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Resumen

El acceso a la ciudad y los recursos que ahi se encuentran es imperativa en la formacion de
capital humano de los individuos. Tal accesibilidad esta determinada por el capital de
movilidad con el que cuentan los individuos, que a su vez se define por multiplicidad de
factores de tipo espaciales como la organizacion de la ciudad y la infraestructura de

movilidad, como factores de tipo sociales como la raza, el sexo y la edad de los individuos.

En la ciudad de Hermosillo, la movilidad cotidiana se realiza predominantemente
por automovil particular, situacion que ha aumentado progresivamente los efectos
negativos de este medio con respecto a la contaminacion, el aumento de las distancias, el
trafico entre otros. Ademas, invisibiliza las necesidades de infraestructura de medios
alternativos de movilidad. En el caso de los jévenes hermosillenses, su situacion econémica
los remite a la movilidad por medios peatonales y de transporte publico principalmente,

distinguidos por ser poco eficientes sobre todo en tiempos de traslado.

De esta forma, los jovenes hermosillenses se encuentran obstaculizados en su
capital de movilidad, que delimita la variedad de lugares a los que tienen acceso bajo la
configuracién centralizada de la ciudad. Lo anterior forma parte del derecho a la ciudad del
que todos los ciudadanos son sujetos. Sin embargo, para los jovenes, en el proceso de
crecimiento e inicio de la vida adulta de los jovenes, su accesibilidad a las oportunidades de
desarrollo que ofrece la centralidad de la ciudad juega un papel central en la formacion de
su capital humano. De manera que el capital humano de las proximas generaciones de

ciudadanos se convierte en una tarea de disefio urbano.
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Introduccién

La tendencia actual de las aglomeraciones humanas es sin duda urbana. En el mundo, el
56% de la poblacidon vive en zonas urbanas. Esta cifra asciende a 81 % para América Latina
y el Caribe, y solo en México el 80% de la poblacion vive en zonas urbanas®. A pesar de la
visién colectiva de la ciudad como “centro de civilizaciéon, generador de desarrollo
econdmico y social y avances culturales, espirituales y cientificos” (Ramirez, 2003, p.54),
que la posiciona como lugar de oportunidades, la ciudad es también contexto de
desigualdad y estratificacion social que caracteriza la experiencia urbana (Hernandez,

2015).

Tan solo en el 2010, las zonas urbanas producian el 90% del PIB Nacional (Assuad
Sanén, 2012) a pesar del poco territorio que poseen en comparacion con las zonas rurales.
Empero, la distribucion del capital econémico es marcadamente desigual entre sus
habitantes, lo que se refleja en altos coeficientes de Gini2. Sin embargo, las desigualdades
no se remiten solamente en términos de capital econdémico, sino que se extiende a todas las
formas de capital®. Ello esta asociado a la distribucion de los bienes materiales, simbélicos,

culturales y sociales.

Al acercarnos al tema de inequidades urbanas es pertinente remitirse al concepto
segregacion espacial, la cual tiende a generar distancia y aislamiento entre grupos que
comparten un mismo espacio, pero no interacttan entre ellos (Saravi, 2004 citado en

Hernandez, 2015), de manera que puede entenderse como la division social del espacio. Las

1 De acuerdo con el Banco Mundial, en el 2019.

2 De acuerdo con el Consejo Nacional de Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social
(CONEVAL), en el 2010

® Entendido por Bourdieu como la acumulacién de poder dentro de un campo determinado
proveniente de la acumulacion.



urbanidades se segregan segun tipificaciones que responden a caracteristicas varias como
pueden ser el capital econdmico, social y cultural, pero también en relacién con
costumbres, habitos, identidades de género, edad, etnicidad, entre otros. Dicha segregacion
espacial predispone la diferenciacion de paradigmas culturales (formas de hablar, de vestir,
de consumo, gustos, etcétera), percepciones de la realidad social (politica, economia,
inseguridad, derechos, etcétera) (Hernandez, 2015), asi como determina el acceso a
espacios simbolicos, productivos, a bienes y servicios urbanos bésicos (saneamiento,
energia eléctrica, internet, agua potable, educacion, etcétera) y complementarios (ocio,

deporte, areas verdes, etcétera).

Lo anterior ocurre especialmente en concentraciones densas, donde los usuarios
urbanos se convierten en actores sociales a través de acceder a determinado lugar
moviéndose a traves del espacio publico y social de la ciudad, construyéndolo desde sus
experiencias diarias, de manera cotidiana (aquello que se realiza dia con dia, aludiendo
directamente a su dimension temporal). Es decir, la segregacion social se manifiesta como
un fenémeno de caracter dindmico y subjetivo, desde la vida cotidiana y especificamente

desde la movilidad cotidiana (Jiron y Masillas, 2013).

Tal acercamiento espacial demanda a los individuos un conjunto de caracteristicas
fisicas, econdmicas, de experiencia, capacidad, entre otras que les permiten desplazarse de
un lugar a otro en determinado espacio social (Bourdieu, 1979, citado por Delaunay,
Fournier, y Contreras, 2013) y que determina la cantidad y calidad de los espacios sociales,
bienes y servicios a los que se tiene acceso. Lo referido anteriormente se conoce como
capital de movilidad (Bourdieu, 1979, citado por Delaunay, Fournier, y Contreras, 2013).

En medida que ser movil requiere cada vez mas competencias, la acumulacion de capital de



movilidad se les niega a los grupos marginados y se convierte en un mecanismo
reproductor de la segregacion social, y como lo analizaremos en la tesis de accesibilidad
diferenciada al espacio central de la ciudad, un obstaculo para la formacion del capital

humano.

Los y las jovenes estudiantes disponen de un capital de movilidad restringido en
comparacion con la fuerza laboral, pues se sabe que el potencial de hacer viajes aumenta
afio con afio a la par del capital econdmico (Blimenber et al., 2012), aunado a la exclusién
historica a la que se han enfrentado en la participacién del espacio publico y a ser
ignorados en los procesos de construccion de ciudad (Kern, 2020). En consecuencia, los y
las jovenes se enfrentan con recursos limitados a los crecientes retos de la movilidad

urbana.

Para ellos, conquistar el espacio urbano requiere sobrepasar la mala calidad en la
infraestructura del transporte, congestion vial, acceso impractico, segmentacion del
mercado de trabajo, falta de informacion de oferta ludica, privatizacion de los espacios
publicos, inadecuacion de las ofertas de vivienda, inseguridad urbana, entre otros (Borja,
Drnda, Iglesias, Fiori y Muxi, 2003). Los y las jovenes experimentan la ciudad como una
sucesion de territorios donde desenvolverse, como un espacio ajeno procedente de visiones
de generaciones anteriores, de los planificadores y politicos, desde un enfoque de
planeacion y desarrollo urbano orientado a usuarios varones de edad productiva y con
capacidad adquisitiva (Martinez, Lopez, y Navarrete, 2008). Sin embargo, los y las jovenes
se disponen a usarlo tal como ha sido configurado, produciéndolo en el momento,
marcandolo y apropiandose de él. El habitar creativo distintivo de ellos, enriquece el

sentido y la transfuncionalidad de los espacios preprogramados (Martinez, et al. 2008).

Xi



A pesar de un creciente interés de la academia en los habitos y actitudes cotidianas
urbanas de poblaciones vulnerables de la movilidad, los datos conocidos frecuentemente no
hacen més que esbozar los patrones y preferencias de trayectorias de jovenes y
adolescentes. En este sentido, sus percepciones de movilidad cotidiana son desconocidas y
dificilmente integrables en el espacio construido. Explorar las visiones de la poblacion
joven es pertinente para darles pleno acceso a la ciudad y a la produccion creativa del

espacio.

En Hermosillo, la movilidad se lleva a cabo principalmente por medios motorizados
particulares (48% de las trayectorias cotidianas®), derivado de una expansion territorial
horizontal, mono funcional y de baja densidad (52.19 hab/km2)® (IMPLAN, BID, 2018)
animada por intereses del mercado inmobiliario, asi como por falta de planeacion
estratégica y sustentable que complica la gestion de recursos urbanos y obliga a un
voluminoso sector de la sociedad a salvar grandes distancias para acceder a sus actividades
diarias de empleo, educacion, cultura, interaccion, apropiacion del espacio entre otras que

dificilmente tienen lugar cerca de sus barrios.

En la capital sonorense, el segundo grupo mas grande de movilidad cotidiana son los
estudiantes (lzquierdo, 2008), quienes realizan sus trayectos con motivos de estudio
principalmente por medios peatonales y del transporte plblico®, en espacios ineficiente e
inaccesible de la ciudad, situacién que modifica sustancialmente el capital de movilidad
con el que cuentan nifios, nifias y jovenes hermosillenses para realizar sus trayectorias con

motivos de educacion

# Segun datos del Instituto Municipal de Planeacién de Hermosillo (IMPLAN), 2015
% Segun datos del Programa de Ordenamiento Municipal en Hermosillo, 2018
® Seglin comunicacion personal, correo electrénico con R. Arana, 05 de octubre de 2020
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La presente investigacion pretende visibilizar la diferencia en el acceso de los y las
jévenes a espacios determinantes para su formacion de capital humano, especificamente el
acceso espacial a la educacion y los obstaculos de movilidad a las que se enfrentan. El
proposito de este trabajo es el de suscitar una discusion sobre los temas anteriormente
descritos, y ofrecer un marco de referencia para actuales o futuros proyectos en temas
relacionados a la formacion de capital humano, en Hermosillo o en ciudades medias

similares.

La investigacion se plantea ante la urgencia de una planeacion urbana informada y
consciente de las necesidades, habitos y percepciones de movilidad cotidiana individuales
de los y las jovenes, hacia la construccion del espacio social incluyente, seguro y accesible
para este grupo vulnerable de la movilidad ante el futuro proximo de las ciudades medias

mexicanas en el que se prevé una gestion dificil ante la concentracion territorial.

Se justifica por la importancia de respaldar la formacion de capital humano de los y las
jévenes, desde la planeacién urbana a la inclusion de un grupo que representa el futuro de
las condiciones sociales, el desarrollo urbano y la calidad de vida de la poblacion. Esto,
aunado a la vulnerabilidad de este grupo de edad al acceso del espacio urbano. La
investigacion permitird profundizar y hacer ver las necesidades de movilidad de los y las
jovenes estudiantes en el area de Hermosillo, los habitos de movilidad y su relacion con la
formacion de capital humano y las condiciones del espacio como eje central del anélisis

urbano.

Por lo tanto, la investigacion se guia a partir de las siguientes preguntas: a) ¢cuales son
los patrones socioespaciales de los y las jovenes que los tipifican a enfrentar determinadas

barreras de accesibilidad?, y b) (Como determinadas barreras obstaculizan la formacion de
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su capital humano? El objetivo general radica en identificar los obstaculos a los que el
espacio urbano construido (de tipo financiero, temporales, de habilidad, o fisico-espaciales)
enfrenta a los y las jovenes en su proceso de formacion de capital humano a través del
capital de movilidad, y la apropiacién y configuracion del espacio social. Los objetivos
particulares son a) reflexionar sobre la formacion de capital humano de los y las jovenes en
términos de capital de movilidad, b) examinar la distribucion espacial del capital de
movilidad de los y las jovenes en el &rea urbana de Hermosillo, y ¢) examinar el capital de

movilidad de los y las jovenes desde una perspectiva de anélisis socioespacial.

Por medio de esta tesis se pretende comprobar la hip6tesis que indica que: La
organizacion urbana del espacio construido en ciudades medias mexicanas enfrenta de
manera particular a los y las jovenes a barreras de movilidad que impiden su formacion de

capital humano diferenciado por su distribucion territorial.

Para lograr esto, se trabajé en base a diversas técnicas y métodos de investigacion y
trabajo de campo, por medio de métodos primordialmente cuantitativos y algunos
cualitativos. Se baso el andlisis en tres fuentes de informacion que estructuran y sustentan
lo aqui planteado: la Encuesta de Percepcion Ciudadana 2020, los resultados del Censo de
Poblacién y Vivienda 2020 y el Cuestionario de Investigacion de elaboracion propia. Lo
anterior permitié enriquecer el argumento, obtener otros datos numéricos y contar con
opiniones inmediatas del sujeto de estudio, contrastarlas permitié el analisis llevado a cabo y

visiones integrales de la realidad estudiada.
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En la etapa inicial se consultaron fuentes bibliograficas para acercarse al area de estudio
desde el estado del arte’, autores y enfoques para la posterior construccion del marco
tedrico reflejado en el primer capitulo, en él se abordan y organizan los temas y conceptos
tedricos que conciernen a este trabajo de investigacion. Después de ampliar el
conocimiento del tema se procedié a indagar en el sujeto y el area de estudio, cuyos
hallazgos son plasmados en el segundo capitulo con el objetivo de dar contexto a la
problematica a analizar. Una vez especificado el sujeto de estudio, se procedié a disefar el
instrumento para la recoleccion de datos del Cuestionario de Investigacion a través de
preguntas cerradas y semicerradas y se difundio via internet (véase apartado 2.1 EIl disefio

y aplicacion del cuestionario de investigacion).

En una tercera fase se hizo un anélisis de estadistica descriptiva de los resultados del
Cuestionario de Investigacion de las primeras secciones; habitos de movilidad, percepcion
del transporte y del espacio construido de movilidad, uso de tiempo y seguridad.
Asistiéndose del software estadistico SPSS como herramienta para el procesamiento de los
datos y para la construccién de graficas y tablas que condensaran los datos de manera
digerible para el andlisis y el lector. También en esta etapa se revisaron las fuentes alternas
de investigacion (la Encuesta de Percepcion Ciudadana, 2020 y los resultados del Censo de
Poblacién y Vivienda, 2020), a partir de las que se hizo un andlisis cuantitativo de la
calidad y suficiencia del espacio construido de movilidad para los distintos medios de
transporte en la ciudad de Hermosillo. El juicio resultante y el analisis de los resultados del

Cuestionario de Investigacion se extienden a lo largo del capitulo cuatro.

" El estado del arte es el estudio analitico del conocimiento acumulado (en documentos escritos) que
permite realizar una reflexion profunda sobre un &rea del conocimiento especifica (Molina, 2005).
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Por Gltimo, el procedimiento descrito con anterioridad se reprodujo con los resultados
referentes a las restantes secciones del Cuestionario de Investigacion cuyo objetivo era
recabar datos respecto al capital humano de los entrevistados; salud, conocimiento,
cohesion y participacion sociales. Con el mismo criterio se construyeron tablas y gréaficas
con ayuda del software SPSS, que fueron empleadas para el anéalisis de capital humano
cuyos resultados se plasman en el capitulo 5. Paralelamente, los resultados del Cuestionario
de Investigacion se utilizaron para crear representaciones espaciales de la problemética a
partir de cartografias desarrolladas en el Software de Informacion geogréficas QGIS, estas
sirven de contexto socioespacial al andlisis. Se materializan a lo largo de los capitulos

cuatro y cinco.

La tesis se estructura en cinco capitulos. En el primero, se exhibe la informacion
correspondiente al marco teorico. Se reflexiona sobre las ideas de autores estudiados
referentes al campo de la movilidad cotidiana, el espacio social y urbano, el espacio
publico, la segregacion espacial y las inequidades del espacio. De igual manera, se trata el
tema de la del espacio construido como fuerte determinante de barreras de accesibilidad
fisica y simbdlica en la construccion del capital humano de los y las jovenes, ademas de
financieras y temporales. El capitulo incorpora las ideas con las que algunos académicos
del medio urbano han abordado el tema, asi como las reflexiones al respecto y la opinion de

la autora.

El segundo capitulo corresponde a la metodologia empleada en el trabajo de campo
para la recoleccion de los datos primarios y la construccion de la muestra, desde la
descripcion del proceso de disefio del instrumento y los parametros de difusion de este,

hasta los criterios de sintesis del capital humano en una variable numeérica. La metodologia
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descrita en el capitulo tres suscita el presente documento, el estudio y el elaborado analisis que
contiene los aspectos y la problematica de la investigacion, la resolucion de las preguntas, la
consecucion de los objetivos, la elaboracion de las consideraciones de disefio del espacio

construido y las conclusiones que comprueban la hipétesis planteada.

En el capitulo tercero se describen los antecedentes y al marco contextual. En este se
expone desde la ubicacion geogréafica de la ciudad de Hermosillo, las caracteristicas
territoriales de la mancha urbana, el proceso de crecimiento demografico, los procesos de
transformacion del espacio urbano hasta la posicion de Hermosillo en el contexto nacional
como ciudad media. También se fundamenta la sustancial relevancia del capital de
movilidad de los y las jovenes y adolescente como oportunidad de conquista del espacio
social y de la educacion en su proceso de crecimiento y de acumulacion de capital humano.
Para esto, se reviso informacion de fuentes bibliogréficas y algunos datos estadisticos de la
region. Lo anterior con el propdsito de ubicar la investigacion en el tiempo y en el espacio,
y entender las condiciones, procesos y eventos que han llevado a la situacién actual del

lugar.

En el cuarto capitulo se hace un andlisis estadistico de los habitos de movilidad,
percepciones de la calidad y caracteristicas del espacio construido, la seguridad y el uso de
tiempo de los habitantes de Hermosillo en general y de los estudiantes de educacion superior.
Ademas, con datos estadisticos del Censo de Poblacion y Vivienda se evaluaron las
condiciones de la infraestructura de movilidad en la ciudad y las relaciones entre el espacio
construido de movilidad y los habitos de la poblacién. Como pilar de comparacion se dividio la
muestra en estudiantes entre 18 y 25 afios y aquellos mayores a 25 afios. También se realizaron

comparaciones entre géneros. Lo anterior sirvio como referencia para reflexionar sobre
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diferentes tipos de obstaculos de movilidad a los que el espacio construido de movilidad

enfrenta particularmente a los y las jovenes.

Por ultimo, en el quinto capitulo, se trabajan los resultados del Cuestionario de
Investigacion con metodologia similar a la empleada en el capitulo anterior. Sin embargo, en
este apartado se busca encontrar patrones y relaciones entre los obstaculos de movilidad
encontrados en el andlisis precedente y los niveles de capital humano de los y las estudiantes
jovenes tanto por sus caracteristicas sociales, econdmicas y espaciales, para dar paso a un

apartado final en donde se explican las conclusiones del trabajo.
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Capitulo 1: Materializar el capital humano mediante la accesibilidad al espacio

1.1. Lainequidad espacial en la ciudad

Historicamente la ciudad ha sostenido diferentes concepciones de funcionamiento y
estructura desde épocas feudales hasta la actualidad. La ciudad, en la que habitamos y nos
desarrollamos es heredada de procesos de industrializacion pertenecientes al siglo pasado.
La ciudad y la industria tienen una historia de reciprocidad (Correa, 2010; Lezama, 2002).
Esta cercania historica ha significado configuraciones espaciales especificas en nuestras
ciudades actuales. Por ejemplo, los modos de produccion especializados y localizados
atrajeron poblacién migrante a las ciudades industriales que aumentd considerablemente la
poblacion urbana y diversificd los modos de vida. De igual forma, la expansion de la vida
urbana propicié que la industrializacion y los procesos asociados se localizaran en la
ciudad. De esta forma, la estructura social y la estructura urbana se encuentran en constante
evolucion en reciprocidad la una con la otra, adaptdndose en conjunto a las cambiantes
condiciones del entorno (Correa, 2010). Tanto el espacio y la vida urbana estd asociado a
una “dindmica urbana como proceso de cambio y transformacion” (Lezama, 2002, p. 270)

De la misma manera, la actual fase de acumulacion y la estructura politica de los
Estados nacionales han extendido la transformacion fisica, social y territorial de las
ciudades. Estas condiciones han hecho emerger una ciudad con tendencias globales hacia la
desigualdad estructural en el acceso a los beneficios de la ciudad, desde los bienes y
servicios, la oferta laboral y significativas concentraciones de riqueza (Lezama, 2002). La
ciudad, actualmente esta impregnada de visiones utilitaristas y valores individualistas por
sobre los colectivos tipicos de la sociedad capitalista. La estructura urbana se ha organizado

con relacion a la mercantilizacion del suelo, los procesos de especializacion, las



condiciones tecnoldgicas e intereses particulares por sobre intereses colectivos. Esta
situacion ha actuado en menoscabo de las condiciones en la calidad de vida, la salud, la
vivienda, la realizacion de la fuerza de trabajo, el medio ambiente y la naturaleza, por

mencionar algunos (Lezama, 2002).

Ademas, el traslado del lugar de trabajo del taller artesanal a la fabrica ocurrido en
la ciudad industrial y las dinamicas de produccion ampliaron la distancia entre la vivienda y
el empleo modificando sustancialmente los héabitos de movilidad cotidiana de los
trabajadores de la ciudad industrial, ordenamiento que persiste hasta nuestros dias. En este
sentido, seria ideal ubicar espacialmente proximos la vivienda y los lugares de destino de la
movilidad cotidiana. Sin embargo, existen razones para localizar su residencia lejos del
empleo. Graizbord identifica dos principales, 1) preferencias personales, en relacion con la
percepcion de ventajas comparativas o simbdlicas y 2) costo de la vivienda. Es de esperarse
que ambos factores se refuercen y complementen estableciendo patrones de distribucion de
la vivienda segun valores simbdlicos y econémicos (Graizbord, 2008). En el contexto
urbano ambos lugares se comunican por medio de redes de transporte (Graizbord, 2008).
Asi, el paisaje urbano parece conformado por multiples nodos espaciales zonificados y
sobrepuestos entre si (Knox, 1991; Berry y Kim, 1993 citado en Graizbord, 2008) y por
espacios de movilidad que conectan estos nodos posibilitando la accesibilidad entre la
vivienda y el lugar de empleo, pero también aquel espacio destinado al recreo, la cultura, la

educacion, la salud, y la convergencia de ideas.

Para Parr (1986) las ciudades funcionan como sistemas cerrados formador por
subcentros interdependientes y jerarquizados en funcion del balance de flujos de bienes,

servicios y personas a traves de la movilidad (citado en Graizbord, 2008). Tales subcentros,



han sido construidos por razones funcionales (comercios, servicios educativos, recreativos)
0 son zonas historicas que han sido absorbida por la mancha urbana y ahora forman parte
de ella (Graizbord, 2008). El patron de movilidad cotidiana dentro de un sistema de centros
jerarquicos puede ser muy complejo, ya que es posible que en un mismo espacio haya

flujos en direccion interna o externa e incluso en ambas. Sin embargo,

“es poco probable que la movilidad cotidiana ocurra entre dos niveles altos de la
jerarquia debido a la grande distancia que habria entre ellos, pues es de esperar que
exista un limite de distancia que los individuos estén dispuestos a vencer.
Empiricamente este limite de distancia para viajar esta relacionado con la calidad y
la tecnologia del transporte, las condiciones del trabajo, y el ingreso disponible,

entre otros.” (Graizbord, 2008, p.93)

De tal manera que las clases altas y medias acceden a lugares mas costosos ubicados en la
mejor calidad espacial, ambiental y paisajistica de la ciudad, cerca de vias, puentes y atajos
para la circulacion de vehiculos particulares, mientras que las clases populares son a
menudo relegadas a zonas periféricas donde el suelo urbano es barato y las opciones de
accesibilidad a la ciudad central y sus oportunidades son precarias (Montezuma, 2003). A
su vez, la reproduccion de estos patrones de distribucion resultante de la organizacion
espacial de la vivienda en respuesta a valorizaciones econdémicas y culturales objetivas y
subjetivas del suelo urbano (Sabatini, 2003) envuelve en mecanismos de marginacion a
determinados grupos de habitantes a través de obstaculos fisicos materiales de distribucion

espacial al acceso de la oferta de la ciudad central.

