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RESUMEN

Desde los afios setenta del siglo pasado comenz6 a ser dominante el sector secundario en el
la actividad econdémica en el Estado de Querétaro. Con ello se ocasiond un aumento en los
viajes semanales de la poblacion. A pesar del reconocimiento de este fendmeno, son escasos
los estudios que caractericen las modificaciones en la movilidad de la poblacion. La presente
investigacion tiene por objetivo encontrar las tendencias de movilidad en la Microrregion
Navajas-Galeras. Para ello se aplicaron encuestas Origen-Destino domiciliarias en una
muestra aleatoria; una vez depurada la captura de la encuesta, se analiz6 la informacion por
medio de estadistica descriptiva e inferencial. Los resultados parecen sugerir que el cambio
hacia un comportamiento similar al resto del area metropolitana de Querétaro se ha ya
realizado en cuanto a las horas de salida, mientras todavia se observan diferencias, aunque

menores, en cuanto a modo y motivo de viaje.

(Palabras clave: movilidad, zona rural; desarrollo industrial, globalizacion)



ABSTRACT

From the seventies of the last century the secondary sector in economic activity in the State
of Querétaro began to be dominant. With this there was an increase in the weekly trips of the
population. Despite the recognition of this phenomenon, there are few studies that
characterize the changes in population mobility. This research aims to find mobility trends
in the Navajas-Galeras Microregion. For this, home Origin-Destination surveys were applied
in a random sample; Once the survey capture was purified, the information was analyzed by
means of descriptive and inferential statistics. The results seem to assume that the change
towards a behavior similar to the rest of the metropolitan area of Querétaro has been made in
terms of departure times, while there are still differences, although minor, in terms of mode

and reason for travel.

(Key words: mobility, rural zone, industrial development, globalization)
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1. INTRODUCCION

Un problema frecuente mostrado en los analisis recientes de los territorios es el efecto
altamente disruptivo en las zonas aledanas a las ciudades provocado por la expansion de
aglomeraciones urbanas. La expansion urbana desencadena una transformacion en la
conformacion de las ciudades (Gonzalez, 2011; Ambarwati et al., 2014 y Habibi y Asadi,
2011). Habibi y Asadi (2011) ofrecen definiciones y caracteristicas de la expansion urbana,
de donde se puede conceptualizar como expansion fragmentada, de baja densidad, mal
planificada (desde la perspectiva de los pobladores y de-los gobiernos que son los que
proporcionan servicios) y autodependiente que se expande por grandes extensiones de tierra
rural. En otras palabras, se habla de una rapida extension del desarrollo urbano, tanto

residencial como no residencial, sobre entorno anteriormente considerado como rural.

El proceso de expansion produce un territorio urbano mas extenso y poroso, que
incorpora a la ciudad diversas localidades rurales que se encuentran ligadas a la urbe
(Gonzalez, 2011; Habibi y Asadi, 2011). Es importante identificar las tendencias de
movilidad y de crecimiento fisico — espacial de la ciudad; esto permitird a los planificadores
urbanos tener una vision de lo que podria acontecer con el crecimiento “desordenado” de la

ciudad en estudios a mediano y largo plazo (Bazant, 2011).

En las ultimas décadas, las estructuras urbano-regionales de América Latina han
experimentado grandes modificaciones socioterritoriales, las cuales involucran un aumento
en las actividades industriales y de servicios asociadas a cadenas productivas internacionales
(De Mattos, 2010). Mientras que puede mantenerse que la industrializacion ha ayudado a la
modernizacion de los centros poblacionales (Da Cunha y Rodriguez, 2009). Sin embargo,
este desarrollo genera un ambiente con una complejidad progresiva e importantes efectos

econdmicos, sociales y ecoldgicos que deben ser estudiados (Urbano et al., 2012).

Dadas las transformaciones provocadas en el territorio por los procesos de

mundializacion de la produccion y debido a que a las grandes empresas les es primordial la
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comunicacion hacia el exterior, asi como encontrar el menor grado de congestion vehicular
y un terreno de un bajo costo, pero con los servicios competentes, éstas se sitilan en las zonas
periféricas de los grandes centros (Martner, 2016). Sin embargo, la nueva geografia
econémica también responde a las caracteristicas regionales de cada entidad y son
justificadas por las fuerzas de aglomeracion, por los precios del transporte y por la dispersion
de las actividades urbanas (Rios y Obregon, 2017). Estas cualidades se estan desarrollando
en regiones mexicanas. Tal es el caso, especifico alrededor de la ciudad de Querétaro, del
Parque Industrial Querétaro, el Parque Industrial Bernardo Quintana y el Parque Industrial

El Marqués, entre otros, de la Zona Metropolitana de Querétaro (ZMQ).

Como consecuencia de lo anterior, es probable que la mano de obra se vea perjudicada
debido a que se incrementa la distancia de sus desplazamientos, tal como se observa en la
Tabla 1.1, procedente de un estudio realizado en Francia por Mignot ef al. (2010). Se aprecia
que en la mayoria de los casos. la distribucion de los desplazamientos domicilio — trabajo
entre el centro y la periferia, periferia y centro y periferia y periferia de ciudades como
Marsella, Saint- Etienne, Dijon, Lyon, Burdeos, Grenoble y Paris, existe un aumento para
entre 1990 y 1999. Es probable que esto haya sido una tendencia que contintie y se profundice

en el siglo XXI y que esté también presente en ciudades mexicanas.

Tabla 1.1 Distribucion de los desplazamientos domicilio-trabajo entre el centro y la periferia
entre 1990 y 1999 (Mignot et al., 2010)

Origen Destino Saint- . )
(resid.) (empleo) Marsella Etienne Dijon Lyon Burdeos Grenoble Paris

Centro Centro 49.50% 48.40% 35.30% 24.50% 15.80% 17.20% 14.10%

54.70% 53.10% 37.00% 27.60% 18.40% 20.00% 16.00%

Centro Periferia 5.10% 8.30% 11.00% 13.90% 7.20% 11.00% 6.00%

3.70% 7.00% 11.10% 8.40% 5.90% 10.30% 4.80%

Periferia Centro 11.40% 18.70% 25.50% 17.90% 24.30% 21.60% 18.40%

10.40% 17.00% 25.50% 20.50% 26.50% 22.60% 19.30%

Periferia Periferia 33.90% 24.50% 28.20% 43.60% 52.80% 50.20% 61.60%

31.20% 23.00% 26.50% 43.50% 49.20% 47.00% 59.90%

Los porcentajes resaltados corresponden al afio 1990.




Esta movilidad creciente hacia las periferias de las ciudades implica la necesidad de
crecimiento de la infraestructura y de los servicios de transporte de la region, los cuales
enlazan un 4rea territorial en crecimiento. De manera similar a 1o mostrado para las ciudades
europeas, se puede encontrar también situaciones semejantes en América Latina.
Particularmente en México, y retomando el caso de areas periféricas de la ZMQ en el estado
de Querétaro, en donde hasta hace unos afios prevalecian las actividades relacionadas con la
agricultura y la ganaderia, pero debido a la introducciéon de empresas industriales y de
servicios, se encuentra en desarrollo una relevante reorganizacion territorial (Gonzélez,
2010). Esta rapida transformacion se genera bajo un entorno de expansion dispersa de la
ZMQ y de reestructuracion del territorio sujeto al cambio de las actividades econémicas y en
la configuracion de un sistema de transporte rural-regional unido a un espacio urbano
crecientemente difuso (Gonzalez, 2011). Sin embargo, a pesar de la importancia que tiene el
tema del transporte dentro del crecimiento urbano, se encuentra una preocupante ausencia de
este tema en los estudios urbano-regionales (Ambarwati et al., 2014 y Martner, 2016). Caso
particular en Latinoamérica, donde dificilmente se encuentran estudios que muestren una
clara relacion de la movilidad con los sistemas del transporte y la evolucion de la expansion

urbana y metropolitana.

La modificacion de los sistemas de transporte no solo integra la expansion de las redes
del transporte urbano de los viajeros, también engloba la aparicion de sistemas de transporte
de tipo suburbano. y/o regional, con sus terminales independientes, redes y frecuencias de
servicio que unen localidades rurales con el centro urbano y sus sistemas de transporte
urbano. LLos procesos en los cuales los habitantes de zonas rurales trabajan en labores urbanas
son reveladores de una movilidad sustentada en la extension de infraestructura carretera y el
surgimiento de sistemas de transporte rurales y regionales que favorecen el flujo diario de los
pobladores de zonas anteriormente consideradas rurales, los cuales se trasladan a las areas
industriales esparcidas en la region (Martner, 2016). Derivado de esto, se estd generando una
significativa intensificacion de la movilidad de la poblacion. Los pobladores ahora necesitan
viajar diariamente y de manera cotidiana y frecuente fuera de sus pueblos para satisfacer

necesidades socioeconomicas. Por lo que el estudio de la movilidad de zonas rurales aledafias
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a la urbe es una tarea de investigacion no resuelta a satisfaccion en la literatura actual en
Meéxico y puede ser un elemento que propicie la toma de decisiones para un crecimiento de
los sistemas de transporte regionales adecuados lo cual se convierte en un elemento

fundamental para el desarrollo de las ciudades y las zonas rurales (Gwilliam, 2002).

El transporte publico es un instrumento de conexion social, el cual conecta colonias
a zonas en donde se agrupan las ofertas de interés social (Urbano et al., 2012). Es abundante
la proporcién de la poblacion que depende de los sistemas de transporte para su traslado al
trabajo, a los centros educativos o a centros de recreacion (Cal y Mayor, 1982). Sin embargo,
en repetidas ocasiones las redes de transporte urbano se extienden sin planificacion,
unicamente siguiendo el desordenado crecimiento de una ciudad y la logica del sector privado
que opera en las rutas de mayor demanda (Lizéarraga, 2012). Pero, autores como Bazant
(2010) y Ambarwati et al. (2014) opinan, las ciudades deben formar redes funcionales,
sociales y econdmicas de acuerdo a su proceso de desarrollo. De aqui surge la importancia
de atender la movilidad como un fenémeno de la vida cotidiana de los habitantes (Lange,
2011). De este modo, de contarse con una buena planificacion de los sistemas de transporte,

necesariamente se tendrd una buena calidad de vida para los habitantes (Woywood, 2003).

1.1 Justificacion

En la actualidad, no se ha abordado el tema del transporte como un elemento en
conexidn con el crecimiento poroso. En este sentido Martner (2016) expresa «...cabe sefialar
que existe escaso trabajo desarrollado sobre las modificaciones que producen los procesos
de dispersion y concentracion en los centros urbanos intermedios, como Querétaro. Menos
consideracion aun se ha tenido para el necesario analisis de ciertas condiciones generales
para la produccion, que tienen un papel crucial en la concentracion y la dispersion territorial,
como es el caso del transporte y las comunicaciones”. Por ello, es conveniente considerar
este elemento en los estudios mencionados, pues evitaria los problemas que Urzagasti (2014)
nombra, una red extensa y sinuosa que necesite mas de una hora de viaje para los habitantes

que utilicen este medio y un sistema conformado por lineas que compiten por espacios
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urbanos estratégicos. Sin embargo, es fundamental realizar estudios previos para conocer el
comportamiento de movilidad de una zona para proceder a realizar mejoras a los servicios

de transporte.

En coincidencia con lo que menciona Martner (2016), estudiar la movilidad de una
zona en relacion con los sistemas de transporte, mejorard los sistemas de transporte de tipo
suburbano y/o regional que enlazan localidades rurales con centros urbanos. También, como
Mignot et al. (2010) indican, debido a que en ocasiones el transporte publico en las periferias
es inexistente o poco competitivo, los desplazamientos frecuentemente se realizan en
vehiculos privados, ocasionando asi, como coincide Lizarraga (2012), problemas de

movilidad debido al incremento en el uso del transporte privado.

Debido a que a las grandes empresas les es primordial la comunicacién para sus
insumos y productos hacia el exterior de las ciudades e incluso del pais, en repetidas
ocasiones se sitiian en las zonas periféricas de los grandes centros urbanos (Martner, 2016).
Tal es el caso del Parque Industrial Querétaro, el Parque Industrial Bernardo Quintana y el
Parque Industrial El Marqués en la ZMQ, los cuales, de acuerdo al Plan de Desarrollo Estatal
de Querétaro 2016-2021 requieren trabajos de mejoramiento vial y de sistemas de transporte
colectivo. La presente investigacion aportard un mayor conocimiento al comportamiento de
la movilidad en la microrregion Navajas — Galeras que podria ser un caso ilustrativo para
otras zonas con desarrollo industrial, lo cual también podria ser un elemento a considerar

para la adecuada planeacion de los sistemas de transporte en zonas rurales de la ZMQ'.

