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RESUMEN

La centralizacion de bienes y servicios en las ciudades crea para los habitantes de las areas
rurales una necesidad imperante de traslado para lograr acceder a diversas oportunidades.
Es el caso del area rural suburbana del oriente de Hermosillo, donde las deficiencias
actuales del transporte suburbano actiian como un potenciador de desigualdades sociales
y de género que limitan el acceso a diversos servicios, repercutiendo ademas en
externalidades negativas hacia el medio ambiente, lo que sugiere la necesidad de trabajar
hacia una movilidad méas sustentable. En el presente trabajo, la metodologia de
investigacion se bas6 en un disefio transformativo secuencial mediante las etapas
cuantitativa, cualitativa y de metainferencias con el fin de abordar la oferta, demanda y
externalidades del transporte publico para proponer cambios y mejoras.

Como resultado, se obtuvieron una serie de estrategias para contribuir hacia un transporte
gue opere de manera eficiente, asequible y accesible para lograr cubrir las necesidades
diferenciadas de movilidad de la poblacién considerando ademas la reduccion de GEI. Por
otro lado, la investigacion se limitd a las localidades que se encuentran dentro de las rutas
de transporte, por lo que se sugiere investigar las localidades que no cuentan con el
servicio, asi como de brindar seguimiento a las estrategias propuestas. El trabajo actia
como antecedente para futuras investigaciones puesto que actualmente no se cuenta con
informacion disponible sobre dicho transporte. Por lo que la investigacion contribuye
positivamente al logro de una sociedad con equidad social y de género, promoviendo el

cuidado del medio ambiente.



ABSTRACT

The centralization of goods and services in the cities has been creating for the inhabitants
of the rural areas a prevailing need to move to access various opportunities. This is the case
of the rural suburban area of eastern Hermosillo, where the current deficiencies of suburban
transport act as an enhancer of social and gender inequalities that limit the access to various
services, also having negative externalities on the environment, which suggests the need to
work towards a more sustainable mobility. In this investigation, the research methodology
was based on a sequential transformative design through the quantitative, qualitative, and
meta-inferences stages to address the supply, demand, and externalities of public transport

to propose changes and improvements.

As a result, a series of strategies were obtained to contribute towards a transport that
operates in an efficient, affordable, and accessible way to meet the different mobility needs
of the population, also considering the reduction of GHG. Nevertheless, this research was
limited to the localities that are within the transport routes, hence it is suggested to
investigate the localities that do not have the service, furthermore, to provide follow-up to
the proposed strategies. This investigation acts as a precedent for future research since
currently, there is no information available regarding this transport system. Therefore, the
research contributes positively to the achievement of a society with social and gender equity,

promoting care for the environment.
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l. INTRODUCCION

El transporte publico es un importante componente para satisfacer las necesidades
econdmicas y sociales de la poblacion. Por lo que juega un papel clave en el acceso a
bienes y servicios, asi como a diversas oportunidades. En la actualidad, existe un creciente
interés en la Agenda 2030 por una movilidad sustentable, ya que involucra a los ODS 1, 5,
7,9, 10, 11, 13 relacionados con la calidad de la energia, la sostenibilidad de las ciudades,
la reduccién de las emisiones contaminantes, y una movilidad inclusiva y segura que aporte
las condiciones para mejorar el acceso a educacion, empleo, salud, entre otros servicios.
Por otra parte, una considerable cantidad de literatura cientifica ha sido publicada sobre el
papel que podria ejercer el transporte publico en la reduccion de las emisiones de gases
contaminantes y cambio climatico, sin embargo, también es considerado que el transporte

publico reproduce una serie de desigualdades sociales y de género.

En concreto, en México el transporte publico suburbano, se describe como una red limitada
de servicio debido a que la densidad de poblacion en las areas rurales es menor que en las
ciudades, repercutiendo en la falta de atencion y mejoras hacia el transporte suburbano,
enfocando los esfuerzos en el transporte urbano. En especifico, el transporte suburbano
del oriente del municipio de Hermosillo presenta una serie de deficiencias en la calidad del
servicio. Primeramente, las principales usuarias son mujeres, las cuales poseen un patrén
de viaje distinto al de los hombres, siendo presas de la inseguridad en las paradas y dentro
de las unidades, propensas a cargar con diversidad de bultos, asi como a dedicarse a viajes
por motivos de cuidado con el acompafiamiento de nifios, nifias, personas adultas mayores
y discapacitados, las cuales presentan dificultades en el acceso al transporte puesto que

las unidades no se encuentran aptas para su uso.

Ademas, las deficiencias en el horario, frecuencia, nimero de unidades vy tarifa elevada
actlan negativamente para brindar acceso a trabajo, educacion, recreacién y salud,
limitdndolo en algunos casos. Agregando que las unidades en mal estado repercuten
negativamente en el ambiente. Por tales motivos, en el presente trabajo, se propone una
serie de estrategias que fortalecen la inclusién social y equidad de género, asi como a la
resiliencia y reduccién de impactos negativos medioambientales del transporte publico
suburbano. Para ello, es necesaria la intervencion de las organizaciones o dependencias
de gobierno involucradas en la red de transporte suburbano ya que implica una serie de

gestiones politicas y regulatorias para trabajar hacia un transporte mas sustentable.



ll. OBJETIVO ESTRATEGICO

Prevenir, eliminar y/o reducir los impactos ambientales y sociales negativos provocados por
el transporte publico mediante una estrategia de movilidad sustentable con enfoque de
género e inclusion social en el sector rural suburbano al oriente del municipio de Hermosillo,

Sonora.

lILOBJETIVOS ESPECIFICOS

e Elaborar un andlisis literario sobre sistemas de transporte publico y sus impactos
ambientales, asi como las interacciones de esta problematica con las desigualdades
sociales y de género.

o Diagnosticar la oferta y demanda de movilidad, los costos sociales y los impactos
ambientales negativos de la red de transporte suburbano actual del oriente del
municipio de Hermosillo.

e Caracterizar las diferencias sociales y de género asociadas al servicio de transporte
suburbano del oriente del municipio de Hermosillo.

e Proponer una estrategia de movilidad sustentable de la red de transporte suburbano

gue contribuya a la equidad social y de género.



IV. ANALISIS LITERARIO

3.1. Larelevancia del transporte publico en el contexto urbano

La movilidad urbana es evidentemente un elemento indispensable para impulsar la
competitividad de las ciudades (Lessa, Lobo y Cardoso, 2019). En este sentido, en
particular el transporte publico es definido como el transporte terrestre de pasajeros
vinculado a servicios de autobuses, trenes y otros medios (Preston, 2020). También se
destaca como un componente imprescindible para satisfacer las necesidades econémicas
y sociales de la poblacion (Schlosser y Schlosser, 2017). En las zonas altamente pobladas,
el transporte publico facilita los desplazamientos a bajo costo lo cual genera beneficios en
las actividades productivas (Horcher, De Borger, Seifu y Graham, 2019). Esta facilidad para
llegar a los destinos convierte al transporte publico en un eje primordial para lograr el

bienestar de las personas (Hernandez, 2017).

El transporte publico incumbe a los gobiernos, una gobernanza desarticulada y con falta de
regulaciones, han desencadenado o incrementado las diversas problematicas que atafian
al sector de la movilidad (Suarez, 2018). En si, la gobernanza se orienta en resolver las
diversas problematicas que aquejan a la sociedad al reconciliar diversos intereses,
gestionar conflictos y proteger sus intereses continuamente (CEPAL, 2018). Sin embargo,
la gestién de la movilidad es un problema actual en la mayoria de las ciudades, donde el
transporte enfrenta dificultades al integrar cambios en sus politicas y problematicas para
adaptarse a las decisiones y necesidades de movilidad, y a nuevas estructuras y coberturas
de viaje (Acosta y Covarrubias, 2018). En México, existe una carencia en los servicios de
movilidad en diversos niveles, donde, su gestion se encuentra sujeta a los tres niveles de
gobierno desencadenando falta de acuerdos en el marco legal y vinculos ciudadanos, lo

gue acarrea el aumento de las problematicas del transporte publico (Paez, 2019).

Las tarifas del transporte pueden representar un gran obstaculo para algunos usuarios, en
concreto para los de bajos recursos (Allen y Farber, 2019). Los trabajadores con bajos
ingresos requieren servicios de transporte accesibles (Mark y Heinrichs, 2019). A este
respecto, las desigualdades encontradas en la movilidad urbana pueden ser sinénimo de
pobreza de transporte que a su vez contribuye a la marginalidad y exclusion social (Churchill
y Smyth, 2019). Entendiéndose como pobreza de transporte a las dificultades encontradas
en la disponibilidad, opciones de movilidad y costos superiores a la capacidad adquisitiva

del usuario, asi como viajes inseguros o insalubres (Benevenuto y Caulfield, 2019).



La accesibilidad depende de la red de transporte, de las distancias de recorridos, tiempos,
costos y comodidad (Luo, Cats, Lint y Currie, 2019). Mejorar el nivel de servicio de
transporte publico es la forma mas eficiente para facilitar el acceso a las actividades
laborales, educativas, sociales y a servicios diversos (Song, Cao, Hand y Hickman, 2019).
El acceso al transporte es reconocido como un derecho a la movilidad urbana, que
promueve la participacién de los individuos que conforman una sociedad, sin embargo, la
implementacion de este derecho plantea confrontar los distintos tipos de desigualdad social
(Gallez y Motte, 2017). La desigualdad social es una situacion preocupante que requiere de
una comprension integra acerca de las necesidades del transporte y el impacto que origina
sobre la privacion de alcanzar mejores oportunidades (Pavon y Rizzi, 2019).

En suma, la satisfaccién de los usuarios del transporte publico se ve afectada por factores
socioecondmicos, habitos de viaje, variables ambientales, calidad y actitud del servicio
(Zhao y Li, 2019). Asi mismo, la satisfaccion del pasajero se encuentra vinculada al nivel
de calidad ofrecida por el transportista, a la imagen proyectada en las paradas de
autobuses, iluminacion, horarios, frecuencia, costos y limpieza de las unidades (Berezny y
Kone¢ny, 2017). Estos factores resultan indispensables para comunidades donde el
transporte publico es el principal mecanismo para incorporarse a las estructuras urbanas
debido a la baja tasa de posesion de automoviles (Guzman y Oviedo, 2018). A pesar de
todo, la investigaciéon del transporte publico se centra en los viajes dentro de la mancha

urbana discriminando a las zonas suburbanas (Delgado, Gémez y De Estaban, 2019).

3.2. El papel que desempefia el transporte publico en el contexto Suburbano

Las zonas aledafias a las grandes ciudades estdn sujetas a procesos intensivos de
suburbanizacién (Lesniak, 2018). Dentro de lo que se denomina la periferia expandida se
encuentra la zona suburbana, donde, en particular, en América Latina, es utilizada por las
clases sociales mas bajas, en contraste, en los paises desarrollados es ocupada por clases
sociales mas altas (Valencia y Lopez, 2014). Por su parte, las zonas rurales, consideradas
también como zona suburbana, tradicionalmente consisten en asentamientos de bajos
recursos, distinguidas por viviendas rusticas con construcciones de bajo costo (Janoschka,
Sequera y Salinas, 2014). La centralizacion de servicios y oportunidades en las ciudades
ha ocasionado que las personas residentes de las zonas suburbanas tengan una necesidad
imperante de traslado hacia los centros urbanos para lograr abastecerse de las zonas de

comercio, empleo, educacion o centros de salud (Gonzalez, 2015).



El proceso de suburbanizacion conlleva a algunos aspectos negativos como debilitar los
servicios publicos, incrementar los costos del transporte y generar segregacion urbana,
espacial y social (Bailey, Stewart y Minton, 2019). Ademas, el acelerado desarrollo de la
sociedad desencadena inestabilidad econ6mica y politica, ocasionando el desvio de la
atencion hacia los problemas preponderantes que aquejan a los usuarios de transportes
suburbanos (Vakulenko, Kuhtin, Afanasieva y Galkin, 2019). Este fenbmeno surge como
consecuencia de una gentrificacion de las urbes, en donde la poblacion de bajos recursos
es desplazada hacia la periferia (Porcel, Navarro, Antén y Cruz, 2018).

El sistema de operacion de los autobuses suburbanos exige otorgar el servicio a los
pasajeros que viajan entre las areas urbanas y zonas rurales, realizdndose de manera
regular ya sea diaria 0 semanalmente (Hansson, Pettersson, Svensson y Wretstrand, 2019).
De manera habitual, los viajes se realizan por terracerias, carreteras urbanas o autopistas
con rutas fijas y un nombre de ruta Unico, operando de manera similar que las rutas de
autobuses de las ciudades (Jiang, Guo y Ran, 2014). Por otro lado, con una menor densidad
de poblacion, la red de transporte publico suburbano se ve limitada, por tanto, los traslados
dependen en mayor medida del automovil (Belton, Motte, Fol y Jouffe, 2018). Tal
dependencia origina una disminucién de los servicios de transporte publico (Terayama y
Odani, 2017).

Para evaluar la calidad de los servicios de transporte de los autobuses suburbanos es
indispensable conocer la demanda de pasajeros para balancear y mejorar el servicio
(Berezny y Konecny, 2019). Es por esto que evaluar la calidad del servicio actua como una
herramienta valiosa para mantener y aumentar la competitividad en el mercado del
transporte (Berezny y Koneény, 2017). Debido a que la demanda de pasajeros es
particularmente baja, los trayectos de las rutas de autobuses suburbanos son generalmente
mas largos que en las rutas urbanas trayendo consigo un gran impacto en la experiencia

de viaje de las personas de las areas suburbanas (Jiang, Guo y Ran, 2014).

Debido a la larga duracion del viaje principal que los conecta con la ciudad, los viajeros
suburbanos deben renunciar a una gran diversidad de actividades que les brindaria mayor
bienestar ocasionando repercusiones en la interaccion social y la satisfaccién personal
(Delclos y Miralles, 2017). El efecto de los desplazamientos exhaustivos también repercute
en el estado emocional de los usuarios, ademas, estos viajes pueden ocasionar accidentes
o enfermedades generadas por drasticos cambios de temperatura, malos tratos y escasos
hébitos de higiene de las unidades (Moreno, Zumaya y Curiel 2015). Comprender el flujo

de personas de los suburbios y entender la variedad de estilos en los que estas zonas se
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desenvuelven requiere realizar una puntual consideracion de los factores politicos,

culturales y econémicos (Mace, 2020).

3.3. Desigualdades de género e inclusion social en el transporte publico

Hombres y mujeres cargan con diferentes roles en la sociedad, desencadenando
diferencias socioecondémicas, asi como de responsabilidades, los cuales, se traducen en
diferentes patrones de uso y necesidades del transporte (Gradilla, 2020). Histéricamente,
los sistemas del transporte han sido disefiados con base a las necesidades que surgen en
los viajes hacia el trabajo, sin considerar a la movilidad por motivos de trabajo de cuidado
realizados generalmente por mujeres (BID, 2016). En este aspecto, la movilidad de cuidado
se asocia a las actividades relativas a la salud, compras del hogar y al acompafiamiento en
el traslado de otras personas, donde los viajes resultan con desplazamientos complejos con
rutas y horarios variados (Red Mujer y Habitat América Latina, 2018). Por consiguiente,
debido a las actividades que conlleva la movilidad de cuidado, las mujeres tienden a
desplazarse a distintos horarios que los hombres, asi como a invertir mayores tiempos de
viaje (SEMOVI y GobCDMX, 2019).

El modo en que las mujeres organizan su tiempo se basa principalmente en el peso de las
actividades del trabajo de cuidado (WRI México, 2020). El tiempo y la movilidad conforman
dos sistemas de desigualdades de género, donde la capacidad o facilidad de desplazarse
geograficamente es distinta para hombres y mujeres, asi como el uso de los servicios de
transporte (PNUD, ACCD y Generalitat de Catalunya, 2015). En este aspecto, las mujeres
presentan una demanda de servicios que dista mucho de las planificaciones de horas pico,
las cuales generalmente ocurren entre las 8-10 horas y las 16-18 horas; sin embargo, las
mujeres que realizan trabajo de cuidado tienden a desplazarse a partir de las 10 horas,
finalizando sus actividades a partir de las 20 horas (EMAKUDE, 2013). Ademas, el tiempo
invertido en la espera del transporte, asi como en su desplazamiento son largos, pero, sobre
todo actla como limitante para realizar actividades remuneradas, de educacién, sociales o
de recreacion (CEPAL, 2017).

Por otra parte, las desigualdades de género se manifiestan en diferencias sustanciales con
relacion a percepciones de inseguridad ligada a casos de violencia y acoso donde las
mujeres son las principales victimas (SEMOVI y GobCDMX, 2019). Donde, en ocasiones
como usuarias del transporte se ven obligadas a alterar sus patrones de desplazamiento

para evitar situaciones indeseables (Stark y Meschik, 2018). Por tanto, la violencia e



inseguridad desencadenada en el transporte publico disminuye la posibilidad de acceso a
diversas oportunidades y servicios, limitando la libertad y derecho de movimiento de nifias
y mujeres, que sostienen ademas repercusiones generales en su salud y bienestar (BID,
2016). En contra parte, dicha violencia y acoso producido han sido pobremente reconocidos
o0 abordados, donde su prevencion y eliminacion va de la mano con la comprension y
capacitacion de mujeres, hombres y servidores publicos actuando para la reduccion de las

desigualdades y discriminacién en estos espacios (ONU Mujeres, CM y CDMX 2017).

Las desigualdades y discriminacion en el transporte también son sufridas por personas de
la tercera edad debido a las deficiencias del servicio generando una exclusién y privandolos
de su autonomia o libertad de formar parte activa de la sociedad (Garcia-Zamora, 2016).
En este sentido, los adultos mayores encuentran dificultades en todas las etapas del viaje,
desde tener poco tiempo para cruzar calles, irregularidades en las banquetas, exceso de
ruido, asi como en los horarios del servicio, la reducida extensién de rutas y en el subir y
bajar de las unidades (RedActiva, et al., 2018). Ademas, los adultos, mayores son
maltratados al acceder al transporte, recibiendo faltas de respeto o siendo victimas de los
movimientos bruscos de los conductores donde las caidas y los golpes son un temor
presente (Reveles, 2019). Esto corrobora que los grupos vulnerables poseen necesidades
distintas del transporte y que existe una falta de interés e infraestructura para lograr
integrarlos (Parlamento Europeo, 2014).

Ademas de las personas de edad avanzada, las personas con discapacidad pertenecen a
otro de los grupos vulnerables, donde su accesibilidad al transporte resulta ser un gran
obstaculo creando barreras en la interaccidén con otras personas, asi como con el territorio
fisico, cargando de esta manera, una discriminacion doble (Reveles, 2019). Tal exclusién
los desincentiva de hacer participes de la vida académica, laboral y social, creando,
ademas, barreras psicologicas (Linares, Hernandez y Rojas, 2018). Es por ello que el
implementar mejoras en la movilidad y por ende en el acceso a servicios ejerce como una
de las herramientas claves para lograr la inclusion social ademas de otorgar independencia
a los individuos (Garcia-Schilard, 2014) Esto, debido a que el transporte funciona como un
eje conector de territorios y personas, por lo que, ademas, brinda la posibilidad de la

cohesion e integracion social (Saéz, 2020).



3.4. Contaminacion ambiental ocasionada por el transporte publico

El sector del transporte es uno de los principales contribuyentes de las emisiones
contaminantes de caracter artificial al medio ambiente (Sun, et al., 2019). El sector del
transporte a nivel mundial es un punto critico, representa el 24% de las emisiones de didxido
de carbono (CO,) producto del consumo de combustibles fésiles incrementando la huella
de carbono (IEA, 2019). Mediante la huella de carbono es posible estimar la emision total
de los gases de efecto invernadero en equivalentes de carbono generados a lo largo del
ciclo de vida de determinado producto desde su fabricacion hasta su eliminacion (Ghate y
Qamar, 2019). Sin embargo, los paises que poseen buen equipamiento de transporte
publico suelen consumir menor volumen de combustible y, por tanto, las emisiones de CO;
son reducidas (Azzali y Abdel, 2018).

A causa de la expansién urbana, el nUmero de viajes realizados por vehiculos motorizados
se ha incrementado, lo que ha producido severos problemas de congestién vial y un
aumento en las emisiones de gases de efecto invernadero (Krishna, Sohoni y Thomas,
2017). El tréfico de automotores ademds es causa directa del aumento del ruido y de
problemas de seguridad vial (Gallez y Motte, 2017). La contaminacion atmosférica y el ruido
del tréfico causan molestias y degradan la calidad de vida en las ciudades, ademas de
representar un costo adicional generado por el impacto en la salud de la poblacion,
conduciendo a una pérdida de eficiencia laboral y productividad econémica (Mozos, Pozo,
Arce y Baucells, 2018).

Ademas de los impactos desencadenados por la emisién de gases al medio ambiente, el
transporte produce una serie de efectos que ponen en peligro la calidad de vida de las
personas provocando accidentes, congestion y contaminaciéon (Haitao, et al., 2019). En
cuanto a la congestién, no solo causa retrasos excesivos, también desata la inseguridad y
genera mayor cantidad de accidentes tanto de vehiculos como de peatones (Racero,
Guerrero, Racero y Campos, 2012). Es sabido que la relacién entre un sistema de
transporte y la configuracion del espacio publico estan vinculados al uso de energia, por lo
que debe tomarse como prioridad mejorar la eficiencia energética y combatir la degradacion
ambiental mediante el uso del transporte publico, puesto que se reconoce como un

elemento clave en la gestion y planificacion urbana (Shang, Huang y Wu, 2019).

El crecimiento de la poblaciéon es considerado como el determinante mas decisivo para
comprender las disparidades entre las emisiones actuales y asi predecir el aumento de las

emisiones futuras (Yeh y Liao, 2017). La regulacion de las ciudades conforma un creciente



interés en los objetivos nacionales, por lo que es de caracter urgente que las ciudades
tomen medidas ambiciosas para luchar contra el cambio climéatico (Chen, Hadjikakou,
Wiedmanny Shi, 2018). Es por ello que el transporte publico representa un papel importante
en alcanzar la transicibn a combustibles con bajas emisiones de carbono mediante la
introduccion de combustibles renovables que varien en el tipo y en la tecnologia,
examinando las fases de construccion, operacion y mantenimiento para evaluar el impacto

al medio ambiente (Aldenius, 2018).

Por su importancia, el transporte publico es una prioridad en la agenda de los encargados
de la formulaciéon de politicas urbanas en todo el mundo, para atender parte de los
problemas medioambientales (Borck, 2019). Por lo que resulta imperativo desarrollar un
sistema de transporte que sea atractivo, accesible y asequible (Yang, Zhou, Shyr y Huo,
2019). Por consiguiente, es necesario lograr incrementar la demanda de los viajes en
autobus bajo un esquema basado en el desarrollo urbano sustentable, concientizando a los
usuarios potenciales para que prefieran estos medios colectivos de transporte y utilizando
nuevas tecnologias orientadas a la reduccion de la contaminacién (Curtis, Ellder y Scheurer,
2019). Por lo tanto, los problemas ambientales y financieros orillan al desarrollo de medios
de transporte que sean eficientes y sustentables (Kaymaz, Korkmaz y Erdal, 2019).

