas que compiten entre si para atraer el
mayor numero de pasajeros. Estas empresas no actdan en conjunto; en vez de
esto, podemos observar que hay varias lineas que circulan practicamente por el

mismo camino, pero cada una de estas son de diferente empresa.

Uno de los principales inconvenientes que presenta el transporte publico
urbano en la ciudad de Querétaro es la manera de manejar los vehiculos por parte
de los conductores (particularmente en autobuses de mediana capacidad). Estos
circulan a gran velocidad pero no por dar un servicio rapido, sino por ganarle el
pasaje a la competencia. Podemos encontrar en algunos articulos periodisticos

(en Libertad de Palabra, por ejemplo) que se refieren al transporte publico como
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los “duefos de las calles”, pues los conductores de los buses cambian de carril
cuando quieren, rebasan a quien quieren y circulan a la velocidad que quieren sin
respetar limites de velocidad, sefalizacion ni el bienestar tanto de usuarios como

de terceros (peatones o conductores de vehiculos privados).

Se han presentado cientos de accidentes automovilisticos provocados por
la manera de conducir los autobuses del transporte publico; incluso mucha gente
qgue viaja de pie en los autobuses pierden el equilibrio debido a los bruscos
cambios de velocidad que efectian los conductores del transporte publico,
provocando que los usuarios caigan al suelo dentro de la misma unidad o fuera de

ella (a la calle) al pedir la parada.

Con el constante aumento del precio de la gasolina, se crea también la
necesidad en el servicio de transporte publico de aumentar la tarifa al usuario. Sin
embargo, muchos usuarios se han quejado acerca del ultimo aumento que se hizo
en la tarifa (pasando de $5 M.N. a $6.50 M.N.): un aumento del 30%, cuando

normalmente aumenta alrededor del 15% en la mayoria de los casos.

Otro problema que presentan los autobuses del sistema de transporte
publico urbano en Querétaro es que, en las horas pico e incluso sucede en
algunas lineas todo el dia, no tienen suficiente capacidad para transportar toda la
demanda de usuarios que tienen, provocando que los pasajeros viajen de pié,
batallando para subir o bajar del autobus, o simplemente el conductor decide no
darles servicio, causando retardos a dichos usuarios para llegar a su trabajo o
escuela. Ademas, hay varias lineas en la Zona Metropolitana que tienen un tiempo

de espera demasiado alto, llegando hasta 20 6 25 minutos.

Estos problemas llevan a la poblacién a decidir entre cambiar su forma de
desplazarse o continuar lidiando con los problemas del sistema de transporte
publico. El sector de la poblacion con mayor capacidad econdémica optara

seguramente por viajar en taxi o en vehiculo privado; mientras que la poblacion de
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menores recursos decidir4, dependiendo de la distancia, si se trasladara
caminando, en bicicleta, o continuar utilizando el transporte publico adaptandose a

sSus inconvenientes.

Catastrofico en muchos aspectos, tanto para la ciudad, el medio ambiente
urbano y para los usuarios, el transporte concesionado resulta muy eficaz ya que
le permite a la mayoria de los habitantes desplazarse por la ciudad: una realidad
gue no es la de muchas metrépolis en América Latina y una dimension que suele
obviarse a menudo en pro de una critica despiadada que deberia matizarse
(Negrete, et al; 2011).

Para el afio 2001, se mostraban velocidades promedio de operacion muy
bajas del transporte colectivo de pasajeros, aproximadamente de 15 km/h, siendo
las mayores causas las deficiencias del trazado de las rutas, los embotellamientos
de transito y a la falta de coordinacion de los semaforos (Dominguez, et al; 2001).
La tarifa del transporte publico en la ZCQ es uniforme; es decir, todos los usuarios
pagan la misma cantidad por un viaje, independientemente de la distancia
recorrida. Esto implica un subsidio cruzado entre los usuarios que viajan largas

distancias y los que se desplazan en trayectorias mas cortas.

En el periodo de 1998 al 2005, el numero de camiones de servicio publico
de pasajeros en los cuatro municipios bajo de 3,075 unidades a 2,126. En el
municipio de Querétaro disminuye de 3,022 a 2,171 unidades; en los municipios
de Huimilpan y El Marqués se mantiene practicamente igual la cantidad de
camiones, mientras que en Corregidora aumenta de 18 a 51 unidades al servicio
de la comunidad (De la Llata, et al; 2009).
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3.4. Crecimiento y movilidad de la Zona Metropolitana de Querétaro y sus

localidades periféricas

El crecimiento sostenido que inicio a finales de los afios cincuenta del siglo
XX en la ciudad de Querétaro se relaciona estrechamente con la instalacién de
industrias que se han presentado en la ciudad. Querétaro cuenta con una
ubicacion estratégica al estar cerca de la ciudad de México (Icazuriaga, et al;
2007). En los afos setenta, el impulso a la localizacidon industrial en el Estado se
debi6 a la puesta en marcha de diversas politicas de descentralizacion de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, las cuales tenian la intencion de corregir
disparidades econdmicas en el territorio nacional y promover un desarrollo
equilibrado. El Estado de Querétaro se presenté como una buena opcién para

descongestionar de industrias a la Zona Metropolitana de la Ciudad de México.

Paralelo al desarrollo econémico del que se ha beneficiado la ciudad de
Querétaro, ha surgido una creciente inmigracion de poblacion atraida por las
expectativas de empleo, lo cual trae una demanda de vivienda. En palabras de
Icazuriaga (2007), el alto crecimiento poblacional de Querétaro se debe
principalmente a las industrias que se han ido estableciendo en el estado,
generando mayores oportunidades de empleo. Asi, la oferta inmobiliaria ha sido

otro factor de peso que ha repercutido en una notoria expansion del area urbana.

La ciudad de Querétaro se vio beneficiada con la carretera México-
Querétaro (Carretera federal 57, también conocida como Carretera TLC-Tratado
de Libre Comercio, antes via Panamericana), ya que a lo largo de esta se han ido
estableciendo fabricas y empresas que generan mayor oportunidad de empleo.
Junto a las carreteras se han ido estableciendo algunas localidades e
instalaciones que ofrecen servicios urbanos (Serna, 2010): telefonia, television por
cable, centros comerciales, tiendas de autoservicio, entre otras, como en el

corredor industrial Querétaro-San Juan del Rio y en la Carretera 57.
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En Corregidora se dio una especializacion territorial hacia la vivienda
(Serna, 2006), principalmente por la alta densidad demogréfica de la capital del
estado y, en menor medida, por los inmigrantes que han llegado para laborar en
las empresas instaladas en Villa Corregidora, su cabecera principal. Este
municipio ha cumplido con el rol de reserva territorial para la vivienda que el
modelo urbano ha necesitado. Segun los censos de poblacion y vivienda en este
municipio, entre 1970 y 2010 su poblacion se incrementd de 13,656 habitantes a
143,073.

Por su parte, EI Marqués no ha tenido la misma intensidad que Corregidora
en cuanto a la oferta inmobiliaria debido a que su cabecera se encuentra en una

cafiada, lo que no le permite ampliar la oferta de tierras para ello.

Desde que se construyeron los caminos pavimentados a Huimilpan, la
cercania de este municipio con la capital estatal ha sido mas estrecha, siendo
claro que la metropolis queretana ha ejercido mas influencia sobre Huimilpan. En
el tenor a los desplazamientos de la poblacion de Huimilpan, una parte importante
de huimilpenses acude a la ciudad de Querétaro a emplear su fuerza de trabajo en
actividades como el empleo doméstico, la albafiileria y en empresas cercanas al
municipio (Serna, 2006), asi como estudiantes que contindan los estudios

superiores o técnicos.

De manera general, las personas que viven en el centro historico, en su
mayoria personas que tienen sesenta afios 0 mas, restringen su movilidad a dicha
zona Yy visitan poco los nuevos fraccionamientos, salvo que tengan familiares
residiendo en ellos, y sélo en ocasiones, como de paseo, van a los centros

comerciales que estan en las principales vialidades de la ZMQ.

En lo que refiere a los adultos que viven en los fraccionamientos localizados
en la periferia, van al centro historico para pasear o a divertirse, y en algunos

casos acuden a diario porque ahi se ubica su trabajo u oficina.
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Los jovenes hijos de familia que residen en fraccionamientos localizados en
la periferia se desplazan cotidianamente a la ciudad interior (Zona Conurbada)
para asistir a la escuela o a la universidad, y al centro historico s6lo acuden los
fines de semana por motivos de esparcimiento y diversion. Estos jovenes realizan
sus actividades primordialmente en las zonas periféricas de la ciudad donde hay
plazas comerciales, las cuales en su mayoria cuentan con salas cinematograficas

y centros de entretenimiento.

En una investigacion que realiz6 Serna (2010) menciona que en los
municipios de Querétaro, Corregidora, EI Marqués, Colén, Pedro Escobedo,
Tequisquiapan y San Juan del Rio, el proceso de industrializacion comenzé en
forma incipiente en la década de los cuarenta y ha sido el motor de la economia
regional y ha convertido la zona que comprenden estos municipios en la de mayor
atraccion econémica y demogréfica y la de mayor influencia territorial en el estado,
dado que algunos procesos de otros municipios como Huimilpan, Amealco de
Bonfil, Cadereyta y Ezequiel Montes han tenido una relacién directa con el primer
conjunto de municipios mencionados anteriormente. Una de sus caracteristicas es

gue engloba a los principales centros urbanos y manufactureros de la entidad:
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Figura 3.4. Principales vialidades y corredores industriales del Estado de
Querétaro.
Fuente: Serna (2010).

como las ciudades de San Juan del Rio y Querétaro con su hinterland (area de
influencia) conocido como el “corredor industrial Querétaro-San Juan del Rio”,

ilustrado en el Figura 3.4.

Concluye Serna (2010) en su investigacion que los municipios de Huimilpan
y Amealco de Bonfil, ubicados al sur del estado, han preservado las caracteristicas
de su ruralidad: altos indices de pobreza, la mas alta presencia étnica de la
entidad, una minima cantidad de industrias manufactureras y ninguna localidad
urbana. La principal produccion de estos municipios es la ganaderia con propdsito
de aprovechar la carne, principalmente de ovinos. Esta actividad se asume como
una alternativa ante la pérdida de rentabilidad de la agricultura como la avicultura,

gque como agroindustria ha adquirido recientemente una presencia influyente. A
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esto se agregan las actividades de la industria artesanal y otras de menor
presencia que resultan trascendentales para la subsistencia de los queretanos que
viven en ésta region. Huimilpan y Amealco cuentan con un alto indice de

migracion, actividad que se realiza para la obtencion de mejores ingresos.

Una singularidad que muestran estos dos municipios del Sur del Estado es
que, a pesar de su cercania con los municipios de mayor actividad econémica y
social (como los otros 3 municipios que conforman la Zona Metropolitana), no se
encuentran en el mismo proceso de crecimiento econémico: Huimilpan sélo brinda
las posibilidades de expansion fisica de la ciudad de Querétaro (Serna, 2010).
Dicho municipio, como parte del hinterland metropolitano, ha constituido una
reserva territorial para la ampliacion de la oferta de vivienda dada la combinacion
de dos factores: el creciente abandono de las actividades del campo de este
municipio y el incesante crecimiento urbano en los municipios de Querétaro y

Corregidora.

Este mismo autor nos menciona que, fuera del ambito conurbado, se
ofrecen casas de campo en las zonas boscosas de Amealco. Al igual que
Huimilpan, a pesar de la cercania de Amealco con la Zona Metropolitana, tampoco
ha sido integrado a los procesos econdmicos mas influyente. Sin embargo, gracias
a su buena infraestructura carretera, su ubicacibn como punto central entre
algunas cabeceras municipales de los estados vecinos y un ambito rural amplio se
ha favorecido el crecimiento de la actividad comercial de su cabecera, con un
hinterland propio y relativamente ajeno a la Zona Metropolitana de la ciudad de

Querétaro.
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Figura 3.5. El Estado de Querétaro y sus 18 municipios.

Fuente: Elaboracion propia.

Las funciones de los municipios de Ezequiel Montes y Cadereyta han sido mas
amplias y se han convertido en un importante centro de referencia para el &mbito
rural (Serna, 2010) gracias a tres factores:

1. Por la produccién de alimentos para ganado que realizan las empresas
locales y las nacionales que se han instalado en Ezequiel Montes.

2. Por la actividad comercial especializada en el sector primario, que
mantiene un hinterland amplio en el estado y fuera de éste.

3. Por la importancia nacional de la concentracion de ganado bovino de

engorda para abastecer principalmente a la Ciudad de México.

Tales caracteristicas han hecho de estos municipios un area nodal en la
agricultura y la ganaderia del Estado de las ultimas dos décadas, dado que es un
lugar de actividad primaria vigorosa, fundamentalmente ganadera, que articula

segmentos de actividades secundarias y terciarias; entre ellos se incluyen los
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capitales, que la han reconocido como un ambito favorable para la produccion
avicola y han instalado un gran numero de granjas altamente tecnificadas entre
estos dos y los municipios vecinos de Colén y Tequisquiapan, con los que han
configurado un corredor agroindustrial que corre paralelamente al corredor
industrial Querétaro-San Juan del Rio, que también ha atraido empresas

maquiladoras e industrias de alimentos para ganado.

La orografia de la Sierra Gorda es irregular, factor que a lo largo de los
afios ha dificultado las actividades econdémicas y la llegada de capitales
interesados en invertir. Esta region es la de menor crecimiento econdémico
(industrial) en el estado. Las actividades que se realizan en los municipios que
integran la region (Toliman, Pefiamiller, San Joaquin, Pinal de Amoles, Arroyo
Seco, Jalpan de Sierra y Landa de Matamoros) son del sector primario
basicamente, aunque no son potencia. En algunos municipios como San Joaquin

se practica también el turismo.

Santa Rosa Jauregui se integré6 de manera funcional y directa a la Zona
Metropolitana durante la década de los noventa, pues parte de su territorio ha sido
destinado para el asentamiento de uno de los parques mas importantes del pais:
Parque Industrial Querétaro (P1Q), del grupo Hines, y destinado también para zona
de vivienda de sectores de clase media-alta por el proyecto residencial Juriquilla,
proyecto que revalorizé el territorio santarrosence y que fue llevado a cabo con

capital privado (Ilcazuriaga, et al; 2010).
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Figura 3.6. Av. Independencia, en Santa Rosa Jauregui.

Fuente: Google Earth.

Las vias de comunicacion, especificamente el Camino Real (hoy calle
Independencia, arteria primaria que atraviesa el poblado de norte a sur, ilustrado
en color rojo en la Figura 3.6), fue la columna vertebral de la cabecera desde
tiempos inmemoriales hasta mediados del siglo pasado, cuando se construyd la
Carretera Federal Numero 57, México-Laredo, en el tramo Querétaro-San Luis
Potosi, la cual pasa por las inmediaciones del poblado, pero sin atravesarlo. Estas
dos vias son vitales para la comunicacion del territorio delegacional, pero difieren
en el ritmo del transito. La carretera federal es una via rapida, para transito
pesado, de dos carriles con acotamiento, con pocos puntos intermedios
(gasolineras principalmente) y sin topes, lo que asegura un transito fluido y veloz.
En cambio, la carretera antigua o Camino Real es estrecha y tiene curvas, esta
pavimentada, atraviesa por varios poblados, con escuelas a pie de carretera, por

lo cual son necesarios los topes; y también la usan peatones, ciclistas y carretas.
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Icazuriaga, et al (2007); menciona que en la cabecera delegacional es
donde mas se evidencian cambios importantes relacionados con la transformacién
de la actividad economica. De acuerdo con los datos del Censo General de
Poblacion y Vivienda de 2000, sélo cinco de cada cien santarrosences sigue
trabajando la tierra, y el resto ha diversificado su fuente de ingresos mediante su
desempefio como herreros, pintores, carpinteros, albafiiles, obreros, etcétera. Las
mujeres, principalmente las jovenes (entre 15 y 25 afios), se han incorporado al
mercado de trabajo de forma creciente, en actividades urbanoindustriales como
costureras, obreras y empleadas. Esto ha sido facilitado por la vinculacion

carretera del poblado con la ciudad.

Entre los jovenes se observd una mayor movilidad respecto de sus padres y
abuelos, por cuestiones de trabajo, estudio, compra y abasto, asi como por
diversas practicas recreativas y de esparcimiento que llevan a cabo en diferentes
lugares de la zona metropolitana de la ciudad de Querétaro. Las personas de la 32
edad trabajan dentro del mismo espacio doméstico, por lo que su movilidad hacia
la ciudad era ocasional (en promedio una vez al afio). Cuando se trasladaban a
Querétaro era sélo por tramites administrativos que no podian efectuarse en Santa

Rosa, o por motivos de salud (para acudir a consulta y comprar medicamentos).

Las mujeres entre 35 y 59 afios de edad mantienen un patron semejante al
de los abuelos en términos de una movilidad limitada; son pocas mujeres (menos
de 20 por ciento) las que tienen empleo fuera de su hogar (INEGI, 2000), por lo
gue se ven obligadas a ampliar su propia movilidad, pero sefalan que “les cuesta
trabajo adaptarse”. El sector ocupado por personas adultas entre 35 y 59 afos
esta acostumbrada a desplazamientos cortos, incluso caminando, pues satisface
casi todas sus necesidades dentro de su entorno: alli se ubican sus centros de
trabajo y los lugares para proveerse de alimento, vestido y calzado, en donde
predomina el comercio de proximidad; sélo acudia a la ciudad de Querétaro por

motivos de trabajo y para hacer uso de los servicios de salud.
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Para los jovenes de 15 a 34 afios, la separacion de los espacios publico y
privado se acentla aun mas, ya que se han incorporado de lleno a las actividades
urbano-industriales (Icazuriaga, et al; 2010). La tendencia a salir del poblado para
trabajar ha disminuido debido a la reciente instalacion de industrias en el territorio
santarrosence, factor que, en paralelo, produjo un importante crecimiento y
diversificacion del comercio y de los servicios en la cabecera delegacional. A la
diversificacion del comercio local se agrega la apertura de establecimientos que
brindan servicios antes inexistentes en Santa Rosa: television por cable, telefonia
celular, servicios profesionales (contadores, abogados, médicos, dentistas,
arquitectos), loncherias y neverias, farmacia de similares, Optica, laboratorios de

andlisis clinicos y, recientemente, Internet.

Tanto hombres como mujeres entre 15 y 34 afios se trasladan con mayor
frecuencia a la ciudad de Querétaro y no sélo por motivos de trabajo o servicios de
salud, sino también por estudios, recreacion y la finalidad de ahorrar,
principalmente en lo que respecta a la compra de la despensa, dado que las
jévenes amas de casa opinan que es mas barato comprar en las grandes cadenas

comerciales.

Cabe destacar que mientras los padres y los abuelos se trasladaban en
transporte publico que atraviesa el centro de la ciudad, los jovenes lo hacen en

“carro de sitio” (taxi) o en vehiculo propio.

Por el contrario de sus padres y abuelos, los jévenes requieren, ademas de
vestido y calzado, los productos que estén de “moda”; y aunque el comercio local
se ha diversificado para atender nuevas demandas, le es imposible competir con

lo que ofrece la ciudad de Querétaro.

La poblacién joven de escasos recursos econdmicos utiliza el centro urbano
de la cabecera delegacional para actividades recreativas y de esparcimiento, entre

las que destacan reunirse con los amigos en el jardin principal.
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Cabe sefalar que parte de la poblacion santarrosence se ha visto
desplazada de sus parcelas o solares para dar paso a naves industriales, bodegas
y locales comerciales y de servicios que cotidianamente se establecen en la

cabecera delegacional.

En el presente, la relacion entre Santa Rosa y Querétaro se ha
incrementado: el transito, sobre todo de los estratos medios (comerciantes y
empresarios nativos) y de los jovenes santarrosences, en ocasiones se da varias
veces al dia, sea por la escuela, el trabajo, las compras o el esparcimiento. En
este sentido, para estos grupos sociales, la red de interacciones ya no se
estructura a partir de la proximidad fisica, sino por medio de la capacidad de

movilidad (Icazuriaga, et al; 2010).

3.5. Delimitacion del caso de estudio

Se trabajé con encuestas aplicadas a los habitantes de la periferia de la Zona
Metropolitana de Querétaro, para analizar los patrones de movilidad que
presentan los habitantes de localidades fuera de la Zona Conurbada de Querétaro
y se clasifican a las mismas en varias categorias (grupos de control):

1. Localidades ubicadas dentro de isocurvas de tiempo, que clasifican a la
poblacién en base al tiempo que les toma llegar de su hogar hasta la Zona
Conurbada de Querétaro utilizando al automovil particular como medio de
transporte: de 0 a 9.99 minutos, de 10 a 19.99 minutos, de 20 a 29.99

minutos y de 30 a 39.99 minutos.
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Figura 3.7. Localidades encuestadas clasificadas en base al tiempo de viaje en
automovil particular a la ZCQ.

Fuente: Elaboracién propia.
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2. Conservando la clasificacion 1, se separan a los pobladores cuya
residencia anterior estaba dentro de los 4 municipios metropolitanos, al
igual que su residencia actual (Grupo 1), y a los pobladores cuya residencia
anterior estaba fuera de los municipios de la Zona Metropolitana de
Querétaro (Grupo 2), ya sea en otro municipio, en otro estado o en otro
pais.

3. Localidades incorporadas a la Zona Conurbada de Querétaro entre los afios
2006 y 2011 (Grupo 3), que forman una especie de cinturon alrededor de la
conurbacion, y localidades de la periferia fuera de la zona conurbada
(Grupo 4).

4. Localidades que se encuentran dentro de Juriquilla (Grupo 5), Santa Rosa
Jauregui (Grupo 6), localidades periféricas urbanas con mas de 2,500
habitantes (Grupo 7) y localidades periféricas rurales con menos de 2,500

habitantes (Grupo 8).
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Figura 3.8. Localidades encuestadas clasificadas en los Grupos 3y 4

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 3.9. Localidades encuestadas clasificadas en los Grupos 5 al 8

Fuente: Elaboracion propia.

47



4. METODOLOGIA

Se realiz6 una encuesta domiciliaria a una muestra representativa de las
poblaciones periféricas de 1,032 hogares elegidos al azar, considerando todos los
grados de marginacion; para ello se eligieron 181 localidades de los 4 municipios
que integran la ZMQ. En dicha encuesta se realizaron preguntas al jefe de familia
como: tiempo de residencia en su localidad actual, lugar de procedencia, motivo
por el que cambié de domicilio, lugar de trabajo, tiempo trabajando en su actual
empleo, horario de trabajo, cantidad de autos y motos en el hogar y la cantidad de
personas que habitan la casa; y a cada inquilino se le pregunto sobre su grado de
educacion, ocupacion principal, salario y aspectos referentes a su movilidad como:
motivo de sus desplazamientos, medio de transporte utilizado, tiempo de viaje,
distancia de recorrido, entre otros aspectos (se encuestd a mas de 3,300
personas). Todo esto para darse una idea clara de en qué medida afecta la
dispersion de la mancha urbana a sus pobladores. Algunas preguntas fueron
abiertas, pero muchas otras tenian opciones de respuesta para minimizar una
posible disparidad de los resultados; estas preguntas junto con sus opciones de

respuesta se muestran en el apéndice de la presente tesis.

En las franjas o isocurvas de tiempo se analizan estadisticas de la vivienda, el
trabajo, educacion y movilidad de cada una. Posteriormente, se hace un analisis
de cada grupo para identificar patrones individuales y posteriormente se analizan
en conjunto para establecer similitudes y diferencias entre ellos. Se compara el
Grupo 1 con respecto al 2, el 3 con respecto al 4, y el 5, 6, 7 y 8 se comparan
entre ellos con el fin de abarcar siempre todos los datos disponibles y no hacer
conclusiones erréneas. Se hace un analisis por rangos de edades con excepcién
de los Grupos 1y 2, pues quedarian pocos datos en cada grupo como para poder
establecer patrones de desplazamiento. Los rangos de edades elegidos estan
basados en los rangos del INEGI: de 7 a 17 afios, de 18 a 34, de 35 a 59 y de 60
afios 0 mas. Con esto se distinguen qué tipo de personas son las que presentan

mayor movilidad, indicando a donde viajan, cuanto tiempo hacen, qué medio de
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transporte utilizan y qué distancia recorren; quiénes presentan menor movilidad y

por qué, presentando estadisticas de los mismos.

Se presenta también un analisis de los viajes que hacen las personas sin salir
de su localidad de residencia (viajes intrazonales), pues al recorrer distancias
cortas puede que cambie el tipo de personas que realizan estos desplazamientos.
Después se identifican las localidades atractoras tanto de trabajo como de
estudiantes fuera de la mancha urbana, con el fin de conocer a donde viajan la

mayoria de los queretanos de la zona periférica por motivos de trabajo y estudio.

Para realizar el analisis estadistico, se codificaron todas las respuestas de la
encuesta y se dispusieron en hojas de calculo de computador (Microsoft Excel)
con el fin de poder filtrar los datos y manipularlos mas facilmente. Después, con
ayuda de un software estadistico (en este caso se utilizd Minitab 16) se hacen
histogramas de frecuencia y graficos de pastel que relacionen distintas variables a
la vez. Con esto se pueden analizar los desplazamientos que realizan las
personas que trabajan, las que no trabajan, las que estudian, los rangos de
edades, las distancias que recorren, a dénde viajan, en qué viajan, cuantos
desplazamientos hacen al dia, entre muchas otras caracteristicas. Para medir las
distancias y tiempo de viaje de cada localidad encuestada hacia la ZCQ, identificar
distritos de negocios y de estudios, asi como su area de influencia, se utilizd un
SIG (Sistema de Informacion Geogréfica) de planificacibn de transporte
(TransCAD 4.5), grafo elaborado a partir del Proyecto FOMIX (FIN-2011-04,
aprobado en el afio 2011) desarrollado en la maestria de Ingenieria en Vias
Terrestres de la Universidad Autonoma de Querétaro. Ademas, el programa
Minitab nos permite determinar las ecuaciones de la modelacion de preferencias
con modelos Logit Binarios, los cuales serviran para determinar la probabilidad de
que, dadas ciertas caracteristicas del viajero o del medio de transporte, un

individuo elija viajar en automévil o en transporte publico colectivo.
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5. RESULTADOS Y DISCUSION

El andlisis que a continuacion se presenta se realiz6 auxiliandose con
isocurvas que clasifican a las comunidades dependiendo de el tiempo de viaje a la
Zona Conurbada de Querétaro (ZCQ) en franjas a cada 5 minutos; no obstante, no
se presentan claramente los cambios entre cada una, pero si se reflejan en las
franjas de 10 minutos. Ademas, al alejarse de la ZCQ la cantidad de datos
disponibles era menor por lo que se podia llegar a conclusiones erréneas. Por tal
motivo, se decidio hacer franjas de 10 minutos que se dividiran posteriormente en
los Grupos 1y 2. Del Grupo 3 al 7 ya no se consideran dichas isocurvas, pues
estas clasificaciones se hacen con el objetivo de separar las comunidades
conurbadas de las no conurbadas (Grupo 3 y 4, respectivamente), y el tipo de

localidad periférica (Grupos 5, 6, 7 y 8).

5.1. La primer franja: de 0 a 9.99 minutos

Para los encuestados cuyo tiempo de viaje a la ZCQ es de 0 a 9.99 minutos
se tiene que el 35.4% de ellos tienen viviendo en su residencia por lo menos 10
afos, mientras que el 23.6% se pueden considerar como nuevos residentes, pues
no tienen mas de 2 afos viviendo en la localidad. Sin embargo, el 18.3% de los
encuestados tiene de 10 a 20 afios en su residencia, el 8.4% tiene menos de 1
afo y el 17.1% tiene mas de 20 afios. El 80.7% de los hogares encuestados son
viviendas propias, el 14.3% son viviendas rentadas y el 5% son prestadas. El
20.8% de los hogares encuestados corresponde a familias que siempre han vivido
en su lugar de residencia actual, mientras que el 45.3% vivian en otro lugar dentro
del municipio de Querétaro. Un 15.5% de los encuestados residian fuera de la
Zona Metropolitana de Querétaro (ZMQ), mientras que el 84.5% hacian lo propio

dentro de la misma.

Durante la encuesta también se les preguntd a los residentes cuestiones

referentes a los medios de transporte, obteniendo asi que el 45.8% de los
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encuestados estan satisfechos con la dotacion de los medios de transporte. De las
personas que no utilizan el transporte publico colectivo, el 45.4% no lo usan
debido a que consideran que no hay lineas suficientes para satisfacer sus
necesidades, el 14.9% por el mal trato hacia el usuario, la forma de conducir del
chofer o por seguridad, y el 11.5% no lo usa ya sea porque la parada le queda
muy lejos de su lugar de residencia o porque su destino estd muy retirado de la
parada de los camiones.

El 51.6% de los habitantes de los hogares encuestados son hombres. La
mayoria de los hombres y mujeres encuestados tienen secundaria por lo menos,
representando el 28.4% del total; el 26.6% tienen primaria, 15.6% tienen
bachillerato, 8.5% poseen un grado superior (licenciatura), el 4.2% concluyeron
una carrera comercial y el 1.3% llegd hasta un postgrado, mientras que el 15.4%

no tienen grado de escolaridad.

En lo que refiere al empleo de los encuestados, apenas el 4% trabajan
fuera de la ZMQ (fuera de los 4 municipios metropolitanos). Del total de
encuestados, el 29.4% tienen por lo menos 10 afios trabajando en su actual
empleo y el 25.4% tienen menos de 2 afios. Entre hombres y mujeres que
trabajan, el 64.9% se desempefian en el sector terciario, el 33.7% en el secundario
y apenas el 1.4% en el sector primario de actividad econémica. El 23.9% de los
encuestados tienen como ocupacion principal el estudio, 20% se dedican al hogar
y el 3.9% ni estudian ni trabajan (conocidos como “ninis”), dejando entonces un
47.8% del total de los encuestados como personas que no reciben salario. La
mayoria de las personas asalariadas ganan de 2 a 4 salarios minimos al dia,
representando el 43.2%; el 21.9% ganan de 1 a 2 salarios minimos al dia, 14.6%
ganan de 4 a 6, 4.4% ganan cuando mucho 1 salario minimo al dia y apenas el
1% gana mas de 20 salarios minimos al dia (el salario minimo es de $59.08 M.N.).
Juntando los ingresos de cada miembro de la familia, los 3 primeros lugares en

cuanto a ingresos cambian, pues ahora el 30.3% ganan de 2 a 4 salarios minimos
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al dia, el 20.7% de 4 a 6, 17.3% de 6 a 8 y apenas el 0.7% reciben hasta 1 salario

minimo al dia.

En cuanto a los desplazamientos de las personas encuestadas, se tiene un
promedio de 1.271 viajes realizados el dia anterior a la encuesta (sin considerar a
las personas que no registran desplazamientos): el 57.1% de los encuestados
realizaron un desplazamiento, el 30.9% no hizo viajes, y la mayor cantidad de
viajes que hicieron por persona fue de 7, representando el 0.2% de los
encuestados. Por otro lado, se llegd a 8.68 como promedio de la cantidad de
desplazamientos que hace una persona a la semana utilizando el transporte
publico colectivo (sin considerar a las personas que no lo utilizan); sin embargo el
42.2% no hacen viajes en transporte publico colectivo, 18.4% hacen 10 viajes a la
semana y el 85% hacen 2 viajes, por mencionar las 3 respuestas mas
representativas de la muestra. La mayoria de los desplazamientos hechos el dia
anterior a la encuesta se hicieron para ir a trabajar en alguno de los 3 sectores de
actividad econdmica, representando el 49.7% del total. El segundo principal motivo
de los desplazamientos en esta franja es ir a la escuela, pues el 17.4% del total de
desplazamientos registrados en esta franja se hicieron por estudiantes que viajan
a la escuela; los motivos que le siguen son los viajes para acompafar a otros en
sus desplazamientos y realizar compras al supermercado, con el 10.1% y 6.6%,
respectivamente. Los medios de transporte mas utilizados por los habitantes de la
primer franja son el transporte publico (40.6% del total de desplazamientos), el
automovil particular como conductor (29.8% del total de desplazamientos) o como

pasajero (8.9% del total) y caminando (14.1% del total de viajes).