1.2° Descripcion del problema

A partir de los afios setenta del siglo pasado comenzé a ser dominante el sector

secundario en el estado de Querétaro (Gonzalez, 2011). Gonzalez (2011) también indica que

! Se tendria que evaluar ademas si la zona rural a la que se desea aplicar los resultados encontrados en la presente
investigacion cuenta con las mismas caracteristicas de la microrregion Navajas — Galeras para proceder a
tomar en cuenta las conclusiones aqui expuestas.
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para 1985 existian 1,273 establecimientos industriales en el estado y, para 2003, se
observaban 4,157 de estos establecimientos. Estos desarrollos industriales han ocasionado
efectos econdmicos favorables en zonas rurales circundantes de la ZMQ. Aunque, por otra
parte, se tiene un aumento en los viajes semanales producidos por la poblacion para satisfacer
sus necesidades. Sin embargo, el problema surge cuando no existen estudios que caractericen
este comportamiento y por consiguiente tampoco existen estudios de planeacion de servicios
de transporte, obteniéndose asi un tardio desarrollo de los sistemas de transporte ocasionando
que la poblacion de la zona rural tenga sistemas de transporte poco eficientes y con altos

costos de uso.

De acuerdo al Plan de Desarrollo Estatal de Querétaro 2016-2021, la ZMQ crecio seis
veces en los ultimos 45 afios. En consecuencia a este crecimiento desmedido y poco o
nulamente planificado de la mancha urbana se ha suscitado una deficiente administracion de
los servicios de transporte publico. Tal crecimiento parece ser caracteristico de una expansion
urbana y, como Tian et al. (2017) lo encuentran, la planeacion de las ciudades esta
fuertemente relacionada con la expansion urbana, relacion que no ha sido correctamente
estudiada segun estos autores. En consecuencia, de acuerdo a resultados presentados en el
Plan de Desarrollo Estatal de-Querétaro 2016-2021 de encuestas realizadas a usuarios que
utilizan el transporte publico, se encuentra que de cada 100 usuarios encuestados 40 aprecian
que el tiempo del servicio es largo o muy largo y, sobre el tiempo de espera para que pase la

unidad, 55 consideran que es largo o muy largo.

Aunado a esto, autores como Martner (2016), Heinrichs et al. (2009) y Woywood
(2003) observan que, de tenerse estudios que relacionen la movilidad de una poblacion y los
sistemas regionales de transporte, se tendria una mayor calidad de vida para la poblacion
debido a que se contaria con las herramientas correctas para realizar una adecuada planeacion
del transporte. De lo anterior surge la necesidad de estudiar el comportamiento de la

movilidad en zonas rurales a causa de los desarrollos industriales.

El corredor Navajas Galeras pertenece a la microrregion de Galeras que incluye

territorios parciales de los Municipios de Colon y El Marqués en el Estado de Querétaro.
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Ambos municipios comparten caracteristicas biofisicas y socioecondmicas similares y se
caracterizan por ser regiones en transicion de una condicion predominantemente rural a una
suburbana o incluso urbana en ciertas secciones. Este proceso de transformacion representa
ventajas y retos para ambos municipios dentro de la microrregion. Por una parte, la cercania
con la capital del estado representa oportunidades de desarrollo industrial y creacion de
empresas y empleos para las comunidades de la zona. Por otra parte, la baja productividad
de las regiones agricolas, especialmente en las areas altas de la microrregion representa un
problema que se traduce en abandono de las areas de siembra con su eventual

empobrecimiento econdmico y biofisico.

Tanto el municipio de Coléon como el de El Marqués han logrado atraer importantes
polos fabriles de crecimiento tales como parques industriales (E1 Marqués, por ejemplo,
cuenta con cuatro parques industriales). Asimismo, ambos municipios aplican diversos
programas de apoyo social y de desarrollo ofrecidos por el estado y el gobierno federal en

diversas areas.

Asimismo, se aplican programas de desarrollo de indicadores de bienestar en el rubro
de infraestructura tales como drenaje y alcantarillado, alumbrado ptblico, seguridad publica,
catastro, distribucion de agua potable, urbanizacion y servicios a la comunidad (atencion a
adolescentes, apoyo psicolégico y a adultos mayores). Entre los servicios que prestan los
municipios también estd el otorgamiento de permisos de uso del suelo. En el municipio de
Colon, destaca en 2005 el otorgamiento para la construccion del aeropuerto internacional y

un parque industrial.

En este contexto, ambos municipios enfrentan problematicas que fueron detectadas
ya a través del desarrollo del plan rector para la microrregion de Galeras en su fase de

caracterizacion.

Con estos antecedentes generales se puede afirmar que en la microrregion de Galeras
existe un proceso de transformacion importante hacia un medio urbano en el que las areas
rurales principalmente padecen de marginacion en diversas escalas y un empobrecimiento de

la tierra por la baja productividad de los cultivos tradicionales, especialmente en la parte alta
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de la microrregion. Asimismo, las plazas industriales representan fuentes de trabajo para las
poblaciones lo cual a la fecha se ha traducido en una baja emigracion hacia otras regiones.
Sin embargo, contrasta el desarrollo de importantes industrias en la zona con el nivel de
marginacion que padecen algunas de las poblaciones en la microrregion que no cuentan con

servicios basicos como salud y drenaje.

Esto demuestra que la microrregion de Galeras, aunque pequefia, es una zona
compleja, con extremos en cuanto a niveles de bienestar y que vive un proceso de rapida
transformacion, situacién que lejos estd de ser peculiar y mas bien puede analizarse como
representativa de las transformaciones visibles en muchas otras dreas del pais. Por lo anterior
seria importante apoyar el trabajo realizado por los municipios y el desarrollo de una vision
de microrregion compartida en la que se identifiquen alternativas de manejo y desarrollo que

respondan a los problemas especificos generados por los procesos mencionados.

1.3 Hipétesis

Como consecuencia del desarrollo industrial en la microrregion “Navajas — Galeras”

las caracteristicas de la movilidad rural se asemejan a las de la movilidad urbana.

1.4 Objetivos

Determinar las caracteristicas de una movilidad rural afectada por el desarrollo

industrial y realizar una comparativa de éstas con las de una movilidad urbana.



2. ESTADO DEL ARTE

Este capitulo se subdivide en cinco apartados, los cuales se consideran importantes de
conocer y analizar como parte del marco tedrico de la presente investigacion. El primero de
ellos se titula “Crecimiento sostenible y expansion urbana” en donde se explican algunas
consideraciones para lograr la sostenibilidad de las ciudades, asi como las causas principales
de la expansion urbana. Como una posible causa de la expansion urbana se presenta el
segundo capitulo titulado “Globalizacion”, donde se explica la forma en la que ésta actia y
la manera en que afecta a las ciudades. Ademas de una afectacion geografica causada por la
globalizacién a las ciudades, ocurren también efectos secundarios sobre la poblacion,
particularmente hablando, se afectan los modos y motivos de viajes de ésta, es por ello que
el capitulo tercero se titula “Movilidad” en donde se abordan algunas definiciones en uso en
la literatura actual sobre el tema, asi como también los principales modos y motivos de viaje
que la poblacion puede llegar a tener. A manera de ejemplo de los efectos que ha tenido la
globalizacion en un area geografica y con el objetivo de orientar el alcance de la presente
investigacion, en el capitulo cuarto titulado “Expansion de la Zona Metropolitana de
Querétaro” se describe tanto grafica como textualmente el crecimiento tan marcado que ha
tenido la Zona Metropolitana de Querétaro. Finalmente, en el capitulo quinto titulado
“Estudios similares” se describe la metodologia y las conclusiones encontradas por algunos

autores con la finalidad de conocer los resultados reportados en investigaciones similares.

2.1 - Crecimiento sostenible y expansion urbana

No hay duda de la importancia que tienen los centros urbanos como generadores del
valor comercial. Es por tal motivo que estudios del crecimiento urbano se vuelven
indispensables para planificar el desarrollo sustentable de una urbe. Para considerar que el

desarrollo de una ciudad es el apropiado se debe cumplir con la condicion de un crecimiento
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altamente compacto para mantener las dimensiones de la ciudad de una forma limitada. Sin
embargo, debido al crecimiento de las grandes economias que se han desarrollado en los
ultimos siglos las ciudades han crecido mas alld de sus limites convenientes. Pero, ain en
esta situacion, se podria llegar a tener un desarrollo urbano sustentable e inteligente, evitando
tener hacinamiento urbano. Es frecuente encontrar en la literatura que, para conseguir la
sostenibilidad de una ciudad, ésta debe permanecer en un balance entre el crecimiento
poblacional, la economia, los servicios e infraestructura, contaminacion y residuos e incluso

ruido (Amazurrutia et al., 2015).

Se vuelve importante para los planeadores urbanos y regionales evaluar los efectos
futuros de los planes y politicas presentes sobre el uso de suelo, tal como considerar los
escenarios de planeacion para la reduccion de efectos. Los resultados de una planificacion
inapropiada en paises en desarrollo resultan importantes para investigadores y politicos
comisionados a legislar sobre el crecimiento sustentable. (Amazurrutia et al., 2015) Es por
ello, dadas las repercusiones del desarrollo urbano en éreas sociales, econdémicas y
ambientales a un grado mundial e incluso local, su estudio ha adquirido una enorme
importancia. Tal es el caso de los grandes desarrollos urbanos que se han generado en el
Estado de Querétaro como efecto del crecimiento de centros industriales en distintas zonas.
Esto ha tenido lugar por dos motivos: el primero se debe a la existencia de distintos grupos
de informacion geoespacial originados por instituciones nacionales e internacionales, como
un esfuerzo mundial para disponer con informacion que fundamente mejor la toma decisiones
acerca de asuntos territoriales y, el segundo, parte del veloz progreso de la tecnologia, la cual
ha permitido gestionar de manera competente grandes cantidades de informacion (Aguilar,

2011).

Los investigadores han utilizado métodos distintos para monitorear, modelar y
conocer el prondstico del crecimiento urbano, por ello se puede encontrar una extensa
variedad de fuentes de informacion sobre el tema. Las ciudades actuales ya no se crean bajo
modelos sostenibles razonados, sino que se originan y propagan temporal y espacialmente.
El acceso a la vivienda se ha gestionado a través del mercado privado, pero también en gran

medida desde los gobiernos, no solo como asistencia social, sino como mantenimiento
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subvencionado de una demanda dedicada a sostener la oferta. Se puede encontrar este hecho
en las condiciones de edificacion y localizacion generalmente periférica de la residencia
social. Esta ha quedado en los espacios poco atractivos y aislados, lo cual ha ocasionado una
reduccion en su costo de inicio, con ello se facilita el acceso a las rentas medias y bajas, pero
con la condiciébn de incrementar su costo posterior, lo cual ocasiona una - division
socioespacial fundada en una desigual accesibilidad a oportunidades. Este mismo patron de
crecimiento es posible encontrarlo en ciudades mexicanas, tal es el caso de la ciudad de
Santiago de Querétaro en el Estado de Querétaro, en donde el crecimiento urbano se ha
fortalecido y ha avanzado a tal grado de sobrepasar los limites de la ciudad que en afios
pasados eran conocidos, para finalmente unificarse en una sola aglomeracion de poblacion

con localidades rurales que afios atras se consideraban fuera de la mancha urbana.

La literatura toma en cuenta los procesos de expansion urbana en el medio rural bajo
el concepto de periurbanizacion, sin embargo, €ste no implica Unicamente una nueva
configuracion del territorio, sino el surgimiento de un espacio multifuncional que puede
llegar a ser la estructura mas comun de la poblacion. La disgregacion de la ciudad ha afectado
por completo el medio rural; hecho observado en las periferias de ciudades mexicanas, donde,
con ayuda de la implantacion y el crecimiento de los parques industriales, la disgregacion de
la ciudad ha sido mayor. Por otro lado, se ha suscitado una expansion de la ciudad sobre areas
muy proximas al limite urbano, donde los representantes inmobiliarios juegan un papel
fundamental. En ellos se manifiesta la presion entre los usos del suelo y el avance de la ciudad
debido a los procesos como la metropolizaciéon y la conurbacion. De esta manera se
construyen las grandes ciudades en la actualidad, expandiendo su mancha de forma cadtica,
pero-orientada, ya sea por temas de viabilidad o atractivo comercial. La ciudad se transforma
mas extensa, eliminando limites espaciales y alzando fronteras sociales. La
hiperurbanizacion a la par con la creacion de la clase obrera y la propagacion de movimientos
masivos y repetitivos de poblacion, ha implicado una de las mas profundas reestructuraciones

geograficas (Jiménez et al., 2018).

