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Resumen

El objetivo de este articulo es
determinar el impacto del servicio
de transporte como factor
contribuyente a la exclusién de los
pobladores de las zonas de menor
grado de desarrollo en Toluca,
particularmente en los
asentamientos de origen indigena.
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Abstract

The objective of this article is to
determine the impact of the
transportation service as
contributing factor to the exclusion
of the people in zones of smaller
degree of development in Toluca,
particularly in the wards of
indigenous origin.
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Introducciéon

1 proceso de crecimiento que se ha dado en México se carac-

teriza por una tendencia al despoblamiento de las zonas ru-

rales, a la par de una intensa urbanizacion, fenémeno que

se origina en la intencion de las personas por alcanzar mejo-
res condiciones de vida. Por ello, el crecimiento urbano se concen-
tra principalmente en las zonas metropolitanas de la capital del
pais y de las capitales de los Estados, asi como en ciudades con una
intensa actividad econémica.

A la vez, esta conformacién de grandes zonas urbanas supone
un proceso de agregacion de zonas habitacionales, no siempre pla-
neadas, donde el servicio de transporte adquiere cada vez mas ma-
yor importancia, ya que es el elemento que vincula zonas de
vivienda con lugares de trabajo, educacion y comercio, entre otras.

Sin embargo, este esquema de crecimiento va acompanado de
notables desigualdades en niveles de bienestar de los distintos gru-
pos, dado por las posibilidades diferenciales de acceso a bienes y
servicios urbanos, situacion particularmente aguda en las zonas
metropolitanas.

Ala par de ello, resalta el hecho de que los pueblos y comunida-
des originarias de la zona, con mucha frecuencia quedan fuera de
los esquemas de desarrollo, por lo que, en este proceso de metropo-
lizacion, son las primeras victimas de la exclusién social. Esto por-
que las zonas habitacionales que cuentan con densidades de
poblacion mas altas, son sujetas de mayor atencion por los presta-
dores de diferentes servicios, no asi los pueblos originarios que tie-
nen baja densidad e ingresos.

Por tanto, en las zonas metropolitanas del pais es posible iden-
tificar subzonas que guardan entre si notorias diferencias en cuan-
to a condiciones de desarrollo. , Algunas de ellas se caracterizan por
tener altos niveles de ingreso, infraestructura y equipamientos,
mientras que otras que, por el contrario, cuentan con bajos niveles
de ingreso y escolaridad de los jefes de familia, asi como deficientes
servicios publicos. Conformandose, con este proceso, en zonas de
baja viabilidad o zonas sin salida, tal y como se les caracteriza en la
literatura en inglés. Ejemplo de ello es el estudio Regiones Socioeco-
nomicas de México del Instituto Nacional de Geografia Estadistica e
Informatica (2004).

En este contexto, queda claro que las zonas de bajo nivel de de-
sarrollo se caracterizan por su deficiencia en la calidad y oportuni-
dad en el suministro de servicios necesarios para el desarrollo de su
poblacion, la cual carece de adecuados niveles de escolaridad y
poco acceso a la capacitacion, con empleos muchas veces tempora-
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les y de baja remuneracion, dificil acceso a servicios de salud y re-
creacion, asi como baja participacion en actividades civicas y
politicas. Todo ello conforma estas zonas de baja viabilidad o de ex-
clusion, (Murria, 1998) y donde se hacen presentes circulos vicio-
sos que perpetian las condiciones de pobreza.

Estos circulos son a los que se refiere el Banco Mundial, (2006)
donde los nifios de familias pobres y de padres con poca educacion,
afrontan la probabilidad relativamente alta de alcanzar niveles edu-
cativos bajos, con lo que obtendran menores ingresos derivados de
su deficiente educacion, y por ello estaran condenados a seguir
siendo pobres. Es por eso que la movilidad intergeneracional en
América latina y el Caribe es mas baja que en el peor de los casos de
los paises de la OCDE, motivo por el cual la pobreza se constituye
en la razon por la cual un pais tiene bajo crecimiento. Generando
con ello el circulo vicioso en el cual una nacién con bajo crecimiento
economico deriva en grandes grupos de poblaciéon con altos niveles
de pobreza, repitiendo una vez mas el fenémenoO de un crecimiento
economico menor.