Los trabajadores que presentan mayor tasa de desplazamientos son los
qgue laboran en el sector servicios. Estos hacen en promedio 2 ¢ 3 viajes cuando
mucho, desplazandose a su trabajo, al supermercado y por acompafiar a otra
persona en su desplazamiento, como llevar a los hijos a la escuela. Las personas
gue no trabajan pero que muestran movimientos hacen en promedio 2

desplazamientos al dia, desplazandose por motivos personales, compras al
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supermercado o en algun otro lugar, por acompafiar a otros en sus
desplazamientos, por ir a algun lugar a hacer ejercicio o practicar deporte y por
motivos de salud. Los que viajan para acompafar a otros en sus desplazamientos
promedian 3 desplazamientos al dia, pudiendo seguir alguna de las siguientes
rutinas: 1) llevar a alguien a su destino, realizar alguna compra (al supermercado o
compra menor) y luego volver a acompafar a alguien en su desplazamiento; 2)
acompafar a alguien, viajar por motivos personales (pago de servicio, algun
tramite o visitar a un ser querido), y de nuevo acompafiar a alguien; 3) acompaiiar
a alguien, viajar por motivos personales y realizar alguna compra. Las personas
con la menor tasa de desplazamientos son los estudiantes, pues el 85.5% de ellos
sélo hace un desplazamiento al dia: ir a la escuela (ademas del viaje de regreso a
casa). El 12.5% de los estudiantes hacen 2 viajes al dia, pues ademas de viajar a
la escuela, viajan para ir a practicar algun deporte, por recreacion o para ir a
trabajar, pero solo el 9% de los estudiantes trabajan. En el Cuadro 5.1 se
muestran los porcentajes de desplazamientos que se hacen por cada motivo
especificado en la encuesta, asi como su tiempo de viaje, distancia recorrida y los
principales medios de transporte utilizados. La distancia mas corta de recorrido se
presenta con los trabajadores del sector primario, pues recorren en promedio 1.5
km. Las personas que viajan por motivo de salud son las que mayor distancia
recorren y las que mayor tiempo de viaje registran, pues promedian 14.3 km con

49 minutos de viaje.
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Cuadro 5.1. Caracteristicas de los desplazamientos de la primer franja.

A pie (66.7%) y
0.3 automovil como 15 12
pasajero (33.3%)

Transporte publico
16 (45.7%) y automovil 10.8 40
propio (20%)
Automovil propio
27.4 (46.3%) y transporte 10.4 36
publico (31.7%)
Transporte publico
(59.9%) y a pie (23%)
Transporte publico
6.6 (44.8%) y automovil 9.2 34
propio (29.3%)
Transporte publico
1.9 (47.1%) y automovil 9.9 38
propio (29.4%)
Automovil propio
10.1 (46.6%) y transporte 8.4 28
publico (30.7%)

17.4

Transporte publico

08 (42.9%) y a pie (28.6%)

Automovil propio
2.4 (38.1%) y transporte 8.3 36
publico (23.8%)
Transporte publico
3.1 (63%) y automovil 14.3 49
propio (18.5%)

Automovil como
pasajero (45.5%) y

1.3 oy : 7.7 12
automovil propio
(36.4%)
Automovil propio
6.1 (35.8%) y transporte 8.1 34

publico (34%)
Transporte publico

3.1 (48.1%) y automovil 8.7 31
propio (25.9%)

Automévil como
pasajero (35.5%) y
automovil propio
(25.8%)

3.5

Fuente: Elaboracion propia.



Los jovenes entre 7 y 17 aflos de edad viajan a la ZCQ para practicar algun
deporte, ademas de viajar por motivos de estudio o trabajo; las personas entre 35
y 5 afios viajan a la ZCQ para realizar compras al supermercado, ademas de ir a
trabajar; y los adultos mayores a 60 afios se desplazan a la ZCQ por motivos de

salud, ademas de ir a trabajar.

Un gran porcentaje de los viajes intrazonales (viajes hechos en la misma
localidad de residencia) se hacen caminando, generalmente por motivos escolares
(Jbvenes de 7 a 17 afos) o por trabajo. El principal motivo de viajes intrazonales
de las personas mayores a 60 afios es para hacer compras a algun lugar diferente
al supermercado (tienda de abarrotes, local comercial, expendio, etc.) y para

acompanfar a alguien en su desplazamiento.

Mientras que los jovenes de 7 a 17 afios se desplazan caminando a otra
localidad periférica diferente a la de residencia, los adultos entre 18 y 59 afios
prefieren hacerlo en automovil propio, y las personas mayores de 60 afios
prefieren usar el transporte publico o el automdvil propio en vez de caminar a otra
localidad (Cuadro 5.2). Los joévenes de 7 a 17 afios de edad realizan
desplazamientos a otra localidad periférica diferente a la de residencia para
estudiar, mientras que las personas mayores hacen lo propio practicamente sélo

para trabajar.
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Cuadro 5.2. Desplazamientos a la ZCQ, intrazonales y a localidades periféricas

por rango de edades de la primer franja.

Franja 1

Viajes
intrazonales

7 al7 anos

13.67%

18 a 34 afios

5.97%

35 a 59 afos

6.95%

60 afios 0 mas

15.90%

Motivo de viajes
intrazonales

Escuela (63.2%) y
trabajo (15.8%)

Trabajo (52.6%) y
acompafiar a
alguien (15.8%)

Trabajo (46.1%) y
asuntos
personales
(11.5%)

Compras varias
(28.6%) y
acompafiar a
alguien (14.3%)

Medio de
transporte
utilizado en
desplazamiento
intrazonal

A pie (100%)

Fuente: Elaboracién propia.

A pie (73.7%) y
automovil propio
(21.1%)

5.2. La segunda franja: de 10 a 19.99 minutos

A pie (76.9%) y
automovil propio
(15.4%)

A pie (71.4%) y
automovil propio
como pasajero
(28.6%)

El 62.2% de los encuestados en esta franja tienen viviendo en su residencia

por lo menos 10 afios, y el 12.7% no tienen mas de 2 afos viviendo en su
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residencia. El 45.4% de los encuestados tienen mas de 20 afios en su actual
residencia, el 16.8% de 10 a 20 afios y el 4.4% tiene menos de 1. El 88.8% de los
hogares encuestados son viviendas propias, el 4.4% son viviendas rentadas y el
6.8% son prestadas. El 39.8% de los hogares encuestados corresponde a familias
gue siempre han vivido en su lugar de residencia actual, mientras que el 26.6%
vivian en otro lugar dentro del municipio de Querétaro. Un 12.2% de los
encuestados residian fuera de la ZMQ, mientras que el 87.8% hacian lo propio

dentro de la misma.

El 56.4% de los encuestados estan satisfechos con la dotacién de los
medios de transporte. De las personas que no utilizan el transporte publico
colectivo, el 46.1% no lo usan debido a que consideran que no hay lineas
suficientes para satisfacer sus necesidades, el 16.9% por la frecuencia de paso y
el 9% no lo usan pues consideran que el tiempo de trayecto a su destino es muy
grande.

El 50.7% de los habitantes de los hogares encuestados son hombres. La
mayoria de los hombres y mujeres encuestados tienen primaria por lo menos,
representando el 30.2% del total, el 29.2% tienen secundaria, 10.5% tienen
bachillerato, 6.8% poseen un grado superior (licenciatura), el 2.5% concluyeron
una carrera comercial y el 0.7% lleg6 hasta un postgrado, mientras que el 20% no

tienen grado de escolaridad.

En lo que refiere al empleo de los encuestados, apenas el 5.9% trabajan
fuera de la ZMQ. Del total de encuestados, el 41.6% tienen por lo menos 10 afios
trabajando en su actual empleo y el 23.2% tienen menos de 2 afos. El 56.2% se
desempefian en el sector terciario, el 38.3% en el secundario y el 5.4% en el
sector primario de actividad econdmica. El 23.6% de los encuestados se dedican
al hogar, el 19.4% son estudiantes y el 5% ni estudian ni trabajan, dejando
entonces un 48% del total de los encuestados como personas que no reciben

salario. La mayoria de las personas asalariadas ganan de 2 a 4 salarios minimos
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al dia, representando el 47.4%; el 20.4% ganan de 1 a 2 salarios minimos al dia,
10.9% ganan de 4 a 6, 5.8% ganan cuando mucho 1 salario minimo al dia y el
2.7% ganan mas de 20 salarios minimos al dia. Juntando los ingresos de cada
miembro de la familia, los 3 primeros lugares en cuanto a ingreso familiar son de 2
ad,4a6yde 6 a8 salarios minimos, representando el 31.8%, 22.7% y 13.2%
respectivamente. Solo el 1.3% de las familias juntan un ingreso menor a 1 salario

minimo al dia, mientras que el 2.7% suman més de 20 salarios minimos diarios.

En cuanto a los desplazamientos, se tiene un promedio de 1.24 viajes por
individuo (sin tomar en cuenta a las personas que no realizan desplazamientos): el
53.4% de los encuestados realizaron un desplazamiento, el 49.2% no hicieron
viajes, y la mayor cantidad de viajes que hicieron por persona fue de 6,
representando el 0.1% de los encuestados. El promedio de la cantidad de
desplazamientos que hace una persona a la semana utilizando el transporte
publico colectivo es de 6.68 (sin considerar a las personas que no lo utilizan); sin
embargo el 49.2% de los encuestados no hacen viajes en transporte publico
colectivo, 12.7% hacen 2 y 9.5% hacen 10 viajes, por mencionar las 3 respuestas
mas representativa. Como se aprecia en la Cuadro 5.3, los principales motivos
por los que las personas de la segunda franja de tiempo se desplazan son ir a
trabajar en alguno de los 3 sectores de actividad econdémica, ir a la escuela,
acompafiar a otros en sus desplazamientos y realizar compras en el
supermercado. Los medios de transporte mas utilizados por los habitantes de esta
franja son el transporte publico, caminando y el automovil propio, ya sea como
conductor o como pasajero, con el 31.5%, 22.2%, 24% y 10.13% del total de

viajes, respectivamente.

Las personas que muestran la mayor tasa de desplazamientos en esta
segunda franja son las que se desplazan para acompafar a otros en sus
desplazamientos, para ir a comer, y los que se desplazan por motivos no incluidos
en la encuesta, pues estas personas promedian 3 viajes al dia. Las personas que

hacen 2 o 3 desplazamientos al dia viajan para hacer compras al supermercado o
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a algun otro lugar, para acompafar a otras personas, por asuntos personales,
para ir a comer o por motivos no incluidos en la encuesta, combinando en sus
rutinas estos motivos. Entre los trabajadores, los que registran mayor tasa de
desplazamientos son los que trabajan en el sector servicios, pero apenas registran
un promedio de 2 viajes al dia. Los principales motivos de desplazamiento de
estos trabajadores son, ademas de ir a trabajar, ir a comer, practica de deporte,
realizar compras en algun lugar diferente al supermercado o por motivos no
incluidos dentro de la encuesta. Los trabajadores de los sectores primario y
secundario hacen un solo desplazamiento al dia. Las personas que registran la
menor tasa de desplazamientos en esta franja son las que viajan por motivos
relacionados al trabajo (pero no precisamente ir a trabajar), seguidos por los
trabajadores del sector primario y los estudiantes, pues la gran mayoria de estas
personas s6lo hacen un desplazamiento al dia (mas el regreso a casa). Solo el
10.7% de los estudiantes hacen 2 viajes al dia y s6lo el 10% trabaja, por lo que se
concluye entonces que los estudiantes que hacen 2 viajes al dia trabajan y
estudian. Los trabajadores del sector terciario son los que mayor distancia
recorren, pues de su hogar a su trabajo recorren 14.9 km. Los viajes por motivos
de salud y los relacionados con el trabajo son los que mayor tiempo de viaje
promedian (45 y 47 minutos respectivamente). Acompafiar a otros en sus
desplazamientos es el motivo que promedia la menor distancia y el menor tiempo
de viaje en esta franja, pues promedia 3.6 km y 18 minutos. Los principales
medios utilizados por cada motivo de desplazamiento se muestran en el Cuadro
5.3., asi como el porcentaje que representan cada motivo respecto al total de

desplazamientos registrados en esta franja de tiempo.

Al igual que en la primer franja, la mayoria de los desplazamientos de las
personas que residen en la segunda franja son hacia la ZCQ por motivos
escolares o de trabajo. Los jévenes de 7 a |7 afios viajan a la ZCQ para estudiar o
trabajar principalmente; los adultos entre 18 y 59 afos para realizar compras al

supermercado, ademas de ir a trabajar o estudiar en la ZCQ); y las personas
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Cuadro 5.3. Caracteristicas de los desplazamientos de la segunda franja.

A pie (45.8%) y bicicleta

2.2 (20.8%) 6.3 30
Transporte de la empresa

19.9 (35.2%) y transporte publico 9.9 39

(28.6%)

Automavil propio (39.7%) y

B transporte publico (31.7%) = =
A pie (47.5%) y transporte

14.7 pablico (30.4%) 8 29

9 Transporte publico (46.4%) y 11.7 35

a pie (23.7%)

Transporte publico (47.2%) y
34 automovil propio o como 10.6 36
pasajero (22.2% c/u)

A pie (37.7%) y automoévil
propio (29.8%)
Automovil propio (50%) y
0.6 automovil como pasajero 9.8 25

(33.3%)

Transporte publico (42.9%),

0.7 a pie y automovil propio 14.7 47
(28.6% clu)

10.6 3.6 18

Transporte publico (71%), a
29 pie y automovil propio (9.7% 10.1 45
c/u)

Automovil propio (44.4%), a
0.8 pie y transporte publico 6.1 16
(22.2% clu)

Automavil propio (45.5%) y

41 transporte publico (25%) 10.3 31
Transporte publico (33.3%) y
3.6 a pie (30.8%) 11.4 34
. 0
3.9 Transporte publico (45.2%) y 11.2 37

a pie (28.6%)

Fuente: Elaboracion propia.
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mayores a 60 afios viajan a la ZC por motivos de salud, trabajo y compras al
supermercado, principalmente (véase Cuadro 5.4). Mientras que los jovenes de 7
a 17 afos se desplazan a la ZC en automavil propio (como pasajero), las personas
mayores de 18 afios hacen lo propio en transporte publico, seguido por el

automovil propio como el segundo medio de transporte mas utilizado.

Los viajes intrazonales (dentro de la misma localidad de residencia) se
hacen principalmente por motivos de estudio (personas entre 7 y 17 afios), trabajo
(personas mayores de edad) y para acompafiar a otra persona en su
desplazamiento. Al igual que en la primer franja, y como se vera en las demas

franjas, los viajes intrazonales se hacen caminando.

Las personas de 7 a 34 afios de edad realizan desplazamientos a otra
localidad periférica diferente a la de residencia principalmente en transporte
publico, mientras que las personas mayores de 35 afios prefieren utilizar el
automovil propio. Como se vio en el Cuadro 5.3, el principal medio de transporte
utilizado para trabajar en el sector industria es el transporte de la empresa, motivo
por el cual éste medio aparece en el Cuadro 5.4 como el principal medio de
transporte utilizado por las personas de 18 a 34 afios para viajar a localidades

periféricas distintas a la de residencia.

61



Cuadro 5.4. Desplazamientos a la ZCQ, intrazonales y a localidades periféricas

por rango de edades de la segunda franja.

Franja 2

7 al7 anos

18 a 34 afios

35 a 59 afos

60 afios 0 mas

Viajes
intrazonales 34.13% 12.83% 14.22% 11.10%
I 0, i 0,

. . Escuela (93%) y | Trabajo (50.9%) y Trabajo ({5'9 %), | Trabajo (57.2%) y
Motivo de viajes acompafiar a acompafiar a acompafiante compras al
intrazonales . o X o (21.3%) y asuntos supermercado

alguien (5.3%) alguien (35.8%) personales (9.8%) (28.6%)

Medio de
transporte
utilizado en
desplazamiento
intrazonal

A pie (89.5%) y
transporte publico
(5.3%)

Fuente: Elaboracién propia.

A pie (77.4%) y
automovil propio
(13.2%)

5.3. Latercer franja: de 20 a 29.99 minutos

A pie (67.2%) y
bicicleta (16.4%)

A pie (100%)

Esta franja la integran personas que hacen de 20 a 29.99 minutos en llegar

a la ZCQ. El 79.3% de los encuestados tienen viviendo en su residencia por lo
menos 10 afios mientras que el 5% no tienen mas de 2 afios. El 62.7% de los
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encuestados tienen mas de 20 afios en su actual residencia, el 16.6% de 10 a 20
afnos y solo el 1.7% tienen menos de 1. El 93.4% de los hogares encuestados son
viviendas propias, el 5.4% son prestadas y solo 1.2% son rentadas. El 63.5% de
los hogares encuestados corresponde a familias que siempre han vivido en su
lugar de residencia actual, 19.1% vivian en otro lugar dentro del municipio de
Querétaro, 8.3% vivian en El Marqués, 3.7% en Huimilpan y 4.1% residian fuera
de la ZCQ, ya sea en otro municipio diferente ajeno a los 4 que conforman la

ZMQ, en otro estado o en otro pais.

El 61.9% de los encuestados estdn satisfechos con la dotacién de los
medios de transporte. De las personas que no utilizan el transporte publico
colectivo, el 40% no lo usan debido a que no hay lineas suficientes, el 14.4%
consideran que la forma de manejo del chofer y el trato al usuario no son los
adecuados y el 13.3% no estan de acuerdo con la tarifa del autobds (actualmente
de $6.50 M.N.), ademéas de considerar aspectos como la frecuencia de paso de los
camiones y la distancia a la parada de los mismos, aunque en porcentajes

menores.

El 50.6% de las personas encuestadas son hombres. En cuanto al grado de
escolaridad, el 36.8% de los queretanos encuestados tienen secundaria, 29.8%
tienen primaria, 5.9% tienen bachillerato, 1.2% poseen un grado superior
(licenciatura), el 2.7% concluyeron una carrera comercial, 23.6% no tienen grado

de escolaridad y nadie ha concluido un postgrado.

En lo que refiere al empleo de los encuestados, 6.1% trabajan fuera de la
ZMQ (en otro municipio, estado o pais), 48.1% en el municipio capital, 32.2% en El
Marqués, 9.8% en Huimilpan y 3.7% en Corregidora. Del total de encuestados, el
41.6% tienen como minimo 10 afios trabajando en su actual empleo y el 16.8%
tienen cuando mucho 2 afnos. El 44.4% se desempefian en el sector de servicios,
el 45.4% en el sector industria y el 10.3% en el sector primario. El 25.5% de los

encuestados se dedican al hogar, el 20.5% son estudiantes y 5.9% son “ninis”,
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dejando entonces un 51.9% del total de los encuestados como personas que no
reciben salario. El 45.5% de las personas asalariadas ganan de 2 a 4 salarios
minimos al dia, el 25.1% ganan de 1 a 2 salarios minimos al dia, 13.8% ganan de
4 a 6, 11.6% ganan cuando mucho 1 salario minimo al dia y apenas el 0.5%
ganan mas de 20 salarios minimos al dia. Juntando los ingresos de cada miembro
de la familia, los 3 primeros lugares en cuanto a ingreso familiar son de 2 a 4 con
el 30%, de 4 a 6 con el 29.6% y de 6 a 8 salarios minimos con el 13%. El 4% de
las familias juntan un ingreso menor a 1 salario minimo al dia, mientras que

apenas el 1.8% suman mas de 20 salarios minimos diarios.

En cuanto a los desplazamientos, se tiene un promedio de 1.12 viajes por
individuo: 52.2% de los encuestados realizaron un desplazamiento, 41.9% no
hicieron viajes, y la mayor cantidad de viajes que hicieron por persona fue de 5. El
promedio de la cantidad de desplazamientos que hace una persona a la semana
utilizando el transporte publico colectivo es de 6.25 (sin considerar a las personas
gue no lo utilizan); sin embargo, el 45.4% no hacen viajes en transporte publico
colectivo, 14.8% hacen 2 y 12.9% hacen 10 viajes. El 53% de los desplazamientos
realizados el dia anterior fueron por motivos laborales. La mayoria de los viajes se
hicieron en transporte publico colectivo, abarcando el 38.1% de los
desplazamientos realizados; el 21.3% se hicieron a pie, 19.4% utilizando automdvil

particular y 11.5% en el transporte de la empresa.

Las personas que registran la mayor tasa de desplazamientos en esta
franja son las que desplazan por motivos de salud, compras varias y por motivos
diferentes a las opciones de respuesta de la encuesta, pero solo registran 2 viajes
en promedio al dia. Las personas que trabajan y tiene mas de un desplazamiento
al dia viajan, ademas de ir a trabajar, para realizar compras a algun lugar diferente
al supermercado y por motivos no incluidos en la encuesta. Estos trabajadores
también registran cuando mucho 2 desplazamientos al dia. Las personas que
trabajan en el sector primario, secundario y las que viajan por motivos

relacionados al trabajo son las que menor tasa de desplazamientos presentan,
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pues la gran mayoria de ellos hace soélo un viaje al dia. El 81.6% de los
estudiantes hacen sélo un desplazamiento al dia: ir a la escuela, ademas de hacer
otro desplazamiento para regresar a casa. El 18.4% restante hacen 2 viajes al dia,
ir a trabajar (8% de los estudiantes también trabajan) o por motivos personales
(como visitar un amigo o familiar). Los viajes por motivo de salud son los mas
largos y tardados de esta franja, pues recorren 18.3 km y tardan 61 minutos en
llegar a alguna clinica, hospital o laboratorio médico. Los viajes mas cortos son los
gue se hacen por acompafiar a otros, pues promedian el menor tiempo y la

distancia mas corta de viaje de esta franja: 5.2 km y 19 minutos.

Las personas que residen en la tercer franja viajan a la ZMQ en transporte
publico. Los mayores de 35 afios realizan una buena cantidad de desplazamientos
hacia la ZCQ, pero no sucede lo mismo con las personas entre 7 y 34 afios (véase
Cuadro 5.6.). Los jévenes de 7 a 17 afios viajan a la ZCQ para asistir a la escuela,
los adultos de 18 a 34 afios para ir a trabajar o estudiar, las personas de 35 a 59
afios para trabajar o realizar compras en un supermercado, y las personas de la

tercera edad por motivos de salud y asuntos personales, principalmente.

Los principales motivos de desplazamientos intrazonales de las personas
de esta franja se pueden apreciar en el Cuadro 5.6. En este mismo cuadro se
puede ver que el segundo medio mas utilizado por las personas mayores de 35
afos es la bicicleta, pero este medio de transporte sélo es utilizado por motivos
laborales.

La mayoria de los desplazamientos de las personas entre 18 y 34 afios de
edad son hacia una localidad periférica diferente a la localidad de residencia,
representando el 40% de sus viajes (Cuadro 5.6). Su principal medio de
transporte para hacer este tipo de viajes es el transporte publico, al igual que los
menores de edad y los de la tercera edad; no asi para las personas entre 35y 59

afnos, pues éstos prefieren utilizar el automovil propio.
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Cuadro 5.5. Caracteristicas de los desplazamientos de la tercer franja.

3.5

25.6

23.9

16.1

7.8

0.4

3.7

1.1

6.5

6.1

2.4

2.4

A pie (47.4%) y automovil
propio (21.1%)
Transporte de la empresa
(37.7%) y transporte
publico (26.8%)
Automoévil propio (37.2%) y
transporte publico (29.5%)

Transporte publico
(47.1%) y a pie (36.8%)

Transporte publico
(61.9%) y automovil propio
(16.7%)

Transporte publico y a pie
(50% clu)

A pie (60%), automovil
propio y como pasajero
(15% clu)

NA

Transporte publico y
transporte de la empresa
(33.3% clu)

Transporte publico
(85.7%), a pie y taxi (5.7%
clu)

NA

Transporte publico
(42.4%) y a pie (24.2%)

Transporte publico
(53.8%) y a pie (38.5%)

Transporte publico
(61.5%) y a pie (38.5%)

8.2

12.9

15.8

111

11.6

ND

5.2

14.8

18.3

15.3

8.1

10.4

43

42

36

33

44

35

19

39

61

41

33

35

NA.- No aplica (no se viaja por este motivo).

ND.- No disponible (no hay datos disponibles).

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.6. Desplazamientos a la ZCQ, intrazonales y a localidades periféricas

por rango de edades de la tercer franja.

Franja 3

7 al7 anos

18 a 34 afios

35 a 59 afos

60 afios 0 mas

Viajes
intrazonales

37.35%

16.36%

14.07%

34.20%

Motivo de viajes
intrazonales

Escuela (93.5%) y
asuntos
personales (6.5%)

Trabajo (55.6%),
acompafiar a otros
(22.2%) y asuntos
personales (8.3%)

Trabajo (64.3%),
acompafiar a
alguien (17.9%) y
asuntos
personales (7.1%)

Trabajo (84.7%) y
asuntos
personales (7.7%)

Medio de
transporte
utilizado en
desplazamiento
intrazonal

A pie (100%)

Fuente: Elaboracién propia.

A pie (75%) y
automovil propio
(13.9%)
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A pie (78.6%) y
bicicleta (14.3%)

A pie (69.2%) y
bicicleta (15.4%)




5.4. La cuarta franja: de 30 a 39.99 minutos

El 66% de los encuestados tienen viviendo en su residencia actual por lo
menos 10 afos, mientras que el 10.7% se pueden considerar como nuevos
residentes, pues tienen viviendo menos de 2 afios en su localidad actual. Del total
de encuestados, 46.4% tienen mas de 20 afios en su residencia, 19.6% tienen de
10 a 20 afos y so6lo el 1.8% tienen menos de 1 afio. Los casas de esta franja son
de caracter propias o prestadas, pues el 94.6% de los hogares encuestados son
viviendas propias, 5.4% son viviendas prestadas y en esta muestra no hay casas
rentadas. El 44.6% de las familias encuestadas siempre han vivido en su lugar de
residencia actual, 21.4% vivian en El Marqués, 19.6% hacian lo propio en el
municipio de Querétaro, 3.6% en Huimilpan y 10.7% residian fuera de la ZMQ (en

otro municipio, estado o pais).

El 62.5% de los encuestados estan satisfechos con la dotacién de los
medios de transporte. De las personas que no utilizan el transporte publico
colectivo, el 38.1% no lo usan debido a que consideran que la tarifa es muy alta, el
28.6% debido a que no hay lineas suficientes, 19% por la forma de manejar de los
choferes del transporte publico, asi como por el rato que tienen éstos hacia los
usuarios y el 9.5% por el tiempo de trayecto que hacen los camiones hacia sus

destinos, por mencionar las principales quejas de los ciudadanos.

El 47.3% de los encuestados son hombres. La mayoria de los hombres y
mujeres encuestados en esta franja tienen primaria por lo menos, representando
el 31.2%; el 29% tienen secundaria, 4.3% tienen bachillerato, 3.8% poseen grado
superior, 1.1% concluyeron una carrera comercial y el mismo porcentaje llego

hasta un postgrado, mientras que el 29.6% no tienen grado de escolaridad.

El 12.8% trabajan fuera de la ZMQ, 57.4% dentro del municipio de
Querétaro, 23.4% en El Marqués, 4.3% en Huimilpan y 2.1% en Corregidora. Del
total, 40.4% tienen por lo menos 10 afios trabajando en su actual empleo y el
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19.2% tienen menos de 2 afos. Entre hombres y mujeres que trabajan, el 65.5%
se desempefian en el sector terciario, 26.2% en el secundario y el 8.3% en el
sector primario. El 25.3% de los encuestados tienen como ocupacion principal el
hogar, 21% se dedican al estudio y el 7% no tienen ocupacion, dejando entonces
un 53.3% del total de los encuestados como personas que no reciben salario. La
mayoria de las personas asalariadas ganan de 2 a 4 salarios minimos al dia
representando el 45.2%, el 35.7% ganan de 1 a 2, 6% ganan hasta 1 salario
minimo diario ($414.00 M.N. a la semana) y el 7.5% ganan mas de 20 salarios
minimos diarios ($8272.00 M.N. semanales). Juntando los ingresos de cada
miembro de la familia, los 3 primeros lugares en cuanto a ingresos familiares
quedan de la siguiente manera: 41.5% juntan de 2 a 4 salarios minimos, 18.9% de
4a6y11.3%del a?2.

En cuanto a los desplazamientos, se tiene un promedio de 1.22 viajes por
persona (sin considerar los regresos a casa): el 51.6% de los encuestados
realizaron un desplazamiento basado en el hogar, el 38.7% no reportaron viajes, y
la mayor cantidad de viajes que hicieron por persona fue de 4, representando el
0.5% de los encuestados. Por otro lado, se tiene un promedio de 5.58
desplazamientos a la semana que hace una persona utilizando el transporte
publico colectivo; sin embargo, el 43% de los encuestados no hacen viajes en
transporte publico colectivo, 21.1% hacen 2 viajes a la semana y la maxima
cantidad de viajes a la semana son 12, con el 5.3%. El 42.7% de los
desplazamientos realizados el dia anterior fueron por motivos laborales, 13%
fueron viajes a la escuela y 8% fueron por motivos de salud. La mayoria de los
viajes se hicieron en transporte publico colectivo, abarcando el 39.1% del total; el
20.3% se hicieron a pie y el 19.6% en automovil particular, por mencionar los 3

medios mas utilizados.

El 78% de los trabajadores (sumando los tres sectores de actividad
econdémica) hacen solo un desplazamiento al dia (ademas del regreso a casa), el

17% hacen 3 viajes al dia y el 5% restante hacen 2 viajes. Ademas de ir a trabajar,
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estas personas viajan para acomparfar a otros en sus desplazamientos, para ir a
comer y por motivos de salud. Las personas que no trabajan pero que muestran
mas de un desplazamiento al dia viajan por acompafar a otros, por motivos de
salud, para hacer compras en algun lugar diferente al supermercado o por motivos
relacionados al trabajo (no precisamente ir a trabajar), pero hacen en promedio 2
viajes, combinando estos motivos de desplazamiento en sus rutinas. Las personas
que so6lo hacen un viaje son en su mayoria los trabajadores, los estudiantes y los
gue viajan para realizar compras al supermercado, por asuntos personales o por
motivos no incluidos dentro de la encuesta. Las personas que mas distancia
recorren son las que viajan para realizar compras a algun lugar diferente al
supermercado, pues promedian 30 km de recorrido. Los viajes por motivos
relacionados al trabajo son los que mayor tiempo promedian, con 63 minutos. Los
viajes mas cortos son los que se hacen por practica de deporte, pues promedian 1
km y 6 minutos de viaje. En el Cuadro 5.7 se muestran los principales medios de
transporte utilizados por cada motivo de viaje, asi como la distancia y tiempo

promedio de cada motivo de viaje.

Como se puede ver en el Cuadro 5.8, las localidades de esta franja
conserven una estrecha relacion con la ZCQ, pues se presenta un buen
porcentaje de desplazamientos hacia ésta. Sin embargo, las personas menores de
edad (de 7 a 17 afos) presentan sélo un 30% de sus desplazamientos hacia la
ZCQ. La mayoria de los residentes de la cuarta franja viajan a la ZC en transporte
publico, sélo las personas de 35 a 59 afios muestran una tendencia a viajar en

automovil propio.
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Cuadro 5.7. Caracteristicas de los desplazamientos de la cuarta franja.