Por otro parte, la expansion urbana ha ocupado espacios rurales, donde la desunion

con el modo de vida urbano y el perfeccionamiento socioeconémico son el principal
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incentivo para la transformacion del suelo. La rurbanizacién o rururbanizacidn presenta cinco
caracteristicas: diversificacion ocupacional, permanencia de la tenencia de la tierra,
desplazamiento de las actividades agropecuarias como sustento familiar, demanda de
servicios publicos y expansion urbana en suelo rural. Ellas constituyen un ambiente urbano
en el campo. Sin embargo, la poblacion originaria del ambito rural tiene también un papel
principal, debido a que, tras un probable cambio en sus ingresos socioeconomicos debido al
desarrollo de industrias, busca un asentamiento distinto con mejores condiciones
habitacionales. El encuentro de ambas demandas, externa o interna, ocasiona un incremento
en el nimero de viviendas en el drea rural que tiene consecuencias no siempre positivas sobre

el territorio.

La venta de productos inmobiliarios definidos por propiedades del sitio y situacion
unica es uno de los diferentes mecanismos de urbanizacion y valorizacion de areas vigentes,
la cual facilita la generacion de altas rentas de monopolio y ganancias econémicas. Es por
ello que areas con una alta calidad paisajista son anadidas al mercado inmobiliario urbano
por medio de la promocion de utopias vinculadas al disfrute de la naturaleza y las
comodidades, ya sea a través de casas o edificios organizados en condominios cerrados o
ciudades valladas, con un costo de uso como residencia principal o secundaria. Estas areas
residenciales involucran eventos como restriccion, division y degradacion ambiental, es decir
la distopia.? Puede sefialarse que la urbanizacion es un desarrollo geograficamente desigual
que se manifiesta en fases de concentracion urbana y de dispersion. Desde la década de los
ochenta esta ultima fase ha empezado a presentarse en América Latina, siendo mas evidente
desde inicios del siglo XXI. En ambos casos (la concentracion y la dispersion urbana) las
reestructuraciones actuales del capitalismo se comportan como la fuerza motriz esencial para

originar la destruccién de la ciudad y lo urbano (Hidalgo et al., 2016).

Las fuerzas que han ocasionado esta transformacion provienen de una nueva etapa de

modernizacion capitalista, en la que, por medio del establecimiento de politicas de

2 El término distopia es empleado en ciencia ficcion, el cual denota lo contrario a la utopia.
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desregulacion, privatizacion y mercantilizacion y la revolucion de las tecnologias digitales
de la informacidn, se generd una compresion espacio-temporal que favorecio la creacion de
un espacio global de acumulacion. Este proceso se caracteriza por: una mayor disgregacion
espacial de las fases de produccion, impulsada por el capital transnacional y destinada a
aprovechar las propiedades de valorizacion diversas; una mayor libertad de movimiento del
capital financiero, que posibilita la produccion; y el consumo de edificaciones residenciales
y no residenciales. Las consecuencias de esto serian la extension urbana y el incremento de
alternativas de ubicacion para familias y empresas (Méndez, 2007). La logistica que ha
desarrollado los agentes inmobiliarios ha sido orientar la produccion de edificaciones dentro
de la ciudad consolidada o en las periferias metropolitanas. Es por ello que edificios
inteligentes y parques industriales en las periferias metropolitanas e incluso viviendas

sociales, han ido formando las ciudades de principios-del siglo XXI en América Latina.

2.2 Globalizacion

La globalizacion se ha convertido en uno de los temas globales mas controvertidos
en los ultimos afios. Como un proceso extenso e inevitable, la globalizacion se compone de
una variedad de dimensiones politicas, sociales, economicas, culturales, ecoldgicas y
tecnoldgicas. Desde una perspectiva econdmica, la globalizacion se beneficia de una red
amplia y respuestas mas rapidas, lo que le permite proporcionar efectos mas positivos y
tangibles para las sociedades humanas. La globalizacién econdmica también puede disminuir
la capacidad de los gobiernos para controlar las transferencias financieras y las relaciones
exteriores, reducir el papel de los limites geograficos, mejorar los flujos comerciales y

permitir la libre circulacion de capitales entre los diferentes paises.

Guedes y Faria (2007) argumentan que el término "globalizacién" se ha utilizado
desde principios de los afos setenta. En ese momento, los enfoques tedricos mas conocidos

suponian la separacion de los problemas internos y externos, mas especificamente los
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dominios nacional e internacional. Una caracteristica clave de la globalizacién es que todos
afirman que existe, pero pocos son capaces de definir qué es. Por otro lado, Manassian (2007)
indica que el término "globalizacién" parece haber adquirido un mayor uso en los
vocabularios de una gran variedad de personas que representan a los medios de
comunicacion, el mundo académico y el mundo empresarial. Sin embargo, De Vylder (2008)
expresa que la “globalizacion” se refiere a un conjunto multidimensional de procesos sociales
que crean, multiplican, extienden e intensifican las interdependencias e intercambios sociales
mundiales, al tiempo que fomentan en las personas una creciente conciencia de las
conexiones cada vez mas profundas entre lo local y lo distante. Mientras que Rode y Saenz
(2018) expresan que la globalizacion es un término popular para un comercio mas libre y una

mayor integracion del mercado, mayores flujos de informacion y una migracion mas flexible.

La conceptualizacion de la globalizacion requiere el reconocimiento de tres
cuestiones fundamentales: (a) material, (b) tiempo-espacio y (c) cognitiva. El primero esta
representado por los flujos de comercio, capital y personas, que se han visto facilitados por
tres tipos de infraestructura: fisica (transporte e informatica), normativa (reglas de comercio
internacional) y simbdlica (el inglés como idioma universal). El segundo est4 representado
por el cambio en el alcance espacial de la accion social y la organizacion entre los niveles
local y global. El tercero esta representado por el reconocimiento de la relacion entre eventos
remotos, estructuras y problemas y asuntos locales, asi como los cambios correspondientes

en nuestras nociones de espacio y tiempo.

El andlisis cuidadoso de estos temas proporciona los fundamentos necesarios para la
afirmacion de que existe la globalizacion. También, la globalizacion no significa
"universalismo". La globalizacion debe tomarse como un proceso socio-histérico complejo
que conlleva caracteristicas y estructuras politicas. La globalizacion, desde esta perspectiva,
genera procesos dindmicos y ambiguos de cooperacion ademds de los de animosidad y
conflicto. La globalizacion es una conceptualizacion de la economia politica internacional,
que sugiere y cree esencialmente que toda actividad econdmica, ya sea local, regional o
nacional, debe llevarse a cabo dentro de una perspectiva y actitud que constantemente sea

global y mundial en su alcance. Prepararse para el mundo global es el mensaje constante que
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sugiere que las acciones locales e inmediatas estan sujetas y son secundarias a procesos

econdmicos mas altos y més grandes que ocurren a escala global.

Boisier (2004) indica que la descentralizacion es impulsada por la revolucion
cientifica y tecnoldgica, la cual con ayuda de la microelectronica modifica los modos de
produccion en la industria manufacturera y en los sistemas de comunicacion y de transporte.
Estas transformaciones se complementan para generar un entorno mas favorable para
introducir procedimientos definitivos descentralizados. En lo que compete a la produccion
industrial es importante resaltar el efecto que ha tenido la revolucion cientifica y tecnologica
sobre ella, la actual capacidad de fragmentar un procedimiento manufacturero, ya sea en
términos funcionales o territoriales. Se abre paso a la empresa industrial y se localiza en un
sitio donde existe una aglomeracion de redes con localizacion multiple. En tal esquema de
trabajo, los dirigentes de cada industria deben ‘establecer un area de autonomia con la
finalidad de adaptarse a la velocidad de la globalizacion, por ello es importante utilizar

esquemas descentralizados de trabajo.

Respecto a las comunicaciones, es importante sefialar que la revolucion cientifica y
tecnoldgica ha generado una disminucion en los costos de emision de datos e imagenes. Con
ello se reduce la necesidad de integracion vertical y la centralizacion relacionada a los
procedimientos cara a cara de toma de decisiones. En la actual geografia econdmica ha
perdido importancia el estar lejos o cerca, y si se habla sobre la reduccion de costos laborales
implicados por estar lejos, entonces se estaria hablando que la descentralizacion ayudada por
la tecnologia seria de gran beneficio. Resulta de gran relevancia resaltar que para poder ser
competitivo en el mundo actual es necesario tener organizaciones descentralizadas para poder
poseer la velocidad requerida en el mundo de la globalizacion. Las dindmicas territoriales
actuales son mucho mas fuertes y radicales que las del pasado. También, son procesos poco
estables los cuales no necesariamente se desarrollan en la continuidad, sino que acostumbran

manifestar el modo efimero y desordenado de las poblaciones actuales.

Rozga (2001) realiza una investigacion del estado del arte en las tematicas region y

globalizacion. Indica que para entender la relacion globalizacion-region, primero es
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necesario comprender las relaciones globalizacion-redes, redes-ciudades y ciudades-
regiones. Dentro de la primera de estas relaciones, el autor expresa que la globalizacion
existio a partir del siglo XVI, idea que plantea con motivo de los grandes descubrimientos
geograficos que se suscitaron en la época. Indica que la globalizacion es un evento altamente
vinculado con el desarrollo capitalista. Finalmente expresa que la globalizacion fue posible
con ayuda de los grandes desarrollos tecnologicos de informacion, lo cual hizo posible el
funcionamiento de las economias en tiempos reales alrededor del mundo. Dentro de esta
literatura se conceptualiza a las redes como un fendmeno social de las interacciones entre
personas. Existen tres caracteristicas basicas de una red: 1) las personas, grupos o sociedades
y las actividades que tienen en comun se realizan de manera reciproca, 2) las conexiones
entre las personas, grupos o sociedades se realizan por medio de transferencia o de flujos de
capitales, 3) las personas, grupos o sociedades son libres de decidir a quién y en qué modo
ofrecer el producto que elaboran, es decir, éstos pueden establecer oportunidades y/o
restricciones para sus actividades productivas. Es importante ver a la nueva cadena
productiva generada a partir de los distintos procesos industriales como la l6gica dominante
de los procesos de globalizacion, estudiarla y analizarla es esencial para comprender de qué

manera se desarrolla el sistema.

Los nuevos procesos de la globalizacion se unen territorialmente mediante las
distintas redes de las ciudades. Es por ello que Rozga (2001) dentro de la segunda relacion
que realiza (redes-ciudades), expresa que el rol de las ciudades dentro de los procesos de la
globalizacion esta cambiando. Los actuales procesos de la globalizacion cruzan las fronteras
con el finde que las grandes empresas fabriquen su producto, se dice entonces que éstas
actian como una unidad a nivel global. Los procesos de dispersion productivo y control
econémico y financiero han sido posible con ayuda del crecimiento de las
telecomunicaciones. Los procesos de la globalizacion necesitan de una red y nodos flexibles
para poder funcionar de manera correcta, es por ello se habla que estos nodos flexibles son

las ciudades, las cuales generan flujos de capitales e informacion, principalmente.

En lo que compete a la relacion ciudad-region Rozga (2001) conceptualiza a la region

como un término al que se refiere un 4area geografica de alcance subnacional. La
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globalizacion tiende a tener gran soporte sobre las regiones debido a que son éstas las que
hacen posible, con ayuda de las ciudades, que los procesos de globalizacion sean flexibles.
El proceso continuo de globalizacion no sigue el patron de expansion uniforme en el tamafio
del mercado mundial. En la década de 1990, se observo que los ganadores del gran impulso
de la globalizacién fueron, en general, paises pequenos, por ejemplo, Nueva Zelanda, Chile,
Dubai, Finlandia, Irlanda, las Republicas Balticas, Eslovenia, Eslovaquia, Singapur, Taiwan,
Hong Kong y Corea del sur. Debido a que los paises pequeiios son mas flexibles y pueden
adaptarse mas facilmente a los mercados que cambian rapidamente, son ganadores en el
mundo globalizado. Es asi como en una region globalizada se pueden encontrar “ganadores”
y “perdedores”, sin embargo, también pueden existir mega-regiones, la cuales, permiten
conectar a cada uno de ellos ayudando las actividades econdmicas. Sin embargo, este vinculo
entre ganadores y perdedores también puede. encontrarse en redes inter-ciudades
transfronterizas. Se puede encontrar dentro de este proceso de globalizacién que no solo
resultan favorecidos los ganadores, sino que también lo resultan los perdedores. Esto debido
a que los perdedores estan dinamicamente interconectados en el interior de un area ganadora

y/o dentro de una red transfronteriza.