Tanto para la filosofia como para la sociologia urbana la concentracion y

convivencia de diferencias de origen, de actividades y de pensamiento que tienen lugar en



la ciudad origina desorden en el espacio bajo el cual se organiza lo imprevisible y la
innovacion de lo social (Borja, 2003). La accion del hombre en la estructura urbana es un
elemento productor del espacio y a su vez este proporciona “el soporte de una trama social
y ésta se explica por las relaciones sociales que estructuran a la sociedad en su conjunto, de
ahi que los efectos sociales que provienen de los &mbitos territoriales estan en funcién de
situaciones historicas concretas” (Castells 1978, citado en Lezama, 2002, p.261). Es decir,
la estructura espacial es producto material complejo de la historia, los sistemas politicos,

econodmicos Yy culturales, de poder, y las personas que lo definen.

En este sentido, la configuracién y distribucion del espacio en sus componentes
materiales y sociales juega un papel relevante en las opciones de accesibilidad que
disponen sus habitantes. De acuerdo con Castells, Borja 2003), Lezama (2002) y Lefebvre
(2013), el espacio es producto material de las relaciones sociales que en el concurren. Debe
su forma y significado a una combinatoria especifica de interacciones entre sistemas
politicos, econémicos, culturales y actores sociales que en el convergen (Castells 1978,

citado en Lezama, 2002).

En consecuencia, las oportunidades para incorporare como miembros integrales de
la sociedad son variantes entre los distintos grupos o individuos. De manera que existen
aquellos que se enfrentan a mayores obstaculos para el disfrute de la vida urbana si las
condiciones del entorno favorecen la exclusion (Bournazou, 2014). El derecho a la ciudad
alcanza una serie de condiciones “territoriales” (como la movilidad, la accesibilidad, el
acceso espacial al equipamiento educativo, de salud, abasto, recreacion y espacio publico)

que deben contemplar valores de equidad compensatorios de las dinamicas de segregacion



urbana. Es decir, tanto las zonas territoriales como los grupos vulnerables deben tener
mejores equipamientos y accesibilidad que el resto de la ciudad (Bournazou, 2014).

El fendmeno de la segregacion espacial ocurre generalizadamente en ciudades
latinoamericanas, europeas y angloamericanas como medio de diferenciacion social entre
grupos con identidades débiles o “amenazadas” (Sabatini, 20003, p.14). En el caso de
Latinoamérica, tales valorizaciones del suelo caracterizan a las ciudades como lugares
histéricamente de segregacion espacial desde las costumbres elitistas de la época colonial y
que se redefinen en el mercado de la etapa actual de capitalismo (Balbo, 2003). En cambio,
a pequefa escala existe una considerable diversidad social entre las clases medias y altas
que tienden a coexistir. Es decir que “cuando las diferencias sociales son claras y profundas
[...] los grupos pueden compartir el espacio urbano” (Sabatini, 2003, p.14). De manera que
los patrones de segregacion y marginacion en el espacio por familias de una misma
condicion social se percibe cuando se analiza la totalidad de la ciudad (Sabatini, 2003). En
consecuencia, las grandes escalas geograficas muestran que “las areas donde viven los mas
pobres son mucho mas homogéneas socialmente que aquellas donde residen los grupos

altos” (Sabatini, 2003, p.4).

Asi, la segregacion aparece como diferenciacion social y actia de manera dinamica
en la escala de homogenizacién espacial que mencionabamos antes. Cuando la
concentracion espacial de grupos ya sean étnicos o socioecondmicos esta asociada a
segregaciones voluntarias se considera positiva ya que aporta a la preservacion de las
costumbres y la identidad social (Sabatini 2003), a los que se suman los de género y edad.
Por el contrario, cuando la homogeneidad social del espacio es forzada se relaciona con

aspectos negativos ya que “los problemas empiezan cuando los espacios de concentracion



social se vuelven exclusivos y/o excluyentes del resto de la estructura urbana, y se
acompafan con realidades criticas para sus habitantes, su entorno proximo y la ciudad en su
conjunto” (Bournazou, 2014, p.610). Es decir, a partir de discriminacién, desigualdad,
jerarquizacion y asimetria, que obligan a los excluidos a aglomerarse en las peores areas de
la ciudad (Sabatini, 2003; Lefebvre, 2003 citado en Bournazou, 2014).

Cuando la segregacion es forzada esta determinada segun valores del suelo (que
pueden ser objetivos o simbdlicos) como el valor del suelo o la estigmatizacion, que
responden a una jerarquizacion del espacio (Bournazou, 2014; Enriquez, 2010; Sabatini,
20003). Aquellos espacios que se posicionan a los extremos de la escala producen
contrastes estructurales entre sectores de la ciudad que ademas de generar division social
del espacio, promueve sensaciones de desconfianza, extrafiamiento y temor entre habitantes
de una misma ciudad (Enriquez, 2010). En un extremo de la escala de valores, se
encuentran aquellos espacios denominados guetos. Son segregaciones forzadas o
involuntarias caracterizadas por el abandono y la estigmatizacion, cuya acumulacion de
problemas surge de la extrema desvalorizacion del territorio Bournazou, 2014). En el
extremo opuesto de la escala se encuentran los denominados enclaves. Son segregaciones
voluntarias que se producen a partir de espacios excluyentes con base en la acumulacién de
privilegios (Bournazou, 2014) y la formacién, afirmacion y defensa de sus identidades
(Sabatini, 2003). Tal es el caso de los fraccionamientos aislados por barreras fisicas y
simbolicas sin continuidad espacial con el exterior. La finalidad es restringir la entrada y
distanciarse del otro que se percibe peligroso.

El fraccionamiento cerrado tiene su origen histdrico en los barrios residenciales a
las afueras de las grandes ciudades estadounidenses bajo el modelo angloamericano de la

ciudad capitalista (Sabatini y Brain, 2008). Se basa en valores individualistas gestados



desde épocas coloniales en la sociedad estadounidense que imponia distancia e
“indiferencia tolerante” hacia los indios originales del territorio, es decir, “se fund6 en una
nocion sospechosa del ‘otro’” (Sabatini et al., 2008, p.9). Para Sabatini (a diferencia de
otros autores como Méndez, Rodriguez y Enriquez 2010), esta forma de segregacion
responde mas a “identidades con guion® y fracturas culturales” (Sabatini et al., 2008, p. 9)
propios de Estados Unidos que, a valores elitistas y no supone el mismo significado en
América Latina.

Sin embargo, Ilama la atencion la tendencia expansiva de los fraccionamientos
cerrados especialmente en la frontera Norte de Meéxico (limite con Estados Unidos) en
relacion con la fuerte influencia cultural que este pais tiene en la identidad de esas ciudades
fronterizas y en su transformacion fisica (Enriquez, 2010). Tal ha sido el caso en el patron
de construccion que tomaron las empresas inmobiliarias en Hermosillo, avivado por
condiciones simbodlicas y percepciones de seguridad y exclusividad de sus pobladores, que
ha seguido el modelo de fraccionamiento cerrado inspirado en Estados Unidos. Entre 1986
y 1990 solo tres de cada veinte construcciones inmobiliarias en Hermosillo eran a modo de
fraccionamientos cerrados, para el periodo 2000-2004 la cifra habia aumentado a trece de
cada veinte (Méndez et al., 2010).

No existe acuerdo en la naturaleza de las percepciones e idilicos que hay detras de
las preferencias personales por la vivienda en fraccionamiento cerrado en Latinoamérica.
Sin embargo, coinciden en que estos proyectos inmobiliarios motivados por factores
econdémicos vinculados al mercado del suelo son un fuerte contribuyente a la

homogeneizacion social del espacio (Sabatini et al., 2008; Enriquez, 2010). En

& Discriminacion linguistica que hacen los estadounidenses al separar con un guion la identidad de
una persona. Ejemplo: Afro-americano.



consecuencia, la ciudad se fragmenta cada vez méas conforme el suelo urbano es dividido en
funcion de la capacidad adquisitiva de los grupos sociales.

Todas estas formas de segregacion espacial nacen del entorno y se refuerzan en las
diferencias en el acceso eficiente a bienes publicos, servicios, equipamiento, accesibilidad
fisica con las que cuenta una persona (Bournazou, 2014). Dada la imperiosa necesidad de
estos menesteres, carecer de ellos representa una nueva forma de segregacion espacial en
consideracion de la localizacion relativa® (Bournazou, 2014). En este sentido, la
localizacion de la vivienda, la configuracion espacial de la vida urbana y la distribucién de
la oferta de la ciudad es determinante de la accesibilidad como punto de origen y destino en
la movilidad cotidiana y puede ser ventaja u obstaculos en la participacién y apropiacion de
las redes y oportunidades urbanas (Bournazou, 2014).

Asi, la configuracién del espacio ha sido alentada por consideraciones del valor del
suelo y oportunidades del mercado inmobiliario en la actual etapa de acumulacién del
proceso de capitalismo en las ciudades. La segregacion territorial que se ha suscitado va
mas alld de parametros meramente espaciales y/o materiales, sino que responde a
inequidades sociales en el acceso a las oportunidades propias de la convergencia de ideas y
de personas de las ciudades, ademas de los servicios especificos a la urbanidad como los
servicios bésicos, la oferta cultural, educativa, de salud, institucional, entre muchos otros.
Tales limitaciones en la apropiacion de los aspectos positivos Yy enriquecedores
caracteristicos de la experiencia urbana se configuran en una medida importante desde la
distribucion espacial de la ciudad, y en este sentido propicia desde el disefio y la

disposicion territorial a la inequidad social tan caracteristica de la ciudad latinoamericana.

® Localizacion respecto de los servicios y equipamientos urbanos (Bournazou, 2014)



1.2. La ciudad es quienes la habitan: El derecho a la ciudad como productor del
espacio

La propiedad individual y las fuerzas de mercado han dictado las formas de configuracion
espacial actuales de la ciudad. De manera que el crecimiento urbano reacciona como efecto
no controlado del crecimiento econémico (Correa, 2010). En este sentido, las ciudades se
encuentran frente al desafio de transformar la configuracién del espacio desde el paradigma
clasico-liberal hacia el de desarrollo “que exige que todos los ciudadanos puedan
beneficiarse de lo que la ciudad tiene para ofrecer [...]. En cuyo fin Gltimo deben tener voz
no solo las fuerzas del mercado, sino también los otros actores sociales” (Correa, 2010,
p.133). Este paradigma estad basado en una aproximacion de derechos entre los que se
incluye el derecho a la ciudad; cuyo principio rector es que la vida urbana permita la

inclusion sin discriminacion de todos los habitantes de la ciudad (Correa, 2010).

No obstante, el ejercicio del derecho a la ciudad requiere mas que planteamientos
tedricos, filosoficos y politicos de igualdad y justicia (Correa, 2010). Es fundamental contar
con politicas publicas coherentes con las necesidades y percepciones a escala humana para
lograr cambios estructurales en la forma en que se organiza el espacio construido de
nuestras ciudades (Correa, 2010). “La lucha contra la exclusion y el reforzamiento de la
inclusion requieren politicas urbanas, econdmicas y sociales al interior de las cuales se
establezca con claridad el derecho a la ciudad: politicas integradas en las cuales los temas
de la pobreza, de las condiciones habitacionales, de las oportunidades del ingreso se

enfrenten conjuntamente, de manera integrada” (Balbo, 2003, p.311).

Para esto es fundamental implicar la participacion de todos los actores que producen

y reproducen la ciudad en el dia a dia, en un proyecto de ciudad en reconocimiento de las



necesidades de la esfera publica y privada y de las diferencias de capacidades, posibilidades
y aspiraciones de todos (Balbo, 2003). De manera que la organizacion del espacio
contribuya sustancialmente a la mejora de las condiciones generales de esta poblacion a
través del derecho a la ciudad (Balbo, 2003). Es importante que se involucre la
participacion de la poblacion en los procesos de planeacion del espacio urbano desde
ambientes participativos y enfoques de apropiaciéon ciudadana. Es decir, incluir en las
visiones de la vida urbana, no solo las fuerzas del mercado, sino la voz de aquellos que son

excluidos del derecho a la ciudad.

Para Harvey (2012), Borja (2003) y Lefebvre (2013) el derecho a la ciudad debe ser
entendido mas que el acceso individual o grupal a las oportunidades de la ciudad, como el
derecho de cambiar y reinventar la ciudad a través de un proceso de urbanizacion
impulsado por poderosas fuerzas sociales. En concordancia, Aristoteles afirmaba que
personas de caracteristicas homogéneas no podia dar origen a una ciudad, dado que el

encuentro con el “otro” es la esencia misma de lo urbano (Sabatini et al., 2008).

Las fuerzas sociales que nacen de la condensacion de la creatividad, ideas y criticas
de actores urbanos disimiles que interactan en el espacio publico, se consolidan en los
movimientos sociales (la historia de los movimientos sociales los consolida como
productores de cambios) (Harvey, 2012) y ofrecen las pautas que consolidan a la ciudad
como lugar de exigencia y goce efectivo del derecho a la ciudad y en si misma “factor
determinante en su garantia o vulneracion” (Correa, 2010, p.133). Conquistar el derecho a
la ciudad es un proyecto que se construye en el dia a dia a partir de la interaccion que se

suscita en el espacio publico.
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La ciudad en todas sus manifestaciones constructoras, innovadoras y de avance
social es lugar de derecho a la ciudad en la medida que suscita la confluencia humana en un
territorio o espacio proximo (Correa, 2010). El derecho a la ciudad se estructura en tres
facetas 1) fisica, en relacion con la centralidad, la movilidad, la permanencia, al lugar, a la
accesibilidad, la seguridad, 2) individual en relacion con la libertad de elegir el proyecto de
vida y 3) colectiva, sobre la participacion en la gestion de la ciudad (Borja, 2004 citado en
Correa, 2010). En lo referente a la dimension fisica, el espacio publico constituye el
escenario del derecho a la ciudad como lugar de acceso (desde la movilidad) a la
participacion colectiva, al contraste de ideas, a la indignacion, a la pertenencia a la
comunidad, a la identidad colectiva que permiten la integracion a la vida urbana y a la
organizacion politica democratica y participativa para la exigencia de derechos (lbarra et

al., 2016).

La dimensién del derecho a la ciudad que ocupa a esta investigacion es la primera.
Es decir, la relacionada con la accesibilidad al espacio urbano a partir de la movilidad. En
este sentido, en los Estados Unidos Mexicanos, accesibilidad es entendida como “las
medidas pertinentes para asegurar el acceso de las personas [...], en igualdad de
condiciones con las demas, al entorno fisico, el transporte, la informacion y las
comunicaciones, incluidos los sistemas y las tecnologias de la informacion y las
comunicaciones, y a otros servicios e instalaciones abiertos al publico o de uso publico,
tanto en zonas urbanas como rurales”. El concepto de accesibilidad se identifica en su
forma fisica, en lo que respecta a la distribuciéon y contiguidad espacial, en su forma

econdmica, referente a los beneficios para un individuo del uso de su tiempo e ingresos vy,
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por ultimo, en su forma social, relacionado con la capacidad personal para moverse a través

del espacio (Jirdn, 2013)

Es mediante el acceso al espacio publico “donde aparecen relaciones
interpersonales, formas de expresion y de construccion de lo colectivo que definen el
mundo comun entre miembros diferentes de la sociedad” (Arendt, 1993; Sennett, 2011,
citado en Ramirez Kuri, 2014, p.287). El sentido actual de lo publico® alude a aquello de
acceso abierto y social fuera de los limites de lo privado y lo familiar. La funcién del
espacio publico es por una parte regular el acceso a bienes y servicios publicos y por el otro
es un elemento integrador (Ramirez Kuri, 2014). “La libertad de hacer y de rehacernos a
nosotros mismos y nuestras ciudades es [...] uno de los mas preciosos y descuidados de

nuestros derechos humanos” (Harvey, 2012, p.4).

Sin embargo, en la actualidad, la urbanizacion de la ciudad ha sido construida bajo
I6gicas de mercado que han diluido la funcién del espacio publico (Correa, 2010). Las
condiciones del mercado inmobiliario han privatizado®! areas verdes, parques y espacios
publicos para transformarlos en centros comerciales, fraccionamientos residenciales,
vialidades para la movilidad privada, etcétera en la basqueda de la utilidad, el consumo y la
proteccion de la propiedad privada en detrimento de las necesidades humanas (Correa,
2010). El espacio publico como lugar de consumo ha orientado la experiencia urbana en
torno a nichos de mercado basados en el estilo de vida, practicas cotidianas, habitos

culturales y de consumo de los habitantes (Harvey, 2012). De manera que la calidad de la

10 «Se ha sefialado al respecto que lo que es estatal es publico, pero lo publico no necesariamente es
estatal” (Bresser y Cunill, 1998: 31 citado en Ramirez Kuri, 2014, p.288).

11| _a propiedad privada, de consumo privado colectivo y con fines de lucro (Bresser y Cunill, 1998:
31 citado en Ramirez Kuri, 2014, p.288).
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vida urbana es producto de mercado y su goce depende del poder de participacion en el, es

decir del capital econémico (Harvey, 2012).

La segregacion, la desigualdad y la desposesion del derecho a la ciudad son (no
exclusivamente) efectos perversos de la privatizacion del espacio publico. Estos procesos
de acceso desigual al espacio modifican la estructura, el simbolismo y el funcionamiento
del espacio publico en un sentido que destaca nuevas formaciones de lo espacial-social
(Ramirez Kuri, 2014). Asi, no podemos entender al espacio urbano como un lugar vacio,
neutral y transparente escenario de cuerpos y objetos sino como un producto y a su vez
interventor de la accién social, de las practicas, las relaciones y las experiencias que en él
tienen lugar. “No hay relaciones sociales sin espacio, ni espacio sin relaciones sociales”

(Martinez Lorea, 2013, p. 14).

Lefebvre (2013) percibe el espacio social como una visién colectiva, multiple y
yuxtapuesta de percepciones configuradas a través de objetos naturales, sociales, redes de
comunicacion y relaciones a lo largo de las épocas. Asi, el espacio social guarda una
relacion estrecha y codependiente con la vida cotidiana que se presenta como rutina
aludiendo directamente a su dimensién temporal (Lefebvre 1974 citado en Lezama, 2002).
Es dentro de las fronteras espacio temporales de la ciudad donde se esboza y se concentra la
creatividad productora del ser humano; formas de vida, gustos, cultura e ideologia (Borja et
al., 2003; Lefebvre, 1976 citado en Lezama, 2002). La vida cotidiana reproduce en el
espacio social la totalidad de los procesos entrelazados, diversos y contradictorios de la
vida humana organizadores de ciudad; el pulso de las satisfacciones e insatisfacciones de

las necesidades colectivas, productor del orden o el conflicto social. Es decir, el factor
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reiterativo de los procesos para hacer ciudad y donde se forman las preguntas relevantes

sobre la organizacion espacial de la ciudad (Lefebvre, 1976 citado en Lezama, 2002).

Por el contrario, la movilidad cotidiana puede ser también rutina y enajenacion
(Borja et al., 2003; Lefebvre citado en Lezama, 2002) cuando se les obstaculiza a los
habitantes “la posibilidad, no s6lo de crear la ciudad como una obra, sino de apropiarsela en
un contexto en el cual se romperia con la intermediacién de los valoras de cambio y s6lo
regiria la apropiacion de los valores de uso” (Lefebvre citado en Lezama, 2002, p.251).
Cuando el espacio publico, la vida y movilidad cotidiana estan controlados por logicas de
produccion capitalista y de mercado, el espacio social se convierte en medio para la
alienacion del individuo. Al controlar la produccion del espacio lo domina en los fines que
le son inherentes. Tal ha sido el caso de la configuracion de la vivienda y el
fraccionamiento cerrado que no se hace a la medida de sus moradores, sino que persigue

fines de “racionalidad” econdmica (Lezama, 2002).

El modelo de vivienda de fraccionamiento cerrado basado en desarrollos
habitacionales aislados por limites espaciales, pero también simbolicos (Guillén, 2010)
tiene efectos perversos especialmente en la privatizacion del espacio publico. La posesion
que el capital tiene sobre el espacio social tiende a reducirlo a su funcion operativa, a
simplificarlo y especializa perdiendo su papel en la interrelacion y comunicacién social
(Guillen, 2010). Tal “especializacion del espacio publico muestra una aparicion de un
nuevo paisaje hibrido, una forma distinta de paisajes integrado resultante del continuo e
intempestivo cruce de los sujetos en el paisaje tradicional, es decir, interactuando en la

movilidad del territorio, cruzandolo, usandolo como espacio operativo para una apropiacion
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eficaz y rapida, sin apreciarlo, sin participar de €l, solo consumirlo en el periodo mas corto

de tiempo y a través del trayecto espacial mas corto” (Graizbord, 2008, p.80).

Estas configuraciones espaciales diferencian los usos, los significados, las
apropiaciones y el acceso en el derecho a la ciudad entre habitantes (Ramirez Kuri, 2014).
Este proceso desigual de construccion social degrada la calidad fisica y relacional del
espacio social, transformandolo de escenario de exigencia y ejercicio del derecho a la
ciudad a escenario de inseguridades, conflictos urbanos y vulnerabilidad lo que genera
agorafobia, implica debilitamiento de la vida social comunitaria y reproduce su degradacion
(Ramirez Kuri, 2014). En el mismo sentido, la baja calidad del espacio social aunado a
sentimientos de reclusion a espacios privados aumenta la escala del espacio y eleva el
predominio de las vias rapidas a partir de un proceso de privatizacion de las calles que
naturaliza el uso del automdvil. Lo anterior repercute directamente en la accesibilidad y el
bienestar que los espacios publicos ofrecen a las oportunidades de la vida urbana. “En las
calles se distingue la desigual condicion de infraestructura, equipamiento y seguridad
adecuados a las necesidades de la experiencia cotidiana de la gente que se mueve en la
ciudad, y particularmente para usuarios con necesidades especificas: nifios, jovenes,
ciclistas, personas con carriolas o en sillas de ruedas y adultos mayores” (Ramirez Kuri,
2014, p.297). Estos arreglos influyen en las identidades, practicas y relaciones que hacen

ciudad.