3.5. Movilidad Sustentable

La movilidad sustentable es definida como un modelo de traslado que es capaz de
satisfacer las necesidades de los usuarios mejorando la eficiencia de los sistemas de
transporte, fomentando el cambio modal y el uso de combustibles alternos sin interferir con
el bienestar econémico, social y ambiental (Racero, Guerrero, Racero y Campos, 2012).
Asi mismo, se debe considerar la integraciéon de factores como uso de suelo, precio de
combustibles, planificacién de infraestructura e interacciones entre el transporte publico y
privado (Rahman y Balijepalli, 2016). Aunado a esto, para una movilidad sustentable es
ineludible considerar la eficiencia energética y enfrentar los efectos del cambio climatico
controlando, mitigando y previniendo las altas emisiones de carbono y concentraciones de
otros contaminantes en la atmésfera (IMPULSOR, META y Gobierno del Estado de Sonora,
2017). En suma, la movilidad sustentable es un desafio contemporaneo para gestores

publicos, académicos y politicos del mundo entero (Azzali y Abdel, 2018).

El prototipo de la movilidad urbana sustentable ha generado un importante protagonismo

en las ciudades desarrolladas y en desarrollo (Canitez, 2019). La movilidad de personas y



bienes influye directamente en la sustentabilidad debido al consumo energético de recursos
(Croce, Musolino, Rindone y Vitetta, 2019). Sin embargo, las caracteristicas de las ciudades
modernas exigen altos estandares de calidad para la movilidad urbana, por lo que los
sistemas de transporte generan un impacto negativo en los parametros econdmicos,
sociales y ambientales (Perra, Sdoukopoulos, y Pitsiava, 2017). De tal forma que, la
transicion hacia una movilidad sustentable implica la gestion de politicas adecuadas
basadas en los medios multimodales de viaje, sus objetivos, impactos y opciones de mejora
(Papa y Lauwers, 2015). En este sentido, los gobiernos tienen el deber de proporcionar la
legislacion y el marco regulatorio en la cual de desarrollara el transporte (May, et al., 2017).

Para que una politica de transporte sea considerada eficaz y sustentable, deberia mejorar
el nivel de vida de manera econdémica y financiera, mejorar en general la calidad de vida
mediante la conservacion ambiental y ecoldgica, cumpliendo con esto de manera equitativa
a todos los sectores proporcionando sostenibilidad social, de esta forma en la promocion
del transporte publico se deben atender estos objetivos (Rock, Ahern y Caulfield, 2016). La
planificacion tradicional del transporte publico se basa en el rendimiento del sistema de
transporte centrado en la optimizacion del flujo de trafico, la conveniencia y la asequibilidad
del viaje en automévil (Papa y Lauwers, 2015). Por otra parte, el enfoque sustentable se
encuentra centrado en las personas, con los objetivos de mejorar la accesibilidad, brindar
calidad de la vida, variabilidad econémica, equidad social, accesos a salud y calidad
ambiental optimizando el uso de infraestructura y utilizando tecnologia avanzada (Tapia,
2018).

Las inversiones en transporte urbano se han basado en el enfoque tradicional (Curtis, Ellder
y Scheurer, 2019). De tal modo que, el rapido crecimiento de la poblacion ejerce una presion
directa sobre el uso de infraestructura y otros recursos urbanos (Shang, Huang y Wu, 2019).
Es por esto que la gestion de un transporte sustentable debe brindar herramientas para
evaluar la oferta y demanda, el nivel de accesibilidad en el contexto sociodemogréfico para
la elaboracion de estrategias que contribuyan a la inversion en transporte publico y a la
toma de futuras decisiones de manera holistica (Preston, 2020). Aqui, la inversion en
transporte publico resalta como una medida importante para abordar problemas sobre el
incremento del uso de vehiculos privados y el aumento de la contaminacién ambiental y
congestién vial, de manera que, un sin nUmero de paises se encuentran en proceso de
planificacion de proyectos relacionados con los sistemas de autobus urbano o de autobus

de transito rapido (BRT, por sus siglas en inglés) (Ghate y Qamar, 2019).
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La movilidad urbana del futuro enfrenta grandes retos de planeacion y estrategia como es
el caso de la produccion de nuevos vehiculos, el uso equipado de tecnologias méviles
considerando, ademas, la reestructuracion de las lineas de autobuses estableciendo rutas
mas eficientes y mejorando la accesibilidad de las paradas de espera y utilizando nuevas
tecnologias para brindar informacion al usuario sobre el servicio (Mozos, Pozo, Arce y
Baucells, 2018). El objetivo de estas herramientas es lograr el ahorro en tiempos de viaje
aportando elementos para que el transporte sea agil lo cual determina el disefio de
infraestructura y redisefia el desarrollo urbano (Curtis, Ellder y Scheurer, 2019). Por tanto,
la movilidad sustentable es un tema que requiere evaluacion continua de las condiciones
actuales para lograr mejorarlas, pero, sobre todo, es de gran relevancia comprender que
cada zona urbana requiere de una vision distinta y debe adecuarse a las oportunidades y
obstaculos que cada regién presenta (Perra, Sdoukopoulos, y Pitsiava, 2017).

La regulacion de acciones de crecimiento, progreso y conservacioén son requisitos para la
estructuracion de un territorio y fomentar el desarrollo sustentable (IMPULSOR, META y
Gobierno del Estado de Sonora, 2017). Para la agenda 2030 es fundamental el incluir dentro
de sus objetivos al sector del transporte considerando la energia asequible y no
contaminante en el ODS 7, la innovacién e infraestructura en el ODS 9 y ciudades y
comunidades sostenibles en el ODS 11 (Mohieldin y Vandycke, 2017). Asi mismo, como
estrategia de reduccion de emisiones de CO., también es vinculado con el cumplimiento
del ODS 13 (De la Guia, 2018). Ademas, promoviendo una movilidad inclusiva y segura
gue brinde igualdad de condiciones y acceso a servicios, empleo y educacién se colaboraria
en el cumplimiento del ODS 1, 5y 10 (ONU, 2018). Por lo tanto, mediante la integracién de
politicas, planificacion y operacion de transporte se contribuye de forma directa e indirecta
en los tres pilares de la sustentabilidad (ESCAP, 2017).
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V. METODOLOGIA

Tipo de estudio

El estudio tuvo un enfoque de tipo mixto puesto que se manejé informacién cuantitativa
sobre la oferta, demanda y externalidades del transporte publico suburbano consultando a
fuentes secundarias. Ademas, se realiz6 un estudio cualitativo mediante entrevistas
telefénicas por medio de recomendaciones, con el fin de identificar los impactos negativos
provocados por el transporte publico y sus efectos diferenciados en los usuarios segun sus

condiciones sociales y de género.

Disefio metodoldgico

La investigacion siguio un disefio transformativo secuencial debido a que se pretendio la
elaboracion de una estrategia de movilidad, y este disefio permite el estudio de poblaciones
en situaciones de desventaja para proponer cambios y mejoras (Hernandez-Sampieri,
2014), por lo que se contemplaron las siguientes etapas:

1. Etapa cuantitativa: corresponde al examen de las caracteristicas actuales de
operacion del transporte suburbano evaluando su oferta, demanda y externalidades
de acuerdo con los lineamientos para una movilidad sustentable del ITDP (2012) y
obteniendo los datos mediante la consulta de fuentes secundarias.

2. Etapa cualitativa: mediante esta etapa se profundiz6 la informacién atendiendo las
desigualdades sociales y de género que se reproducen en el transporte suburbano
siguiendo un proceso etnogréafico que consta de un acercamiento con la realidad a
estudiar, una definicion de objetivos y supuestos, un desarrollo operativo con trabajo
de campo, una sistematizacion de la informacion y concluyendo con un producto de
investigacion (Alvarez, 2009).

3. Metainferencias: Se analizaron en conjunto los datos cuantitativos y cualitativos
mediante un proceso analitico de reducciodn, visualizacién, correlacion, comparacion

e integracion de datos (Hernandez-Sampieri, 2014).

Alcance

La presente investigacion contd con un alcance de tiempo de inicio en diciembre de 2019 y
una terminacion en agosto de 2021 y se enfocé dentro de un alcance espacial limitado a la

region rural al oriente del municipio de Hermosillo, Sonora.
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Pregunta de Investigacion principal:

¢ Cudles son los impactos negativos del transporte suburbano del oriente de Hermosillo
diferenciados segun las desigualdades sociales y de género que contribuyen a una

movilidad no sustentable?

Sub-preguntas de investigacion: preguntas especificas

i) ¢Cudles son los desafios del transporte publico suburbano actual y la necesidad de

implementar una estrategia de movilidad sustentable?

i) ¢, Cuales son las caracteristicas de un transporte publico suburbano sustentable para que

sea social y ambientalmente justo?

Objeto de estudio

El objeto de estudio corresponde al sistema de transporte publico suburbano del territorio
oriente del municipio de Hermosillo, Sonora, comprendiendo a los usuarios e infraestructura

en donde se desempenia.

Seleccién del objetivo de estudio o del lugar que ubica al objeto de estudio

El lugar del objeto de estudio se delimit6 a las localidades El Tazajal, La Victoria, Molino de
Camou y Zamora, ubicadas en la parte oriente del municipio de Hermosillo, seleccionadas
con base al tamafio de localidad de 1 000 a 2 499 habitantes. Ademas, dichas localidades
son catalogadas de tipo rural, las cuales no cuentan con informacion detallada sobre el

sistema de transporte actual.

Seleccién y tamafio de muestra

El tamafio de muestra fue del tipo seleccién intencionada, también conocido como muestreo
por conveniencia, el cual corresponde a un muestreo no probabilistico en donde la seleccion
de individuos se basa en la accesibilidad y disposicion de ellos, y donde el tamafio de

muestra dependera del momento en que se alcance una similitud en los datos obtenidos.
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Recoleccién de datos

La informacion de marco de referencia se obtuvo mediante la consulta de fuentes
secundarias de diversas instituciones, con la finalidad de recabar informacién de tipo
estadistica, medioambiental y de transporte. Ademas, como parte de la investigacion, se
llevé a cabo trabajo de campo para obtener informacion mediante entrevistas telefénicas a

una muestra de los habitantes de las localidades de estudio.

Manejo de datos

En el caso de informacidn cuantitativa, se utilizé el software Excel para el manejo y
procesamiento de datos de estadisticos. Por su parte, los datos cualitativos fueron

procesados y analizados en el software Atlas.ti 8.
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VI. RESULTADOS

5.1. Ubicacién geogréfica del &rea de estudio

El municipio de Hermosillo es la capital del estado de Sonora, el cual se ubica al Noroeste
de México (IMPLAN, 2017). Dicho municipio abarca el 8.70% de la superficie del estado de
Sonora (IMPLAN, 2014). La ciudad de Hermosillo ejerce como cabecera del municipio
homaonimo (IMPLAN, 2017), localizandose en la parte central-poniente de la planicie costera
del estado a una altitud de 210 m.s.n.m. y a 287 km de distancia de la frontera con los
Estados Unidos de América (Ojeda, Quintana y Garcia, 2016). La ciudad cuenta con una
superficie territorial de 176.18 km? (IMPULSOR, META y Gobierno del Estado de Sonora,
2017) y envuelve dentro de sus limites territoriales a diversas localidades rurales (IMPLAN,
2014).

En este contexto, el area de estudio comprende, entre otros, a los asentamientos rurales El
Tazajal, La Victoria, Molino de Camou (San Isidro) y Zamora, ubicados al este de la ciudad
de Hermosillo. Dichas localidades, se encuentran entre las coordenadas geograficas
29°19'30.46" y 29°05'26.70" de latitud norte y -110°55'02.88" y -110°37'28.19" de latitud
oeste, las cuales presenta limites geograficos colindantes con los municipios de San Miguel

de Horcasitas al norte y Ures al este (Figura 1).
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5.2. Contexto sociodemografico del area de estudio
5.2.1. Poblacion

Segun los datos del censo de poblacion y vivienda 2010 de INEGI, las localidades al oriente
de Hermosillo cuentan con una poblacién de 13 390 habitantes, de los cuales, el 49% son
mujeres y el 51% son hombres. De tal manera que, segun INEGI (2010a), las localidades
gque concentran a mayor poblacién son San Pedro con el 21.9%, El Tazajal con el 15.4%,
La Victoria con 14.7%, Molino de Camou con 8.3% y Zamora con el 7.8% de poblacién. De
dicha informacion, se segmentan 5 grupos de poblacién, de acuerdo con sus necesidades
de movilidad (Embajada Britanica en México, et al., 2020a):

o Primeramente, la poblacion menor a 15 afios en el area de estudio representa el
30% de la poblacion, la cual se distribuye en un 50% mujeres y un 50% hombres,
los cuales se encuentran en etapa de escolarizacion.

e Seguidamente, la poblacibn econdmicamente activa representa el 39% de la
poblacion del area, en la cual el 28% son mujeres y el 72% son hombres.

e Continuando, el 9% de la poblacion del area corresponde a personas mayores de
60 afios, en donde el 45% son mujeres y el 55% hombres.

e Después, la poblacién con discapacidad se encuentra en un 3.4% de habitantes.

e Por Ultimo, en cuanto a la poblacion sin actividad laboral remunerada se tiene que

el 24% son mujeres.

5.2.2. Servicios basicos

Los servicios de salud, educacién, asistencia social y diversos servicios urbanos se
concentran en la ciudad de Hermasillo (INEGI, 2016). En este sentido, el 10% de la huella
urbana de Hermosillo se encuentra destinado a equipamiento urbano (IMPLAN, 2017). En
cuanto a las localidades del oriente como San Pedro, La Victoria y El Tazajal son las que
concentran algunas instancias de salud y educativas, mientras que el resto, en general,
carece de servicios basicos en distas medidas (INEGI, 2016). En consecuencia, los
habitantes del oriente de Hermosillo tienen una dependencia de realizar viajes
desplazamientos constantes a la ciudad para lograr acceder a diversos servicios basicos,
ademas que Hermosillo se presenta como un sitio en donde se dan las interconexiones
entre los transportes urbanos, suburbanos y fordneos (Embajada Britanica en México, et
al., 2020a).
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5.2.3. Crecimiento territorial

Un hecho destacable es que la ciudad de Hermosillo ha crecido de manera acelerada en lo
que va de 2010 a 2015, en donde la poblacién urbana llegé a un total de 842 000 habitantes,
y, ademas, la mancha urbana se extendi6 un 20%, esto, con mayor énfasis en las periferias
debido al desarrollo de complejos residenciales al poniente de la ciudad (IMPLAN, 2017).
En cambio, en las localidades rurales al oriente de la ciudad Unicamente se destaca el
crecimiento de la mancha urbana hasta la localidad de San Pedro, dentro de la carretera
hacia Nogales, Sonora, y en los desarrollos campestres entre las localidades Tronconal y

Molino de Camou (Embajada Britanica en México, et al., 2020a).

5.2.4. Economia

Las localidades del oriente del municipio como San Pedro, Victoria y Tazajal destacan con
respecto al resto de las localidades del oriente por poseer una concentracion de actividades
economicas, principalmente a lo largo de las carreteras; en cambio, el resto de las
localidades rurales presentan en algunos casos actividades econémicas de tipo comercio
minorista, pero, en general carecen de servicios basicos en distintas medidas (DENUE,
2019). En consecuencia, la zona rural presenta un menor crecimiento econémico, y esto
puede relacionarse al mayor indice de marginacion que presenta el area, ya que el 50% de

las localidades cuentan con un indice de marginacion alto (CONAPO, 2010).
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5.3. Aspectos sociodemograficos de las localidades de estudio
5.3.1. Poblacién

Segun el Censo de Paoblacion y Vivienda 2010 de INEGI, la poblaciéon total de las
localidades de estudio es de 6 139 personas, de las cuales el 49% corresponde a mujeres,
con un total de 3 052 personas y el 51% corresponde a hombres con un total de 3 141
personas (Tabla 1). De manera particular, la localidad El Tazajal cuenta con un mayor
porcentaje de mujeres, esto es un 51% vy el resto de las localidades presentan una poblacion

mayoritariamente masculina.

Tabla 1. Caracterizacion de la poblacién de las localidades de estudio por género

_ . Poblacion total Poblacidn Poblacidn
Municipio Localidad (2010) Hombres Mujeres
El Tazajal 2 062 1012 1 050
La Victoria 1966 1011 955
Hermosillo Molino _de Celr 1116 577 539
(San Isidro)
Zamora 1049 541 508
Total 6193 3141 3052

Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (2010a).

En cuanto a las edades de los habitantes de las localidades de estudio, la poblacion de
menos de 15 afios representa el 31% de la poblacion total, encontrandose con una
distribucion homogénea de 50% mujeres y 50% hombres, en donde 959 personas
corresponden a mujeres y 958 personas son hombres. La poblacién de 15 a 59 afios
representa el 61% de la poblacion total, de manera que el 51% de la poblacién son hombres,
con 1 904 personas y el 49% representa a mujeres, con 1 850 personas. Finalmente, la
poblacién de 60 afios y méas corresponde al 8% de la poblacion total, en donde, el 53% de
la poblacién, siendo 272 personas son hombres y el 47% de la poblacién, son mujeres, con
238 personas (Gréfica 1). Ademas, se encuentran 12 personas con edades no

especificadas, de las cuales 7 son hombres y 5 mujeres.
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Con respecto a la distribucién de la poblacion por grupos etarios y género en las localidades
de estudio, la poblacién femenina rebasa a la masculina en las edades de 12 a 14 afios y
de 15 a 17 afios con 232 y 227 mujeres respectivamente. Por otra parte, la poblacién de 25

a 59 afios resulta dominante en las localidades de estudio correspondiendo a 1 288

3754
1917 1904 1850
958 959
510
272 238
de 0 a 14 afios de 15 a 59 afios de 60 afios y més
Poblacion Total Poblacion masculina Poblacion femenina

Grafica 1. Distribucion de la poblacion por grandes grupos
de edad y género en el total de las localidades estudio
Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (2010a).

hombres, en contraste con 1 251 mujeres (Tabla 2).

Tabla 2. Distribucién de la poblacion por grupos etarios
y género en el total de las localidades de estudio

L, Poblacion Poblacion
Poblacion

Hombres Mujeres
de 0 a 2 afios 167 147
de 3ab5 afios 187 175
de 6 a 11 afos 425 405
de 12 a 14 afios 179 232
de 15a 17 afios 190 227
de 18 a 24 afos 426 372
de 25 a 59 afios 1288 1251
de 60 afios y més 272 238

Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (2010a).
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5.3.2. Vivienda
En el total de localidades de estudio existe un total de 1 510 viviendas particulares

habitadas, las cuales, el 66% se encuentra distribuido entre las localidades El Tazajal y La
Victoria con 492 y 497 viviendas respectivamente; el 18% se encuentra en la localidad el
Molino de Camou con 273 hogares y el 16% de viviendas lo posee Zamora con un total de
248. Del total de viviendas, el 2% se encuentran sin disposicion de luz eléctrica, siendo un
total de 34 viviendas sin este servicio basico; el 5% de las viviendas, que corresponde a un
total de 72 hogares no disponen de agua entubada; el 7%, representando a 100 hogares
no disponen de excusado o sanitario; y el 17%, no disponen de drenaje, siendo 256
hogares, en los cuales se destacan 137 hogares de Zamora sin este servicio basico (Tabla
3). De la misma manera, en cuanto a disposicion de bienes, se destaca que el 81% de los
hogares no dispone de computadora, el 82% se encuentra sin telefonia fija y el 90% no

cuenta con internet, destacando a La Victoria con 388 hogares sin estos bienes.

Ademas, la jefatura de los hogares del total de las viviendas de estudio es mayormente
masculina. De los 1 510 hogares el 78% cuenta con jefatura masculina, siendo un total de
1 181 hogares, en contraste, 329 viviendas, el 22% cuenta con jefatura femenina. De
manera que, la distribucion de jefatura femenina entre las localidades de estudio es el 11%
de los hogares en Zamora, con 27 viviendas; 15% con 41 hogares en el Molino de Camou;
el 24% con 117 hogares en La Victoria; y el 29% representando a 144 hogares con jefatura
femenina en El Tazajal, siendo la localidad con mayor porcentaje con este tipo de jefatura

entre las localidades estudiadas.

Tabla 3. Viviendas particulares habitadas sin disposicion
de servicios bésicos en las localidades de estudio

. . Viviendas
Viviendas Viviendas o
. que no Viviendas
Viviendas que no que no di N
Localidad particulares = disponen de disponen Isponen que no 0
habitadas energia de agua de disponen  especificado
erg 9 excusado de drenaje
eléctrica entubada o
0 sanitario
El Tazajal 492 12 23 17 21 25
La Victoria 497 13 34 17 42 21
Molino de
Camou 273 8 14 58 56 14
(San Isidro)
Zamora 248 1 1 8 137 9
Total 1510 34 72 100 256 69

Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (2010a).
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5.3.3. Economia
La poblacién de 12 afios y méas de las localidades de estudio corresponde a un total de 4

675 personas, de las cuales, el 53% se encuentra econémicamente activa, siendo en total
2 465 personas, en donde, de esta poblacién, 1 755 personas, el 71% corresponde a
hombres y el 29%, con 710 personas, corresponde a mujeres. Por otra parte, un total de
2,195 personas de 12 afilos y ma&s se encuentra no econdmicamente activa, lo que
representa el 47% de la poblacién entre las edades antes mencionadas. En este sentido, el
27% de tal poblacion masculina se encuentra no econdmicamente activa, siendo
contrastante con un 73% de poblacion femenina que se encuentra en la misma condicion,
representando una disparidad de 591 hombres contra 1 604 mujeres. Adicionalmente, se
encontré un total de 15 personas que no especifican su condicién de actividad econémica

(Tabla 4).

Tabla 4. Poblacién masculinay femenina de 12 afios y mas, econ6micamente activay no
econdmicamente activa en el total de localidades de estudio

Poblacion Poblaciéon no

Poblacion 5mi 5Mmi No
_ i econémicamente = econdmicamente ificad
Localidad Género  de 12 afios activa (PEA) activa (PNEA) especificado
y méas
Total Total Total
Hombres 2 355 1755 591 9
Total de
localidades Mujeres 2 320 710 1604 6
de estudio
Total 4675 2 465 2195 15

Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (2010a).