El proceso de globalizacién tiene muchas facetas y una de las mas importantes es
probablemente la apertura internacional a través del comercio (Pradilla, 2009). Dentro de las
transformaciones que puede llegar a ocasionar la globalizacion, se encuentra el dar a una
sociedad un nuevo conjunto de rasgos. También, en un contexto mas amplio se presenta una
situacion en las grandes ciudades. Ello toma el nombre de ciudad global, la cual, concentra
los mayores desarrollos de la globalizacion, estos desarrollos reconfiguran los espacios
territoriales. También, se ha visto que la globalizacion ha tenido distintos efectos sobre los
territorios urbanos (tal como se observa en ciudades mexicanas) obteniendo como resultado
cambios en las politicas urbanas, las cuales deberan tener como objetivo el ayudar a la

poblacion a beneficiarse de los procesos que pudiera conllevar la globalizacion.

17



2.3 Movilidad

Actualmente la movilidad resulta un fendémeno tanto individual como colectivo,
debido a que los usuarios de los distintos modos de transporte existentes los utilizan con un
fin determinado y son ellos mismos los que permiten construir la toma de decisiones para la
mejora de los mismos. Se puede definir la movilidad como la capacidad de excluirse de las
limitantes espacio-temporales que provoca la sedentarizacion de las poblaciones actuales. Se
considera a la movilidad como una de las ventajas de la actualidad, se habla de un cierto
grado de libertad dada a las personas y a las empresas. Asimismo, la movilidad es vista de

buena manera debido a que tiene la ventaja de reducir la sedentariedad. (Hiernaux, 2005)

Es importante discretizar los distintos motivos y modos de transporte para,
principalmente, poder analizar las variables encontradas en una investigacion, es por ello que
Gonzalez (2011) reporta motivos de movilidad de tipo: estudio, paseo, salud, trabajo, deporte,
tramites, visita familiar, visita a un enfermo, por mencionar algunos. Dentro de los modos de
transporte reporta: transporte publico, transporte empresarial, transporte escolar, automovil,

motocicleta, bicicleta, caminando, por mencionar algunos.

2.4 Expansion de la Zona Metropolitana de Querétaro

La Zona Metropolitana de Querétaro (ZMQ) estd conformada por los municipios de
Querétaro, Corregidora, El Marqués y Huimilpan; los tres primeros municipios definidos
como centrales y Huimilpan con criterios de planeacion y politica urbana. La resultante del
crecimiento de la ciudad y sus alrededores es un conglomerado urbano casi continuo
extendiéndose a los municipios de Corregidora (El Pueblito) y el Marqués (La Cafiada) y en
el extremo norte del municipio de Huimilpan se ubican la construccion de nuevos

fraccionamientos relacionandolos espacial y funcionalmente con la ciudad.
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Los municipios de la ZMQ han incrementado su poblacién desde los afios setentas
del siglo pasado, de esta manera en la Figura 2.1 puede apreciarse el incremento en su

poblacion en el periodo de 1970 a 2010.
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Figura 2.1 Evolucion de la poblacion de la ZMQ por municipio, 1970-2010
Fuente: INEGI

En la Figura 2.1 se observa que la poblacion de la ZMQ en 1970 era de 221,478, ésta
casi de cuadruplico en tres décadas, pues en el afio 2000 alcanz6 816,481 habitantes; uno de
los detonantes fue la inmigracion de los habitantes de la Ciudad de México debido al sismo
de 1985, practicamente se tratd de inmigrantes en edad productiva y con ingresos medios y
altos. Otra caracteristica importante de la ZMQ son las vialidades principales que conectan
la zona norte del pais con la Ciudad de México, siento la autopista MEX57 una de las mas

transitadas del pais.
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2.5 [Estudios similares

Iatu et al. (2011) analizan los efectos de los sistemas de transporte en el proceso de
expansion urbana para la ciudad de lasi, Rumania. La metodologia utilizada consiste en el
analisis de datos estadisticos para el periodo 1998-2009 relativo a la ciudad de lasi y diez de
las comunidades rurales circundantes, las cuales forman parte de su Area Metropolitana. Los
datos se relacionaron con la demografia, nimero de viviendas, area habitable y propiedad de
automoviles. El sistema de transporte se analizé de acuerdo con la evolucion de las lineas
hacia las zonas rurales, la frecuencia del trafico y los flujos de pasajeros, con base en sus
observaciones, asi como en los datos suministrados por la Empresa de Transporte Publico
Local del Municipio de Iasi. También analizaron el uso de suelo de los afos 2000 y 2006 con
el fin de evaluar los cambios producidos. Realizaron correlaciones entre los diferentes
indicadores como medio para establecer la importancia del automévil y del transporte publico

en la expansion urbana hacia las comunidades vecinas.

Con el breve analisis realizado concluyen que la expansion urbana tiende a ser muy
dindmica hacia las areas rurales que rodean el municipio de Iasi en Rumania. Encontraron
cinco comunidades como principales destinos residenciales. Las cuales también se benefician
de las areas comerciales y de servicios. También coinciden que la necesidad de viajar hacia
y desde la ciudad para realizar actividades laborales y para ciertos servicios, ha aumentado
el nimero de vehiculos, particularmente en las comunidades donde el transporte publico es
menos eficiente. Llama la atencidn este estudio en Rumania debido a que, en un ambito tan

diferente a América Latina, se enfrentan a situaciones relativamente similares.

Monkkonen ef al. (2017) evaltian como la expansion urbana y la estructura espacial
urbana cambiante afecta el nivel de la segregacion socioecondémica por ingresos y educacion
para las 100 ciudades mas grandes de México entre 1990 y 2010. Examinaron las
correlaciones entre los dos conjuntos de variables, y realizaron regresiones multivariadas
para evaluar como los cambios en la estructura espacial urbana se relacionan con los cambios

en el nivel de la segregacion. Encontraron que estas ciudades han seguido expandiéndose
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rapidamente con un pequefio aumento en las densidades de poblacion, una mayor
centralizacion y un aumento en la segregacion socioecondémica. Sin embargo, tal como se

menciona en capitulos pasados, el tema de la movilidad no se aborda en esta investigacion.

En este sentido, también afirman que a medida que las ciudades se expanden, los
habitantes experimentan mayores niveles de segregacién socioecondémica. Aunque una
creciente centralizacion de las ciudades se asocia con una menor segregacion. Este proceso
funciona de manera diferente para la segregacion por educacion e ingresos. Para los primeros,
los hogares menos educados se vuelven mas segregados en ciudades en expansion y
centralizadas. Para este ultimo, los hogares de altos ingresos son-los que estan cada vez mas

aislados.

Gonzalez (2010) estudio6 el area que comprende la microrregion Navajas — Galeras,
la cual consta de dieciocho localidades rurales. Mediante una muestra poblacional y con una
encuesta origen — destino aplicada directamente a los usuarios del transporte publico, analizo
el area de estudio. Encontré que los residentes de estas zonas rurales se mantienen
establecidos en sus localidades; pero.-han cambiado aceleradamente sus actividades
econdmicas y los sitios dondelas desempefian. Al ocuparse principalmente a trabajos
vinculados con la industria y de servicios, se ha generado un radical distanciamiento del lugar

habitacional respecto al lugar donde llevan a cabo sus actividades cotidianas.

En consecuencia, se ha suscitado un notable aumento en la movilidad de los
habitantes quienes requieren viajar diariamente fuera de sus localidades para solventar sus
necesidades socioecondémicas. Gonzéalez también encontrd que los patrones y motivos de
movilidad, ademas de haberse incrementado, han sufrido una modificacion en su contenido.
Su investigacion encuentra que los motivos principales de los viajes son por trabajo,

educacion y servicios de salud.
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3. METODOLOGIA

En la Figura 3.1 se muestra, en un diagrama de flujo, la metodologia planteada para
el desarrollo de la presente investigacion. Inicialmente se tiene la planificacion preliminar en
donde se determind qué es lo que desea obtener con este estudio y con las encuestas a aplicar.
Posteriormente se selecciond el método de la encuesta, con ello se disefido una encuesta, asi
como el tamafio de la muestra. Asimismo, se procedid a la aplicacidén de la encuesta en
campo, obteniéndose datos que luego fueron analizados y validados. Se obtuvo estadistica
descriptiva para organizar y presentar los datos levantados. Con ellos se realizd una

comparativa utilizando pruebas de hipotesis para dar validez a la hipdtesis planteada en esta

Imvestigacion.
Planificacion Se]tec;:iég dle : | Disefiodela
.. metoao de la
preliminar encuesta /| muestra
N N
Disefio de la /| Encuesta piloto
encuesta

Realizacién de la
encuesta

A

Codificacién de Edicion de datos Tratamiento de
datos datos

N/

Validacion y
correccion de
datos

WV

Comparativa
utilizando pruebas
de hipétesis

WV

Resultados

Figura 3.1 Diagrama de flujo de metodologia
Fuente: Elaboracion propia con base en Ibeas et al. (2007)
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3.1 Delimitacion de la zona de estudio

Es necesario centrarse en el area de interés total, asi como también distinguir entre
area de interés y area de estudio en detalle. La primera es normalmente mas grande, ya que
se espera que el area de estudio se desarrolle en un periodo de unos 20 afios. La definicion
del area de estudio, en general, depende tanto del tipo de politica preestablecida como de la

toma de decisiones prevista.

3.2 Tamaiio de la muestra

Las encuestas sobre viajes siempre estan basadas en algunos tipos de muestreo. Sin
embargo, aunque fuera posible entrevistar a todos los viajeros sobre un servicio especifico
en un dia determinado, s6lo seria una porcion de las personas que realizan viajes en una
semana, mes o afio dado. El desafio al momento de planear una muestra es determinar las
estrategias de muestreo y su tamafio muestral, dando asi conclusiones razonables y modelos
fiables, sin gastar demasiados recursos en la recoleccion de datos. Existe mas de una manera
para adquirir los datos mas relevantes. Para algunos de ellos puede ser posible obtener
informaciones ya sea a través de las encuestas domiciliarias, o a través de encuestas de
interceptacion -a los individuos. En estas situaciones lo recomendado es utilizar la

metodologia que produzca datos mas precisos y a un costo bajo.

El tamafio muestral normalmente estd ligado a su costo y por tanto, es necesario
decidir cudles son las variables mas importantes a recolectar para que mencionado costo no
exceda el presupuesto asignado. Ya que el uso final de los datos obtenidos en el muestreo es
servir de entrada para los diferentes modelos y para los diferentes tipos de anélisis, no es

posible definir una tnica salida final del dato introducido como mds importante que otro.
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3.3 Encuesta Origen — Destino

La disponibilidad de informacion cuantitativa, fiable y actualizada referente a las
caracteristicas de la demanda de transporte es esencial para tomar decisiones razonables y
adecuadas con respecto a la gestion, planificacion y expansion de sistemas de transporte
principalmente urbano. Las encuestas de movilidad aportan datos basicos e indispensable
para la elaboracion y estimacion de los modelos, mismos que se utilizan en la simulacion de
sistemas y cuyo objetivo final comprende desde la deteccion, disefio y evaluacion economica
de proyectos de inversion hasta la obtencion de resultados coherentes que constituyan
informacion relevante y consistente a la hora de decidir sobre politicas de transporte (Ibeas

et al., 2007).

De acuerdo al Manual de Encuestas de Movilidad por Ibeas et al. (2007), en la
actualidad existen diferentes tipos de encuestas de viajes que emplean distintos métodos

complementarios, entre ellos destacan la entrevista personal y la encuesta de auto-llenado.
Los tipos de encuestas de viajes mas comunes son:

e Encuesta a hogares: Son utilizadas para recopilar informacién necesaria en la
planificacion estratégica y en la estimacion de modelos de demanda y oferta de
transporte. En estas encuestas, los individuos se contactan en sus hogares y se les
realizan preguntas sobre caracteristicas personales, de la vivienda, vehiculos y sus
viajes realizados en todos los modos de transporte, ya sea dentro del area de estudio
o entre dentro y fuera del area y durante el periodo que se establece. Esta informacion
es util para recabar datos que permitan la estimacion de modelos de generacion de
viajes, ademas los datos sobre los desplazamientos de las familias proporcionan la
distribucion de la longitud de los viajes en la ciudad, lo cual resulta un elemento

importante para la estimacion de los modelos de distribucion de los viajes.
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Encuestas de interceptacion: Estas son encuestas mas breves en comparacion a las
encuestas a hogares, se realizan en un punto que intercepta desplazamientos de las
personas. Las mas comunes son las encuestas a la orilla del camino. Se realizan
parando al vehiculo y luego entrevistando al conductor o entregandole un formulario
que posteriormente debera devolver por correo. Generalmente estas encuestas se
centran en obtener informacion de un viaje en particular a una hora determinada del
dia. Se utilizan para obtener informacion acerca del origen y destino de viajes que
atraviesan puntos importantes dentro de la ciudad, algin corredor determinado o para

tener datos de viajes internos-externos y externos-externos.