En este sentido, la produccion del espacio social tiene lugar en las practicas que
tienen lugar en la movilidad cotidiana y en el espacio publico. Las trayectorias y rutinas de
movilidad cotidiana son determinantes del acceso a la ciudad, sus oportunidades, pero

también a la produccion del espacio. El acceso es socialmente desigual en la medida en que
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acceder al espacio social implica disponer de diferentes recursos de tiempo, medios de
transporte y capital econdmico para el traslado (Lezama, 2002). Ademas, el espacio fisico
del colectivo, las paradas de autobls o las veredas peatonales son en si mismas nodos
importantes de reconocimiento entre unos y otros (Lezama, 2002). El andlisis de la
produccion del espacio social exige mirar a la accesibilidad urbana desde la movilidad
cotidiana y la estructura jerarquizada del espacio social, donde concurre una lucha continua
por la apropiacion del espacio fisico y simbolico de la ciudad como parte de las luchas por

el derecho a la ciudad (Bourdieu, 1993).

El espacio social esta jerarquizado en funcion del poder que el capital, en sus
diferentes formas, da sobre el espacio (Bourdieu, 1993). Esto es, la capacidad individual de
dominar el espacio aduefidndose de él material o simbdlicamente de diferentes bienes y
servicios, también de agentes individuales y grupos localizados fisicamente que en él se
distribuyen. Si bien la formacién de capitales no puede reducirse a la cercania en el espacio
fisico, a la localizacion residencial y las capacidades para desplazarse, estas cobran en
nuestros dias una importancia cada vez mayor en los procesos de insercion social
(Bourdieu, 1993). Las estrategias de movilidad se han vuelto indispensables para la
insercion urbana. Vincent Kaufmann, entre otros autores, propone el concepto de
“motilidad”, definido como la manera en la cual un individuo o un grupo se apropia en la
medida de lo posible del espacio en materia de movilidad y se sirve de €l para desarrollar

proyectos (Kaufmann & Jemelin, 2010 citado en Delaunay et al, 2013)

La ciudad inclusiva, que responde a valores de igualdad de derechos y de
oportunidades no puede ser gestada en espacios fragmentados y segregados (Balbo,

2003).La lucha contra la exclusion requiere que los mecanismos de decision se organicen
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en concordancia con las necesidades de las personas, con una perspectiva del derecho a la
ciudad en las que se establezcan mecanismos de regulacion de las inequidades de grupos e
individuos en el contexto de segregacion espacial en consideracion con la localizacion
relativa (Balbo, 2003). Es posible transformar la forma del espacio social mediante la
construccion de un nuevo concepto de espacio desde el encuentro, la concentracion y la
simultaneidad de actores de manera que se perciba participativo, incluyente igualitario y

seguro (Lefebvre, 2013; Borja et al., 2003).

Para producir el espacio como lugar de encuentro, de mezcla y de integracion de las
diferencias el urbanismo se presenta como principal productor del espacio urbano a partir
de politicas y visiones que promuevan una mas adecuada distribucion de los recursos, las
oportunidades y los actores sociales en el espacio. Es necesario que todos los actores de la
ciudad coincidan en el espacio publico como lugar de produccion del espacio social y de la
exigencia del derecho a la ciudad en tres facetas. Estas exclusiones estructurales al derecho
a la ciudad representan en un sentido méas amplio privaciones a la libertad de decisién sobre
el curso de la vida misma en funcion de la suficiencia de oportunidades para conseguir lo
que se proponen. En el sentido en el que Sen (2000) lo refiere; “La libertad [...]entrafia
tanto los proceso que hacen posible la libertad de accion y de decision como las
oportunidades reales que tienen los individuos, dadas sus circunstancias personales y
sociales” (Sen, 2000, p.33). Por lo tanto, consideramos de especial importancia las
oportunidades que el espacio social facilita o dificulta la formacion de capacidades
individuales especificas y la construccion del capital humano, tema que abordaremos con

mas profundidad en el siguiente capitulo.
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1.3. Las experiencias de movilidad diferenciadas como eco de la inequidad
espacial
El fin primordial de la movilidad, no reside en el movimiento mismo, sino en acceder a
determinado lugar y con ello a las oportunidades de desarrollo que ofrece la ciudad (Godard
y Fatonzoun, 2002 citado en Ibarra et al., 2016). En las ciudades la movilidad de las
personas se encuentra condicionada a distintos tipos de obstaculos de accesibilidad que
hacen distincion entre factores espaciales como la infraestructura vial, modos de transporte
para acceder a determinado destino y la posibilidad de hacer uso de estos medios. Esto
ultimo estd relacionado méas a factores sociales, normativos, précticas politicas,
institucionales, culturales y/o simbolicas que definen la gestion de la movilidad (Ibarra et
al., 2016). Es decir, las experiencias de movilidad y por lo tanto de acceso al espacio
urbano estan condicionadas por factores espaciales establecidos, pero también por
caracteristicas sociales propias de los individuos que gestionan la movilidad. Abordar el
tema desde el concepto de movilidad urbana, y no desde el transporte, permite centrar la
problematica del acceso en las diferencias tanto materiales, como espaciales (el entorno en
el que se desplaza) y socioecondémicas (edad, género, clase, etcétera) de los habitantes, que
determinan la efectividad de los traslados en las zonas urbanas (Montezuma, 2003; Ibarra et

al., 2016).

Son multiples los factores que inciden en los procesos de movilidad cotidiana
(Montezuma, 2003; Ibarra et al., 2016). Desde la perspectiva de los factores espaciales
determinantes de la movilidad, destaca la concentracion de oferta IGdica, laboral e
institucional, asi como bienes y servicios en general en zonas especificas de la ciudad,

comdnmente el centro (Montezuma, 2003; Ibarra et al., 2016). En los tiempos de la
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industria artesanal, el taller y la vivienda se encontraba en el mismo lugar, pero con la
introduccién de maquinaria al proceso de produccion industrial el lugar de residencia y el
trabajo se fueron separando cada vez mas (lbarra et al., 2016). De esta forma, zonas
concretas de la ciudad se asociaron con centros industriales o comerciales (Wolforth, 1972:
240-241 citado en Ibarra et al., 2016), configuracién que persiste en la ciudad en nuestros

dias.

El predominio de mencionado modelo genera un flujo importante de poblacion
desde las alejadas zonas residenciales hacia las areas de concentracién de actividades
diarias (empleo, educacidn, entre otras) y determina el volumen y direccién de la movilidad
cotidiana. Lo anterior no solamente representa una enorme distancia que vencer, Sino
también un aumento en el tiempo destinado al traslado; tiempo que no representa
productividad para el viajero, por el contrario, reduce su tiempo de ocio y recreacion (lbarra
et al., 2016). Aunado a lo anterior, la zonificacidn territorial tiene consecuencias directas en
otros aspectos de la movilidad cotidiana como la congestion y trafico en horas pico,
reduccion de los medios alternativos, mayor exigencia en el sistema de transporte y
aumento de los costos (Montezuma, 2003), Ademas, modifica la densidad del territorio en
funcion del dia y la hora y la distribucion de la vivienda segin edad, sexo, ocupacion y
perfil profesional de la poblacién. La concentracion de actividades en el centro aunado a
procesos de segregacion espacial y no planificacion urbana condicionan la movilidad y

determinan el acceso de la poblacion (Montezuma, 2003).

El tiempo es una de las dimensiones mas valoradas de la vida moderna, ya que se
encuentra asociada directamente con la productividad. Especialmente en las zonas urbanas,

la gestion del tiempo depende en gran medida de los habitos de movilidad cotidiana de las

19



personas. Las formas y modos de realizar las trayectorias consumen en mayor o menor
medida tiempo dedicado exclusivamente a vencer la distancia (en el traslado, en la espera
del transporte publico, en la busqueda de estacionamiento, etcétera). De esta forma, la
gestion del tiempo se realiza en consideracion de la localizacion del lugar de origen y de

destino y del capital de movilidad propio de cada persona.

Un largo trayecto en el transporte urbano es un inconveniente especialmente cuando
es una préactica reiterada diariamente, es decir, cuando es cotidiano. En la vida acelerada
moderna, el tiempo de traslado se vive como tiempo perdido, no es ni de ocio, ni de trabajo,
ni de educacion. El tiempo de trayecto casi siempre es para el consumo rapido, escuchar
masica o noticiarios, para leer el periodico, repasar algun tema, revisar el teléfono o
simplemente abstraerse en los propios pensamientos (Martinez., et al., 2008), “un tiempo
para si donde la situacion de sujeto- masa obliga a refugiarse sobre el universo propio: la
experiencia urbana (fusional mas que relacional) es también una experiencia de
aglomeracion que no siempre se vive con agrado, pero es instructiva”. (Martinez et al.,

2008, p.55).

El tiempo de recorrido se define por la distancia a vencer y la velocidad de
circulacién. Esta ultima depende del medio de transporte utilizado, de las condiciones de
traslado para estos medios; de las vialidades, la congestion del trafico vehicular, los limites
de velocidad, la disposicion de ciclovias y banquetas, seméaforos, altos y paradas de autobds
(Vasconcellos, 2011) y de la disposicion fisica de los asentamientos urbanos (la ciudad
segregada, por razones que hemos explicado antes). A pesar de que todas las grandes
ciudades alrededor del mundo se enfrentan a gestiones de movilidad complicadas, es

precisamente en América Latica donde ocurren los desplazamientos méas prolongados. Esto
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se vincula con su baja densidad poblacional e intensificacion del uso de vehiculos
motorizados particulares contra el lento incremento de infraestructura vial (Gakenheimer,

1998 citado en lIzquierdo, 2008, p.2).

Los ritmos en el uso del tiempo de movilidad difieren entre grupo sociales segun los
medios de transporte y caracteristicas socioecondmicas determinadas. “Las velocidades,
dimensiones y desempefios operacionales diversos entre los cuerpos en movimiento
(personas y de vehiculos) llevan a formas y tasas muy distintas del consumo del espacio y
tiempo, que requieren un analisis de equidad” (Vasconcellos, 2011, p. 57). Por ejemplo, la
edad impone limites espaciales y de habilidad a la movilidad (en el caso de nifios y
ancianos), situaciones culturales pueden demandar distintos patrones de desplazamiento, de
igual manera el género implica la resolucion de tareas relativas a la division social del

trabajo que demanda sustancialmente regulaciones especificas a sus necesidades de acceso.

Asi, la accesibilidad termina costdndoles més recursos a unos que a otros. El tiempo
empleado en cubrir la movilidad reduce inmediatamente el tiempo que se dedica al ocio, a
la recreacion, a la generacion y refuerzo de los vinculos personales y familiares, a la
espiritualidad, al emprendimiento, etcétera. El uso del tiempo impacta en el ritmo y calidad
de vida de la poblacion. Esta relacion ha sido frecuentemente abordada en estudios de
género, al sefialar que las mujeres tienen mas limitantes en su desarrollo personal al tener
doble carga laboral (la formal y la domestica) que les restringe la cantidad de tiempo para
otras actividades. De la misma manera, la localizacion de la vivienda de las personas de
bajos recursos que habitan sectores periféricos de la mancha urbana, exige inversiones de

tiempo mayores para acceder a la concentracion espacial del empleo, del equipamiento
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publico, como escuelas y centros de salud ubicado generalmente en sectores céntricos de la

ciudad.

Para Araceli Demian (2014), el tiempo dedicado al ocio (aunado a vencer la
alienacion'? y la pobreza) es imperativo para el concepto de florecimiento humano. Este
ultimo es entendido como el disfrute del ocio que eleva el intelecto, la creatividad y la
autorrealizacion. El ocio en su sentido mas amplio involucra actividades en relacion con
filosofar, con la contemplacion, la musica y el arte. La sociedad, centrada en la utilidad
econdmica y el tiempo de traslado que se adiciona a la jornada laboral, ha eliminado de las
sociedades modernas la busqueda del tiempo de ocio por considerarse inatil (no
productivo). Sefial de ello es la vision cada vez mas extendida de la “inmoralidad” del ocio

frente al mundo de la ocupacion productiva total (Demian, 2014).

La mayoria de los estudios de desarrollo y bienestar humano dejan fuera de sus
consideraciones el uso del tiempo y lo cotidiano. Sin embargo, el tiempo libre 3, es un
espacio potencial para el desarrollo de capacidades humanas y la cohesion social (Demian,
2014). Es un recurso para satisfacer una amplia gama de necesidades humanas; desde las
relacionadas al descanso y a la reproduccion hasta las asociadas a las emocionales
(convivencia social), de participacion social (politicas o comunitarias), de autorrealizacion,
ocio. Es en el ocio donde se produce el capital humano. Se requiere de tiempo para llevar a
cabo proceso ensefianza-aprendizaje de las normas éticas, morales, sociales y adquirir

habilidades que permitan a las personas desarrollarse personal y socialmente.

12 Entendido por Marx como un estado del ser donde no hay satisfaccion en lo que se hace ni
disfrute de las capacidades propias. La persona no siente “sus fuerzas esenciales transformando al
mundo y transformandose a si misma; si solo siente cansancio y tedio” (Marx citado por Araceli
Demian, p. 64)

13 Entendido como el que no se dedica al trabajo ni al cumplimiento de las tareas de reproduccion.
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Simultaneamente, los modos de transporte son otro condicionante de la movilidad
cotidiana. La introduccion de medios de transporte masivos, como el ferrocarril y el tranvia,
hicieron posible que cada vez méas personas pudieran vivir lejos de la actividad industrial y
comercial y hacer viajes cotidianos cada vez més largos (lbarra et al., 2016). Con la
evolucion de la tecnologia del transporte, los habitos de movilidad cotidiana de las
poblaciones alrededor del mundo se han modificado en funcion de las opciones que tienen a
su alcance. Actualmente, la movilidad se presenta en una amplia gama de panoramas entre
regiones del mundo con caracteristicas disimiles entre paises desarrollados y
subdesarrollados, pero también dentro de un mismo pais se presentan grandes contrastes

(Montezuma, 2003).

En México, estadisticamente predominan los desplazamientos de corta duracion y
distancia vinculadas al trabajo y al lugar de estudio (lzquierdo, 2008). Los datos referentes
a estos desplazamientos muestran una marcada tendencia en ciudades mexicanas al uso del
automavil como medio de transporte. Como se muestra en la tabla 1.1, las cuatro ciudades

analizadas presentan un uso predominante del automovil particular.
Tabla 1.1

Medios de traslado en cuatro ciudades medias mexicanas

Por motivos de: ESTUDIO TRABAJO

Proporcion
Total % Total % op "
Educacién/Empleo

“La columna Proporcion educacion/empleo pretende reflejar la cantidad de veces que es mas
utilizado un medio de transporte por los estudiantes que por la fuerza laboral adulta.
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camion, taxi,

combi o colectivo 1854 | 56.70% | 13885 | 37.10% 1.53
vehiculo particular | 979 | 29.90% | 11294 | 30.20% 0.99
, transporte 5 | 0.20% | 1104 | 3.00% 0.05
LEON particular
bicicleta 40 1.20% | 4170 | 11.10% 0.11
caminando 357 | 10.90% [ 5973 | 16.00% 0.68
otro 9 0.30% | 268 | 0.70% 0.38
No especificado 11 | 0.30% | 706 | 1.90% 0.18
TOTAL | 3271 | 100% |37400| 100%
camion, taxl, 1589 | 59.100 | 8675 | 41% 1.43
combi o colectivo
vehiculo particular | 752 | 28.00% | 7455 [ 35% 0.79
, transporte 27 | 1% | 1309 | 6% 0.16
QUERETARO |particular
bicicleta 15 0.60% [ 313 1% 0.37
caminando 286 | 10.60% | 2527 12% 0.88
otro 3 0.10% | 112 1% 0.21
No especificado 18 | 0.70% | 629 3% 0.22
TOTAL | 2690 | 100% |21021| 100%
camion, taxi, 1516 | 45.90% | 4686 | 21% 2.15
combi o colectivo
vehiculo particular | 1133 | 42.70% | 10190 | 46% 0.92
transporte 24 | 0.90% | 2965 | 14% 0.07
HERMOSILLO | particular
bicicleta 20 | 0.80% | 922 4% 0.18
caminando 228 | 8.60% | 2201 |10.03% 0.86
otro 4 0.20% | 343 2% 0.1
No especificado 23 | 0.90% | 642 3% 0.3
TOTAL | 2651 | 100% |21949| 100%
camion, taxl, | 98 | 58,500 | 5163 | 33% 1.79
combi o colectivo
vehiculo particular | 520 | 31.00% | 5832 [ 37% 0.84
TORREON g:r:ff&;tf 16 | 1% |1246 | 8% 0.12
bicicleta 11 0.70% | 1240 8% 0.08
caminando 130 | 7.70% | 1392 9% 0.88
otro 4 0.20% | 157 1% 0.24
No especificado 15 | 0.90% | 726 5% 0.19

24




TOTAL| 1678 | 100% |15756 | 100% |

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la Encuesta Intercensal 2015.

Sobresale el uso del vehiculo privado en la ciudad de Hermosillo, ya que mientras para
Torreon, Ledn y Querétaro el promedio de utilizacion del vehiculo particular es de 31.9%,
valor que se encuentra 12.7 puntos porcentuales por abajo del promedio de utilizacién de
este medio en Hermosillo. Es decir, tanto la fuerza laboral como la estudiantil recurren
considerablemente méas a los medios de transporte de automotor privados de lo que es de

esperarse para una ciudad media mexicana.

Lo anterior habla de un sistema de usos y costumbres fuertemente orientado al uso
del automovil en México y particularmente en la ciudad de Hermosillo, reforzado por las
deficiencias del servicio de transporte publico que desincentiva su uso. Hermosillo ha
configurado su crecimiento urbano repitiendo el modelo de ciudades vecinas
norteamericanas donde el automdvil es el centro de la movilidad (IMPLAN, BID, Harvard
University. 2017). Esta tendencia, aunado al crecimiento horizontal de la ciudad ha
favorecido el uso del automovil particular para la configuracion del espacio; “Los vehiculos
llaman a las distancias y las distancias a los vehiculos” (Martinez et al., 2008, p.54).
Asimismo, el espacio construido de movilidad ha incentivado el uso del automdvil al
invertir la mayor parte del gasto publico nacional destinado a movilidad (cerca del 97%) en
infraestructura para aumentar la capacidad del vehiculo motorizado particular. Al respecto,
el Banco Interamericano para el Desarrollo indica que a corto plazo la ciudad se
congestionara de no tomar medidas en la planificacion integral y sustentable en la ciudad

(BID et al.,, 2016 citado en Robles, Méndez, Quennet, Merforth y Crotte, 2016). La
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tendencia de Hermosillo se repite en todo el pais, lo que convierte las externalidades en la

salud humana y urbana en un problema nacional.

La organizacion del espacio construido y la gestion de la movilidad urbana (sea cual
sea el medio de transporte) repercute en el modo de vida de todos los habitantes sin
importar su capital econémico. Sin embargo, aquellos que no cuenten con los medios para
usar un automavil se veran enfrentados a largos periodos de espera del transporte publico,
condiciones inseguras en la vialidad, itinerarios complejos, reduccién del tiempo de ocio y
del acceso a las oportunidades de la ciudad, por mencionar algunos. Esto delimita la
accesibilidad de las clases populares y los sectores periféricos y en este sentido se presenta
como un problema de exclusion al derecho a la ciudad por motivos econdémicos, sin
mencionar que, a largo plazo, el costo de transporte publico de las familias de ingresos

bajos se equipara al gasto de transporte de los medios motorizados (Delaunay et al., 2013).

No obstante, la segregacion por capital de movilidad tiene multiples escalas mas alla
de factores econémicos. Dentro de los roles familiares; el 41% de los jefes de familia del
area metropolitana de la ciudad de México, declaran utilizar el automovil particular en su
primer tramo de desplazamiento; mientras, que los conyuges, hijos y otros parientes, el
transporte publico surge como principal modo (Navarro y Guevara, 2000 citado en
Izquierdo, 2008). Acorde a lo anterior, la tabla 1.1 se evidencio que, en todos los casos de
las ciudades referidas, es considerablemente mas comun encontrar a la fuerza laboral
productiva haciendo uso del vehiculo particular y a los estudiantes del colectivo. En
consecuencia, existen aquellos con mayor o menor capacidad de acceso (Ibarra et al, 2016)
en funcion de factores como el capital econdmico, pero también de la edad, el genero, la

localizacion relativa, medio de transporte, habilidades fisicas y de orientacion, entre otros.
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Es decir, el capital de movilidad de una persona se determina en parte por la
facultad que tiene para desplazarse y ser mévil pero también [...] “es una combinacién
individual de movilidad antigua con capacidades y “potenciales” fundamentados en
recursos econdmicos, con el saber-hacer, y con la localizacion; la movilidad se adquiere
[...] sobre todo por interaccion con el entorno.” (Delaunay et al., 2013, p.13). El capital de
movilidad se determina en parte por la localizacion, lo que significa que el encadenamiento
de recursos que permiten la formacion y acumulacion del capital de movilidad se establece
segun caracteristicas de grupos familiares o de barrios, en este sentido “las practicas de
movilidad tienen amplitudes e intensidades variables dependiendo del grupo social, como
complemento de otras formas de acumulacion.” (Delaunay et al., 2013, p.12). Por su parte,
Bourdieu, (1979) vincula en sus reflexiones el concepto desde la perspectiva del espacio

social y el espacio geogréfico:

“Las oportunidades que un grupo puede tener para apropiarse de cualquier clase de
bienes raros (y que miden las capacidades matematicas de acceso) dependen
parcialmente de sus capacidades de apropiacion especifica, definidas por el capital
econdmico, cultural y social que puede instrumentar para apropiarse materialmente
y/o simbdlicamente de los bienes considerados, es decir de su posicion en el espacio
social, y por otra parte de la relacion entre su distribucion en el espacio geogréfico y
la distribucion de los bienes raros en ese espacio (relacion que puede medirse en
distancias medias hacia bienes o equipamiento, lo cual hace intervenir el acceso a
medios de transporte, individuales o colectivos). Dicho de otro modo, la distancia

social real de un grupo a los bienes debe integrar la distancia geografica, la cual
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depende a su vez de la distribucion del grupo en el espacio” (Bourdieu, 1979: 136,

citado en Delaunay et al., 2013, p. 13).

El acceso diferenciado responde a caracteristicas especificas que definen grupos
vulnerables de la movilidad cotidiana. Los obstaculos de accesibilidad van mas alla de
factores espaciales como los mencionados con anterioridad, sino que tienen escalas
sociales, institucionales y sistémicas. Las oportunidades de vida que ofrece la ciudad solo
muestran resultados si se puede acceder a ellas. Quienes pertenecen al grupo vulnerable se
enfrentan a procesos de movilidad mas complejos en el cotidiano de la conquista del
espacio, de la ciudad y de la ciudadania. Las principales caracteristicas sociales que infieren
en la movilidad de las personas son: el ingreso, el género, la edad, la ocupacién y el nivel

educativo (Vasconcellos, 2011).