5.3.4. Equipamiento e Infraestructura
Segun INEGI (2017a), las localidades de estudio presentan el siguiente equipamiento e

infraestructura: El Tazajal cuenta con un preescolar y dos escuelas primarias, un centro de
asistencia médica, una plaza, dos templos destinados a culto religioso y un tanque de agua
(Anexo 1); La Victoria posee un jardin de nifios, dos primarias y un telebachillerato, un
centro de asistencia médica, tres plazas, cuatro templos, tres tanques de agua, un
cementerio y una instalacién deportiva (Anexo 2); El Molino de Camou cuenta con un
prescolar y una primaria y un telebachillerato y telesecundaria, un centro de asistencia
médica, dos plazas, tres templos, dos tanques de agua, una instalacion deportiva y un pozo
(Anexo 3); El Zacatdn presenta un preescolar, una escuela primaria y una telesecundaria,
un centro de asistencia médica, un templo para actividades de culto religioso, dos tanques

de agua, dos instalaciones deportivas y un pozo (Anexo 4).
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5.3.5. Educacién
En el total de las localidades de estudio, 235 personas, siendo el 12% de la poblacién de 3

a 14 afios no asisten a la escuela, de manera que el 57% de dicha poblacion corresponde
a 135 hombres con inasistencia escolar y el 43% con 100 mujeres que presenta esta
condicion. De la misma manera, el 65% de la poblacion de 15 a 24 afios presenta
inasistencia escolar, representando a 794 personas, con una distribucién del 55% de esta
poblacion correspondiendo a 437 hombres y el 45% con 357 mujeres (Tabla 5).

Tabla 5. Distribucién de la poblacion masculinay femenina por
condicién de inasistencia escolar en las localidades de estudio

L, Poblacion total Hombres con Mujeres con
Rangos de Poblacién

Localidad L, con inasistencia inasistencia inasistencia
poblacion total (2010) escolar escolar escolar
3 a5 afios 362 193 108 85
6 a 11 afios 830 13 5
Totalde 15 3 14 afios 411 29 22
localidades -
de estudio 15 @17 afios 417 147 78 69
18 a 24 afos 798 647 359 288
Total 2818 1029 572 457

Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (2010a).

En las localidades de estudio se encuentra que de la poblacién 8 a 14 afios, el 2% no sabe
leer ni escribir, esto seria un total de 15 personas, de las cuales 7 son hombres y 8 son
mujeres. A su vez, en cuanto a la poblacién de 15 afios y mas, se encuentra que el 4% se
encuentra en una condicion de analfabetismo, dando un total de 158 personas, de las
cuales 84 son hombres y 74 son mujeres. Paralelamente, un total de 180 personas de 15
aflos y mas se encuentran en condicion de sin escolaridad, de las cuales, 98 son hombres
y 82 mujeres. En la misma linea, el 27% de la poblaciéon de 15 afios y mas se encuentra
con primaria y/o secundaria incompleta, representando a un total de 1 141 personas, de las
cuales el 56% corresponde a 641 hombres y el 44% representa a 500 mujeres. Ademas, el
81% de la poblacién de 18 afios y mas se encuentra sin educacion post-basica, esto
representa a un total de 3 121 personas, de las cuales, el 52% representa a 1 636 hombres

y el 48% corresponde a 1 485 mujeres.
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5.3.6. Salud
De la poblacion total residente en las localidades de estudio, el 28%, representando a 1 709

personas, se encuentran sin derechohabiencia a servicios de salud, mientras tanto, el 72%,
siendo 4 453 personas, se encuentran afiliadas a algun servicio de salud. En este marco, 2
721 personas se encuentran afiliadas al IMSS, lo que corresponde a 61% de la poblacion
con derechohabiencia a servicios de salud; 1 433 personas, representando al 32% se
encuentran afiliadas al seguro popular o seguro médico para una nueva generacion; 165
personas, el 4% de la poblacion, se encuentra afiliada a ISSSTE; y 68 personas presentan
una afiliacion a ISSSTE Estatal, lo que corresponde al 2%.

Por otra parte, el 7% de la poblacidn total de las localidades de estudio presentan algun tipo
de discapacidad, lo que equivale a 428 personas. En este sentido, el 48.1% de la poblacién,
padece algun tipo de limitacion en la actividad, lo que representa a un total de 206 personas;
seguidamente, 93 personas, presenta alguna limitacion para caminar; 22 personas se
encuentran con limitaciones para ver a pesar de usar lentes; 12 personas presentan
limitaciones para hablar; 11 personas padecen limitaciones para escuchar; 9 personas
presentan limitaciones para poner atencion o aprender cosas sencillas; y 8 personas se
encuentran con limitaciones para vestirse, bafiarse o comer (Gréafica 2). Esto, de manera
particular, seria que el 11.4% de la poblacion de Zamora se encuentra con algun tipo de
discapacidad, en El Tazajal lo presenta el 5.9%, en Molino de Camou el 4.8% y en la Victoria
el 3.8% de la poblacion de la localidad.
Limitacion para

poner atencion o
Limitacion para s aprender cosas Limitacion para
hablar, Limitacion para sencillas, 2.1% vestirse, bafiarse
comunicarseo  escuchar, 2.6% o comer, 1.9%
conversar, 2.8%

Limitacion mental,
5.1%

Limitacion para
ver, aun usando
lentes, 15.7%

Limitacion para
caminar o
moverse, subir o
bajar, 21.7%

Gréfica 2. Distribucion de la poblacidon con algun tipo de
discapacidad en el total de las localidades de estudio
Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (2010a).
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5.3.7. Pobrezay marginacién
Las localidades de estudio presentan un grado de marginacion bajo con excepcion a Molino

de Camou, la cual presenta un grado medio (Tabla 6). Por otra parte, el indice y grado de

rezago social es calculado mediante la evaluacibn de una serie de 11 indicadores

catalogados en educacion, salud, servicios basicos y espacios en la vivienda. En este

sentido, las localidades de estudio presentan un grado de rezago social muy bajo a
excepcion de la localidad Molino de Camou, la cual presenta un grado de rezago social bajo

(Tabla 7).

Localidad

El Tazajal

La Victoria

Molino de
Camou
(San
Isidro)

Zamora

Localidad

El Tazajal

La Victoria

Molino de
Camou (San
Isidro)

Zamora

Tabla 6. Grado e indice de marginacion en las localidades del area de estudio
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Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (2010a) y CONAPO (2010).
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Tabla 7. Grado e indice de rezago social en las localidades del area de estudio
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1966 1.87

1116 5.77
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Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (2010a) y SEDESOL (2010).
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5.4. Andlisis del transporte publico suburbano de pasajeros
5.4.1. Oferta de transporte publico suburbano

La oferta del transporte publico se describe a través de la infraestructura que el servicio
proporciona, donde, la oferta del transporte corresponde a un servicio y no a un bien, por lo
que debe consumirse en las circunstancias en las que es producido puesto que, de lo
contrario, se pierde su beneficio, por lo que debe adaptarse continuamente a la demanda
del transporte (Mercado, 2012). Por lo tanto, para analizar la oferta de transporte es
necesario identificar las caracteristicas de las redes, asi como del servicio, como lo son el
inventario de rutas, la cobertura del sistema, la frecuencia, los tiempos de viaje, la politica
tarifaria o integracion de pagos, transito y vialidad, las paradas de autobus y los sistemas
de informacién al publico (ITDP, 2012) como se vera a continuacion.

5.4.1.1. Descripcion de las rutas de transporte publico suburbano

El sistema de transporte publico suburbano del oriente del municipio de Hermosillo, Sonora,
se encuentra conformado por 5 rutas (Figura 2), las cuales, a su vez, poseen una flota de

18 camiones en total, de tal manera que (Tabla 8):

¢ Rutala Victoria— El Tazajal: cuenta con 6 unidades con una longitud de recorrido
de 30.4 km en un tiempo de 01:22:00, en donde el servicio comienza en la localidad
La Victoria a las 6:35 am y finaliza a las 5:20 pm.

¢ Ruta Mesa del Seri: cuenta con 2 unidades que recorren una longitud total de 66.7
km en un tiempo de 02:13:00, donde el servicio en la localidad comienza a las 6:30
am y finaliza a las 5:00 pm.

¢ Ruta Molino de Camou: posee 2 unidades, las cuales recorren 60.9 km en un
tiempo de 01:58:00, iniciando el servicio en la localidad a las 6:30 am y terminando
alas 5:00 pm.

e Ruta San Pedro — El Zacatdn: cuenta con 2 unidades que recorren una longitud
total de 64.7 km en un tiempo de 01:25:00 con un inicio del servicio a las 6:30 amy
finalizando a las 5:30 pm.

e Ruta San Pedro — Zamora: consta de 6 unidades que recorren una longitud total
de 56.0 km en un tiempo de 02:00:00, iniciando su servicio al oriente a las 6:30 am

y finalizando a las 7:00 pm.
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Tabla 8. Descripcién de las rutas de transporte publico suburbano

Longitud - Inich de Fin _de
Ruta Elota total Durac_|on Servmp en  servicio en
(unidades) (km) (h:min)  lalocalidad ' lalocalidad
(h) (h)
La Victoria — El Tazajal 6 30.4 01:22 6:35 17:20
Mesa del Seri 2 66.7 02:13 6:30 17:00
Molino de Camou 2 60.9 01:58 6:30 17:00
San Pedro — El Zacatén 2 64.7 01:25 6:30 17:30
San Pedro — Zamora 6 56.0 02:00 6:30 19:00

Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020a).
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Figura 2. Trazado de las rutas del Sistema de Transporte
suburbano al oriente del municipio de Hermosillo Sonora
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020c),
INEGI (2010b) e INEGI (2017a).
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5.4.1.2. Cobertura

Las rutas poseen una configuracion radial (Embajada Britanica en México, et al., 2020a),
donde, una estructura o red radial se refiere a las rutas que se encuentran disefiadas para
viajar de la periferia hacia los centros historicos o centro de actividad de una ciudad hacia
zonas suburbanas, la cual es caracteristica en ciudades pequefias a medianas (Quirés y
Aguero, 2018). Esto en consecuencia impide las conexiones entre localidades, por lo que
es necesario realizar transbordos (Embajada Britanica en México, et al., 2020a). En este
sentido, se obstaculiza la conexion entre la ruta Mesa del Seri con el resto de las rutas
suburbanas y viceversa, en donde el transbordo debe ser realizado en el centro de la ciudad
de Hermosillo. Ademas, también existen dificultades en las conexiones de las rutas con
direccién al norte de la zona oriente, esto es entre La Victoria — El Tazajal, San Pedro — El
Zacaton, San Pedro — Zamora y Molino de Camou, en donde los transbordos entre éstas 4
rutas deben realizarse en la carretera federal 15 con direccién norte o en la carretera federal
14 por el poblado de San Pedro, exceptuando a la ruta de La Victoria — El Tazajal la cual

su recorrido se limita Unicamente a las localidades homdénimas.

Las 5 rutas inician su operacién en las localidades suburbanas de la zona oriente y finalizan
su trayecto en el centro de la ciudad Hermosillo para realizar limpieza de las unidades y
posteriormente comenzar el viaje de nuevo hacia la zona oriente, de tal manera que las
rutas arriban en el Parque Madero, exceptuando la ruta San Pedro — Zamora, la cual llega
al Jardin Juérez. Por lo tanto, las 5 rutas suburbanas no tienen sus puntos de fin/inicio de
viaje en el mismo sitio, lo que podria presentar inconvenientes al tratar de realizar

transbordos debido a que hay que desplazarse de un sitio a otro.

Por otra parte, la cobertura de las rutas resulta insuficiente, ya que en la ruta La Victoria —
El Tazajal no cubre a La Victoria en su tercera seccion (Embajada Britanica en México, et
al., 2020a); la ruta Mesa del Seri no cubre a las localidades el Realito y San Juan; la ruta
San Pedro — El Zacatén no ofrece servicio a la comunidad de El Carmen; y la ruta Molino
de Camou no cubre a la localidad Fructuoso Méndez que se encuentra cruzando el Rio
Sonora; estas localidades se encuentran alejadas de la ruta del transporte publico por lo
gue optan por caminar de 1 km hasta 7 km para lograr acceder al servicio o de lo contrario

invierten en algun otro tipo de transporte para lograr llegar a su destino de viaje.

Existen evidencias de que el trazado oficial de las rutas no se cumple por parte de los
operadores del transporte suburbano en diversas ocasiones y en distintas circunstancias

(Embajada Britanica en México, et al., 2020b). Ya que dependiendo de la dinamica especial
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en esta zona es posible que las personas logren tomar el autobus en sitios que les sean

convenientes sin que exista una parada establecida; ademas, los operadores realizan

desviaciones de la ruta segun la demanda, lo cual impacta en los usuarios en sus tiempos

de esperay viaje generando ademas incertidumbre debido a irregularidades en los horarios

y rutas.

5.4.1.3. Frecuencia

Se cuentan con datos oficiales de la Direccion General de Transporte (DGT) sobre la

frecuencia de las rutas, sin embargo, se ha detectado mediante observaciones de campo

algunas variaciones (Embajada Britanica en México, et al., 2020c), de manera que (Tabla

9):

Ruta La Victoria — El Tazajal: presenta frecuencias de 20 minutos segun datos
oficiales, sin embargo, se han detectado demoras de hasta 40 minutos.

Ruta Mesa del Seri: establece una frecuencia de 3 horas segun la informacion
oficial, pero mediante las observaciones de campo se detecté que no existe una
frecuencia establecida.

Ruta Molino de Camou: presenta una frecuencia de cada 2 horas, en cambio se
percaté mediante las observaciones de campo que la frecuencia de paso es mayor,
por lo que existen demoras de 90 minutos.

Ruta San Pedro — El Zacatén: mantiene una frecuencia de 1 hora segun los datos
oficiales, por otra parte, en campo se observé que se presentan demoras de 90
minutos.

Ruta San Pedro — Zamora: presenta una frecuencia de 25 minutos segun los datos

oficiales cuando en campo se observé que existen demoras de 40 minutos.

Tabla 9. Frecuencias de paso segun DGT y observaciones de campo

Frecuencia Demoras
Ruta (min) (min)
Datos oficiales Observaciones de campo
La Victoria - El Tazajal 20 40
Mesa del Seri 180 No hay frecyenua
establecida

Molino de Camou 120 90 .

Mayor frecuencia
San Pedro - El Zacatén 60 90
San Pedro - Zamora 25 40

Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020c).
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Ademas, con base en observaciones de campo (Embajada Britanica en México, et al.,
2020a), se ha concluido que, al no mantenerse una frecuencia constante, y, por
consiguiente, tener una indefinicién en los horarios, hace propicio a demoras del servicio a
lo largo del dia, lo que cominmente genera esperas con tiempos indefinidos, cominmente
de mas de 1 hora (Gréfica 3). En este sentido, a manera de contraste, las rutas urbanas
mantienen una frecuencia variable de aproximadamente 15 minutos (IMPULSOR, META y
Gobierno del Estado de Sonora, 2017), mientras que en el transporte suburbano las
frecuencias de paso van de 1 a 3 horas sobre todo en las localidades més alejadas como
lo es El Zacaton, Mesa del Seri y Molino de Camou, y existiendo horarios con
sobreocupacion de las unidades, lo que impide abordar a los autobuses repercutiendo en
el acceso a bienes y servicios, motivando a la poblacién a encontrar otras formas de
transporte como lo es el uso de raites o con la compra de autos usados o no regularizados

de mas de 10 afios de antigiiedad (Embajada Britanica en México, et al., 2020c).

La Victoria - El Tazajal o O 0WO0 00 00 000 000000000000 WO O 0000 O O
Mesa del Seri
Molino de Camou o @ o0 ® L ® L L
San Pedro - El Zacatén — @@ ® ® L] L L ® ® ®

San Pedro - Zamora 0090 00 000 © © 00 © © 00 0 0 000 0 o o
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12:28
13:12
13:55
14:38
15:21
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16:48
17:31
18:14
18:57
19:40
20:24

Grafica 3. Frecuencia de las rutas suburbanas segun observaciones de campo
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020a).

5.4.1.4. Tiempos de viaje

Se ha detectado (Embajada Britanica en México, et al., 2020a; 2020b) que el tiempo de
viaje de los usuarios del transporte suburbano se encuentra determinado por los siguientes

factores:

1. Tiempo de caminata: corresponde a uno de los primeros tiempos realizados para
acceder al transporte, de tal manera que en la zona suburbana estos tiempos varian
dependiendo de la localizacion de las viviendas con respecto a las paradas del
camién. Existiendo, por lo tanto, diferencias en este tipo de tiempo en toda el area
rural, siendo comun, en algunos casos, tiempos de caminata superiores a los 30

minutos cuando la ruta termina antes de lo programado.
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2. Tiempos de espera: debido a las irregularidades en los horarios y frecuencias de
paso de las rutas suburbanas, los usuarios deben esperar de manera aleatoria
durante tiempos indefinidos a causa de que el servicio es otorgado segun el juicio
de cada conductor de autobus.

3. Tiempo de recorrido: se considera que las velocidades de conducciéon son

relativamente altas para servicios de transporte publico siendo entre 18-34 km/h,
donde las velocidades son usualmente altas en los tramos de carretera y bajas en
el interior de las comunidades (Figura 3), lo que tiene un impacto en la extension del
tiempo de viaje en funcién del numero de paradas de autobus o del estado de las
carreteras 0 caminos.
Ademas, mediante un analisis de las velocidades de las rutas, se obtiene que las
rutas San Pedro — El Zacatén y San Pedro — Zamora operan con las velocidades
mas altas, siendo por las mafianas de 34.2 km/h y 33.5 km/h respectivamente y por
las tardes de 30.7 km/h y 31.0 km/h por las tardes. Contrariamente, las rutas La
Victoria — El Tazajal y Molino de Camou operan con las velocidades mas bajas en
contraste con las otras rutas suburbanas, siendo por las mafianas de 18.6 km/h y
25.1 km/h respectivamente y por las tardes de 23.1 y 23.5 km/h (Tabla 10).

Tabla 10. Tiempo de recorrido y velocidad de operacidon segun horario y ruta

a. m. p. m.
Ruta Distancia  Tiempo de Velocidad de Tledn;po Velodc;dad
(km) recorrido operacion . L
recorrido operacion
(h) (km/h) ) (km/h)
La Victoria - El Tazajal 28 15 18.6 1.2 23.1
Mesa del Seri 68 2.3 29.3 2.4 28.2
Molino de Camou 61 2.4 25.1 2.6 23.5
il [PEere - 2 61 18 34.2 2.0 30.7
Zacaton
San Pedro - Zamora 50 15 33.5 1.6 31.0

Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b).
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Figura 3. Velocidades del transporte publico suburbano a lo largo del recorrido
Fuente: Elaboracion propia con base en grafico de Embajada Britanica en México, et al. (2020b),
INEGI (2010b) e INEGI (2017a).

4. Tiempo de demora provocado por las préacticas de operacion actual en
situaciones de oportunidad: las practicas en el servicio otorgado por los
conductores se debe principalmente a la eleccion que hacen éstos considerando
situaciones de oportunidad para obtener mayores ingresos, siendo dichas practicas
diferentes en cada uno de los conductores y en cada una de las rutas, donde
principalmente se han identificado en el centro de Hermosillo alrededor de 10 zonas
en donde las rutas presentan tiempos muertos entre 10% a 30% del tiempo total del
recorrido de las rutas. Esto, producido por la eleccion de los conductores al realizar

mayores tiempos de espera en dichos puntos y acumular mas ingresos (Figura 4).
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Figura 4. Ubicacién de tiempos muertos en el recorrido de las rutas suburbanas
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020c),
INEGI (2010b) e INEGI (2017a).

Tiempos de parada: El transporte suburbano, dependiendo de la ruta y horario
cuenta con distintos tiempos de parada los cuales engloban a los tiempos en los
semaforos o cruces, el ascenso y descenso de los usuarios, la congestion y tiempo
muerto. En este Ultimo aspecto, se entiende en el transporte como tiempo muerto al
lapso en el que el autobls se encuentra sin actividad en alguna parada, originado
demoras para iniciar operacion, retrasos en las sefales de trafico, incluso algunos
tiempos perdidos en el abordaje de usuarios (Wang, et al., 2016). En este sentido,
el transporte suburbano presenta variaciones en cuanto a la distribucién de tiempos
sefalados en cada una de las rutas, donde principalmente el ascenso y descenso

de pasajeros involucra mayores tiempos de demoras en las paradas (Anexo 5):
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¢ RutalaVictoria—EIl Tazajal: El ascenso y descenso repercute en mayores
tiempos de parada, siendo por las mafianas el 78% del tiempo invertido,
mientras que por las tardes desciende a un 71%. Por otra parte, el tiempo
invertido en los semaforos y cruces es mayor por las tardes representando
un 29% mientras que por las mafanas consiste en un 20%. En cuanto al
tiempo muerto, por las mafianas representa un 2%.

e Ruta Mesa del Seri: el ascenso y descenso de pasajeros provoca el mayor
tiempo de demora donde es mayor por las mafianas con 65% y por las
tardes desciende a un 54%. Con respecto al tiempo de parada en semaforos
0 cruces es mayor por las tardes, donde involucra el 32% del tiempo de
paradas, mientras tanto por las mafanas representa un 12%. El tiempo
muerto es elevado por las mafianas siendo un 20%, lo que desciende a un
5% por las tardes. Ademas, el tiempo de congestidon por las tardes influye
en un 9%, siendo por las mafanas menor, representando un 3%.

¢ Ruta Molino de Camou: Por las mafianas el ascenso y descenso de
pasajeros representa el mayor tiempo de parada con un 75% que desciende
a un 61% por las tardes. El tiempo invertido en los cruces y seméaforos es
mayor por las tardes con un 22% y un 17% por las mafianas. Y finalmente,
el tiempo muerto es mayor por las tardes con un 17% y menor por las
mafanas con un 8%.

e Ruta San Pedro - El Zacatén: Por lo general muestra tiempos de espera
mas largos en el ascenso y descenso de los usuarios, en donde se invierte
el 64% de este tiempo; ademas en los semaforos se emplea un 18% y asi
mismo el tiempo muerto representa un 18%.

e Ruta San Pedro — Zamora: Por las tardes el ascenso y descenso de
usuarios representa los tiempos de parada mas largos con un 64%, que por
las mafianas consta de un 59%. Ademas, los tiempos invertidos en
semaforos o cruces es mayor por las mafianas con un 40% y menor por las
tardes con un 18%. Finalmente, el tiempo muerto invertido presenta una
gran diferencia por la mafiana y tarde, donde por las mafianas figura con un
1%, mientras que por las tardes aumenta a un 18%.

6. Tiempo de demora provocados por laimposibilidad de ingresar a un autobus
saturado: las saturaciones de las unidades son constantes en mayor medida en los

periodos en los que existe mayor ocupacion del servicio, lo que tiene implicaciones
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en tiempos de espera mayores para embarcar a otra unidad o en la basqueda de
otros medios de transporte.

Tiempo de demoras ocasionados por las fallas mecanicas de los autobuses:
El estado mecanico de las unidades es catalogado como decadente debido a que
las unidades cuentan con mas de 17 afios en operacién sin recibir el mantenimiento
adecuado, donde son frecuentes las fallas mecénicas aun estando de operacion.
Esto, asi mismo ocasiona que las personas deban buscar otros medios de
transporte para terminar su viaje involucrando mayor inversion en tiempo y gastos
de viaje, o de lo contrario es comun que los usuarios esperen a que llegue otra
unidad de autobus, lo que genera a su vez, un mayor incremento en los tiempos de
viaje y mayor saturacion de las unidades. Ademas, segun indican los usuarios,
cuando optan por esperar a otro camion suburbano deben realizar una inversién
monetaria extra, ya que no se aplican devoluciones al pagar la tarifa de un camion
gue resulte descompuesto, y por ende deben pagar de nuevo la tarifa del camion a
abordar segun el punto geogréfico en el que se encuentren.