No obstante, es de suponer que el crecimiento econémico es
una condicién necesaria pero no suficiente para aliviar la pobreza,
en tanto el crecimiento econémico por si mismo no supone la redis-
tribucion del ingreso, como sucede en muchos paises, entre otros
México. Por tanto, se requieren estrategias mas precisas para erra-
dicar los circulos de pobreza, en las cuales podrian jugar un papel
importante el acceso a los servicios en general, y en particular a una
educacion de calidad.

Por otro lado, es importante destacar que el proceso de creci-
miento urbano —que incluye la edificacién de nuevos conjuntos habi-
tacionales, mercados, hospitales, fabricas, escuelas del nivel medio
superior y superior, oficinas gubernamentales, entre otros— supone
una alta capacidad de movilidad. Ello deriva en el hecho de que el
transporte publico y privado, para las personas de ingresos medios y
bajos, se constituya en un servicio cuyo consumo es indispensable,
(Khisty, 1998) independientemente del motivo que lo origina.

Por tanto, si los servicios de transporte no son adecuados y su-
ficientes, se genera la presenta la exclusion relacionada con la mo-
vilidad, (Kenyon, 2002) la cual se define como el proceso por el cual
las personas son impedidas de participar plenamente en la vida
economica, politica y social de la comunidad, debido a una insufi-
ciente movilidad en un ambiente social construido sobre la base de
una alta movilidad.

Por otro lado cabe senalar que, en materia de politicas de trans-
porte, prevalecen diferencias notables acerca de como deben for-
mularse dichas politicas, pero que analiticamente se pueden
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agrupar en dos grandes escuelas. (Button y Hensher, 2005) La pri-
mera de ellas basada en la “filosofia continental”, que enfoca el
transporte como un insumo mas dentro de un contexto sociopoliti-
co y economico amplio, asi como un dispositivo para lograr objeti-
vos de mas amplio rango, motivo por el cual debe ser regulado y
controlado. Por otro lado esta la escuela basada en la “filosofia an-
glosajona”, que ve al transporte como cualquier otro sector de la
economia, y que debe ser provisto de los insumos necesarios tan efi-
cientemente como sea posible en términos de su propio beneficio.

El caso de estudio

El municipio de Toluca, como otras zonas urbanas de las capi-
tales de las entidades federativas del pais, esta sufriendo un inten-
so crecimiento poblacional que se inici6 en el pasado reciente y que
lo ha llevado de 239 mil 261 habitantes en 1970 a 684 mil 476 en el
ano 2000; es decir, en treinta anos casi triplicé su poblacion.

Este crecimiento poblacional se ha dado principalmente en las
zonas aledanas a la ciudad de Toluca y en menor medida en las po-
blaciones de las partes sur y norte del municipio. En esta ultima
zona se encuentran las comunidades originarias del municipio —con
fuertes raices otomies— como son San Andrés Cuexcontitlan, San
Cristobal Huichochitlan, San Pablo Autopan y otras comunidades
que, si bien no son de origen indigena, si dependen en buena medi-
da de actividades como la agricultura. En casi todas ellas puede ob-
servarse un menor grado de desarrollo que en el resto del
municipio, no obstante el incremento general de las actividades
economicas.

El transporte publico de pasajeros en la zona es un servicio que
se presta por empresas privadas —cuyo objetivo es la obtencion de
un beneficio o una ganancia econéomica— y en donde la regulacion
de parte del gobierno estatal se limita, basicamente, a fijar tarifas,
horarios y frecuencia del servicio, asi como las rutas por los cuales
cada empresa debera hacer circular sus unidades.

Sin embargo, el hecho de que haya un conjunto de empresas
—que funcionan mas bien como cooperativas— con un alto nimero
de personas que viven del ingreso de una o dos unidades que transi-
tan por las zonas de mayor densidad vehicular. Esto lleva a concluir
que, propiamente dicho, no existe una organizacion racional del
servicio de transporte, en el sentido weberiano, sino arreglos parti-
culares que generan sobreoferta en las zonas de mayor demanda, y
escasez en las de menor demanda.
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Asimismo, la baja capacidad de supervision de parte del gobier-
no origina que el servicio de transporte publico se preste solo en re-
lacion de los intereses de los concesionarios, y poco o nada en
funcion de los intereses de la poblacion,. Aunado a ello, es notorio
que la excesiva competencia y la forma de administracion del servi-
cio (cuota diaria por conductor) deriva en que la forma de operacion
se de en funcion de las caracteristicas personales de los conducto-
res de los vehiculos, en donde practicamente nunca importan las
necesidades de los usuarios.