Por un lado, las mujeres han sido histéricamente excluidas del espacio publico de la
ciudad moderna bajo premisas que responden a roles de género tradicionales que sitlan a la
mujer dentro de las fronteras del &mbito privado. La ciudad ha sido pensada y construida
por hombres que ignoran las experiencias urbanas cotidianas de las mujeres, situacion que
todavia las enfrenta a barreras (psiquicas, sociales, econémicas y simbdlicas) especificas a
su condicion de género (Kern, 2020). Los espacios altamente masculinizados evocan en las
mujeres una sensacion de inseguridad que las invita a autoexcluirse del espacio social a
través de la no pertenencia y por lo tanto limita sustancialmente su derecho a la ciudad
(Pérez y Gregorio, 2020). Ademas de factores relacionados a la seguridad, las mujeres se
enfrentan de manera particular a barreras organizacionales en su proceso de construccion de

capital de movilidad, en referencia a la complejidad y diversidad de sus trayectos y al
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trabajo doméstico (Pérez et al., 2020; Borja et al., 2003). “La vida urbana de las mujeres ha

generado preguntas que se hasta ahora se han mantenido sin respuesta” (Kern, 2020, p.8).

Por altimo, los nifios y jovenes integran otro del grupo susceptibles a obstaculos de
movilidad. Dado que la escuela es el segundo destino mas concurrido de la movilidad
cotidiana, solo después de los desplazamientos al trabajo, los nifios y jovenes son
considerados muy mdviles en el espacio urbano (Vasconcellos, 2011). Se remiten en su
mayoria a medios peatonales y de transporte publico en sus trayectos cotidianos y se
enfrentan a dificultades para desplazarse a causa de la inseguridad, del mal estado o

inexistencia de los andenes y del servicio de transporte, el trafico y a las grandes distancias.

Para los y las jovenes, la movilidad cotidiana juega un papel especialmente
importante en su proceso de madurez, pues permite, a través del acceso a la ciudad, la
sociabilizacion externa y la insercion en la vida urbana. Los y las jovenes interactian con el
espacio como un lugar de aventuras y de exploracion del mundo. Es un doble proceso de
consolidacién de la persona hacia la vida adulta y produccion del espacio social a través de
la interaccion del individuo con el entorno en los multiples escenarios que permite la
movilidad (Martinez et al., 2008). Siguiendo a Martinez “Cuanto mayor es la movilidad,
mayor es en general el juicio critico, la capacidad de reflexion y el crecimiento personal”
(Martinez et al., 2008, p.54). En estas circunstancias la movilidad es también expresion

misma de libertad.

En consecuencia, los y las jovenes son espacialmente vulnerables a las barreras de
accesibilidad en su proceso de construccion y consolidacion de su capital humano. Se
encuentran en una situacion de dificil acceso a espacios culturales, de servicios,

recreacionales e inclusién social, entre otros. La movilidad diferencial tiene marcadas
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repercusiones en los habitos de movilidad cotidiana por grupo socioeconémico en el uso

del transporte (Vasconcellos, 2011, p.32).

30



1.4. La movilidad como componente en la formacion del capital humano
Tradicionalmente, la pobreza ha sido medida a partir de parametros econémicos como la
falta de ingresos (Sen, 2000). En la actualidad el capital econémico se emplea para medir el
bienestar de las personas. Sin embargo, la conversion de ingreso personal en calidad de
vida no es lineal, por el contrario, esté sujeta a las necesidades y preferencias individuales
(fisicas, medio ambiente, distribucién familiar, condiciones sociales y practicas
relacionales), que naturalmente varian entre personas y entre sociedades (Sen, 2000). La
cantidad de bienestar que puede obtenerse de determinado ingreso varia considerablemente
entre individuos, incluso suponiendo que dos personas tengan la misma demanda de bienes
“seria bastante absurdo insistir en que tiene[n] la misma utilidad (o bienestar, o calidad de
vida)” (Sen, 2000, p.93). Aunque el ingreso influye mucho en lo que podemos y no hacer,

no es el Unico factor en juego.

Recientemente, esta forma de medir el bienestar (de percibir pobreza) ha sido
criticada por economistas como Bishanno con el argumento utilitarista clasico que centra la
atencion en el placer y la felicidad y Rogini con el argumento de la calidad de vida centrado
en los ritmos de vida que pueden llevar las personas (Sen, 2000). Sin embargo, estos
enfoques representan una fuerte dificultad para medir la felicidad y el placer ante la
“limitacion de medidas mentales tan subjetivas” (Sen, 2000, p.91) que varian entre
individuos, culturas y ritmos de vida, ademas una vez medidos se presenta el reto de
comparar objetivamente los niveles de bienestar de las personas. Por su parte, Amartya Sen

se presenta en la linea de Rogini con su teoria de las capacidades que “centra la atencidn en
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la libertad, concebida como las capacidades®® individuales para hacer cosas que una
persona tiene razones para valorar” (Sen, 2000, p.78). Es decir, la capacidad que tiene una
persona para elegir entre distintos estilos de vida. Lo relevante de este enfoque se encuentra
en el grado de libertad con el que cuentan las personas que le otorga ventajas o desventajas
competitivas para satisfacer los fines que los individuos “tienen razones para perseguir’

(Sen, 2000, p.117)

Es pertinente ahondar en la libertad en el sentido en el que Sen lo percibe. Este
enfoque, contrasta con la teoria contemporanea de la justicia de John Rawls y la teoria
libertaria moderna que establecen a la libertad como prioridad, incluso consideran que
algunas clases de derechos — como las libertades personales y el derecho de propiedad-
tiene prioridad politica casi absoluta frente a objetivos sociales y necesidades econdémicas
(Todaro y Smith, 2012). Por el contrario, Sen propone que la prioridad de la libertad no
deberia pasar por alto las cosas que “podemos considerar deseables” (las utilidades, el
bienestar, la igualdad de los resultados y las oportunidades), sino tener el mismo peso que
el resto de las necesidades econdmicas vitales. En este sentido, la libertad es entendida

como la oportunidad de elegir el curso de la vida misma (Sen, 2000).

Apostar por las capacidades para evaluar el bienestar permite capturar el caracter
heterogéneo de las posibilidades humanas, puesto que existen combinaciones infinitas de
capacidades como personas en el planeta. Considerar magnitudes individuales (como el
ingreso o la utilidad) sin considerar la libertad, los derechos, la creatividad o las

condiciones de vida es reducir a términos simplistas la complejidad de la pobreza y el

15 Entendido por Sen (2000) como las diversas combinaciones de funciones que puede conseguir
una persona.
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bienestar humano. Sefial de ello es que, aunque la falta de ingresos tiene una relacion
instrumental con el disfrute de capacidades, caracteristicas como la edad (muy mayores o
jovenes), el género, la localizacion y la situacion epidemioldgica (exposicion a
enfermedades) pueden ser desventajas para lograr la conversion de renta y capacidades en
ambos sentidos (Sen, 2000). Bajo esta premisa resaltan algunos grupos vulnerables
determinados por caracteristicas especificas, quiénes se ven enfrentados a obstaculos
considerablemente mayores para vencer la pobreza. En este sentido, el enfoque de las
capacidades de Sen cobra especial relevancia en la implementacion de politicas publicas

contra la pobreza y la desigualdad.

A su vez que la medicion del bienestar se utiliza como indicador de pobreza, esta
ultima esta vinculada con los niveles de desarrollo de los paises. Todaro y Smith (2012),
proponen el concepto de desarrollo como multidimensional y dinamico. Aseguran que las
mediciones de desarrollo deben incluir, ademas del crecimiento econdmico, dimensiones
sobre la estructura social, actitudes poblacionales e institucionales que reflejen la amplia
gama de factores que permiten a una sociedad desarrollarse. En este sentido, el desarrollo
depende de variables econémicas y no econdmicas (por ejemplo, distribucion del ingreso,
planeacion familiar, actitudes de las personas, entre otras), y se determina por la capacidad
de cambio que una sociedad sea capaz de llevar a cabo; desde un sistema concebido como
insatisfactorio hacia otro incluyente de todas las necesidades bésicas y aspiracionales de los
individuos como de los grupos de la sociedad. De esta manera, un sistema incluyente
evoluciona (se mueve) automaticamente en direccion a condiciones de vida consideradas

satisfactorias en lo material y en lo espiritual (Todaro, 2012).
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Todaro y Smith (2012) coinciden con Sen en la importancia de las capacidades en la
medicidon del bienestar humano y de desarrollo. En palabras de los autores, “Lo que
fundamentalmente importa no es lo que una persona tenga — o el sentimiento que esto le
provea- sino lo que una persona es, pueda ser, lo que haga y pueda hacer” (Todaro, 2012,
p.16). Ante la necesidad de incorporar multidimensionalidad a la medicion de desarrollo, se
propone el concepto de capital humano, refiriendose a las habilidades, capacidades,
talentos, ideas, salud y localizacion para que un actor se relacione con su medio social de
manera satisfactoria resultado de la educacion, programas de capacitacion y seguros
médicos (Sen, 1998 citado en Todaro, 2012). Es decir, el capital humano es lo que es capaz
de hacer una persona real o potencialmente, mas alld de lo que posee. En este sentido, la
multiplicidad de capitales faculta de libertad de eleccion al individuo sobre el curso de su

propia vida.

El capital humano es concerniente a individuos, economias, sociedades, e inclusive
a la estabilidad mundial a lo largo de generaciones (Yong, 2018). El Banco Mundial,
considera que altos niveles de capital humano se asocia con mayores ingresos, calidad de
vida y mejor cohesion social, ademas de ser central para el desarrollo sustentable y la
reduccion de la pobreza. Este organismo disefia el indice de Capital Humano (ICH) a partir
de tres componentes; mortalidad infantil, expectativa de vida y calidad y permanencia
escolar, con el objetivo de cuantificar la trayectoria del capital humano de los nifios para

predecir la productividad de la proxima generacion de fuerza de trabajo.

Los costos sociales de no invertir en capital humano son inmensurables y ponen en
desventaja especialmente en la poblacion pobre y en su descendencia. Dada la cada vez

mas alta cotizacion de atributos como la especializacion, habilidades, conocimiento, ideas y
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creatividad en el mercado laboral. Situacion que eleva exponencialmente la magnitud del
problema de la desigualdad. Ademas, de comprometer la seguridad, pues las aspiraciones

insatisfechas pueden resultar en violencia y agitacion (Yong, 2018).

La educacion es sustancial para el desarrollo y es un fin en si mismo. EIl acceso
desigual a la educacion acrecienta sustancialmente la pobreza y la desigualdad social. Si los
pobres no pueden financiarse o acceder activamente a educacién de calidad, las
desigualdades sociales estaran reforzadas por la representacién desproporcionada de los
estratos medios y altos en estudios superiores con relacion a los estratos méas bajos. Nancy
Birdsall indica que la calidad de la educacion es mas determinante que la cantidad de afios
de escolarizacion en la diferencia de ingreso y productividad. Como hemos comentado
anteriormente, mejor educacion esta relacionada directamente con mayores ingresos y a su
vez los ingresos son un medio en la obtencion de capacidades; de tal manera que el acceso
desigual a la educacion de calidad implica desigualdad de oportunidades en el proceso de

formacion de capacidades en particular y de capital humano en general (Todaro, 2012).

El modelo de concentracién urbana hasta ahora expuesto tiende a localizar la oferta
de servicios incluyendo los relativos a la educacion superior en zonas determinadas de la
ciudad (para el caso de Hermosillo en la zona centro de la mancha urbana). De esta forma
la accesibilidad fisico-espacial a las instituciones se define por los parametros de movilidad
anteriormente descritos y por las inequidades de acceso al espacio publico y al de
movilidad cotidiana. En este sentido, la configuracion espacial es también reproductor de la
inequidad social y participa como productor de obstaculos de accesibilidad a la educacion

como instrumento rector de la formacion del capital humano.
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Capitulo 2: Construccion de la muestra de estudio

El contexto presentado y las perspectivas tedricas que se han discutido hasta ahora,
exponen un ambiente de inequidad sistémica en el acceso a oportunidades para el desarrollo
personal en diferentes aspectos de la vida diaria. Para efectos de esta investigacion nos
centraremos en la diferenciacion de acceso a las oportunidades que ofrece la ciudad a partir
de la movilidad cotidiana. El concepto de capital de movilidad no solamente implica la
disposicion de habilidades y herramientas para una movilidad segura y suficiente a las
necesidades de quien la realiza, sino que también encierra obstaculos de movilidad
estrechamente ligadas a un perfil socioecondmico. El presente capitulo delinea la
metodologia y las herramientas estadisticas utilizadas para detectar estos obstaculos de
movilidad a través de un Cuestionario de Investigacion aplicado a estudiantes de educacion

superior de la ciudad de Hermosillo.

La presente investigacion es de caracter descriptivo y exploratorio bajo el que
plantea conocer los obstaculos de movilidad del espacio construido a las que se enfrentan
los y las jovenes en sus trayectorias cotidianas con motivos de estudio y como estas
barreras disponen su formacion de capital humano. Se expone de forma general los
métodos utilizados para la recoleccion de los datos primarios, asi como las herramientas
utilizadas para el andlisis de la realidad estudiada. Para cumplir los objetivos, la
metodologia empleada consta de cuatro etapas: 1) disefio y recoleccion de datos del
Cuestionario de Investigacién, 2) creacion de una variable numérica de capital humano 3)
analisis de estadistica descriptiva de los datos del Cuestionario de Investigacion y fuentes

alteras (Censo de Poblacion y Vivienda y Encuesta de Percepcion Ciudadana 2020) y 4)

36



representaciones cartograficas socioespaciales de los datos del Cuestionario de

Investigacion.

La primera etapa concernientes al disefio y recoleccion de los datos primarios se
dispone a recoger informacion sobre los habitos, percepciones y caracteristicas de
movilidad desde el enfoque de las perspectivas de los participantes (véase 2.1 El disefio y
aplicacion del cuestionario de investigacion). Esta direccion admite un analisis desde
las particularidades de la situacion estudiada y pone el énfasis en la “vision” de los actores
y el entorno en el que ocurre la realidad social, apuntando la atencion al significado de las
relaciones entre ellos (Vela, 2001). Los datos cualitativos pueden o no explicar el contexto
general al que se enfrentan los estudiantes hermosillenses. Sin embargo, profundizan y
permiten rescatar e incorporar la vision de los y las jovenes sobre el espacio construido
desde la vida cotidiana, justo ahi donde se produce el espacio social segmentado
caracteristico de Hermosillo, y construye en direccion de los estudios de movilidad para

otras ciudades medias del pais.

Este instrumento se caracteriza porque alcanza datos caracteristicos de poblaciones
relativamente grandes en un periodo corto de tiempo, lo que permite realizar inferencias y
estimaciones (Blanco, 2011). Sin embargo, es importante recalcar que el presente analisis
no admite generalizaciones o hablar de certeza en los datos ya que los resultados
corresponden a percepciones relativas a los participantes y son aproximaciones basados en
una muestra representativa. De manera que son validos solo dentro de los limites de esta.
Ademas, las percepciones de movilidad compiladas son analizadas por métodos
estadisticos, lo que precisa una cuantificacion de las visiones de los participantes y supone

limitaciones en la exploracion de las particularidades de los casos especificos y/o
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representativos. Conviene recalcar que el enfoque de la presente investigacion no suple
aquel que pueda hacerse desde metodologias mas cualitativas como la entrevista, la
entrevista a profundidad o la etnografia. Por medio de las cuales seria posible un
acercamiento méas profundo a las especificidades, densidad y profundidad de los obstaculos

de movilidad de los y las jovenes.

Para trasladar, dilucidar y unificar la informacion del Cuestionario de Investigacion
es obstaculos de movilidad, los datos recabados se analizan en las siguientes etapas. La
segunda etapa del proceso metodoldgico consiste en la creacion de una variable numérica
del capital humano que agrupa los resultados referentes al capital humano en un solo valor
numérico, condicion que permite analizar la variable en las siguientes dos etapas. La tercera
fase consiste en un analisis de estadistica descriptiva de los resultados del Cuestionario de
Investigacion y de dos fuentes alternas que sirven como contexto general (el Censo de
Poblacién y Vivienda y la Encuesta de Percepcion Ciudadana 2020) con el fin de analizar
las perspectivas, habitos y obstaculos de movilidad a los que se enfrentan los y las
estudiantes jovenes hermosillenses. La cuarta etapa del proceso metodolégico analiza la
distribucion territorial de los datos a través de cartografia representativas para comparar
espacialmente el capital de movilidad y el capital humano de los y las jovenes desde el

fenémeno de la movilidad cotidiana.

A partir de la abstraccion sistematica de los datos recabados, se aspira localizar
obstaculos de accesibilidad segun sus dimensiones socioespaciales. Asi como mediciones
en el capital humano de los y las jovenes participantes que posibilite construir reflexiones

en relacion con el capital humano para explicar y dar cuenta de patrones y situaciones
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claves de su funcionamiento, asi como de la alta complejidad y dinamica de la movilidad en

ciudades medias del pais.
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2.1 El disefio y aplicacidn del cuestionario de investigacion
El cuestionario se disefid con el objetivo de identificar los obstadculos de movilidad més
representativos entre los y las jovenes universitarios en la ciudad de Hermosillo, los habitos
de movilidad cotidiana y las diferencias entre jovenes y adultos, sexo y capacidad
econOmica, asi como las posibles formas de acumulacion de capital humano que surgen del

uso diferenciado de la ciudad a partir de la movilidad cotidiana.

El cuestionario se basa en las técnicas que plantea Blanco (2011) en relacion con
cuestiones éticas, de procedimiento y de construccion del cuestionario (determinacion y
operacionalizacion'® de variables, disposicion de las preguntas, y prueba piloto). El
cuestionario empleado para efectos de esta investigacion se compone de trece secciones, las
cuales se construyeron de acuerdo con los intereses y objetivos de la investigacion. A
continuacidn, se presenta en la tabla 2.1, la estructura sistematica que sirvié como guia en

el proceso:
Tabla 2.1

Disefio del cuestionario de investigacion

Variables
. . conceptos del : . :
¢ Qué se quiere [ p . . . Subdimensiones | Indicadores
: marco tedrico]. Lo | Dimensiones
medir? [preguntas] [Respuestas]
que se
cuantifica/cualifica
Obstaculos de Seguridad
Capital de accesibilidad del . . Comodidad
- . . Fisico espacial
movilidad espacio construido Infraestructura
de movilidad vial

16 Reducir un concepto relativamente abstracto a componentes més limitados para su medicién
(Blanco, 2011).
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Facilidad de
orientacion que
ofrece el espacio

Temporales

Manejo del
tiempo

Duracién de los
trayectos

Tiempo de
espera

Financieras

Costo

Habilidad

Saber usar el
medio de
transporte

Conocer la
urbanidad

Capital humano

Apropiacién del
espacio

Cohesion social

Participacion
ciudadana

Conocimientos

Percepcion de
la calidad de la
educacion y las
oportunidades
del entorno

Caracteristicas
sociodemogréficas

Caracteristicas

Capacidad de la vivienda y
econémica del ingreso
familiar
Sexo

Edad [18-25]

territorial

Localizacion de

Distribucion . Caddigo
) la vivienda
espacial postal
actual
Familiaridad y
sentido de Lugar de .
. g Municipio
pertenencia a la nacimiento
ciudad

Fuente: Elaboracion propia
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Las primeras tres secciones: 1) ldentificacion de los participantes, a partir de
variables como sexo, edad, lugar de nacimiento e institucion educativa a la que
pertenece, 2) Localizacion relativa de la vivienda y el arraigo al barrio, y 3)
Caracteristicas sociodemograficas en relacion a las condiciones de vida,
proporcionan informacion del perfil sociodemografico de los participantes a partir
del cual se pretenden organizar patrones de movilidad cotidiana por grupo de
caracteristicas relativamente homogéneas entre si. Las siguientes cinco secciones
procuran informacion referente a los habitos de movilidad de los estudiantes y las
barreras de accesibilidad mas representativas en sus trayectorias cotidianas: 4) Uso
de medios de transporte 5) Particularidades de la movilidad 6) Percepcion del
transporte 7) Uso de tiempo 8) Seguridad, accidentes y cultura vial. Por altimo, las
siguientes cinco secciones aspiran a medir el capital humano de los participantes a
partir de las dimensiones tedricas mas consideradas en la literatura; 9) Salud 10)

Conocimientos 11) Habitos personales 12) Cohesion social 13) Experiencias.

Para efectos de esta investigacion, las barreras de accesibilidad se ordenan en cuatro
dimensiones 1) financieras, respecto al costo de los medios de transporte, la capacidad o
disponibilidad para pagar peaje, estacionamiento, etcétera. 2) fisico-espaciales, en relacion
con la distancia recorrida, condicion de los espacios con los que se interactia (calles,
aceras, paraderos de buses, buses, metros, andenes, caminos para bicicletas o parques) o
con la facilidad de orientacion que ofrece el espacio, entre otros. 3) Temporales, respecto la
forma en que el dia, la noche, las estaciones, los horarios de apertura y la duracion de los
viajes afectan la toma de decisiones en lo que a movilidad se refiere, por ejemplo a la

organizacion de multiples actividades que las personas llevan a cabo regularmente para
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coordinar su vida diaria, estas tareas incluyen realizar compras, asistir a servicios basicos
(salud, educacion, etc.), el pago de cuentas, el acceso al lugar de trabajo, etcétera 4) de
habilidad; las capacidades que tienen las personas para desplazarse en formas especificas,
por ejemplo, saber conducir o poseer una licencia de conducir, ser capaz de cambiar
neumaticos, saber como montar una bicicleta, ser capaz de reparar una bicicleta o sentirse
coémodo conduciendo una motocicleta y posibilidad y capacidad de utilizar tecnologia, asi
como la disponibilidad de ésta para ampliar o facilitar los viajes o sustituir la necesidad de
realizar viajes mediante el uso de internet o teléfonos moviles, entre otros (Jiron et al.,

2013).

Para el presente estudio se buscd la participacion de jovenes universitarios de la
ciudad que hubieran practicado su movilidad cotidiana con motivos de educacion y que
pertenecieran a distintas instituciones educativas. El interés principal se enfoca en jovenes
entre 18 y 25 afios, ya que se suponen econdémicamente dependientes en comparacién con
los adultos; esta caracteristica es importante en la muestra porque refiere a una poblacion
limitada en sus elecciones de movilidad cotidiana. El proposito de esta seleccion fue para
obtener informacién acerca de las opciones de accesibilidad que la ciudad ofrece a la
poblacion en general e identificar los obstaculos de este grupo en la formacién de su capital
humano. Sin embargo, con el fin de ampliar la base de comparacion se consider6 a
personas mayores a 25 afios, con la condicion de que sean estudiantes universitarios y

practiquen movilidad cotidiana con motivos de estudio.