5.4.1.5. Viajes diarios totales y tiempos de conduccién

La oferta de transporte suburbano se brinda de manera irregular, presentandose en la

localidad Mesa del Seri 5 viajes diarios con 2 autobuses, del mismo modo en la ruta Molino

de Camou y San Pedro — El Zacatén donde se realizan 9 y 10 viajes respectivamente con

el mismo numero de unidades. Por el contrario, en las rutas con 6 autobuses, como lo son

La Victoria — El Tazajal y San Pedro — Zamora se completan 37 y 29 viajes diarios

respectivamente, presentando por lo tanto desigualdades en el servicio entre las

localidades. Por otra parte, este modelo de operacion repercute en el tiempo de conduccion

de las personas usuarias, encontrandose con tiempos de 10 horas al volante sin contar con

los descansos pertinentes (Tabla 11).

Tabla 11. Tiempo de conduccién con respecto a los viajes totales y tamafio de flota

Viaies Tiempo de
Ruta Flota J conduccién
totales
(h)
La Victoria — El Tazajal 6 37 8.18
Mesa del Seri 2 5 5.80
Molino de Camou 2 9 10.00
San Pedro — El Zacatén 2 10 8.99

San Pedro — Zamora 6 29 7.30
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b).
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5.4.1.6. Gasto en Transporte

Las tarifas del transporte suburbano se encuentran relacionadas con la distancia a recorrer
de cada ruta, teniendo variaciones de $14.00 a $35.00 por viaje dependiendo del lugar en
el trayecto en que se tomo el autobus o del destino, lo que para la mayoria de los usuarios
representa un alto costo con respecto al nivel de ingresos (Tabla 12). Por lo cual, existen
subsidios otorgados a las y los estudiantes, personas adultas mayores y personas con
discapacidad que consta de un descuento del 50% en la tarifa de cada viaje, siendo
requisito primordial presentar credencial de estudiante o de la tercera edad segun sea el
caso, en donde se ha registrado que no siempre se hacen validos estos descuentos por
parte de los conductores. Segun los usuarios, los descuentos se efectlian segun el juicio
de los conductores, ya que, al momento de pagar con una cantidad mayor, el chofer realiza
el cobro de la tarifa general sin realizar descuentos, esto, siendo usual en casos donde se

paga con billetes y Unicamente respetando los descuentos cuando se paga el monto exacto.

Ademas, en relacion con las tarifas del transporte urbano de Hermosillo, los costos del
transporte suburbano son considerados significativamente mayores, ya que, en la ciudad,
la tarifa corresponde a $9.00 para el publico en general y en todas las rutas, teniendo tarifas
preferenciales de $5.00 para adultos mayores o personas con discapacidad y el
otorgamiento de dos viajes gratuitos diariamente para los estudiantes en periodo escolar
(UNE, 2021). Este contraste se encuentra ilustrado en la Encuesta Nacional de Ingresos y
Gastos de los Hogares (INEGI, 2018), en donde se muestra que las localidades con mas
de 2 500 habitantes invierten el 5% de sus gastos totales en el transporte, mientras que las
localidades con menos de 2 500 habitantes invierten el 6.3% de sus ingresos, por lo cual
evidencia que las personas residentes de zonas suburbanas son propensas a realizar

mayores gastos en transporte.

Tabla 12. Tarifa segun la ruta de transporte suburbano

Ruta Tarifa (MXN)
La Victoria — El Tazajal $13.00 — $14.00
Mesa del Seri $16.00 — $35.00
Molino de Camou $15.00 — $20.00
San Pedro — El Zacatén $15.00 — $22.00
San Pedro — Zamora $15.00 — $18.00

Fuente: Elaboracion propia con base a la informacion recabada en trabajo de campo.
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Ahora bien, se encuentra que los costos de viaje de los usuarios del transporte suburbano
se ven afectados debido a irregularidades del servicio, asi como a la falta de garantias que
éste otorga. En este sentido, fueron documentadas los siguientes efectos en la economia
de los usuarios del transporte suburbano desencadenados por diversas deficiencias en el

servicio:

1. Fallas en el autobls que se embarca: las fallas mecénicas en las unidades
repercuten en mayores gastos para los usuarios al tener que realizar pagos por un
segundo autobus, o en su defecto tener que invertir en medios de transporte mas
COSt0S0S.

2. Imposibilidad de ingresar al autobus: a causa de la saturacién del servicio o
incluso debido a otras irregularidades que el servicio de transporte pueda presentar,
trae consigo la necesidad imperante de encontrar otras opciones de movilidad como
lo es el uso de aplicaciones para servicio de vehiculos privados como Uber, que
generalmente presentan altas tarifas, o en su defecto, algunas personas optan por
la opcién de pedir raites a lo largo de las carreteras, lo cual no es un método seguro,
sobre todo para la percepcion de las mujeres.

3. Pérdidadel ingreso diario: cualquier tipo de retraso que pueda surgir en los viajes
de transporte suburbano puede desencadenar en pérdidas o descuentos de un dia
de ingreso en los trabajos o bonos, asi como repercutir en la asistencia a clases de

los estudiantes.

5.4.1.7. Transito y vialidad

Las rutas suburbanas transitan por vialidades con pavimentacién, sin pavimentacién y por
cruces ferroviarios. Esto es, al circular por la zona urbana, lo hacen principalmente
siguiendo un trayecto de avenidas y bulevares principales pavimentados. Por lo contrario,
en la zona rural deben circular en tramos sin pavimentacion, existiendo ademas tres cruces
ferroviarios ubicados en la localidad de San Pedro, entre La Victoria y el Tazajal y por ultimo
al ingresar hacia la localidad Mesa del Seri. Esta situacion, propicia a que el transporte deba
realizar distintos cambios de velocidad dependiendo del estado de los caminos, y disminuir
la velocidad al pasar por cruces ferroviarios, presentandose la misma situaciéon en las 5

rutas (Figura 5).
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Figura 5. Condicién de vialidades en la zona oriente del municipio de Hermosillo
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b),
INEGI (2010b) e INEGI (2017a).

En cuanto al trénsito, éste puede ser analizado mediante el Transito Promedio Diario Anual,

conocido por sus siglas como TPDA, que consiste en representar el flujo de transito que

circula por una carretera en un dia normal, el cual se encuentra calculando el promedio total

del volumen de vehiculos que circula por una carretera en un lapso de un afio entre los 365

dias, siendo su férmula TPDA= TA/365, donde TA corresponde al volumen del transito

anual (SCT, 2016). En este sentido, siguiendo el trazado de las cinco rutas suburbanas,

analizé el TPDA de cinco puntos (Embajada Britanica en México, et al., 2020b), se encontré

gue el mayor TPDA se encontré justo en la entrada norte a la ciudad de Hermosillo por la

carretera Estatal 15, también conocida como Carretera Internacional a Nogales,

especificamente en el trayecto en el que es considerado como Blvd. Enrique Mazo6n Lépez,
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mientras que el menor TPDA fue hallado saliendo de Hermosillo, en la carretera a Sahuaripa

antes de la deviacién hacia Mesa el Seri (Figura 6).
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Figura 6. Transito Promedio Diario Anual (TPDA)
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020c)
INEGI (2010b) e INEGI (2017a).

5.4.1.8. Paradas de autobus y sefializacion

Las paradas de autobus corresponden a los sitios que se encuentran dentro del recorrido
de una ruta de transporte publico con la finalidad de permitir el ascenso y descenso de los

Leslabay y Morer, 2014). Partiendo de esto, en el sistema de

pasajeros (Olazabal,
transporte suburbano se identifican tres tipos de paradas (Embajada Britanica en México

et al., 2020b):
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e Terminales: corresponden a los puntos de inicio y fin de cada viaje, considerandose
en ambos sentidos.

e Parabuses: pertenecen a los puntos con mayor demanda de ascensos y
descensos, que, por ello, requieren una mayor infraestructura.

e Postes: consisten en los puntos fijos de ascenso y descenso de pasajeros en donde

la demanda es menor y, por lo tanto, existe un menor movimiento de usuarios.

Asi pues, exceptuando algunos puntos de parada en la zona urbana, el sistema de
transporte suburbano se distingue por carecer de una definicion de paradas fijas. Es decir,
los usuarios del transporte suburbano sefialan que en las localidades del oriente no existen
paradas definidas, en donde es permitido que cada persona pueda pedir la parada segun
le sea conveniente. Aunado a esto, en la mayoria de las localidades, las personas deben
esperar al autobus en algun punto de la carretera sin tener algun tipo de sefialamiento o

infraestructura.

Del mismo modo, a pesar de que en la ciudad de Hermosillo existe mayor definicion de
paradas, éstas también comparten las mismas caracteristicas a las suburbanas en cuanto
a la falta de infraestructura, donde al no contar con techo ni asiento, los usuarios deben
enfrentar la espera del camidn de pie cargando con diversos bultos y generalmente durante
tiempos indefinidos soportando los diferentes estados del tiempo atmosférico. En este
sentido, en cuando a la parada del Parque Madero, ésta cuenta con cinco bancas de parque
para 4 rutas suburbanas, las cuales son para 4 personas y adicionalmente 1 banca para
dos personas la cual no cuenta con respaldo y siendo la de peor estado. La oferta de bancas
no es suficiente para la cantidad de personas que aguarda por los autobuses donde muchos
optan por esperar sentados en el piso. Ademas, en medio dia todas las personas se
resguardan a la espera del camion en la parada La Victoria — El Tazajal ya que es la que

cuenta con arboles debido a que el resto de las paradas carece de algun tipo de sombra.

Por otro lado, la distribucién de las paradas de las rutas suburbanas en el Parque Madero
se encuentra separadas en aproximadamente 9 m de distancia, donde cada una cuenta
con una sefalizacién con el nombre de cada ruta. Sin embargo, se encuentra sefialada la
parada de la ruta San Pedro—Zamora, la cual es incorrecta, ya que ésta se encuentra frente
al Jardin Juarez sobre la avenida Luis Donaldo Colosio. En este caso, la parada de San
Pedro—Zamora es dificil de ubicar para personas que no son usuarias o usuarios frecuentes,
ya que no se encuentra bien sefialada pues Unicamente presenta un letrero movible con un
camién impreso sin advertir que tipo de parada es. Ademas, no cuenta con ningun tipo de
asientos y los usuarios esperan usualmente parados o sentados en la banqueta, siendo
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una practica insegura ya que es una avenida comercial, frecuentemente transitada y
bloguean el paso en la banqueta. Y en cuanto al techado, los usuarios Unicamente pueden

resguardarse bajo la sombra que pueda existir entre los comercios de la zona.

5.4.1.9. Desregulacion del sistema de transporte suburbano

En la operacion de las rutas suburbanas prevalece el modelo hombre-camion (Embajada
Britanica en México, et al., 2020a) dénde en concreto se define como el modelo de gestion
donde un particular puede recibir una concesion de hasta tres camiones para ofrecer el
servicio de transporte a la poblacién (Robledo y Cano, 2020). Actualmente, existe un total
de 18 concesiones entre las 5 rutas de transporte suburbano, donde la Direccién General
de Transporte del Estado de Sonora (DGT) es la institucion involucrada en la gestion y
control de los concesionarios del transporte; donde por otra parte, las unidades de
transporte corresponden a un modelo del afio 2004 (Embajada Britanica en México, et al.,
2020d), lo cual supera la vida util de los vehiculos destinados al servicio publico de
transporte de pasajeros estipulado en un plazo de 10 afios a partir del afio del modelo de
las unidades segun la Ley de Transporte para el Estado de Sonora en el Articulo 48
(Congreso del Estado de Sonora, 2017).

Especialmente, los concesionarios individuales tratan de maximizar las ganancias a corto
plazo a expensas del nivel del servicio otorgado presentando una débil coordinacion de
rutas, coberturas o frecuencias, imparcialidad tarifaria, falta de paradas establecidas, asi
como en el mantenimiento de las unidades (Embajada Britanica en México, et al., 2020a).
Existiendo, por lo tanto, un deterioro en el estado y calidad del servicio, en donde al no
seguir un modelo de negocio sustentable ocasiona niveles bajos de ingreso a largo plazo
imposibilitando la operaciéon del servicio de transporte eficiente. Ademas, la falta de
regularizacion y fiscalizacion del transporte suburbano ocasiona el incremento de la brecha
con respecto a la calidad del servicio de transporte urbano de Hermosillo. Donde, en
cambio, el transporte urbano se encuentra en constante monitoreo, y los tiempos de espera
son bajos con mayor frecuencia de paso, existen paradas establecidas, autobuses en buen

estado, tarifas accesibles, asi como subsidios mas atractivos y beneficiosos (Tabla 13).

41



Tabla 13. Brecha entre el transporte publico urbano y suburbano

Criterio Transporte publico = Transporte publico

urbano suburbano
Horarios 05:00 — 23:00 h 06:00 — 20:00 h
Frecuencia 15 minutos 20 minutos — 3 horas
Tiempos de espera Bajos Altos
Paradas esf;br%?:?gas Faltan paradas
Tarifa $9.00 $13.00 - $35.00
Subsidios estudiantes 2 viajes gratis al dia 50% de descuento
Subsidios adultos mayores $5.00 50% de descuento
Subsidios personas con discapacidad $5.00 50% de descuento
Estado de las unidades Buen estado Mal estado
Cuenta con fiscalizacidn / monitoreo Si No

Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020a).

Al mismo tiempo, a diferencia del transporte suburbano, el transporte urbano de Hermosillo

cuenta con distintos programas con la finalidad de otorgar un mejor servicio, siendo:

1. Plan Integral de Movilidad Urbano Sustentable (PIMUS): tuvo una actualizacién
en 2018 donde fueron definidos los programas de Modernizacion del Sistema
Integral de Transporte Urbano con el fin de innovar las unidades operando con
nuevos vehiculos incorporados con nueva tecnologia de vigilancia, botones de
solicitud de bajada, aire acondicionado, un sistema de cobro modernizado para el
mayor control del recaudo e instalando un centro integral de monitoreo del
transporte en tiempo real; asi mismo se actualizé la aplicacion UNE y se creé el Plan
de Reuvitalizacién del Centro Histdrico de Hermosillo (IMPULSOR, META y Gobierno
del Estado de Sonora, 2017; Embajada Britanica en México, et al., 2020a).

2. Taller de Sensibilizacién para la Prevencion de Violencia contra las Mujeres a
operadores del transporte publico: impartido por Instituto Sonorense de las
Mujeres (ISM) en el cual los conductores de transporte publico urbano son
capacitados para la atencion, prevencion y eliminacién de conductas o situaciones

de violencia hacia mujeres y nifias (ISM, 2018).
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5.4.2. Demanda del Transporte publico suburbano

Partiendo de la base de que el transporte se destaca por ser un servicio con una demanda
derivada, siendo esto que su demanda se deriva segun la necesidad de desplazamiento
para acceder a determinados centros de produccion o para saciar diversas necesidades, la
demanda del transporte depende del deseo de los usuarios para hacer uso del servicio, asi
como también depende del costo del servicio, donde, por otro lado, la elecciéon del medio
de transporte parte del propdésito del viaje, asi como su distancia y de los ingresos del
pasajero (SCT e IMT, 2002). Asi, para realizar un analisis de la demanda de transporte, es
primordial obtener informacién sobre los desplazamientos de los usuarios, es decir, los
motivos de viaje, su volumen y distribucién temporal (ITDP, 2012). Por lo tanto, a
continuacién, se abordaran los resultados sobre la encuesta origen—destino, el volumen de

los viajes por medio del conteo de pasajeros, asi como su ascenso y descenso.

5.4.2.1. Encuesta Origen—Destino

La encuesta origen destino es catalogada como una de las mejores herramientas que
permite conocer los patrones o caracteristicas de movilidad de determinada poblacion
dentro de un area especifica, asi como la demanda de movilidad (INEGI, 2017b). El método
consiste en la realizacién de entrevistas a los pasajeros y/o conductores a bordo de un
autobus, de manera que brinda la oportunidad de conocer informacién sobre los pasajeros,
asi como de los viajes (Antolin, et al., 2015). En este sentido, se presentaran los resultados
de la encuesta origen—destino a pasajeros, abordando la caracterizacion de los usuarios, la
caracterizacion del viaje y la percepcion de los usuarios obtenidos a través de Embajada
Britanica en México, et al. (2020b; 2020c).

Caracterizacion de los usuarios del transporte publico suburbano de la zona oriente

de Hermosillo:

1. Geénero: El género de los usuarios se encuentra distribuido en un 55% de mujeres
y un 45% de hombres.

2. Edad: Especialmente las mujeres entre 31 a 40 afios son las principales usuarias
del transporte, que en caso de los hombres el mayor porcentaje de usuarios ocurre
con las edades de 21 a 30 afios. De modo que, descrito mas ampliamente, entre la
poblacion menor a 15 afos, las mujeres son las principales usuarias, representando

un contraste de 3% contra el 1% de los hombres, y de la misma manera ocurre en
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las edades de 16 a 20 afios con un 15% de mujeres usuarias y un 12% de hombres
usuarios, y finalmente, para la edad de 31 a 40 afos donde un 23% de los usuarios
son mujeres y un 22% son hombres. En caso contrario, los usuarios masculinos
destacan en las edades 21 a 30 afios, 51 a 60 y mas de 60 afios, sumando un 47%

con respecto a un 41% de las mujeres usuarias con estas edades (Grafica 4).
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Grafica 4. Distribucion de usuarios de transporte publico por género y edad
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b).

Nivel de escolaridad: Principalmente los usuarios cuentan con un nivel de estudio
de secundaria, representando un 54% de las mujeres y un 47% de los hombres;
seguidamente, el 22% de las mujeres y el 25% de los hombres posee estudios de
preparatoria; posteriormente, el 21% de las mujeres y el 22% de los hombres
cuentan con estudios de primaria; y finalmente, el 3% de las mujeres y el 6% de los
hombres usuarios del transporte cuentan con estudios de posgrado.

Ocupacién: Los usuarios del transporte suburbano se ocupan en mayor medida
como empleados formales, distribuidos con un 44% de las mujeres, en contraste
con un 76% de los hombres, de tal manera que los hombres predominan como
empleados formales; un caso particular se presenta con un 23% de las mujeres
usuarias que se desempefia como trabajadoras del hogar, en contraste con el 0%
de los hombres realiza tal funcion; y del mismo modo, el 10% de las mujeres ejercen

como amas de casa, mientras que el 0% de los hombres lo hacen (Gréfica 5).
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Grafica 5. Ocupacion de los usuarios de transporte suburbano desagregados por género
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britdnica en México, et al. (2020b).

Ingresos: El 29% de las mujeres usuarias entrevistadas no recibe ningun tipo de
ingreso, situacién alarmante en contraste con el 9% de los hombres usuarios que
se encuentran en la misma situacioén. Por otra parte, el 53% de los hombres usuarios
recibe ingresos mensuales de $3,000.00 a $10,000.00 mientras que el 38% de las
mujeres se encuentra en tal situacion. Ademas, el 4% de los hombres usuarios
recibe un ingreso de $10,000.00 a $20,000.00 mensuales, cuando el 0% de las

mujeres se encuentra en dicha situacion. Y en cuanto los ingresos mayores a

$20,000.00 mensuales, ningun usuario los recibe (Grafica 6).

45



60% 53%

50% -
40% 20% 33% 34% 354
30%
20% 9% »
10% 0% “7° 0% 0%
0%
Ninguno Hasta $3,000.00 $3,000.00 a $10,000.00 a Mas de

$10,000.00 $20,000.00 $20,000.00
Mujeres = Hombres
Grafica 6. Ingresos mensuales de los usuarios de transporte

publico suburbano desagregados por género
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b).

6. Discapacidad: Entre las personas usuarias con algun tipo de discapacidad se
encuentra el 7% de los hombres y el 4% de las mujeres.

7. Personas que viajan acompafadas: Es posible identificar un patrén distinto entre
hombres y mujeres, donde, el 23% de las mujeres viaja acompafiando a alguien
mientras que el 13% de los hombres lo practica. De tal manera que, de estos
usuarios, el 29% de las mujeres acomparia a nifias y nifios, mientras que el 12% de

los hombres lo practica (Grafica 7).
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Grafica 7. Viajes de acompafiamiento en el transporte publico suburbano
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b).

8. Origen: Enlatoma de datos para la encuesta Origen—Destino, el 44.4% de los viajes
inicio en el centro de la ciudad de Hermosillo. Por otra parte, en cuanto a la ruta

partiendo desde la zona oriente del municipio de Hermosillo, las tres localidades que
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dieron origen a mayor cantidad de viajes fueron El Tazajal con 6.5%, Zamora con
6.3% y Mesa del Seri con 5.1% de las personas que viajan. Ademas, en la zona
oriente, las mujeres inician mayor porcentaje de viajes en Zamora con 7.9%, El
Tazajal con 7.1% y San Bartolo con 5.0%. Y de la misma manera, los hombres
inician mas viajes en las localidades del oriente como Mesa del Seri con 7.7%, San
Pedro El Saucito con 6.6% y El Tazajal con 6.0%.

Destino: Segun los datos de la encuesta Origen—Destino, el destino de los viajes
de las mujeres es principalmente para llegar a casa u hospedajes, representando
un 51% de las mujeres contra un 34% de los hombres. Mientras que, por otra parte,
el principal destino de viaje de los hombres es el trabajo, siendo un 49% de hombres
y un 20% de las mujeres con este destino. En cuanto al resto de los motivos, lo
dominan las mujeres, presentando mayores actividades a realizar o mayor variedad
de destinos a los cuales acudir, donde el 29% de las mujeres y 17% de los hombres
tienen como destino acudir a centros de estudio o salud, recreacion, u otros sitios
(Gréfica 8).
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Casa/Hospedaje Trabajo Centro de estudio Recreacion Centro de salud Otro
Mujeres = Hombres

Grafica 8. Destino de los viajes
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b).

Motivo de viaje: El principal motivo de los hombres es asistir al trabajo, de tal
manera que el 71% de los hombres viaja a tal sitio, mientras que el 40% de las
mujeres tiene dicho motivo. Por lo tanto, se encuentra que el 60% de las mujeres
viaja a sitios de cuidado, pudiendo ser viajes para realizar compras o visitas, asistir
a centros de estudio, salud, o para actividades recreativas, mientras que, en

contraste, tan solo 29% de los hombres viaja a estos destinos (Gréfica 9).
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Gréfica 9. Motivo de viaje
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b).