Transporte publico, a pie,
2.9 automovil propio y como 8 33
pasajero (25% c/u)

Transporte de la empresa

12.3 (35.3%) y transporte publico 17.8 53
(29.4%)
Automoévil propio (31.6%) y
2l transporte publico (26.3%) 26.1 53
i 0,
13 A pie (66.7%) y transporte 39 23

publico (27.8%)

Transporte publico (71.4%),
5.1 automovil propio y como 6.7 44
pasajero (14.3% c/u)

Transporte publico,
2.2 automovil propio y a pie ND 30
(33.3% cl/u)

Automaévil propio (42.9%) y

51 transporte publico (28.6%) 17.4 45
Automovil propio (66.7%) y
2.2 como pasajero (33.3%) 10 20
Transporte publico (75%) y
29 transporte de la empresa 40 63
(25%)
Transporte publico (72.7%),
8 taxi, automdévil propio y como 40 61
pasajero (9.1% c/u)
14 Automovil propio (100%) 1 6
Transporte publico (55.6%) y
6.5 automovil propio (22.2%) 7.7 39
58 Transporte publico y a pie 23 23

(50% c/u)
Transporte publico (71.4%),
5.1 automovil propio y a pie 30 51
(14.3% clu)

ND.- no disponible (no hay datos disponibles).
Fuente: Elaboracion propia.
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La mayoria de los desplazamientos de los jovenes de 7 a 17 afios son
realizados dentro de la misma localidad de residencia, principalmente por motivos
de estudio y recreacion. En esta franja no se tienen registros de desplazamientos
intrazonales por las personas de 18 a 34 afos y las personas mayores de 60
afos, lo cual indica que sus necesidades no son satisfechas dentro de su localidad
como el empleo y compra de viveres, por lo que realizan estas actividades
principalmente en la ZCQ pese a su lejania y al elevado tiempo de viaje, pues se
desplazan principalmente en transporte publico y como se vera mas adelante, éste
es el medio de transporte con el mayor tiempo de viaje (véase Cuadro 5.12 mas
adelante).
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Cuadro 5.8. Desplazamientos a la ZCQ, intrazonales y a localidades periféricas

por rango de edades de la cuarta franja.

Franja 4 7 a 17 afios 18 a 34 afios 35 a 59 afos 60 aflos o0 mas

Vigjes 45% 0% 9.61% 0.00%
intrazonales
Trabajo (40%),

. . 0 acompafiar a
_Mot|v0 de viajes Escuele}’(88.9 0%0) Y NA alguien y asuntos NA
intrazonales recreacion (11.1%)

personales
(20%c/u)

Medio de
transporte A pie (80%) y
utilizado en A pie (100%) NA automovil propio NA
desplazamiento (20%)
intrazonal

NA.- no aplica (no hacen este tipo de viajes).

Fuente: Elaboracién propia.
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5.5. Comparacién entre franjas de tiempo

Se distinguen diversos patrones de comportamiento en base a las isocurvas
de tiempo. En lo que refiere al hogar de los encuestados (véase Cuadro 5.9), las
familias que viven mas retiradas de la ZCQ llevan mas tiempo viviendo en su
hogar, pues conforme se alejan de ella hay méas familias que tienen minimo 10
afios viviendo en el mismo lugar. Esto puede ser debido a que hace afos los
terrenos y las casas eran mas baratas y se hacia mucha autoconstruccion,
ademas de que mientras mas lejos adquirian un terreno, mas barato les costaba.
Por la misma razén se puede concluir que el nimero de casas compradas
aumenta conforme se alejan de la ZCQ, y el nUmero de casas rentadas disminuye
conforme se alejan de la misma. Ahora que han elevado los precios de los
terrenos, que cuesta mas trabajo adquirir permisos de cambio de uso de suelo y
que la lejania representa un gran inconveniente para las personas que necesitan
desplazarse constantemente a la ciudad, las familias ya casi no se van a vivir tan
lejos de la misma, pues mientras mas se alejen de la ZCQ hay menos familias que
tengan por lo menos 2 afios viviendo en el mismo lugar; esto quiere decir que la
cantidad de nuevos residentes disminuye conforme se alejan de la ZCQ. La gente
proveniente de un lugar diferente a los municipios metropolitanos (Querétaro,
Corregidora, ElI Marqués y Huimilpan) prefieren vivir cerca de la ZCQ, segun los
datos recabados, pues éstos poseen mayor salario que las personas que siempre
han vivido en los municipios conurbados y tienen la capacidad econdmica de

buscar un hogar cémodo para sus necesidades.

Pese a todo prondstico, las familias buscan tranquilidad en su entorno
cerca de la ZCQ, y mientras mas lejos viven de la misma, mas les complace la
dotacion de los medios de transporte (Cuadro 5.10), aunque practicamente no lo
consideraron en su decision al cambiar de domicilio. Sin embargo, de las personas
gue prefieren no usar el transporte publico colectivo, mientras mas lejos viven de
la ZCQ a mas personas les disgusta la tarifa del mismo, pues es probable que

tengan que tomar mas de un autobus y la tarifa minima actual es de $6.50 M.N. y
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llega a alcanzar los $30.00 M.N. en distancias mas largas, lo que les consume
buena parte de su salario. Por ejemplo: si un jefe de familia gana 1 salario minimo
al dia, que son $59.08 M.N., paga 2 autobuses de ida al trabajo, 2 de regreso a su
casa y su hijo necesita usar el mismo numero de autobuses para ir a la escuela,
gasta $52.00 M.N. en transporte (considerando la tarifa minima), quedandole sélo

$7.08 M.N. para cubrir sus demés gastos como comida, ropa y servicios.

Cuadro 5.9. Caracteristicas de la vivienda: analisis por franjas de tiempo.
Franjal Franja2 Franja3 Franja4

35.4% 62.2%

Residiendo en la vivienda
actual mas de 10 afos

Residiendo en la vivienda
actual menos de 2 afios

5% 10.7%

Vivienda actual propia 80.7% 88.8%
Edad 32.78 33.8 33.93 32.91
Mujeres 48.4% 49.3%

43%

No poseen vehiculo privado 45.4%

Habitantes por casa
Relacion
vehiculos/habitantes

Vivienda actual rentada

0.1758  0.1973
1% 0%

Siempre han vividq en su 20.8% 39.8%
actual lugar de residencia
Vivian fuera de los 4 4% 10.7%

municipios conurbados

Cambio de residencia

porque compré casa o 8% 6.5%
terreno, se lo donaron o ya

contaba con esa casa

Cambio de residencia por 13.3%  23.4%  33.7%  12.9%
motivos familiares

Cambid de residencia 10.2% 19.4%

porgue se casd ' '

Nota: La tonalidad café indica que la variable aumenta conforme de alejan de la
ZCQ); la tonalidad azul indica que la variable disminuye conforme se alejan de la
ZCQ; las filas sin color indica que se trata de una variable sin tendencia.

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.10. Opiniones sobre transporte publico: analisis por granjas de tiempo.

Franjal Franja2 Franja3 Franja4

Considero6 la accesibilidad
de la infraestructura al 47.3% 42.3% 19.1% 48.4%

cambiar de domicilio

Considero la dotacion del
transporte publico al 43% 35.5% 18% 45.2%

cambiar de domicilio

Le complace la dotacién de 45.8% 56.4%
los medios de transporte

No usa el transporte publico 5204 5.1%
por su tarifa ' '

No usa el transporte publico

por la forma de manejo del 14.9% 6.7% 14.4% 19%
chofer y por su trato hacia

el usuario

No usa el transporte publico
porque no hay lineas 45.5% 46.1% 40% 28.6%

suficientes
Fuente: Elaboracion propia.

En lo que refiere al empleo y educacion, como se puede apreciar en el
Cuadro 5.11, mientras mas lejos viven de la ZCQ aumenta el niUmero de personas
que se dedican al sector primario, aumenta el nimero de personas con sueldo de
hasta 1 salario minimo diario y aumenta el nUmero de personas que no trabajan.
Esto ultimo debido a 2 cosas: 1) conforme se alejen de la ZCQ hay mas gente que
no tiene grado de escolaridad, aumentando desde 15.4% hasta 29.6%; y
disminuye también el nimero de personas preparadas para conseguir un buen
empleo (que tienen carrera comercial, grado superior 0 cuentan con un
postgrado), concluyendo asi que mientras mayor sea su grado se escolaridad,
mayor sera la oportunidad de conseguir trabajo con un buen sueldo; y 2) es mayor
la relacion de mujeres contra hombres conforme se asienten lejos de la ZCQ, y el
namero de personas que se dedican al hogar aumenta conforme se alejan de la
ZCQ, siendo mujeres la mayoria de estos. El nUmero de habitantes por casa
aumenta conforme se alejan de la ZCQ, disminuyendo asi la relacién

vehiculo/habitante por lo que, aunque la familia cuente con un vehiculo, la mayoria
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Cuadro 5.11. Empleo y educacion: andlisis por franjas de tiempo.

Franjal Franja2 Franja3 Franja4

Su empleo actual esta en 48% 57.4%
Querétaro

Su empleo actual esta en El 11.5% 30.1% 32 204 23 4%
Marqués

Su_er_npleo actual esta en 1.1% 2 804

Huimilpan

Su empleo actual esta en 4% 2.1%
Corregidora

Su empleo actual esta fuera

de los municipios 4% 5.90%
conurbados
Trabaja en turno matutino 82.1% 88% | 84.8% 1191%

Trabajando mas de 20 afios 11.6% 21.8%
en su empleo actual

T[abajando menos de 2 17% 19.2%
afos en su empleo actual
Tiene carrera comercial, 4% 6%

licenciatura o postgrado
No tiene grado de

15.4% 20%

escolaridad

Tiene secundaria 28.4% 29.2% 36.8% 29%
Estudia actualmente 26.1% 21.3% 21.6% 22.6%
Trabaja en el sector primario 1.4% 5.4%

Trabaja en el sector terciario | 64.9% 56.2% 44.4% 65.5%
Ocupacion principal: hogar 20.00%  23.6%
Ocupacion principal: estudiar| 23.9% 19.4% 20.5% 21%

Sin ocupacion principal 3.9% 5%

Percibe salario 48% 46.7%
Salario semanal menor a @ 3

$414.00 M.N. 4.4% >-8%

Salario semanal de $828.00
43.2%  A47.4%  455%  45.2%
M.N. a $1654.00 M.N. ° 0 0 0

Nota: La tonalidad café indica que la variable aumenta conforme de alejan de la

ZCQ); la tonalidad azul indica que la variable disminuye conforme se alejan de la
ZCQ); las filas sin color indica que se trata de una variable sin tendencia.

Fuente: Elaboracion propia.
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de los habitantes de la casa no lo utilizan. Sin embargo, de las familias que
cuentan con por lo menos un automavil particular, consumen una mayor parte de

su salario en combustible conforme vivan més lejos de la ciudad.

En cuanto a los desplazamientos, resumidos en el Cuadro 5.12, se observa
que mientras mas lejos vivan de la ZCQ las personas realizan menos
desplazamientos, debido en parte a que el nimero de familias sin vehiculo propio
aumenta conforme se alejan de la ZCQ. La mayoria de los desplazamientos
registrados los hacen estudiantes y personas que se desempefan en el sector
industria o0 servicios y van hacia su lugar de trabajo. EI nUmero de personas que
viajan por motivos de salud aumenta conforme vivan alejados de la ZCQ, debido
probablemente a que las condiciones en las que viven no son las mas favorables y
se enferman constantemente tanto nifios como personas adultas. La mayoria de
los desplazamientos se hacen en transporte publico colectivo; sin embargo,
conforme se alejan de la ZCQ las personas buscan usar mas el transporte de la
empresa, si es que ésta lo tiene, para llegar a su trabajo. Mientras mas lejos vivan
de la ciudad, mayor es la distancia de sus desplazamientos y mayor el tiempo que
les toma llegar a sus destinos, en especial si viajan en el transporte publico
colectivo o en el transporte de la empresa, aunque este Ultimo requiere menor
tiempo que el primero y su tiempo de acceso y terminal disminuye conforme se

alejan de la metrépolis.

Cuadro 5.12. Desplazamientos: analisis por franjas de tiempo.

Franjal Franja2 Franja3 Franja4

Promedio de
desplazamientos a la
semana en transporte
publico

Promedio de
desplazamientos hechos el
dia anterior a la encuesta*
Promedio de
desplazamientos hechos el
dia anterior a la encuesta**

6.25 5.58

2.18 2.32

1.12 1.22
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Promedio de
desplazamientos hechos el
dia anterior a la encuesta***

Desplazamientos a la ZCQ

Realiz6 desplazamiento
para ir a trabajar

Realiz6 desplazamiento
para ir a la escuela

Realiz6 desplazamiento por
motivos de salud

Realiz6 desplazamiento en
transporte publico colectivo

Realiz6 desplazamiento en
transporte de la empresa en
la que labora

Distancia aproximada del
desplazamiento (en km)

Tiempo de acceso y
terminal del transporte
publico (en minutos)

Tiempo de acceso y
terminal del transporte de la
empresa (en minutos)

Tiempo total de viaje en
minutos (general)

Tiempo total de viaje en
transporte publico (en
minutos)

Tiempo total de viaje en
transporte de la empresa
(en minutos)

Tiempo total de viaje en
vehiculo particular (en
minutos)

Tiempo total de viaje a pie
(en minutos)

80.1%
43.7%

17.4%

3.1%

40.6%

4%

9.308

16.47

35.06

50.94

35.14

25.12

16.72

61.8%
45.6%

14.7%

2.9%

31.5%

8%

10.210

19.66

34.02

55.99

38.08

24.01

16.72

0.65

47.6%
53%

16.1%

38.1%

18.64

11.04

31.2

18.62

0.74

64.5%
42.7%

13%

39.1%

17.41

10

24.52

14.54

* Incluye viajes por regreso a casa y no se consideran las personas que no

se desplazaron. ** No incluye viajes por regreso a casa Yy no se consideran

las personas que no se desplazaron. *** No incluye viajes por regreso a

casa pero si incluye personas que no se desplazaron.

Fuente: Elaboracion propia.
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5.6. Comparacién y andlisis de los Grupos de control 1y 2

Las familias del Grupo 2 tienen menor tiempo residiendo en su hogar que
las del Grupo 1. El principal motivo por el que cambiaron de residencia las familias
del Grupo 2 fue el trabajo, mientras que las del Grupo 1 fueron por motivos
familiares (por los hijos, ruptura matrimonial, perdida de un ser querido o aumento
el tamafo de la familia), cambiaron de domicilio porque se casaron y necesitaban
independizarse o porque habian adquirido una casa, un terreno o simplemente ya
contaban con esa casa. Estas y otras estadisticas de pueden apreciar en los
Cuadros 5.13 y 5.14, donde los colores frios indican que la caracteristica en
cuestion disminuye conforme las personas residen lejos de la ZCQ, y los colores

calidos muestran un aumento conforme residen lejos de la ZCQ.

De las personas del Grupo 1, conforme residen mas lejos de la ZCQ hay
mas familias que vivian en Huimilpan y menos familias que vivian en el municipio

de Querétaro o en Corregidora.

En este mismo grupo se puede observar que mientras mas cerca viven de
la ZCQ, hay mas trabajadores que laboran en el municipio de Querétaro y menos
trabajadores que laboran en Huimilpan o fuera de la ZMQ (fuera de los 4
municipios metropolitanos). Mientras mas tiempo les tome llegar a la ciudad, el
porcentaje de trabajadores que laboran en el turno matutino aumenta, mientras
que disminuye el porcentaje de trabajadores vespertinos. Estas y otras
caracteristicas del empleo y educacion del Grupo 1 se pueden comparar

facilmente en el Cuadro 5.15.
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Cuadro 5.13. Caracteristicas de la vivienda: Grupo 1.

Grupo 1 Franjal Franja2 Franja3 Franja4

Residiendo en la vivienda
actual mas de 10 afos

Residiendo en la vivienda 0
- 8%
actual menos de 2 afios

Vivienda actual propia 81.3% 0% | 95.2% NSE%

4.7%

Vivienda actual rentada 0.9% 0%
Edad 32.22 33.61 33.74 32.74
Mujeres 48.6%  49.2%

No poseen vehiculo privado | 38.2% 50%

Habitantes por casa 3.375 3.478

Relacion

vehiculos/habitantes B 0-1627
Siempre han vividq en su 24.6% 45.3%

actual lugar de residencia

Vivian en Querétaro 19.9% 22%
Vivian en El Marqués 6.6% 19.4% 8.7% 24%
Vivian en Corregidora 1.3% 0%
Vivian en Huimilpan 1.1% 2.5% _
Cambio de residencia por 5.8% 6.6% 6.3% 8%

una oferta de trabajo

Cambio de residencia por 14.1%  24.2%  34.2% 8%
motivos familiares

Cambi6 de residencia porque

compro casa, terreno, se lo 8.9% 8%
donaron o ya contaba con

esa casa

Cambi6 de residencia porque 10.7% 23.2%
se caso ' '

Fuente: Elaboracion propia.

También en el Grupo 1 se puede apreciar que mientras mas lejos vivan de
la ZCQ, mas tiempo llevan trabajando en su empleo actual y cada vez se suman
menos trabajadores conforme se alejan de la conurbacién (véase Cuadro 5.15),

pues prefieren buscar trabajo en la ZCQ.
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Cuadro 5.14. Caracteristicas de la vivienda: Grupo 2.

Grupo 2

Franjal Franja2 Franja3 Franja4

Residiendo en la vivienda
actual mas de 10 afos

20%

Residiendo en la vivienda
actual menos de 2 afios

30%

Vivienda actual propia

78%

Vivienda actual rentada

Edad

36.15

Mujeres

47.2%

No poseen vehiculo privado

44%

Habitantes por casa

3.02

Relacion
vehiculos/habitantes

0.2863

Vivian dentro del estado
pero en un municipio
diferente a los conurbados

18%

Vivian en otro estado

78%

Vivian en otro pais

4%

Cambio de residencia por
una oferta de trabajo

38%

Cambio de residencia por
motivos familiares

10%

Cambio6 de residencia
porque se caso

24%

18%
80%

35.26
49.4%
30%
3.28

0.4780

10%

80%
10%

52%

20%

40%

20%

50%
10%
38.42
45.5%
50%
3.8

0.1976

30%

70%
0%

50%

Fuente: Elaboracion propia.

16.7%

33.3%

83.3%
0%
0.35
50%
50%
2.333

0.4861

0%

66.7%
33.3%

33.300%

0%

Una considerable diferencia entre ambos grupos es que mientras en el
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Grupo 1 la cantidad de gente con mayor grado de educacion (carrera comercial,
superior o postgrado) disminuye conforme se alejan de la conurbacion, en el
Grupo 2 sucede lo contrario, esperando entonces que haya mas trabajadores en el
Grupo 2 conforme vivan lejos de la conurbacién; sin embargo, la cantidad de
viajes por motivos de trabajo disminuye conforme viven lejos de la ZCQ. Mientras
gue la edad promedio de los encuestados es de 33 afnos, el Grupo 2 conserva un
promedio de 37 afos, lo cual implica que hay una mayor cantidad de gente adulta
o0 de avanzada edad. En el Grupo 2, mientras mas lejos vivan de la ciudad mas

vigjan a pie. El porcentaje de personas que reciben salario es mayor en el Grupo 2



que en el Grupo 1, pero en ambos casos este porcentaje disminuye conforme se
alejan de la ZMQ.
Cuadro 5.15. Empleo y educacion: Grupo 1.

Grupo 1 Franjal Franja2 Franja3 Franja4
Su enjpleo actual esta en 49% 56.1%
Queréetaro
Su empleo actual esta en El 12.9% 31.3% 33.5% 26.8%
Marqués
Su empleo actual esta en 0.8% 2.8%
Huimilpan
Su empleo actual esta en 14.1% 2 204 3.9% 2.4%

Corregidora
Su empleo actual esta fuera

de los municipios 2.9% 5.7%

conurbados

Trabaja en turno matutino 80.2% 87.3%  84.7% 90%
Trabaja en turno vespertino 4.6% 0%

Trabajando méas de 10 afios | 3030,  43.5%
en su empleo actual

Trabajando menos de 2 afios 17.5% 17.1%
en su empleo actual ' '
Tiene carrera comercial, 3.6% 3.5%

licenciatura o postgrado
No tiene grado de

159%  20.8%

escolaridad

Tiene secundaria 27.5% 30.4%

Estudia actualmente 27.3% 21% 21.9% 21.3%
Trabaja en el sector primario 1.7% 5.5%

Trabaja en el sector terciario | 63.6% 53.9%  43.8% 62.8%
Ocupacion principal: hogar 19.9% 24.2%
Ocupacion principal: estudiar | 24.8% 19.2%  20.8%  20.7%

Sin ocupacién principal 3.8% 5.3%

Ocupalcié.n principal: 0.5% 1.1%
profesionistas

Percibe salario 48% 46.5%

Salario semanal menor a 5 5
$414.00 M.N. S . _

Salario semanal de $828.00 32.5% 33.4% 30% 42.6%
M.N. a $1654.00 M.N.

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.16. Empleo y educacion: Grupo 2.

Grupo 2 Franjal Franja2 Franja3 Franja4
Su empleo actual esta en 63.2% 67.4% 37.5%  66.7%
Querétaro
Su empleo actual esta en El 2 6% 20.9% 0% 0%
Marques
Su_er_npleo actual esta en 2 6% 2 304 37 50 0%
Huimilpan
Su empleo actual esta en 21.1% 2 304 0% 0%
Corregidora
Su empleo actual esta en un
municipio diferente a los 2.6% 2.3% 0% 0%

conurbados

Su empleo actual esta en
otro estado

Su empleo actual esta en

7.9% 2.3% 12.5%  33.3%

y 0% 2.3% 12.5% 0%
otro pais
Trabaja en turno matutino 94.6% 93% 87.5% 100%
Trabaja en turno vespertino 2.7% 0% 12.5% 0%

Trabajando més de 10 afios
en su empleo actual

Trabajando menos de 2 afios
en su empleo actual

Tiene carrera comercial,
licenciatura o postgrado

No tiene grado de

23.7% 27.9% 25% 16.7%

29% 25.6% 0% 33.4%

7% 7.8%

12.7% 14.3%

escolaridad

Tiene secundaria 33.8% 20.1% 39.4% 16.7%
Estudia actualmente 19% 23.4% 15.2% 41.7%
Trabaja en el sector primario 0% 5.1% 16.7% 0%

Trabaja en el sector terciario | 72.2% 73.4% 55.6% 100%
Ocupacion principal: hogar 20.4% 18.8% 27.3% 25%
Ocupacion principal: estudiar | 18.3% 20.8% 15.2% 25%
Sin ocupacion principal 3% 0%
Ocupacion principal:
profesionistas
Percibe salario 57.1% 57.2% 55% 50%

Salario semanal menor a 0 . . .
$414.00 M.N. 8% 11.9%  27.8% 0%

Salario semanal de $828.00
M.N. a $1654.00 M.N.

Fuente: Elaboracion propia.

4.9% 7.1% 0% 16.7%

32% 27.4% 22.2% 33.3%
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En general, juntando los Grupos 1 y 2 y sin considerar las franjas de tiempo

(isocurvas), se pueden encontrar las siguientes caracteristicas:

>

Los principales motivos por los que cambiaron de residencia a su lugar
actual fue por trabajo, por motivos familiares o porque compraron casa
nueva, terreno, les donaron el terreno o porque simplemente ya tenian esa
casa.

Al cambiar de domicilio, la mayoria de los encuestados no consideraron la
accesibilidad de la infraestructura vial ni la dotacion de los medios de
transporte, pues los porcentajes estan entre 18% y 47% en ambas
cuestiones.

El horario que tienen la mayoria de los trabajadores es el matutino,
alrededor del 90%.

Querétaro y El Marqués son los 2 principales municipios que atraen trabajo:
Querétaro con aproximadamente el 40% de los trabajadores y El Marqués
con el 10%.

Los medios que mas usaban para llegar a su trabajo anterior fueron el
transporte colectivo, el automaovil propio o viajaban a pie, abarcando el
primero hasta un 48% general aproximadamente.

La edad promedio se mantiene alrededor de los 33 afios y la distribucion de
la misma es igual en todos los casos: la mayoria de la poblacién tiene de 36
a 65 afos, luego en porcentaje muy parecido tienen entre 18 y 35 afios y la
minoria tiene mas de 66 afios.

La mayoria de los encuestados tienen como grado de escolaridad la
secundaria, luego la primaria y en tercer lugar no tienen grado, en 4° lugar
tienen bachillerato, 5° lugar grado superior, 7° y 8° carrera comercial y
postgrado, respectivamente.

La cantidad de estudiantes es baja en relacion al total, pues abarcan
alrededor del 23%; sin embargo, estos generan alrededor del 15% de los

viajes y representan el tercer mayor motivo de los desplazamientos.

85



Cuadro 5.17. Desplazamientos: Grupo 1.

Grupo 1

Promedio de desplazamientos
a la semana en transporte
publico

Promedio de desplazamientos
hechos el dia anterior a la
encuesta*

Promedio de desplazamientos
hechos el dia anterior a la
encuesta**

Promedio de desplazamientos
hechos el dia anterior a la
encuesta***

Desplazamientos promedio a la
ZCQ

Realiz6 desplazamiento para ir
a trabajar

Realiz6 desplazamiento para ir
a la escuela

Realiz6 desplazamiento por
motivos de salud

Realiz6 desplazamiento en
transporte publico colectivo

Realiz6 desplazamiento en
automovil particular

Realiz6 desplazamiento a pie

Distancia aproximada del
desplazamiento (en km)

Tiempo de acceso y terminal
del transporte publico (en
minutos)

Tiempo de acceso y terminal
del transporte de la empresa
(en minutos)

Tiempo total de viaje en
minutos (general)

Tiempo total de viaje en
transporte publico (en minutos)

Franjal Franja2 Franja3 Franja4

0.9

80.1%

43.30%

17.80%

3.00%

39.40%

14.40%
9.05

16.48

34.54

50.91
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6.31 55
2.18 2.34
1.12 1.23
0.78 0.64 0.74
60.3% 47.5% 62.5%
47.90% 54% 43.00%
14.70% 16.30% 13.30%
34.20% 37.20% 40.60%
20% 18.00%
23.70% 21.20% 20.3%
19.67 18.07 17
10.870 10.000
35.51
56.35




Tiempo total de viaje en

transporte de la empresa (en 36.21 38.51
minutos)
Tiempo total de viaje en 24.79 24.97 31.13 24.65

vehiculo particular (en minutos)

Tiempo total de viaje a pie (en 16.23 16.89 18.68 14.69
minutos) ' ' ' '

* Incluye viajes por regreso a casa y no se consideran las personas que no

se desplazaron. ** No incluye viajes por regreso a casa y no se consideran
las personas que no se desplazaron. *** No incluye viajes por regreso a
casa pero si incluye personas que no se desplazaron.

Fuente: Elaboracion propia.

» La mayoria de los encuestados trabajan en el sector industria, con un 56%
aproximadamente; el sector primario es el que menos trabajadores tiene
con el 5% aproximadamente.

» Aproximadamente el 45% de las familias no poseen automavil particular o
motocicleta, el 41% posee por lo menos 1.

» Los principales motivos de los desplazamientos fueron el trabajo-servicios,
trabajo-industria y escuela, y como 4° lugar el hacer compras al
supermercado.

» Los principales medios de transporte utilizados fueron el transporte publico
colectivo (con el 38% aproximadamente), el automavil particular y como 3er
principal medio viajan a pie.

» Aproximadamente el 51% de los encuestados perciben salario.

» La mayoria de los encuestados (44%) perciben un salario semanal entre
$828.00 M.N. y $1654.00 M.N. (de 2 a 6 salarios minimos diarios).
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Cuadro 5.18. Desplazamientos: Grupo 2.

Grupo 2

Franjal Franja2 Franja3 Franja4

Promedio de desplazamientos
a la semana en transporte
publico

8.82

Promedio de desplazamientos
hechos el dia anterior a la
encuesta*

2.14

Promedio de desplazamientos
hechos el dia anterior a la
encuesta**

1.12

Promedio de desplazamientos
hechos el dia anterior a la
encuesta***

0.74

Desplazamientos promedio a la
ZCQ

80%

Realiz6 desplazamiento para ir
a trabajar

47.6%

Realiz6 desplazamiento para ir
a la escuela

14.3%

Realiz6 desplazamiento en
transporte publico colectivo

49.5%

Realiz6 desplazamiento en
automovil particular

30.5%

Realiz6 desplazamiento a pie

11.4%

Distancia aproximada del
desplazamiento (en km)

11.14

Tiempo de acceso y terminal
del transporte publico (en
minutos)

16.44

Tiempo total de viaje en
minutos (general)

38.88

Tiempo total de viaje en
transporte publico (en minutos)

51.08

Tiempo total de viaje en
vehiculo particular (en minutos)

27.5

Tiempo total de viaje a pie (en
minutos)

6.22

2.87

1.59

0.96

70.7%

31.2%

15%

15%

46.9%
12.9%
10.42

19.6

24.65

50.68

21.39

5.47

2.17

1.08

0.79

50%

26.9%

11.5%

57.7%

71.7%

52.69

35

- 17.5

7.33

2.11

1.11

0.83

90%

40%

10%

20%

40%

35

23.75

12.5

* Incluye viajes por regreso a casa y no se consideran las personas que no

se desplazaron. ** No incluye viajes por regreso a casa y no se consideran
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las personas que no se desplazaron. *** No incluye viajes por regreso a
casa pero si incluye personas que no se desplazaron.
Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro 5.19. Opiniones sobre transporte publico: Grupo 1.

Grupo 1 Franjal Franja2 Franja3 Franja4

Consider6 la accesibilidad de
la infraestructura al cambiar 471%  38.4%  16.5% 48%

de domicilio

Considero la dotacion del
transporte publico al cambiar | 44.2%  35.4%  16.5% 44%

de domicilio

Le complace la dotacion de 44 5% 57.1%
los medios de transporte

No usa el transporte publico 5.3% 5.2%

por su tarifa

No usa el transporte publico
por la forma de manejo del 146%  7.8%  145%  15.8%
chofer y por su trato hacia el
usuario

No usa el transporte publico
porgue no hay lineas 44.4%  46.8% 39.8% 31.6%

suficientes
Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.20. Opiniones sobre transporte publico: Grupo 2.

Grupo 2 Franjal Franja2 Franja3 Franja4
Consider6 la accesibilidad de
la infraestructura al cambiar 48% 58% 40% 50%
de domicilio
Considero6 la dotacion del
transporte publico al cambiar 38% 36% 30% 50%
de domicilio

Le complace la dotacion de
los medios de transporte

No usa el transporte publico
por la forma de manejo del
chofer y por su trato hacia el
usuario

53.1% 51% 30% 66.7%

17.4% 12.5% 14.3% 50%

No usa el transporte publico
porque no hay lineas
suficientes

Fuente: Elaboracion propia.

42.9% 0%

5.7. Andlisis del Grupo de control 3

Las caracteristicas mas importantes de los desplazamientos de este grupo
se muestran en el Cuadro 5.21, donde se ilustra la distancia y tiempo promedio
por cada motivo de viaje, asi como los principales medios de transporte utilizados
y el porcentaje que representa cada motivo con respecto al total de viajes
realizados. Las personas que viajan por motivos de salud tienen en promedio 49
afos: 2 de cada 3 de ellos son hombres y 1 de cada 6 de ellos trabaja. Los viajes
hechos por este motivo se realizan en transporte publico colectivo o en automdévil
particular: 1 de cada 3 se hacen en automdvil particular, promediando asi un
tiempo de viaje de 54 minutos. Las compras al supermercado o a cualquier otro
lugar las hacen principalmente las mujeres, pues 9 de cada 10 personas que
viajan a estos lugares son de este género. La distancia promedio que recorren es
de 4.88 km y los medios en que se desplazan son el transporte publico colectivo,

automovil particular, taxi o caminando: 3 de cada 5 van de compras en transporte
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publico colectivo, 1 de cada 5 en automovil particular, 3 de cada 20 caminando y
sblo 1 de cada 20 en taxi, obteniendo asi un tiempo de viaje promedio de 45
minutos. Practicamente 9 de cada 10 personas que viajan para acompafar a otra
persona en su desplazamiento son mujeres y so6lo el 35% de estas personas
trabajan. Estas acompafantes viajan principalmente en automovil, siendo ellas las
que conducen y llevan al pasajero a su destino o cerca de éste, recorriendo en
promedio 6.25 km y llegando a su destino en 27 minutos aproximadamente. Se
recorre una mayor distancia cuando viajan a su lugar de trabajo, particularmente
cuando viajan a industrias, y las distancias mas cortas que se recorren son cuando
viajan a supermercados. Por otro lado, los viajes que toman mas tiempo son los
hechos por motivos de salud, y los que tardan menos son los desplazamientos
gue se hacen para practicar algun deporte. La mayoria de los estudiantes usan el
transporte publico para asistir a la escuela, pues 7 de cada 10 viajan en este
medio, 2 de cada 10 caminando y 1 de cada 10 en automovil, pero no como
conductor, sino como pasajero. En cuanto a los viajes que se hacen por trabajo
en el sector industria, 55.9% de ellos se hacen en transporte publico, 20.6% en
automovil particular, 17.6% en el transporte de la empresa, y s6lo 1 de cada 5
caminando o los llevan en automovil particular. Hay gran diferencia entre los
desplazamientos hechos para trabajar en el sector servicios y en el sector
industria, pues para viajar al sector servicios el 45.8% usa el automovil particular y
el 37.5% el transporte publico colectivo, y para viajar al sector industria el 55.9%

usa el transporte publico y 20.6% el automovil propio.