Encuestas a bordo de los vehiculos de transporte publico: En estas encuestas se
intercepta a los pasajeros a bordo de vehiculos de transporte publico. Se utilizan para
recopilar informacion acerca del origen y destino de los viajes y caracteristicas de los
pasajeros, sobre todo en algunas ciudades donde el uso del transporte publico es
menor y, por lo tanto, dificil de captar en las encuestas a hogares; también puede ser

utilizadas para estimar modelos de eleccion modal.

Encuestas en vehiculos comerciales: Se utilizan para obtener informacion acerca del
origen 'y destino de viajes de camiones, taxis y otros vehiculos comerciales. Ademas,

en algunos casos se puede preguntar por la carga que se transporta.

Encuestas en empresas e instituciones: Se usan para obtener datos acerca de zonas de
atraccion de viajes, recolectando datos sobre las caracteristicas de los viajeros, asi

como sobre el origen y destino de los viajes.
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e Encuestas a turistas y hoteles: Una porcion de viajes se realiza por turistas, es por ello
que se realizan encuestas especificas para determinar las caracteristicas de este tipo

de viajes.

¢ Encuestas en estacionamientos: Actualmente es importante estudiar y determinar la
demanda y oferta de estacionamientos. En estas se preguntan mas detalles acerca de
las variables de servicio relacionadas como, por ejemplo, tiempo de-estacionamiento,

tiempo de acceso, entre otros.

El tipo de encuesta a utilizar dependera de los objetivos del estudio, asi como de
multiples factores dentro de los que se incluyen: presupuesto, factibilidad, profundidad del

estudio.

Como generalmente la informacion recogida y utilizada esta relacionada con temas

de transporte, regularmente ésta poseera las siguientes caracteristicas:

e Consideracion de las etapas de un viaje, asegurandose de que el analisis pueda
relacionar modos especificos con localidades/momentos del dia/longitud de viajes
especificos.

¢ (Consideracion de todos los modos de viaje, incluso los no motorizados.

e Medicion de propositos de viaje a un nivel desagregado.

o Cobertura del periodo de tiempo mas extenso posible, los siete dias de la semana, e
inclusive en lo posible, todos los dias del afio.

e Recoleccion de datos sobre todos los integrantes del hogar.

e Obtener datos de alta calidad, de manera que sean lo suficientemente consistentes
para ser utilizados a nivel desagregado.

e Tender a un sistema integrado de recoleccion de datos, que incluya tanto las

entrevistas en hogares como datos de encuestas de interceptacion.
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En la siguiente tabla se resumen los tipos de encuestas y el principal uso de su

informacion.

Tabla 3.1 Métodos de encuestas y el uso de su informacion

Tipo de encuesta

Universo para muestreo

Uso de la informacion

Encuesta a Hogares

Hogares y/o personas de un
area determinada.

Modelos de generacion,
distribucion de viajes,
particiéon modal, actividades,
comportamiento de viajeros.

Encuesta de interceptacion

Personas en vehiculos dentro
de un area determinada,
carretera, cordon.

Matrices O-D, modelos de
distribucion y particion
modal, validacion.

Encuestas a bordo

Pasajeros de los vehiculos
encuestados.

Modelos de elecciéon modal.

Encuestas en vehiculos
comerciales

Vehiculos comerciales en un
area determinada

Matrices O-D, modelos de
generacion y distribucion de
vehiculos comerciales.

Encuestas a empresas e
instituciones

Empleados de las empresas y
residentes en instituciones

Modelos de atraccion de
viajes, Matrices O-D y
modelos especificos

Encuestas a turistas y
hoteles

Residentes de hoteles
previamente seleccionados.

Modelos de visitantes
(generacion, distribucion)

Encuestas en
estacionamientos

Usuarios de
estacionamientos en un area
determinada.

Modelos de eleccion, costes
de estacionamientos.

Fuente: Ibeas et al. (2007)
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3.4 Disefio de encuesta Origen — Destino

Dentro del disefio de la encuesta, ésta se divide en tres bloques, la primera tratdndose
de las caracteristicas del hogar, el segundo seran los datos personales y el tercero de las
actividades y datos de viaje, en resumen, en la Tabla 3.2 se muestran algunas de las variables
elementales que deben incluirse cuando se esta disefiando una encuesta origen-destino y que

de acuerdo con el Travel Survey Manual (TSM, 1996) son:

3.5 Aplicacion de encuestas domiciliarias

De acuerdo a Ibeas et al. (2007), independiente de todos los esfuerzos puestos en las
tareas preliminares de planificacion y disefio, el trabajo en campo resulta fundamental de
todo el proceso de la encuesta, ya que de esta etapa depende gran parte del éxito del proceso;
encuestadores capacitados de ‘manera incorrecta, deficiencias en la entrega de los
formularios, pueden invalidar todas las tareas previas y la encuesta tendra deficiencias en
términos de tareas, objetivos y presupuesto. Lo mismo sucede si existen deficiencias en la
etapa de planificacion y disefio, pues lo mas probable es que la implementacion en campo

sea poco eficiente.

Para planificar un adecuado trabajo en campo hay que tener en consideracion,
primeramente, los aspectos temporales y espaciales de la muestra, es decir, los aspectos
relacionados con cudntas encuestas se realizaran, durante cuanto tiempo y en qué lugar
geografico, lo que dependerd obviamente de los objetivos de estudio, el area de estudio, el

método de encuesta, entre otros aspectos.
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Tabla 3.2 Variables en el disefio de la encuesta Origen-Destino

Categoria

item

Hogar

Numero de personas en el hogar

Tipo de unidad Vivienda/Estructura

Tiempo de residencia en dicha direccion

Direccion de la residencia anterior

Propietario/arrendatario

Ingreso total del hogar

Ubicacion del hogar

Numero de personas en el hogar

Lista de personas en el hogar

Lista de vehiculos (por ejemplo: carros, camionetas, bicicletas)

Informacion detallada de cada vehiculo

Numero de lineas telefonicas en el hogar

Datos Personales

Nombre y relacion con el jefe del hogar

Sexo, edad

Licencia de conducir

Situacion laboral (se permiten respuestas multiples)

Nivel de educacion (se permiten respuestas multiples)

Ubicacion del trabajo y de la escuela

El modo de trabajar (semana usual/previa)

Discapacidad (no hay limite)

Ocupacion de trabajo (no hay limite)

Industria del trabajo (no hay limite)

Duracion del empleo actual

Lugar del trabajo anterior

Actividad y Datos
de Viaje (para
cada persona)

Tipo de actividad (incluye las principales actividades en el hogar)

Lugar de la actividad

Tiempo de Inicio/final

Medios de transporte (todos los tipos de modo incluyendo bicicleta y
caminata)

Auto: Conductor/piloto

Numero de personas en el vehiculo
Costo real de estacionamiento
Vehiculo usado (si es de la casa)

Transito: Modo de acceso/ubicacion de acceso
Linea(s) usada (no hay limite)

Modo de salida/lugar de salida

Tarifa del transporte publico/tipo

Fuente: TSM (1996)
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En relacion con los aspectos temporales, un problema que se presenta en campo tiene
que ver con el tratamiento de fechas u horas inoportunas para efectuar la encuesta. Dias de
Navidad, Afio Nuevo y Fiestas Patrias deben ser encuestados aun cuando los encuestadores
no trabajen durante ellos. En general, se recomienda agruparlos para su andlisis y se habla de
comportamiento respecto a viajes en dias especiales. Otro caso dificil es cuando-ocurren
eventos tales como matrimonio, funeral o fiestas familiares. Finalmente, los encuestadores
deben estar lo suficientemente entrenados como para no intentar realizar entrevistas en horas

en las cuales no seran bien recibidos, aumentando notablemente los rechazos.

Con respecto a los aspectos espaciales, las dificultades en campo se refieren
principalmente al alto costo en recursos que implica tomar la encuesta simultdneamente en
todas las zonas de la ciudad. Para evitar este problema, se recomienda agrupar las encuestas
a tomar a la semana en cada zona, realizandolas, por ejemplo, de lunes a miércoles en la
semana 1, de jueves a domingo en la semana 2, alternando estos dias en cada zona (de modo

que cada semana se efectiien encuestas de lunes a domingo).

Con respecto a los recursos materiales, estaran fuertemente determinados por el tipo
de encuesta a realizar, la duracion del estudio, el nimero de encuestas, entre otros. En
relacion con los recursos humanos sucede algo similar, estan fuertemente determinados por

las caracteristicas especificas de la encuesta.

En cuanto-al manejo de los trabajadores involucrados en la encuesta es muy
importante capacitarlos, ensefidndoles su trabajo y recordando constantemente los aspectos
basicos de sus tareas. Resulta importante también realizar reuniones informativas acerca de
las tareas especificas que tendra que realizar cada uno. La capacitacion del personal de campo

deberia cumplir los siguientes objetivos:

e Comunicar al personal de campo los objetivos y la importancia que tiene el estudio
para la ciudad y sus habitantes.
e Familiarizarlos con los conceptos que deben manejarse en la encuesta: hogar, viaje,

etapa, origen, destino, modo, entre otros.
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e Prepararlos para un correcto y rapido desarrollo de la encuesta y llenado de
formularios, incluso desde el primer dia.

e Entregarles las herramientas para manejar casos complejos como, personas ausentes
durante el dia de viaje, viajes fuera de la ciudad, entre otros.

e Ensenarles a manejar el rechazo a que se veran enfrentados por parte de los
encuestados.

e Familiarizarlos con los procedimientos administrativos del proceso de obtencion de

datos.

Es sumamente importante tener un constante control de los resultados parciales de la
encuesta, verificando el correcto desempefio de los entrevistadores, la correcta entrega de los

formularios y el correcto llenado de estos.

3.6 Procesamiento de datos

Debido al complejo proceso interno que lleva consigo la realizacion de encuestas de
movilidad es necesario definirla forma en que se registrara la informacion. Para asegurar el
adecuado procesamiento de la informacion hay que considerar el tener un equipo estable de
trabajo para la recoleccion de los datos. Esto presenta grandes ventajas, ya que permite tener
un conjunto-de personal altamente capacitado y, por lo mismo, deberia consolidarse un grupo

de personas para las cuales resulte de interés considerar la actividad como un trabajo estable.

Una vez realizada la encuesta, el proceso por el cual las respuestas de los encuestados

se transforman en informacion utilizable consta de 3 etapas:

e El encuestado o el entrevistador registra la respuesta.
e El codificador convierte la respuesta en un codigo especifico.

e El digitador introduce la respuesta especifica en una base de datos.
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En este proceso los formularios rellenados son recibidos por el equipo
correspondiente, el cual, basdndose en una guia de cddigos predefinidos, asigna un codigo

respectivo a cada respuesta de la encuesta.

Una vez ingresada la informacion en la base de datos, se deben realizar revisiones
sistematicas con el fin de identificar posibles problemas. Dentro de las tareas que se pueden

realizar se incluyen:

e Corregir posibles errores en la codificacion de los datos, ya sea de registros
incompletos, datos mal ingresados o inconsistencia.
e Validar las respuestas de la encuesta.

e Aplicar técnicas analiticas para reducir la no respuesta en algunas preguntas.

3.7 Validacion y correccion de los datos

Los datos obtenidos de las encuestas se someten principalmente a dos procesos de
validacion. El primero de ellos consiste en comprobaciones en el campo de la coherencia y
completitud de los datos. El segundo proceso es una comprobacion por ordenador de los
rangos validos para la mayor parte de las variables y, en general, de consistencia interna de
los datos. Una vez que se han completado ambos procesos se supone que los datos no tienen

Crrores graves.
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3.8 Comparativa utilizando pruebas de hipotesis

Una hipotesis estadistica es una afirmacion acerca de los pardmetros de una o mas
poblaciones. En algunos casos existen dos afirmaciones contradictorias sobre el valor de un

pardmetro, y se debe determinar qué afirmacion es la correcta.