11. Tiempo de viaje: Los hombres, usuarios del transporte suburbano, invierten por lo

general menos de 30 minutos de trayecto a su destino. Por otra parte, las mujeres
invierten tiempos de viaje mayores, donde el 34% de las mujeres y el 28% de los
hombres invierten de 30 a 60 minutos en el viaje, y el 36% de las mujeres y el 34%
de los hombres invierte mas de 60 minutos en cada viaje (Grafica 10).
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Gréafica 10. Tiempos de viaje
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b).

12. Tiempo de Espera: Los tiempos de espera para lograr acceder al transporte

suburbano son mayores en las mujeres, ya que, tomando como referencia un lapso
de 11 a 30 minutos, el 42% de los hombres y el 36% de las mujeres espera tal
tiempo, sin embargo, el porcentaje de mujeres que espera mas de 30 minutos es
mayor que el de los hombres, donde, se presenta el 8% de las mujeres en contraste

con el 3% de los hombres (Grafica 11). Aunque los tiempos de espera pueden variar,
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unanimemente, los usuarios del transporte suburbano declararon en entrevistas de
trabajo de campo de la presente investigacion, que el tiempo de espera es muy

largo, y que les afecta alin mas que los tiempos de viaje.

50% 42%
40% 32% 32% 36%
30% 24% 23%
20%
10% 8% 3%
0%
Menos de 5 6 a 10 minutos 11 a 30 minutos mas de 30
minutos minutos

Mujeres = Hombres

Gréfica 11. Tiempos de espera
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b).

Caracterizacién de los viajes:

1. Costo del viaje: Segun los datos de la encuesta origen—destino, las mujeres son
las principales usuarias que realizan mayores gastos de recursos monetarios al
realizar sus viajes. Ya que el 33% de las mujeres invierte mas de $20.00 MXN en
los viajes que realizara desde su origen hasta su destino, mientras que el 31% de
los hombres invierte tales cifras (Gréafica 12).
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Gréafica 12. Costo del viaje de origen a destino
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b).

La inversion de dinero en el transporte suburbano es un tema que aqueja a la mayoria de
los residentes del area suburbana. Ya que consideran que la tarifa es elevada y, ademas,
de que no es la Unica inversion que realizan. Esto es, debido a que al llegar a Hermosillo,
la mayoria de las personas se transporta en camiones urbanos, que, aunque la tarifa es

menor, si involucra un gran gasto puesto que en ocasiones deben tomar el transporte
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suburbano y 2 rutas o lineas de camiones urbanos para lograr llegar a su destino, que con
frecuencia es al lugar de trabajo, afectando tremendamente en los gastos familiares,
llegando a invertir, en estos casos, de $62.00 a $106.00 diarios para lograr llegar desde su
casa a su destino y de regreso. La situacion de los estudiantes es similar, sin embargo, al
contar con 2 viajes gratis en el transporte suburbano, muchos estudiantes se ven aliviados
en cuanto al ahorro, sin embargo, la situacién cambia cuando deben tomar mas de un

camion urbano para llegar a sus escuelas, asi como a practicas escolares u otras reuniones.

2. Razones por las que utiliza el transporte publico suburbano: Las usuarias y
usuarios del transporte publico suburbano coinciden en que la principal razon para
utilizar este tipo de transporte es porque es el inico que existe en la mayoria de los
casos, aunque, también el costo es un motor indispensable, mientras que, ademas,
el 8% de las mujeres valoran la ubicacion de las paradas para su acceso y el 8% de
los hombres valoran la comodidad y conectividad (Gréfica 13).
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Gréafica 13. Razones de uso del transporte publico suburbano
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b).

Percepcion del Transporte publico:

1. Evaluacion de Calidad y servicio: Segun los resultados obtenidos por la
Embajada Britanica en México, et al. (2020c) en la encuesta Origen—Destino, en
general, la percepcion de la calidad y servicio del transporte suburbano es
regular en cada uno de los aspectos evaluados a pesar de los inconvenientes
con las unidades, asi como del horario de servicio que mencionan los usuarios
(Gréfica 14).
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Gréfica 14. Evaluacion de la calidad y servicio del transporte suburbano
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020c).

2. Mejoras: La encuesta origen—destino, elaborada por la Embajada Britdnica en
México, et al. (2020c) consideré algunas alternativas para mejorar el servicio del
transporte publico suburbano, donde: las mujeres usuarias optan por el
aumentar la frecuencia y de esta manera lograr mejorar el servicio de transporte
suburbano, donde, el 23% de las usuarias se encuentra de acuerdo con esta
mejora, y, ademas, el 18% de las usuarias también optarian por mejorar el
estado de las carreteras. Por otra parte, el 29% de los hombres usuarios
priorizan el establecimiento de horarios fijos y de la misma manera que las
usuarias, el 21% de los hombres sugiere dar mantenimiento a las carreteras
(Gréfica 15).
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Gréfica 15. Mejoras en el Servicio de transporte publico suburbano
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020c).
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5.4.2.2. Conteos de pasajeros en transporte publico en secciones

estratégicas de las rutas

Las cinco rutas de transporte suburbano del oriente de Hermosillo brindan servicio a
localidades que se encuentran dispersas con diferentes caracteristicas sociodemograficas,
destacando el volumen de poblacion y la concentracién de actividades. Segun los datos
recabados por la Embajada Britanica en México, et al. (2020a), el servicio de transporte
suburbano traslada a alrededor de 6 852 pasajeros diariamente, donde se destacan las
rutas La Victoria — El Tazajal y San Pedro — Zamora al transportar a mas de 2 000 personas
diariamente, mientras que la ruta Mesa del Seri es la que transporta a menor cantidad de
personas con respecto al resto de las rutas, brindando servicio a 494 pasajeros diariamente

(Tabla 14).

Tabla 14. Conteo de pasajeros por dia por ruta

Ruta Cc_)nteo de ]
pasajeros al dia
La Victoria — El Tazajal 2292
Mesa del Seri 494
San Pedro — Molino de Camou 725
San Pedro — El Zacatén 993
San Pedro — Zamora 2 348
Total 6 852

Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020a).

5.4.2.3. Ascenso y Descenso de pasajeros

En general, los principales puntos que concentran el mayor porcentaje de ascenso de
usuarios se encuentran en los inicios y cierres del circuito o recorrido (Figura 7). En cuanto
a los descensos, éstos se encuentran concentrados en el recorrido en la ciudad de
Hermosillo y a lo largo de las carreteras, principalmente en la seccion de la carretera
Hermosillo-San Pedro y San Pedro-Molino de Camou (Figura 8). De manera particular,
segun la Embajada Britanica en México, et al. (2020b) encuentra el comportamiento de la
demanda de las rutas de transporte suburbano, segun el ascenso y descenso de los

usuarios en un dia habil:

¢ Ruta La Victoria — El Tazajal: en su recorrido hacia el centro de Hermosillo, la
concentracion de descensos ocurre en el centro de la ciudad, donde se destaca un

mayor porcentaje de mujeres que desciende en dicha zona. Ademas, en el recorrido
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partiendo del centro de la ciudad hacia las localidades, el mayor porcentaje de
descensos se da en el trayecto de camino hacia la Victoria.

Ruta Mesa del Seri: existe una alta concentracion de ascenso y descenso en la
localidad Mesa del Seri y una demanda también alta en donde ocurre el inicio y fin
del recorrido, como lo es la localidad San Bartolo.

Ruta Molino de Camou: en el trayecto localidad—centro de Hermosillo, existe un
alto porcentaje de ascenso y descenso a lo largo del recorrido.

Ruta San Pedro - El Zacaton: en el sentido localidad—centro de Hermosillo, el
mayor porcentaje de ascensos ocurre en el inicio del recorrido en la localidad El
Zacaton. Mientras que, en sentido contrario, centro de Hermosillo—localidad, el
mayor porcentaje de ascensos y descensos ocurre a lo largo del Boulevard Eusebio
Kino.

Ruta San Pedro - Zamora: en un recorrido desde la localidad hacia el centro de
Hermosillo y viceversa, el mayor porcentaje de ascenso y descenso ocurre en el

Boulevard Eusebio Kino y en la localidad El Saucito.
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Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b),
INEGI (2010b) e INEGI (2017a).
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Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020b),
INEGI (2010b) e INEGI (2017a).
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5.4.3. Impactos y externalidades el transporte publico suburbano

Las externalidades del transporte publico corresponden a los impactos negativos que son
originados o provocados por los usuarios del transporte, por hacer uso del servicio, donde,
dichos impactos son externados a toda la sociedad generando costos sociales y
economicos, a pesar de que el transporte publico sea utilizado por un porcentaje reducido
de poblacion (ITDP, 2019). Dichas externalidades pueden ser diferenciadas principalmente
bajo cinco dimensiones: contaminacion y cambio climatico, salud, accidentes o siniestros
de transito, congestion y ruido (ITDP, 2012). Ademas, a manera general, el ITDP (2019),
estima que el costo social generado por los cinco tipos de externalidades tiene un impacto
entre el 3% al 5% en el producto interno bruto (PIB) del pais, donde los resultados fueron
encontrados al analizar 20 zonas metropolitanas de México. Por otra parte, a continuacion,

se muestran los impactos de los cinco tipos de externalidades a nivel local.

5.4.3.1. Contaminacién y cambio climatico

El transporte alimentado por combustibles fésiles actlia como una de las principales fuentes
de contaminacion atmosférica emitiendo diversas cantidades de gases de efecto
invernadero (GEI), principales responsables del cambio climatico (UCSUSA, 2018). En
México, se estima que el transporte publico de pasajeros, asi como el transporte de carga
son responsables del 80% de la contaminacion en el pais, esto, principalmente debido a
que la mayoria de los vehiculos funcionan con tecnologia obsoleta, donde, ademas, no
existe un control de las emisiones contaminantes bajo regulaciones (Ledén, 2016). Sin
embargo, aunque el transporte publico hace en efecto una contribucién a la contaminacién
atmosférica, donde la influencia de un sé6lo autobls es equivalente a la contaminacién
efectuada por 50 automéviles, el impacto del uso del transporte publico es menor al

comparar las emisiones producidas por pasajero (BBC, 2019)

A manera de contraste, se cuentan con registros de 2015, en donde, en todo el pais
mexicano fueron emitidos 683 000 000t CO»e, de los cuales el 64% de las emisiones fueron
provocadas por el consumo de combustibles fésiles (INECC, 2018). También, en el Estado
de Sonora se emitieron 16 757 752.000 t COze (Zepeda, Munguia, Sanchez, et al., 2018),
donde, se estima que el 49.3% corresponde a emisiones de transporte carretero a base de
gasolina y el 28.5% a emisiones de transporte carretero a base de Diesel (COCEF, EPA,
CSS, et al., 2010). Ademas, en el mismo afio, se registré en el municipio de Hermosillo

emisiones de GEI per cépita de 8,539,917 t CO.e, de los cuales, el sector de energia de
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fuentes estacionarias como lo son el consumo energético de edificios residenciales,
comerciales, industriales, entre otros (IUC, UE, GCoM, et al., 2017) representa el 36% de
las emisiones, y, en segundo lugar, el sector de la movilidad aporta un 34% en las emisiones
de GEI, donde dichas emisiones corresponden a 2,933,112 t COe (BID y BDAN, 2017).

A manera local, la Embajada Britanica en México, et al. (2020a) estima que el transporte
publico suburbano de la zona oriente de Hermosillo presenta una huella de carbono de 0.8
kg por viaje a comparacién de un viaje en taxi utilizado por solo un pasajero, en el que la
huella de carbono asciende a 5.6 kg por viaje, tomando como referencia un promedio de
distancias entre 15 a 20 km (Gréfica 16). Ademas, se estima que, en un viaje en automdévil,
tomando como referencia las distancias de las localidades que van entre 15.2 km a 33.35
km, se emitirian de 2.88 a 6.34 kg de CO.e respectivamente (ceroCO2, 2019). Por otra
parte, se estima que la emisién de CO; por pasajero es de aproximadamente de 1.00 kg
(Embajada Britdnica en México, et al., 2020a). En este sentido, ademas, la huella de
carbono en las rutas suburbanas es diariamente de 470 a 2 206 kg de CO, dependiendo
de la longitud y nimero de unidades de cada ruta, asi como del estado mecanico de las

unidades (Gréfica 17) (Embajada Britanica en México, et al., 2020d).
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Grafica 16. Huella de carbono por viaje bajo un promedio de distancia de 15 km a 20 km
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020a)
con datos de INECC (2014).
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Grafica 17. Huella de carbono al dia por ruta de transporte suburbano
Fuente: Elaboracion propia con base en Embajada Britanica en México, et al. (2020d).
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Es importante mencionar que existen ademas otros tipos de contaminantes como lo son los
contaminantes locales, los cuales solo quedan concentrados en las inmediaciones del area
en la que son producidos, los cuales afectan la calidad del aire, asi como a la salud de las
personas (SEMARNAT, 2013). Los principales contaminantes del aire localmente son las
particulas menores a 10 y 2.5 micras (PM10 y PM2.5), 6xidos de azufre y nitrdgeno (NOX,
SOx), asi como el Monoxido de Carbono (CO), entre otros, donde, factores como la
condicion de los vehiculos o unidades actia como determinante en la cantidad de particulas
emitidas (Embajada Britanica en México, et al., 2020d). Por lo tanto, la exposicion y control
de los contaminantes atmosféricos se encuentra sujeto a acciones elaboradas por las
autoridades locales, donde, resulta indispensable conocer el indice de calidad del aire
contando con informacion vigente para facilitar el acceso y comprension de la informacion,
principalmente de la ciudadania local (SEMARNAT, 2013).

5.4.3.2. Salud

El transporte publico representa un gran impacto positivo en la salud de los usuarios, ya
que incentiva la actividad fisica, sin embargo, también genera efectos negativos tanto para
los usuarios, como para los no usuarios, esto originado por riesgos de tipo acustico, de
accidentes o traumatismos, asi como por la exposicién a los diversos elementos que
contaminan al aire (GIZ y OMS, 2011). Principalmente, los efectos negativos a la salud
producidos por el transporte se deben a la contaminacion atmosférica o mala calidad del
aire, donde dependiendo de la concentracion, tipo de contaminantes y tiempo de exposicion
a ruido o particulas y gases determinara el grado u efecto a la salud respiratoria,

cardiovascular o mental (Alvarez-Tornero, et al., 2018).

Segun las entrevistas de trabajo de campo realizadas a los usuarios del transporte
suburbano (Anexo 6), se encuentran presentes algunas molestias a la salud
desencadenadas por el transporte publico, tanto en la espera como a bordo de las unidades.
En dicho sentido, es comun presentar mareos, dolores de cabeza o nauseas debido al olor
a gasolina o diésel que desprende la tapa de combustible de las unidades. También se
presentan dichos sintomas al entrar el humo emitido por el escape del autobls y que
ingresa a las unidades por las ventanas, lo cual, segun indican, es comun al transitar por
curvas o dar vueltas. Ademas, se dan casos de mareos y deshidratacién debido a que las
unidades carecen de aire acondicionado o de ventilacion del exterior, esto con mayor

frecuencia durante el verano. En este sentido, el calor actia como un desencadenante de
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diversos malestares, pues afecta ademas a personas que presentan hipertensiéon o
diabetes, donde fue mencionado que le repercute de manera significativa en su condicién
médica.

Por otro lado, debido a que comunmente las unidades del camion suburbano transitan
saturadas 0 a causa de los largos tiempos de espera para ingresar al autobus, fue
mencionado que son situaciones que desencadenan un constante estrés y ansiedad en las
personas. Ademas, al no contar con pavimento el 100% de las vialidades de las localidades
suburbanas, es propicio a que cuando transita el camién levante una nube de polvo o un
"polvaderén" que afecta a todos en general provocando lagrimeos debido al ingreso de
polvo en los ojos, asi como tos y distintos tipos de alergias, ademas de afectar a las

personas que sufren de asma.

5.4.3.3. Accidentes o siniestros de transito

Se considera a los accidentes de transito como problema de salud publica que es a la vez
grave y complejo, ya que se asocian a distintos factores, como el comportamiento o
educacion vial, la seguridad de los vehiculos y la calidad del espacio urbano (Rodrigues, et
al., 2017). También, es importante sefialar que los accidentes de transito generan pérdidas
econdmicas, desde nivel personal, familiar, asi como a nivel federal, donde se estima que
en la mayoria de los paises los accidentes viales generan costos del 3% del PIB, esto a
causa de los costos de rehabilitacion o perdida de las personas y sus lesiones, asi como

del tiempo invertido en atender a las personas lesionadas (OMS, 2018).

Segun los datos de INEGI (2019), en las zonas suburbanas del municipio de Hermosillo se
registr6 en 2019 un total de 83 accidentes, de los cuales, 7 corresponden a
atropellamientos, 73 a colisiones entre vehiculos y 3 a caida de pasajeros, de los cuales el
6% de los accidentes ocurre en el camién suburbano. Ademas, Se registraron un total de
32 victimas, donde 7 victimas resultaron fatales y 23 victimas no fatales, de las cuales en

el transporte suburbano resultaron 3 victimas con heridas no fatales (Tabla 15).

La mayoria de los usuarios del transporte publico suburbano exponen que han
experimentado una serie de accidentes o incidentes al momento de ingresar a la unidad y
en el trayecto a su destino. Es comudn que al subir al transporte el chofer comience la marcha
y al iniciar con una velocidad abrupta los usuarios no alcanzan a sostenerse y sufren
algunos golpes, caidas al suelo, escaleras o caidas sobre otras personas. Las caidas

también son comunes al momento de frenar el autobls ya que, de igual manera, no
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alcanzan a sostenerse. También, existen ocasiones en donde al momento de cerrar la
puerta de las unidades las mochilas o los bolsos quedan atascados entre las puertas, asi

como algunas partes del cuerpo como las manos, brazos, pies o piernas.

En el caso de accidentes mas serios, los usuarios han relatado que en ocasiones las
personas van con prisa para alcanzar el camién y al cruzar calles o bulevares no van atentos
a su alrededor y sufren en algunos casos accidentes de atropellamiento. También, existen
diversos relatos relacionados con las vias del tren, donde es necesario cruzarlas de un lado
a otro para lograr acceder al camién lo que podria ser peligroso; en otras ocasiones, los
usuarios han narrado que los camioneros exponen a situaciones peligrosas a todas las
personas a bordo del camidn puesto que muchos intentan cruzar las vias antes que el tren
cuando esta cerca de pasar, lo que no ha generado resultados fatales, pero si la molestia,
el disgusto y susto de los usuarios, considerando al evento como una falta de

responsabilidad por parte de los choferes.

Tabla 15. Accidentes de transito terrestre en zonas suburbanas del municipio de Hermosillo, 2019

Zona Suburbana: Accidente en carretera estatal Victimas
L ® » » %) %) )
T 28 .2 g8 g, 98F 98, 3. g,
Tipo de accidente 2 85 S8 88 88 5 g $ 5 ‘g s 82 &3
de transito S S 0w S3| 2€E| 85| 28E| 28%| 53| §%
5 g © = c o c TNy OO0 = £ o)
& O s o < =t <
PTe T 2w 1%} [l=] o o % S o % o o
og&- 0os| 0 £° £ | a
Colisién con
peatén 5 1 1 0 0 0 0 2 4
(atropellamiento)
Celizion eem 63 8 2 2 8 3 10 0 0
vehiculo automotor
Caida de pasajero 1 0 2 0 0 0 3 0 0
Total 69 9 5 2 8 3 13 2 4

Fuente: Elaboracion propia con base en INEGI (2019).

5.4.3.4. Congestion

En el area suburbana oriente de Hermosillo, el transporte presenta en el horario vespertino
mayores problemas de congestion, y, por ende, perdidas en el tiempo del servicio, esto, en
especifico en la entrada a la ciudad de Hermosillo, por el Blvd. Enrique Mazon Lopez que
conecta con la carretera internacional a Nogales, ya que es uno de los principales puntos

de encuentro entre el transporte suburbano o foraneo con el urbano, asi como también se
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tienen otros puntos de congestiéon en el trayecto de la carretera a Hermosillo — San Pedro
El Saucito (Embajada Britanica en México, et al., 2020b). Por otra parte, se estima que en
la ciudad de Hermosillo una persona pierde alrededor de 49.94 horas atrapados en el
trafico, ademas, cada congestion por viajes en auto genera costos de $426 M de pesos, y
por viajes en transporte publico los costos ascienden a $571 M de pesos, lo que a su vez
impacta en la calidad de vida de las personas, en la competitividad y en el desarrollo

econdmico de la regién (Sin tréfico e IMCO, 2019).

5.4.3.5. Ruido

La contaminacion acustica se refiere a un tipo de contaminacién atmosférica, donde el
exceso sonoro produce alteraciones en las condiciones normales del ambiente, teniendo
un impacto negativo para las personas y el medio ambiente (Amo-Sanz, 2016). Una de las
principales fuentes de ruido es el trafico de vehiculos (Alfie-Cohen y Salinas-Castillo, 2017),
donde, el transporte puede generar efectos negativos a la fauna, como estrés y
perturbaciones al localizar a sus presas; asi como efectos negativos en la salud fisica,
mental y auditiva de las personas en diferentes niveles, causando ademas alteraciones en
el suefio, irritabilidad o agresividad, fatiga, estrés, dolores de cabeza, asi como problemas
cardiovasculares (Congreso del Estado de Sonora, 2020).

Los usuarios entrevistados mediante trabajo de campo declaran que debido al estado
decadente de los camiones se percibe una gran cantidad de ruido bajo diversas
circunstancias y debido a diversos origenes. Primeramente, los usuarios manifiestan que,
al momento de frenar, la carroceria de los camiones puede llegar a hacer un ruido
insoportable, ademas, las ventanas van en constante resonancia a lo largo del viaje. En
este sentido, los asientos en mal estado también producen un ruido constante, asi como
también se percibe una vibracién en la zona del piso ya sea cuando van sentados o
parados. Los usuarios le atribuyen un aumento de ruido al terreno irregular por el que
transita el autoblds cuando se encuentra por las localidades rurales, ya que éstas se
conforman por terraceria, donde existen varios desniveles y por ende el movimiento y

sonido de toda la estructura del camion.
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5.4.4. Contextualizacién de las desigualdades sociales y de género en el

transporte suburbano actual

5.4.4.1. Desigualdades de género en el transporte suburbano actual

En el area suburbana existe un mayor porcentaje de poblacién masculina, pero, por otra
parte, la poblacién femenina destaca por hacer uso del transporte publico con mayor
frecuencia. De manera que, caracterizando a los usuarios del transporte suburbano, el 44%
de las usuarias ejerce en trabajos formales a comparacion de un 76% de los hombres. Las
mujeres, en su mayoria, se desempefian como trabajadoras del hogar o amas de casa,
actividades a las que el 0% de los hombres se dedica, por tanto, la ganancia de ingresos
por parte de las mujeres es menor o0 escasa, siendo que, del 29% de las usuarias que
reciben ingresos, el 38% obtiene mensualmente un salario de entre $3,000.00 a $10,000.00
a comparacion de un 53% de los hombres con dichos ingresos. Tal diferencia de ingresos
puede llegar a complicar los viajes en transporte publico, ya que el 60% de las mujeres
realizan viajes de cuidado a diversos destinos, donde el 71% de los hombres tienen como

motivo dirigirse al trabajo y un 29% a algun destino vinculado a la movilidad de cuidado.