Las caracteristicas mas relevantes que presentan los medios de transporte
usados en el Grupo 3 son:
» No hay mujeres que viajen en el transporte de la empresa para asistir a sus
trabajos.
» SOlo el 1.6% de los viajes hechos en automovil particular los hacen
personas que no tienen grado de educacién: 51.6% tienen bachillerato o
licenciatura, 14.5% secundaria, 12.9% carrera comercial, 11.3% postgrado

y 8.1% tienen primaria.
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Cuadro 5.21. Caracteristicas de los desplazamientos del Grupo 3.

Motivo de viaje

1 | Trabajar en
sector primario

2 | Trabajar en

sector
secundario

3 .
Trabajar en
sector terciario

4
Escuela

5
Compras al
supermercado

6 .,
Recreacion

7 -
Acompafar a
alguien

8 | Iracomer

9 .
Relacionado con
el trabajo

10
De salud

11 | Practicade
deporte

12 Asuntos

personales

13
Otros

14 :
Compras varias

Edad
promedio

35

39

16

36

30

43

30

49

37

41

31

42

Medios de transporte
mas utilizados

NA

Transporte publico
(55.9%) y automovil
propio (20.6%)

Automavil propio
(45.8%) y transporte

publico (37.3%)
Transporte publico

(69.8%) y a pie (18.6%)
Transporte publico
(56.3%) y automovil
propio (25%)
Transporte publico
(100%)

Automavil propio
(60.9%) y transporte

publico (30.4%)

NA

Transporte publico
(50%), a pie y
caminando (25% c/u)
Transporte publico
(66.7%) y automovil
propio (33.3%)
Transporte publicoy a
pie (33.3% c/u)
Automovil propio (50%)
y transporte publico
(28.6%
Transporte publico
(85.7%) y a pie (14.3%)
Transporte publico
(75%) y taxi (25%)

NA.- no aplica (no se reportaron viajes por este motivo).

Fuente: Elaboracion propia.

Distancia
promedio (km)

10.2

7.2

4.9

4.9

NA

6.2

11

7.8

14.5

Tiempo de viaje
promedio (min)

46

36

40

44

38

27

48

54

22

31

46

45

» Practicamente solo las personas que reciben salario tienen la oportunidad

de viajar en automovil propio, pues 4 de cada 5 viajes que se hacen en este

medio los hacen personas que perciben salario.

» Solo 4 de cada 10 viajes que se hacen caminando los hacen personas que

reciben salario, 6 de cada 10 no tienen ingresos, por lo que se puede
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concluir que las personas con salario buscan la manera mas comoda que
se les sea posible para desplazarse, ya sea en transporte publico o en
automovil, evitando asi largas caminatas.

» Las personas que viajan en automovil particular y en transporte publico
muestran mayor tasa de desplazamientos que las personas que se
desplazan caminando, en taxi, en bici, en transporte de la empresa, en
transporte escolar o en moto.

» El medio de transporte que reporta menores tiempos de recorrido es el
automovil particular, y el que mas tiempo emplea es el transporte publico

colectivo.

Este grupo es el que mas estrecha relacién tiene con la ZCQ, pues
practicamente todos sus residentes se desplazan a la ZC; esto debido a su
colindancia con la misma y a su reciente incorporacion a la misma. Sin embargo,
el principal medio de transporte utilizado para desplazarse a la ZCQ es el
transporte publico, con excepcion de las personas de la tercera edad que prefieren
utilizar el automovil propio (véase Cuadro 5.22). Sdlo las personas entre 18 y 59
afos de edad presentan desplazamientos fuera de la ZCQ (cuyo destino esta en
alguna localidad periférica) por motivos laborales o para realizar compras, pero las
personas menores de edad y las mayores a 60 afios prefieren realizar todas sus
actividades en la ZC. Mientras que las personas de 18 a 34 afos utilizan el
automovil propio para viajar a localidades periféricas diferentes a la localidad de
residencia, las personas entre 35y 59 afios prefieren viajar en transporte publico.
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Cuadro 5.22. Desplazamientos a la ZCQ, intrazonales y a localidades periféricas

por rango de edades del Grupo 3.

Grupo 3

7 al7 anos

18 a 34 afios

35 a 59 afos

60 afios 0 mas

Viajes

intrazonales 0% 1.20% 1.10% 0%
Motivo de viajes . o Acompafar a

intrazonales NA Trabajo (100%) alguien (100%) NA
Medio de

transporte Automovil propio

utilizado en NA A pie (100%) (100(yp) P NA
desplazamiento 0

intrazonal

NA.- no aplica (no se reportaron este tipo de viajes).

Fuente: Elaboracién propia.
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5.8. Andlisis del Grupo de control 4

Las personas que trabajan en el sector primario tienen en promedio 50
afos, sblo el 6% son mujeres y son las personas con la menor tasa de
desplazamientos, pues 9 de cada 10 de ellos hacen sélo 1 viaje al dia (ir a su
trabajo) y no se tiene registro alguno de que estas personas realizan otro viaje
para ir a comer. Estas personas, junto con los que viajan por acompafiar a otros
en sus viajes, son los que recorren menores distancias, viajando principalmente
caminando o en bicicleta. La mayoria de las personas que se desplazan para ir a
comer tienen entre 35 y 59 afos, viajan principalmente en automdvil particular ya
sea manejando 0 como pasajero y tardan en promedio 25 minutos en llegar a su
destino, pues la mayoria regresa a casa a comer. Las personas que muestran las
mayores tasas de desplazamientos son las que viajan para ir a comer, para
acompafiar a otros y para ir a practicar algun deporte, por lo que se puede concluir
que las personas con mayor numero de desplazamientos tienen alguna de las
siguientes rutinas: 1) acompafian a alguien, van a trabajar, regresan a casa para
comer y luego vuelven al trabajo; 2) acompafian a alguien, van a comer y van a

algun lado para hacer ejercicio.

Las personas que viajan por motivos de salud promedian 50 afios, siendo mujeres
la mayoria de ellos y 1 de cada 5 trabajan. Como se muestra en el Cuadro 5.23,
los viajes a hospitales, clinicas y o a laboratorios médicos son los que mas
distancia tienen, seguido por viajes al trabajo en el sector servicios, promediando
15.6 km y 14.6 km respectivamente. Ademas de ser este motivo de viaje el que
mas distancia requiere, es el que mas tiempo toma en llegar al destino, pues estas
personas tardan en promedio 53 minutos viajando principalmente en transporte
publico (74.5% de los viajes por motivo de salud se hacen en transporte publico
colectivo). La mayoria de los desplazamientos que se hacen por motivos de
compras los hacen mujeres y promedian 40 afos; 3 de cada 5 de estos viajes los
hacen personas sin salario, lo cual indica que mientras un miembro de la familia es

que va a trabajar y recibe ingresos, otro (en espacial mujeres) es el que realiza

95



compras de viveres o de algun otro satisfactor. Estas personas recorren en
promedio 11 km, viajando principalmente en transporte publico o en automdvil
propio si van al supermercado y en transporte publico o a pie si van a otro lugar
diferente al supermercado; promedian mas de 1 desplazamiento al dia, por lo que
se puede suponer por los datos que estas personas acompafan a alguien en su
desplazamiento y luego van de compras. Los viajes que menos tiempo toman en
llegar a su destino son los hechos para practicar algun deporte, pues promedian
14 minutos de viaje con 7.2 km, pero viajan principalmente en automaovil particular
(76.2% de los viajes hechos por este motivo), ya sea como conductor o como
pasajero. La mayoria de los desplazamientos hechos para trabajar en el sector
industria son hechos en transporte publico colectivo o en el transporte de la
empresa, mientras que la mayoria de los viajes que se hacen para trabajar en el
sector servicios se hacen en transporte publico o en automdévil propio (Cuadro
5.23). Dos de cada cinco viajes a la escuela se hacen caminando y también 2 de
cada 5 en transporte publico. Como ya se mencion0, las personas que acompafan
a otras personas en alguno de sus desplazamientos son las que mayor tasa de
desplazamientos presentan, y cuando viajan por acompafiar a otros lo hacen
principalmente en automovil particular o caminando (49% y 33% de los viajes
hechos por este motivo, respectivamente).

Las caracteristicas mas relevantes que presentan los medios de transporte
usados en el Grupo 4 son:

» Nueve de cada diez personas que se desplazan en bicicleta son hombres.

» EI 37% de los viajes hechos en automavil particular los hacen personas con
un nivel profesional de educacién y sélo el 3.7% no tienen grado de
educacion.

» Solo el 3.9% de los viajes realizados caminando los hacen personas con un
nivel profesional de educacion, lo que indica que estas personas tienen la

capacidad de desplazare en medio mas cémodos.
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Cuadro 5.23. Caracteristicas de los desplazamientos del Grupo 4.

10

11

12

13

14

Motivo de viaje

Trabajar en
sector primario

Trabajar en
sector
secundario

Trabajar en
sector terciario

Escuela

Compras al
supermercado

Recreacion

Acompaniar a
alguien

Ir a comer

Relacionado con
el trabajo

De salud

Practica de
deporte

Asuntos
personales

Otros

Compras varias

Edad
promedio

49

32

37

14

42

33

35

46

38

50

27

40

39

40

Fuente: Elaboracion propia.

hacen personas sin salario.

Medios de transporte

mas utilizados

A pie (46%) y bicicleta

(16%)
Transporte de la
empresa (31.6%) y
transporte publico
(31.2%)
Automavil propio

(40.7%) y transporte

publico (30.3%)
Transporte publico

(41.7%) y a pie (39.2%)

Transporte publico

(49.5%) y automovil

propio (21.8%)
Transporte publico

(45.6%) y automovil

propio (22.8%)

A pie (33%) y automovil

propio (32.5%)
Automaévil propio
(41.2%), automovil
como pasajero y
transporte publico
(23.5% cl/u)

Transporte publico

(32.4%) y automovil

propio (29.4%)

Transporte publico
(74.5%), automovil

propio y automaovil como

pasajero (7.1% c/u)
Automavil propio

(52.4%) y automovil
como pasajero (23.8%)

Transporte publico

(35.2%) y automovil

propio (32%)
Transporte publico

(38.8%) y a pie (31.3%)

Transporte publico

(39.3%) y a pie (25.8%)
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Distancia
promedio (km)

6.7

11.2

14.6

8.3

11.2

11

115

12.3

15.7

11.5

9.6

10.1

Tiempo de viaje
promedio (min)

34

40

39

31

36

36

22

25

41

53

14

36

31

34

» Solo el 13.8% de los desplazamientos hechos en automovil particular los




» EI 87.5% de los viajes hechos en bicicleta los hacen personas que reciben
salario, pero como recorren 3.25 km en promedio, prefieren usar este medio
en vez de gastar en otro.

» Las personas que viajan en automovil propio son las que presentan mayor
tasa de desplazamientos.

» El transporte publico es el medio mas usado cuando se recorren grandes
distancias, seguido por el automavil particular, por lo que es el medio con el

mayor tiempo de viaje promedio del Grupo 4.

En cuanto a los desplazamientos a la ZCQ, se puede ver en el Cuadro 5.24
gue las personas mayores a 60 afos viajan a la ZC por motivos de salud, mientras
que las personas de 18 a 59 afios viajan por motivos laborales y los menores de
edad por asistir a la escuela. El medio de transporte mas usado para viajar a la
ZCQ es el transporte publico, pese a la falta de lineas del mismo que manifiesta la
poblacion de este grupo (véase Cuadro 5.26 mas adelante). En el Cuadro 5.24 se
pueden apreciar los principales motivos de desplazamientos intrazonales por
rango de edad, asi como los principales medio de transporte utilizados. Mientras
los jévenes de 7 a 17 afios se desplazan en transporte publico o caminando a
localidades periféricas distintas a la de residencia, las personas entre 35 y 59 afios
prefieren viajar en automovil propio. Se puede ver en este mismo cuadro que el
principal medio de transporte utilizado por las personas de 18 a 34 afios para
viajar a localidades periféricas diferentes a la de residencia es el transporte de la
empresa, pero es necesario recordar que éste es el principal medio de transporte
utilizado por los trabajadores del sector secundario de actividad econémica como
se vio en el Cuadro 5.23, y que la bicicleta es utilizada practicamente sélo por los

trabajadores del sector primario.
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Cuadro 5.24. Desplazamientos a la ZCQ, intrazonales y a localidades periféricas

por rango de edades del Grupo 4.

Grupo 4

Viajes
intrazonales

7 al7 anos

30.30%

18 a 34 afios

11.60%

35 a 59 afos

12.30%

60 afios 0 mas

18%

Motivo de viajes

Escuela (87.9%),
trabajo (3.5%) y

Trabajo (52.3%),
acompafiar a
alguien (28%) y

Trabajo (50.4%),
acompafar a
alguien (16.8%) y

Trabajo (59.2%),
compras varias

intrazonales acompafar a asUNtos asuntos (11.1%) y asuntos
alguien (3.4%) ersonales (6.5%) personales personales (7.4%)
P : (10.1%)

Medio de
transporte
utilizado en
desplazamiento
intrazonal

A pie (94.8%) y
trabajo (2.6%)

Fuente: Elaboracion propia.

A pie (75.7%) y
automovil propio
(15%)
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A pie (73.1%) y
bicicleta (12.6%)

A pie (77.8%) y
bicicleta (7.4%)




5.9. Comparacién entre de los Grupos de control 3y 4

La mayoria de los residentes del Grupo 3 tienen por lo menos 10 afios
viviendo en su actual hogar. En ambos grupos se presenta un porcentaje de 88%
de casas propias aproximadamente, un 6.5% de casas rentadas Yy
aproximadamente un 6.5% de casas prestadas. La mayoria de las familias del
Grupo 4 siempre han vivido en su vivienda actual, mientras que la mayoria de las
familias encuestadas en el Grupo 3 vivian en otra casa dentro del municipio de
Querétaro; es decir, la mayoria de la gente que vive en el municipio capital prefiere
seguir viviendo en él o lo mas cerca posible del mismo, y las personas que viven
en localidades dispersas prefieren seguir haciéndolo en vez de cambiar de casa
cerca de la ZCQ. Al igual que en el analisis anterior, en el Cuadro (5.25) se
muestra que las familias provenientes de fuera de los municipios metropolitanos
(provenientes de otro municipio, otro estado u otro pais) prefieren vivir dentro de la
ZCQ o en las localidades mas proximas.

Cuadro 5.25. Caracteristicas de la vivienda: Grupos 3y 4.

Residiendo en la

vivienda actual mas de 32.5% 60.1%
10 afios

Residiendo en la

vivienda actual menos 20.8% 13.6%
de 2 afios

Vivienda actual propia 89.6% 87.5%
Vivienda actual rentada 6.5% 6.5%
Edad 33.3 33.49
Mujeres 48.8% 49.3%
Nq poseen vehiculo 40.3% 45 9%
privado

Habitantes por casa 3.247 3.482
Relacion

vehiculos/habitantes 0.2359 0.2273
Siempre han vivido en

su actual lugar de 11.7% 41.9%

residencia

100



Vivian en Querétaro 49.4% 28.8%

Vivian en El Marqués 0% 12.6%
Vivian en Corregidora 15.6% 4%
Vivian en Huimilpan 0% 2.4%

Vivian dentro del
estado pero en un

L . 3.9% 1.5%
municipio diferente a
los conurbados
Vivian en otro estado 18.2% 8%
Vivian en otro pais 1.3% 0.8%
Cambio de residencia
porgue compro casao
terreno, se lo donaron 30.9% 17.4%
0 ya contaba con esa
casa
Cambio de residencia
por motivos familiares 11.8% 21.2%
Cambio6 de residencia
por una oferta de 16.2% 13.1%

trabajo
Fuente: Elaboracion propia.

El principal motivo por el que los encuestados cambiaron de residencia y
eligieron alguna localidad del Grupo 3 fue porque aprovecharon una oportunidad y
compraron casa, terreno, ya contaban con la casa actual o por alguna oferta
laboral (representando el 47.1% de los residentes del Grupo 3); mientras que la
mayoria de las familias que cambiaron de casa y eligieron alguna localidad de la
periferia fue por motivos familiares (representando el 21.2% de los habitantes del

Grupo 4), como se aprecia en el Cuadro 5.25.

Los residentes de las comunidades periféricas (Grupo 4) estdn mas
conformes con el transporte pubico que los residentes de las localidades recién
integradas a la conurbacién (Grupo 3), como se puede apreciar en el Cuadro
5.26; y como se menciond en el andlisis por franjas: mientras mas lejos viven de la
ZCQ, a mas gente les agrada el transporte publico. En este analisis también se
aprecia que el principal motivo por el que la gente no usa el transporte publico es
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Cuadro 5.26. Opiniones sobre el transporte publico: Grupos 3y 4.
Grupo 3 Grupo 4

42.6% 41.2%
37.7% 56%

8.3% 12.3%
6.3% 12.5%
4.2% 8.7%
45.8% 43.6%

Fuente: Elaboracion propia.

porque consideran que no hay suficientes lineas; sin embargo, una notable
diferencia entre ambos grupos es que mientras el 6% de los habitantes en
localidades periféricas se quejan de la distancia a la parada del camion, el 25% de
los habitantes de las localidades del Grupo 3 se quejan de lo mismo: es decir,
pese a la cercania de éstas localidades con la ciudad, no existe una buena
distribucion de lineas o paradas de camiones que unan y propicien la movilidad del
Grupo 3 con la ciudad. Esto se debe probablemente a que Querétaro a crecido
mucho y de manera desorganizada en los ultimos afios (Dominguez, et al; 2001),
de modo que no se ha sincronizado el gobierno con las empresas transportistas

particulares para proporcionar movilidad a las localidades de reciente creacion.

=
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Cuadro 5.27. Empleo y educacion: Grupos 3y 4.
Grupo 3 Grupo 4

‘Trabajaen tuo matutino ~ 72.6% 86.6%
‘Trabajaen turno vespertino  12.9% 5.4%
Nt gradodesscosicad | 104 05
‘Tiene secundaria ~ 29.3% 31%
‘Estudia actualmente  24% 22.8%
‘Trabaja en el sector primario 0% 5.9%
‘Trabaja en el sector terciario  63.4% 56%
‘Ocupacién principal: hogar ~ 20.7% 23.3%
(Ocupacion prncipal SSUGEr | 21906 21.1%
Sin ocupacién principal  6.6% 4.9%
|Percibe salario T 50.8% 50.7%

Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto al empleo, la mayoria de los habitantes del Grupo 3 trabajan en
Querétaro y en Corregidora (representando el 92.2%), mientras que la mayoria de
los residentes de localidades periféricas trabajan en Querétaro y en El Marqués
(representando el 84.6%). La gran mayoria de los habitantes periféricos trabajan

103



en el turno matutino (86.6%), y con un porcentaje menor la mayoria de los
habitantes de las localidades recién integradas a la conurbacion trabajan en el
mismo turno (72.6%). También hay mas trabajadores vespertinos en el Grupo 3
que en el Grupo 4 (Cuadro 5.27), con lo que se puede concluir que la distancia, la
capacidad econOmica y el medio de transporte utilizado son factores que rigen la
movilidad de las personas, pues la mayoria de las lineas dejan de operar a las
21:30 hrs y los trabajadores vespertinos terminan su jornada laboral a las 22:00
hrs o mas tarde y su capacidad econémica no les permite tomar taxi o desplazarse
en vehiculo particular. El porcentaje de personas con un grado de escolaridad lo
suficientemente competitivo como para conseguir empleo (carrera comercial,
licenciatura o postgrado) es mayor en el Grupo 3 que en el Grupo 4; sin embargo,
el porcentaje de personas que reciben un salario es igual en ambos grupos y el
Grupo 4 tiene habitantes con mejor salario que el Grupo 3, pese a su menor grado
de escolaridad. Un dato relevante que confirma las estadisticas del Estado de
Querétaro es que solo el 23% de las personas con carrera profesional (carrera
comercial, superior o postgrado) ejercen en su area, tanto del Grupo 3 como del
Grupo 4. Mientras que en las localidades del Grupo 3 no hay habitantes que
trabajen en el sector primario, el 5.9% de las personas de las localidades
periféricas trabajan en este sector; y la cantidad de trabajadores en el sector

terciario o industria del Grupo 4 disminuye un 7.4% con respecto al Grupo 3.

Cuadro 5.28. Desplazamientos: Grupos 3y 4.

Promedio de desplazamientos a la

semana en transporte publico 8.87 7.03
Promedio de desplazamientos

hechos el dia anterior a la 2.35 2.32
encuesta*

Promedio de desplazamientos

hechos el dia anterior a la 1.24 1.22
encuesta**

Promedio de desplazamientos

hechos el dia anterior a la 0.88 0.78
encuesta***

Desplazamientos promedio a la 93.9% 62.5%
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ZCQ
Realiz6 desplazamiento parair a

trabajar 43.5% 46.7%
Realiz6 desplazamiento parair a
I sk 20.1% 15.4%
Realiz6 desplazamiento por
motivos de salud 2.8% 4.1%
Realiz6 desplazamiento en
transporte publico colectivo 90.5% 35%
Realiz6 desplazamiento en
transporte de la empresa en la que 4.2% 7.8%
labora
Realiz6 desplazamiento en

% 29% 24.4%

vehiculo particular
Realiz6 desplazamiento a pie 10.3% 20%
Distancia aproximada del

desplazamiento (en km) 7.407 11.07
Tiempo de acceso y terminal del

transporte publico (en minutos) 15.84 18.4
Tiempo de acceso y terminal del

transporte de la empresa (en 15 12.87
minutos)

Tiempo total de viaje en minutos

(general) 38.54 35.7
Tiempo total de viaje en

transporte publico (en minutos) 01.93 04.87
Tiempo total de viaje en

transporte de la empresa (en 28.33 41.54
minutos)

Tiempo total de viaje en vehiculo

particular (en minutos) 22.18 26
Tiempo total de viaje a pie (en 2773 16.54

minutos)
* Incluye viajes por regreso a casa Yy no se consideran las personas que no

se desplazaron. ** No incluye viajes por regreso a casa y no se consideran
las personas que no se desplazaron. *** No incluye viajes por regreso a
casa pero si incluye personas que no se desplazaron.

Fuente: Elaboracion propia.
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El nimero de habitantes por hogar y el porcentaje de familias sin automovil
particular es mayor en el Grupo 4 que en el Grupo 3, por lo que la relacion
vehiculo/habitante es menor en el Grupo 4 y dificulta en cierta medida la movilidad
de las familias de las localidades dispersas. Pese a la mala organizacién de lineas
del transporte publico y la mala organizacién de las paradas, las personas de las
localidades del Grupo 3 tienen mayor tasa de desplazamientos que las personas
de las comunidades de la periferia; sin embargo, una menor cantidad de personas
utilizaron el trasporte publico colectivo y mas personas se desplazaron al pie en el
Grupo 4. En el Cuadro 5.28 se nota que tanto en el Grupo 3 como en el Grupo 4,
el principal motivo de los desplazamientos es ir a trabajar, el segundo ir a la
escuela, el tercero es acompafar a las personas en sus viajes y el cuarto es
realizar compras al supermercado. El 93.9% de los desplazamientos del Grupo 3
se hicieron a la ZCQ, mientras que el 62.5% de los desplazamientos del Grupo 4
se hicieron a la ZCQ. Pese a que la distancia promedio de viaje es menor en el
Grupo 3, el tiempo promedio de viaje es mayor que el del Grupo 4. Este menor
tiempo de viaje de las comunidades periféricas se debe en buena medida a que
hay mas personas que se desplazan a pie, y el tiempo de viaje promedio de éstos

es de 16.54 minutos, lo cual baja considerablemente el promedio.

Los jévenes de 7 a 17 afios viajan principalmente para asistir a la escuela.
Comparando las Figuras 5.1y 5.2, se distingue que la mayoria de los jovenes que
habitan en las localidades del Grupo 3 realizan sus desplazamientos en transporte
publico colectivo, mientras que la mayoria de los jévenes del Grupo 4 realizan sus
viajes a pie pues les toma so6lo 15 minutos aproximadamente llegar a su destino

caminando.
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Motivo del desplazamiento
s Medio de transporte utilizado

I Trabajo sector terciario
[ Escuela

[ Compras supermercado
[ Otros 9, 27.3%

2,6.1% 1, 3.0%

1, 3.0% [ Transporte publico
I Automdvil (pasajero)

I A pie

2,6.1%

Figura 5.1. Desplazamientos del Grupo 3: personas de 7 a 17 afnos.
Fuente: Elaboracion propia.

Mc;ti\;t/) del desplazamiento Medio de transporte utilizado
,1.9% 4, 1.1%
.9%

[ Trabajo sector primario
[ Trabajo sector secundario
[ Trabajo sector terciario
12,320 & [] Escuela

) [l Compras supermercado
] Recreacién
[ Acompafiante
[ Ir a comer

1,0.3%

o
1, 3 [ Transporte publico

[ Transporte de la empresa
[] Transporte escolar

[ Automévil (conductor)
[ Automévil (pasajero)

156, 41.5% [ Automévil (taxi)

[ De salud [ Bicicleta
[] Practica de deporte (] gtple
[] Asuntos personales [l Otro
[l Otros

Compras varias 4 s

3, 0.8%

i 0,
287, 76.3% 2y ki 62, 16.5%

Figura 5.2. Desplazamientos del Grupo 4: personas de 7 a 17 afos.

Fuente: Elaboracion propia.

El principal motivo de los viajes que realizan los adultos entre 18 y 34 afios
es para ir a trabajar, aunque también viajan para asistir a la escuela, por asuntos
personales (como visitar a alguien, realizar algun pago de servicio o realizar algun
tramite) y para realizar compras al supermercado, aunque en porcentajes
menores. Tanto los adultos entre 18 y 34 afios del Grupo 3 como del Grupo 4
viajan principalmente en transporte publico colectivo, pese al tiempo de viaje
promedio tan alto que presenta este medio; sin embargo, los adultos del Grupo 3
realizan en promedio 9.68 viajes a la semana en transporte publico colectivo,
mientras que las personas de localidades de la periferia hacen 7.6. Los adultos del
Grupo 3 tienen un mejor grado de educacion que los adultos del Grupo 4, pues 1
de cada 5 tienen un nivel profesional, mientras que sélo 1 de cada 10 personas de
las localidades de la periferia poseen el mismo grado. Ademas, 2.3% de estos
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adultos no tienen grado de educacion en el Grupo 3, mientras que en el Grupo 4
hay 3.9% de personas sin algun nivel de estudios.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

[l Trabajo sector secundario 7 8.5%
2,2.4% 2,24% 17,20.7% | Trabajo sector terciario 1, 1.29%

[] Escuela [ Transporte pulblico
[ Compras supermercado 7,8.5% [ Transporte de la empresa
I Recreacidn [ Automévil (conductor)
[ Acompafiante . [ Automévil (pasajero)
[ Relacionado con el trabajo [ Automdvil (taxi)

Il De salud X
3,6.1%
’ [ Practica de deporte [ A pie
1, 1.2% [l Asuntos personales
[ otros 19, 23.2%
6,7.3% [l Compras varias
42, 51.2%

22,26.8%

14, 17.1% 6,7.3%

Figura 5.3. Desplazamientos del Grupo 3: personas de 18 a 34 afios.
Fuente: Elaboracion propia.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

30; g [ Trabajo sector primario 2 0.2%
[ Trabajo sector secundario i
141, 15.3% 343, 37.2% (bl
, 0. T, T [ Trabajo sector terciario ‘ p ° | [l Transporte plblico
14, 1.5% + 251 1] Escuela . [ Transporte de la empresa
4}4[5 k‘;ﬂ% ] Compras supermercado 5106_;}”/" [] Automdvil (conductor)
t [ ":EC’EHC'E" . 8, 0.0% [ Automavil (pasajero)
E IrchupnT;?n e Il Automavil (taxi)
86, 9.3% 71, 7.7% i
B Relacionado con el trabajo ] IV!QFOC'dEta
] De salud [ Bicicleta
20, 2.2%- Il Practica de deporte I Apie
47, 5.1% [l Asuntos personales - Otro

Otros
[] Compras varias

214, 23.2%

237, 25.7% 127, 13.8%
, 25.7%

Figura 5.4. Desplazamientos del Grupo 4: personas de 18 a 34 afos.

Fuente: Elaboracion propia.

Las personas entre 35 y 59 afios de edad practicamente ya no utilizan el
transporte de la empresa como medio para llegar a su lugar de trabajo, pues sélo
el 3.3% de las personas del Grupo 3 lo emplean y ninguna de las personas
encuestadas en el Grupo 4 dentro de este rango de edad lo utilizan, ambos grupos
utilizan mas el transporte publico colectivo o el automavil particular, aunque las
personas del Grupo 4 usan mas este ultimo en comparacion con el primero. Los
adultos del Grupo 3 presentan mayor tasa de desplazamientos que los adultos de
las localidades periféricas, pues cuenta con mas estudiantes de 35 a 59 afios que
este grupo. El 60.2% de las personas entre 35 y 59 afios de edad del Grupo 3 son
mujeres, mientras que el Grupo 4 se muestra mas equilibrado pues el 50.4% de

los habitantes son mujeres.
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Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado
1, 1.1% 4,4.4%

[ Trabajo industria 2,2.2%
3, 3.3% [ Trabajo servicios [l Transporte ptiblico
1,1.1% y L] Compras supermercada [ Transporte de la empresa

[] Acompahante

[ Relacionado con el trabajo
[] De salud

[ Asuntos personales

[l Otros

[ Compras varias 39, 43.3%

[ Vehiculo privade (conductor),
[ Vvehiculo privade (pasajero)
I Taxi

[ A pie

17, 18.9%

41, 45.6%
32, 33.6%

3,3.3%

Figura 5.5. Desplazamientos del Grupo 3: personas de 35 a 59 afios.
Fuente: Elaboracion propia.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

44, 4.6% 23 2.4% [ Trabajo sector primario
176, 18.3% | [ Trabajo sector secundario

[ Trabajo sector terciario

39, 4.0% [ Compras supermercado [ Automovil (conductor)

[ Recreacién [ Automévil (pasajere)

[J Acompafiante I Automdvil (taxi)

[ Ir a comer 72,7.5% Il Motocicleta

[ Relacionado con el trabajo| [ Bicicleta

& De salud Il A pie

[] Practica de deporte [ Otro

Asuntos personales

[ Otros

[] Ccompras varias

312, 32.4%

39, 4.0%

o
150, 15.6% [ Transporte publico

[ Transporte de la empresa

119, 12.3%
323, 33.5% 338, 35.1%

Figura 5.6. Desplazamientos del Grupo 4: personas de 35 a 59 afios.

Fuente: Elaboracion propia.