La hipétesis nula (Ho) es una afirmacion que se supone inicialmente cierta,
usualmente se formula como una igualdad. La hipdtesis alternativa (Ha) es una afirmacion

que contradice la hip6tesis nula. Se espera que sea aceptada al rechazar la hipotesis nula

Los procedimientos de prueba de hipotesis usan la informacion contenida en una
muestra aleatoria de la poblacién de interés. Si-esta informacidon es consistente con la
hipotesis, se concluye que ésta es verdadera; sin embargo, si es inconsistente, se concluye
que es falsa. El resultado de esta prueba nunca puede conocerse con certeza, a menos que se
pueda examinarse a toda la poblacion. Por tanto, los procedimientos de prueba de hipotesis
tienen en cuenta la probabilidad de llegara una conclusion equivocada La hipotesis nula se
rechaza en favor de la hipotesis alternativa, solo si la evidencia muestral sugiere que Ho es
falsa. Si la muestra no contradice decididamente a Ho, se contintia creyendo en la validez de

la hipdtesis nula.
Entonces, las dos conclusiones posibles son:

a) Rechazar Ho
b) No rechazar Hy

Este procedimiento puede conducir a una de dos conclusiones erréneas:

a) Error tipo I. Se rechaza la hipotesis nula (Ho), pero ésta es verdadera.

b) Error tipo II. No se rechaza la hipotesis nula (Ho), pero ésta es falsa
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Significancia

a= P(error tipo I) es la significancia de la prueba, debe ser pequefio
(1- a) es el nivel de confianza
B = P(error tipo II)

(1- B) es la potencia de la prueba, se requiere que sea grande
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4. RESULTADOS Y DISCUSION

4.1 Zona de estudio

En la Figura 4.1 se observan las 18 localidades de la microrregion Navajas-Galeras,
13 de ellas en el municipio de El Marqués y 5 en el municipio de Coldn, estoen el estado de

Querétaro.

- N
El Rodeo La Griega )
nta Maria Tic@n / A

Guadalupe la Venta San José la Pefiuela (La Pefiuela)

> /

San Pedro Zacatehco \
San José Navajas

\ Jesyig Maria \
\ . Cerrito Colorado (La Curva)
\ Galeras
\
Rancho el Coyme Viborillas
Ejido'Coyme Agua Az
f Loma ’Co.llos
. Sapglldefonso
0 05 1 2 3 4 Vo T ]
[ = ee— VIS A\ gnlu:enté el Alto (San-Vicente)

Figura 4.1 Localidades de la microrregion Navajas-Galeras

Fuente: Elaboracion propia
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4.2 Poblacion

Se obtuvo la poblacion total de las 18 localidades en estudio utilizando los censos de
INEGI para 2005 y 2010, con ello se estim6 una poblacion total para el afio 2018 utilizando

una tasa de crecimiento entre los afios 2005-2010. En la Tabla 4.1 se muestran estos valores.

Tabla 4.1 Poblacion total en la microrregion Navajas-Galeras

Tasa de
# Localidad 2005 2010 Crecimiento 2005- 2018
2010

1 |La Griega 3934 4181 1.32% 4642
2 | Jesus Maria 2700 2978 2.13% 3524
3 |San José Navajas 2095 2417 3.12% 3090
4 | Agua Azul 1842 2258 4.47% 3204
5 |Coyotillos 1525 1808 3.72% 2422
6 |LaLoma 1235 1287 0.89% 1382
7 | Cerrito Colorado 706 881 4.87% 1289
8 | Guadalupe la Venta 817 937 2.99% 1186
9 | Santa Maria Ticoman 463 544 3.52% 718

10 |El Rodeo 235 269 2.95% 339
11 |Ejido el Coyme 208 224 1.60% 254
12 | El Coyme 88 61 -7.57% 32

13 | San Pedro Zacatenco 101 151 9.02% 301

14 | Galeras 2305 2358 0.49% 2452
15 |San José La Pefiuela 2248 2392 1.34% 2661
16 |San Ildefonso 1876 2406 5.49% 3690
17 |San Vicente el Alto 1234 1438 3.34% 1870
18 | Viborillas 925 1138 4.55% 1625

Fuente: Elaboracion propia
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4.3 Tamaiio de la muestra

Para el tamafo de la muestra se utilizo la formula de Mendehall et al. (1997)
(Ecuacion 4.1). Se obtuvo una muestra de 396 habitantes, sin embargo, debido a que se
realizaron encuestas domiciliarias se procedio a dividir este valor entre el nimero promedio
de habitantes por hogar, valor igual a 3.7 de acuerdo a INEGI (2015), obteniéndose asi un
total de 107 viviendas a encuestar. Este valor se distribuyd proporcionalmente entre las 18
localidades de la zona en estudio. Se seleccionaron de manera aleatoria las viviendas a

encuestar dentro de cada localidad.

Tabla 4.2 Tamaifio de la muestra total y por localidad

# Localidad 2018 # Encuestas
1 La Griega 4642 14
2 Jesus Maria 3524 11
3 San José Navajas 3090 10
4 | Agua Azul 3204 10
5 | Coyotillos 2422 7
6 La Loma 1382 4
7 | Cerrito Colorado 1289 4
8 | Guadalupe la Venta 1186 4
9 Santa Maria Ticoman 718 2
10 | El Rodeo 339 1
11 | Ejido el Coyme 254 1
12 | El Coyme 32 0
13 | San Pedro Zacatenco 301 1
14 | Galeras 2452 8
15 | San José La Peiiuela 2661 8
16 | San Ildefonso 3690 11
17 | San Vicente el Alto 1870 6
18 | Viborillas 1625 5

Fuente: Elaboracion propia
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Ecuacion 4.1 Obtencion del tamano de 1a muestra

Fuente: Mendehall et al. (1997)

4.4 Diseno de la encuesta

Se disend una encuesta aplicada a hogares debido a que ésta es utilizada para la
recopilacion de informacidn necesaria en la planificacion estratégica y en la estimacion de
modelos de demanda y oferta de transporte. Tal encuesta tuvo la finalidad de reunir datos
generales de las viviendas encuestadas, asi como datos generales de las personas que habitan
en la vivienda y finalmente datos més especificos acerca de los viajes que los habitantes
realizan. El formato de la encuesta se muestra en la Tabla 4.3 (las letras mayusculas indicadas
después de cada variable funcionan Unicamente para sintetizar las mismas en la base de

datos). Las siglas “TP” mostradas significan “Transporte Publico”.

4.5 Procesamiento de la informacion

Se analizaron los datos obtenidos de las encuestas aplicadas a las 18 localidades de

la zona de estudio, obteniéndose los siguientes resultados.

4.5.1 -Sexo

En lo que refiere al sexo, tal y como se muestra en la Figura 4.2, se encontrd
ligeramente superior el porcentaje de mujeres dentro de la zona en estudio. Estos resultados
en comparativa con datos censales del INEGI dan validacion al presente estudio debido a que
INEGI en 2015 de igual manera reporta un porcentaje ligeramente mayor de mujeres que de

hombres.
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Tabla 4.3 Formato de encuesta

ENCUESTA ORIGEN - DESTINO

Universidad Auténoma de Querétaro
Facultad de Ingenieria, Division de Investigacion y Posgrado

CONACYT
Proyecto: "Cambios en la movilidad a partir de una reconfiguracion territorial de la ciudad industrializada, Querétaro 2000-2018"  consejo Nacional de Cienciay Tecnologia
Entidad Encuestador

Municipio No. De Encuesta

Localidad Fecha

Direccion de la vivienda Hora

Persona A Situ.a!cién Edad Género D Gradq fje Estudia Ogupacién Percibe saflario oes| Ingreso |Opinién del servicio| Gasto en pasajes | Opinién del cobro | Opinién de_tiempo

= familiar B [+ = |educacién E| actualmente F principal G dependiente H Semanal | deTPJ de TPK deTPL de recorrido M
a
b
c
d
e
f
9
h

. . . . . . Tiempos para TP
Localidad o colonia | Localidad o colonia| ;Por qué |;Qué medio| Horade

de origen N dedestino® | motivo? P | utiiz6?Q | salidaR | C@minoa | Esperaen | Caminoa
parada S parada T destino U

Hora de Rutas o empresas
llegadaV | encasode TPW

Persona (a,b,...,h)

Fuente: Elaboracion propia
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48.81%

51.19%

Hombres
Mujeres

Figura 4.2 Sexo

Fuente: Elaboracion propia

4.5.2 Modo de transporte

Se encontré al transporte publico como el modo de transporte predominante en el
que los habitantes de esta region realizan sus viajes diarios (Figura 4.3), sin embargo,
agrupando los resultados en dos grupos: “transporte propio” y “transporte colectivo”, solo
por verlos de una manera mas ordenada, teniendo que el “transporte propio” incluye los
resultados en modo de transporte “Automovil”, “Bicicleta” y “Caminando” y el “transporte
colectivo” incluiria “Transporte publico” y “Transporte empresarial”, se tendria asi que los
habitantes de la zona en estudio se desplazan principalmente en modos de transporte tipo
colectivo. Esto probablemente se deba a que las personas de la zona tienen menos
posibilidades de comprarse un vehiculo propio o una bicicleta y ven los transportes de tipo
colectivo como la tnica opcion o simplemente como una opcién adecuada para realizar sus

actividades diarias.
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2.66%
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12.79%

17.08%
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Transporte publico
Transporte empresarial
Automovil

Bicicleta

Caminando

Figura 4.3 Modo de transporte

Fuente: Elaboracion propia

4.5.3 Motivo de viaje

En lo que compete a los motivos por los cuales la poblacion realiza sus viajes, se

tiene que la mayoria de ellos se realiza por trabajo, posteriormente se tiene al motivo estudio

y finalmente se reportan con menores porcentajes motivos como

(Figura 4.4). Teniendo asi los principales motivos a trabajo y estudio, es decir motivos
rutinarios, en donde se podria realizar una primera aseveracion de que las personas de la zona
en investigacion le dan poca importancia o tienen pocas posibilidades de realizar otro tipo de

viaje debido a la escases de establecimientos como supermercados, centros comerciales o

centros recreativos.
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Y Compras
N Salud

Paseo

Figura 4.4 Motivo de viaje

Fuente: Elaboracion propia

Comparando los resultados mostrados en la Figura 4.4 en la cual se describen los
porcentajes obtenidos para los distintos motivos de viajes encontrados y con los resultados
obtenidos por Gonzalez (2011), se observan aumentos importantes en el numero de viajes
producidos con motivo de trabajo, estudio y compras. Para el caso de los viajes producidos
con motivo de trabajo, Gonzélez en el 2011 encuentra que 60.00% de los viajes se realizan
debido a este motivo mientras que, el resultado encontrado en la presente investigacion
encuentra que 62.64% se realizan por este mismo motivo. Para el caso de los viajes
producidos con motivo de estudio, Gonzalez en el 2011 encuentra que 29.00% de los viajes
se realizan debido a este motivo mientras que, el resultado aqui encontrado es de 30.04%.
Finalmente, otro aumento que pudo notarse se encuentra en los viajes producidos con motivo
de compras, mientras Gonzalez en el 2011 encuentra 1.30%, en este estudio se encontrd que
el 3.30% de la poblacion realiza viajes debido a este motivo. Se pudo observar también un
decrecimiento en los viajes producidos por la poblacion con motivo de salud, mientras

Gonzalez en el 2011 encuentra 4%, en la presente investigacion se encontr6 1.83%.
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4.5.4 Opinion del servicio de transporte publico

Se preguntd también a los habitantes sobre cudl era su opinion del servicio de
transporte publico que las concesionarias ofrecen actualmente en sus localidades. En donde,
a pesar de poder tener un juicio indeciso y dar una respuesta de “no sé¢”, todas las personas
tuvieron una opinién a la pregunta. La mayoria de ellas responde que el servicio de transporte
publico es malo o muy malo, teniendo mas de 90% de las opiniones dadas. Es interesante
también como ninguna persona responde que el servicio dado por las concesionarias es muy
bueno y solo una minoria responde que el servicio es bueno (Figura 4.5). Con estos resultados
encontrados se constata lo ya reporta en estudios previos y se encuentra el por qué Planes
Municipales de Desarrollo incluyen dentro de sus estrategias el implementar un sistema de

transporte publico capaz de proveer de una adecuada movilidad a la poblacién.

7.57%

.34%
57.34% Bueno

Malo
N Muy malo

Figura 4.5 Opinion del servicio de transporte publico

Fuente: Elaboracion propia
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4.5.5 Opinion del cobro del transporte publico

Referente al actual cobro que las concesionarias del transporte publico aplican en la
zona, se encuentra que poco mas de 95% de la poblacion opina que este cobro es muy caro o
caro, se observa también que una minoria no puede dar un juicio del cobro realizado (Figura
4.6). Sin embargo, ninguna persona opina que el cobro es barato o muy barato. Es probable
que estos resultados sean debido a que se tiene una mala administracion y escases de estudios
por parte de las concesionarias del transporte publico en la zona para cobrar la tarifa adecuada

a los usuarios.

3.49%

37.99%

58.52%

Muy caro
Caro

Y No sé

Figura 4.6 Opinion del cobro del transporte publico

Fuente: Elaboracion propia

4.5.6  Opinion del tiempo de recorrido en transporte publico

De igual manera se les preguntd a los habitantes la opinidn que tienen sobre el
tiempo de recorrido en transporte publico, todas las personas respondieron que el tiempo de
recorrido es largo o muy largo, ninguna de ellas indica que el recorrido es, ya sea corto o

muy corto (Figura 4.7). Seria necesario realizar un estudio a mayor profundidad para
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determinar el funcionamiento actual de las rutas del transporte publico y poder aseverar que
éstas son realmente largas tal y como lo indica la poblacion y finalmente poder encontrar la
manera de reducir los tiempos de recorrido. Es probable también que los tiempos de recorrido
sean largos debido a que, como la poblacion que utiliza este modo de transporte es mucho
menor en comparativa con los usuarios que se tienen en zonas urbanas, las concesionarias

decidan realizar un recorrido més extenso para tratar de tener un mayor niimero de usuarios.