Para contactar a los participantes se difundio el cuestionario a través de profesores
que respondieron a la peticion directa de difundirla entre sus estudiantes, de manera que se

siguio el método de muestreo por conveniencia al buscar los datos al alcance. Se opto por
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este método de muestreo dada la limitacion de recursos y tiempo para la recoleccion de los
datos, ademas de la situacion de pandemia global que impedia un acercamiento aleatorio a
los alumnos directamente en sus salones de clase. Se obtuvieron las respuestas de 85
participantes y ese empleé al software estadistico SPSS para analizar la base de datos y
crear tablas y graficas ademas de Excel para editar las mismas. Para la creacion de la
cartografia representativa se utilizo el software de Informacion geografica QGIS. Si bien la
muestra no es representativa de la poblacién estudiantil superior, los resultados son validos
para la muestra lograda y resulta Gtil como primer acercamiento al problema y como parte

de una fase inicial de la investigacion.
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2.2 La cuantificacion del capital humano

El cuestionario cualitativo empleado en el trabajo de campo de la investigacion esta

disefiado para recoger informacion referente al capital humano a partir de la seccion 9. Para

ello se vale de cuatro variables: Salud, conocimientos, cohesion social y experiencias, que a

su vez corresponden a determinadas preguntas en el cuestionario cualitativo. Con el fin de

cuantificar el capital humano de los participantes en valores numéricos enteros, se

construy0 una variable numerica, asignando un valor numérico relacionadas a las

respuestas de los participantes a fin de obtener una sumatoria que refleje un valor para cada

estudiante. A continuacion, se desglosan los valores asignados a cada respuesta del

cuestionario, asi como las preguntas tomadas en consideracion para este ejercicio.

Tabla 2.2

Metodologia de cuantificacién del capital humano

Rango
Variable Pregunta de
Respuestas con su respectivo valor asignado | valores
9.1. ;Como Bueno (+3)
considera que es | Regular (+2) 1-3
su salud? Mala (+1)
Estar inquieto o ansioso (mueves
constantemente las manos, pies, piernas; te
Salud 9.3 En el ultimo rascas constantemente o te desesperas muy
{afio ¢Le ha facilmente) (No= +1, Si= 0) 06

ocurrido alguna de

las siguientes?

Dificultad para concentrarse en lo que esta
haciendo (No= +1, Si=0)

Dolor muscular a causa del estrés (No= +1,
Si=0)
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Dificultad para dormir y/o permanecer
dormido (No= +1, Si=0)

Estar muy triste o deprimido, o sentirse muy
solo (No=+1, Si=0)

Tranquilizarte golpeando objetos (No= +1,
Si=0)

10.1,Coémo
considera que ha

sido la calidad de

Bueno (+3)

Regular (+2)

la educacion que b
ha recibido a lo Mala (+1)
largo de su vida?
10.2;,C6mo se Satisfecho (+4)
siente respectoa | Algo satisfecho (+3)
las oportunidades | Poco satisfecho (+2)
con las que ha 1-4
Conocimientos | "% para. Muy insatisfecho (+1)
expresar sus ideas
y talentos?
Sabe pintar artisticamente (+1)
10.3 Marque todas [ Domina una segunda lengua (+1)
las opciones que  Conoce o practica un oficio (corte de cabello,
apliquen. De las | costra, mecanica, carpinteria, fotograffa, 0-6
siguientes reposterfa, etcétera.) (+1)
actividades usted > emprendido (+1)
Tiene buena memoria (+1)
Sabe tocar un instrumento (+1)
Cohesion 12.1 ;Con que |Se conocen (Frecuentemente +3, A veces +2,
social frecuencia se dan |Nunca +1) >
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las siguientes
situaciones entre
los integrantes de

su hogar y sus

vecinos?

Se saludan cada vez que se encuentran

(Frecuentemente +3, A veces +2, Nunca +1)

Cuando se encuentran, se detienen a platicar

(Frecuentemente +3, A veces +2, Nunca +1)

Se visitan en sus respectivas casas

(Frecuentemente +3, A veces +2, Nunca +1)

En caso de que platique, se cuentan sus
problemas (Frecuentemente +3, A veces +2,

Nunca +1)

12.2Registre el
cddigo
correspondiente
para especificar la

Se relinen para eventos religiosos (No sabe
=0, Nunca =1, A veces=2,

Frecuentemente=3)

Se reunen para organizar fiestas (No sabe =0,

Nunca =1, A veces=2, Frecuentemente=3)

Se redinen para solucionar problemas de
servicios publicos (Electricidad, agua,

alumbrado, pavimentacion, limpieza, entre

frecuencia con la | otros) (No sabe =0, Nunca =1, A veces=2, 0-15
que ocurren las | Frecuentemente=3).
siguientes Para convivir casualmente en un area comun
actividades en su | o publica (parque, calle, plaza, iglesia, patio,
vecindario etcétera) (No sabe =0, Nunca =1, A veces=2,
Frecuentemente=3).
Se reunen para organizar la seguridad de la
colonia (No sabe =0, Nunca =1, A veces=2,
Frecuentemente=3).
12.3 En general, |Si (+2)
¢Diria que se No (+1) 0.2
puede confiar en
No sabe (+0)

sus vecinos?
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Experiencias

13.1Actualmente
¢Participa en algin
tipo de actividad o
forma parte de un
grupo, programa o
camparia (artistico,
deportivo,
religioso, de apoyo
social, de salud, de
fomento
econdmico,
profesional o

comunitario)?

No (+0)

Si (+1)

0-1

Rango de Capital humano

8-54

Fuente: Elaboracion propia
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Capitulo 3: Los obstaculos de movilidad en las condiciones del entorno y la vida

de los jovenes en una ciudad media, Hermosillo

3.1 Las problematicas de movilidad por la planeacion en la ciudad
América Latina y el Caribe, es la segunda region méas urbanizada del mundo con 80% de su
poblacion viviendo en zonas urbanas. Esta concentracion poblacional, aunada a la manera
desordenada en la que se organizan sus ciudades, dificilmente resuelve necesidades basicas
de infraestructura y servicios. Este escenario debilita el potencial productivo y de disfrute
del derecho a la ciudad de la poblacion, ademas de representar una fuerte amenaza para el
equilibrio natural de los ecosistemas donde se ubican (ONU-Habitat, 2012 citado en
IMPLAN y BID, 2018). Estos retos son méas acentuados en el caso de las ciudades cuyo
rapido crecimiento por flujos migratorios, sobre todo internos, impone desafios adicionales
para la sostenibilidad de las ciudades (IMPLAN et al., 2018). Las ciudades
latinoamericanas se estan convirtiendo en polos econémicos importantes. Sin embargo, ain
se caracterizan por altos indices de marginacion y pobreza, asi como deficiencias en la

capacidad institucional y operacional de los gobiernos (Sobrino, 2011).

Se estima que para el 2030 Hermosillo ocuparéd la veinteava posicion entre las
localidades mas pobladas con 3. 4 millones 17 de habitantes (Sobrino, 2011). En la década
de 1960 el municipio de Hermosillo, capital del estado de Sonora, presentd un importante
crecimiento poblacional y territorial urbano producto de cuantiosas migraciones internas en
la region por la reciente actividad industrial en respuesta a la llegada de la empresa Ford en
1986 (IMPLAN et al., 2019). Desde entonces, el incremento poblacional en Hermosillo ha

sido constante y actualmente representa una tercera parte del total de la poblacién de la

17 Seglin proyecciones de la CONAPO
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entidad (Hermosillo ;Como Vamos?, 2021). Este proceso de expansion de la ciudad se ha
orientado principalmente en direccion norponiente, en parte por la ausencia de limites
naturales, pero también animada por intereses del mercado inmobiliario (uso y costo del

suelo), asi como por la tendencia a la segregacion espacial en conjuntos cerrados.

Ante la escasa o nula planeacién estratégica y sustentable en la ciudad, el mercado
inmobiliario ha jugado un papel activo en la configuracion de la ciudad sin la
correspondiente guia o control de las instituciones. En consecuencia, la mancha urbana en
Hermosillo, ha crecido desorganizada, mono funcional y expansiva en direccion horizontal,
es decir de baja densidad (52.19 hab/km?)!® (IMPLAN et al., 2018; IMPLAN et al., 2019).
Entre 1825 y 2015, ha aumentado 100 veces su poblacion, al tiempo que la mancha urbana
se extendio 86 veces (IMPLAN et al, 2017). La baja densidad poblacional complica la

gestion de la movilidad, el transporte pablico y los servicios en general.

El crecimiento territorial y demogréfico anteriormente expuesto de Hermosillo en
las Gltimas décadas la sitla como una ciudad media, importante como centro del estado y
del noroeste del pais. En este sentido, la planificacion de la ciudad es pertinente y significa
problematicas correspondientes a las metrdpolis densamente pobladas en Latinoamérica. Es
importante construir ciudades desde la planeacién urbana que dispongan configuraciones
espaciales de la ciudad més equitativas y organizacion del espacio construido de movilidad
mas sustentable previniendo las tendencias insostenibles de los modelos de ciudades

latinoamericanas densamente pobladas.

18 Seglin datos del Programa de Ordenamiento Municipal en Hermosillo, 2018
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Por su parte, el sistema de movilidad en Hermosillo esta lejos de ser multimodal. La
mayoria de los viajes (65.8%) se realizan tan solo por dos modos; el automdvil particular
(32.4%) y el transporte publico (18.3%)°. Ademas, la tendencia es al incremento en el uso
del vehiculo particular. Entre el 2017 y 2020 el parque vehicular crecié un 37% y mas de la
mitad de los hermosillenses (66%) asegura contar con al menos un vehiculo de motor a
disposicion (Hermosillo (Como Vamos?, 2021). Por ejemplo, la infraestructura de
movilidad que se ha implementado en Hermosillo ha favorecido el incremento del parque
vehicular especialmente en las clases medias y altas. EI uso del vehiculo particular se ven
reforzadas por la disposicion del espacio construido de movilidad. En otras palabras, la
magnitud del parque vehicular de una ciudad varia en relacion con la infraestructura vial y

el espacio de transito que se le disponga.

A pesar de que en Sonora se destinan inversiones considerables a la movilidad
(cerca del promedio nacional), el 97% se emplea en la mejora de infraestructura vial para el
automavil (Hermosillo ;Como Vamos?, 2021), lo que manifiesta una planeacion alejada de
los sistemas de movilidad sustentables. Entendidos como aquellos que otorguen
oportunidades de acceder a la movilidad de forma segura, accesible, eficiente y en
consideracion con el medio ambiente y las necesidades de la poblacion (IMPLAN et al.,
2018), es decir, que se organice desde las practicas de movilidad cotidiana de todos los

usuarios.

El paradigma de movilidad centrado en el vehiculo particular aunado a complejas
configuraciones espaciales; expansion horizontal, baja densidad poblacional, segregacion, y

concentracion de actividades en espacios monofuncionales, ha colaborado al aumento de

19 Datos de la Encuesta de Percepcién Ciudadana 2020
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las distancias y el consumo excesivo del espacio. La distancia que se crea gracias a estas
configuraciones entre los ciudadanos y sus actividades diarias: empleo, la oferta educativa,
el comercio, la oferta cultural, el espacio publico, el espacio recreativo, el equipamiento,
etcétera, obliga a un sector cada vez mas grande a desplazarse cotidianamente a través de
grandes areas de la ciudad, generando congestion de las vialidades, baja eficiencia y calidad
de los sistemas de transporte y en general disponiendo de los habitos y preferencias de

movilidad cotidiana de las personas (IMPLAN et al., 2019).

La movilidad en Hermosillo se define por un entramado histérico de tradiciones que
han configurado el espacio y la forma en la que interactuamos con este. Es decir, el
paradigma de movilidad del automdvil particular en Hermosillo va més alla de la
infraestructura, es también un sistema de usos y costumbres que invita a los habitantes al
uso de este medio de transporte. De continuar como hasta ahora, se predice un colapso en
las capacidades de la estructura vial de la ciudad para el futuro préximo, sin mencionar las

externalidades negativas en la calidad del aire y el medio ambiente en general.

La gestion del transporte es central para la sostenibilidad ambiental ya que consume
grandes cantidades de energia y produce una considerable porcién de la contaminacion del
aire (Gehl, 2014). En Hermosillo la concentracion de gases de efecto invernadero ha
aumentado alarmantemente en los Ultimos afios y se encuentra 43% por encima de la media
mexicana (6 t CO2e) con 8.60 t CO2e per capita. El transporte es una de las principales
fuentes de Gases de Efecto Invernadero (GEI) en la ciudad, que contribuye con un 34%
(IMPLAN et al., 2018). En Hermosillo, el automovil se ha apropiado de las vialidades casi
en su totalidad en menoscabo del espacio para caminar y andar en bicicleta a pesar de la

contaminacion que generan y el mejor uso que estos medios alternativos hacen del espacio
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vial. Los vehiculos de automotor en general ocupan al menos cinco veces mas espacio que
una bicicleta y diez veces mas que un peaton. (Gehl, 2014). De esta forma el transito

peatonal y ciclista contribuye significativamente al desarrollo social sostenible.

En lo que sostenibilidad social refiere, esta implica en un sentido amplio, aspectos
econdmicos (de produccion y de consumo) y sociales como la equidad (Borja, 2003).
Referente al transporte, podemos resaltar la igualdad de oportunidades para acceder al
espacio publico y desplazarse a través de él. Cualquier persona debe ser capaz de llevar
adelante su rutina diaria y acceder a lo que la ciudad le ofrece sin importar los medios de
transporte que se tengan a disposicion (Gehl, 2014). En este sentido, el espacio publico de
acceso sencillo y de calidad es reconocido como un prerrequisito a la sostenibilidad social
(Gehl, 2014; Borja, 2003). El espacio publico engloba desde las calles y vialidades hasta las
plazas y parques vecinales. Son areas seguras, habitables y revitalizadoras que conectan a
los ciudadanos a los servicios publicos y al equipamiento urbano (IMPLAN et al., 2018).
De manera que juega un papel primordial en el desarrollo de las capacidades humanas y la
cohesion social como lugar de conectividad, de encuentro y desencuentro y en la igualdad

de oportunidades de acceso al espacio social urbano.

Ante un escenario dominado por el automovil, la proporcion de la ciudad se ha
adaptado a la escala vehicular al punto que la escala humana ha sido desconectada de la
ciudad (IMPLAN et al., 2018). La introduccion del trafico en la vida urbana ha generado
confusiones en la escala con la que percibimos la ciudad. Automoviles y autobuses ocupan
una gran cantidad de espacio tanto estacionados como en circulacion si los comparamos
con una persona o incluso una bicicleta. Ademas, su alta velocidad de transito incrementa

las dimensiones espaciales del contexto urbano y distorsiona su aprehension (Gehl, 2014).
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Construir Hermosillo a escala humana en términos de movilidad es un reto de
planeacion y disefio multifactorial. Empero se plantean dos aproximaciones principales; 1)
desde el espacio publico de calidad, y 2) desde los sistemas de movilidad eficientes y
sostenibles. En primer lugar, para que el espacio publico sea utilizable y productivo, es
decir que beneficie la conectividad fisica y social, tiene que brindar proteccion, seguridad y
equipamiento suficiente. La planeacion urbana con enfoque de desarrollo sostenible desde
el paradigma de la escala humana prevé ciudades més inclusivas, sostenibles y eficientes
(IMPLAN et al., 2018; Montezuma, 2003). El desafio es fusionar en un mismo disefio la
ciudad vertical de gran escala con la escala humana. De manera que integre la ciudad
compacta (de alta densidad) con los sentidos y percepciones propios de la escala humana

(Gehl, 2014).

En este sentido, los medios de transporte alternativos compaginan con la planeacion
sostenible de la ciudad y con la produccion a escala humana. Sin embargo, no podemos
pensar en el transporte peatonal y en bicicleta como una alternativa viable para la ciudad de
Hermosillo sin antes afrontar los elementos que los hacen ineficientes e inseguros. La
propuesta no es reemplazar por entero la movilidad automotora con medios ciclistas y
peatonales sino la implementacion del espacio construido de movilidad orientado a la
movilidad urbana sustentable, mediante la disponibilidad de medios de transporte

conectados y eficientes que faciliten la movilidad intermodal y multimodal.

Esto es, eliminar el dominio de los vehiculos automotores en las vialidades, a traves
de disefiar el espacio construido de movilidad sin privilegios estructurales que
predispongan el uso de este medio de transporte. Al aumentar el presupuesto de movilidad

hacia la planificacion urbana sostenible y reducir la infraestructura para el transito de
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vehiculos de automotor se prevé que el espacio construido facilite el uso comodo y seguro
de determinado medio de transporte de manera que enfile a los usuarios a habitos de
movilidad mas sostenibles (Gehl, 2014). De esta manera se reducen los costos
medioambientales, pero también sociales, econémicos, de salud publica y salud urbana
generados por la demasia del automovil (Robles et al., 2016). Esta vision de planeacién
concuerda con la Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano, ya que ambas se orientan a “promover una adecuada accesibilidad
universal que genere cercania y favorezca la relacion entre diferentes actividades urbanas
con medidas como la flexibilidad de usos del suelo compatibles y densidades sustentables,
un patron coherente de redes viales primarias, la distribucion jerarquizada de los
equipamientos y una efectiva movilidad que privilegie las calles completas, el transporte

publico, peatonal y no motorizado”

Todas las condiciones anteriormente explicitadas, afrontan a todos los usuarios de la
movilidad urbana a situaciones especificas de interaccion con el entorno mientras lo
atraviesan, respecto al tiempo invertido, la seguridad, el equipamiento, la percepcion de la
ciudad, la cohesion social, la comodidad en los trayectos, entre otros. Es decir, que la
gestion de la movilidad urbana repercute en la calidad de vida de todos los ciudadanos
independiente de su condicion social, econémica, edad, género y del medio de transporte
que utilizan. Sin embargo, se crean desde el capital de movilidad, grandes contrastes
estructurales en la seguridad y comodidad en los desplazamientos (IMPLAN et al, 2019;
Montezuma, 2003), como en las oportunidades de acceso a espacios de la ciudad que

permiten la formacion del capital humano.
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De esta forma, la planificacion urbana del espacio construido a través de la
movilidad puede y de hecho modifica las percepciones, habitos y costumbres de la
poblacion. En un sentido més amplio en las oportunidades a las que las personas tienen
acceso en su proceso de formacion de capital humano. Sin embargo, la organizacion del
espacio construido enfrenta de manera particular a obstaculos de accesibilidad a
determinados grupos de poblacion definidos por caracteristicas y parametros
socioeconémicos y demogréaficos bien establecidos. De manera que existen aquellos que

son vulnerables de la movilidad cotidiana.

La tarea es adoptar una vision de desarrollo sostenible como marco para crear
espacios vivibles y calles que se desempefien como areas multifuncionales de lo social, lo
econdmico y lo cultural para los y las jovenes. De manera que se construya una ciudad
inclusiva a través del acceso a bienes, servicios y recursos que permita nuevas formas de
vivir y apropiarse de la identidad Hermosillense (IMPLAN et al., 2019). “La ciudad debe
poder acomodar a todos y ser inclusiva” (Gehl, 2014, p.109). Hacia un modelo de
desarrollo urbano sostenible e inclusivo, Hermosillo necesita un cambio de paradigma de la
ciudad de motor a la ciudad a escala humana. En este sentido, transitar hacia el desarrollo
urbano sustentable necesita una gestion incluyente de la movilidad y el transporte ya que

repercute en aspectos ambientales, sociales y econémicos.
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3.2. Los jovenes. ser movil como via de acceso a la educacion en la formacion de
capital humano
Retomando lo expuesto en los capitulos anteriores, los obstaculos de accesibilidad a las que
se expone un individuo se establecen en relacion con las necesidades y recursos de
movilidad que le son especificas, segun la localizacion geogréfica relativa, pero también
segun caracteristicas sociales como edad, género, raza, clase social e incluso apariencia
fisica. De manera que no existen solo territorios excluidos sino también grupos
poblacionales. En este sentido “el capital de movilidad abarca una dimensién colectiva a
escala doméstica o de vecindario. De manera colateral, pero decisiva, tomar en cuenta el
ciclo de vida conlleva a establecer asociaciones con el contexto estructural del
envejecimiento de la poblacion, consecuencia de la transicion de los regimenes
demograficos, que [...] impacta la movilidad” (Delaunay, 2010, citado en Delaunay, 2013,

p.13).

La segregacion espacial que aqueja a la ciudad se hace notar en la distribucion de la
oferta de educacion superior en la mancha urbana. La zona centro presenta la mayor
concentracion de universidades y centros de especializacion educativa, al igual que los
mayores indices de asistencia escolar a este nivel educativo (vease figura 3.1). Al mismo
tiempo, la distribucion espacial de los indices de rezago social 2° se configura de manera
que los mayores porcentajes de desercion escolar se encuentran en areas periféricas,

especialmente en direccion noroeste (véase figura 3.1).

20 Datos del 2010, por ElI Consejo Nacional de Evaluacién de la Politica de Desarrollo Social
(CONEVAL).
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Figura 3.1
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México ITRF2008/ UTM zona 12N. Intervalos clasificados con natural breaks.
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El rezago representado por el CONEVAL en su indice se basa, ademas de la dimension de
educacién, en la salud, hacinamiento, y disponibilidad de bienes, TIC, y servicios en la
vivienda. Es decir, representan cuantitativamente la complejidad de la exclusiéon y
segregacion de la ciudad que envuelven a determinadas zonas geogréaficas y determinados
grupos de poblacién en condiciones vulnerables del desarrollo. Estas poblaciones se

encuentran envueltas en mecanismos de perpetuacion de pobreza y rezago (no solo en
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términos de movilidad). Sin embargo, este estudio parte de la movilidad cotidiana como
practicas que producen y reproducen el espacio en el dia a dia y consideramos que tal
configuracién espacial de la ciudad de Hermosillo es un fuerte determinante y perpetuador

de estas desventajas e inequidades sociales.

Por su parte, las mujeres representan un grupo de poblacién obstaculizados por
cuestiones sociales, su genero las ha marginado del espacio construido de movilidad, ya
que tradicionalmente han sido restringidas del espacio publico en la ciudad moderna. Los
roles de género tradicionales que aquejan a las mujeres la han identificado como propias del
espacio privado del hogar y la familia y excluido del espacio publico (Kern, 2020). Y dado
que la mayoria de los tomadores de decisiones y aquellos que disefian el espacio urbano son
hombres, las necesidades y condiciones propias de las mujeres (en su carcter de madres,
de sujetos frecuentemente violentados, de trabajadoras, etcétera) han sido omitidas en la
configuracién del espacio publico y el de movilidad. En este sentido, las mujeres
experimentan la ciudad a través de una serie de barreras fisicas, sociales, econémicas y
simbdlicas que moldean la vida urbana y el acceso a las oportunidades dispuestas en el

espacio urbano (Kern, 2020).

Los jovenes se encaran a obstaculos de movilidad propios de su edad, intereses y
escenario de vida. Desde el punto de vista de la demografia, las necesidades y habitos de
movilidad difieren en cada etapa del ciclo de vida, a medida que los ritmos familiares,
profesionales y vitales exigen comportamientos diferentes. Ademas, en la medida en que el
capital de movilidad se desarrolla (al considerar la acumulacion de capacidades), o se
reduce (Delaunay et al, 2013). Son los jovenes en su caracter de nueva generacion quienes

mas exigen amplitud en su espacio de vida, entendido como “la diversidad de la dimension
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espacial (distancia) y temporal (frecuencia/permanencia en el destino) en fendémenos,
nuevos Yy otros tradicionales, de la movilidad cotidiana. Entre los que es posible mencionar
la cada vez mayor abundancia de segundas residencias, el turismo, los trabajos estacionales
agricolas, la migracion de retorno (tanto interna como internacional), o los alojamientos
ocasionales durante la semana laboral y el subsiguiente retorno a la residencia familiar

durante el fin de semana.” (Izquierdo, 2008, p.1).