Alun hay personas mayores de 60 afios en el Grupo 3 que contindan
trabajando en alguno de los 3 sectores de actividad econdémica, es por eso que el
principal motivo de desplazamiento de estas personas es ir a trabajar, seguido por
motivos de salud como visitas médicas, viajes a clinicas, laboratorios médicos u
hospitales, como se muestra en la Figura 5.7. Uno de cada dos desplazamientos
realizados por las personas mayores del Grupo 3 se hicieron en automovil
particular, mientras que solo el 17.6% de los desplazamientos del Grupo 4 se
hicieron en este mismo medio, pues las personas de este grupo viajan mas en
transporte publico colectivo o caminando. El 50% de las personas de la tercera
edad del Grupo 3 no tienen grado de escolaridad y el 16.7% tienen un nivel
profesional, mientras que en el Grupo 4 se presenta un 71.8% de personas
mayores sin grado de educacion y solo el 7% tienen un grado mayor que el

bachillerato. Pese a que el hombre tiene una expectativa de vida menor que las
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mujeres, hay mas hombres de la tercera edad que mujeres en ambos grupos,

siendo el mas representativo de esto el Grupo 3 con el 61.1% de hombres.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

1,12.5%

1,12.5%

° [ Transporte pblico
[ Automovil (conductor)
= A pie

[ Trabajo sector terciario
[ Acompafiante

[] De salud

[ Practica de deporte

[ Asuntos personales

1,12.5%

2,25.0% 4, 50.0%

1,12.5%

Figura 5.7. Desplazamientos del Grupo 3: personas 60 afios 0 mas.
Fuente: Elaboracion propia

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

6, 6.6% 0. LG (] Traba]:() sector primario ) 37, 40.7%
. [ Trabajo sector secundario

1, 1.1% | [l Trabajo sector terciario 25, 27.5%

[ compras supermercado

[ Recreacion

[ Acompafiante

[ 1Ir a comer

[l Relacionado con el trabajo

[l De salud

giuntus personales 4, 4.4%
Tros

[ Compras varias

[ Transporte publico
[ Automdvil (conductor)
I Automdvil (pasajero)
[ Automdvil (taxi)

M A pie

4, 4.4% 9, 9.9%

21,23.1%
16, 17.6%

Figura 5.8. Desplazamientos del Grupo 4: personas 60 afios 0 mas.

Fuente: Elaboracion propia

5.10. Analisis del Grupo de control 5

La mayoria de las personas que se desplazan por motivos de recreacion (ir
al cine, teatro, parques de diversion, bares, fiestas, eventos culturales o
deportivos) son mujeres entre 18 y 34 afios. Su lugar de recreacion esta
relativamente cerca pues viajan en promedio 5.4 km; aun asi, el 85.7% de los
viajes hechos por este motivo son realizados en automdvil particular, ya sea como
conductor o como pasajero, por lo que tardan 17 minutos aproximadamente en
llegar a su destino. Todos los desplazamientos registrados para ir a trabajar en el
sector industria fueron hechos por hombres y sélo el 29.7% de los viajes al sector
servicios fueron hechos por mujeres. Ir a trabajar y hacer compras al
supermercado son los viajes mas largos que se hacen, pues recorren entre 13 y
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16 km, y ambos junto con las compras a otro lugar diferente al supermercado son
los viajes que mas tiempo toman: de 20 a 29 minutos (Cuadro 5.29.). Sin
embargo, se puede ver que este tiempo de viaje es corto comparado con otros
grupos: esto se debe a que 4 de cada 5 desplazamientos al sector industria se
hacen en automovil propio y nadie utiliza ni el transporte publico ni el de la
empresa; la mayoria de los desplazamientos hechos para trabajar en el sector
servicios se hacen en automdvil privado, sélo el 4.7% de estos viajes se hicieron
en transporte publico; 4 de cada 5 viajes al supermercado se hacen en automovil
propio y 3 de cada 5 viajes por compras en un lugar diferente al supermercado se
hacen también en automévil, s6lo 1 de cada 5 se hacen en transporte publico
(véase Cuadro 5.29). Los jovenes que van a la escuela promedian
aproximadamente 2 viajes al dia, por lo que pueden hacer alguna de las siguientes
rutinas: 1) asisten a la escuela y luego van a practicar algun deporte fuera de la
escuela, 2) asisten a la escuela y después viajan por motivos de recreacion, 3)
asisten a la escuela y luego viajan por asuntos personales como visitar a un ser
querido. Para asistir a clases recorren en promedio 6 km y tardan 17 minutos en
llegar a la escuela (65.5% de los jovenes viajan en automévil particular como
conductor o como pasajero para llegar a la escuela, 17.2% en el transporte
escolar, 10.3% a pie y s6lo el 6.9% usan en transporte publico).

Las personas que viajan por motivo de trabajo son las que menos
desplazamientos presentan, pues la mayoria hace 1 6 2 viajes al dia (ademas de
un viaje extra para regresar a casa), presentando alguna de las siguientes rutinas:
1) acomparfian a alguien en su desplazamiento y luego van a trabajar, 2) van a
trabajar y luego van a comprar algo al supermercado, 3) van a trabajar y luego
pasan a hacer ejercicio; 4) van a trabajar y luego hacen otro desplazamiento por
motivos personales. En cambio, entre los motivos de viaje que muestran las
personas con las mayores tasas de desplazamiento se encuentran las compras al
supermercado, el acompafante, ir a comer, practicar algun deporte, los asuntos
personales y compras varias, siendo mujeres las que hacen la mayoria de estos

desplazamientos, por lo que estas personas pueden seguir alguna de las
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siguientes rutinas: 1) acompafia a otra persona en su desplazamiento, realiza

compras al supermercado o0 a otro lugar y luego va a hacer ejercicio; 2) acompafa

a alguien, realiza compras al supermercado o a otro lugar y hace un tercer

desplazamiento por motivos personales; 3) acomparfa a alguien, realiza alguna

compra o0 viaja por asuntos personales y vuelve a acompafar a alguien; 4)

acompafa a alguien, realiza alguna compra, sale por motivos personales y vuelve

a acompafar a alguien en su desplazamiento; 5) acompafia a alguien, realiza

alguna compra, va a hacer ejercicio y vuelve a acompaiiar a otra persona.

Cuadro 5.29. Caracteristicas de los desplazamientos del Grupo 5.

10

Motivo de viaje

Trabajar en
sector primario

Trabajar en

sector
secundario

Trabajar en
sector terciario

Escuela

Compras al
supermercado

Recreacion

Acompafar a
alguien

Ir a comer

Relacionado con

el trabajo

De salud

Edad
promedio

38

42

15

43

31

36

38

50

Medios de transporte
mas utilizados

NA

Automovil propio (70%),
automovil como
pasajero, bicicleta y a
pie (10% c/u)
Automavil propio
(76.6%) y a pie (14.1%)
Automovil como
pasajero (44.8%) y
automovil propio
(20.7%)
Automoévil particular
(68.4%), transporte
publico y automoévil
como pasajero (10.5%
c/u)
Automovil propio
(57.1%) y automovil
como pasajero (28.6%)

Automoévil particular
(71.4%) y automovil
como pasajero (23.8%)
Automovil propio (60%)
y automévil como
pasajero (40%)

NA
Transporte publico y

automovil propio (50%
c/u)

112

Distancia
promedio (km)

16.1

131

59

134

54

4.3

Tiempo de viaje
promedio (min)

21

30

17

22

17

11

14

13




11 Practica d Automovil propio
de%%rf: € 37 (83.3%) y transporte 6.3 11
publico (16.7%)
12 Automovil propio
QZrusrgr?zles 36 (87.5%) y automovil 7.5 13
como pasajero (12.5%)
13 A pie (53.8%) y
Otros 43 automovil como 21 19
pasajero (23.1%)
14 Automovil propio
Compras varias 43 (46.7%), transporte 7.2 22
publico y a pie (20% c/u)

NA.- no aplica (no se reportaron viajes por este motivo).

Fuente: Elaboracion propia.

Las caracteristicas mas relevantes que presentan los medios de transporte
empleados en el Grupo 5 son:

» El automévil es el medio de transporte méas utilizado en el Grupo 5, sélo el
6.8% de todos los viajes se hicieron en transporte publico, contra el 77.3%
gue se hicieron en automovil particular, ya sea como conductor o como
acompanante.

» Las personas que viajan como pasajeros en el automovil particular tienen
en promedio 20 afios: la mayoria son los jovenes que se desplazan a la
escuela, los que viajan por recreacion y los que s6lo acomparfan a otros en
Sus viajes.

» Nueve de cada diez viajes realizados en el transporte publico colectivo los
hacen mujeres.

» Solo el 1.5% de los viajes hechos en automovil propio como conductor los
hacen personas sin grado de educacion; el 77.5% los hicieron personas con
un grado profesional.

» El transporte publico es mas empleado por personas que aun no tienen
empleo.

» El 27.6% de los desplazamientos hechos en automévil particular como
conductor los hicieron personas sin salario, siendo la mayoria de ellos

personas entre 35y 59 afos de edad.

113




» EI57.7% de los viajes a pie los hacen personas que reciben salario, lo que
indica que aunque tengan dinero, no siempre viajan en automovil.

» Los estudiantes que viajan en el transporte escolar son los que presentan
mayor tasa de desplazamientos: 3 desplazamientos al dia en promedio.

» Las personas que viajan en transporte publico son las que menor movilidad
presentan, pues la mayoria de ellos sélo realiza 1 viaje al dia.

» El transporte publico y el automovil particular son los medios mas usados
para recorrer los viajes mas largos, el primero recorre en promedio 12.6 km
y el segundo 10.3 km.

» Los viajes que se hacen caminando son los mas cortos, pues recorren en

promedio 1.3 km tomando casi 18 minutos.

Para desplazarse hacia la ZCQ, los residentes del Grupo 5 utilizan el
automovil propio como medio de transporte. Las personas menores de 34 afios
buscan viajar a la ZCQ en algun medio de transporte capaz de recorrer grandes
distancias en poco tiempo (automévil o transporte publico), mientras que las
personas mayores de 35 afios prefieren usar el transporte publico o desplazarse a
pie. Los habitantes de este grupo realizan muy pocos desplazamientos dentro de
su localidad de residencia, pues ésta colinda con la ZC y prefieren realizar todas
sus actividades en ella. Este es el grupo que mas desplazamientos muestra en
automovil propio, ya sea para viajar a la ZC, para viajar a localidades periféricas
diferentes a la de residencia o para desplazamientos intrazonales (Cuadro 5.30).
Aprovechando la capacidad que tienen los residentes de este grupo para viajar en
automovil propio, estos ciudadanos realizan compras en algun supermercado de la

ZCQ, pues ésta cuenta con una buena oferta de establecimientos comerciales.
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Cuadro 5.30. Desplazamientos a la ZCQ, intrazonales y a localidades periféricas

por rango de edades del Grupo 5.

Grupo 5

Viajes
intrazonales

7 al7 anos

2.70%

18 a 34 afios

1.80%

35 a 59 afos

2.50%

60 afios 0 mas

14.20%

Motivo de viajes
intrazonales

Acompafiar a
alguien (100%)

Trabajo (100%)

Compras varias
(66.7%) y
acompafiar a
alguien (33.3%)

Compras varias
(100%)

Medio de
transporte
utilizado en
desplazamiento
intrazonal

Automovil propio
como pasajero
(100%)

Fruente: Elaboracion propia.

A pie (100%)

5.11. Analisis del Grupo de control 6

Automoévil propio y
a pie (33.3% c/u)

A pie (100%)

Como se ilustra en el Cuadro 5.31, en este grupo tampoco hay gente que

trabaje en el sector primario. Los hombres y mujeres que trabajan recorren en
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promedio 9 km para llegar al lugar de trabajo, tardando de 20 a 30 minutos. La
mayoria viajan en el transporte de la empresa o caminando si trabajan en el sector
industria, y los que trabajan en el sector servicios viajan principalmente en
automovil particular o caminando; en ambos casos el tercer medio mas usado es
el transporte publico colectivo, pero solo 1 de cada 5 viajes por trabajo se hacen
en este medio. Los jévenes que asisten a la escuela recorren en promedio 5.3 km
de su casa a la escuela y viajan principalmente caminando o en transporte publico
colectivo (67.6% viajan a la escuela caminando, 14.7% en transporte publico y el
resto en automavil particular, ya sea como conductor o como pasajero), tardando
en promedio 20 minutos en llegar. Los estudiantes y las personas que se
desplazan por motivos de salud son los que menor tasa de desplazamientos
presentan, pues el 85% de ellos sélo hacen 1 desplazamiento al dia (ademas del
regreso a casa), y el resto hace 2. El 80% de los desplazamientos hechos para ir
al supermercado, 69.2% para acompafar a alguien, 71.4% por motivos de salud y
el 85.7% por motivos personales fueron hechos por mujeres; el 73.9% de los
viajes para trabajar en el sector secundario y el 68.6% para trabajar en el sector
terciario fueron realizados por hombres, los viajes por los restantes motivos son
equilibrados. La mayoria de las y los trabajadores hacen 1 desplazamiento al dia,
pero también hay quienes hacen de 2 a 4 desplazamientos por dia. Tomando 2 o
3 desplazamientos probables a realizar, la rutina que pueden seguir los
trabajadores es alguna de las siguientes: 1) acompafian a alguien en su
desplazamiento y luego van a trabajar; 2) van a trabajar y luego van de compras
al supermercado o a algun otro lugar; 3) van a trabajar y luego viajan por motivos
no incluidos dentro de la encuesta; 4)acompafian a alguien, van a trabajar y luego
van a comprar algo; 5) acompafian a alguien, van a trabajar y luego vuelven a
acompafar a alguien en su desplazamiento; 6) acompafian a alguien, van a
trabajar y luego viajan por motivos no incluidos en la encuesta. Ninguno de los
trabajadores encuestados en este grupo comen fuera de su lugar de trabajo, por lo
gue los desplazamientos extra se hacen antes o al término de su jornada laboral.
Las personas que viajan por motivos de salud y por motivos no incluidos dentro de

la encuesta son los que mas lejos tienen su destino, pues recorren 10.6 kmy 11.3
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km respectivamente. Las personas que viajan por motivos de salud tardan en
promedio 30 minutos en llegar a su destino, viajando principalmente en transporte
publico o caminando; mientras que las personas que viajan por motivos no
incluidos dentro de la encuesta tardan 22 minutos en promedio, desplazandose
principalmente a pie 0 en transporte publico. Las personas que recorren las
distancias mas cortas son las que viajan por motivos personales, los
acompafnantes y los que viajan al supermercado, pues recorren en promedio 1, 2.7
y 3.5 km respectivamente (véase Cuadro 5.31). Sin embargo, los que menos
tiempo invierten en los desplazamientos son los que viajan al supermercado o los
acompafantes, pues tardan en promedio 15 y 19 minutos respectivamente en
llegar a su destino. En base a los datos, las personas que no trabajan pero tienen
una considerable tasa de desplazamientos tienden a hacer 2 o 3 viajes al dia
siguiendo una de las siguientes rutinas: 1) acompafian 2 veces a otra persona en
su desplazamiento, siendo la mayoria amas de casa que llevan y traen a sus hijos
a la escuela; 2) acompafian a alguien en su desplazamiento (la mayoria amas de
casa que llevan a sus hijos a la escuela) y luego van de compras al supermercado;
3) acompafan a alguien y luego viajan por asuntos personales; 4) acompafian a
alguien 2 veces y viajan por asuntos personales; 5) acompafan a alguien 2 veces
y van al supermercado; 6) van de compras al supermercado, viajan por asuntos
personales y luego viajan motivos no incluidos en la encuesta. Siete de cada diez
personas que van al supermercado lo hacen caminando, y los 3 restantes en

automovil propio, ya sea como conductor o0 como pasajero.

Las caracteristicas mas relevantes que presentan los medios de transporte
usados en el Grupo 6 son:
» En general, la mayoria de los desplazamientos del este grupo se hacen
caminando.
» El 68% de los desplazamientos que se hacen caminando los hacen
personas que no tienen salario.
» Las personas que viajan a su trabajo en el transporte de la empresa sélo

hacen un viaje al dia: ir a trabajar.
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Cuadro 5.31. Caracteristicas de los desplazamientos del Grupo 6.

10

11

12

13

14

NA.- no aplica (no se reportaron viajes por este motivo).

Motivo de viaje

Trabajar en
sector primario

Trabajar en
sector
secundario

Trabajar en
sector terciario

Escuela

Compras al
supermercado

Recreacion

Acompanfar a
alguien

Ir a comer

Relacionado con
el trabajo

De salud
Préactica de
deporte
Asuntos

personales

Otros

Compras varias

Edad
promedio

33

41

14

38
41

32

68

24

47

10

42

36

39

Medios de transporte
mas utilizados

NA

Transporte de la
empresa (39.1%) y a pie
(34.8%)
Automaévil propio
(34.3%) y a pie (25.7%)
A pie (67.6% y
transporte publico
(14.7%)

A pie (70%) y automovil
propio (20%)

A pie (100%)

A pie (50%) y automovil
como acompafiante
(30.8%)
Transporte publico
(100%)

Automovil propio (100%)

A pie, automovil propio y
transporte publico
(28.6% clu)

Automévil como
pasajero (100%)
A pie y transporte
publico (42.9%)
A pie (44.4%) y
transporte publico
(33.3%)
Automaévil como
acompafante (34.8%) y
automovil propio
(30.4%)

ND.- no disponible (no hay datos disponibles).

Fuente: Elaboracion propia.

Distancia
promedio (km)

9.5

5.3

3.5
ND

2.7

45

10.7

114

8.2

Tiempo de viaje

promedio (min)

30

24

20

14
15

20

30

45

29

32

30

22

» Las personas que viajan en automovil particular, ya sea como conductor o

como pasajero, son las personas con la mayor tasa de desplazamientos en

el grupo; sin embargo, con un promedio ligeramente abajo estan los que se

desplazan caminando, lo cual indica que las personas del Grupo 6 se

118




desplazan caminando sin importar la distancia, tiempo de Vviaje,
infraestructura vial ni la dotacién de medios de transporte.

» El medio de transporte mas que emplea mayores tiempos de viaje es el
transporte publico con un promedio de 41 minutos, seguido por el
transporte de la empresa con 38 minutos.

» Las personas que viajan caminando hacen menos tiempo de viaje que en

cualquier otro medio de transporte.

Al igual que en el Grupo 5, los residentes del Grupo 6 realizan
practicamente todas sus actividades en la ZCQ, incluso las compras varias se
hacen hasta la ZC, en vez de hacerlas en su propia localidad de residencia. Esto
no quiere decir qgue Santa Rosa Jauregui no cuenta con la oferta de satisfactores o
necesidades que requiere su poblacién, sino que la gente prefiere viajar a la ZCQ
aprovechando la oferta de autobuses que los lleva directamente al centro de la
ZCQ sin tener que transbordar. Los habitantes del Grupo 6 acuden a la ZCQ para
realizar sus actividades primordiales como trabajar y estudiar, desplazandose
caminando; so6lo las personas mayores a 60 afios prefieren utilizar el automovil
propio que caminar a la ZCQ. En el Cuadro 5.32 se pueden ver los principales
motivos de desplazamiento a localidades periféricas diferentes a la de residencia
de las personas del Grupo 6, asi como los principales medios de transporte

utilizado.
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Cuadro 5.32. Desplazamientos a la ZCQ, intrazonales y a localidades periféricas

por rango de edades del Grupo 6.

Grupo 6 7 a 17 afios 18 a 34 afios 35 a 59 afos 60 aflos o0 mas

Viajes 0% 0% 1.40% 0%
intrazonales
Motivo de viajes
intrazonales

Medio de
transporte
utilizado en NA NA
desplazamiento
intrazonal

NA NA Otros (100%) NA

Transporte publico
(100%) NA

NA.- no aplica (no se reportaron este tipo de viajes).

Fuente: Elaboracién propia.
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5.12. Anélisis del Grupo de control 7

A diferencia de los Grupos 5y 6, los Grupos 7 y 8 si tienen gente que
trabaja en el sector primario de economia. Estos agricultores o ganaderos del
Grupo 7 tienen en promedio 42 afios y se desplazan principalmente en bicicleta,
en transporte publico colectivo o caminando, recorriendo en promedio 9.3 km y les
toma 31 minutos en promedio llegar al lugar de trabajo. La mayoria de los
encuestados en este grupo (58%) hacen solo un viaje al dia (mas el regreso a
casa). Las personas que no trabajan y hacen mas de un desplazamiento al dia
viajan por motivos de salud, compras a supermercados o a cualquier otro lugar,
por recreacion, por acomparfiar a otros o por motivos no incluidos en la encuesta,
siguiendo en su rutina probablemente combinaciones entre estos motivos, Las
pocas personas que hacen hasta 3 desplazamientos al dia combinan los motivos
mencionados anteriormente para sus viajes, probablemente haciendo 2 viajes por
acompafante y un tercer por alguno de los otros motivos. Las personas que no
trabajan y hacen solo un desplazamiento al dia viajan para ir a la escuela, por
asuntos personales o para ir al supermercado (ademas del regreso a casa). Todas
las personas que trabajan en el sector primario y secundario son hombres, y el
26.2% de los que trabajan en el sector terciario son mujeres. Las personas que
trabajan en el sector industria se trasladan a su trabajo en el transporte de la
empresa 0 en transporte publico colectivo principalmente, seguidos por el
automovil particular. Los que trabajan en el sector servicios de desplazan al
trabajo principalmente en transporte publico colectivo (35.4% de estos viajes) o en
automovil particular, ya sea como conductor (29.2% de estos viajes) o como
pasajero (6.7% de los viajes), y como tercer lugar van a trabajar caminando
(15.8% de estos desplazamientos). De las personas que trabajan y hacen mas de
un viaje al dia (muy pocos hacen 3 o 4 desplazamientos), se puede concluir en
base a los datos recabados que ademas de ir a trabajar, hacen mas
desplazamientos por acompafiar a otra persona (llevar a los hijos a la escuela),
por asuntos personales o por motivos no incluidos dentro de la encuesta. A

diferencia de los otros grupos, aqui las personas de todas las edades viajan por
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motivos de salud, siendo la mayoria mujeres (75%); los Unicos que viajan muy
poco por este motivo son los jovenes de 7 a 17 afios. Las personas que viajan por
motivos de salud son las que mas distancia recorren, pues viajan
aproximadamente 17.5 km para llegar a un hospital, una clinica o a un laboratorio.
Estas personas viajan principalmente en transporte publico, por lo que tardan en
promedio 1 hora con 2 minutos. El 74.5% de los desplazamientos hechos para ir al
supermercado, 72.2% de los viajes hechos para ir de compras a un lugar diferente
al supermercado y 86.7% de los viajes hechos para acomparfar a otras personas
son hechos por mujeres. Los estudiantes son las personas que menos distancia
recorren, pues viajan 6.9 km en promedio para llegar a la escuela; aun asi, hasta
la distancia mas corta puede ser vista como larga desde la perspectiva de otros
grupos. El 54% de los estudiantes se desplazan caminando a la escuela y el
40.9% en transporte publico colectivo (los demas medios no llegan ni al 3%, como
el automavil particular, taxi, transporte escolar y bicicleta), tardando en promedio
32 minutos. Las personas que registran los menores tiempos de viaje son los que
viajan para trabajar en el sector primario (31 minutos en promedio), los estudiantes
gue van a la escuela y los que viajan para acompafian a otro (ambos con un
promedio de 32 minutos). Las personas que se desplazan para realizar compras
(al super o a otro lugar) viajan principalmente en transporte publico o caminando,
al igual que los que viajan por recreacion y los que viajan por motivos no incluidos
dentro de la encuesta. EI 60% de los desplazamientos que se hacen para
acompafiar a otros se hacen caminando, el 24.4% en transporte publico y el
15.5% restante en automovil particular, ya sea como conductor o como pasajero.
El 50% de las personas que viajan por motivos no incluidos en la encuesta viajan
en transporte publico, el 25% a pie y el 25% restante en automovil particular como

conductor o como pasajero.
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Cuadro 5.33. Caracteristicas de los desplazamientos del Grupo 7.

10

11

12

13

14

Motivo de viaje

Trabajar en
sector primario

Trabajar en
sector
secundario

Trabajar en
sector terciario

Escuela

Compras al
supermercado

Recreacion

Acompanfar a
alguien

Ir a comer

Relacionado con
el trabajo

De salud

Practica de
deporte

Asuntos
personales

Otros

Compras varias

Edad
promedio

42

32

36

14
39
31

34

38

39

40

36

39

37

39

Fuente: Elaboracion propia.

Medios de transporte
mas utilizados

Bicicleta (27.8%), a pie y
transporte publico
(22.2% clu)

Transporte de la
empresa (37.9%) y
transporte publico (34%)

Transporte publico
(35.4%) y automovil
propio (29.2%)

A pie (54%) y transporte
publico (40.9%)
Transporte publico
(64.7%) y a pie (19.6%)
Transporte publico
(53.8%) y a pie (30.8%)
A pie (60%) y transporte
publico (24.4%)
Transporte publico
(66.7%) y automovil
propio (33.3%)

Transporte publico
(40%), a pie y automovil
propio (20% c/u)
Transporte publico
(84.4%) y automovil
propio (6.3%)

A pie (75%) y bicicleta
(25%)
Transporte publico
(40.4%) y automovil
propio (31.9%)
Transporte publico
(50%) y a pie (25%)
Transporte publico
(75%) y a pie (19.4%)

Distancia
promedio (km)

9.3

10.5

134

6.9
10.4
7.8

7.7

9.3

9.1

17.5

10.9

7.4

13.9

Tiempo de viaje
promedio (min)

31

42

38

32
39
40

32

48

51

63

17

36

37

49

Las caracteristicas mas relevantes que presentan los medios de transporte

usados en el Grupo 7 son:

» La edad promedio de las personas que se desplazan caminando es de 26

afos; el 25.53% de los desplazamientos caminando los hacen jovenes de

10 a 15 afios.
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» EIl 84.4% de los desplazamientos en automovil propio (como conductor)
fueron hechos por hombres.

» Las mujeres utilizan mas la bicicleta que los hombres, pues el 85.7% de los
viajes hechos en este medio fueron hechos por mujeres.

» El 41.9% de los viajes en transporte publico colectivo fueron hechos por
personas sin salario.

» La gran mayoria de las personas que viajan en automovil propio perciben
salario, solo 1 de cada 10 conductores no tienen ingresos.

» Cuatro de cada cinco personas que viajan en bicicleta tienen ingresos, pero
como recorren en promedio 3.3 km, prefieren utilizar una bicicleta en vez de
otro medio que les genere mas gastos.

» Siete de cada diez viajes caminando los hacen personas que no tienen
ingresos.

» Para recorrer distancias cortas, las personas prefieren viajar caminando o
en bicicleta (hasta 3.3 km aproximadamente), y para recorrer grandes
distancias utilizan el transporte publico y el automovil particular.

» Las personas que muestran mayores tasas de desplazamientos son las que
viajan en automovil propio (como conductor), seguidos por los que viajan en
transporte publico.

» Las personas que menor tasa de desplazamientos presentan son las que
se desplazan en taxi 0 en motocicleta, pues sélo registran un viaje al dia
basado en el hogar.

» El medio de transporte mas lento es el transporte publico, pues los usuarios

tardan en promedio 56 minutos en llegar a su destino.

La mayoria de los desplazamientos de las personas de este grupo se hacen
a la ZCQ excepto los joévenes menores de edad, pues éstos realizan
principalmente desplazamientos dentro de la misma localidad de residencia (véase
Cuadro 5.34). Las personas entre 18 y 59 afos de edad viajan a la ZCQ
principalmente para trabajar y para realizar compras varias, mientras que los

jovenes entre 7 y 17 afios viajan a la ZC por motivos de estudio y trabajo. Las
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personas mayores de 60 afios tienen que viajar a la ZCQ para cubrir sus
necesidades de salud, como ir a clinicas, hospitales o a laboratorios médicos,
pues su localidad de residencia no cuenta con la infraestructura necesaria para
cubrir dicha necesidad. Los desplazamientos a la ZC se hacen en transporte

publico.

Los viajes intrazonales se hacen, ademéas de por motivos laborales, para
acompanfar a otra persona en su desplazamiento (madres o padres que llevan a
sus hijos a la escuela 0 que acompafian a alguien a la parada del camion) o por
asuntos personales, tales como visitar a seres queridos o realizar algin pago se
servicios. En el Cuadro 5.34 se aprecia los principales medios de transporte y los
principales motivos de desplazamientos que hacen las personas del Grupo 7 hacia

localidades periféricas diferentes a la localidad de residencia.

Cuadro 5.34. Desplazamientos a la ZCQ, intrazonales y a localidades periféricas

por rango de edades del Grupo 7.

Grupo 7 7 al7 afios 18 a 34 afios 35 a 59 afos 60 afios 0 mas

Viajes

intrazonales 59.80% 17.80% 18.60% 9.60%

Trabajo (46.5%),
acompafiar a
alguien (20.7%) y

Trabajo (57.2%),
acompafiar a
alguien (25.4%) y

Escuela (94.7%),

Motivo de viajes | trabajo y asuntos Trabajo (100%)

intrazonales personales (1.3% aSUNtoS asuntos

c/u) personales (4.8%) p?;%og;: ;es
Medio de
transporte A pie (96.1%) y A pie (68.3%) y . 0 . 0
utilizado en transporte publico | automovil propio Ab|g|lgét7£(1ggo¥ QchIFet(:E(ssg/os)%)
desplazamiento (2.6%) (20.6%) '
intrazonal
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Viajes a otra
localidad
periférica

5.50%

31.10%

22.40%

22.60%

Motivo de viajes

Trabajo (81.8%),

Trabajo (91.4%) y

Trabajo (57.2%) y

: Escuela y trabajo asuntos . asuntos

g;ti;aé\rliz;ahdad (42.9% c/u) personales (7.3%) relt?;gj]??g gf,)/?) el personales
y escuela (3.6%) : (28.6%)

Medio de Transporte publico Transporte de la | Transporte publico
transporte (42.9%) y empresa (47.3%), (34.3%), Transporte pablico
utilizado en " : transporte publico | transporte de la ' .
desplazamiento En] propio (28.2%) y empresa (30%) y JERIUT (e le

. como pasajero w : " ; (42.9% clu)
a otra localidad (28.6%) automaovil propio automaovil propio
periférica : (16.4%) (22.9%)

Fuente: Elaboracion propia.