Por lo tanto, la experiencia de viaje, asi como la percepcion o el papel que desempenfan las
mujeres en el sector del transporte suburbano puede ser distinta con respecto a la de los
hombres. En este sentido, las mujeres se enfrentan a diversas dificultades debido a los
viajes de acompafiamiento que realizan, al cargar con diversos tipos de bultos y con la
inseguridad en las paradas o a bordo del camién debido a su condicién de género, lo que
las lleva a tomar una serie de precaucione para evitar situaciones indeseables o peligrosas,
situaciones que ademas, para algunas mujeres, Unicamente conlleva a una resignacién en
cuanto a las circunstancias que atraviesan al hacer uso del transporte publico, las cuales

se describen a continuacion:

Viajes de acompafiamiento

Los usuarios en general viajan solos, sin embargo, las mujeres principalmente realizan
viajes de acompafiamiento, por lo tanto, deben cuidar durante el viaje la integridad de nifios,
adultos mayores o discapacitados. En el caso de cargar a bebés, nifias o nifios, segun
mencionan, estos no soportan el calor y se duermen, otorgando mayor peso, es decir, asi
lo perciben y dificulta el ascenso y descenso de las unidades o en algunos casos el trayecto

a sus hogares, agravando la situacion cuando ademas deben hacerse cargo de bultos.
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Asimismo, el viajar con adultos mayores o discapacitados también resulta complejo, puesto
gue hay que ayudar a las personas en el traslado a la parada del camién, a subir y bajar de
las unidades, a sentarse 0 que se mantengan de pie, ademas de cargar con bastones,

muletas, silla de ruedas y diversos tipos de bultos.

Dificultades de ir con bultos

En los viajes suburbanos, las mujeres son las que mayormente hacen uso del transporte
cargando con una cantidad y diversidad de bultos. Ya sea al viajar acompafiando a otra
persona o por motivo de compras. En este sentido, las mujeres son las que principalmente
se hacen cargo de las tareas del hogar, por lo tanto, ellas son las que realizan viajes para
realizar las compras de la semana en los mercados o supermercados que se encuentran
en el centro de la ciudad de Hermosillo o sobre la ruta del camidn suburbano; en su mayoria,
las personas compran en el supermercado Ley Centro, mientras que otras también lo hacen
en Ley Kino o Super del Norte de la colonia San Luis. En este caso, el realizar movilidad
por motivos de cuidado, en concreto, para realizar compras, involucra una serie de

dificultades:

1. Cargar bultos durante todo el trayecto (hasta la parada del camién, durante el
viaje y hasta sus hogares): Es comun que las personas realicen compras de
viveres para toda la semana. En este caso, la cantidad de bolsas por cargar es
bastante, lo que genera un agotamiento fisico al momento de trasladarse hacia la
parada del camién, durante el trayecto del viaje y al de sus hogares. Ademas, la
cantidad de bultos por cargar también genera problemas al tratar de ingresar o bajar
del autobus puesto que en dicha accién pueden caer cosas al suelo y la presion del
chofer por partir lo mas rapido posible provocando estrés.

2. El espacio es uno de los principales problemas: Segun las declaraciones de las
y los usuarios, es comun que el chofer acepte el acceso a mas personas de las que
seria permitido. Esto ocasiona inconvenientes, debido a que el pasillo de las
unidades se satura de personas y de diversos bultos, lo que dificulta la movilidad
dentro del autobus y crea un ambiente incobmodo y poco seguro al caminar ya que
la capacidad de movimiento es limitada. Por otra parte, las personas que van
sentadas durante el viaje colocan sus bultos sobre sus piernas o alrededor de sus
pies para tenerlos cerca de ellos, lo que implica cansancio y cierto entumecimiento.

Ademas, es complicado tratar de descender del autobds cuando se encuentra
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saturado y sobre todo cuando la puerta trasera se halla fuera de servicio dado que
las personas deben atravesar una serie de obstaculos cargando sus bultos hasta
lograr llegar a la puerta delantera y descender del camién.

Dafios en los bultos: En los casos en los que el camidn se encuentra saturado, es
comun gue las personas golpeen los bultos ya sean delicados o no, lo que puede
causar el malestar de los poseedores de los objetos, asi como de las personas que
intentan pasar sobre ellos.

Confusioén o robo de bolsas de compras: El realizar compras en sitios similares
trae consigo bolsas de supermercado idénticas, ya sean de plastico o de tela, visto
gue se encuentran grabadas con el sello de los supermercados. Dicha situacién
genera confusion en cuando a la posesion de los objetos, ya que al ir todas las
bolsas juntas en los pasillos pueden surgir equivocaciones al tomar bultos de otras
personas, olvidar bolsas propias e inclusive pueden ocurrir robos de pertenencias
repercutiendo en la pérdida del dinero invertido y de los objetos necesarios para el
hogar.

Posesién de asientos: Algunas personas que cargan con diversos tipos de bultos
los colocan en los asientos contiguos o0 en sus inmediaciones, lo que crea conflictos
puesto que toman asientos en donde pueden ir sentadas otras personas en vez de
utilizarlos para colocar bultos.

Solicitar acompafiamiento para ir de compras: En ocasiones, las mujeres piden
acompafiamiento a sus parejas para ir de compras y ayuda al momento de cargar y
cuidar los bultos durante todo el trayecto. Mientras que, en otros casos, las mujeres
se relinen con vecinas 0 conocidas para ir juntas de compras, llevando consigo a
sus hijos y al final ayudarse unas a otras al cargar bultos, que, ademas, los hijos
también se hacen responsables de algunas bolsas. Asi mismo, el viajar con
personas conocidas crea espacios de confianza, aportando mayor seguridad

personal cuando los traslados son en grupo.

Inseguridad en las paradas y a bordo del camion

En general, las mujeres manifiestan que dentro del camién no perciben un alto nimero de

casos de agresion 0 acoso, pero si perciben una mayor inseguridad por las noches cuando

se encuentran rodeadas de pocas personas o en horas pico. Al mismo tiempo, la percepcion

de inseguridad en las paradas de camién es muy alta, ya que actdan como sitios en los

cuales se encuentran vulnerables a recibir cualquier tipo de acoso fisico o verbal, ya sea de
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personas que pasan caminando o desde los autos. Estas situaciones se dan con frecuencia
en las paradas del centro de la ciudad de Hermosillo cuando hay poca iluminacion y se
encuentran solas o con poca gente. Por otro lado, cuando en las paradas estan rodeadas
de un mayor nimero de personas se sienten mas protegidas. En contraste, en cuanto a la
percepcién de los hombres, algunos opinan que se sienten en general seguros en las
paradas, sin ningun tipo de temor puesto que pueden defenderse y opinan que para las

mujeres si es mas peligroso sobre todo si se encuentran solas.

Precauciones para evitar situaciones indeseables o peligrosas

Es comun que las mujeres traten de tomar algunas precauciones al esperar el camion y al
sentir mayor temor cuando se encuentran solas, optan por pedir acompafiamiento mientras
llega su autobus, en especial en invierno cuando amanece tarde y oscurece temprano.
También, al evitar la espera al anochecer, tratan de concluir sus actividades temprano, ya
sea saliendo antes de escuelas, trabajos y compras, o comenzar sus actividades muy
temprano para no enfrentarse a la poca iluminacién. En cuanto a las paradas de autobus o
trayectos en los que existen antecedentes de algun tipo de violencia tratan de evitarlos

cambiando rutas de camino y sitios a los que consideren mas seguros.

Incorporacion de la mujer en el sector del transporte

El transporte suburbano siempre ha sido conducido por choferes hombres quienes no
siempre ofrecen un trato amable a los usuarios. Por otra parte, algunas usuarias y usuarios
han tenido la experiencia de viajar con un chofer mujer en el transporte publico urbano
describiendo su vivencia como buena, confiable y segura. Ademas, reflexionan en que seria
un impacto positivo si existieran choferes mujeres en el transporte suburbano, ya que
opinan que las mujeres también son capaces de conducir y de otorgar un buen servicio,
siendo mas sensibles o conscientes a las circunstancias de los demés, es decir, con mayor
empatia y respeto, con mejor trato a los usuarios y actuando con mayor responsabilidad.
Igualmente, deducen que se sentirian mas seguras las mujeres al viajar por las noches si
una mujer va al volante. Sin embargo, algunos hombres opinan que no seria factible que
una mujer condujera o que no les gustaria puesto que conducir un camion es complicado,

las unidades son largas y la conduccién es compleja.
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Resignacion

En general, las personas poseen una inconformidad con la calidad del servicio de transporte
suburbano, aunque, existe una normalizacién, en espacial de los hombres, ya que perciben
el servicio como bueno, sin problemas, ademas de no tener dificultades con cargar bultos
y no observar dificultades en el acceso de adultos mayores o discapacitados. Asimismo, en
la zona suburbana al oriente de Hermosillo, prevalecen los estereotipos de género,
marcando el rol que tienen las mujeres con respecto a las responsabilidades o actividades
en torno a sus hogares, aun cuando éstas trabajen, mientras que el papel de los hombres

va orientado principalmente al trabajo y proveer de recursos econémicos a los hogares.

En efecto, debido a que las mujeres, con frecuencia viajan con acompafiamiento, diversidad
de bultos y pueden tener dificultades para realizar el pago de la tarifa de transporte, poseen
una percepcion de la calidad y servicio del transporte distinta a la de los hombres,
observando y viviendo situaciones que muchos de ellos no experimentan. Por lo que
algunas mujeres concluyen en que deben aceptar la realidad y utilizar el camién puesto que
“es lo Unico que hay, no hay otra opcién, solo aguantarse”; o en caso de tener automovil
hay que depender de alguien que sepa manejarlo, y aun teniendo carro es complicado

puesto que la gasolina es muy costosa.

5.4.4.2. Desigualdades sociales en el transporte suburbano actual

Las caracteristicas bajo las que opera el servicio de transporte suburbano actual
reproducen una serie de desigualdades sociales, ya que la configuracién de las rutas impide
realizar conexiones entre localidades, las terminales en el centro de la ciudad de Hermosillo
se encuentran en dos puntos separados a una distancia de caminata de 711 m (Google
Earth Pro, 2020), donde la frecuencia de paso es irregular, generando esperas de hasta 3
horas debido a que la oferta de unidades ofrecidas en cada una de las rutas es inferior a la
demanda, asi como su cobertura pues no ofrecen servicio a comunidades que lo requieren
con una demanda alta, y aun asi, los choferes se encuentran hasta 10 horas al volante.
Ademas, existen en la zona suburbana personas vulnerables que presentan diversas
dificultades en el pago y acceso al transporte, con elevadas inversiones econémicas y de
tiempo, incrementadas por las frecuentes fallas mecanicas de los autobuses, lo que orilla a

tomar diversas alternativas. Asi, las desigualdades sociales se describen a continuacion:
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Dificultades en el acceso y trayecto del viaje de adultos mayores y discapacitados

Un problema habitual en el transporte suburbano es que los choferes se muestran
impacientes en el tiempo de ascenso y descenso de los usuarios, asi como en la espera de
que tomen asiento pues inician la marcha rapidamente o apresuran a los usuarios, en
especial a adultos mayores y discapacitados puesto que requieren mayor tiempo. Ademas,
las unidades del transporte no cuentan con la infraestructura adecuada para otorgar el
servicio a personas con algun tipo de discapacidad motriz, puesto que las personas con
bastones, muletas y sillas de ruedas encuentran complicado el acceso a la unidad y
encontrar un sitio para colocar los aparatos para movilidad asistida. En este sentido, las
personas que utilizan silla de ruedas viajan acompafadas de un familiar que les brinde
ayuda, donde las sillas de ruedas son colocadas en el area final del camién a lo largo del
pasillo, lo que también obstaculiza la movilidad del resto de los usuarios a bordo y es

complicado en horarios de alta saturacién de unidades.

Por otra parte, la cultura del respeto y sensibilidad de ceder el asiento de uso preferente no
es comunmente practicada. Ademas, debido a la condicién de algunas personas, éstas no
pueden viajar paradas durante todo el trayecto como lo son las, nifias y nifilos, mujeres
embarazas, personas adultas mayores y discapacitados, los cuales también corren el riesgo
de caidas a causa de los abruptos cambios de velocidad del autobls y por la saturacion de

bultos en los pasillos.

Dificultades en el pago de la tarifa del transporte publico suburbano

Las personas que cuentan con mayores dificultades para pagar la tarifa del camién son los
estudiantes, personas adultas mayores y mujeres que van con sus hijos, donde es dificil
reunir el monto de la tarifa de cada uno de ellos. Ante estas situaciones, algunos choferes
se pueden mostrar flexibles y comprensivos cuando se les comenta la problematica,
mientras que otros son mas estrictos, los cuales exigen el pago de la tarifa exacta. Con
frecuencia, los choferes son habitantes de las localidades, por lo que muchas personas se
conocen y el operador del transporte puede confiar en que pagaran la tarifa posteriormente
0 "a la vuelta". Sin embargo, también ocurre que algunos usuarios acceden al camion sin
explicar su problematica para realizar el pago completo de la tarifa y surgen enfrentamientos
entre chofer y usuario, como lo son discusiones. Ademas, algunas mujeres batallan en
reunir la tarifa del camién porque no trabajan, y el Unico sustento econdmico es por parte

de sus esposos, por lo que muchas veces se encuentran con problemas financieros.

67



Inversién de tiempo

Los habitantes de las localidades rurales con frecuencia deben realizar una doble inversion
de tiempo en los trayectos. Es decir, deben tomar los camiones suburbanos y después los
urbanos para lograr llegar sus destinos. Asi pues, los usuarios del transporte suburbano
consideran que invierten mucho tiempo en el transporte, destacando que la inversion es
superior en la espera. En primer lugar, tienden a invertir mayores tiempos a consecuencia
de que deben salir de sus hogares con bastante tiempo de anticipacién para lograr abordar
las unidades ya que no se cuenta con la certeza de que el camién pasard a la hora
estipulada o acostumbrada, siendo los tiempos de espera diversos, variando entre las rutas

de 20 minutos a 3 horas.

Los horarios en los que mas se requiere el transporte son por la mafiana de 6:00-8:00 am
donde existe saturacion del servicio debido a los estudiantes y trabajadores; de 9-10 am
cuando se utiliza para realizar compras diversas y visitas a centros de salud; y de 12:30-
1:30 pm cuando es la salida de estudiantes de algunas escuelas o cuando se desocupan
algunas personas de realizar compras o citas con doctores. Por lo tanto, a su vez, los
tiempos de espera son largos debido a que el servicio no es eficiente en cuanto a su
frecuencia de paso, horarios y saturacion del servicio. Finalmente, el tiempo a invertir se

incrementa debido a los transbordos necesarios en el transporte urbano.

Dificultades en el acceso a educacion, trabajo, servicios de salud y recreacion

El servicio de transporte suburbano inicia sus operaciones en las localidades suburbanas
alrededor de las 6:30 am y dependiendo de la distancia que recorren las rutas con respecto
al centro de Hermosillo su llegada es aproximadamente a las 7:30 am, lo que genera que
las personas lleguen con retardo sobre todo cuando el horario de inicio de actividades es a
las 7:00 am. Se considera que al existir gran cantidad de paradas no estipuladas y a
conveniencia del usuario propicia a una mayor pérdida de tiempo lo que causa mayor

tiempo de viaje para arribar al centro de Hermosillo y por ende a sus destinos.

También, por las mafianas las localidades que se encuentran cercanas a Hermosillo
presentan dificultades al lograr acceder al transporte puesto que el camién transita por
varios pueblos antes, ademas de que es un solo camién para un gran nimero de personas
gue necesitan llegar a la misma hora. Igualmente, para algunas personas las paradas de
camion se encuentran alejadas, aun cuando transita por su pueblo. Sin embargo, en casos

de personas que viven en otras localidades en donde no llega la cobertura del servicio,
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deben caminar de 1 a 5 km aproximadamente, siendo en especial un gran nimero de
mujeres y personas de la tercera edad. Por tanto, las dificultades para acceder al transporte,
la reducida oferta de unidades, asi como de su cobertura, entre otros, generan una serie de
obstéaculos relacionados con la educacion, trabajo, servicios de salud y recreacion, descritos

a continuacion:

1. Educacioén

Los horarios de inicio de operacién del transporte suburbano, asi como su numero de
unidades dificultan el acceso a la educacién para muchos jévenes. Es comlUn que se
realicen viajes a la ciudad de Hermosillo a instituciones de estudio desde los niveles de
secundaria hasta los profesionales, como lo es la universidad. Donde, es complicado llegar
a tiempo a la escuela, sobre todo para los que entran a las 7:00 am, por ello, los estudiantes
tienden a interrumpir sus estudios en las primeras horas de clases, esto llega a ser
complicado para los estudiantes de secundaria y preparatoria, puesto que en algunas
universidades es posible elegir un horario que les permita llegar a tiempo a las clases,

donde varios optan por iniciar sus clases entre 8:00 am - 10:00 am.

En el caso de las universidades, existen ofertas educativas en el oriente del municipio de
Hermosillo, sin embargo, corresponden a universidades privadas, las cuales, debido a los
altos costos de colegiatura, es descartado por los habitantes del area. Por tanto, cuando es
posible, algunos estudiantes optan por mudarse a la ciudad de Hermosillo durante el
periodo escolar para poder atender sus clases a tiempo. Esta es una practica comin para
algunos residentes de la localidad Molino de Camou, sin embargo, no se encuentra al
alcance de cualquier familia, debido a que deben realizar una inversion extra en
alojamiento, alimentacién y transporte, los cuales cominmente rentan departamentos, se
alojan en casas de familiares o en casas de estudiantes, recibiendo el apoyo de sus padres

para diversos gastos y compaginando los estudios y trabajo para lograr mantenerse.

Los estudiantes que viajan en transporte suburbano cuentan con una tarifa preferencial del
50% de descuento en el transporte suburbano y con dos viajes gratis en el transporte
urbano. Pero es con frecuencia complicado contar con los recursos suficientes para hacer
uso del transporte y trasladarse a escuelas y précticas ya que generalmente sus padres
son los que se hacen cargo de su mantencion y en muchos casos la economia familiar no

se encuentra de la mejor manera. Y aunque muchos optan por trabajar y estudiar, sigue
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siendo complicado, pues los ingresos son pocos debido a que Unicamente pueden laborar

por medio tiempo.

2. Trabajo

Los habitantes de las localidades suburbanas que trabajan en algun punto de la ciudad de
Hermosillo realizan con frecuencia incumplimientos en su horario de laboral debido al
servicio de transporte publico suburbano. Al igual que los estudiantes, deben realizar
trasbordos en el centro de la ciudad de Hermosillo a alguna de las rutas de transporte
urbano para lograr llegar a su destino. Los usuarios entrevistados manifiestan que a algunas
personas no les afecta llegar tarde a su trabajo, sobre todo a las mujeres que laboran como
trabajadoras del hogar, puesto que no deben llegar puntualmente a una hora en concreto,
puesto que sus horarios son mas flexibles, sin embargo, ellas estiman que entre mas tarde

llegan a sus trabajos, mas tarde salen de ellos.

Por otro lado, existen diversos trabajos en donde estrictamente deben llegar a una hora
estipulada en donde cuentan con checadores de entrada y de salida, como lo es el caso de
personas que trabajan en supermercados, maquiladoras, entre otros; el trabajar con dicho
tipo de sistema laboral les repercute el no asistir con puntualidad debido a que se enfrentan
a la pérdida de bonificaciones laborales, asi como a descuentos en el dia laboral. También,
existen algunos lugares de trabajo donde se muestran comprensivos con tal situacion y
donde les brindan un mayor margen de llegada al trabajo. Incluso, en algunos casos los
habitantes del area suburbana tratan de buscar trabajos que queden a lo largo de la ruta
del transporte o cerca de ella para no tener que realizar transbordos o caminar largas
distancias, y de esta manera disminuir el tiempo y esfuerzo que haran en llegar a sus

trabajos y lograr cumplir con los horarios establecidos.

3. Salud

Algunas veces, los usuarios del transporte suburbano calculan la hora en la que debe pasar
el camién o el tiempo necesario para atender alguna cita médica. A pesar de ello, el
transporte puede tardar en demorar mas de lo pensado, ocasionando que las personas
lleguen justo a tiempo para pasar con el doctor o de lo contrario que pierdan algunas citas
médicas. El transporte suburbano es utilizado para llegar a diversos destinos, pero cuando
los residentes del area suburbana sienten que no pueden esperar tanto tiempo al

transporte, sobre todo con altas temperaturas y lograr realizar todos los transbordos y
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caminatas, prefieren utilizar algun taxi cuando las situaciones son urgentes, aunque tengan
gue pedir dinero prestado para pagar dicha alternativa o de lo contrario piden raites a
familiares, vecinos o conocidos porque consideran que viajar en camion bajo algunas

urgencias referentes a la salud o la atencidén de algunos padecimientos no es posible.

4. Recreacion

La recreacidon se considera un eje esencial para una vida plena manteniendo una salud
fisica y mental, necesaria, ademas, para propiciar el desarrollo humano (Jiménez, Morera,
Chaves y Roman, 2016). Aun asi, para la mayoria es dificil en determinados casos acceder
a actividades culturales o deportivas, inclusive, simplemente pasar tiempo con amigos
puesto que los usuarios del transporte suburbano consideran que el servicio de transporte
representa un determinante importante en sus vidas. Sobre todo, los horarios del servicio
del transporte actian como un limitante para lograr una convivencia, esparcimiento o hacer
uso de las actividades que ofrece la ciudad, puesto que a las 8:00 pm parte el tltimo camion,
y para muchos jovenes el camién es el Unico medio de transporte en sus posibilidades,

donde pagar un Uber o taxi no es una opcion.

Alternativas para llegar a determinado destino cuando el transporte publico no es
una opcion

La mayoria de los usuarios del transporte urbano no cuentan con auto personal ni familiar,
y Si es que cuentan con auto familiar es ocupado por alguna otra persona. Sin embargo, los
usuarios manifiestan que, aunque es el Unico medio de transporte al que tienen acceso, en
ocasiones, debido a las deficiencias que presenta como impuntualidades en el horario o
problematicas que surgen cuando se descomponen, una de las alternativas a la que
recurren es utilizar Uber como medio de transporte, debido a que los taxis son aun mas
caros. Esta alternativa, generalmente se utiliza para lograr llegar a eventos o citas
importantes, como lo son cuestiones médicas, examenes, citas de trabajo, para realizar
algunas compras especiales o cuando no tienen acceso al ultimo camion de Hermosillo
hacia las localidades, aunque no siempre es una opcién segura puesto que en ocasiones
es dificil encontrar que se brinde servicio hasta las localidades del oriente de Hermosillo.
Pero, ademas, también es muchas veces utilizado para transportar a personas de la tercera
edad o discapacitados, en donde deben hacer un gran esfuerzo para reunir la tarifa para

evitar que dichas personas estén esperando el camién por durante largos tiempos. Por otra
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parte, existen personas que prefieren esperar al proximo camién para no realizar gastos
exorbitantes a expensas de llegar tarde a sus destinos, ya que muchas veces solo cuentan
con el dinero suficiente para viajar en camion. También, las fallas o averias de las unidades
repercuten en gastos extra que deben realizar los usuarios al tener que pagar un segundo

viaje o desembolsar en alternativas alin mas costosas como lo son Uber y taxi.