La movilidad forma parte del proceso de aprendizaje y sociabilizacion de nifios y
jévenes. Ellos perciben y consumen el espacio de forma dindmica particular a su proceso de
vida como un lugar de aventuras y de exploracién del mundo (Martinez et al., 2008). Los
jévenes viven la ciudad desde la vida cotidiana, y mas especificamente desde la movilidad
cotidiana en la que acceden y atraviesan el espacio publico. Es en las calles, las plazas, los
parques, las paradas de autobus, donde los jovenes se adentran en la aventura de descubrir
la ciudad y progresivamente conquistar la ciudadania (Borja et al., 2003). “El aprendizaje
social en los espacios publicos, en los contactos efimeros o perdurables, equilibrar y
permitir el juego entre la ‘sociabilidad interna’ ligada al hogar y la *sociabilidad externa’ en
la que se manifiestan las distancias emancipadoras, el pensamiento abstracto, el juicio
critico y los valores universales” (Martinez et al., 2008 p.54). Para los jovenes la movilidad
y el acceso al espacio publico es ademas de labor de formacion expresién de su libertad. A
la hora de construir espacios, el uso diferenciado del espacio publico por los diversos
grupos de, de género o étnicos es un dato a tener en cuenta para el disefio de la ciudad

incluyente (Borja et al., 2003).

Los jovenes son considerado muy moviles; realizan la mayoria de sus traslados rumbo

a la escuela, razén que constituye la segunda mayor causa de desplazamientos
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(Vasconcellos, 2011; Izquierdo 2008). Sus problemas de movilidad son los de los peatones,
los ciclistas y los usuarios del transporte publico ya que se desplazan principalmente por
estos medios (Vasconcellos, 2011). En Hermosillo, lo viajes con motivos de estudio
representan el 20% de la totalidad y se realizan por medios peatonales (39.85%), de
transporte plblico (30.25%) y de vehiculo particular (29.25%)2L. Sin duda, el modelo de
movilidad centrado en el automovil de la ciudad se ve reflejado en el reparto modal de los
estudiantes. Mientras que en otras ciudades medias del pais el promedio de movilidad
automotor es de 29.63%, en Hermosillo se ve un marcado uso de estos medios poco

comunes en los estudiantes, con un promedio de utilizacion de 42.7%22.

Estos datos no hacen méas que reafirmar la tendencia automotora de Hermosillo,
incluso para la poblacion estudiantil y por tanto la acentuacion de los obstaculos de
movilidad de los usuarios de medios alternativos, incluyendo a la fuerza estudiantil. Es
decir, la mayoria de los estudiantes realiza sus trayectos desde medios ineficientes,
inseguros e incomodos en términos de tiempo, de costos y de acceso. Ademas, su estatus de
estudiantes limita sus recursos econémicos para invertir en su movilidad. Desde esta lgica,
los jovenes son un grupo obstaculizado en la formacién de su capital de movilidad, lo que
interfiere con su libertad de interaccidon con el entorno y de eleccion de la condicion de “el
tipo de vida que tienen razones para valorar” (Sen, 2000, p. 341). Hemos defendido en
capitulos anteriores que la libertad (véase 1.3. Las experiencias de movilidad
diferenciadas como eco de la inequidad espacial) proporciona ventajas individuales en

la formacion y acumulacion de capacidades y de capital humano (Sen, 2000). A su vez, los

21 Segun datos de la encuesta origen destino realizada por el IMPLAN en 2015, obtenidos via correo
electronico.
22 Datos expuestos en tabla 1.1 “Medios de traslado en cuatro ciudades medias mexicanas”.
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obstaculos de movilidad de los jovenes se ven determinados por la interseccionalidad del
capital de movilidad. Es decir, en su condicién de género y localizacion geografica relativa
a los lugares de destino de la movilidad cotidiana, ademas de otras condiciones tanto
territoriales como sociales que caracterizan Sen entiende a la libertad de elegir y tomar
decisiones importantes como criterio para el desarrollo y en este sentido, la libertad como la
oportunidad individual de asumir responsabilidad sobre las circunstancias personales,
sociales y del entorno (Sen, 2000). El objetivo es aumentar la libertad de los jévenes al
crear variedad de oportunidades a través del acceso al espacio urbano desde la movilidad,
que les permita actuar de forma responsable para consigo, para la sociedad y para el

entorno.

El proceso que los jovenes deben cumplir hacia la vida adulta es de por si mismo
desafiante sin incluir las peripecias de la vida urbana. Conquistar la ciudad requiere un
esfuerzo contra el miedo, el riesgo y la frustracion (Borja et al., 2003). “La ciudad es
plenamente educadora si se puede vivir como una aventura, como una iniciacion. La
persona libre es aquella que siente que, a su manera, ha conquistado la ciudad” (Borja et al.,
2003, p. 231). En la actualidad la acumulacion de capital se define mas en términos de
capacidades productiva que en términos espaciales. Es decir, la calidad productiva de los
seres humanos por medio de la educacién, capacitacion, aprendizaje, cualificacion y

cualquier cosa que de ventajas productivas y les permita la escala econdémica (Sen, 2000).

Los estudios del desarrollo ven a la educacion un poder enorme en la posibilidad de
aumentar la libertad individual y las capacidades humanas (Todaro et al., 2012; Sen, 2000),
principalmente como pieza clave para incrementar la calidad de vida (Todaro et al., 2012;

Hermosillo ;Coémo Vamos?, 2021). La movilidad cotidiana de los jovenes en ciudades
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medias es poco abordada y sin embargo son quienes frecuentemente migran a ciudades méas
urbanizadas que les ofrezcan mas y mejores oportunidades en su desarrollo personal e

individual, en otras palabras, en la mejora de su calidad de vida.

En Hermosillo, la Encuesta Intercensal 2020 del INEGI muestra que hay mayor grado
de instruccion respecto a otros municipios del pais, con 11.62 afios promedio de
escolaridad; se ubica 1 afio més por arriba del promedio estatal (10.4 afios) y 2 afios arriba
del promedio nacional (9.74 afios). Aunque Sonora y Hermosillo en particular destacan por
altos niveles educativos, existen desafios que son necesarios atender para garantizar este
derecho humano, que impacta sustancialmente en la formacion del capital humano. Tal es
el de mejorar la calidad y la distribucion de oportunidades educativas especialmente en
niveles de educacion superior. Al considerar la distribucion espacial de la oferta sobresalen

problematicas en de las desigualdades de acceso a este nivel educativo.
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Capitulo 4: Los obstaculos de movilidad de los y las jovenes

La ciudad de Hermosillo se localiza en el extremo sur del desierto de Sonora en el noroeste
de México en las coordenadas 110°57°30.469” W y 29°04°29.610” N. La ciudad ha sido
seleccionada para nuestro andlisis, ya que es el centro urbano mas representativo del estado,
tanto en extension territorial (199.8 km? 23), como en poblacion urbana y actividad
econdémica. La poblacion total es de 855 563 habitantes que representan 29% de la
poblacién de Sonora, y se estima que 106 255 corresponden a jovenes entre 18-24 afio, de
los cuales el 46.26% asiste a la escuela, es decir 49 154 son jovenes estudiantes; 51.3%
mujeres y 48.7% hombres (INEGI,2020).

Hermosillo, es una ciudad con rapido crecimiento econdémico, demogréafico y
territorial. Ha experimentado uno de los mayores incrementos poblacionales del pais en los
ultimos diez afios. Esta situacion derivd en una demanda creciente de vivienda cuyo
crecimiento ha sido desordenado y disperso, de ahi que sea de baja densidad. Es decir, la
mancha urbana de la ciudad ha crecido de forma centrifuga y horizontal hacia las periferias
donde el equipamiento basico, servicios puablicos, institucionales, culturales, etcétera se
caracteriza por ser deficiente. En consecuencia, las distancias entre la vivienda y la oferta
urbana de la ciudad central se han incrementado y con ella los recursos de tiempo, dinero y
habilidad necesarios para lograr su acceso. Este contexto impone una demanda creciente de
infraestructura de transporte para la movilidad cotidiana, ante lo que se suscitan una serie
de problematicas importantes para la urbanizacion (IMPLAN D. et al, 2019). En

Hermosillo el tema de la movilidad cotidiana es urgente en materia de sostenibilidad urbana

28 informacion proporcionada por el Instituto Municipal de Planeacién Urbana y del Espacio
Publico (IMPLAN) con datos del Marco Geoestadistico de INEGI 2020.

64



baséndose en criterios de impacto econdmico, ambiental, multisectorial y opinion publica
(IMPLAN et al., 2018)

En la ciudad, la menor concentracion espacial de la vivienda de los y las jovenes
entre 18 y 24 afios se encuentra en las periferias de la mancha urbana, en segundo lugar, en
la zona centro. Esta Ultima es de baja concentracion residencial puesto que se ocupa
mayormente por espacios comerciales, institucionales, gubernamentales, etcétera. Las
escasas Vviviendas de la zona son cominmente ocupadas por adultos mayores o por aquellos
que pueden cubrir los costosos alquileres de estos barrios; “cuando un barrio comienza a ser
ocupado por residentes de mayores ingresos, los propietarios alzan especulativamente sus
precios anticipando ese ‘mejor’ uso probable, lo que convierte en una barrera para la
Ilegada de grupos con menos ingreso- algo asi como una profecia autocumplida”- (Sabatini,
2003, p.14). En este sentido, el mercado del suelo juega un papel decisivo en la distribucién
socioespacial de la vivienda.

El funcionamiento especulativo de los mercados del suelo propicia a partir de la
estipulacion de los precios de alquiler por los propietarios la concentracién de grupos de
determinado nivel adquisitivo en una misma area geografica de la ciudad (Sabatini, 2003).
Frecuentemente el mejor equipamiento urbano respecto a instituciones, escuelas, parques
industriales o lugares de empleo, espacios comerciales, espacios publicos o deportivos,
entre muchos otros que puedan ser de interés para los habitantes se localizan en o cerca de
las areas de mayor posicionamiento economico. Aunado a la distancia, los obstaculos de
interconexion de un area con las mejor equipadas de la ciudad a través de la infraestructura
vial y de transporte tiene efectos indirectos en la disminucion de oportunidades
econdémicas, productivas, en la acumulacion del capital humano. De manera que la

desigualdad se expresa en su componente espacial.
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La concentracion mas grande de la vivienda de los y las jovenes la encontramos en
medio de estos dos niveles referidos anteriormente. Es decir, que tienden a residir en areas
de la ciudad circundantes a la periferia y a la zona centro (vease figura 4.1). Esta
configuracién espacial de la vivienda de los y las jovenes de Hermosillo corresponde con la
direccion de crecimiento de la ciudad de las Gltimas décadas y la mayor concentracion de la
oferta de vivienda en esas areas donde el precio del suelo suele ser mé&s econémico.

Figura 4.1
Distribucion territorial de la poblacion entre 15 y 24 afios en Hermosillo
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Fuente: Elaboracién propia en QGIS con base en datos del Censo de Poblacion y
Vivienda 2020. Referencias: México ITRF2008/ UTM zona 12N. Intervalos

clasificados con natural breaks. Capa base Google Hybrid
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En la ciudad de Hermosillo existen en total 68 escuelas de educacién superior tanto
publicas como privadas?* distribuidas principalmente en la parte centro y este de la ciudad
(véase figura 4.2). Destaca la concentracion espacial de las instituciones de educacion
superior en la parte central de la mancha urbana de Hermosillo que focaliza el
equipamientos y servicios de educacion superior en una misma zona de la ciudad (el
centro), de manera que el crecimiento centrifugo de la ciudad aumenta cada vez mas las
distancias y con ella la inversiéon en tiempo y dinero para los desplazamientos. De esta
forma, la organizacion territorial tanto de la vivienda como de las instituciones de

educacion superior son determinantes de la accesibilidad espacial a la educacion.

24 Segln datos del DENUE en 2020
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Figura 4.2
Localizacion de las instituciones de educacion superior en la mancha urbana de Hermosillo
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Fuente: Elaboracion propia. Referencias: México ITRF2008/ UTM zona 12N. Capa

base Google Satellite

El presente capitulo, se vale de estadistica descriptiva para identificar y analizar los
distintos tipos de obstaculos de movilidad a los que se enfrentan los y las jovenes
universitarios en la ciudad de Hermosillo, en sus trayectos cotidianos desde su vivienda
hacia la universidad. A fin de reflexionar en torno a las oportunidades que tienen de acceder
a las oportunidades de la ciudad central y a las instituciones educativas en su proceso de

formacion de capital humano. Para ello, se construyeron tablas y graficas construidas con
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datos del cuestionario ampliado del Censo de Poblacion y Vivienda 2020, la Encuesta de
Percepcion Ciudadana 2020 y el Cuestionario de Investigacion de elaboracion y aplicacion
propia. La muestra lograda, corresponde a 85 participantes de los cuales 49.4% son mujeres
y 50.6% hombres (véase tabla 4.1).

Tabla 4.1
Distribucion por sexo de la poblacion de jovenes que asiste a la escuela

Poblacion Muestra
Sexo |Jovenes 18-24 afos | porcentaje | Participantes | Porcentaje
Femenino 25215 51.3%%. 42 49.4
Masculino 23939 48.7% 43 50.6
Total 49 154 100% 85 100.0

Fuente: Elaboracion propia con base a datos del Censo de poblacién y vivienda

2020, cuestionario basico.

A fin de destacar la movilidad de las y los estudiantes jovenes, se separaron los datos
obtenidos en el Cuestionario de Investigacion en dos grupos de edad; aquellos de 18 a 25
afios y los mayores a 25 afios. A través de esta divisién se compararon variables de capital
de movilidad, habitos de movilidad y de capital humano. La muestra del cuestionario de
investigacion guarda proporcién en el reparto segun grupo de edad ya que se reparte cerca
de la mitad. A continuacion, se presenta la distribucion segun este criterio.

Tabla 4.2
Distribucion de la muestra del Cuestionario de Investigacion por sexo y grupo de edad

Grupo de edad| Femenino | Masculino| Total |Porcentaje
18-25 14 30 44 51.8%
25+ 28 13 41 48.2%
Total 85 100%

Fuente: Elaboracion propia con base a datos del Cuestionario de Investigacion
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Por ultimo, los participantes del cuestionario pertenecen a 6 de estas instituciones, 5
publicas y 1 privada. En la tabla 4.3, se expone la representacion porcentual de la poblacion
estudiantil de Hermosillo segun la institucion educativa a la que pertenece y la

representatividad de la muestra obtenida para esta investigacion.

Tabla 4.3
Representacion de educacidn superior por institucion en Hermosillo en 2020

Poblacion Muestra
Matriculas| Porcentaje de o Porcentaje de
» Participantes L
totales | representacion participacion
El Colegio de Sonora 85 0.15% 35 41.20%
Escuela Normal de
. 192 0.32% 1 1.20%
Educacion Fisica (ENEF)
Instituto Tecnoldgico de
) 5 400 9.24% 13 15.30%
Hermosillo
Universidad de Sonora 25900 44.30% 24 28.20%
Universidad Estatal de
9690 16.60% 8 9.40%
Sonora
Universidad Vizcaya de las
. 1700 2.90% 4 4.70%
Americas
Total 58 400 100% 85 100%

FUENTE: Elaboracién propia con base a datos de Data México en

https://datamexico.org/es/profile/geo/hermosillo#educacion-distribucion-
estudiantespp
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4.1. Los obstaculos de movilidad fisico-espaciales y de habilidad en el espacio construido
de movilidad en Hermosillo
En las ciudades medias en crecimiento, el proceso expansivo de la mancha urbana
frecuentemente se da en una direccion definida hacia la periferia. La rapidez con la que se
da el crecimiento demogréfico propicia una configuracion espacial dispersa y de baja
densidad. (Bournazou, 2014). Aunado a esto, la concentracion espacial en la centralidad de
la mancha urbana aumenta las distancias entre la localizacion de la vivienda como punto de
partida de la movilidad cotidiana y los lugares de destino y limita el acceso a las

oportunidades de la ciudad (Montezuma, 2003).

El acceso deficiente a la ciudad se refleja en el nivel de vida de los habitantes, nivel
educativo, integracién politica, y cultural (Bournazou, 2014). En consecuencia, las zonas
mas alejadas de la centralidad, es decir las periferias de la mancha urbana remiten a
espacios rezagados en desarrollo social. Hermosillo no es la excepcioén, los niveles mas
altos de Marginacion Urbana de la ciudad estimados por el CONEVAL corresponden a las
periferias, especialmente las del suroeste y noroeste de la ciudad (véase figura 4.3). La
mayoria de la zona centro tiene un grado de marginacion urbana bajo o muy bajo. Este
Grado de Marginacion Urbana se establece a partir de dimensiones de educacion (asistencia
escolar y educacion basica completa), salud (ser derecho habiente a a servicios de salud y
sobrevivencia infantil), vivienda (bienes y servicios de la vivienda) y bienes (posesion de

bienes de consumo duradero como el refrigerador.
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Figura 4.3
Grado de Marginacion Urbana en AGEB, 2010 en Hermosillo Sonora
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Referencias: México ITRF2008/ UTM zona 12N. Capa base Google Hybrid

En este sentido, la movilidad se reconoce como herramienta para el desarrollo econémico y
el bienestar social ya que aquellas regiones con mayor accesibilidad tendran también
mejores oportunidades de aprovechamiento de la ciudad, asi como a bienes y servicios

(Ibarra et al., 2016). Por consiguiente, es importante reconocer las diferencias tanto
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materiales y sociales como territoriales de la poblacion para lograr la movilidad cotidiana.
Siguiendo con el andlisis territorial, se considerd la localizacion de las viviendas de los
participantes de la muestra del Cuestionario de Investigacion cuya distribucion en la
mancha urbana de la ciudad de Hermosillo se ubican desde el extremo sur hasta el norte y
de este a oeste (vease figura 4.4). Sin embargo, se identifica una concentracién en la parte
noroeste de la ciudad y cerca de las instituciones educativas en las que reciben su educacion
superior. Las aglomeraciones de las instituciones en una misma zona geografica implican
que los obstaculos fisicos y temporales de accesibilidad a la educacion respecto de la

localizacion de la vivienda son comparables entre las instituciones de educacion superior.

Figura 4.4

Distribucidn territorial de la vivienda de los participantes de la muestra del
Cuestionario de Investigacion
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Sin embargo, la distribucion territorial no es el uUnico factor que obstaculiza la
accesibilidad. A este se le suman aquellos vinculados a aspectos socio econdémicos y
culturales, a la calidad del espacio construido de movilidad, y de los medios de transporte.
Al considerar la accesibilidad como un fuerte determinante de la marginacion urbana, la
movilidad ocupa un papel primordial en tema de desigualdades urbanas. Si bien las grandes
distancias pueden representar una fuente de obstaculos para la movilidad cotidiana,
procuramos a continuacion extender la discusion a otro tipo de obstaculos de movilidad (en
el ambito fisico-espacial, financiero, temporal y de habilidad) que den cuenta de la
multiplicidad de obstaculos con los que las personas interactian cotidianamente
dependiendo de los ritmos de vida, rutinas, destinos, perfil sociodemografico y econémico,

entre otras (Jirén et al., 2013).

El andlisis de los obstaculos de movilidad pretende dar cuenta de la complejidad de
circunstancias que se entrelazan en la movilidad cotidiana y en la accesibilidad al espacio.
Comunmente la accesibilidad ha sido entendida desde su dimension fisica-espacial, en
referencia con la distancia y conectividad entre el punto de partida y el de destino. Sin
embargo, ampliar la comprension de la accesibilidad a obstaculos de distinta indole permite
puntualizar exclusiones més alld de la conexion, la eficiencia del transporte o la distancia
(Jiron et al., 2013). A continuacién, se presentan los obstaculos importantes que se

encontraron en los resultados del Cuestionario de Investigacion.

Los obstaculos fisico-espaciales de accesibilidad refieren a las condiciones de
seguridad, comodidad y practicidad en las que el espacio permite ser atravesado y
recorrido; puede estar relacionado con la distancia, el aspecto fisico o estado de la

infraestructura de movilidad como calles, aceras, paraderos de buses, buses, banquetas,
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caminos para bicicletas o parques. En el cuestionario de investigacion, se consideraron los
aspectos expuestos en la figura 4.5 para dimensionar los obstaculos fisicos-espaciales a
través de la percepcion de los participantes del cuestionario. Se encontr6 que el estado de
conservacion del espacio construido de movilidad en Hermosillo es de mala calidad. Fue
calificado en promedio con 4.72 en el caso de los estudiantes entre 18 y 25 afios y con 4.83
en el de los estudiantes mayores, en una escala del | al 10. En ambos casos, el aspecto peor

calificado fueron las ciclovias y el mejor los semaforos.

Figura 4.5
Percepcion de las vialidades
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Fuente: Elaboracion propia con base a Cuestionario de Investigacidn.

No existen diferencias claras en la percepcion de los grupos de edad del espacio fisico de
movilidad, ya que en términos generales se corresponden. Sin embargo, es alarmante los
niveles tan bajos en los que se califica el espacio construido de movilidad; el valor mas alto
es de 6.49 en una escala del 1 al 10 para los semaforos. Por su parte, la Encuesta de

Percepcion Ciudadana realizada por Hermosillo ¢(Como vamos?, recoge informacion
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comparable, en el que, a partir de variables de servicio de alumbrado publico,
semaforizacion y sefialas viales, &reas verdes y espacios publicos y calles y pavimentacion
se califica el espacio fisico de la ciudad con 6.62 en la misma escala. El servicio de
alumbrado publico es el mejor evaluado con 8 y el peor las calles y la pavimentacion con
4.8. En el Cuestionario de Investigacion incluimos un aspecto sobresalientemente subjetivo
referente a la belleza de la ciudad, ya que creemos que transmite mucho sobre la comodidad
que los participantes sienten en el espacio y se sienten atraidos a este. Dicho aspecto fue
calificado con 4.52 para los y las estudiantes y 4.71 para los estudiantes mayores. En
general, podemos resumir que el estado de conservacion de la infraestructura de movilidad
es inadecuado, por lo menos a la percepcion de los estudiantes de educacidn superior.

El estado de esta infraestructura en el espacio construido guarda una relacién directa
con la predisposicion que tiene un medio de transporte en especifico de ser utilizado.
Durante el 2020 el parque vehicular en el municipio de Hermosillo ascendié a 522 868
vehiculos de motor registrados en circulacion, 12 145 mas que el afio anterior, es decir que
aumento 2.3%. Este se encontraba integrado por 69.96% de automdviles particulares,
26.15% de camiones y camionetas para carga, 3.64% motocicletas y 0.23% de camiones
para pasajeros®. En la figura 4.6, es notorio que los automdviles particulares han
presentado un especial incremento en los Gltimos afios, escenario que se corresponde a ser
el medio de transporte mas utilizado en la ciudad segin la Encuesta de Percepcién

Ciudadana 2020, representando a un 32.4% de los encuestados.