5.13. Anadlisis del Grupo de control 8

Las personas que trabajan presentan menor tasa de desplazamientos que
las que no trabajan, pues la mayoria hace un viaje al dia: ir a trabajar (ademas del
regreso a casa). Esto se nota en especial en los trabajadores del sector primario y
con una tasa ligeramente mayor en los trabajadores del sector industria. Los
trabajadores del sector servicios presentan casi 2 viajes al dia (1.55 viajes en
promedio sin considerar el regreso a casa); los cuales, ademas de ir a trabajar, se
hacen para realizar alguna compra al supermercado, para acompafiar a otra
persona en sus desplazamientos, viajes por recreacidbn o entretenimiento, por
asuntos personales o por motivos no incluidos dentro de la encuesta. La mayoria
de los estudiantes también presentan soélo un viaje al dia basado en el hogar:
asistir a la escuela (ademas del regreso a casa). Las personas que tienen las
mayores tasas de desplazamientos son las que se desplazan para acompafar a
otros, para realizar compras al supermercado o a cualquier otro lugar, por asuntos
personales, por recreacion, por motivos de salud y por motivos no incluidos en la
encuesta, presentando la mayoria dos viajes al dia. Los que presentan 3 0 mas
viajes al dia son probablemente trabajadores del sector servicios que viajan al
trabajo, acompafian a alguien y viajan por motivos no incluidos dentro de la
encuesta. Los trabajadores del sector primario tienen en promedio 53 afios, 9 de

cada 10 son hombres. Estos agricultores o ganaderos recorren distancias mas
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cortas que cualquier otra persona en este grupo, pues promedian 5.7 km; 3 de
cada 5 se trasladan caminando y 1 de cada 5 en vehiculo particular, ya sea como
conductor o como pasajero, por lo que tardan en promedio 36 minutos en llegar al
lugar de trabajo. Cuatro de cada cinco trabajadores del sector industria y 7 de
cada 10 del sector servicios son hombres. Los trabajadores del sector secundario
viajan en promedio 11.6 km para llegar a su trabajo; la mayoria viajan
principalmente en transporte publico, transporte de la empresa o en vehiculo
privado (en porcentajes muy parecidos), ya sea como conductor o pasajero,
tardando en promedio 41 minutos. Los trabajadores del sector terciario son las
personas que mas distancia recorren al dia, pues sélo de su casa al lugar de
trabajo viajan 15 km, por lo que viajan principalmente en automavil particular o en
transporte publico y tardan en promedio 42 minutos en llegar a su trabajo. De las
pocas personas que viajan a algun lugar para ir a comer (0.5% de las personas
encuestadas en este grupo), se puede rescatar como informacion destacada que
éstas personas recorren en promedio 19.2 km para ir a comer, el 57.1% de ellos
trabajan, pero el 71.5% de los viajes hechos por este motivo son recorridos en
vehiculo particular como conductor o como pasajero, por lo que su tiempo
promedio de viaje es de 22 minutos. Los estudiantes viajan principalmente en
transporte publico o caminando, recorren en promedio 9.8 km y tardan 37 minutos
en llegar a la escuela. La mayoria de los viajes para ir a practicar algun deporte los
hacen los hombres (84.6% de los viajes por este motivo), la mitad de ellos
trabajan; por otra parte, la mayoria de los viajes hechos para realizar compras al
supermercado o a cualquier otro lugar y viajes para acompaifar a otras personas
los hacen las mujeres. Las personas que viajan por motivos de salud tienen en
promedio 54 afios y son las que mas tiempo tardan en llegar a su destino, pues
tardan en promedio 53 minutos. Estas personas recorren 14.5 km para llegar a
una clinica, un hospital o a algun laboratorio y el 74.6% viajan en transporte
publico colectivo. Las personas que viajan para practicar algun deporte son las
gue menos tiempo gastan en su viaje, seguidos por los que viajan para acompainar

a otros, pues tardan 17 y 24 minutos respectivamente.
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Cuadro 5.35. Caracteristicas de los desplazamientos del Grupo 8.

10

11

12

13

14

Fuente: Elaboracion propia.

Motivo de viaje

Trabajar en
sector primario

Trabajar en
sector
secundario

Trabajar en
sector terciario

Escuela

Compras al
supermercado

Recreacion

Acompaniar a
alguien

Ir a comer

Relacionado con
el trabajo

De salud

Practica de
deporte

Asuntos
personales

Otros

Compras varias

Edad
promedio

53

32

37

15

43

35

37

49

36

54

24

40

38

41

Medios de transporte
mas utilizados
A pie (59.4%) y
automovil propio

(12.5%)

Transporte publico
(34.6%) y transporte de
la empresa (25.7%)
Automavil propio
(42.5%) y transporte
publico (34.2%)
Transporte publico
(56.7%) y a pie (25.1%)
Transporte publico
(54%) y automovil

propio (19.4%)

Transporte publico
(51.4%), automovil
propio y automévil como
pasajero (21.6% c/u)
Automavil propio
(38.8%) y transporte
publico (25.9%)
Automavil propio
(42.9%), automovil
COmo pasajero y a pie

(28.6% c/u)

Transporte publico y
automovil propio (30.8%

c/u)

Transporte publico
(74.6%) y automovil

propio (7.9%)

Automoévil propio
(46.2%) y automovil
como pasajero (30.8%)

Transporte publico
(33.8%) y automovil

propio (31.2%)

Transporte publico
(51.1%) y a pie (22.2%)
A pie (42.1%) y
transporte publico

(26.3%)

Distancia
promedio (km)

5.7

11.6

15

9.8

11

135

6.7

19.2

12

14.5

8.9

12.3

131

114

Tiempo de viaje
promedio (min)

36

41

41

36

40

39

24

22

37

52

17

37

34

33

Las caracteristicas mas relevantes que presentan los medios de transporte

usados en el Grupo 8 son:
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Las personas que viajan en automovil propio son las que presentan la
mayor tasa de desplazamientos, seguidos por los que viajan en transporte
publico colectivo.

Las personas que viajan en bicicleta y los trabajadores que viajan en el
transporte de la empresa son los que menos desplazamientos presentan.

El 75% de los viajes en automoévil como conductor fueron hechos por
hombres.

El 94.4% de los viajes en bicicleta fueron hechos por hombres

La mitad de los viajes hechos en transporte publico los hacen personas sin
salario.

El 94.4% de los viajes en bicicleta los hacen personas que reciben salario,
lo cual indica que buscan disminuir sus gastos viajando en bicicleta.

El 57.2% de los viajes a pie los hacen personas si salario, lo cual indica que
buscan comodidad y/o rapidez conforme mas ingresos tengan.

Para recorrer las mas largas distancias, las personas de este grupo utilizan
el vehiculo privado, seguido por el transporte publico.

Las personas viajan caminando o en bicicleta cuando recorren distancias
cortas.

El medio de transporte méas tardado es el transporte publico, seguido por el

transporte escolar.

Los jovenes de 7 a 17 afios de edad viajan a la ZCQ principalmente por

motivos de estudio, trabajo y recreacion. Las personas de 18 a 34 afios se

desplazan a la ZCQ para trabajar, estudiar y para acompafiar a alguien

(acompafar a los hijos a la escuela, principalmente). Los adultos entre 35 y 59

afos viajan a la ZCQ para trabajar y realizar compras en los supermercados,

ademas de acompafar a otras personas en alguno de sus desplazamientos. Las

personas mayores de 60 afios van a la ZCQ principalmente por motivos de salud,

trabajo y asuntos personales, como visitar a un ser querido, hacer algun pago o

realizar tramites de documentacion oficial. Todas estas personas se desplazan

principalmente en transporte publico, pese a su elevado tiempo de viaje, pues
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como se vera en el Cuadro 5.39 mas adelante, el tiempo promedio de viaje del
transporte publico es de una hora.

Son pocos los viajes que se hacen de caracter intrazonal o a localidades
periféricas en relacion con los desplazamientos a la ZCQ. En el Cuadro 5.36 se
muestran los principales motivos de desplazamientos intrazonales (viajes dentro
de la misma localidad de residencia) y viajes a otra localidad periférica, asi como
el principal medio de transporte. Para realizar desplazamientos a localidades
periféricas diferentes a la de residencia, las habitantes del Grupo 8 utilizan el
transporte publico, a excepcion de las personas entre 35 y 59 afios que prefieren
utilizar el automovil propio.

Cuadro 5.36. Desplazamientos a la ZCQ, intrazonales y a localidades periféricas

por rango de edades del Grupo 8.

Grupo 8 7 a 17 afos 18 a 34 afos 35 a 59 afos 60 afios 0 mas

Vigjes 18.70% 8.10% 10.50% 21.50%
intrazonales
i 0,
Trabajo (45.5%), Tri%"’;fpﬁgz'gl/")’
N i 0,
Motivo de viajes | Escuela (76.9%) y acompanar a Trabajo (59'9@ y supermercado y
. : alguien (31.8%) y acompaifar a
intrazonales trabajo (7.7%) X asuntos
asuntos alguien (13.8%) ersonales (9.1%
personales (9.1%) P clu) '
Medio de , 0
transporte Apie (94.9%)y | Apie (86.4%)y | Apie(77.6%)y | A g;g/? r/g) Y
utilizado en transporte publico | automovil propio automovil propio como as%'e?o
desplazamiento (2.6%) (6.8%) (10.3%) (gplo/)J
intrazonal 7P
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Fuente: Elaboracion propia.

5.14. Comparacion entre los Grupos de control 5,6,7y 8

Como se nota en el Cuadro 5.37, las estadisticas de las comunidades de
los Grupos 7 y 8 (localidades conurbadas con poblacion mayor y menor a 2,500,
respectivamente) son similares; sin embargo, existen notables diferencias frente a

los Grupos 5y 6 (Juriquilla y Santa Rosa Jauregui, respectivamente).

En el Cuadro 5.39 se muestra que la zona de Juriquilla es la que mayor
tasa de desplazamientos presenta, pues tiene el mayor promedio de
desplazamientos y la mayoria de los encuestados realiz6 desplazamientos el dia
anterior a la encuesta, solo el 28.9% no se desplazé. Sin embargo, la mayoria de
los desplazamientos del Grupo 5 no se hacen en transporte publico colectivo, pues
sélo el 6.8% de los encuestados usa este medio de transporte y es el grupo con el
mas bajo promedio de desplazamientos a la semana en transporte publico. La
mayoria de los habitantes del Grupo 5 viajan en automdvil particular (60.6% de los
desplazamientos registrados); solo el 20.6% de las familias encuestadas no tienen
auto, el 42.6% tienen 2 autos y hay en promedio 3 personas por casa, por lo que
el promedio de vehiculos por habitante es de 0.5904, por mencionar algunas de
las estadisticas mas contrastantes. También cabe resaltar que el Grupo 5 alberga
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Cuadro 5.37. Caracteristicas de la vivienda: Grupos 5 al 8.

Grupo 5 Grupo 6 Grupo 7 Grupo 8
Residiendo en la vivienda
T El A A S0 EReE 23.5% 67.8% 72.4% 52.4%
Residiendo en la vivienda
actual menos de 2 afios 16.2% 13.6% 10.8% 16.1%
Vivienda actual propia 89.7% 88.1% 86.8% 87.9%
Vivienda actual rentada 7.4% 12.2% 6.7% 5.9%
Edad 35.95 32.25 33.09 33.59
Mujeres 52.6% 46.7% 50.8% 48.2%
LB [pEzee Ve 20.6% 35.6% 38.8% 44.4%
privado
Habitantes por casa 3 3.797 3.469 3.483
Relacion 0.5904 0.2149 0.1618 0.2256
vehiculos/habitantes
Siempre han vivido en su
actual lugar de residencia 14.7% 33.9% 53.1% 35.1%
Vivian en Querétaro 44.1% 44.1% 21.7% 32.4%
Vivian en El Marqués 0% 11.9% 17.3% 9.6%
Vivian en Corregidora 2.9% 1.7% 2.1% 7.1%
Vivian en Huimilpan 0% 0% 0.6% 3.7%
Vivian dentro del estado
pero en un municipto 1.5% 1.7% 0.6% 2.3%
diferente a los
conurbados
Vivian en otro estado 32.4% 6.8% 4.1% 8.9%
Vivian en otro pais 4.4% 0% 0.6% 0.7%
Principal motivo por el Comprd casa Compro casa
que cambid de residencia Oferta  © terreno, selo o terreno, se lo
donaron o ya Se caso donaron o ya
laboral
contaba con contaba con
esa casa esa casa

Cambio de residencia
porque compro casa o
terreno, se lo donaron o 11.9% 23.1% 11.2% 23%
ya contaba con esa casa
Cambi6 de residencia por 0 0 0 0
una oferta de trabajo 23.7% 12.8% 10.6% 13.2%
Cambié6 de residencia

8.5% 15.4% 26.7% 16.2%

porgue se caso

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.38. Empleo y educacion: Grupos 5 al 8.
Grupo 5 Grupo 6 Grupo 7 Grupo 8

g‘a:rrggfoo actual esta en 83.1% 78.4% 51.8%
'\SAL;%rUgISeo actual esta en El 1.7% 11.8% 35.5%
ﬁﬂ i?nrirllg;o actual esta en 0% 0% 2 20
(S:l; r(:gri)(lj%(:aactual estaen 1.7% 3.9% 5 1%
Su empleo actual esta fuera

de los municipios 13.6% 6% 5.5%
conurbados

Trabaja en turno matutino 96.6% 84.3% 84.1%
Trabajando mas de 10 afios 35.6% 47 1% 38.8%
en su empleo actual

Trabajando menos de 2 11.9% 25.5% 22.8%
afios en su empleo actual

Tiene carrera comercial, 42 3% 6.2% 3.8%
licenciatura o postgrado

No tiene grado de 16% 17.1% 2204
Estudia actualmente 30.9% 26.2% 20.9%
Trabaja en el sector primario 0% 0% 4.9%
Trabaja en el sector terciario 87% 68% 53.6%
Ocupacion principal: hogar 19.1% 20.5% 23.4%
Ocupacion principal: estudiar | 25.8% 25.2% 20.1%
Sin ocupacion principal 1.5% 6.2% 5.2%
Percibe salario 53.6% 48.1% 51.3%
gj'l‘j 'gos‘,fm“a' menora 3.1% 1.9% 7.2%

Fuente: Elaboracion propia.

la poblacion con mejor capacidad econémica que los demas grupos, pues el
64.9% reciben salarios mayores a 4 salarios minimos diarios y el 24.7% del total
gana mas de 20 salarios minimos al dia. Estos salarios se deben en parte al nivel
de educacion que tiene la poblacion, pues el 42.3% tienen carrera comercial por lo
menos y el 53.6% reciben ingresos; sélo el 3.1% de los encuestados tienen un

ingreso menor al salario minimo. La mayoria de las familias que cambiaron su
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domicilio a la zona de Juriquilla fue por alguna oferta laboral, y es el grupo que
mas gente de otros estados atrae para vivir (principalmente del Distrito Federal y
del Estado de México)

Cuadro 5.39. Desplazamientos: Grupos 5 al 8.

Grupo 5 Grupo 6 Grupo 7 Grupo 8

- 4 6.54 7.36 7.3
_ 2.92 2.38 2.2 2.32
_ 1.6 1.26 1.13 1.23
_ 1.14 0.85 0.74 0.77
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42.87 40.87 55.81 54.78

20 37.78 43.95 38.2
20.69 20 27.66 27.3
17.38 16.99 16.22 17.71

* Incluye viajes por regreso a casa Yy no se consideran las personas que no
se desplazaron. ** No incluye viajes por regreso a casa y no se consideran
las personas que no se desplazaron. *** No incluye viajes por regreso a
casa pero si incluye personas que no se desplazaron.

Fuente: Elaboracion propia.

Tanto en Grupo 5 como el Grupo 6 no tienen trabajadores en el sector
primario (véase Cuadro 5.38), y aunque a ambos grupos les complace la dotacién
del transporte publico, casi no lo usan. Santa Rosa Jauregi tiene mas habitantes
por casa que los demas grupos, pues promedia 3.8 personas en cada hogar.
Desde Juriquilla hasta las comunidades rurales, el principal motivo por el que las
personas no usan el transporte publico colectivo es porque no hay lineas
suficientes o0 porque tienen que esperar mucho tiempo en la parada antes de
poder accesar al autobus, ademas del mal trato hacia los usuarios por parte del
chofer, asi como su forma de conducir (Cuadro 5.40). El Grupo 7 es el que menos
desplazamientos a la ZCQ presenta, pues con el 52.1% es el menor porcentaje
registrado en todos los grupos, seguido por el Grupo 8 con el 67.1%. El bajo
promedio del Grupo 7 se debe probablemente a que, como que son localidades
urbanas, cuentan con la infraestructura necesaria para satisfacer la mayoria de
sus necesidades, como tiendas de viveres, servicio médico, empleos y lugares de
recreaciéon. Por otro lado, si el Grupo 8 presenta un bajo porcentaje de viajes a la
ZCQ en relacién al los Grupos 5, 6 y 7 se debe a que la mayoria de los

estudiantes no asisten a clases hasta la ZCQ, sino que buscan escuelas mas
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cerca de su lugar se residencia. Después de viajar al trabajo (a cualquiera de los 3
sectores), ir a la escuela es el segundo motivo de viaje mas representativo del
Grupo 8; la mayoria de los trabajadores laboran en la ZCQ o en algun Parque
Industrial igual de lejano que la primera, mientras que los estudiantes recorren

distancias mas cortas al asistir a clases en escuelas cercanas.

Cuadro 5.40 Opiniones sobre el transporte publico: Grupos 5 al 8.
Grupo 5 Grupo 6 Grupo 7 Grupo 8

Consider6 la accesibilidad 74.6% 41% 40.4% 36.4%
de la infraestructura al
cambiar de domicilio

Consider6 la dotacion del 37.3% 46.2% 38.5% 34.5%
transporte publico al
cambiar de domicilio

Le complace la dotacion 55.9% 75.9% 54.7% 52.2%
de los medios de

transporte
No usa el transporte 33.3% 42.9% 45.1% 44.4%
publico porque no hay

lineas suficientes

No usa el transporte 3.3% 0% 13.1% 12.8%
publico por su frecuencia

de paso

No usa el transporte 10% 21.4% 13.1% 10.9%
publico por la forma de

manejo del chofer y por su

trato hacia el usuario

No usa el transporte 3.3% 0% 9.8% 8.3%
publico por su tarifa

Fuente: Elaboracion propia.

La mayoria de los desplazamientos hechos en el Grupo 5 se hicieron en
automovil particular, sélo las personas de la tercera edad viajan mas a pie, pues el
55.6% de sus desplazamientos fueron realizados caminando y el 44.4% en
automovil particular (véase Figura 5.12). El Grupo 5 es el que menos utiliza el
transporte publico colectivo en sus desplazamientos; de hecho, el mayor

porcentaje de desplazamientos en este medio lo presentan las personas de 18 a
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34 afios con apenas el 11.3% (Figura 5.10). Otras estadisticas a resaltar del
Grupo 5 son:

» EI 75.8% de las personas entre 35 y 59 afios trabajan, es por eso que este
rango de edad es el que mayor tasa de desplazamientos presenta.

» Las personas mayores de 59 afios son las que menor distancia recorren en
sus desplazamientos, pues recorren en promedio 1.878 km.

» EI75% de las personas de la tercera edad son mujeres.

» EI 61.6% de las personas entre 35 y 59 afos de edad y el 36.8% de las
personas entre 18 y 34 afios concluyeron el grado superior, postgrado o
una carrera comercial.

» Todos los jovenes de 7 a 17 afios asisten a la escuela.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

3,81% 2, 5.4% 1,2.7%

[ Transporte plblico
[ Transporte escolar
[ Automévil (conductor)
[ Automévil (pasajero)
[] A pie

[ Escuela

1,2.7% [ Recreacion

[ ] Acompariante

[] Practica de deporte
[l Asuntos personales
[ Otros

7,18.9%

2, 5.4%

25, 67.6%

Figura 5.9. Desplazamientos del Grupo 5: personas de 7 a 17 afos.
Fuente: Elaboracion propia.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

6, 11.3%

5, 9.4% 3.5.7%

- - .
] Iraza]_o :ctdor :'eCL_m‘?a”O B ] Transporte publico
o
2,3.8% = E::u:i: or terciario 1,1.9%) [ Transporte de la empresa
Automévil (conductor’
4,7.5% [] Compras supermercado 3,5.7% o ¢ )

[ Automdvil (pasajero)

I A pie

[ Recreacion

] Acompafiante

[ Ir a comer

[ Asuntos personales
[l Otros

[C] Compras varias

2,3.8%

9, 17.0%

6, 11.3%

3,5.7% 4,7.5% 35, 66.0%

Figura 5.10. Desplazamientos del Grupo 5: personas de 18 a 34 afios.
Fuente: Elaboracion propia.
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Motivo del desplazamiento

7, 6.0%
5, 4.3%
3, 2.6%

7, 6.0%

25, 21.4%

2,1.7%

14, 12.0%

[ Trabajo sector secundario
I Trabajo sector terciario
[ Compras supermercado
Il Recreacién

I Acompafiante

[ Ir a comer

[ Relacionado con el trabajol
Il De salud

B8 Practica de deporte

[] Asuntos personales

[] Otros

Bl Compras varias

Medio de transporte utilizado

10, 8.5%

8, 6.8%

9,7.7%

87, 74.4%

I Transporte publico
I Automovil (conductor)
] Automdvil (pasajero)
] Automavil (taxi)

Il Bicicleta

] A pie

Figura 5.11. Desplazamientos del Grupo 5: personas de 35 a 59 afios.

Fuente: Elaboracion propia.

Motivo del desplazamiento

2,22.2% 2,22.2%

[ Trabajo sector terciario
] Compras supermercado
] Acompafiante

] Otros

Il Compras varias

3, 33.3% 1,11.1%

Medio de transporte utilizado

B Automdvil (conductor)
O A pie

Figura 5.12. Desplazamientos del Grupo 5: personas de 60 afios 0 mas.

Fuente: Elaboracion propia.

Por otro lado, las caracteristicas a resaltar del Grupo 6 son:

» Los desplazamientos hechos por personas entre 7 y 34 afilos son en su

mayoria realizados caminando (Figuras 5.13 y 5.14). La mayoria de los
desplazamientos de las personas entre 35 y 59 afios se hace en automovil
propio o caminando (véase Figura 5.15), la mayoria de los
desplazamientos de las personas mayores a 59 afios de hacen en
transporte publico colectivo (Figura 5.16).

Los jévenes entre 7 y 17 afios promedian una distancia de recorrido de sus
desplazamientos de 1.6 km, mientras que las demas personas de este
grupo recorren aproximadamente 7.3 km.

El 77.8% de las personas de la tercera edad reciben salario, ya sea porque

contintan trabajando o porque reciben alguna pension.
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» El 66.6% de las personas mayores de edad (60 afios 0 mas) contindan
trabajando.

» Ninguna persona de la tercera edad cuenta con un grado mayor al
bachillerato.

» Las personas de 35 a 59 afios son las que mayor tasa de desplazamientos
presentan, peso sélo el 16.7% de sus desplazamientos se hacen en

transporte publico colectivo.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

2,54% 1,2.7%

2, 5.4%

2, 5.4% I Trabajo sector terciario
1,2.7% [ Escuela
[ Compras supermercado
[ Acompaiiante
[l Practica de deporte
[ Otros
] Compras varias

I Transporte publico
I Automdvil (pasajero)
I A pie

5, 13.5%

1,2.7%

24, 64.9%

Figura 5.13. Desplazamientos del Grupo 6: personas de 7 a 17 afios.

Fuente: Elaboracion propia.

AT EJC ST B Medio de transporte utilizado

8, 13.8%

Il Trabajo sector secundario
[ Trabajo sector terciario

2, 3.4% I Escuela

Il Compras supermercado
I Acompafiante

[ Relacionado con el trabajo 26, 44.8%
[ De salud

Il Asuntos personales
Il Otros

[] Compras varias

14, 24.1%

[] Transporte publico

[ Transporte de la empresa
[ Automévil (conductor)
[ Automovil (pasajero)

I A pie

2,3.4%

2,3.4%
1, 1.7%

8, 13.8%

6, 10.3%

RESE 7,12.1%

Figura 5.14. Desplazamientos del Grupo 6: personas de 18 a 34 afos.

Fuente: Elaboracion propia.
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Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

2,2.8%

8, 11.1% 9,12.5%

[ Trabajo sector secundario 12, 16.7%

5.6ET I Trabajo sector terciario I Transporte publico
g [ Compras supermercado [ Transporte de la empresa
[ RecreacE:n 22, 30.6% ] Automévil (conductor)
4,5.6% Il Acompafiante ] Automévil (pasajero)
! [ De salud H Apie
3 42% [ Asuntos personales [ otro
o Il Otros

[ Compras varias

13, 18.1%
22, 30.6%

10, 13.9%
1,14%  4,56%

Figura 5.15. Desplazamientos del Grupo 6: personas de 35 a 59 afos.

Fuente: Elaboracion propia.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

[ Transporte publico
[ Automdvil (conductor)
[ Automovil (pasajero)
[ A pie

[ Ir a comer

[ De salud

[ Asuntos personales
[] Compras varias

1 16.7%  dmTm 1,16.7% 1,16.7%

Figura 5.16. Desplazamientos del Grupo 6: personas de 60 afios 0 mas.

Fuente: Elaboracion propia.

Tres de cada cinco jovenes entre 7 y 17 afios del Grupo 7 de desplazan
caminando, siendo este el principal medio de desplazamiento, seguido por el
transporte publico colectivo que utilizan el 33.6% de ellos (Figura 5.17). Sélo el
29.5% de los jovenes del Grupo 8 se desplazan a pie, pues el principal medio de

transporte usado es el colectivo con el 51.2% (Figura 5.18).
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Motivo del desplazamiento

[ Trabajo sector primario
[ Trabajo sector secundario
[] Trabajo sector terciario
[] Escuela

Medio de transporte utilizado

Il Recreacion

[C] Acompaiiante

] De salud

Il Asuntos personales
Il Otros

Il Compras varias

!
108, 84.4%

78, 60.9%

43, 33.6%

Il Transporte publico
[ Transporte escolar

] Automdvil (conductor)
] Automdvil (pasajero)
Il Bicicleta

I A pie

Figura 5.17. Desplazamientos del Grupo 7: personas de 7 a 17 afos.

Fuente: Elaboracion propia.

Motivo del desplazamiento

4,1.9%
1, 0.5%

4,1.9%
8,3.9%__
4,1.9%

8, 3.9%
10, 4.8%

[
160, 77.3%

[] Trabajo sector secundaric
@ Trabajo sector terciario
I Escuela

] Compras supermercado
I Recreacion

] Acompanante

[ Ir a comer

[l Practica de deporte

Il Asuntos personales

I Otros

Medio de transporte utilizado

61, 29.5%

1,0.5%
1, 0.5%

27, 13.0%

1, 0.5%

9, 4.3%

[l Transporte publico
[ Transporte escolar
[] Automdvil (pasajero)
O Automdvil (taxi)

I Bicicleta

[ A pie

[ otro

Figura 5.18. Desplazamientos del Grupo 8: personas de 7 a 17 afios.

Fuente: Elaboracion propia.

El 40.9% de personas entre 18 y 34 aflos de edad del Grupo 7 se

desplazan en transporte publico colectivo, el 18.5% en el transporte de la

empresa, 16.5% en automovil propio y el 15.1% de desplazan caminando, por

mencionar los principales medios de transporte. Los principales motivos de sus

desplazamientos son en primer lugar ir a trabajar, en segundo lugar asistir a la

escuela, y en tercer lugar acompafar a otras personas en sus desplazamientos

(véase Figura 5.19). La mayoria de las personas que trabajan lo hacen en el

sector industria; sus empresas cuentan con transporte privado, por lo que este es

el segundo medio mas utilizado. En las localidades periféricas urbanas las

personas con la mayor tasa de desplazamientos son las que tienen entre 18 y 34
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afios y las personas que menos desplazamientos hacen son los mayores a 59
afos. En cambio, en las localidades periféricas rurales las personas entre 35y 59
afos son las que mas desplazamientos hacen, mientras que los de la menor tasa
de movilidad son los jovenes entre 7 y 18 afios. Los jovenes adultos entre 18 y 34
afos del Grupo 8 presentan mejor escolaridad que los del Grupo 7, pues mientras
sb6lo 1 de cada 20 jovenes adultos de las localidades periféricas urbanas ya
cuentan con un grado profesional de educacién, el Grupo 8 cuenta con el doble de
profesionistas; ademas, hay mas jovenes adultos sin grado de escolaridad y

menos estudiantes que en las localidades periféricas rurales.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado
12,3.4%

[ Trabajo sector primario 1,0.3%
[ Trabajo sector secundario 54, 15.1%
31,36.7%| ] Trabajo sector terciario
[ Escuela

[ Compras supermercado

[ Transporte publico
[ Transporte de la empresa
[ Automdvil (conductor)

. Recreacidn 3, 0.8% = Automc'w!l (pas.a]ero)
24, 6.7% % Acormpafiante 23, 6.4% ] Automlowl (taxi)
6, 1.7% I Ir a comer % I‘é!o’:c:c::leta
12 3.4% [ Relacionado con el trabajo |C|f:e a
i [] De salud W Apie
Il Practica de deporte Il otro
20, 8.1% " [ Asuntos personales 50, 16.5%

Otros
[C] Compras varias

91 ZS.S%I 66, 18.5%

Figura 5.19. Desplazamientos del Grupo 7: personas de 18 a 34 afos.

Fuente: Elaboracion propia.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

7,1.3%
16,3.0% 7, 1.3%
31, 5.8%

1,0.2%

60, 11.2%

I Trabajo sector primario [ Transporte publico

Il Trabajo sector secundario [ Transporte de la empresa
[ Trabajo sector terciario 6,1.1% [] Automévil (conductor)
[ Escuela [ Automovil (pasajero)

50, 9.3% [l Compras supermercado [ Automavil (taxi)

] Recreacién ] Motocicleta

[ Acompafiante [ Bicicleta

Il Relacionade con €l trabajo| W A pie

[ De salud Il Otro

Il Practica de deporte
[] Asuntos personales
- Otros 133, 24.9%
[] Compras varias

55, 10.3%

145, 27.1% 61, 11.4%

Figura 5.20. Desplazamientos del Grupo 8: personas de 18 a 34 afios.

Fuente: Elaboracion propia.
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Ir al trabajo y salir de compras son los principales motivos de
desplazamientos de las personas entre 35 y 59 afios de las localidades periféricas
urbanas (véase Figura 5.21). El medio de transporte mas utilizado por estas
personas es el transporte publico colectivo, mientras que las personas de 35 a 59
afos del Grupo 8 utilizan mas el automovil particular (Figura 5.22). La economia
de las personas entre 35 y 59 afios del Grupo 8 es mejor que la del Grupo 7, pues
13.6% de ellos tienen un nivel profesional de educacion contra 3.5% en el Grupo
7; 62.1% trabajan contra 60.8%; y el 4.2% reciben menos de 1 salario minimo
diario contra el 5.8% del Grupo 7.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

22,7.0% 10,3.2% 53, 16.8%

[ Trabajo sector primario
[ Trabajo sector secundario
Il Trabajo sector terciario
[] Compras supermercado
[l Recreacion

[ Acompafiante

[ Ir a comer

I Relacicnado con el trabajo
[ De salud

Il Practica de deporte

[] Asuntos personales

Il Otros

Compras varias

[ Transporte publico

& Transporte de la empresa
] Automavil (conductor)
] Automavil (pasajero)

B Automdvil (taxi)

] Motocicleta

] Bicicleta

M A pie

15, 4.8%
2, 0.6%
1,0.3%
13,4.1%

63, 20.0%

105, 33.3%

31, 9.8%

Figura 5.21. Desplazamientos del Grupo 7: personas de 35 a 59 afos.

Fuente: Elaboracion propia.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

9, 1.6%
23,42% 13, 24%
30, 5.5%
3, 0.5%
27, 4.9%
14, 2.5%
4,0.7%

I Trabajo sector primario
[ Trabajo sector secundario
Il Trabajo sector terciario
] Compras supermercado
Il Recreacién

] Acompahante

8, 1.5%
4, 0.7%

42,7.6%

69, 12.5%

2, 0.4%

[ Transporte publico

[ Transporte de la empresa
I Automévil (conductor)
[] Automdvil (pasajero)

I automavil (taxi)

O Ir a comer [ Bicicleta
58, 10.5% Il Relacionado con el trabajo [ A pie
’ Il Otro

12,2.2%

71, 12.9%

B De salud

Il Practica de deporte
[] Asuntos personales
Il Ctros

[] Compras varias

205, 37.3%

24, 4.4%

Figura 5.22. Desplazamientos del Grupo 8: personas de 35 a 59 afios.

Fuente: Elaboracién propia.
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Las personas de 60 afios 0 mas de las localidades periféricas rurales se
desplazan principalmente por motivos de salud, ademas de desplazarse por ir a
trabajar, realizar compras en supermercados y por asuntos personales (Figura
5.24). Estas personas muestran mas desplazamientos que las personas de las
localidades periféricas urbanas de este mismo rango de edad; sin embargo, estas
tltimas hacen mas viajes en transporte publico colectivo que los ancianos de las
localidades del Grupo 8. Al igual que en los Grupos 3y 4, los Grupos 7 y 8 tienen
mas hombres que mujeres de la tercera edad. El grado de escolaridad de los
viejos del Grupo 8 es mejor que en el Grupo 7, pues el 76.7% de los viejos del
Grupo 7 no tienen escolaridad y no hay un solo anciano con un nivel profesional,
mientras que el 67.5% de los viejos del Grupo 8 no tiene escolaridad y por lo
menos 1 de cada 10 tiene un nivel profesional. Las personas que trabajan en el
sector primario de actividad econémica son en su mayoria personas de la tercera
edad. De los ancianos del Grupo 8 que trabajan, el 63% lo hacen en el sector

primario, 33.3% en el terciario y sélo el 3.7% en el sector secundario.

Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

1, 6.3% 1,6.3% [ Trabajo sector primario
1,6.3% |[I Trabajo sector secundario
Bl Trabajo sector terciario [ Transporte publico

] Acompafiante 1,6.3% [ Automévil (conductor)
I Relaciohado con el trabajo = Automdvil (pasajero)
[] De salud [ A pie

B Practica de deporte
Il Asuntos personales
[] Otros

2, 12.5%

3, 31.3%

10, 62.5%

3, 18.8%

1,6.3%

1,6.3% 1,6.3%

Figura 5.23. Desplazamientos del Grupo 7: personas de 60 afios o mas.

Fuente: Elaboracion propia.
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Motivo del desplazamiento Medio de transporte utilizado

2,2.9%

3, 4.4% 9, 13.2% [ Trabajo sector primario
[ Trabajo sector terciario 17, 25.0%
9,13.2% [] Compras supermercado
] Recreacion

I Acompafiante

[ Ir a comer

Il De salud

Il Asuntos personales

I Otros b DERE

[] Compras varias

I Transporte publico
I Automévil (conductor)
I Automévil (pasajero)
[ Automévil (taxi)

[] Apie

21, 30.9% 7,10.3%

4,5.9%

2, 2.9%
2,2.9%

12, 17.6%

Figura 5.24. Desplazamientos del Grupo 8: personas de 60 afios o mas.

Fuente: Elaboracion propia.

Se distingue una caracteristica en los Grupos 7 y 8: mientras mas viejos
sean, mayor es la distancia que recorren en sus desplazamientos, pues la
distancia promedio del Grupo 7 empieza con 6.492 km para las personas de 7 a
17 afos y termina con 14.67 km para las personas de la tercera edad; y en el

Grupo 8 inicia con 8.624 km y termina con 12.8 km.

5.15. Distritos de negocios

Apoyado en la Tesis de maestria en vias terrestres de Bueno (2012), se
distinguen 4 distritos de negocios fuera de la ZMQ, que son los Parques
Industriales Querétaro (al Norte de la ZCQ), La Cruz, Bernardo Quintana y El
Marqués (los tres al Este de la ZCQ); estos distritos atraen una gran cantidad de
viajes por motivo de trabajo. Esto quiere decir que las personas salen a trabajar
principalmente a la ZM o a alguno de estos parques industriales, liderando
ampliamente la primera en cuanto a zona atractora (Figura 5.25).
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Figura 5.25. Lineas de deseo por trabajo mayor a 20 viajes.
Fuente: Bueno (2012).
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Se establece un rango de influencia a partir del porcentaje de viajes que se
hacen a cada distrito de negocios (DN), tomando como referencia que la cantidad
de viajes que se hacen a cada DN sea minimo el 40% del total de viajes hechos
por motivo de trabajo en cada localidad. De este modo, se descarta el Parque
Industrial La Cruz como DN, ya que ninguna localidad registra mas de 5% de
viajes por trabajo a dicho DN. Los Parques industriales El Marqués y Bernardo
Quintana estan uno al lado del otro, por lo que se juntan para formar un solo DN y
establecer su rango de influencia considerando la suma de viajes por trabajo a
ambos. Aun asi, el Parque Industrial Querétaro (DN-Q) muestra un mayor rango
de influencia que el DN proveniente de la suma de los parques Bernardo Quintana
y El Marqués (DN-BQyYEM), pues el primero alcanza los 20 km y el segundo llega
a 15 km (Figuras 5.26 y 5.27).
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Figura 5.26. Zona de influencia mayor del DN-Q.
Fuente: Elaboracion propia.



Figura 5.27. Zona de influencia mayor del DN-BQYEM.
Fuente: Elaboracion propia.

Localidades mas alld de las zonas de influencia también presentan
desplazamientos a ambos DN, pero en porcentajes menores, tal como se muestra
en las Figuras 5.28 y 5.29. En ambas figuras se ilustra el limite de 40% a partir del
cual las localidades se encuentran dentro de la zona de influencia; la distancia
mostrada en el eje de las ordenadas es medida en la vialidad desde cada
localidad encuestada hasta el DN-Q y al DN-BQYEM, respectivamente, y el eje de
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las abscisas muestra el porcentaje de viajes por motivo de trabajo hechos de cada

localidad hacia el DN-Q y al DN-BQYEM, respectivamente.

trabajo a P.l. Querétaro

@
o
o
2
5
o
E
13
o
o
@
£
3
>
@
o
2

20 25 30

Distancia (km)

Figura 5.28. Grafica de dispersion del DN-Q.
Fuente: Elaboracion propia.

% de viajes por motivo de trabajo a
P.l. B. Quintana o P.l. El Marqués

20 25 30

Distancia (km)

Figura 5.29. Gréfica de dispersion del DN-BQyEM.
Fuente: Elaboracion propia.

En la Figura 5.28 se puede apreciar que hay muchas localidades que
presentan un 20% de sus desplazamientos hacia el DN-Q: localidades hasta los

32 km de distancia; después de esta distancia el porcentaje baja hasta ser menor
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al 2%. No sucede lo mismo con el DN-BQyYEM, pues como se ve en la Figura
5.29, hasta los 25 km se registran localidades que superan el 20% de la cantidad
de desplazamientos hacia este DN, después los porcentajes oscilan alrededor del
3% y disminuye conforme se alejan del mismo. Cabe mencionar que no se
incluyeron todas las localidades encuestadas en las gréaficas, pues solo se ilustran
todos los porcentajes mayores al 10% y algunas localidades cuyo porcentaje sea
menor, esto con el fin de definir el area de influencia de los DN.

Se puede concluir que el Parque Industrial Querétaro atrae mas fuerza
laboral que los demas parques, no sélo porque tiene un area de influencia mayor,
sino porque después de esta area aun hay localidades que presentan una tasa de
desplazamientos considerable hacia este DN. Las personas que viven al Norte de
la ZCQ trabajan en el Parque Industrial Querétaro o en la ZM, principalmente; los
que viven al Este trabajan en los Parques Industriales Bernardo Quintana, El
Marqués o en la ZMQ); los que viven al Sur trabajan en la ZM o en el DN-BQyYEM,;

y los que viven al Oeste de la ZCQ trabajan principalmente en la ZM.

5.16. Distritos de estudio

Se hace un analisis similar al anterior para encontrar los distritos de estudio
(DE) a donde los queretanos residentes en la ZMQ van a estudiar, asi como su
area de influencia. Apoyado en la Tesis de maestria del M.C. César Omar Bueno
Ortiz, se distinguen tres DE, uno de ellos dentro de la ZCQ pero se analizara ya
gue es el DE que mas estudiantes atrae, ademas de ir a estudiar a la ZC. Estos
DE son: Santa Rosa Jauregui (DE-SRJ), ubicado al Norte de la mancha urbana;
Héroes 22 etapa (DE-He), localizado al Este de la ZCQ, y Huimilpan (DE-Hu), al

Sur de la ZCQ. Se puede apreciar la ubicacién de estos DE en la Figura 5.30.
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Figura 5.30. Lineas de deseo por escuela mayores a 10 viajes.
Fuente: Bueno (2012).

Se toma el mismo criterio para limitar el area de influencia: localidades cuyo
porcentaje de viajes por motivo de estudio a alguno de estos DE sea minimo de
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40%. De este modo quedan definidas las zonas de influencia como se ve en las
Figuras 5.31, 5.32 y 5.33. EL DE-SRJ tiene un rango de influencia hasta los 30
km de distancia, siendo este el rango mas grande de los DE. La zona de influencia

del DE-He llega hasta los 10 km de distancia, al igual que el area de influencia del
DE-Hu.

Figura 5.31. Zona de influencia mayor del DE-SRJ.
Fuente: Elaboracion propia.
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cia mayor del DE-He.

Figuras 5.32. Zona de influen
cion propia.

Fuente: Elabora



Figura 5.33. Zona de influencia mayor del DE-Hu.

Fuente: Elaboracion propia.

Como se aprecia en la Figura 5.34, después de los 30 km los porcentajes
bajan drasticamente, quedando bien definida entonces el area de influencia del
DE-SRJ. No sucede lo mismo para el DE-He, pues después de los 10 km de
distancia hay porcentajes que oscilan entre el 10% y el 30%, indicando que fuera
del éarea de influencia aun hay localidades que muestran una tasa de
desplazamientos considerable hacia este DE, hasta los 27 km; mas alla de esta
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distancia los porcentajes bajan hasta ser menores al 4% (Figura 5.35). Muy pocas
localidades presentan desplazamientos hacia DE-Hu por motivo de estudio, como
se muestra en la Figura 5.36, por lo que el area de influencia de este DE es

pequena.

0

Figura 5.34. Gréfica de dispersion del DE-SRJ.

Fuente: Elaboracion propia.

A

1
4l |

Figura 5.35. Gréfica de dispersion del DE-He.

Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 5.36. Gréfica de dispersion del DE-Hu.
Fuente: Elaboracion propia.

Se puede concluir entonces que los jévenes que viven al Norte de la ZMQ
asisten a la escuela principalmente en Santa Rosa Jauregui; los que residen al Sur
de la ZM estudian en la ZC o en Huimilpan; las personas que viven al Este de la
ZM estudian principalmente en la colonia Héroes 22 etapa (DE-He); y los que viven

al Oeste de la ZM estudian en la ZC o en Santa Rosa Jauregui.
5.17. Modelos Logit Binario

Con base en los resultados obtenidos se observa que los medios de
transporte mas utilizados son el transporte publico (autobuis) y el automovil
particular, pero: ¢qué probabilidad hay de que un individuo elija un medio u otro?
Para resolver esta pregunta, se analizaron los datos recabados en la encuesta
empleando modelos Logit Binario (dos alternativas de medios de transporte) para
cada grupo de control y asi poder comparar los resultados de estos modelos por

las franjas de tiempo, Grupos 1y 2, Grupos 3y 4, y los Grupos 5 al 8.
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Para determinar las ecuaciones de modelacién Logit binario, se analizaron
primero todos los datos sin ser clasificados en grupos de control o en franjas, esto
con la finalidad de determinar qué variables son las que mas repercuten en la
eleccion del medio de transporte: automovil o transporte publico colectivo. Como
contrastes estadisticos, en cada iteracién se verificO que el valor absoluto de Z
fuese mayor o igual a 2 y que P sea menor a 0.05, obteniendo los siguientes

resultados:

Cuadro 5.41. Variables influyentes en la eleccién del medio de transporte.

Variable Valor Regresion Logistica #1.- Se incluyen todos
Automovil 4 (Evento) los datos disponibles. Variables de
Autobs 1 respuesta: automovil o autobus.
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 0.080955 0.50832 0.16| 0.873
Edad 0.0212562 0.00078 2.69| 0.007
Sexo -1.32627 0.24833| -5.34| 0.000
Sector de actividad econémica 0.592633 0.15701 3.77| 0.000
Ocupacion
principal 0.0305947 0.03145 0.97| 0.331
Percibe salario o es dependiente -0.357285 0.52636| -0.68| 0.497
Ingreso familiar 0.277936 0.06357 4.37| 0.000
Distancia de recorrido, en km 0.127839 0.01315 9.72| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.12796 0.00942| -13.58| 0.000
Variable Valor Regresion Logistica #2.- Se incluyen todos
Automovil 4 (Evento) los datos disponibles. Variables de
Autobiis 1 respuesta: automavil o autobus.
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 0.0337926 0.50194 0.07| 0.946
Edad 0.022789 0.00712 3.2] 0.001
Sexo -1.29045 0.23519| -5.49| 0.000
Sector de actividad econ6mica 0.532068 0.08859 6.01| 0.000
Ingreso familiar 0.280081 0.06349 4.41| 0.000
Distancia de recorrido, en km 0.129308 0.01306 9.87| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.128378 0.00942| -13.63| 0.000

Fuente: Elaboracion propia.

158



Como se ilustra en el Cuadro 5.41, las variables del individuo que mas
influyen en la eleccion para desplazarse en automévil o en transporte publico son
la edad, sexo, sector de actividad econdmica y el ingreso familiar; y las variables
del medio atractor de mayor influencia son la distancia de recorrido y el tiempo de
viaje. Son estas variables entonces las que se utilizaran como base en la
determinacion de los modelos de cada grupo de control y franjas de tiempo. A
continuacion se presentan los resultados de las iteraciones realizadas en cada
grupo y franja hasta encontrar las variables que mas influyen en la eleccion del
medio de transporte. En los cuadros siguientes se resaltan con color gris aquellas
variables que son descartadas con base a los dos contrastes estadisticos
mencionados, y se toma como evento (medio a analizar o U; en la ecuacion de

probabilidad mostrada en la seccion 2.2.6) el automavil particular.

Cuadro 5.42. Modelo Logit Binario de la primer franja.

Variable Valor Regresion Logistica #1.- Se incluyen datos de
Automovil | 4 (Evento) la primer franja. Variables de respuesta:
Autobus 1 automovil o autobus.
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 0.08972 0.87892 0.1 0.919
Edad 0.0419089 0.01398 3| 0.003
Sexo -1.04282 0.43372 -2.4| 0.016
Sector de actividad econémica 0.603108 0.16003 3.77| 0.000
Ingreso
familiar 0.146476 0.11947 1.23| 0.220
Distancia de recorrido, en km 0.140633 0.02268 6.2| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.137266 0.01667| -8.23| 0.000
Variable Valor Regresion Logistica #2.- Se incluyen datos de
Automoévil | 4 (Evento) la primer franja. Variables de respuesta:
Autobis 1 automovil o autobus.
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 0.851292 0.69828 1.22| 0.223
Edad 0.0427302 0.01370| 3.12| 0.002
Sexo -1.14059 0.41358| -2.76| 0.006
Sector de actividad econémica 0.646883 0.15410 4.2 0.000
Distancia de recorrido, en km 0.153197 0.02280 6.72| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.146739 0.01684| -8.71| 0.000

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.43. Modelo Logit Binario de la segunda franja.

Variable Valor Regresion Logistica #1.- Se incluyen datos de
Automoévil | 4 (Evento) la segunda franja. Variables de respuesta:
Autobls 1 automavil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante -0.772779 0.79508| -0.97| 0.331
Edad 0.0185377 0.01104 1.68| 0.093
Sexo -1.17367 0.34552 -3.4| 0.001
Sector de actividad econ6mica 0.376306 0.13330 2.82| 0.005
Ingreso

familiar 0.39396 0.09310| 4.23| 0.000
Distancia de recorrido, en km 0.122276 0.02278 5.37| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.109411 0.01338| -8.17| 0.000

Variable Valor Regresion Logistica #2.- Se incluyen datos de
Automoévil | 4 (Evento) la segunda franja. Variables de respuesta:
Autobls 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 0.0122239 0.63759 0.02| 0.985
Sexo -1.20523 0.34482 -3.5| 0.000
Sector de actividad econémica 0.351546 0.13042 2.7| 0.007
Ingreso

familiar 0.391544 0.09334| 4.19| 0.000
Distancia de recorrido, en km 0.123076 0.02264 5.43| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.109956 0.01328| -8.28| 0.000

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.44. Modelo Logit Binario de la tercer franja.

Variable Valor Regresion Logistica #1.- Se incluyen datos de
Automévil | 4 (Evento) la tercer franja. Variables de respuesta: automovil
Autobs 1 0 autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 1.22302 1.22942 0.99| 0.320
Edad 0.0123953 0.01718 0.72] 0.471
Sexo -1.48503 0.58671| -2.53| 0.011
Sector de actividad econémica 0.797453 0.24075 3.31| 0.001
Ingreso

familiar 0.156487 0.17278 0.91| 0.365
Distancia de recorrido, en km 0.186114 0.03680 5.06| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.174196 0.02849| -6.11| 0.000

Variable Valor Regresion Logistica #2.- Se incluyen datos de
Automoévil | 4 (Evento) la tercer franja. Variables de respuesta: automovil
Autobis 1 0 autobdus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P

Constante 2.24984 0.71123 3.16| 0.002
Sexo -1.34644 0.54102| -2.49| 0.013
Sector de actividad econdmica 0.927034 0.23069 4.02| 0.000
Distancia de recorrido, en km 0.158927 0.03114 5.1| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.169763 0.02745| -6.19| 0.000

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.45. Modelo Logit Binario de la cuarta franja.

Variable Valor Regresion Logistica #1.- Se incluyen datos de
Automévil | 4 (Evento) la cuarta franja. Variables de respuesta:
Autobs 1 automovil o autobus.
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante -37.0178 12474.2 0.00| 0.998
Edad -0.574325 152.9 0.00| 0.997
Sexo -75.2222 6249.8| -0.01| 0.990
Sector de actividad econdmica 48.0294 3833.8 0.01| 0.990
Ingreso
familiar 5.17273 1675.6 0.00| 0.998
Distancia de recorrido, en km -0.0561254 154.1 0.00| 1.000
Tiempo de viaje, en minutos -1.58112 141.0/ -0.01| 0.991

Variable Valor Regresion Logistica #2.- Se incluyen datos de
Automoévil | 4 (Evento) la cuarta franja. Variables de respuesta:
Autobils 1 automavil o autobus.
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 4.69743 2.81511 1.67| 0.095
Sexo -5.11075 1.96379 -2.6| 0.009
Sector de actividad econdmica 1.21761 0.59495 2.05| 0.041
Tiempo de viaje, en minutos -0.136267 0.05357| -2.54| 0.011

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.46. Modelo Logit Binario del Grupo de control 1.

Variable Valor Regresion Logistica #1.- Se incluyen datos para
Automovil | 4 (Evento) el Grupo de control 1 .Variables de respuesta:
Autobs 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 0.102156 0.53787 0.19| 0.849
Edad 0.0251918 0.00789 3.19| 0.001
Sexo -1.4162 0.24843 -5.7| 0.000
Sector de actividad econdmica 0.537051 0.09486 5.66| 0.000
Ingreso

familiar 0.218493 0.06911 3.16| 0.002
Distancia de recorrido, en km 0.122934 0.01351 9.09| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.1228 0.00970| -12.66| 0.000

Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro 5.47. Modelo Logit Binario del Grupo de control 2.

Variable Valor Regresién Logistica #1.- Se incluyen datos del
Automoévil | 4 (Evento) Grupo de control 2.Variables de respuesta:
Autobis 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante -0.155829 1.75476| -0.09| 0.929
Edad 0.0180692 0.02137 0.85| 0.398
Sexo -0.12232 0.87712| -0.14| 0.889
Sector de actividad econémica 0.881176 0.37055 2.38| 0.017
Ingreso

familiar 0.491473 0.20436 2.4 0.016
Distancia de recorrido, en km 0.197178 0.05743 3.43| 0.001
Tiempo de viaje, en minutos -0.191273 0.04297| -4.45| 0.000

Variable Valor Regresion Logistica #2.- Se incluyen datos del
Automovil | 4 (Evento) Grupo de control 2.Variables de respuesta:
AutobUs 1 automavil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 0.674327 1.38910 0.49| 0.627
Sector de actividad econémica 0.817186 0.31813 2.57| 0.010
Ingreso

familiar 0.467174 0.10878 2.35| 0.019
Distancia de recorrido, en km 0.195856 0.05726 3.42| 0.001
Tiempo de viaje, en minutos -0.187198 0.04155 -4.5| 0.000

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.48. Modelo Logit Binario del Grupo de control 3.

Variable Valor Regresion Logistica #1.- Se incluyen datos del
Automévil | 4 (Evento) Grupo de control 3.Variables de respuesta:
Autobis 1 automavil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante -0.488419 2.63092| -0.19| 0.853
Edad 0.042963 0.03811 1.13] 0.260
Sexo 0.428848 1.12664| 0.38| 0.703
Sector de actividad econémica 0.831984 0.43168 1.93| 0.054
Ingreso

familiar 0.170055 0.30453 0.56| 0.577
Distancia de recorrido, en km 0.21782 0.11295 1.93| 0.054
Tiempo de viaje, en minutos -0.153979 0.04276| -3.60| 0.000

Variable Valor Regresion Logistica #2.- Se incluyen datos del
Automovil | 4 (Evento) Grupo de control 3.Variables de respuesta:
Autobis 1 automoévil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P

Constante 2.33657 1.06077 2.20| 0.028
Sector de actividad econémica 0.771849 0.33303 2.32| 0.020
Distancia de recorrido, en km 0.292636 0.11825 2.47| 0.013
Tiempo de viaje, en minutos -0.183292 0.04589| -3.99| 0.000

Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro 5.49. Modelo Logit Binario del Grupo de control 4.

Variable Valor Regresion Logistica #1.- Se incluyen datos del
Automévil | 4 (Evento) Grupo de control 4.Variables de respuesta:
AutobUs 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante -0.133503 0.52313| -0.26| 0.799
Edad 0.0217228 0.00738 2.94| 0.003
Sexo -1.41233 0.24652| -5.73| 0.000
Sector de actividad econémica 0.536838 0.09256 5.80| 0.000
Ingreso

familiar 0.305429 0.06620 4.61| 0.000
Distancia de recorrido, en km 0.130283 0.01350 9.65| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.126917 -0.12692| -13.1| 0.000

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.50. Modelo Logit Binario del Grupo de control 5.

Variable Valor Regresion Logistica #1.- Se incluyen datos del
Automévil | 4 (Evento) Grupo de control 5.Variables de respuesta:
Autobis 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante -7.96246 4.61316| -1.73| 0.084
Edad 0.0754191 0.05991| 1.26| 0.208
Sexo -1.56838 1.59256| -0.98| 0.325
Sector de actividad econémica 0.524205 0.45917 1.14| 0.254
Ingreso

familiar 1.46297 0.47049| 3.11| 0.002
Distancia de recorrido, en km 0.0435035 0.06920 0.63| 0.530
Tiempo de viaje, en minutos -0.0541693 0.02386| -2.27| 0.023

Variable Valor Regresion Logistica #2.- Se incluyen datos del
Automovil | 4 (Evento) Grupo de control 5.Variables de respuesta:
Autoblis 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante -7.86465 4.47161| -1.76| 0.079
Edad 0.0966435 0.06513| 1.48| 0.138
Sexo -2.23272 1.51655| -1.47| 0.141
Sector de actividad econémica 0.432196 0.44826| 0.96| 0.335
Ingreso

familiar 1.53924 0.47795| 3.22| 0.001
Tiempo de viaje, en minutos -0.0579086 0.02511| -2.31| 0.021

Variable Valor Regresion Logistica #3.- Se incluyen datos del
Automévil | 4 (Evento) Grupo de control 5.Variables de respuesta:
Autobls 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante -5.79994 3.67707| -1.58| 0.115
Edad 0.0734054 0.05977| 1.23| 0.219
Sexo -2.56486 1.41153| -1.82| 0.069
Ingreso

familiar 1.44461 0.42400| 3.41| 0.001
Tiempo de viaje, en minutos -0.0501768 0.02199| -2.28| 0.022

Variable Valor Regresion Logistica #4.- Se incluyen datos del
Automévil | 4 (Evento) Grupo de control 5.Variables de respuesta:
Autobus 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante -2.0785 1.73348| -1.20| 0.231
Sexo -3.05344 1.39314| -2.19| 0.028
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Ingreso
familiar

1.31226 0.36539

3.59

0.000

Tiempo de viaje, en minutos

-0.0410708 0.01818

-2.26

0.024

Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro 5.51. Modelo Logit Binario del Grupo de control 6.

Variable Valor Regresion Logistica #1.- Se incluyen datos del
Automoévil | 4 (Evento) Grupo de control 6.Variables de respuesta:
Autobls 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante -0.215982 3.83856| -0.06| 0.955
Edad 0.253276 0.17549 1.44| 0.149
Sexo -2.59264 4.37514| -0.59| 0.553
Sector de actividad econémica 0.767511 0.65023 1.18| 0.238
Ingreso

familiar -0.11759 0.64021| -0.19| 0.849
Distancia de recorrido, en km 0.852385 0.57495 1.48| 0.138
Tiempo de viaje, en minutos -0.703216 0.46059| -1.53| 0.127

Variable Valor Regresién Logistica #2.- Se incluyen datos del
Automoévil | 4 (Evento) Grupo de control 6.Variables de respuesta:
Autobus 1 automavil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P

Constante -1.06201 2.91469| -0.36| 0.716
Edad 0.259078 0.16149 1.60| 0.109
Sector de actividad econémica 0.818399 0.60028 1.36| 0.173
Distancia de recorrido, en km 0.868466 0.51973 1.67| 0.095
Tiempo de viaje, en minutos -0.720411 0.43192| -1.67| 0.095

Variable Valor Regresion Logistica #3.- Se incluyen datos del
Automévil | 4 (Evento) Grupo de control 6.Variables de respuesta:
Autoblis 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P

Constante 3.92359 1.18381| 3.31| 0.001
Sexo -2.48726 1.06139| -2.34| 0.019
Tiempo de viaje, en minutos -0.104748 0.03467| -3.02| 0.003

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.52. Modelo Logit Binario del Grupo de control 7.

Variable Valor Regresion Logistica #1.- Se incluyen datos del
Automoévil | 4 (Evento) Grupo de control 7.Variables de respuesta:
Autobls 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 0.867811 1.07161 0.81| 0.418
Edad -0.0004282 0.01576| -0.03| 0.978
Sexo -1.76784 0.48506| -3.64| 0.000
Sector de actividad econémica 0.85768 0.22870 3.75| 0.000
Ingreso

familiar 0.0688182 0.12280 0.56| 0.575
Distancia de recorrido, en km 0.143838 0.02824 5.09| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.142121 0.02145| -6.63| 0.000

Variable Valor Regresién Logistica #2.- Se incluyen datos del
Automovil | 4 (Evento) Grupo de control 7.Variables de respuesta:
Autobs 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P

Constante 1.1752 0.68511 1.72| 0.086
Sexo -1.64911 0.45661| -3.61| 0.000
Sector de actividad econdmica 0.865658 0.21858 41| 0.000
Distancia de recorrido, en km 0.1445 0.02781 5.2 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.146242 0.02174| -6.73| 0.000

Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro 5.53. Modelo Logit Binario del Grupo de control 8.

Variable Valor Regresién Logistica #1.- Se incluyen datos del
Automévil | 4 (Evento) Grupo de control 8.Variables de respuesta:
Autoblis 1 automovil o autobus.

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 0.632089 0.68740 0.92| 0.358
Edad 0.0251265 0.00959 2.62| 0.009
Sexo -1.37149 0.33188 -4.13| 0.000
Sector de actividad econdmica 0.564312 0.12349 4.57| 0.000
Ingreso

familiar 0.220466 0.09703 2.27| 0.023
Distancia de recorrido, en km 0.14227 0.01753 8.11| 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.140971 0.01337| -10.54| 0.000

Fuente: Elaboracion propia.
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Como se puede ver en los cuadros anteriores, las variables que
estadisticamente son significativas e influyen en la eleccion del medio de
transporte no son las mismas en cada grupo de control o en cada franja, asi que
no se puede determinar una ecuacion de utilidad comun que pueda comparar el
peso de cada coeficiente entre los demas grupos o franjas. De este modo, se
seleccionaron las variables que son comunes en los grupos a comparar: franjas de
tiempo, Grupos 1y 2 (personas que siempre han vivido en la ZMQ y personas que
vivian fuera de ella), Grupos 3 y 4 (personas que viven en localidades periféricas
colindantes a la ZMQ y las que viven en las demas localidades periféricas),
Grupos 5, 6, 7 y 8 (personas que viven en Juriquilla, Santa Rosa Jauregui,
localidades periféricas urbanas y localidades periféricas rurales, respectivamente),
determinando en cada uno la ecuacién logistica y comparando los coeficientes de
cada variable con respecto a sus similares en los demas grupos. En los siguientes
cuadros se muestran las ecuaciones de la regresion logistica, donde S representa
el sexo de la persona (1 si es mujer y 0 si es hombre), SAE es el sector de
actividad economica en el que trabaja el individuo (1 si trabaja en el sector
primario, 2 si trabaja en el sector secundario y 3 si trabaja en el sector terciario), T
representa el tiempo de viaje a su destino (en minutos), | es el ingreso familiar
codificado acorde a la encuesta (véase en el apéndice) y D es la distancia del viaje

recorrido a su destino (en km).
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Cuadro 5.54. Regresion logistica comun en las franjas de tiempo.

Franja 1
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 2.40717 0.42624 5.65 0.000
Sexo -1.32638 0.31183 -4.25 0.000
Sector de actividad
econémica 0.721847 0.11134 6.48 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.10209 0.01028 -9.93 0.000

Uyuto = 240717 — 1.3264 + S + 0.721847 x SAE — 0.10209 * T

Us pavlico = —2.40717 + 1.3264 xS — 0.721847 = SAE + 0.10209 * T
Franja 2

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 1.60606 0.33014 4.86 0.000
Sexo -0.641938 0.25169 -2.55 0.011
Sector de actividad

econémica 0.49891 0.09770 5.11 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.0688383 0.00721 -9.54 0.000

Uputo = 1.60606 — 0.64194 % S + 0.4989 * SAE — 0.06884 % T

Ut piviico = —1.60606 + 0.64194 * S — 0.4989  SAE + 0.06884 * T
Franja 3

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 1.38606 0.49361 2.81 0.005
Sexo -1.92679 0.42485 -4.54 0.000
Sector de actividad
econémica 0.670195 0.15526 4.32 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.060717 0.00936 -6.48 0.000

Uyuto = 1.386 — 1.9268 % S + 0.670195 * SAE — 0.060717 * T

Ut pviico = —1.386 + 1.9268 » S — 0.670195 = SAE + 0.060717 T
Franja 4

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 4.69743 2.81511 1.67 0.095
Sexo -5.11075 1.96379 -2.6 0.009
Sector de actividad
econémica 1.21761 0.59495 2.05 0.041
Tiempo de viaje, en minutos -0.136267 0.05357 -2.54 0.011

Uyuto = 4.6974 — 511075 % S + 1.2176 * SAE — 0.136267 + T
Ut pibiico = —4.6974 + 5.11075 * S — 1.2176 * SAE + 0.136267 * T

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.55. Regresion logistica comun en los Grupos de control 1y 2.

Grupo 1

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 0.605946 0.41613 1.46 0.145
Sector de actividad

econémica 0.651564 0.08908 7.31 0.000
Ingreso familiar 0.149061 0.06471 2.3 0.021
Distancia de recorrido, en km 0.127455 0.01300 9.8 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.1239 0.00939 -13.19 0.000

Uguso = 0.606 + 0.6515 * SAE + 0.149 = [ + 0.127 * D — 0.124 * T

Ut paviico = —0.606 — 0.6515 » SAE — 0.149 » [ — 0.127 D + 0.124 = T
Grupo 2

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 0.674327 1.38910 0.49 0.627
Sector de actividad

econbémica 0.817186 0.31813 2.57 0.010
Ingreso familiar 0.467174 0.19878 2.35 0.019
Distancia de recorrido, en km 0.195856 0.05726 3.42 0.001
Tiempo de viaje, en minutos -0.187198 0.04155 -4.5 0.000

Uguto = 0.674 + 0.817 % SAE + 0.467 * [ +0.196 x D — 0.187 + T

Ut.pﬁblico =

—0.674 — 0.817 * SAE — 0.467 * [ — 0.196 * D + 0.187 * T

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.56. Regresion logistica comun en los Grupos de control 3y 4.

Grupo 3
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 2.33657 1.06077 2.2 0.028
Sector de actividad
econémica 0.771849 0.33304 2.32 0.020
Distancia de recorrido, en km 0.292636 0.11825 2.47 0.013
Tiempo de viaje, en minutos -0.183292 0.04589 -3.99 0.000

Uyuto = 2.336 + 0.7718 * SAE + 0.2926 x D — 0.1833 * T

Ut pibiico = —2.336 — 0.7718 » SAE — 0.2926 * D + 0.18323 T
Grupo 4

Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 1.24944 0.24807 5.04 0.000
Sector de actividad
econémica 0.649842 0.07993 8.13 0.000
Distancia de recorrido, en km 0.118765 0.01169 10.16 0.000
Tiempo de viaje, en minutos -0.117461 0.00829 -14.17 0.000

Uguso = 1.249 + 0.6498 * SAE + 0.1187 * D — 0.1174 * T
= —1.249 — 0.6498 * SAE — 0.1187 * D + 0.1174 * T

Ut.'pﬁblico

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 5.57. Regresion logistica comun en los Grupos de control 5 al 8.