Desarrollo del trabajo

El trabajo se desarrollé durante el primer semestre de 2006,
identificando, en primera instancia, la zona de estudio a travésde
los AGEBS y localidades con menores ventajas relativas dentro del
municipio Toluca y en los municipios colindantes. (INEGI, 2004) A
partir del nimero de viviendas en la zona, se calcul6 una muestra
de hogares con un indice de confianza de 95% y un error muestral
de +/- 3.5%. (Krueckeberg, 1974) Posteriormente se disendé un
cuestionario que se aplico a habitantes de la zona. Finalmente los
datos se procesaron en SPSS 12.

Delimitaciéon de la zona de estudio

Como ya se senald, el area objeto de estudio es aquella que,
dentro del municipio de Toluca y municipios vecinos, presenta me-
nores condiciones de desarrollo. Para el INEGI (2004) la determina-
cion de este tipo de zonas se hace a través de la construccion de un
indice multidimensional, que combina 30 indicadores censales,
distribuido en siete estratos. Este método proporciona una regiona-
lizacion que clasifica los AGEBS del pais en siete grupos, donde el
estrato 7 corresponde a aquellas zonas con mayor grado de desarro-
llo y el estrato 1a los de menores ventajas relativas.

No obstante, en el municipio de Toluca y municipios aledanos,
lugar donde se seleccioné el area de estudio, no existen AGES del
estrato 1, el mas bajo, sino que todos son de nivel 2 en adelante.

Por tanto, los AGEBS con menores ventajas relativas, o con los
niveles de desarrollo mas bajos, se ubican principalmente en la parte
norte del municipio de Toluca, dentro de las comunidades pertene-
cientes a los pueblos originarios de la zona, y en comunidades colin-
dantes de los municipios de Zinacanatepec y Almoloya de Juarez.
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Como se puede apreciar en la figura correspondiente, los
AGEBS con menor grado de desarrollo tienden a formar un conti-
nuo en la parte norte del municipio de Toluca y con cierta cercania a
los AGEBS en las mismas condiciones de desarrollo de los munici-
pios de Zinacantepec y Almoloya de Juarez.

4 j}%ﬁ‘&ﬁs '_9

Creen descenderte de estratos

de mayar & menor ventaja relativa
Mivel % Pab. ngé;: Urb.  Rur.
7 O 22487 45 45 i
6 [ 3859 65 65 i
] i i i
4 [ 2111 52 47 5
3 [ 1694 45 36 9
2 @ 039 1 1 1]
1 @ oo 0 0 0
208 194 14

Se excluyen 306 AGEBs por tratarse de
hospitales, seropuertos, etc.

Area de Estudio

Localidad Ageb Estrato
Toluca

San Diego de los Padres Cuexcontitlan

Secc. 5B 252-A 2
Ejido de la Y Seccion Siete A Revolucion 292-4, 293-9, 253-4 3
San Cayetano Morelos 249-8 3
Tlaclaloya Primera Seccion 251-5 3
Tlaclaloya Segunda Seccién 219-7 3
San Mateo Otzacatipan 269-5, 287-3, 288-8 3
San Miguel Totoltepec 248-3 3
San Nicolas Tolentino 218-2 3
La Constitucion 2731, 274-6 3
San Pablo Autopan 170-A, 239-4, 158-9, 289-2, 272-7 3
Jicaltepec Autopan 220-A 3