Falta de oportunidades de integracién de bicicletas en el transporte publico

Las cualidades de la infraestructura del transporte publico suburbano en la actualidad no
permiten acceder al transporte con una bicicleta ya que no existe algun apartado especial
para colocar este tipo de objetos. Sin embargo, las y los usuarios manifiestan que les
interesaria que existiera dicho apartado para utilizar la bicicleta al llegar a la ciudad de
Hermosillo o en otras localidades de destino, lo que les beneficiaria en su salud fisica, asi

como en su salud financiera.

Condiciones del servicio de transporte que incrementan las desigualdades sociales

y las brechas con el transporte urbano
1. Estado de los camiones

Los usuarios manifiestan que el servicio ofrecido no representa el alto costo de la tarifa de
los camiones. Exponen que las unidades no se encuentran en condiciones iddneas, puesto
que hay diversos problemas con el estado mecanico de las unidades, con ventanas
quebradas, o selladas, imposibilitando el poder abrirlas, asi como el estado de los asientos
o falta de ellos, generando a lo largo del viaje diversos ruidos de ventanas, asientos y de la
estructura general del camién. En concreto, el disefio de las ventanas juega un factor
importante para la comodidad del viaje, puesto que en diversos camiones el espacio de la
ventana se encuentra dividido entre la ventana superior y la inferior, donde solo es posible
abrir las superiores puesto que las inferiores son estaticas, lo que genera problemas de
ventilacién natural, que, sumando la falta de aire acondicionado resulta ser un hecho que
inquieta a los usuarios puesto que consideran que es un elemento con el que deberia contar
el camién y asi gozar de él.

Se menciona que algunas unidades presentan sélo una puerta en funcionamiento, siendo
comun que la puerta trasera esté fuera de servicio. Por lo tanto, los usuarios describen a
las unidades como viejas, deterioradas o0 en estado decadente. Finalmente, el estado

irregular de los caminos en terraceria de las localidades suburbanas provoca que el camion
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realice varios saltos que a su vez afecta también en el confort de los usuarios a causa de

las vibraciones.

2. Oferta del servicio

El nimero de unidades que ofrece el servicio de transporte suburbano se considera
insuficiente, ya que esto contribuye a la saturacion de las unidades, asi como a las altas
horas de espera en las paradas de autobus. Ademas, los viajes en fines de semana resultan
ser aun mas complicados ya que el numero de unidades disminuye alin mas en todas las
rutas, lo que en consecuencia genera mayores tiempos de espera que entre semana ya
que puede repercutir en tiempos de espera de hasta 3 0 4 horas, en especial los domingos,

ya que el servicio ofrece menor cantidad de viajes.

3. Horario de servicio

Los usuarios del transporte suburbano exponen que es necesario la extension del horario
del servicio para lograr llegar con puntualidad a sus actividades por la mafiana, asi como
para permitirse trabajos o clases que terminen a las 8:00 pm y lograr tomar el camion
después de tal hora, aunque muchos consideran que podria ser peligroso esperar el camién
por la noche, sobre todo para las mujeres, debido a la escasa o nula vigilancia que existe
en las paradas del camidn en donde se exponen a eventos indeseados. Ademas, los
negocios del centro de la ciudad comienzan a cerrar a las 7:00 pm y seria menor la cantidad
de personas que se encuentren por el area. Por otra parte, por las tardes las personas se
sienten mas desocupadas, no tienen la urgencia de llegar a algun sitio importante, mas que
de regreso a sus casas. En general, la gente estd mas desocupada, pero por la mafiana es
complicado ya que es frecuente que no logren cumplir con la puntualidad en sus

actividades.

4. Cobertura del servicio

Los usuarios consideran que la extension de rutas de camion tendria pros y contras debido
a que beneficiaria el acceso a mayor nimero de personas y disminuiria la caminata para
los adultos mayores o discapacitados. Por otra parte, opinan que seria un servicio mas
tardado, con mayor tiempo de esperay viaje puesto que habria méas kilometraje por recorrer

y mayor numero de paradas para ascender o descender del camion. Sin embargo, el mayor
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deseo se encuentra en incrementar la frecuencia del camién en vez de aumentar la

extension de las rutas.

5. Seguridad en las paradas

Las paradas de camion de la ciudad de Hermosillo que se encuentran solitarias infunden
cierto temor tanto para hombres como mujeres puesto que se encentran indefensos o
vulnerables a recibir asaltos de celulares, dinero, bolsas de compras u otras pertenencias,
en especial al encontrarse cercanos a la colonia San Luis. Y en las paradas del Parque
Madero y Jardin Juarez en el centro de la ciudad, sobre todo por las noches, existe un
constante pasar de personas indigentes que en ocasiones se encuentran bajo los efectos
del alcohol o alguna droga o exigen una cooperacién de monetaria, lo cual genera ciertos
disgustos a los usuarios que esperan el camién. Dicha situacién ocurre mayormente en la
parada del Parque Madero debido a que el parque actia como un refugio para personas en
situacion de calle en particular al atardecer o anochecer. El panorama es distinto en las
paradas que se encuentran en el area suburbana, puesto que las consideran mas seguras,

ya que se encuentran en su propia localidad y conocen a la mayoria de las personas.
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5.4.5. Desafios del transporte suburbano actual

Las caracteristicas de operacion de la red de transporte suburbano actual involucran una
serie de desafios sociales y ambientales, los cuales desencadenan en el ofrecimiento de
un servicio poco viable y de calidad, lo que implica una necesidad de encontrar alternativas
mas sustentables en el servicio de transporte. Es por ello, que se presenta una serie de
caracteristicas detectadas en el servicio de transporte suburbano de la actualidad que
contribuyen a una movilidad no sustentable considerando ademas las caracteristicas de la

poblacion del area suburbana del oriente de Hermosillo:

Esfera Social

e Carencia de acceso a bienes y servicios: La zona oriente del municipio de
Hermosillo presenta niveles de marginacion alto y carece de bienes y servicios en
general, asi como de oportunidades laborales y de educacion.

e Dependencia de movilidad: Los habitantes de la zona suburbana poseen una
intrinseca dependencia de trasladarse a la ciudad de Hermosillo para lograr acceder
a centros de salud, educativos, comerciales y laborales, sin embargo, debido a
deficiencias del transporte publico en algunas ocasiones es dificil lograr atender
diversas actividades en horarios especificos.

e Mujeres principales usuarias: Los usuarios del transporte suburbano se
encuentran distribuidos con un 55% de mujeres usuarias las cuales son las que
principalmente hacen uso de este tipo de transporte, especialmente debido a sus
capacidades econOmicas y a la cantidad de viajes que deben realizar debido a la
marcada distribucion de responsabilidades atribuidos a los roles de género.

e EIl patron de viaje es diferente entre hombres y mujeres: Principalmente los
hombres poseen un motivo de viaje de casa a trabajo y de regreso a casa, mientras
gue las mujeres presentan una movilidad mas compleja debido a que se dedican a
realizar viajes de cuidado ademas de atender sus trabajos, lo que genera que las
mujeres deban invertir mayores tiempos de viaje y espera, asi como mayores gastos
economicos. Ademas, el trabajo de cuidado implica que los viajes sean mas
complicados, puesto que las instalaciones o la capacidad de las unidades no son
adecuadas para cargar con bultos, carriolas o bolsas y ademas cuidar de nifios,

nifias, discapacitados o personas de la tercera edad.
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Incorporaciéon de la mujer en el sector del transporte: El transporte suburbano
se caracteriza por ser conducido Unicamente por choferes hombres, los cuales en
ocasiones no ofrecen un trato amable, seguro o de calidad a los usuarios. Por lo que
la incorporacién de la mujer como choferes de transporte podria suponer una
oportunidad para mejorar la inequidad laboral en el sector del transporte, ademas
de aportar mayor seguridad a mujeres y nifias usuarias del transporte suburbano.
Inseguridad en la espera y uso del transporte: Se considera que los elevados
tiempos de espera exponen a las personas a situaciones inseguras en lugares
donde son frecuentes los asaltos o en paradas en las que hay ausencia de personas,
iluminacion y vigilancia, sucediendo principalmente en las paradas del centro de
Hermosillo; también, las personas que esperan en carreteras se encuentran
expuestas a accidentes viales o diversas lesiones; al interior de las unidades las
mujeres y nifias se sienten inseguras durante las horas pico, donde los autobuses
funcionan a su maxima capacidad, siendo propicio para situaciones de acoso 0
robos; principalmente las mujeres y nifias son las que sufren mayor inseguridad en
la espera del transporte, donde se percibe que al no contar con sistemas de
vigilancia incita a la ejecuciéon de actos de acoso o violencia, mientras que los
hombres sienten menor inseguridad ya que creen que son capaces de defenderse
en caso de cualquier tipo de ataque.

Desigualdades en el acceso al servicio de transporte para adultos mayores y
discapacitados: La carencia de infraestructura en las paradas del transporte, asi
como en la de las unidades dificulta el acceso a personas discapacitadas o de
adultos mayores puesto que no se encuentran adaptadas para su uso, sin asientos,
rampas o sitios para colocar aparatos para movilidad asistida.

Repercusiones en educacion, trabajo, servicios de salud y recreacién: Las
deficiencias en el servicio de transporte como su horario, frecuencia o nimero de
unidades repercuten negativamente en el acceso a trabajo, educacion y salud
siendo frecuente asistir tarde a estos sitios afectando los ingresos econémicos, el
aprovechamiento académico y la atencion a la salud, asi como imposibilitando el
acceso a actividades recreativas repercutiendo en su bienestar.

Tarifas elevadas: Las tarifas del transporte suburbano se consideran elevadas y
gue no representan la calidad del servicio que deberian ofrecer, por lo que en

ocasiones resulta complicado reunir la cantidad total para sus viajes.
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Variacion en las tarifas: Las tarifas varian dependiendo de la ruta de transporte y
de la distancia a recorrer. Ademas, se otorgan descuentos a estudiantes, personas
adultas mayores y discapacitados, los cuales no son respetados en su totalidad.
Limitaciones en el horario de servicio: Las limitaciones en el horario de servicio
del transporte, el cual se otorga de 6:30 am a 8:00 pm, generan a su vez limitaciones
en el acceso a diversas oportunidades educativas o laborales, asi como de
recreacion o de interaccion social, ya que los habitantes se encuentran sujetos a
realizar actividades en ese lapso de horario 0 en su caso de tener que viajar en taxi,
generando un gran impacto en la economia del hogar debido a las tarifas altas por
sus largas distancias de recorrido.

Frecuencias de paso indefinidas: Las frecuencias de paso del transporte
suburbano no se encuentran definidas, generando retrasos, mayores tiempos de
espera e inseguridad en lograr acceder a sus actividades.

Incumplimiento con los trazos de ruta: Los conductores del servicio de transporte
suburbano regularmente no respetan el trazo de las rutas, generando incertidumbre
en la poblacion al desconocer los horarios o paradas, ademas de generar mayores
tiempos de viaje o espera.

Cobertura de ruta insuficiente: La cobertura del transporte en todas sus rutas no
cubre a algunos sitios de alta demanda, los cuales deben de realizar largas
caminatas para lograr acceder al transporte, siendo en su mayoria mujeres y
personas adultas mayores.

Configuracion de las rutas: Las rutas de transporte suburbano se caracterizan por
una configuracion radial, lo que imposibilita realizar viajes entre localidades
suburbanas siendo los trasbordos en carreteras o en el centro de la ciudad la Unica
conexion, resultando en mayores tiempos de viaje y gastos econémicos.

Oferta inferior a la demanda: Se considera que la oferta de camiones es bastante
inferior a la demanda, ya que para muchos es el Unico transporte que existe y es
complicado lograr abordar al autobus sobre todo en el primer y Gltimo viaje del dia,
horarios que son importantes para el ingreso y acceso a diversas actividades.
Aunado a esto, solo dos rutas cuentan con 6 autobuses, y el resto posee 2 camiones
que en fines de semana se ven reducidos a solo uno.

Desigualdades en la oferta del transporte suburbano: La oferta de unidades

entre las rutas de transporte suburbano es desigual, y por ende el nUmero de viajes

77



al dia que realiza cada una de las rutas desencadenando una desigualdad en la
oportunidad al acceso a bienes y servicios.

Condicién de las unidades de transporte y fallas mecanicas: Las condiciones
precarias o deterioradas de las vialidades y autobuses producen desplazamientos
complejos, ademas de generar mayores tiempos de viaje, afectando en atender los
horarios de las actividades de los usuarios. Esto, producido por unidades de
autobuses antiguos, donde es usual diversos tipos de averias, quedando
descompuestos entre las calles o carreteras, generando diversos tipos de impactos
a los usuarios, ya sean econémicos, de asistir impuntualmente a sus actividades, o
en la degradacion en la calidad de vida de las personas al invertir mayores tiempos
de traslado bajo condiciones atmosféricas hostiles.

Paradas de camién no establecidas: La indefinicibn de paradas de autobus
genera mayores tiempos de viaje debido a la frecuencia de ascenso/descenso de
personas en distancias cortas.

Carencia de infraestructura en las paradas: Las paradas de camion presentan
poca infraestructura o falta de ella, ya que carecen de sefialamientos, iluminacién,
sombra y asientos, provocando que las y los usuarios esperen bajo condiciones de
sol, lluvia y viento, asi como de pie cargando distintos tipos de bultos o sentadas en
las banquetas por tiempos prolongados.

Tiempos de conduccidn: Los choferes de las unidades de autobls suburbano
operan realizando distintos tiempos al volante, variando éstos de 5-10 horas
diariamente, causando estragos en su salud fisica y mental.

Lejania y caracteristicas de las terminales de camion en el centro de
Hermosillo: De las cinco rutas de transporte suburbano, cuatro de ellas cuentan
con su terminal en el centro de Hermosillo en el Parque Madero, mientras que la
terminal de la ruta restante se encuentra frente el Jardin Juarez, situacion que
genera inconvenientes al realizar transbordos.

Impactos en la salud: La calidad del servicio es insuficiente ya que el estado de
las unidades, vialidades y paradas se encuentran en mal estado, lo que
desencadena una serie de sintomas negativos en la salud de los usuarios.
Predisposicion a Accidentes: La velocidad de conduccién de los autobuses, la
saturacion de las unidades y el transito por vias de ferrocarril y carreteras hacen
propensas a las y los usuarios del transporte suburbano a tener accidentes de

diversas magnitudes.
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Al no mejorar las condiciones del transporte publico suburbano la calidad de
vida y oportunidades de las personas de la zona oriente de Hermosillo se ven
cada vez més reducidas: Las brechas entre el transporte urbano y suburbano son
exacerbadas, ya que, a diferencia del suburbano, el transporte urbano posee un
continuo mejoramiento del servicio, contando con la creacion de diversos programas
y talleres, con un constante monitoreo de las unidades, caAmaras de vigilancia,
unidades en buen estado, con la iniciativa de implementacion de portabicicletas,
tiempos de espera reducidos Yy tarifas y subsidios accesibles. Por lo tanto, tales
desigualdades entre el transporte urbano y suburbano acttuan limitando el desarrollo
econdmico y el acceso a oportunidades en el area suburbana, lo cual, en caso de
no intervenir, se produciria cada vez mas una brecha mayor y afectando en mayor
medida a las personas més vulnerables de area suburbana.

No existe un modelo de negocio financieramente sostenible: El modelo de
negocio bajo el que funciona el sistema de transporte suburbano no se considera
viable, ya que no existe una sostenibilidad financiera, puesto que, bajo su operacién
actual, los concesionarios individuales actlian para maximizar sus ganancias a corto
plazo sacrificando el nivel o calidad del servicio otorgado. En consecuencia, el
servicio de transporte suburbano se caracteriza por una falta de atencion y
mantenimiento, lo que influye en una serie de deficiencias operativas como horarios
y frecuencias irregulares, cambios de cobertura, falta de definicién en las paradas,
variaciones en el cobro de tarifas, unidades en mal estado, asi como en la

generacion de incertidumbre en los tiempos de viaje y espera.
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Esfera Ambiental

e Emision de GEI: La tecnologia obsoleta de las unidades de transporte suburbano
repercuten directamente en una mayor contaminacion y cambio climético, afectando
la calidad del aire debido a la cantidad de GEI emitida como lo son aproximadamente
470 a 2 206 kg de CO; diariamente. Y segun Garmendia, Pérez y Mascle (2010) las
emisiones contaminantes se ven ademas incrementadas por los tiempos muertos
en los que el autobus permanece encendido.

e Estado delas vialidades en las localidades del oriente de Hermosillo: Las rutas
de transporte transitan por la zona suburbana en vialidades irregulares sin
pavimentacién lo que implica a una carga ambiental debido al continuo transito de
vehiculos pesados, que como afirma Peralta (2020), influye directamente en la
calidad del aire local.

e Gastos por transito en vias no pavimentadas: Al transitar por vias en terraceria
en las localidades del &rea suburbana, los autobuses se encuentran sujetos a un
mayor desgaste de llantas, asi como a un mayor consumo de combustible y mayor
incidencia de fallas lo que involucra en mayores gastos para mantener el
desempeiio operativo.

e Falta de incentivacion a formas de movilidad sostenible: Los autobuses del
transporte suburbano actual no cuentan con infraestructura especial que brinde la
oportunidad de viajar con bicicletas para permitir una movilidad sustentable en la
ciudad o poblados de destino y de esta manera ahorrar en autobuses urbanos, Uber

o0 taxis y contribuir en una mejor calidad ambiental, salud y bienestar personal.
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5.4.6. Estrategia de movilidad suburbana sustentable de lared de transporte

suburbano del oriente de Hermosillo

A continuacion, se muestra un conjunto de estrategias con el fin de allanar el camino hacia
la creacién o el disefio de modernizacion de un sistema de transporte suburbano que sea
sustentable, de tal manera que contribuya a la integracion social reduciendo las
desigualdades sociales y de género que actualmente se reproducen con la dindmica actual
del transporte, conjuntamente a beneficios ambientales para reducir los impactos negativos

al medio ambiente mediante un modelo de negocio financieramente sostenible.

Por, ellos, primeramente, para facilitar los viajes realizados por las y los habitantes de la
zona oriente del municipio de Hermosillo, es necesario un sistema de transporte publico
gue opere de manera eficiente, asequible y accesible para lograr cubrir las necesidades
diferenciadas de movilidad de la poblacion. Por lo que se encuentran involucrados la calidad
del servicio englobando la cobertura del sistema, la garantia de los horarios, trazado de
rutas y frecuencia de paso, con tal motivo que brinde una distribucion y planeacion de viajes
que sea conveniente segun las variaciones de demanda durante el dia, aportando en el

desarrollo econémico de las y los habitantes del area rural (Tabla 16).

Seguidamente, las mejoras ofrecidas deben considerar la reduccién de emisiones de Gases
de Efecto Invernadero provocadas por el uso y operacién del transporte publico suburbano,
fomentando la reduccion del uso del automovil e incentivando el uso de medios de
transporte amigables con el medio ambiente, como lo es la bicicleta, que contribuya a la
reduccion de las externalidades del transporte publico sin la emisidn de ningun tipo de gases
durante su uso (Tabla 17). Finalmente, es indispensable contar con una viabilidad financiera
operando con un modelo de negocios sustenble y que a su vez ofrezca la reduccion de la

brecha laboral que existe a causa del género (Tabla 18).
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Tipo de
impacto

Social

Tabla 16. Estrategias que fortalecen lainclusién social y equidad de género
mediante las caracteristicas de un transporte suburbano sustentable

Tema

Seguridad

Asequibilidad

Servicio

Estrategia

Aumentar la seguridad en
las paradas de autobus y a
bordo de las unidades, en
especial para mujeres y
nifas.

Proporcionar un transporte
asequible para todas las
personas.

Aumentar la satisfaccion de
viaje y de la oferta del
transporte reduciendo
tiempos de espera y viaje,
aumentando la eficiencia y
el acceso a oportunidades
ademas de reducir las
desigualdades del servicio
entre las rutas suburbanas.
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Acciones

Incorporar vigilancia en las
paradas del Parque Madero y
camaras de vigilancia en las
unidades.

Aumentar la lluminacion en las

paradas del centro de la
ciudad.

Adoptar el Taller de
Sensibilizacion para la

Prevencion de Violencia contra
las Mujeres a operadores del
transporte publico suburbano
impartido por el ISM.

Incorporar el sistema de pago
con tarjeta vinculado con el
transporte urbano.

Mejorar los descuentos para
estudiantes, personas de la
tercera edad y discapacitados
respetandolos.

Plantear reduccion de tarifas.

Aumentar el niomero de
unidades en cada una de las
rutas, el nimero de viajes
diariamente y por ende las

frecuencias de paso
reduciendo el tiempo de
espera y de conduccion.
Aumentar el horario del
servicio.

Aumentar la cobertura del
servicio.

Establecer puntos de parada
fijos disminuyendo el tiempo
de viaje.

Capacitar a las/los operadores
de autobus para ofrecer un
servicio seguro y de calidad
con un trato amable.
Aumentar la frecuencia de
paso de unidades en horarios
pico o de alta demanda.



Accesibilidad e
Infraestructura de
camiones

Infraestructura de
las paradas

Informacién al
usuario

Brecha laboral

Modelo de
negocio
financieramente
sostenible

Mejorar el acceso a mujeres
embarazadas, personas de
la tercera edad y
discapacitados, y aumentar
la calidad de las
instalaciones para mujeres
y publico en general.

Mejorar la calidad de las
paradas del camion
mediante la implementacion
de infraestructura y
equipamiento.

Reducir la incertidumbre en
los viajes de transporte
publico.

Reducir la brecha laboral de
género en el sector del
transporte.

Aumentar la sostenibilidad
financiera del sistema de
transporte publico
suburbano.

Fuente: Elaboracion propia.
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Contar con ventanas amplias
gue se abran.

Equipar con aire
acondicionado.

Agregar Infraestructura para
colocar bultos y aparatos para
movilidad asistida.

Incorporar rampas.

Agregar asientos y techos en
las paradas del centro de
Hermosillo y de alta demanda
en las localidades suburbanas.
Centralizar la terminal de las
rutas del centro de Hermosillo
en el Parque Madero.

Incorporar el monitoreo de
rutas suburbanas en la pagina
web y aplicacién moévil de UNE
indicando la ubicacién en
tiempo real de las unidades,
rutas, horarios y paradas.
Incluir sefializacion en las
paradas y unidades indicando
ruta y horarios.

Priorizar asientos e incentivar
el respeto.