Grupo 5
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 3.87778 0.94352 4,11 0.000
Sexo -2.00741 0.89331 -2.25 0.025
Tiempo de viaje, en
minutos -0.0211024 0.01013 -2.08 0.037
Uyuto = 3.87778 — 2.00741 + S — 0.0211024 + T
Ut pavlico = —3-87778 + 2.00741 » S + 0.0211024 T
Grupo 6
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 3.92359 1.18381 3.31 0.010
Sexo -2.48726 1.06139 -2.34 0.019
Tiempo de viaje, en
minutos -0.104748 0.03467 -3.02 0.003
Uguto = 3.92359 — 2.48726 + S — 0.104748 + T
Ut pavlico = —3.92359 + 2.48726 + S + 0.104748 T
Grupo 7
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 2.87633 0.41196 6.98 0.000
Sexo -1.81514 0.33896 -5.35 0.000
Tiempo de viaje, en
minutos -0.0851698 0.01061 -8.02 0.000
Uyueo = 2.87633 —1.81514 % S — 0.0851698 * T
Ut pviico = —2.87633 + 1.81514 % S + 0.0851698 = T
Grupo 8
Predictor Coeficiente SE Coef Z P
Constante 2.76817 0.25913 10.68 0.000
Sexo -1.64382 0.21498 -7.65 0.000
Tiempo de viaje, en
minutos -0.0693352 0.00592 -11.71 0.000

Ut.pﬁblico

Uyuto = 2.76817 — 1.64382 + S — 0.069335 = T

= —2.76817 + 1.64382 * S + 0.069335 T

Fuente: Elaboracion propia.
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Los coeficientes de la variable “tiempo de viaje” son siempre negativos
cuando se analiza la utilidad del automavil, lo que indica que es una variable

disuasora para realizar el viaje.

Al analizar las ecuaciones de las franjas de tiempo a la ZCQ se observa que
mientras mas lejos se reside de la ZCQ, menor peso presenta el coeficiente del
tiempo de viaje en la seleccion del medio de transporte a utilizar; por ello, el
tiempo de viaje induce menor utilidad conforme se aleja de la ZCQ, exeptuando la
franja 4, por ello su importancia es mayor en dicha franja, lo anterior, debido a la
misma lejania, Todos los modelos obtenidos contienen el sexo del individuo como
variable explicativa y de magnitud considerable, en este sentido, en la en la cuarta
franja dicho coeficiente es un 285% mayor respecto a la primer franja, 696%
respecto a las segunda, y 165% respecto a la tercer franja, por ello, la importancia
del sexo es mayor en la cuarta franja respecto a las demas y de igual manera
respecto a las demas franjas, el Cuadro 5.58 muestra dicha variacion tomando
como referencia el coeficiente de la franja 4 en relacién con el resto de franjas,
siendo notable la variacion del coeficiente del tiempo de viaje por lo ya comentado

con anterioridad.

Cuadro 5.58. Variacion de los coeficientes en base a la franja 4.

Respecto ala Sector de actividad Tiempo de
franja: Sexo econbmica viaje
3 165% 82% 124%
2 696% 144% 98%
1 285% 69% 33%

Fuente: Elaboracién propia.
Cabe mencionar que al analizar los coeficientes se observa que, factores

gue no son el sexo, el SAE y el tiempo de viaje tienen un menor impacto conforme

se aleja de la ZCQ, exceptuando la franja 4.
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Dado que los coeficientes de la variable “sector de actividad econémica”
son positivos en la ecuacion de utilidad (véase Cuadros 5.54 al 5.56), infiere que
las personas que laboran en el sector primario tienen menor probabilidad de viajar
en automovil que los que trabajan en el sector secundario, y a la vez las personas
que trabajan en el sector terciario (servicios) tienen mayor probabilidad de viajar
en automovil que los que trabajan en el sector secundario. Se puede inferir que el
sector de actividad economica repercute en mayor medida a las personas de la
cuarta franja. Esto se relaciona estrechamente con el ingreso de las personas: en
base a los resultados de la encuesta, la mayoria de los individuos que trabajan en
el sector primario perciben en promedio de 1 a 2 salarios minimos diarios
(considerado de $59.08 M.N., salario minimo vigente en la zona B en el afio de la
encuesta) y los trabajadores de los sectores secundario y terciario promedian de 2
a 4 salarios minimos al dia; sin embargo, las personas que registran mayores
ingresos a los anteriores trabajan en el sector terciario, por lo que se puede inferir
que el mayor salario promedio lo tiene el sector servicios, seguido por el salario
promedio del sector industria y el menor promedio salarial lo tiene el sector

primario.

Como se puede observar en los Cuadros 5.54 y 5.57, los coeficientes de la
variable “sexo” son negativos en la ecuacién de utilidad del automovil particular, lo
qgue indica que las mujeres tienen menor probabilidad de viajar en automovil
particular que los hombres; y como se comento anteriormente en el caso de las
franjas de tiempo, la magnitud del coeficiente aumenta conforme las personas
viven mas lejos de la ZCQ, con lo que se puede concluir gue mientras mas lejos
vivan de la mancha urbana, menos probabilidad tienen de viajar en automévil y por
ende mas probabilidad de viajar en transporte publico. Esta conclusién se puede
relacionar con el ingreso del individuo, pues el salario promedio disminuye
conforme la residencia del individuo se aleja de la ZCQ, lo que implica una menor
posibilidad de adquirir y mantener un vehiculo para las personas que viven

alejados del nudcleo central. En la siguiente figura se puede apreciar el promedio
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de ingreso semanal de cada franja de tiempo; el ingreso correspondiente a la

codificacion (1 al 8) se muestra en el apéndice.

Franja 1: de 0 a 9.99 minutos Franja 2: de 10 a 19.99 minutos
Normal Normal
350
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Franja 3: de 20 a 29.99 minutos Franja 4: de 30 a 39.99 minutos
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Figura 5.37. Ingreso semanal promedio por franjas de tiempo.

Fuente: Elaboracion propia.

Del Cuadro 5.56 se puede intuir que las personas que residen en las
urbanizaciones colindantes a la ZCQ tienen mayor probabilidad de viajar en
automovil particular que las que viven en las demas localidades periféricas, pues
la magnitud de los coeficientes en las ecuaciones de utilidad del Grupo 3 son
mayores que en los coeficientes del Grupo 4: el sector de actividad economica del
Grupo 3 influye 19% mas que el coeficiente del Grupo 4, la distancia de recorrido
del Grupo 3 afecta 146% mas que el coeficiente del Grupo 4, y el tiempo de viaje

impacta 56% mas en el Grupo 3 con respecto al Grupo 4. El SAE es el coeficiente
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gue mayor impacto presenta en ambas ecuaciones, y factores que no son las

variables analizadas presentan un menor impacto en el grupo 4.

Del andlisis de las ecuaciones de los Grupos 1y 2, se puede inferir que las
personas que vivian fuera de la ZMQ y que ahora viven en ella (Grupo 2) se
observa que, factores que no son el SAE, el |, D y el tiempo de viaje tienen un
mayor impacto respecto a los individuos del Grupo 1 (personas que siempre han
vivido en alguna localidad periférica de la ZMQ). Ademas, se puede observar que
el coeficiente de ingreso es mayor en el grupo 2, asi que se puede inferir algo
similar con lo ya concluido anteriormente al notar que las personas del Grupo 2
tienen mejor capacidad econdmica que las del Grupo 1. Ademas, el tiempo de

viaje induce menor utilidad en el grupo 2.
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6.- CONCLUSIONES

Se cumple la hipétesis de partida ya que se presenta disparidad en los

patrones de desplazamiento de las localidades periféricas dependiendo del tiempo

de viaje a la zona conurbada. Estos diferentes patrones se pueden revisar en el

apartado de resultados; entre los mas destacados, se pueden mencionar los

siguientes:

>

Conforme las personas vivan mas retiradas de la ZCQ, se hacen mas
desplazamientos a la misma por motivos de salud, especialmente las
personas mayores de 60 afos.

Conforme vivan mas lejos de la ZCQ, el porcentaje de familias con
automovil propio disminuye, lo que dificulta en cierta medida su movilidad,
por lo que hacen menos desplazamientos que las personas que viven cerca
de la ZCQ.

Mientras mas lejos vivan de la ZCQ, hay mas trabajadores del sector
industria, quienes viajan en el transporte de la empresa y practicamente
s6lo hacen un desplazamiento al dia: ir a trabajar, ademas del regreso a
casa.

Las personas que viven cerca de la ZCQ y presentan las mayores tasas de
desplazamiento son las que se desplazan para acompaiiar a alguien, para
visitar a un ser querido, realizar algin pago de servicios y por motivos no
incluidos en la encuesta; mientras que los que viven lejos de la ZCQ y
presentan las mayores tasas de desplazamiento son las personas que
viajan para acompafar a alguien, ir a comer e ir a practicar algun deporte
(minimo el 80% de sus desplazamientos son a la ZCQ).

Mientras mas lejos vivan de la ZCQ, el salario promedio disminuye, lo que
dificulta la posibilidad de adquirir un vehiculo particular que facilite y agilice

los desplazamientos.

En la Figura 6.1 se aprecian los tiempos de viajes de los desplazamientos

que realizados a la ZCQ por los habitantes de la zona periférica en automovil

177



privado. Las personas que viven proximas a la ZCQ hacen en promedio 16
minutos para llegar a su destino dentro de la misma, y las personas que viven en
los extremos de la ZMQ requieren de 45 minutos para llegar a su destino dentro
de la ZCQ. Los residentes de las localidades construidas en la frontera de la ZCQ
entre los afios 2006 y 2011 requieren en promedio 32 minutos para llegar a sus
destinos ubicados dentro de la ZCQ, viajando principalmente por motivos
laborales, asistir a clases, visitas a seres queridos, realizar algun tramite o pago de
servicio, realizar compras al supermercado o simplemente para acompafar a otra
persona en su desplazamiento, como por ejemplo llevar a los hijos a la escuela.
Las personas que residen en Santa Rosa Jauregui son las que menos tiempo
hacen al desplazarse a la ZCQ en automovil particular, pues con los 13 km de
vialidad que los separan de ésta hacen en promedio 12 minutos de trayecto.
Juriquilla se ubica mas cerca de la ZCQ que Santa Rosa Jauregui (4 km mas
cerca para ser precisos); sin embargo, sus habitantes requieren de 7 minutos mas

para llegar a sus destinos dentro de la mancha urbana.
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Figura 6.1. Tiempo de viaje en vehiculo privado para llegar a los destinos dentro
de la ZCQ.
Fuente: Elaboracion propia.
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Los principales motivos por los que las personas residentes en las
localidades de la periferia se desplazan a la ZCQ en automovil particular son para
ir a trabajar (especialmente en el sector terciario de actividad econémica), para
llevar a alguien a su destino (llevar a los hijos a la escuela o llevar a su pareja a
realizar alguna compra, pago u otra actividad), para realizar compras en algun
supermercado, para visitar a un ser querido, realizar algin pago o tramite de
documentacion oficial o para hacer alguna compra menor. Estas personas realizan
en promedio dos desplazamientos al dia: ir a trabajar y realizar alguna compra (al
supermercado o compra menor), llevar a alguien a su destino e ir a trabajar,
trabajar y luego realizar algun pago de servicios o tramite de documentacién
oficial, llevar a alguien a su destino e ir a realizar alguna compra, 0 llevar a alguien

y visitar a un ser querido o realizar algan pago de servicio

Los habitantes de Juriquilla que se desplazan a la ZCQ en automovil
particular realizan en promedio tres viajes al dia (sin considerar viajes por motivos
de regreso a casa), siendo entonces los que mas se desplazan a la ZCQ. Estas
personas siguen alguna de las siguientes rutinas: 1) acompafian a alguien, van a
trabajar y luego realizar alguna compra en el supermercado o en otro lugar; 2)
acompafan a alguien, van a trabajar y luego vuelven a acompariar a alguien en su
desplazamiento; 3) acompafian a alguien, van a trabajar y luego visitan a un ser
querido. Sin embargo, las mujeres de Juriquilla que se desplazan a la ZCQ en
automovil siguen rutinas diferentes: 1) acompafian a otra persona en su
desplazamiento, realizan compras al supermercado o0 a otro lugar y luego va a
hacer ejercicio; 2) acompafian a alguien, realizan alguna compra y hacen un tercer
desplazamiento por motivos personales; 3) acompafa a alguien, realiza alguna

compra 0 viaja por asuntos personales y vuelve a acompafar a alguien.

Las personas que viven en localidades periféricas urbanas y viajan a la
ZCQ en automovil particular realizan sélo un desplazamiento al dia (ademas del

regreso a casa): ir a trabajar, realizar algun pago, un tramite de documentacion
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oficial o realizar compras en alguno de los supermercados ubicados dentro de la
ZCQ.

Los principales motivos por los que las personas que residen en la periferia
se desplazan a otra localidad periférica 0 dentro de la misma en automovil
particular son para ir a trabajar (especialmente en el sector terciario de actividad
econOmica), para llevar a alguien a su destino (llevar a los hijos a la escuela o
llevar a su pareja a realizar alguna compra, pago u otra actividad), para visitar a un
ser querido o para realizar algin pago de servicios. La mayoria de estas personas

hacen sélo un desplazamiento al dia a la zona periférica.

Los habitantes de las localidades recientemente integradas a la ZC (que
forman un cinturén alrededor de la misma) viajan a las localidades periféricas en
automovil particular s6lo por motivos laborales (especialmente para trabajar en el
sector industria). Los residentes de Juriquilla y Santa Rosa Jauregui hacen en
promedio dos desplazamientos al dia a las localidades periféricas utilizando el
automovil particular como medio de transporte. Las personas de Juriquilla siguen
alguna de las siguientes dos rutinas: llevar a alguien a su destino y luego ir a
trabajar, 6 ir a trabajar y hacer alguna compra menor. Por otro lado, los
santarrosences so6lo viajan a las localidades periféricas en automavil particular

para llevar y regresar a otra persona de su destino.

Los estudiantes de la periferia de la ZMQ asisten a la escuela viajando
principalmente en transporte publico, a pie y en automovil particular como
pasajeros. La Unica excepcidn son los estudiantes que residen en Juriquilla, pues
la mayoria viajan a la escuela en automovil propio, ya sea como pasajeros 0 como
conductor. La mayoria de los estudiantes (7 de cada 10) sélo hacen un
desplazamiento al dia: ir a la escuela. Los que hacen mas de un desplazamiento
es porque trabajan ademas de estudiar; esto sucede principalmente en Juriquilla y

en las localidades construidas en la frontera de la ZCQ entre el 2006 y 2010.
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Las personas que se trasladan en automévil rentado (taxi) lo hacen
principalmente para llegar a su lugar de trabajo (en los sectores de actividad
secundario y terciario). Este medio de transporte es utilizado también, aunque en
menor medida, por los habitantes de Juriquilla para viajar al supermercado, y por
los residentes en localidades periféricas rurales para viajar a una clinica,

laboratorio médico o a un hospital.

La motocicleta y la bicicleta son medios de transporte que sélo se utilizan
para ir a trabajar a cualquiera de los tres sectores de actividad econdmica; cabe
destacar que los residentes de las localidades incorporadas a la ZC desde el afio
2006, los residentes de Juriquilla y los de Santa Rosa Jauregui no utilizan la
motocicleta. Utilizando motocicleta, las personas recorren entre 6 y 10 km para
llegar a su trabajo, mientras que la bicicleta se usa para recorrer distancias mas

cortas, entre 3y 6 km.

El medio de transporte mas utilizado por las personas de la periferia es el
transporte publico, seguido del automévil propio y viajar caminando. Los
residentes de Juriquilla utilizan mas el automévil particular que el transporte
publico, y los santarrosences se desplazan mas a pie que en cualquier otro medio
de transporte. Pese a lo anterior, no hay que dejar de lado el transporte de la
empresa, pues es el medio de transporte mas utilizado por los trabajadores del
sector industria que residen la periferia de la ZMQ, en el que recorren entre 10 y
20 km en promedio.

Con base en el andlisis de modelos Logit Binario, en el cual se analiz6 la
preferencia del usuario de viajar en automovil particular o en transporte publico
colectivo, se obtuvo que es mas probable que las personas que trabajan en el
sector terciario se desplacen en automovil particular que las personas que trabajan
en el sector secundario; y al mismo tiempo, es mas probable que las personas que
trabajan en el sector secundario se desplacen en automovil que las personas que

trabajan en el sector primario. Esta conclusion va de la mano con los resultados
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que indican que los trabajadores del sector terciario o sector servicios son los que
presentan el mayor salario promedio, seguidos por los trabajadores del sector
secundario o industria y al final los trabajadores del sector primario, quienes
presentan el menor salario promedio. Conforme las personas residen mas cerca
de la ZCQ, es mas probable que se desplacen en automovil particular. Sin
embargo, las mujeres tienen menor probabilidad de viajar en automovil
(conduciendo) y, por lo tanto, mayor probabilidad de viajar en transporte publico.
Ademas, se corrobora como mientras mas lejos se reside de la ZCQ, menor peso
presenta el coeficiente del tiempo de viaje en la seleccion del medio de transporte

induciendo menor utilidad conforme se aleja de la ZCQ.

Las personas que menos desplazamientos hacen al dia son los estudiantes
y los trabajadores del sector primario y secundario; los trabajadores del sector
terciario tienden a hacer mas de un desplazamiento al dia debido a que se
desplazan principalmente automdvil propio, lo que les permite moverse con
libertad y no limitarse con los horarios de servicio algunos medios de transporte o
con la distancia a recorrer. Estas personas muestran patrones de movilidad
similares a los mencionados anteriormente en las conclusiones de los
desplazamientos a la ZCQ, donde se mezclan motivos de trabajo, llevar a alguien
a su destinos, realizar compras varias y motivos personales en los

desplazamientos realizados por los automovilistas.

Las personas que se desplazan caminando suelen combinar este medio
con el transporte publico cuando se desplazan entre localidades periféricas, pero
cuando viajan a la ZCQ y utilizan el transporte publico suelen seguir usando este
medio de transporte en vez de caminar, debido a las distancias que tienen que
recorrer (minimo 7 km). Las personas que no trabajan acostumbran desplazarse a
la ZCQ en transporte publico (recordando que los trabajadores del sector industria
viajan en el transporte de la empresa y los del sector servicios en automovil
particular), a excepcion de Juriquilla, donde las personas mayores de 35 afios

viajan a la ZCQ caminando.
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Las personas de la periferia s6lo caminan para recorrer distancias cortas
(hasta 2 km en promedio), generalmente para acompafar a alguien a la parada de
autobuses, ir a la escuela (personas menores de edad) o ir a la parada de
autobuses para posteriormente llegar al lugar de trabajo o0 a un supermercado. En
general, las personas que se desplazan a pie (7 de cada 10) realizan sélo un

desplazamiento al dia.

Los medios de transporte menos utilizados por los habitantes de las
localidades periféricas son el transporte escolar, el taxi, motocicleta y bicicleta. La
motocicleta es el medio de transporte menos utilizado debido a que muy pocas
familias cuentan con una: solo el 2.6% de todas las familias encuestadas cuentan
con una motocicleta. El transporte escolar es el segundo medio de transporte
menos utilizado debido a que las escuelas de la periferia no cuentan con este
servicio (s6lo una escuela lo tiene), incluyendo las escuelas de Santa Rosa
Jauregui (principal Distrito de Estudio después de la ZCQ). Ademas de las
escuelas de la ZCQ, se registran solo tres escuelas en la Zona Periférica que
cuentan con transporte escolar: dos de ellas en Juriquilla y otra en la localidad
Jesus Maria, al Este de la ZMQ; sin embargo, muy pocos estudiantes utilizan éste
medio de transporte. Aunque la bicicleta sea uno de los medios de transporte
menos utilizados, las personas que trabajan si utilizan este medio de transporte,
siendo el segundo medio mas utilizado por estas personas, precedido por ir a pie a
su trabajo. El taxi es el medio de transporte menos utilizado en cualquier franja de
tiempo o grupo analizado, tanto en viajes producidos como en viajes de regreso a
casa, como se muestra en la Figura 6.2. En esta figura se puede apreciar un
patrén de comportamiento: el medio de transporte utilizado en el regreso a casa es

el mismo transporte utilizado al salir de la misma (en la mayoria de los casos).
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Medio utilizado en los desplazamientos Medio de transporte utilizado en el regreso a casa

7,0.3%

9,0.3%

Il Transporte pablico

[ Transporte de la empresa
[] Transporte escolar

[ Automévil (conductor)
I Automévil (pasajero)

[ Automovil (taxi)

[ Motocicleta

I Bicicleta

M A pie

I Otro

— 473, 19.8%
504, 19.2% Il Transporte pliblico

[ Transporte de la empresa
[] Transporte escolar

[ Automévil (conductor)

Il Automdvil (pasajero) 47’1'0_13';]%
[ Automdvil (taxi) 44, 1.8%
[ Motocicleta
[l Bicicleta 208, 8.7%
M A pie
Il Otro

230, 8.8%

196, 7.5%

14, 0.5% 535, 22.4%

650, 24.8% 11, 0.5%

Figura 6.2. Medios de transporte utilizados en los desplazamientos y al regresar a
casa.

Fuente: Elaboracion propia

Con base en los datos recabados, mientras mas lejos de la ZCQ vivan las
personas, mas les complace la dotacion de los medios de transporte. Sin
embargo, mientras mas lejos vivan de la ZCQ, las personas realizan menos
desplazamientos (el promedio de desplazamientos al dia y la cantidad maxima de
los mismos disminuyen) debido en parte a que el nimero de familias sin vehiculo
propio aumenta conforme se alejan de la ZCQ. Mientras mas lejos vivan de la
ciudad, mayor es la distancia de sus desplazamientos y mayor el tiempo que les
toma llegar a sus destinos, en especial si viajan en el transporte publico colectivo o

en el transporte de la empresa.

Cabe sefalar que la poblacion con menores ingresos econémicos es la que
emplea mas tiempo para trasladarse, ya que estas personas normalmente no
poseen vehiculo propio y tienen que trasladarse en sistemas de transporte poco
competitivos, debido a sus altos tiempos para realizar de trayectos, baja
frecuencia, entre otros. Esta poblacion puede ejemplificarse perfectamente con los
siguientes tres ejemplos: 1) los trabajadores del sector primario, 2) algunos
trabajadores del sector industria que no poseen automovil propio y se desplazan a
su trabajo en el transporte de la empresa, 3) las personas que viven mas retiradas
de la ZCQ.

184



Referencias:

Avila Sanchez, Héctor (2009). Periurbanizacion y espacios rurales en la periféria

de las ciudades. Procuraduria agraria. México.

Balchin, P.; D. Issac, J. Chen (2000). Urban Economics. A global perspective,
Nueva York.

Bueno Ortiz, César. (2012). Impacto de la movilidad inducida por las
urbanizaciones dispersas. Caso de estudio: Zona Metropolitana de Querétaro
(1995-2010). Tesis de maestria, Universidad Autbnoma de Querétaro, México.

Cardenas Gutiérrez, Eusebio (2001). Localizacion de puntos de transferencia para
transporte urbano y suburbano. Una alternativa metodolégica para el caso de la
Zona Urbana Toluca, México. Ciencia Ergo Sum, 8:1, 73-83; México. ISSN: 1405-
0269.

Cardenas Jirén, Luz Alicia (2005). Enfoques metodologicos de la planificacion
urbanay del transporte 1980-1999. Urbano, 8:011.4-14; Chile. ISSN: 0117-3997.

Correa Diaz, German (2010). Transporte y ciudad, Eure, 36:107, 133-137; Chile.
ISSN: 0250-7161.

Figueroa Oscar (2005). Transporte urbano y globalizacion. Politicas y efectos en
América Latina. Eure, 31:094, 41-53; Chile. ISSN: 0250-7161.

Fuentes Flores, César M. (2009). La estructura especial urbana y accesibilidad
diferenciada a centros de empleo en Ciudad Juarez, Chihuahua. Region y
Sociedad, 21:44, 117-144; México. ISSN: 1870-3925.

Hidalgo, Dario (2005). Comparacion de alternativas de transporte publico masivo:
Una aproximacion conceptual. Revista de Ingenieria, 21, 94-105; Colombia. ISSN:
0121-4993.

Icazuriaga Montes, Carmen; Osorio Franco, Lorena Erika (2007). La relacion

periferia-centro en la ciudad de Querétaro mediante las practicas de movilidad y
consumo. Alteridades, 17:33, 21-41; México. ISSN: 0188701-7.

185



Irachata Cenecorta, Alfonso (2011). La necesidad de una politica publica para el
desarrollo de sistemas integrados de transporte en grandes ciudades mexicanas.
Revista Invi, 26:71,133-142; Chile. ISSN: 0718-1299.

Jiménez J. José J.; Alberto Alvarez Vallejo, Jesus E. Hoyos Martinez, Luis Ignacio
Sanchez Arellano (2010). Transporte y movilidad en el marco de la sustentabilidad
y competitividad de la ciudad posmoderna. Quivera, 12:1, 70-76; México. ISSN:
1405-8626.

Lancaster Kelvin J. (1966). A new approach to consumer theory. The Journal of
Political Economy, 74:2, 132-157.

Negrete, Maria Eugenia; Catherine Paquette Vassalli (2011). La interaccion entre
el transporte publico y urbanizacién en la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México: un modelo expansivo que llega a sus limites. Territorios, 25, 15-33;
Colombia. ISSN: 0123-8418.

Ortuzar, Juan de Dios, Luis G. Willumsen (2008). Modelos de transporte.
Universidad de Cantabria, Espafa. 709 p. ISBN: 978-84-8102-512-5

Ortazar, Juan de Dios, Roman Concepcion (2003). El problema de modelacion de
demanda desde una perspectiva desagregada: el caso del transporte. Eure,
29:088, 149-171; Chile. ISSN: 0251-7161.

Rodriguez J, B. Navarro (1999). El transporte urbano de pasajeros en la ciudad de
México en el siglo XX. México.

Rothengatter, Werner (2001). Transport subsidies, Handbooks of transport
Systems and Traffic Control, Pergamon, Oxford, 175-197.

Sanchez Flores Oscar, Javier Romero Torres (2010). Factores de calidad del
servicio en el transporte publico de pasajeros: estudio de caso de la ciudad de
Toluca, México. Economia, Sociedad y Territorio, 10:32, 49-80; México. ISSN:
1405-8421.

Sanchez Oscar, Dulce de la Torre y Alejandro Villanueva (2002). ¢ Es rentable el

servicio del transporte publico nocturno?: estudio exploratorio para el caso de la
Ciudad Universitaria de Toluca, Revista Ideas, 19, 56-68, UAEM; Toluca, México.

186



Serna Jiménez, Alfonso (2006). Entre la ruralidad y la metropolizacidén: un proceso
territorial de Huimilpan, Querétaro. Quivera, 8:001, 147-172; México. ISSN: 1405-
8626.

Serna Jiménez, Alfonso (2010). Regiones y procesos urbano-rurales en el estado
de Querétaro, 1960-2005. Estudios Demograficos y Urbanos, 25:2, 317-361;
México. ISSN: 0186-7210.

Sobrino, Jaime (2007). Patrones de dispersion intrametropolitana en México.
Estudios Demograficos y Urbanos, 22:003, 583-617; México. ISSN: 0186-7210.

Vuchic, V. (1992). “Urban Public Transportation: System and Technology”.
Englewood Cliffs, Prentice Hall.

Woywood Yévenes, Modnica (2003). Transporte urbano: un modelo a seguir.
Urbano, 6:7, 24-30; Chile. ISSN: 0117-3997.

187



Apéndice

Preguntas con opciones de respuesta utilizadas en la presente Tesis. Las

primeras 5 se hacen al jefe de familia, las otras 2 se hacen a cada integrante de la

familia.

Tipo de vivienda actual:

1. Propia
2. Alquilada

3. Prestada (proporcionada por un familiar o por la empresa donde trabaja)

Ubicacién de residencia anterior, trabajo actual y trabajo anterior:

0.

N o g bk~ Db RE

Siempre ha vivido/trabajado ahi

Santiago de Querétaro

Corregidora

Huimilpan

El Marqués

Dentro del Estado de Querétaro pero fuera de los municipios conurbados
Otro estado

Otro pais

Motivo por el que cambié de residencia:

1.

© N o g B~ WD

Oferta laboral

El trabajo le quedaba lejos

Estudio

Religion

Retiro

Ambiente (entorno urbanistico)

Falta de servicios (salud, transporte publico, deportivos, nievas areas)

Precio de renta
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9. Familiares (crecio la familia, ruptura matrimonial o pérdida de un ser
querido)

10.Inseguridad

11.Contrajo matrimonio

12.Compro o le donaron una casa o un terreno, o simplemente ya contaba con
esa casa

13.0tro

Motivo por el que eligié la ubicacion de su residencia actual:
0. Siempre ha vivido ahi

Trabajo

Estudio

Salud

Seguridad

Religion

Retiro

Tranquilidad

Ambiente (entorno urbanistico)

© 0o N o g b~ wDdhPRE

Servicios (salud, transporte publico, deportivos, etc.)

10.Precio de suelo y vivienda (si es casa propia)

11.Precio de renta

12. Familiar

13.Comproé o le donaron una casa o un terreno, o simplemente ya contaba con
esa casa

14.0tro

Motivo por el que no utiliza el transporte publico colectivo:
1. Lineas insuficientes
2. Costo del viaje
3. Parada ubicada muy lejos
4

. Trato al usuario, forma de manejo del chofer y seguridad
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Estado fisico del autobus

5
6. Tiempo de trayecto
1.
8
9

Falta de acceso para discapacitados

Incomodidad

. Capacidad de las unidades

10.Frecuencia de paso
11.0tros

Motivo de su desplazamiento:

1.

o 00k w N

8.
9.

Trabajar en el sector primario

Trabajar en el sector secundario

Trabajar en el sector terciario

Escuela (estudiantes)

Compras supermercado

Recreacion (ir al cine, al teatro, parques de diversion, bares, casinos, asistir
a eventos deportivos o culturales, etc.)

Acompafante (acompafiar a otras personas en sus desplazamientos)
Comer (ir a una fonda, restaurante, etc.)

Relacionado con el trabajo

10.De salud (visitas médicas, ir a hospitales, clinicas o laboratorios médicos)

11.Practica de deporte o ir al gimnasio

12.Asuntos personales (pago de servicios, tramites o0 documentacion o visitar a

alguien)

13.0tros

14.Compras varias (no incluye compras en el supermercado)

Medio de transporte utilizado:

1.

Transporte publico colectivo

2. Transporte de la empresa
3.
4

. Automovil (conductor)

Transporte escolar
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5. Automovil (pasajero)
6. Automovil rentado (taxi)
7. Motocicleta
8. Bicicleta
9. Apie
10.0tro

Ingreso semanal (considerando $59.08 M.N. como salario minimo):
1. Hasta 1 salario minimo (menos de $413.56 M.N.)

De 1 a 2 salarios minimos (de $413.56 a $827.12 M.N.)

De 2 a 4 salarios minimos (de $827.13 a $1,654.24 M.N.)

De 4 a 6 salarios minimos (de $1,654.25 a $2,481.36 M.N.)

De 6 a 8 salarios minimos (de $2,481.37 a $3,308.48 M.N.)

De 8 a 10 salarios minimos (de $3,308.49 a $4,135.60 M.N.)

De 10 a 20 salarios minimos (de $4,135.61 a $8,271.20 M.N.)

Més de 20 salarios minimos (mas de $8,271.21 M.N.)

® N oA W N
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