159-3, 176-7, 177-1, 240-7, 268-0,
San Andrés Cuexcontitian 283-5 3
$San Cristobal Huichochitlan 233-7, 068-4, 166-3 3
La Magdalena 277-A 3
Barrio Santa Cruz 254-9 3
267-6 267-6 3
258-7 258-7 3
San Antonio Buena Vista 284-A 3
Zinacantepec
Tejalpa 042-0 3
Ejido de San Lorenzo Cuauhtenco 041-6 3
San Antonio Acahualco 027-6, 045-4 3
El Coporo 037-A 2
Santa Maria del Monte 044-A, 020-4, 030-8 2
Barrio México 043-5 2
Metepec
San Bartolomé Tlaltelulco 076-0 3
Almoloya de Juarez

La Cabecera 021-5 3
San Mateo Tlalchichilpan 038-0 3
Santiaguito Tlalchichilpan 034-2 3
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Es en esta zona asi definida donde se llevé a cabo el levanta-
miento de informacién para verificar en qué medida a las condicio-
nes de bajo nivel de desarrollo se confirmaban, y en qué medida las
condiciones del servicio de transporte se sumaban a las desventa-
jas de la poblacion, reduciendo su movilidad y por tanto su acceso a
diferentes servicios.

El cuestionario aplicado (Linninger, 1978) consistié de 26 pre-
guntas de opcion multiple la mayoria de ellas, distribuidas en ocho
apartados que incluian datos relativos a condiciones de la vivienda
y caracteristicas de la familia; usos, costo e importancia del trans-
porte; accesibilidad del servicio y percepcion sobre la participacion
gubernamental; y necesidades sentidas.

En total se aplicaron 748 cuestionarios, lo que indica un indice
de confianza de 95% y un error muestral de +/- 3.5%, distribuidas
proporcionalmente en las comunidades seleccionadas, en funcion
de la relativa homogeneidad de los lugares selccionados.

Resultados

Servicios bdasicos. La energia eléctrica tiene una cobertura del
96.5%, cifra inferior a la estatal que es del 98%. La dotacion de agua
potable en la zona cubre el 88.8% de las viviendas, mientras que la
cobertura estatal es de 90%. En lo relativo a las instalaciones de de
drenaje y alcantarillado el problema es mas evidente ya que la co-
bertura es de 66.5%, mientras que en el municipio y en toda la enti-
dad es de 81% de la poblacion en promedio, y a nivel nacional se
atiende 75.4% de las viviendas.

En infraestructura de transporte el problema es agudo, ya que
se reportan calles pavimentadas y transitables en toda época del
ano solo en 24% de los casos. El teléfono por su parte cubre 26% de
las viviendas, mientras que a nivel estatal es 40%.

Numero y tipo de habitaciones. En 87% de la viviendas se cuenta
con cocina exclusiva y banio en 70%, mientras que a nivel municipal
este Ultimo rubro registra en un 87% de los casos, a nivel estatal
84% y a nivel nacional 86%. Respecto al nimero de recamaras o
cuartos para dormir el nimero promedio es de 1.95 por vivienda,
con un valor modal de 2. Se encontré que contaban con solamente
una recamara el 31.6% de los casos, con dos 37.1%, con tres
18.9%, con cuatro y mas 7.5%.

Numero de habitantes. El promedio de habitantes es de 4.9 por
vivienda con un valor modal de 4. En particular se encontré que
14% de las viviendas tenia 3 integrantes, 34% cuatro, 26% cinco,
13% seis y 13% siete o mas.
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Indice de hacinamiento. Para el INEGI si el cociente de ocupan-
tes entre numero de cuartos es menor o igual a 2, entonces la vi-
vienda se puede calificar como sin hacinamiento; si hay una
relacion entre nimero de habitantes y cuartos para dormir superior
a 2, hay hacinamiento.

Las indice de hacinamiento en la zona de estudio es en prome-
dio de 3 habitantes por recamara, mientras que a nivel municipal es
1.35 habitantes por cuarto. A nivel estatal el promedio de habitan-
tes por cuarto es de 1.52, y a nivel nacional se tiene un promedio de
1.55 habitantes por cuarto.

Por otro lado, calculando para cada vivienda la relacion de nu-
mero de habitantes entre niumero de recamaras o cuartos para dor-
mir, se encuentra que ésta es superior a 2 y por lo tanto existe algin
tipo de hacinamiento en 75% de los casos, mientras que a nivel es-
tatal el porcentaje de vivienda con hacinamiento es 41%, a nivel na-
cional 43% y para el municipio de Toluca 33%.