Incorporar a mujeres como
choferes del transporte publico
suburbano.

Poner fin al modelo hombre-
camién del transporte publico
suburbano  mediante  una
reestructuracion del transporte
optando por un disefio
sustentable.



Tabla 17. Estrategias que fortalecen la resilienciay reduccién de impactos negativos
medioambientales mediante las caracteristicas de un transporte suburbano sustentable

Tipo de
impacto

Ambiental

Tema

Movilidad no
motorizada

Arborizacion

Congestion

Emisiones
contaminantes/
Tecnologia 'y
estado de los
autobuses

Vialidades en la
zona suburbana

Introduccion de
medios de
transporte
ecolégicos

Estrategia

Impulsar la intermodalidad
de medios de transporte no
motorizados promoviendo
una movilidad sustentable y
reducir gastos y emisiones
por transbordos.

Mejorar la calidad del aire,
aportar sombra, conforty un
ambiente saludable
mediante los  servicios
ambientales que ofrecen los
arboles.

Reducir la congestién en los
puntos criticos de las rutas y
disminuir la emisiéon de
gases contaminantes.

Reducir las emisiones de
gases y particulas
contaminantes,
disminuyendo ademés las
externalidades a la salud.

Mejorar las condiciones por
las que transita el transporte
suburbano reduciendo la
contaminacion ambiental y
externalidades en la salud.

Aportar desarrollo territorial
de vanguardia y una zona
metropolitana mas
sustentable con medios de
transporte  eficientes vy
ecolégicos.

Fuente: Elaboracion propia.
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Acciones

Equipar las unidades de
autobus con portabicicletas.

Aumentar la cantidad de
arboles de especies nativas en
las paradas de camién a lo
largo de las rutas, en especial
dentro y fuera del Parque
Madero.

Incentivar el uso del transporte
publico.

Mejorar el estado mecanico de
los autobuses y prestar
mantenimiento contindo con
una gestion del proceso.
Alternativa de renovacion de
unidades.

Pavimentar las vias del
servicio de transporte publico
suburbano.

Contemplar con vistas a futuro
la incorporaciébn de nuevos
medios de transporte que sean
més eficientes y menos
contaminantes que el
transporte publico mediante
colaboracién y apoyo estatal,
federal e internacional.



VII. DISCUSION

La pregunta de investigacién principal del presente estudio fue disefiada con el fin de
identificar los impactos negativos del transporte publico suburbano del oriente del municipio
de Hermosillo con énfasis en las desigualdades sociales y de género que reproduce el
sistema actual de transporte repercutiendo en una movilidad no sustentable. En este marco,
es interesante constatar que los resultados del estudio arrojan que las caracteristicas
particulares de la zona rural suburbana estudiada, presenta una marginacion alta,
careciendo de equipamiento e infraestructura en las localidades, asi como de servicios
bésicos. Esto, a su vez, a causa de una falta de desarrollo econémico en el area y de
oportunidades laborales y educativas, donde las mujeres se ven mas afectadas debido a
las alternativas de acceso a las que se ven sujetas, lo que repercute aun mas al incremento

de marginacion y rezago social, como sefialan Churchill y Smyth (2019).

Ademas, la falta de oportunidades y bienes y servicios a los que se enfrentan los habitantes
de las localidades rurales origina una necesidad constante de traslado hacia la ciudad de
Hermosillo, lo que como estudios previos han sefialado, es debido a la centralizacion de
servicios y oportunidades (Gonzalez, 2015). Por lo que, visto las caracteristicas particulares
de la zona suburbana, tal necesidad de movilidad actia como un obstaculo debido a la
accesibilidad al transporte (Allen y Farber, 2019). Es decir, las desigualdades entre espacio
rural y espacio urbano repercuten a su vez en la calidad o atencién que se les otorga a los
servicios de transporte publico, los cuales, se centran en el transporte urbano (Delgado,
GoOmez y De Estaban, 2019). Por ende, el servicio de transporte publico suburbano se
debilita cada vez mas (Bailey, Stewart y Minton, 2019) debido a que la demanda de
transporte suburbano es menor que la urbana (Belton, Motte, Fol y Jouffe, 2018).

Concretamente, la brecha entre transporte urbano y suburbano comienza en primer lugar,
con los horarios del servicio, donde el suburbano inicia su operacién una hora mas tarde
qgue el urbano a pesar de presentar distancias mayores para llegar al centro de la ciudad
(Jiang, Guo y Ran, 2014), ademas de presentar un fin del servicio mas temprano que el
urbano. Lo que, por consiguiente, repercute en el acceso a oportunidades laborales,
educativas, recreativas y de salud (Song, Cao, Hand y Hickman, 2019), asi como en el
aprovechamiento de dichas actividades puesto que los usuarios son propensos a incumplir

con horarios establecidos a causa de las limitaciones en el horario de servicio.

Seguidamente, la frecuencia de paso en el transporte publico urbano es alta, mientras que

en el transporte suburbano es baja y varia entre las cinco rutas que conforman el sistema.

85



Donde, a su vez, existen desigualdades entre el nUmero de unidades que posee cada ruta
y el nimero de viajes que realizan diariamente, asi como con la oferta de horario ofrecido,
repercutiendo en los tiempos de espera de los usuarios (Berezny y Konecny, 2019).
Conviene subrayar que el tiempo de espera es uno de los principales problemas de los
usuarios de transporte suburbano, ya que al utilizar el transporte publico involucra una gran
inversion de tiempo, pero éste resulta ser mayor al esperar el autobus. En suma, los tiempos
de espera aumentan debido a las dificultades para ingresar a autobuses saturados, a las
demoras para iniciar el viaje, al incumplimiento con los trazos de ruta y las constantes fallas
mecénicas de las unidades, ademas de influir severamente en la seguridad de las mujeres

y nifias llevandolas a modificar patrones de movilidad como afirman Stark y Meschik (2018).

Por lo que, con relacion a las paradas del transporte suburbano en la ciudad de Hermosillo,
al poseer poca infraestructura de asientos, iluminacion, sefialamiento y vigilancia, conlleva
a ambientes inseguros para mujeres y nifias que son victimas de diversos tipos de acoso,
que, como sefiala BID (2016) afecta en su integridad fisica y emocional. Ademas, las
paradas de camioén en el area rural no son fijas por lo que no cuentan con ningun tipo de
infraestructura o tecnologia necesarias para un servicio de calidad (Mozos, Pozo, Arce y
Baucells, 2018), sin embargo, se consideran mas seguras puesto que se encuentran cerca
de sus hogares.

Por otro lado, debido a los roles sociales arraigados en los habitantes de las localidades
suburbanas, las mujeres presentan necesidades de transporte distintas (Gradilla, 2020). Y
tal como lo menciona BID (2016), las mujeres tienden a realizar viajes de cuidado
haciéndose cargo de los requerimientos del hogar, asi como de acompafiar a nifias, nifios,
personas de la tercera edad y discapacitados teniendo necesidades de horarios distintos a
los de los hombres (SEMOVI y GobCDMX, 2019). Ademas, las mujeres tienden a viajar con
mayor cantidad de bultos, donde el espacio de las unidades debido a la saturacién conlleva
a confusiones de objetos y pérdidas. También involucra en el agotamiento fisico ya que
deben cargar con los bultos durante el camino hacia las paradas de camién, en el trayecto
y hacia sus hogares, por lo que optan por solicitar ayuda a mujeres conocidas creando

espacios seguros y de apoyo, necesarios para una movilidad con perspectiva de género.

Otro aspecto importante se relaciona con las dificultades de acceso al transporte que
atraviesan personas adultas mayores o discapacitados. Donde, primeramente, al no contar
con la infraestructura necesaria para cubrir las necesidades de acceso de dicha poblacion
(Parlamento Europeo, 2014), convierte al transporte en un generador o aportador de

exclusion social, que, segun Garcia-Zamora (2016) priva a las personas de ejercer como
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parte activa dentro de la sociedad. Aunado a que los choferes no se encuentran capacitados
para brindar el servicio 0 atencion de calidad a los usuarios (Zhao y Li, 2019), ya que no
respetan los tiempos para ingresar o descender de las unidades, ni de conducir con una
velocidad pertinente para evitar accidentes (RedActiva, et al., 2018). Ademas, las personas
adultas mayores o discapacitados no cuentan con autonomia al viajar en transporte
suburbano ya que se encuentran sujetos a la ayuda de familiares para el traslado y pago

de tarifa, la cual es dificil de reunir sobre todo para personas con bajos ingresos.

Los hallazgos de este estudio son consistentes con los de Krishna, Sohoniy Thomas (2017)
y Haitao, et al. (2019) referentes a los problemas de congestién, ruido y contaminacion
ambiental desencadenada por el nimero de viajes y las distancias recorridas por el
transporte suburbano, asi como por el transito en terraceria (Jiang, Guo y Ran, 2014).
Donde, estos factores desencadenan una serie de externalidades que impactan en la
calidad de vida y salud de las personas (Mozos, Pozo, Arce y Baucells, 2018). Lo que, en
efecto, se ve incrementado debido al tipo de tecnologia bajo el que operan las unidades de
transporte suburbano, la cual se encuentra en estado obsoleto aumentando cada vez mas
las consecuencias, donde también se ve involucrada la carencia de mantenimiento de las
unidades o el tipo de combustible utilizado, lo que incita a una transicién hacia tecnologias
mas limpias y renovables (Aldenius, 2018).

Por tanto, dentro de algunas de las caracteristicas por las que destaca el transporte publico,
es que se desempefia como un elemento clave para el desarrollo econémico y social de la
poblacion (Schlosser y Schlosser, 2017) atendiendo la inclusiéon social y de género y
actuando como una de las piezas importantes para actuar en la reduccion de las
problematicas medioambientales (Borck, 2019), lo que atestigua o confirma la importancia
del seguimiento y la atencién a la mejoria del sistema de transporte suburbano. Por
consiguiente, trabajar hacia un transporte sustentable, involucra brindar accesibilidad y
asequibilidad (Yang, Zhou, Shyr y Huo, 2019), asi como otorgar un servicio atractivo para
el incremento de la demanda de este medio de transporte (Curtis, Ellder y Scheurer, 2019)

y asi lograr aumentar los impactos positivos que el transporte publico ofrece.
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VIIl. CONCLUSIONES

El presente trabajo de investigacion ha permitido comprender que la centralizacion de
servicios y oportunidades origina una brecha en el servicio de transporte y las
oportunidades de desarrollo de la poblacion de ciudades y localidades rurales, siendo éstas
tltimas las que presentan mayores limitaciones. Donde, la dependencia de transporte actia
como un desencadenador y potenciador de desigualdades sociales y de género que se
encuentran implicitamente en las localidades. Que, ademas, aunque el transporte es un
servicio que brinda un puente o conexion entre la zona rural y el acceso a oportunidades,

también las limita debido a sus multiples deficiencias.

Lo que la evidencia surgida del estudio sugiere, es que es necesaria la intervencion de las
organizaciones o dependencias involucradas en la red de transporte publico suburbano
para lograr reducir la brecha que existe entre el transporte urbano y suburbano. Esto, con
el fin de hacer un llamado a las necesidades de esfuerzos que necesita el transporte
suburbano para modificar el disefio de operacién actual, ya que no es viable ni sustentable,
y solo vulnera mas a las personas vulnerables. Por tanto, es necesario cambiar los patrones
de negociaciones y de decisiones que se han seguido hasta la actualidad, con vistas hacia

un desarrollo integral.

Los resultados de la investigacién sugieren una serie de estrategias que proporcionan
soporte en la esfera social de la sustentabilidad aportando seguridad, asequibilidad, una
mayor oferta y calidad del servicio, accesibilidad mediante la incorporacion de
infraestructura en autobuses y paradas e informacién al usuario. Por lo que intervendria
como eje importante en el bienestar y desarrollo de los habitantes del area suburbana
(Hernandez, 2017). Actuando en la reduccion de la pobreza, marginacion y desigualdad,
mejorando la inclusion social y de género, aportando desarrollo econémico y un mayor
acceso a diversas oportunidades, disminuyendo la brecha laboral por género mediante la
incorporacién de mujeres en el sector del transporte y proponiendo un modelo de negocio

financieramente sostenible.

Por otra parte, las estrategias también pretenden la reduccion de los impactos negativos al
medio ambiente aportando a su resiliencia, mediante la propuesta de la incorporacion y el
impulso de medios de transporte sin emisiones contaminantes, la arborizaciéon en los
trayectos, la reduccion de congestion y de emisiones contaminantes, ademas de mejorar

las vialidades de las zonas suburbanas para proporcionar ademas beneficios a la salud de
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los habitantes, y finalmente, con la propuesta de la introduccién de medios de transporte

mas eficaces y ecoldgicos a largo plazo.

Para ello, es importante tener en cuenta las posibles implicaciones de reorganizacion de
dependencias y operacion que conllevan las estrategias, siendo indispensable el desarrollo
de una articulacion en la gobernanza y de regulacion (Suarez, 2018), donde el marco legal
(Péez, 2019) funge como elemento clave para su realizacién. Ya que es imprescindible
convocar en reunion a todas las instituciones que articulan la red de transporte publico
suburbano para trabajar en un redisefio del modelo de negocio y de operacion del
transporte, asi como de negociaciones necesarias para su inversion con el fin de brindar la
oportunidad de mejorar la calidad y sustentabilidad del servicio, otorgandole los beneficios
a los usuarios en especial a mujeres, personas adultas mayores, discapacitados y
estudiantes. Que, ademas, antes de llevar a cabo las estrategias se requiere de
investigaciones mas profundas en las localidades con demanda alta de transporte publico

gque actualmente carecen de acceso al servicio.

Es necesario considerar las limitaciones de estudio que la presente investigacion posee, ya
gque solo se baso en las localidades que se integran a las rutas de transporte suburbano,
sin ahondar a profundidad en las localidades que se encuentran cercanas al trazo actual de
las rutas, que, aunque es detectada la demanda de movilidad, la red de servicio de
transporte no cubre ese servicio. Ademas, el presente trabajo sirve como referencia para
futuras investigaciones o intervenciones que se deseen trabajar en el area suburbana del
oriente de Hermosillo, ya que, en la actualidad, la informacién disponible sobre el transporte
suburbano no se encuentra disponible al publico en general ni publicada por las

dependencias de gobierno.
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IX. RECOMENDACIONES

Para la continuidad del trabajo se recomienda encarecidamente una mayor investigacion
sobre los aspectos involucrados en el aumento de cobertura y horario del servicio de
transporte suburbano, como lo es andlisis de las localidades o sectores del area oriente
suburbana determinando la demanda que poseen del transporte, asi como evaluar la
necesidad de conectividad entre rutas de transporte publico suburbano. También, es
aconsejable realizar estudios a fondo sobre las condiciones laborales de los conductores
de autobus y es importante determinar los puntos de parada fijos que sean viables para
reducir los tiempos de espera y viaje, y de esta manera incrementar la frecuencia de paso
de las unidades. Ademads, los futuros estudios deberdn concentrar sus esfuerzos en la
viabilidad de las estrategias propuestas, para su seleccion y busqueda de financiamiento
en caso de ser aprobados, para, continuar con la seleccion de indicadores de monitoreo,
con el fin de proceder a la fase de evaluacion y medidas correctivas.

Finalmente, los resultados obtenidos de fuentes secundarias en la presente investigacion
corresponden a un estilo de vida habitual, mientras que los datos obtenidos mediante
trabajo de campo a través de entrevistas telefonicas por recomendacion, recabados bajo
una realidad atipica originada por la pandemia de COVID-19, pero tomando en cuenta los
patrones de movilidad que existian antes de la contingencia sanitaria. Donde, al existir
medidas de confinamiento se propusieron restricciones de movilidad en un principio, las
cuales se encuentran sujetas, en mayor medida, al semaforo epidemiolégico. Sin embargo,
aungue los patrones de viaje se veran modificados durante un periodo considerable debido
al nivel de medidas para evitar el contagio, el transporte es una necesidad basica y un
servicio que depende de la demanda, por lo que, la necesidad de transporte continuara
existiendo. Por tanto, aun cuando los resultados expuestos se encuentran basados en la

realidad existente previamente a la pandemia se consideran validos en el tiempo.
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ANEXOS

Anexo 1. Equipamiento e infraestructura en la localidad El Tazajal
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Fuente: Elaboracién propia con base en INEGI (2014b) e INEGI (2017a).
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Anexo 2. Equipamiento e infraestructura en la localidad La Victoria
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Anexo 3. Equipamiento e infraestructura en la localidad Molino de Camou
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Anexo 4. Equipamiento e infraestructura en la localidad Zamora
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Anexo 5. Distribucidn de tiempos de parada
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Anexo 6. Guia de temas a abordar en entrevista de trabajo de campo

Pregunta General

e ¢ Usted Utiliza el transporte suburbano?
e ;C6mo es viajar en camion a Hermosillo?
e ¢;Qué me puede contar de sus idas a Hermosillo en Camién?

Preguntas Bésicas

Hacia donde se dirige

Como se mueve en el lugar

Como se regresa

Paradas antes de llegar al destino
principal

Inversion de Tiempo en el
transporte

Inversién de Dinero

Preguntas Personales

e ;A ddnde se dirige cuando viaja [va] a Hermosillo?
¢, Qué actividades realiza (compras, escuela,
trabajo, hospital, mandados)? ¢ Con que propdsito
utiliza el camidén suburbano o cuales son las
principales actividades que logra satisfacer
utilizdndolo?

e ;A ddnde se dirige cuando viaja [va] a otras
localidades?

¢,Cuando esta en Hermosillo como se mueve? (camiones
urbanos, taxi, bicicleta, caminando)

¢ Como se regresa a su casa? (Medio de transporte
utilizado: raite, camién, caminando, etc.)

¢ Realiza varias paradas antes de llegar a su destino
principal?

¢, Cree gue invierte mucho tiempo en el transporte
(camion)?

¢,Cuanto gasta aproximadamente en el camion? (diario,
semanal, o mensual)

o ;A qué se dedica?
e ;Tienen auto familiar? O ¢ cuenta con auto
personal?

Dificultades de acceso y a bordo del camidn

Tomar varias rutas

Dificultades para acceder personas
vulnerables

Dificultades para pagar tarifa
personas vulnerables

Ocasiones en que el carro es la
Unica opcién

Tiempos de paso del camion

¢ Considera complicado llegar a su destino porque tiene
gue tomar varias rutas de camion o que dificultades tiene
al usarlo?

¢, Qué situaciones ha observado en que personas
discapacitadas o de la tercera edad tengan dificultades
para acceder o hacer uso del transporte pUblico?

¢SAlguna vez ha observado que mujeres, nifias/os hayan
tenido dificultades para pagar la tarifa del camiéon? o ¢.en
gué situaciones ha observado esto?

¢En qué situaciones considera que es indispensable o en
las que es la Unica opcion moverse en carro (automovil)?
[Casos en los que el camidn no funciona como alternativa)

¢El camidn pasa muy seguido o tarda mucho en pasar?

104



Acceso a bienes y servicios

Educacioén

Empleo

Salud

¢, Conoce usted a alguien cercano o algun conocido que ha
tenido que interrumpir sus estudios por problemas de
transporte?

¢, Cudles son los principales problemas que ha tenido que
enfrentar en el trabajo, escuela o en sus actividades
diarias porque el camién no pasa a tiempo o porque no
logré subirse?

¢, Con respecto a la salud, alguna vez usted o personas
conocidas han tenido dificultades para asistir a una cita
médica o buscar a un doctor por alguna deficiencia en el
transporte publico?

Alternativas a problemas de transporte

Resolver cuando no pasa el
camion
Acompafiamiento/Cuidado

Dificultades cuando se viaja
acompafiado

¢ Viaja acompafiado?

Bultos o equipaje

Dificultades de ir con bultos

Subir bicicleta al camién
[En compartimiento especial]

Infraestructura

Lugar para colocar equipaje

Aplicacién moévil — Ubicar camion

Estado de los camiones

¢,Cuando necesita llegar a un lugar a cierta hora y no
puede acceder al camion, como resuelve la situacion?

Que dificultades ha tenido al usar el camién cuando viaja
con algun acompafiante, ya sea nifias/os, personas de la
tercera edad o discapacitados?

Generalmente, ¢,se sube al camién solo o acompafia a
otras personas (nifios, nifias, adultos mayores,
discapacitados)?

¢,Cuales son las dificultades a las que se enfrentan las
personas cuando viajan con bultos pesados como maletas,
bolsas de compras, carriolas entre otros?

¢, Considera usted que seria conveniente subir una
bicicleta al camion para lograr transportarse en ella cuando
llegue al sitio de destino o le ve complicaciones?

¢,Coémo cree que cambiaria el viaje en camion si hubiera
un lugar para colocar las compras, sillas de ruedas,
carriolas o cualquier otro tipo de bulto?

¢ Como cree que cambiaria la vida de las personas si
existiera una aplicacion para el celular en donde les
indique en donde viene el camién suburbano, o no cree
gue sea conveniente?

¢ Como es el estado de los camiones?
¢ Estan muy viejos?

¢Hacen mucho ruido?

¢No tienen refrigeracion?

¢Las ventanas no abren?
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Inseguridad

Agresién o acoso fisico en la
parada o en el camion

Seguridad en las paradas

Precaucione para evitar
situaciones

Extender horario del camién

¢Alguna vez ha presenciado o experimentado algun tipo
de agresion o acoso fisico esperando el camion o estando
en el camién y que hacen las personas en estas
situaciones?

e ;Llas paradas de camion se sienten seguras?

e ¢Las paradas de los camiones se encuentran bien
sefialadas y con asientos? / Faltan asientos en la
parada del parque Madero?

e ;Se siente seguro esperar en la noche o al
atardecer en las paradas del parque Madero?

e Que describan como es la situacién o percepcion
de la parada del parque Madero.

e ;Cbmo se podria aumentar la seguridad en las
paradas?

¢Ha tomado algunas precauciones como modificar su ruta,
horario o medio de transporte por sentir inseguridad o
haber experimentado situaciones de robo o violencia?

¢,Cree que se beneficiaria si se extiende el horario del
servicio de camién suburbano o le encuentra peligros a
esperar el camion por la noche?

Incorporacién de la mujer en el transporte

Mujeres Chofer

Externalidades

Molestias en la salud

Contaminacion y ruido

Accidentes

Servicio

Rutas de camién mas largas

e ¢Le hatocado viajar con una mujer como chofer?
e ¢(Le gustaria que hubiera mujeres manejando?

¢Ha presenciado o experimentado algunas molestias de
salud por viajar en camion ya sea dolores de cabeza,
mareos, deshidratacion y en que situaciones?

En su localidad, ¢ qué problemas han experimentado con
la contaminacion o ruido debido a que los camiones son
viejos?

¢Ha presenciado o experimentado algun tipo de accidente
en el camién?

¢, Si las rutas de camion se hacen mas largas (se
extienden) o se modifican, cree que beneficiaria a todas
las personas de su localidad porque podrian llegar méas
facil a méas lugares?

Fuente: Elaboracion propia.
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