39.89%

60.11%

Muy largo
Largo

Figura 4.7 Opinion del tiempo de recorrido en transporte publico

Fuente: Elaboracion propia

4.5.7 Género y movilidad por motivo de trabajo en la region Navajas-Galeras

Del total de la poblacion que viaja por motivo de trabajo en la region Navajas-
Galeras, la mayoria son del sexo masculino con casi 60% (Figura 4.8). Seria necesario
comprobar si este resultado se deba a que, como la zona en estudio contempla localidades
rurales, aun se tienen ideas arcaicas en relacion a que el o los deberes de las mujeres se

encuentran en el hogar y es el hombre quien provee el dinero al mismo.
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44%
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Hombres
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Figura 4.8 Género y movilidad por motivo de trabajo en la region Navajas-Galeras

Fuente: Elaboracion propia

Analizando los resultados por género y motivo de viaje trabajo, Gonzalez (2011)
encontro que de la poblacion total el 53.00% son hombres y el 47.00% son mujeres, para este
estudio se encuentra de igual forma como dominante al sexo masculino en el motivo de viaje
por trabajo con el 56.00%. Con esto se podria reforzar la idea de que las mujeres se dedican

mas a labores de hogar o escolares.

4.5.8 . Género y movilidad por meotivo de estudio en la region Navajas-Galeras

Del total de la poblacion que viaja por motivo de estudio en la region Navajas-
Galeras, la mayoria es realizado por mujeres (Figura 4.9). Este resultado podria deberse a
que en muchas zonas rurales son los hombres quienes primero comienzan a realizar pequefias

labores para ganar su propio dinero, dejando en segundo plano los estudios.
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53%

Hombres
Mujeres

Figura 4.9 Género y movilidad por motivo de estudio en la region Navajas-Galeras

Fuente: Elaboracion propia

Analizando los resultados por género y motivo de viaje estudio, Gonzalez (2011)
encontr6 que de la poblacidn total 51.00% son mujeres y 49.00% son mujeres, para este
estudio se encuentra de igual forma como dominante al sexo femenino en el motivo de viaje
por estudio con 53.00%. Con esto se podria reforzar la idea de que los hombres se dedican

mas a actividades laborales.

4.5.9 * Total de empleados por sector y municipio. INEGI Censo Economico 2014

De acuerdo a datos del Censo Econdémico 2014 elaborado por el Instituto Nacional
de Estadistica y Geografia (INEGI) se encontr6 el total empleados por sector para los
municipios de Colon, Corregidora, El Marqués, Huimilpan y Querétaro. Los resultados en

porcentajes se presentan en la Tabla 4.4.
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Tabla 4.4 Total de empleados por sector en porcentajes

Municipio Total de Sector de actividad economica
empleados Primario | Secundario - No Especificado
Coloén 4165 4.83% 60.67% 32.03% 2.47%
Corregidora 22889 0.00% 38.19% 61.51% 0.31%
El Marqués 31836 0.48% 71.61% 27.77% 0.15%
Huimilpan 779 10.91% 5.26% 73.81% 10.01%
Querétaro 224447 0.02% 28.20% 71.31% 0.47%

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del INEGI

4.5.10 Total de empleados por sector y municipio. INEGI Encuesta Intercensal 2015

De acuerdo a datos de la encuesta Intercensal 2015 elaborada por el Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) se encontr6 el total empleados por sector para
los municipios de Colén, Corregidora, E1 Marqués, Huimilpan y Querétaro. Los resultados

en porcentajes se presentan en la Tabla 4.5:

Tabla 4.5 Total de empleados por sector en porcentajes

Municipio Poblaciéon Sector de actividad economica
ocupada Primario | Secundario ﬁ No especificado
Colén 22525 20.16% 42.65% 62.80% 0.63%
Corregidora 80832 1.25% 25.19% 26.44% 1.57%
El Marqués 66015 5.51% 39.73% 45.24% 1.88%
Huimilpan 12335 14.25% 35.50% 49.75% 0.81%
Querétaro 390239 0.86% 29.54% 30.39% 1.40%

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del INEGI

4.5.11 Total de empleados y poblacion ocupada en sector secundario por municipio.
INEGI Censo Economico 2014 e INEGI Encuesta Intercensal 2015

De acuerdo a datos del Censo Econdémico 2014 y la encuesta Intercensal 2015

elaborada por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) se encontr6 el total
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empleados y poblacion ocupada en sector secundario para los municipios de Colon,

Corregidora, E1 Marqués, Huimilpan y Querétaro. Los resultados en porcentajes se presentan

en la Tabla 4.6.

Tabla 4.6 Total de empleados y poblacion ocupada en sector secundario

SECTOR SECUNDARIO
Municipio Total de Poblacion TOTALES
empleados ocupada

Colén 2527 8,086 -5,559
Corregidora 8741 15,321 -6,580
El Marqués 22797 21,600 1,197
Huimilpan 41 3,505 -3,464
Querétaro 63299 89,349 -26,050
SUMA -40,456

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del INEGI
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4.6 Validacion

4.6.1 Total de poblacion

Colon

En la Figura 4.10 se observa al porcentaje de mujeres en las localidades analizadas
en el municipio de Colon siendo mayor en comparativa con el porcentaje de hombres, esto
sucede tanto para la informacion que encuentra el INEGI en la Encuesta Intercensal realizada

en 2015 como para los datos levantados durante el desarrollo de la presente investigacion.

Con esto se valida la informacion levantada en campo para fines del presente estudio.

100 -

80

60
49.74

Porcentajes

40 4

20

47.18 _

Hombres

INEGI 2015

“{ESTUDIO

Figura 4.10 Comparativa de poblacion para las localidades de el municipio de Colon

de acuerdo a INEGI 2015 y datos obtenidos en el presente estudio

Fuente: Elaboracion propia
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El Marqués

Se observa en la Figura 4.11 un mayor porcentaje de mujeres que de hombres para
las localidades estudiadas correspondientes al municipio de E1 Marqués tanto para los datos
encontrados por el INEGI en la Encuesta Intercensal de 2015 como para la-informacion
encontrada en el desarrollo de la presente investigacion. Con esto se valida la informacion

levantada en campo para fines del presente estudio.
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Figura 4.11 Comparativa de poblacion para las localidades de el municipio de El
Marqués de acuerdo a INEGI 2015 y datos obtenidos en el presente estudio

Fuente: Elaboracion propia
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4.6.2 Nivel de escolaridad

Se observa en la Figura 4.12 los porcentajes acumulados para los distintos niveles
de escolaridad, el grupo 1 corresponde al porcentaje de la poblacidon que no tiene escolaridad,
el grupo 2 suma los porcentajes de los niveles de primaria, secundaria completa y estudios
técnicos o comerciales con primaria terminada y, el grupo 3 suma los porcentajes de los
niveles de educacion media superior y educacion superior, esto de acuerdo-a lo reportado por
el INEGI en 2010 en la Encuesta Censal de Poblacion y Vivienda para las localidades en
estudio del municipio de Colén. En Figura 4.13 se observan los mismos grupos acumulados
reportados por el INEGI en 2010 pero para las localidades correspondientes al municipio de
El Marqués. En la Figura 4.14 y Figura 4.15 se muestran los grupos acumulados de los
distintos niveles de escolaridad de acuerdo a los dates encontrados durante el proceso de la
presente investigacion para las localidades del municipio de Colon y ElI Marqués,

respectivamente.

Realizando una comparativa entre los porcentajes acumulados de los distintos
niveles de escolaridad reportados por el INEGI y los aqui encontrados se observa que €stos

son muy similares, con esto se valida la informacioén encontrada.

Colon

12.42% 11.92%

\

777) Grupo 1
/7] Grupo 2
75.66% A\erupo 3

Figura 4.12 Nivel de escolaridad para las localidades de el municipio de Colén

Fuente: INEGI 2010
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El Marqués

8.42%

17.78%

Grupo 1
/7”)Grupo 2
Y Grupo 3

Figura 4.13 Nivel de escolaridad para las localidades de el municipio de El Marques
Fuente: INEGI 2010

Colon
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Grupo 1
Grupo 2

72.73% AV Grupo 3

Figura 4.14 Nivel de escolaridad para las localidades de el municipio de Colon

Fuente: Elaboracion propia
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El Marqués

9.09%

Figura 4.15 Nivel de escolaridad para las localidades de el municipio de El Marqués

Fuente: Elaboracion propia

4.7 Base de datos de la ZMQ

Se revisd y analiz6 base de datos generada a partir de encuestas domiciliarias
aplicadas por los investigadores de la Universidad Autéonoma de Querétaro el Dr. Saul
Antonio Obregén Biosca, el Ing. Pedro Abraham Juarez Berumen y el Ing. Ernesto Alvarado
ZUniga, mismas que fueron realizadas en 2017 en la Zona Metropolitana de Querétaro, de
donde se obtuvieron los siguientes resultados. En la Figura 4.16 se muestran los porcentajes
para los distintos modos de transporte encontrados, resultando dominante el automovil con
37.65%, seguido por el transporte publico y el modo de transporte caminando con porcentajes

casi iguales, siento éstos 27.38% y 27.49%, respectivamente.

Por otro lado, en la Figura 4.17 se muestran los porcentajes obtenidos de los motivos
de viaje en la ZMQ, resultando dominante en motivo trabajo con 43.91%, seguido por el

motivo estudio con 19.86%.

54



2.89%

27.49%

Transporte publico
Transporte empresarial
Automavil

Bicicleta
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Figura 4.16 Modo de transporte en la ZMQ

Fuente: Elaboracion propia
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Figura 4.17 Motivo de viaje en la ZMQ

Fuente: Elaboracion propia
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Resulta importante destacar la gran diferencia en los porcentajes de la poblacion que
utiliza el transporte publico en la zona rural y en la zona urbana. Para el caso de la zona rural
se tiene poco mas del doble del porcentaje de la poblacion que utiliza el transporte publico
en la zona urbana. Para el caso de los viajes realizados en automovil la relacion es inversa,
es decir, la zona rural tiene menos de la mitad de los viajes que se realizan en automdvil en
la zona urbana. Revisando también los porcentajes para el caso del modo transporte
empresarial se observa que el porcentaje de la poblacion que utiliza este modo en la zona
rural es casi cinco veces mas que el porcentaje observado en la zona urbana. Con estos
resultados se podria inferir que las vidas rutinarias en la zona rural y en la zona urbana son
completamente distintas debido a la gran diferencia entre los porcentajes y en la distribucion
de los mismos, sin embargo, al analizar la variable motivo de viaje se encuentra que, si bien
los porcentajes se diferencian entre si, pero también se observa una distribucién mas parecida

entre las dos zonas, teniendo como principales motivos los viajes por trabajo y estudio.
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4.8 Pruebas de hipotesis

Se realiz6 una comparativa entre los datos obtenidos en el desarrollo del presente
estudio y el estudio desarrollado por Gonzalez en la misma zona (2011), con la finalidad de
si la poblacion ha incrementado sus viajes por motivo trabajo, estudio y salud. Y tal como se
muestra en la Tabla 4.7, se encuentra que la poblacion de la zona en estudio ha incrementado

sus viajes por motivo trabajo y estudio.

Tabla 4.7 Pruebas de hipotesis. Significancia o = 5%

Compar‘atlva Variable a Subvariable Ho Ha o p-value Condicion
a Analizar evaluar Resultante
Zona de Trabajo | P1>P2 | P1<P2 | 0.05 | 2.47E-01 | oc <pvalue
estudio vs Motivo de
G(Onzé1§2 viaje Estudio [ P1>P2 | P1<P2[.0.05 | 3.84E-01 | oc <pvalue
2011

Fuente: Elaboracion propia

Ademas, se realiz6 una comparativa entre los datos obtenidos en el desarrollo del
presente estudio y el estudio desarrollado en'la Zona Metropolitana de Querétaro en afos
pasados con la finalidad de encontrar que los viajes de la poblacion rural se asemejan a los
viajes de la poblacion urbana en los motivos trabajo y estudio, asi como dentro del modo de
transporte las variables transporte publico y automévil, y dentro de la variable hora de salida
de los hogares las subvariables 05:59:00 a.m. a 08:59:00 a.m., 11:59:00 a.m. a 02:59:00 p.m.
y 05:59:00 p.m. a08:59:00 p.m. Sin embargo, al realizar las pruebas de hipotesis se encontrd
que los viajes de la poblacion rural no se asemejan a los viajes de la poblacion urbana en los
motivos y modos de viaje antes mencionados. Estos resultados se muestran en la Tabla 4.8

al realizar las pruebas de hipotesis con una significancia igual al 5%.