% De acuerdo con el INEGI
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Figura 4.6
Incremento del parque vehicular
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INEGI.

El espacio construido de movilidad se ha disefiado teniendo en cuenta el crecimiento
alarmante que el parque vehicular ha presentado en los ultimos afios, en Hermosillo y todo
Meéxico. De manera que las inversiones en infraestructura de movilidad se han destinado en
gran medida a las vialidades de circulacion vehicular (Robles et al., 2016). Sonora, se
coloc6 como la sexta entidad con mayor gasto publico en proyectos de movilidad per cépita
con $438.52. De los cuales el 97% de la inversion en movilidad fue designada a proyectos
de infraestructura vial y a la instalacion de redes de infraestructura hidraulica, eléctrica, de

drenaje y alumbrado?®.

% Segln datos de Anatomia de la Movilidad en México, publicacién realizada por la Agencia
Alemana para la Cooperacion Internacional (GIZ por sus siglas en alemén), el Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) y la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano
(SEDATU).

77



Tan solo, el 3% de la inversion en movilidad del estado fue designada a proyectos
de movilidad sustentable, colocandose en ultimo lugar a nivel nacional en cuanto a la
proporcién de inversion dedicada a este tipo de proyectos. Se denomina sustentables a
aquellos dedicados al espacio publico, en los que se destind el 15.4% de la inversion, a la
infraestructura peatonal, en los que se destiné el 63.5%, a la infraestructura ciclista, en la
que no se gastaron recursos y a la infraestructura y equipamiento para el transporte publico,
en la que se dedico el restante 21.1% (Robles et al., 2016).

En Hermosillo, el espacio dedicado a la circulacion de los vehiculos automotores
representa el 94.2% del total de las vialidades (INEGI, 2020) y el 68.1 % operan con
recubrimiento de pavimento o concreto (INEGI,2020). El estado de la pavimentacién de las
vialidades es especialmente necesario para asegurar un transito seguro, comodo Yy eficiente
en vehiculos automotores como el automavil, motocicletas, taxis y el transporte plblico?’.
Cuando el espacio de movilidad construido esta orientado al automovil particular, las
velocidades de transito son mas grandes y todas las dimensiones espaciales se incrementan
y con ellos las distancias, el espacio y los edificios son desproporcionales a la escala
humana. Circular a altas velocidades disminuye nuestra capacidad cognitiva de ver y
entender lo que ocurre en el espacio urbano (Gehl, 2014).

La disposicion del espacio construido de movilidad al automovil particular suscita el
uso de este medio de transporte en menoscabo de otros medios y de la movilidad

sustentable en la ciudad. Ademas, se traduce como el medio de transporte mas eficiente

21 A pesar de las importantes inversiones en las vialidades tipicas, los participantes de la Encuesta
de Percepcion Ciudadana, 2020 reportan estar insatisfechos con el estado de pavimentacion de estas
(4.8 en una escala del 1 al 10) y con el tiempo de reparacion oportuna de baches (4.4 en una escala
de 1 al 10). De los que aseguraron haber interpuesto una denuncia sobre baches o pavimentacion,
solo el 45.1% menciond que el problema fue atendido; y de ellos, 52.2% se encuentra satisfecho
con la solucidn del problema.
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para la movilidad cotidiana en la percepcion de los habitantes ya que la infraestructura
respectiva es la més abundante y cuidada disponible. En la figura 4.7, se observa
correspondientemente que para los estudiantes de educacion superior el medio de transporte
percibido como mejor es sin lugar a duda el automovil particular, sin hacer distinciones
entre grupos de edad. Es decir, que estas percepciones no estan sujetas a la edad de los
habitantes, por lo que podria incluso ser la opinion de los hermosillenses en general. Estas
comprensiones del espacio invisibilizan las necesidades de infraestructura de los restantes
medios de transporte de manera que el capital de movilidad de los usuarios de modos
alternativos queda condicionado a la inadecuada y escasa infraestructura existente. Tal es el
caso de los y las jovenes que mayormente frecuentan los medios peatonales y del transporte

publico principalmente por ser mas econdémicos

Figura 4.7
Percepcion del mejor medio de transporte en la ciudad
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Fuente: Elaboracion propia con base en Cuestionario de Investigacion.
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Lo anterior, confirma la vision de planeacién urbana de movilidad enfocada al automovil.
Ya que, si bien ambos grupos de edad de estudiantes definen el automdvil particular como
mejor medio de transporte en la ciudad, los estudiantes adultos que tienen ingresos
econdémicos mas altos y se costean el automovil preferirian no utilizarlo, y por su parte los
y las estudiantes jovenes que no cuentan con los recursos monetarios necesarios desearian
poder costearselo. Como revisaremos a mayor profundidad en el siguiente apartado, la
movilidad por medios peatonales y de transporte publico limita al capital de movilidad a la
calidad deficiente del espacio construido para estos medios. Es de esperarse que los y las
estudiantes jovenes, una vez tengan los recursos econdmicos suficientes opten por medios
de movilidad motorizada mejorando su capital de movilidad a costa de los perjuicios que el

aumento del parque vehicular trae en contaminacion, espacio y escala en la ciudad.

Figura 4.8
Preferencia de medios de transporte
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Fuente: Elaboracion propia con base a resultados de cuestionario de investigacion.

Resultados mostrados en cantidad de participantes.
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A su vez, el Cuestionario de Investigacion, sefiala que ambos grupos de edad preferirian en
su mayoria utilizar algin medio de transporte distinto al que utilizan (56.82% de los y las
jévenes entre 18 y 25 afios y 63.41% de los mayores de 25 afios). En concordancia al medio
de transporte que les parece méas apropiado para la ciudad de Hermosillo, los y las
estudiantes jovenes quisieran hacer méas uso del automovil particular, pero tienen pocas
posibilidades econdmicas de cambiar su modo de transporte; el 38.46% de aquellos que les
gustaria utilizar el automdvil particular dijo no hacerlo porque es muy caro. Tal situacion
condiciona a los y las estudiantes jovenes de la muestra del Cuestionario de Investigacién a
las circunstancias de seguridad de los medios peatonales y del transporte publico. En
contraste, los estudiantes adultos muestran una tendencia a querer utilizar medios de
transporte mas sustentables como la bicicleta y el transporte publico, pero les parece muy
peligroso o inseguro y les falta el tiempo que requiere (véase figura 4.8). Es pertinente
subrayar que el grupo de edad entre 25 y 34 afios son (junto con los de 55 y mas) el grupo

que mas inseguridad percibe en la ciudad de Hermosillo?®.

La bicicleta aparece como una opcion atractiva como medio de transporte para
ambos grupos de edad (la primera opcion para los estudiantes mayores de 25 afios y la
segunda para los estudiantes entre 18 y 25 afios). Dada que la razén para no usarla en
ambos grupos de edad es la seguridad, la atencion que se le debe dar a la generacion de un
espacio de movilidad seguro para los medios ciclistas en crucial para el aumento de

usuarios de este medio de transporte. El estado de las ciclovias en Hermosillo fue calificado

28 Seglin datos de la Encuesta de Percepcion Ciudadana 2020
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por los y las estudiantes jovenes y adultos con un promedio de 3.9 y 3.85 respectivamente,

en una escala del 1 al 10%°.

En Hermosillo, la bicicleta se posiciona en el sexto medio de transporte mas
utilizado cotidianamente por los hermosillenses entrevistados en la Encuesta de Percepcion
Ciudadana 2020, con el 6.6% de los usuarios, cifra que decae importantemente 1.8 puntos
porcentuales respecto al afio anterior. Asi mismo, su uso se muestra acentuado en las zona
norte y sur con 4.8% y 4.5% respectivamente en relacion con la zona centro con 2.6% de

los encuestados.

La movilidad ciclista es la Unica categoria de movilidad sustentable en el estado
donde no se asignaron ni gastaron recursos publicos. De no modificar estas tendencias para
2030, de las personas que van a la escuela, 1.7% lo hara en bicicleta y 49.9% caminando
(Robles et al., 2016). El gasto publico dedicado a la movilidad ciclista en Hermosillo se ve
reflejado en las caracteristicas del espacio vial de movilidad ciclista; 0.7% de vialidades
cuentan con ciclovias, 0.7% con ciclocarriles y 0.1% con estacionamientos para el transito

cémodo y seguro de bicicletas.

Para una buena accesibilidad fisica a las vialidades se precisa infraestructura que
atienda a diferentes medios de transporte y responda a las necesidades de movilidad de la
poblacion que pueden variar dependiendo de la edad, el nivel socioeconémico, la ubicacion
relativa, el género, la raza, entre muchas otras. De manera que la movilidad sea cémoda,
practica y segura para los distintos modos de transporte que confluyen y para las personas

que en ellos se trasladan.

29 Seglin la Encuesta de Percepcion Ciudadana 2020
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En otros aspectos de obstaculos fisicos se localiza la seguridad. El 62.35% de los
participantes del Cuestionario de Investigacion declararon haber sido victima de algin
delito en la via publica (véase figura 4.9), y el 56.47% declard haber tenido un accidente de
transito, la mayoria de ellos choques en automdviles particulares. Ademas, la Encuesta de
Percepcion Ciudadana arroja que la mayoria de los y las jovenes entre 18 a 24 afios (39.6%)
declara sentirse algo inseguro al vivir en esta ciudad. Sin embargo, esta condicidén no es
particular a los y las jovenes, ya que todos los grupos de edad analizados en la Encuesta
ubican a la mayoria de las participantes en esta categoria. Es decir, que los Hermosillenses

en general se sienten inseguros en su ciudad sin importar su rango de edad.

Tanto en el Cuestionario de Investigacion como en la Encuesta de Percepcion
Ciudadana 2020, se advierte una mayor propension de los y las estudiantes jovenes entre 18
y 24 afos el grupo de edad méas propensos a ser asaltados ya sea mientras caminan o en el
transporte publico (véase figura 4.9). Ademas, los hombres son méas propensos al asalto o
robo (44.6%) que las mujeres (37.5%) a pesar de que ambos sexos utilizan en proporciones
muy similares los medios peatonales; las mujeres (10.3%) y los hombres (10.9%) y el
transporte puablico; las mujeres (21.9%) y los hombres (14.7%)%. En consecuencia, los y las
estudiantes jovenes masculinos, estan doblemente expuestos estadisticamente a ser victimas

de robo o asalto en la via publica.

% Datos de la Encuesta de Percepcién Ciudadana 2020
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Figura 4.9
Incidencia de delitos en la via publica
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Fuente: Elaboracion propia con base a Cuestionario de Investigacion.

Por otro lado, se presenta una significativa diferencia entre los sexos en cuanto a
percepcion de la seguridad en la ciudad se refiere; las mujeres (13%) se sienten mas
inseguras que los hombres (10.1%) y sin importar el grupo de edad al que pertenezcan
tienen mayor riesgo a pasar por delito sexual o acoso (véase figura 4.10). Se destaca que las
mujeres se sienten mas inseguras que los hombres en sus casas (0.2 puntos menos), en la
calle (0.6 puntos menos), en el transporte publico (0.1 puntos menos) y en el parque (0.4
puntos menos). Los Unicos lugares donde las mujeres se sienten mas seguras que los
hombres son la escuela (0.2 puntos mas) y el trabajo (0.1 puntos mas). La movilidad entre
hombres y mujeres tiene diferentes repercusiones, de manera que “las diferentes formas de
violencia sexual producen y reproducen la organizacion jerarquica de los cuerpos en el
espacio, donde la violencia es una cualidad masculina y la fragilidad una cualidad

femenina” (Soto y Castro, 2018, p.14).
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Estas percepciones de inseguridad son criticas en la organizacion de la movilidad
cotidiana de las mujeres. Al sentir que sus viajes son inseguros las mujeres tienden a
cambiar su comportamiento y limitar sus opciones de desplazamiento (itinerarios,
recorridos y horarios). Por ejemplo, en la Encuesta de Percepciéon Ciudadana se encontrd
que las mujeres (8.2%) usan mas los servicios de aplicacion de movilidad (Como Didi o
Uber) que los hombres (3.3%) y usan menos la bicicleta; 3.2% en el caso de las mujeres y
10.1% para los hombres. De esta forma, el acoso sexual a las mujeres puede causar cambios
importantes en las rutinas, costos econémicos y cambios en la forma de relacionarse con
ciudad, sus habitantes y de apropiarse del espacio (Soto y Castro, 2018: Salazar, 1999). Son
formas de exclusion de las mujeres de la via y el espacio publico y por tanto de los bienes y
servicios dentro de la ciudad (Soto y Castro, 2018). En consecuencia, es apropiado que sean
la calle (6), el parque (6.3) y el transporte publico (6.6) los lugares de la ciudad donde mas

inseguras se sienten las mujeres®..

81 Datos de la Encuesta de Percepcién Ciudadana 2020
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Figura 4.10
Incidencia de delitos en la via publica por sexo
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Fuente: Elaboracion propia con base a Cuestionario de Investigacidn.

Otro grupo de poblacion cuya accesibilidad segura a las vialidades es vulnerada de manera
recurrente, en este caso por la carencia de infraestructura pertinente, es el de los peatones.
A pesar de que el 10.6% de los hermosillenses (Hermosillo (Como Vamos?, 2021) y el
17.63% de los estudiantes entre 18-25 afios utilizan los medios peatonales como principal
medio de transporte (INEGI,2020), tan solo el 3.6% representa vialidades de tipo peatonal,
17.1% tiene paso peatonal, 50.8% alumbrado pulblico, 59.63% arboles o palmeras, 73%
banqueta, 76.18% guarnicién, 11.31 % semaforo para peaton y 4.72% se encuentran
obstruidas para el transito libre de peatones. Por su parte, la Encuesta de Percepcién
Ciudadana 2020, reveld que el estado de conservacion y calidad de las banquetas fue
calificado por los Hermosillenses con 6.7, en la escala del 1 al 10 (INEGI, 2020).

Lo anterior supone vialidades orientadas a la movilidad motorizada y espacios de

movilidad peatonal inseguros. La movilidad urbana bajo condiciones inseguras cuesta vidas
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humanas, siendo las principales victimas los peatones. En México, el 44% de las muertes
registradas por accidentes viales son peatones. Los nifios y nifias menores de 5 afios y
adultos mayores a 60 presentan una tendencia mayor a fallecer en un accidente vial (Robles
et al., 2016). Las tasas més altas de mortalidad se presentan en estados donde es mayor el
porcentaje de viajes que se realizan en vehiculo particular, entre ellos Sonora.

Estas experiencias y/o percepciones de inseguridad en los espacios publicos,
condiciona la experiencia de viaje de los usuarios y las preferencias del modo de transporte.
Una movilidad insegura interfiere en las elecciones de traslados que hacemos, a dénde ir o
no y la hora en la que ocurre el traslado. De esta forma la movilidad segura es imperativa
para determinar el capital de movilidad de los y las jovenes, y a su vez el acceso a las
oportunidades de la ciudad y a la posterior formacién de capital humano (Robles et al.,

2016).

Por otro lado, los obstaculos de movilidad relacionados a la habilidad hacen
referencia a los conocimientos que tienen las personas para desplazarse de determinada
manera por la ciudad, por ejemplo, saber conducir un automovil, saber montar la bicicleta,
ser capaz de repararla o sentirse comodo con el conocimiento que se tiene de la ciudad para
llegar a los destinos (Jirdn et al., 2013). Dado el cardcter emergente de Hermosillo, como
centro econdmico y cultural del estado, atrae a una cantidad sustancial de migrantes
internos originarios de otros municipios del estado, muchos de los cuales llegan a la ciudad

con la intencidn de iniciar sus estudios superiores.

Esta condicion de foraneos los expone a condiciones de falta de familiaridad con la
ciudad y el entorno urbano que difiere de los ahi nacidos. Los resultados del Cuestionario

de Investigacion ponen de manifiesto que el 29.55% de los participantes entre 18 y 25 afios
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no han vivido en Hermosillo mas de 5 afios. Por lo tanto, su experiencia y familiarizacion
con el entorno urbano de la ciudad es pobre y su capital de movilidad se encuentra

restringido por obstaculos de habilidad con el entorno.

Sin embargo, existen muchas maneras de contrarrestar esta falta de conocimiento
del lugar. Una de ellas son las aplicaciones mdviles de ubicacion geografica, que estan a la
mano de todos aquellos con un teléfono movil y acceso a internet. Son herramientas muy
utiles al momento de ubicar a los usuarios con el entorno geografico. En este sentido, los y
las estudiantes jovenes no tienen problemas aparentes al utilizar este tipo de herramientas

tecnoldgicas para guiarse en la ciudad (véase figura 4.11).

Se encontrdé que de aquellos que utilizan apps de movilidad frecuentemente, el
67.56% utilizan Google maps o GPS y el 75.678% utilizan la aplicacion movil del servicio
de transporte publico de la ciudad UNEs32. Esta cercana relacion de los y las jovenes con la
tecnologia se ve también reflejada cuando se trata de sustituir la movilidad con medios
digitales, ya que el 52% de los y las estudiantes jévenes asegura utilizarlos siempre que es
posible para pagar servicios y/o hacer compras y trdmites para asi evitar la movilidad. Tan
solo el 5% asegurd no usarlos nunca, a diferencia del 10% de los estudiantes mayores a 25

anos.

%2 |a aplicacion de transporte UNE tiene como objetivo ubicar los camiones en tiempo real, las
paradas de autobus y mostrar las rutas de las diferentes lineas, asi como generar propuestas de
viajes dependiendo de las trayectorias.
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Figura 4.11
Utilizacion de aplicaciones de movilidad
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Cuestionario de Investigacion

Otra forma de contrarrestar los obstaculos de habilidad de los y las estudiantes jovenes es la
correcta sefializacion de las calles y avenidas, que permita a los usuarios ubicarse sin
necesidad de teléfonos mdviles y/o acceso a internet. En este sentido, el 47% de las calles
de Hermosillo, dispone de letreros en la calle con su nombre (INEGI, 2020). Por su parte, la
sefializacion de las paradas de autobus no tiene uniformidad ya gque algunas cuentan con
casetas de diferentes formas, otras solo con sefial de parada y la mayoria sin ningun tipo de
seflalamiento  (43%)%. Ademas de una evidente falta de mantenimiento para la
conservacion de los letreros y paradas, ya que por vandalismo son rallados, doblados y en
ocasiones retirados (Programa de desarrollo urbano del centro de poblacion de Hermosillo,

2014).

3 Segln el inventario realizado por la coordinacion con la Direccién General del Transporte del
Estado en 2007
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Otro aspecto determinante de los obstaculos de habilidad, en la capacidad que tienen
los y las estudiantes jovenes de saber utilizar el medio de transporte. Por ejemplo, el
11.36% de ellos, declar6 no usar el medio de transporte de preferencia porque no sabe
manejarlo, en contraste con el 4.88% de los estudiantes mayores a 25 afos. Si bien este
aspecto de los obstéculos de habilidad no es pronunciado, es oportuno puntualizar que en
este caso la edad provee de méas experiencias y mejores condiciones de habilidad. Es
evidente que una imagen clara y organizado del medio circundante permite desplazarse en
el con facilidad y prontitud, de manera que la estructura confiere al individuo la posibilidad
de adquirir nuevas informaciones. En este sentido, el espacio fisico, vivido e integrado
constituye una base util para la movilidad en la ciudad y el alcance de las oportunidades de

capital humano que en ella se encuentran (Lynch, 2008).
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4.2. Los obstaculos de movilidad temporales y financieros en la movilidad cotidiana de los
y las jovenes
Un factor importante considerado comunmente en las encuestas origen-destino para
conocer los habitos de movilidad de las personas es el propdsito del viaje. Para efectos de
esta investigacion y sus objetivos, se contempla exclusivamente la movilidad cotidiana con
motivos de estudio. El cuestionario de la investigacion recoge informacion referente a la
duracién de los viajes, costo y modos en los que realiza la movilidad cotidiana, y que define
y determina en gran medida el capital de movilidad que poseen o pueden acumular, (véase

las secciones 4 y 5).

A continuacién, se utilizan estos datos y los resultados del Censo de Poblacion y
Vivienda 2020%, para hacer comparaciones entre los grupos de edad e inferir sobre las
diferencias de movilidad de la poblacion de interés. Uno de los resultados que se destaca es
la cantidad de medios de transporte que los participantes utilizan para trasladarse a su
institucion educativa. Los estudiantes entre 18 y 25 afios utilizan en promedio 1.66 medios
diferentes en un mismo trayecto en comparacion con los estudiantes mayores a 25 afios
quienes utilizan en promedio 1.29 medios (véase figura 4.12). Es decir que los y las jévenes
tienen una ligera tendencia a utilizar mas medios de transporte que los estudiantes mayores
de 25 afios. Se asume ligado con la propension a utilizar el transporte publico como
principal medio de transporte, cuya cobertura no es total o exige dos o méas unidades en el

cumplimiento de algunas rutas. En el caso de los y las estudiantes jovenes, el transporte

% Concretamente, la informacion de la seccion de personas referente a la movilidad cotidiana con
motivos de empleo y educacion, duracion y medios de los traslados.
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publico sigue representando una importante proporcion como el segundo medio més

utilizado (50%).
Figura 4.12

Cantidad de medios de transporte por grupos de edad
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Fuente: Elaboracién propia en base a resultados del cuestionario de investigacion.

En primera instancia mayor cantidad de medios no equivale a bajo capital de movilidad, ya
que este depende de la calidad de los viajes en términos de accesibilidad. Sin embargo,
propicia que los obstaculos de movilidad propios de los medios de transporte empleados en
los transbordos se unan y combinen en una misma experiencia de viaje. Aun asi, el medio
de transporte utilizado, las condiciones del espacio construido y la calidad del servicio son
variables mas importantes al determinar el capital de movilidad de los y las estudiantes
jovenes pues tienen un impacto directo al fijar obstaculos de movilidad fisicos, financieros
y temporales. En Hermosillo, la particion modal de los viajes de los estudiantes de

educacion superior se presenta a en la tabla 4.4.
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T

abla 4.4

Medios de transporte de los estudiantes de Hermosillo de educacion superior

18-25 25+
Cantidad | Porcentaje Cantidad Porcentaje

Caminando 153 17.63% 16 9.30%
Bicicleta 16 1.84% 1 0.58%
Camidn, autobuds, combi,

. 335 38.59% 40 23.26%
Transporte escolar 7 0.81% 0 0.00%
Taxi (sitio, calle, otro) 2 0.23% 1 0.58%
Taxi (App Internet) 10 1.15% 4 2.33%
Motocicleta 0 motoneta 0 0.00% 5 2.91%
Automovil o camioneta 343 39.52% 100 58.14%
Otro 2 0.23% 3 1.74%
Perdidos 0 0.00% 2 1.16%
Total 868 100% 172 100%

Fuente: Elaboracién propia en base a datos del Censo de Poblacién y Vivienda

2020 y Cuestionario de investigacion.