Niveles de ingreso. En la zona de estudio 43% de las familias re-
ciben hasta un salario minimo de ingreso, lo que equivale aproxi-
madamente a cuatro dolares diarios. De este conjunto fue posible
determinar que, mediante un analisis de relaciones cruzadas entre
variables, alrededor de 94% de las familias se integraba por cuatro o
mas miembros, lo que arrojaba menos de un doélar diario por perso-
na. En cambio 30.1% de las familias tenia un ingreso de hasta dos
salarios minimos y 17.5% con ingresos de hasta tres salarios mini-
mos. So6lo el 9.4% tenia ingresos superiores a tres salarios minimos.

Tenencia vehicular. En este aspecto hay una proporcion muy
pequena de propietarios, lo que denota una limitacion importante
en materia de movilidad, ya que solamente 16% de las familias con-
taba con un automovil y 5% con una camioneta.

Jefe de familia. La familia se encuentra integrada en promedio
por cinco personas, de las cuales el padre es el cabeza de la misma
en la gran mayoria de los casos, ya que solamente en 9% la madre
funge como cabeza de la familia.

El jefe de familia casi siempre desempena trabajos de baja cali-
ficacion laboral, y por ende de bajos ingresos, ya que se reporté que
en 69% de los casos se ocupaban en trabajos con caracteristicas
predominantemente manuales, como ayudante de obra y obrero, y
s6lo 2.6% en trabajos de tipo profesional.

La escolaridad del jefe de la familia ésta es en promedio de 8
anos, con 10% de ellos sin estudios, y s6lo 2% con estudios de licen-
ciatura. Las edades del jefe de familia por su parte se encuentran en
la mayoria de los casos, 54.5%, entre los 18 y los treinta anos.
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Uso del transporte. El uso del transporte se encuentra, en térmi-
nos comparativos, muy limitado ya que solo se realizan dos viajes
por familia en casi 70% de las veces y cuatro viajes en 13.3%.

El escaso uso del servicio de transporte no parece deberse a la
falta de necesidad de su utilizacion, sino a otros factores que mas
adelante se analizan, ya que el promedio de viajes por habitante es
de s6lo 0.61, que contrasta con el de 1.14 para la ciudad de Toluca
que cuenta con muchos mas equipamientos que los de la zona de
estudio. Lo anterior permite suponer que dicho servicio se utiliza
solamente para cuestiones de vital importancia, lo que no implica
que otros aspectos sean cubiertos en el lugar de residencia.

El jefe de familia, es el principal o casi inico usuario del trans-
porte, ya que dicho servicio se utiliza casi la totalidad de las veces
para realizar dos viajes por familia al dia y con el motivo predomi-
nante de ir al trabajo. En 90.5% de las veces el trabajo es la primera
prioridad de viaje, seguido por el estudio y en tercer lugar el ir a
comprar algo

Destinos de vigje. Las instalaciones o lugares a los que se dirige
el viaje con motivo trabajo son principalmente aquellos que se co-
rresponden con el tipo de trabajo, tales como construcciones en pri-
mer lugar, seguido de mercados y fabricas.

Llama la atencion que hay tres rumbos principales de destino
de viaje, y que son, en primer lugar, el binomio Terminal de Autobu-
ses Mercado Juarez, que atrae a poco mas de un tercio de los viajes;
enseguida esta el centro de la ciudad de Toluca con un monto casi
igual; y un poco abajo la Central de Abastos y la zona industrial.

Modos de transporte y su costo. El tipo de transporte mas utili-
zado es, con 80% de las veces, el autobus, y, en segundo lugar, el
auto particular en 12% de los casos y taxi colectivo 7%.

El costo de un viaje se ubica entre 5y 10 pesos en 58% de las
veces, hasta 20 pesos en 23% y mas de 20 pesos en 19% de los ca-
sos. El gasto diario en materia de transporte es, entre 11y 20 pesos,
30% de las veces y, de mas de 40 pesos, 27%.