Tabla 4.8. Pruebas de hipotesis. Significancia o« = 5%

Compar?tlva Variable a Subvariable Ho Ha o p-value Condicion
a Analizar evaluar Resultante
Motivo de Trabajo P1=P2 | P1#P2 0.05 | 8.109e-10 | o« > p-value
. viaje Estudio P1=P2 | P1#P2 | 0.05 |3.548¢-05 | oc > p-value

Zona de estudiq T "
ZMQ Modo de ;?;ESO © | P1=P2| P1#P2 | 005 | <2.2e-16 | oc > p-value
transporte A ytomovil | PL=P2 | P1#P2 | 0.05 | <2.2e-16 | o > p-value

Fuente: Elaboracion propia
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Sin embargo, en la Tabla 4.9 se muestran los resultados encontrados al realizar
pruebas de hipdtesis al comparar las proporciones encontradas en las tres horas de salida ya
mencionadas, para ello se encontr6é que estas tres subvariables analizadas si se parecen entre
la zona de estudio y la Zona Metropolitana de Querétaro, es decir entre la zona rural y la zona

urbana en estudio.

Tabla 4.9. Pruebas de hipotesis. Significancia oc = 5%

Compar.ativa a | Variable a Subvariable Ho Ha o p-lamy Condicion
Analizar evaluar Resultante
Ogéfgé?goa;‘;f PI=P2 | P1#P2| 005 | [76E-01 | =P
Z"“‘;‘/ dzel\j’[gudi" o de 1012;?599:)(:)80311?&1.— PL=P2 | P1#P2{ 005 | 496E-01 | =P
Ogé?;?gop;;f P1=P2 | PL£P2| 005 | 0.1456 f;uz‘

Fuente: Elaboracion propia
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5. CONCLUSIONES

A partir de décadas recientes, las estructuras urbano-regionales han experimentado
grandes modificaciones socio territoriales, las cuales involucran un aumento en las
actividades industriales y de servicios asociadas a cadenas productivas internacionales. Esto
ha ocasionado una expansion de las aglomeraciones urbanas lo cual ha originado un problema
en los analisis de los territorios debido a la compleja estructura resultante. Este proceso de
expansion produce un territorio urbano mas extenso y poroso, que incorpora a la ciudad
diversas localidades rurales, las cuales han ido cambiando sus actividades economicas para
satisfacer sus necesidades diarias. En la literatura se expresa la importancia de identificar las
tendencias de movilidad y de crecimiento fisico-espacial que sufren las aglomeraciones
urbanas, esto permite a los planificadores urbanos tener una vision de lo que puede acontecer
con el crecimiento a mediano y largo plazo. Tales tendencias de movilidad en las ciudades y
zonas rurales son posible con ayuda del adecuado desarrollo de la infraestructura y los

sistemas de transporte de la region.

Dados los resultados encontrados y reportados se determina que la hipdtesis que
inicialmente se planted la cual indicaba que los parametros de la movilidad rural, es decir las
variables analizadas (motivo de viaje y modo de transporte), se asemejaban a los pardmetros
de la movilidad urbana no se cumple, esto con base a los resultados encontrados con las
pruebas de hipotesis realizadas, las cuales indican que los viajes en la zona rural y la zona
urbana no se asemejan de forma significativa, ademas visualmente se pudo observar la gran
diferencia entre los porcentajes y la distribuciéon de los mismos entre ambas zonas. Sin
embargo, al analizar la variable hora de salida, en especifico las subvariables hora de salida
de 05:59:00 a.m. a 08:59:00 a.m., 11:59:00 a.m. a 02:59:00 p.m. y 05:59:00 p.m. a 08:59:00
p.m., se encontrd que la zona estudio, es decir la zona rural y la zona urbana en estudio si se

asemejan en esta variable.

Los resultados encontrados al analizar los motivos de viaje y modo de transporte entre

la zona rural y la zona urbana se deben a que existen situaciones externas que estan
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influyendo en las variables motivo de viaje y modo de transporte, éstas pueden ser, por un
lado y en relacion a la variable motivo de viaje, la gran cantidad de atractivos que se pueden
encontrar en la zona urbana mismos que no estan presentes en la zona rural, y por el otro, y
en relacion a la variable modo de transporte, existen distintas oportunidades de transporte
tanto en la zona rural como en la zona urbana. Pero al analizar la variable hora de salida de
los hogares se cuenta con una variable mds estandarizada entre las dos zonas en estudio es

por ello que se encontrd que esta variable se asemeja entre las dos areas.

Es probable que este fenomeno encontrado en las areas rurales circundantes a la Zona
Metropolitana de Querétaro esté presente en otras regiones de México debido a la gran
industrializacion que éstas presentan. Ademas, se pudiera encontrar no solo una similitud de
la variable hora de salida para zonas rurales y urbanas como es el caso de la presente
investigacion, si no que también pudiera existir una similitud con la variable motivo de viaje
y modo de transporte debido a que estas otras regiones de México pudieran estar presentado

un desarrollo aun mas acelerado que el encontrado en el Estado de Querétaro.
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6. LINEAS FUTURAS DE INVESTIGACION

Resultaria interesante, para investigaciones futuras, utilizar la metodologia aqui
planteada con la finalidad de que las zonas industriales se desarrollen atin méas‘en la zona y
poner nuevamente a prueba la hipotesis, ademas se podrian utilizar otras variables que aqui
no se tomaron en consideracion o mas alla, se podria estudiar otra zona considerada como
rural que se encuentre en mayor medida influenciada por zonas industriales los cuales afecten
la movilidad de las personas en mencionada zona. Variables como la morfologia de los
sistemas de transporte y la operacion de los mismos pueden ser también tomadas a
consideracion. Asi como unicamente centrarse en datos de la conurbacion y no de una zona
metropolitana en su totalidad. Ademas de ello, puede enfocarse atin mas la investigacion si

se toman estratos de poblacion similares.
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8. ANEXO

ALGORITMO EMPLEADO EN RSTUDIO AL REALIZAR PRUEBAS DE
HIPOTESIS

Comparativa zona de estudio contra Gonzalez (2011). Significancia oc = 5%
Variable motivo de viaje: Trabajo
Algoritmo en RStudio:
> x<-¢(234,171)
>n<-¢(390,273)

> prop.test(x, n, alternative = "less", correct = FALSE)

2-sample test for equality of proportions without continuity correction

data: x out ofn

X-squared = 0.4699, df = 1, p-value = 0.2465
alternative hypothesis: less

95 percent confidence interval:

-1.00000000 0.03674754

sample estimates:
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prop 1 prop 2

0.6000000 0.6263736

Dado que p-value es mayor a 0.05 (grado de significancia 95%) se acepta hipotesis nula. P1

> P2

Variable motivo de viaje: Estudio
Algoritmo en RStudio:
>x<-¢(113,82)

>1n<-¢(390,273)

> prop.test(x, n, alternative = "less", correct = FALSE)

2-sample test for equality of proportions without continuity correction

data: x out of n
X-squared = 0.087283, df = 1, p-value = 0.3838
alternative hypothesis: less
95 percent confidence interval:
-1.00000000 0.04862489
sample estimates:
prop 1 prop 2

0.2897436 0.3003663
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Dado que p-value es mayor a 0.05 (grado de significancia 95%) se acepta hipotesis nula. P1

> P2

Comparativa zona de estudio contra ZMQ. Significancia «c = 5%
Variable motivo de viaje: Trabajo
Algoritmo en RStudio:
> x<-c(4247,171)
>n<-c(9673,273)

> prop.test(x, n, alternative = "two.sided", correct= FALSE)

2-sample test for equality of proportions without continuity correction

data: x out of n
X-squared = 37.734, df = 1, p-value = 8.109¢-10
alternative hypothesis: two.sided
95 percent confidence interval:
-0.2455479 -0.1290850
sample estimates:
prop 1 prop 2

0.4390572 0.6263736
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Dado que p-value es menor a 0.05 (grado de significancia 95%) se acepta hipotesis

alternativa. P1 = P2

Variable motivo de viaje: Estudio
Algoritmo en RStudio:
>x<-¢(1921,82)

>n<-¢(9673,273)

> prop.test(x, n, alternative = "two.sided", correct = FALSE)

2-sample test for equality of proportions without continuity correction

data: x out of n
X-squared = 17.099, df = 1, p-value = 3.548¢-05
alternative hypothesis: two.sided
95 percent confidence interval:
-0.15672893 -0.04681562
sample estimates:
prop 1 prop 2

0.1985940 0.3003663
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Dado que p-value es menor a 0.05 (grado de significancia 95%) se acepta hipotesis

alternativa. P1 = P2

Variable modo de transporte: Transporte publico
Algoritmo en RStudio:

> x<-¢(4970,322)

>n<-c(18153,546)

> prop.test(x, n, alternative = "two.sided", correct = FALSE)

2-sample test for equality of proportions without continuity correction

data: x out of n
X-squared = 260.78, df = 1, p-value <2.2e-16
alternative hypothesis: two.sided
95 percent confidence interval:
-0.3577247 -0.2741946
sample estimates:
prop 1 prop 2

0.2737839 0.5897436
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Dado que p-value es menor a 0.05 (grado de significancia 95%) se acepta hipotesis

alternativa. P1 = P2

Variable modo de transporte: Automovil
Algoritmo en RStudio:

> x<-¢(6835,73)

>n<-c(18153,546)

> prop.test(x, n, alternative = "two.sided", correct = FALSE)

2-sample test for equality of proportions without continuity correction

data: x out of n
X-squared = 134.16, df = 1, p-value <2.2e-16
alternative hypothesis: two.sided
95 percent confidence interval:
0.2134185 0.2722258
sample estimates:
prop 1 prop 2

0.3765218 0.1336996
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Dado que p-value es menor a 0.05 (grado de significancia 95%) se acepta hipotesis

alternativa. P1 = P2

Distribucion hora de salida
Hora de salida 05:59:00 a.m. — 08:59:00 a.m.
Algoritmo en RStudio
> x<-c(5287,128)
>n<-c(18108,396)

> prop.test(x, n, alternative = "two.sided", correct= FALSE)

2-sample test for equality of proportions without continuity correction

data: x out of n
X-squared = 1.8296, df = 1, p-value = 0.1762
alternative hypothesis: two.sided
95 percent confidence interval:
-0.07780119 0.01527735
sample estimates:
prop 1 prop 2

0.2919704 0.3232323
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Dado que p-value es mayor a 0.05 (grado de significancia 95%) se acepta hipotesis nula. P1

=P2

Hora de salida 11:59:00 a.m. — 02:59:00 p.m.
Algoritmo en RStudio

> x<-c(3775,77)

>n<-c(18108,396)

> prop.test(x, n, alternative = "two.sided", correct = FALSE)

2-sample test for equality of proportions without continuity correction

data: x out of n
X-squared = 0.46257, df = 1, p-value = 0.4964
alternative hypothesis: two.sided
95 percent confidence interval:
-0.02539989 0.05345378
sample estimates:
prop 1 prop 2

0.2084714 0.1944444
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Dado que p-value es mayor a 0.05 (grado de significancia 95%) se acepta hipotesis nula. P1

=P2

Hora de salida 05:59:00 p.m. — 08:59:00 p.m.
Algoritmo en RStudio

> x<-¢(2594,67)

> n<-c(18108,396)

> prop.test(x, n, alternative = "two.sided", correct = FALSE)

2-sample test for equality of proportions without continuity correction

data: x out of n
X-squared = 2.1179, df = 1, p-value = 0.1456
alternative hypothesis: two.sided
95 percent confidence interval:
-0.06321790 0.01133727
sample estimates:
prop 1 prop 2

0.1432516 0.1691919
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Dado que p-value es mayor a 0.05 (grado de significancia 95%) se acepta hipotesis nula. P1

=P2

Comparativa zona de estudio contra ZMQ. Significancia «c = 5%
Indice de movilidad
Algoritmo en RStudio:
> x<-¢(374,6976)
>1n<-c(898,19087)

> prop.test(x, n, alternative = "two.sided", correct= FALSE)

2-sample test for equality of proportions without continuity correction

data: x out of n
X-squared = 9.5927, df = 1, p-value = 0.001954
alternative hypothesis: two.sided
95 percent confidence interval:
0.01803791 0.08395551
sample estimates:
prop 1 prop 2

0.4164811 0.3654844
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Dado que p-value es menor a 0.05 (grado de significancia 95%) se acepta hipotesis

alternativa.
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