El porcentaje del ingreso familiar que se eroga en promedio
para el pago de servicios de transporte es 37%, lo que rebasa sensi-
blemente las recomendaciones sobre los limites al respecto. Aqui se
puede apreciar que, si bien a nivel nacional el porcentaje del ingreso
que en promedio de dedica al transporte es del orden de 13%, para
los niveles de ingreso mas bajos el porcentaje sube considerable-
mente mientras que, para los niveles de ingreso altos, se torna poco
significativo.

Importancia del servicio de transporte y su calificacién. La mayor
parte de los encuestados considera al transporte como necesario o
indispensable, 92.5% de los casos, y solo 4.2% lo considera poco
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necesario o innecesario, lo que denota la falta de posibilidades de
atender necesidades de orden basico sin recurrir al traslado hacia
lugares donde pueden ser satisfechas. Bajo estas condiciones, ca-
bria preguntarse si las politicas en materia de dotacion de equipa-
mientos a los lugares de residencia de las personas consideran la
necesaria complementariedad entre zonas habitacionales y las de
trabajo y de servicios, o si se considera que puedan ser resueltas
mediante un servicio accesible y eficiente.

La hipotesis del ultimo renglon no parece confirmarse ya que
aun cuando se considera por la poblacién como un servicio de ca-
racter indispensable, el transporte es calificado como deficiente o
pésimo por mas del 60% de los encuestados, lo que puede interpre-
tarse como una seria inconformidad no obstante que el 35% lo cali-
fica como bueno.

Accesibilidad en costo y tiempo

La accesibilidad entendida como la facilidad para alcanzar los
lugares en los cuales realizar actividades necesarias para la subsis-
tencia y el desarrollo de las familias, puede abordarse desde la pers-
pectiva tanto del gasto que es necesario erogar en el servicio de
transporte como del tiempo que diariamente se debe dedicar al
traslado.

Respecto al primer aspecto, el monto que se tiene que pagar en
transporte es significativo para el presupuesto familiar, en tanto
que el costo promedio de un viaje es de 15.2 pesos, a pesar de que el
valor modal es de 5. El gasto diario promedio de las familias es de
37.8 diarios, cuando el valor modal de 20 pesos. El porcentaje del
ingreso que las familias dedican al transporte es 37.3% con un valor
modal del 23%.

El tiempo de viaje promedia 50 minutos, con una moda de 60
minutos. El tiempo de espera del vehiculo tiene un promedio apro-
ximado de 20 minutos, con un valor modal de 15 minutos, y el tiem-
po de caminata desde o hacia el transporte es de 6 minutos.

Asi, el tiempo que dedica la persona a su traslado en un viaje de
ida considerando tanto el de caminata hasta la zona de abordaje, el
de espera del vehiculo, el de traslado a bordo y el recorrido a pie
hasta su destino es de 76 minutos, con una moda de 66.

Si la persona realiza dos viajes diarios el tiempo total al dia de-
dicado al transporte es de poco mas de dos horas y media, lo que re-
presenta casi la tercera parte del tiempo disponible para la atencion
a la familia, ocio y alimentacion.
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Necesidades sentidas

En este apartado se traté de identificar cuales eran los factores
—asociados con el servicio de transporte— que la poblacion conside-
raba debian atenderse o mejorarse para que respondiera de mejor
manera a sus necesidades.

De acuerdo a las condiciones del servicio, la poblacion plantea
de manera prioritaria la atenciéon de tres aspectos ligados a dos
acepciones de seguridad. Por una parte la seguridad (security) —en-
tendida como vulnerabilidad a actos antisociales o criminales que
se presentan tanto a bordo de las unidades como en las zonas de
ascenso y descenso- fue considerada de primera prioridad por 75%
de los encuestados. Por otra parte la seguridad (safety) —definida
como vulnerabilidad a danos accidentales que involucra al vehiculo
como instrumento causante del dano y que plantea la necesidad en
el mejoramiento de los vehiculos del servicio cuyas malas condicio-
nes propician molestias y dafios a los usuarios, pero también la que
esta asociada con la conducta de los operadores de los vehiculos
que- fue considerada de caracter prioritario en el 66% de los casos.

Respecto a estos dos aspectos de la inseguridad, cabe mencio-
nar brevemente que Gwilliam (2002) senala la gravedad de este pro-
blema en los paises en desarrollo, donde cada aflo mueren medio
millén de personas, y 15 millones son heridas, en accidentes ocurri-
dos en vias urbanas y cuya atencion so6lo podra darse mediante la
accion de un sector publico capacitado, con recursos suficientes y
comprometido con la seguridad de la poblacion.

Un segundo conjunto de aspectos a atender, de acuerdo a la po-
blacion consultada, es lo que se refiere a factores asociados con la
accesibilidad del servicio, tales como la ampliacién del horario, tan-
to en las horas de salida al trabajo o a la escuela como en las horas
de regreso a la vivienda, fue sefialada 60% de las veces. Ademas de
ello esta la frecuencia en la prestacion del servicio y el monto de la
tarifa, asi como la reduccion del tiempo de viaje, paradas mas cer-
canas a la vivienda, y la existencia de rutas mas directas.

El problema de la contaminacién —si bien no ocupa el tltimo lu-
gar en la escala de prioridades— no es un factor que aflija a los habi-
tantes de la zona, ya que tienen otras preocupaciones tales como la
pavimentacion de vialidades y el apoyo a personas discapacitadas y
ancianos.

De la revision de los comportamientos estadisticos de las varia-
bles del tltimo apartado del cuestionario, relativas a los efectos po-
sitivos de un mejoramiento del servicio de transporte en los factores
previamente senalados, es posible conjeturar que dichos efectos
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positivos se esperarian en aquellos aspectos en los cuales las perso-
nas estiman se encuentran en desventaja.

En principio llama la atencion que sea la falta de seguridad —en
el sentido de vulnerabilidad a actos criminales—y la falta de seguri-
dad —entendida como la vulnerabilidad a danos accidentales— los
principales factores de preocupacion de las personas en el servicio
de transporte, y de como la posible atencién a estos factores podria
redundar en un mejor acceso al trabajo en 59% de los casos, a la
educacion en el 34%, asi como en una mayor sensacion de seguri-
dad y comodidad que se menciona como efecto esperado en 49% de
las respuestas.

Respecto del papel del gobierno en la regulacion y mejoramien-
to del servicio, la poblacion considera, practicamente en su totali-
dad, que efectivamente es su responsabilidad las condiciones del
transporte publico ya que respondi6 afirmativamente en 96% de los
casos. Simultaneamente, la poblacion encuestada considera que es
muy escaso el interés del gobierno en resolver los problemas asocia-
dos con el transporte, en tanto que 34% de los casos asegura que el
gobierno no tiene interés, 57% percibe que es poco, y s6lo 9% consi-
der6 que tenia suficiente o bastante.

Respecto del nivel de identificacion entre pueblo y gobierno, a
través de la percepcion de la representatividad del gobierno respec-
to de los intereses de la poblacion, en 19% de los casos consideran
que sus intereses estan completa o mayoritariamente representa-
dos por el gobierno, sin embargo el 81% estima que sus intereses
como poblacion, en relacion al servicio de transporte, estan escasa-
mente o nada representados por el gobierno.

Este es un resultado en la investigacion por el cual se puede in-
ferir una notable falta de confianza en que el gobierno sea capaz o
tenga interés en resolver un problema que le atafie de manera direc-
ta y que afecta a las posibilidades de desarrollo de la poblacion.

Conclusiones

Una primera conclusion es que, efectivamente, la zona de estu-
dio es un lugar con relativamente marginado, ya que la cobertura de
servicios basicos como aguay alcantarillado es inferior a la registra-
da a nivel municipal y estatal, y, en particular, es notorio el alto por-
centaje de vialidades que se encuentran sin asfaltar, con lo que se
reducen sensiblemente las posibilidades de movilidad de las perso-
nas y su acceso a diferentes servicios.

Asimismo es relevante el nivel de hacinamiento que se presen-
ta, y que comprende a casi las tres cuartas partes de las viviendas.
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Lo que significa que no existen las condiciones internas para un
sano desarrollo de la familia por la posible presencia de promiscui-
dad de variado tipo.

Por otra parte, el tipo de trabajo y el nivel de ingresos del jefe de
la familia, asi como el numero de integrantes, supone una evidente
situacion de pobreza con bajas posibilidades de ser superada en el
corto plazo, es decir en una generacion. Ello agravado por el hecho
de la baja escolaridad del propio jefe de familia, y la dificultad para
mejorarla dados los esquemas crecientes de privatizacion de la edu-
cacion media superior y superior.

La viabilidad de las familias, apoyada en el transporte como
medio de acceso a los servicios, se encuentra muy comprometida ya
que menos de la quinta parte de ellas cuenta con vehiculo propio, y
el resto se traslada principalmente en transporte ptblico. Pero éste,
a pesar de su uso limitado, consume un porcentaje muy alto del in-
greso familiar, alrededor de la tercera parte en promedio, lo que
contradice recomendaciones de 6rganos internacionales que sefna-
lan alrededor de un diez por ciento para familias de bajos ingresos.

Del mismo modo se puede sefialar que el tiempo de viaje se rela-
tivamente alto si se considera que de ocho horas que podrian dedi-
carse a la alimentacion, la diversion, la preparacion y a la familia, el
transporte ocupa en promedio casi la tercera parte de ese tiempo.

El alto porcentaje que de su ingreso y de su tiempo tienen que
dedicar las familias al transporte obedece en gran medida a la forma
de organizaciéon de éste ultimo, que, como ya se apunto, dista de
responder a los intereses de la poblacion, en virtud de ser un servi-
cio concesionado a particulares con una logica de utilidad inmedia-
ta. Aqui podria senalarse que la organizacion de un servicio
indispensable para el desarrollo social se ve desvirtuado como lo
apunta Cadena, (2005) por esquemas que se asumen a si mismos
como racionales, cuando en realidad son criterios orientados a la
utilidad de los prestadores del servicio, sin tomar en cuenta la posi-
bilidad de que el servicio de transporte publico sirviese a principios
de desarrollo y equidad social.

Al respecto cabria preguntarse sobre los supuestos de mercado
bajo los cuales se pone en operaciéon un servicio como el de trans-
porte, ya que, en este caso, son los concesionarios y operadores los
que fijan por siy para silos criterios de funcionamiento, sin viso al-
guno de otro tipo de racionalidad que no sea la ganancia. Ademas,
en la practica, las concesiones de transporte publico funcionan
como verdaderos monopolios con escasas posibilidades de ser recu-
peradas a favor del Estado.

Por otro lado, destaca que las necesidades manifestadas por la
poblacion —en relacion al transporte— se refieren a problemas de se-
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guridad derivados de las condiciones y forma de operacion de los
vehiculos, factores que estan determinados por el esquema de pres-
tacion del servicio, en el que la mayor cantidad de ingresos posibles
en el menor tiempo —con las unidades de transporte mas baratas—
son los criterios fundamentales.

Respecto a la formulacion y revision de las politicas publicas en
la materia, es posible sefialar que no parecen haber sido disefiadas
atendiendo a demandas y necesidades sociales, ya que la mayor
parte de la poblacion sefnala que, aunque el transporte publico es
fundamental, es un mal o pésimo servicio con el que cuentan en la
actualidad, y que al gobierno no le interesa mejorarlo ni representa
los intereses de las personas. Nos encontramos ante lo que Heredia
y Schneider (2003) denominan un gobierno inefectivo, ya que la
gente sufre no solo la postergacion del crecimiento y desarrollo, sino
también el peligro, desgaste psicologico y pérdida de tiempo y
recursos.

Por ultimo, silas condiciones del entorno no parecen apuntar a
una politica de desarrollo social que haga que la poblacion pueda
tener acceso en su lugar de residencia a educacion, salud, capacita-
cion y trabajo —y si se sigue dando el supuesto implicito de contar
con una alta movilidad para acceder a bienes y servicios necesa-
rios— se podria intentar que las politicas publicas en materia de
transporte se concibieran, como en otros paises, en un instrumento
de busqueda de equidad al tener esquema preferenciales para las
zonas de menor grado de desarrollo. Sin embargo, todo ello obliga-
ria a una mayor regulacion y control de parte de la autoridad lo que
va en sentido contrario a las politicas desregulatorias que caracteri-
zan el modelo econémico vigente.
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