93



Figura 4.13
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Fuente: Elaboracidn propia con base a Censo de Poblacién y Vivienda, 2020

Figura 4.14

= Automovil particular = Caminando

Otros Transporte publico

Particion modal de los estudiantes mayores de 25 afios

Fuente: Elaboracion propia con base a Censo de Poblacién y Vivienda, 2020
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Este analisis refleja una profunda orientacion al uso del automovil particular de la zona
urbana de Hermosillo para la poblacion estudiantil. No obstante, los estudiantes entre 18 y
25 afios utilizan mucho maés el transporte pablico y los medios peatonales en comparacion
de los estudiantes mayores de 25 afios, cuyo principal medio de transporte es marcadamente
(58%) el automovil particular (58%) (véase figura 4.13 y figura 4.14). En otras palabras, tal
situacion supedita el capital de movilidad de los y las jovenes a la calidad del servicio del

transporte publico y la infraestructura peatonal de la ciudad.

Al respecto, el transporte publico en Hermosillo se presta a través de particulares
concesionarios bajo competencia estatal. El servicio se compone de dieciocho rutas,
divididas en veintinueve lineas, y cuenta con sistema de pago por tarjeta pre-pagada y en
efectivo. Dispone con un sistema para la ubicacién de los camiones lo que posibilita la
implementacion de una aplicacion movil para los usuarios dedicada al monitoreo en tiempo
real de las unidades, de las rutas de transporte, ubicacion de las paradas, entre otras

(Acosta, 2018).

En diciembre de 2020, segun datos de la Direccion General de Transporte del
Estado de Sonora se contaba con 263 unidades de transporte colectivo en circulacion, lo
que siguiendo las recomendaciones de la organizacion civil Vigilantes del Transporte®® solo
constituye un 52.6% de las unidades necesarias para satisfacer la demanda en condiciones
comodas y sobre todo seguras, con las medidas de sana distancia pertinentes (Informe de

indicadores,2020). ElI INEGI, a través de las Caracteristicas del Entorno Urbano 2020,

% Activa desde hace 10 afios, su trabajo se centra en la divulgacion y denuncias ciudadanas en redes
sociales en torno al servicio de transporte.
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el 1.1% con paradas del colectivo.

Tabla 4.5

evidencio que solo en el 7.9% de las vialidades cuenta con servicio de transporte publico y

Condiciones de las vialidades respecto al transporte publico

En esta vialidad hay En este lado de la manzana hay
transporte colectivo paradas de transporte colectivo:
Frecuencia | Porcentaje Frecuencia Porcentaje

Si 5978 7.9% 851 1.1%
No 61158 81.2% 66285 88%
No aplica (es rasgo) 7212 9.6% 7212 9.6%
No especificado 979 1.3% 979 1.3%
Total 75327 100% 75327 100%

Fuente: Elaboracion propia con base a datos del Censo de Poblacion y Vivienda,

2020

La calidad del servicio de transporte publico fue evaluada por los hermosillenses en la
Encuesta de Percepcion Ciudadana 2020 con un promedio de 7.4, en una escala del 1 al 10;
el afio anterior la calificacion promedio fue de 7.6 en la misma escala. Por cuatro afos
consecutivos, los aspectos mejor calificados fueron el trato recibido por parte del chofer y
la conduccidn de la unidad, lo que se ve reflejado en que el 59.7% de los usuarios externd
sentirse algo/muy seguro cuando se encuentra en el transporte publico; 25% ni seguro ni
inseguro; Yy el restante 15.3% algo/muy inseguro. Caso contrario, el aspecto peor calificado
por cuarto afio consecutivo la frecuencia de paso o el tiempo de espera de las unidades.
Ademas, los encuestados aseguraron que optarian por utilizar el transporte publico como
principal medio de transporte si se redujeran el tiempo de espera (18.3%), el costo de la

tarifa (13.3%) y aumentara la cantidad de rutas (11.5%).
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Mientras tanto, la calidad del servicio de transporte pablico fue evaluada por los y
las estudiantes jovenes en el Cuestionario de Investigacion con un promedio de 5.5, en una
escala del 1 al 10. Por su lado, los estudiantes mayores a 25 afios calificaron el servicio con
un promedio de 7.16, resultado considerablemente mas favorable que el de los y las
jévenes. Para ambos grupos de edad los aspectos mejor calificados fueron la rapidez y la
seguridad, caso contrario, el aspecto peor calificado fue el tiempo de espera de la unidad.
Aunque de entrada la percepcion de los y las jovenes es peor que la de los méas adultos,
ambas gréficas guardan cierta relacion (véase figura 4.15). Salta a la vista el aspecto del
costo de la tarifa donde se rompe la concordancia de percepciones entre grupos, ya que la
percepcion del costo entre jovenes y adultos se encuentra a una diferencia de 1.15 puntos, a
diferencia del resto de percepciones que se colocan en un rango entre 1.44 y 1.97. Es decir,

que los estudiantes mayores perciben el transporte publico acentuadamente mas caro.

Figura 4.15
Percepcion del transporte pablico
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Fuente: Elaboracion propia con base a resultados del Cuestionario de

Investigacion.
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En Hermosillo, la tarifa ordinaria del transporte pablico es de $7.00 pesos y $4.00 en tarifa
especial, ademéas desde el 2011 los estudiantes cuentan con gratuidad de dos pasajes
diarios®®. En Leon, Guanajuato, la tarifa ordinaria es $2.00 pesos mas cara, pero permite
transbordo de unidades (Acosta, 2018), en Querétaro, Querétaro, la tarifa ordinaria es $4.00
pesos Mas cara y en ciudades como Chiapas y Aguascalientes la tarifa menor es de $7.00
pesos y la mayor de $7.50 (Gamez, 2019). Por lo anterior podemos indicar que la tarifa en

la capital sonorense se encuentra por debajo de la mayoria de las ciudades medias.

Al respecto, en la figura 4.16, se advierte que gran parte de los y las jovenes entre
18 y 25 afios gasta menos de $200.00 pesos semanales en su movilidad cotidiana con
motivos de estudio y se distribuyen correspondiente a la ubicacién de sus viviendas. Es
decir, que no hay patrones de distribucidn territoriales claros relativos al costo econémico
del transporte, ya que este depende en gran medida de la localizacién de la institucion
educativa a la que se trasladen. Por otro lado, los puntos correspondientes a los rangos de
precio mas alto se localizan en las zonas periféricas de la mancha urbana y ninguno de ellos
se ubica en la zona central (véase figura 4.16). Por lo anterior, podemos concluir que, si
bien la localizacién de la vivienda no es determinante del costo econémico de la movilidad
de los y las estudiantes jovenes, es un factor que aumenta la probabilidad de enfrentarse a

trayectos mas desafiantes por multiples obstaculos, incluyendo los de tipo financieros.

3 Encaminado a eliminar o disminuir los obstaculos financieros en el acceso a la educacion.
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Figura 4.16
Distribucion territorial del precio de los trayectos cotidianos de los y las jovenes entre 18 y

25 afos
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Cuestionario de Investigacion.

Referencia: México ITRF2008/ UTM zona 12N. Capa base Google Hybrid

Los resultados del Cuestionario de Investigacion indican que los y las jovenes dedican
menos dinero en la movilidad cotidiana. EI 54.5% de los y las jovenes menores a 25 afios

gastan menos de $200 pesos en su movilidad cotidiana con motivos de estudio, en contraste
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con el 63.5% de los mayores a 25 afios que gasta entre 201 y 500 pesos (véase figura 4.17).
Trasladarse en transporte publico suele ser mas econdémico que los medios motorizados
particulares que tienden a utilizar los estudiantes adultos. Es importante considerar que, los
obstaculos de movilidad econémicos se imponen a partir de la fraccion de ingreso que
cuesta la movilidad. Por lo general, los estudiantes mayores a 25 afios tienen ingresos

significativamente mayores a los de los y las jovenes.

Figura 4.17
Gasto de los estudiantes en movilidad cotidiana
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*Datos expresados en porcentajes. Fuente: Elaboracion propia con base a datos de

cuestionario de investigacion.

En el mismo ambito, se identifico que los y las estudiantes jovenes hacen en promedio 4.42
paradas intermedias, en comparacion con los estudiantes mayores a 25 afios, quienes
realizan un promedio de 2.7 paradas intermedias. Al profundizar en las razones para hacer
estas paradas (véase figura 4.18), podemos observar una marcada tendencia de los
estudiantes mayores de 25 afios a tareas domésticas como hacer compras, pago de servicios

y coordinacidn con otros integrantes de la familia, ya que por su edad es mas probable que
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sean cabeza de familia o encargados del hogar. Aun asi, los y las estudiantes jovenes
realizan 63% mas paradas que los méas adultos, principalmente para llevar o recoger a

alguien con quien comparten el transporte publico (50%) y abordar otro transporte

(27.78%)
Figura 4.18
Razones para hacer paradas intermedias
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Fuente: Elaboracion propia con base a datos del Cuestionario de Investigacidn.

Por un lado, esto confirma nuevamente la tendencia de los y las estudiantes jovenes a
maultiples medios de transporte en una sola trayectoria (como frecuentemente requiere el
transporte publico) y por el otro lado apunta a barreras financieras que los y las estudiantes
jévenes vencen compartiendo los gastos de transporte con otros pares. En este sentido, se
enfrentan a obstaculos financieros de movilidad particulares a su edad. Por ejemplo, el 91%
no es economicamente independiente, el 59% no tiene empleo y el 79.55% no tiene alguna

beca que le ayuda a sostener sus gastos educativos. Es decir, en el mejor de los casos

101



cuentan con recursos financieros limitados a los ingresos de sus padres o tutores para
financiar su movilidad.

Los recursos econdmicos son un factor predominante al momento de tomar
decisiones sobre la movilidad cotidiana. Generalmente, la cantidad de viajes de las personas
incrementa conforme aumenta la edad de las personas. La movilidad de las personas esta
fuertemente relacionada con el ingreso comunmente asociada con la educacion (o la
educacién de los tutores en el caso de los y las jovenes dependientes econdémicos). En
consecuencia, la fuerza laboral hace mas viajes en comparacion con los estudiantes
(Blimenber et al., 2012). Aunque no es determinante, el nivel educativo de los padres o
tutores de los y las estudiantes jovenes nos da una idea de la capacidad econémica con la
que cuentan para financiar sus gastos de movilidad. De los participantes del Cuestionario de
Investigacion, el 29.55% tiene padres o tutores con estudios de licenciatura; 25% con
estudios de preparatoria; 20.45% con estudios de secundaria y 11.36% con estudios de
maestria.

Por el lado de los obstaculos de movilidad temporales, los resultados de la muestra
del Cuestionario de Investigacion arrojaron que el 9.09% de los y las estudiantes jovenes
dedica en su medio de transporte cotidiano menos de 15 minutos en trasladarse de ida y
vuelta hacia la escuela; 29.55% entre 16 y 30 minutos; 36.36% entre 30 minutos y 1 hora; y
el restante dedica mas de 1 hora. Por su parte, los estudiantes mayores a 25 afios emplean
visiblemente menos tiempo en los traslados, pues 26.83% asegurd dedicar menos de 15
minutos; 39.02% entre 16 y 30 minutos; 17.07% entre 30 minutos y una hora. Ademas,
nadie manifestd dedicar mas de 2 horas (véase figura 4.18). Es decir, la mayoria de los

datos referentes a los y las jovenes (el 65.90%) se encuentran entre los 16 minutos y una
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hora en sus trayectos cotidianos en comparacion con la mayoria sus pares mayores a 25

afios (65.85%) quiénes dedican entre 0 y 30 minutos.

Figura 4.19
Tiempo empleado al traslado cotidiano con motivos de estudio
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de la muestra del Cuestionario de

Investigacion.

Ademas, poco menos de la mitad de la muestra de entre 18-25 afios (43.18%) del
cuestionario dedica la mayor parte del tiempo en la espera de la unidad del transporte
publico; el 31.81% en el trafico; ninguno en el estacionamiento; y el restante 25% dedica la
mayor parte del tiempo en el traslado (por distancia). Por su parte el 46.34% de los
estudiantes mayores a 25 afios emplean la mayor parte del tiempo en el trafico; el 26.82%
en el traslado (por distancia); el 17% en la espera de la unidad de transporte publico; y el

restante 9.75% en la busqueda de estacionamiento (véase figura 4.19).
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Figura 4.20
Distribucion temporal de la duracion de los traslados
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Fuente: Elaboracion propia con base a Cuestionario de Investigacidn.

Lo anterior reafirma la propension de los y las estudiantes jovenes al uso del transporte
publico en comparacién con los estudiantes adultos y la mala calidad que ofrece,
especialmente en lo que a tiempos de espera refiere. En consecuencia, es comprensible que
los y las estudiantes jovenes dediquen mas tiempo a la movilidad cotidiana, lo que en otras
palabras implica que su capital de movilidad esta coartado por obstaculos temporales. En lo
que respecta a la distribucion territorial de estos obstéaculos, la figura 4.20 indica que los
trayectos mas cortos se localizan en la zona centro, alrededor de las universidades. Las
zonas de la mancha urbana muy cercanas a la periferia, en especial en la parte sur disponen
de una mayor concentracién de traslados mas largos. Si bien, como hemos argumentado
anteriormente, la duracidon de los trayectos depende de multiples factores, parece que, en el
aspecto territorial, los participantes de la periferia sur realizan trayectos considerablemente

mas tardados que sus contrapartes en la periferia norte, este y oeste.

104



Figura 4.21
Distribucion de la duracion de los trayectos cotidianos.
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Fuente: Elaboracion propia con base a datos del Cuestionario de Investigacion.

Referencia: México ITRF2008/ UTM zona 12N. Capa base Google Hybrid

El tiempo empleado en la movilidad cotidiana incide directamente en la forma en que se
vive y organiza la vida diaria ya que reduce el tiempo disponible para otras actividades
sociales, comunitarias y politicas, asi como las actividades de relaciones humanas (amistad,

familia) y con uno mismo como el ocio y la autorrealizacion (Demian, 2014). La autonomia
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temporal, concede a las personas la libertad de dedicar tiempo y atencion a actividades que
consideren valiosas para el desarrollo de capacidades y potencialidades humanas (Demian,

2014).

Los seres humanos, hacemos diferentes usos del tiempo en diferente etapa de la
vida. Es en el periodo entre los 6 y los 24 afios cuando més tiempo se dedica al estudio,
aproximadamente 40 horas a la semana en promedio. En el caso de los y las jovenes entre
18 y 24 afios, el estudio corresponde a la segunda actividad de la vida cotidiana que mas
tiempo requiere, solo después de los cuidados personales, como dormir, comer, descansar y
arreglo personal. Las actividades relacionadas al estudio, se refiere al tiempo dedicado a las
actividades escolares y a la movilidad de ida y vuelta del hogar a la escuela. Los y las
jovenes dedican tan solo, menos del 10% del tiempo a actividades de recreacion o artisticas,
incluso menos tiempo del dedicado a hacer uso de los medios de comunicacion (Garcia,
Pacheco Gémez & Garcia, 2017). El tiempo libre es un fendmeno poco abordado por lo que
pareceria carecer de importancia. Sin embargo, cuando se atiende la precariedad de las
condiciones de vida de la poblacion, las actividades de ocio como de consumo cultural, el
conocimiento universitario, las artes, las salas de concierto y los teatros son trascendentales
en el proceso de recuperacion de las actividades de produccién cotidianas (trabajo

remunerado, domestico, educacion, etcétera) (Salazar, 1999).

En el caso de los y las estudiantes jovenes de Hermosillo, las duraciones
prolongadas de los trayectos cotidianos con motivos de estudio les condicionan a
permanecer en las instalaciones de la universidad entre horas libres porque no tienen el
tiempo suficiente para trasladarse de ida y vuelta. En la figura 4.22, se observa que si bien

las principales razones para que los y las estudiantes jovenes limiten su movilidad son por
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convivencia con comparieros, amigos y/o profesores y por un ambiente adecuado para
estudiar, el contraste mas grande respecto a los estudiantes mayores a 25 afios lo
encontramos en la falta de tiempo para ir a casa y regresar. Es decir, los y las estudiantes
jévenes limitan en mayor proporcion su movilidad porque los trayectos les cuestan més
recursos temporales.

Figura 4.22
Razones para permaneces en las instalaciones de la universidad durante horas libres
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos del cuestionario de Investigacion

De esta forma, las diferencias socioecondmicas de los individuos (ocupacién, edad, ingreso,
sexo, etcétera) dispone condiciones especificas de movilidad, como el medio de transporte
que utilizan, que influyen en la manera en la que los habitantes perciben y utilizan el
espacio, pero también organizan la vida cotidiana (Salazar, 1999). Los y las estudiantes
jévenes se ven enfrentados a obstaculos de movilidad temporales especificos a su edad a
causa de los medios de transporte que pueden financiar. Los obstaculos temporales influyen
y modifican la forma en gque organizan la vida cotidiana, las actividades que deciden hacer

0 no hacer y el orden temporal de estas. Consecuentemente, estos obstaculos restringen el
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capital de movilidad de los y las jévenes al aumentar la cantidad de recursos temporales
necesarios para vencer las distancias y el acceso a la diversidad de la oferta urbana y por
consiguiente obstruyen la construccion del capital humano de los y las jovenes.

Dada la disposicion del espacio construido de Hermosillo centrada a la movilidad
por medios automotores particulares, la calidad de la movilidad cotidiana en términos de
tiempo, seguridad, comodidad y accesibilidad con la que cuenta la poblacion se condiciona
segun la capacidad de financiar un automovil particular. La cantidad de tiempo y dinero
que se invierten en las trayectorias cotidianas se traduce en la cantidad de viajes que una
persona puede completar. Entre mas viajes se completen, mas oportunidades se tienen de
participar en distintas actividades de la vida urbana. En este sentido, los obstaculos
financieros, temporales, de habilidades y fisico-espaciales a los que se enfrentan los y las
jévenes en su movilidad cotidiana se interponen en la formacién de su capital de movilidad
(Blimenber et al., 2012).

Las capacidades para desplazarse cobran en la vida urbana una importancia
fundamental en el proceso de integracion social. Las condiciones de habilidades, aptitudes,
capacidades y localizacion que tienen los y las jovenes frente a la movilidad representan
una limitacién en la capacidad para acceder a diversidad de oportunidades, opciones y
recursos presentes en la ciudad (salud, educacién, empleo, cultura, etcétera) (Delaunay et
al., 2013). En este sentido, un capital de movilidad reducido excluye a los y las jévenes del
resto de la estructura urbana y con ello de acceder a un espacio que posibilita el
intercambio, las relaciones sociales, la preservacion de la identidad y la cohesion social
(Bournazaou, 2014).

Estos componentes (acceso a educacion, salud y las capacidades socioemaocionales)

de la vida urbana constituyen dimensiones fundamentales de la formacion del capital
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humano; “cuando se suman los beneficios de las inversiones individuales en capital
humano, el impacto global es mayor que la suma de las partes” (Yong, 2018, p.2). Entre sus
beneficios se encuentra la disminucion de la pobreza, de la delincuencia, aumento de la
participacion social y la confianza entre las personas. Ademas, los beneficios en la
inversion en persona alcanzan a generaciones futuras por efectos positivos que persisten en
el tiempo como resultado de la acumulacion de capitales. La educacion genera beneficios
especialmente significativos, por lo que desempefia un papel importante en la reduccion de

desigualdades estructurales (Yong, 2018).
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Capitulo 5: Repercusiones de la movilidad en el capital humano

5.1. Componentes desagregados del capital humano. Repercusiones por grupo de edad y
género
El capital humano es significativo para las personas, las economias, las sociedades y la
estabilidad mundial (Yong, 2018). Los beneficios del capital humano van mas alla de lo
individual ya que los efectos secundarios son significativos para la sociedad. En un estudio
realizado en 2010 sobre un programa preescolar desarrollado en Michigan en la década de
1960, se estimd que por cada USD 1 gastado, la sociedad recibié beneficios por un valor
entre USD 7 y USD 12. El valor del capital humano se advierte en diferentes esferas. El
costo de no hacer inversiones en el capital humano no solo tendrd desventajas para las

préximas generaciones, sino que también generara aun mas desigualdad (Yong, 2018).

De acuerdo con la Organizacion de las Naciones Unidas para la Educacion, la
Ciencia y la Cultura (UNESCO), invertir en educacion es uno de los rubros mas esenciales
para cualquier pais. En México, la inversion en educacion ha rondado el 6.5% y el 6.9% del
PIB, del cual el 56% se dedica a la educacion bésica, el 12% a la educacién media superior,
el 0.7% a la educacién para adultos y un 23% a la educacién superior de acuerdo con cifras
de la Secretaria de Educacion Puablica. Sin embargo, la mayoria de este presupuesto se
destina al pago de némina descuidando las areas de oportunidad respecto a la precaria
infraestructura o la debilidad socioeconémica de los estudiantes®’. La educacion superior es
clave para el desarrollo de las competencias y conocimientos esenciales en la poblacion

para la competitividad productiva en las economias modernas (OECD, 2019).

87 Gallegos, L. (29 de septiembre de 2021). ;Cuanto invierte México en educacion? Enlace de la
Costa. https://enlacedelacosta.com.mx/2020/06/12/cuanto-invierte-mexico-en-educacion
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Un sistema de educacion superior de buena calidad permite a los egresados
contribuir efectivamente al desarrollo de la productividad econémica y competitividad de la
sociedad. En México, no se han implementado procesos adecuados y sistematizados para
garantizar la calidad de la educacion superior; “El sistema de aseguramiento de la calidad
es complejo, fragmentado y carece de transparencia. Consta de mdltiples niveles que se
introdujeron en distintas épocas, y en el momento actual el sistema en su conjunto carece de
coherencia” (OECD, 2019, p.15). Los niveles de logro educativo y de puntuaciones en el
Programa Internacional para la Evaluacion de Alumnos (PISA) en México estan entre los

mas bajos de los paises miembros de la OCDE.

En los estados del norte, los egresados de educacion superior tienen ocupaciones en
el mercado laboral mas altas en relacion con sus homologos en otros estados del pais.
Sonora y Hermosillo destacan por su buena educacion a nivel nacional (véase tabla 5.1). En
el municipio, durante el ciclo escolar 2020-2021, la cobertura de la educacién superior fue
de 63% (10.3 puntos porcentuales mas que el ciclo anterior) y el promedio de alumnos por
maestro fue de 12.2 (0.3 mas que el ciclo anterior)®®. De acuerdo con la Encuesta de
Percepcion Ciudadana 2020, la educacion superior lidera el nivel de satisfaccion en lo que a
calidad respecta, con una calificacion promedio de 8.1; evaluacion que ha disminuido en
relacion con afios anteriores (8.6 en 2019, 8.9 en 2018 y 8.8 en 2017). El 48.1% declard
estar muy satisfecho; 38.1% Satisfecho; 6.6% Algo satisfecho; 4.4% Poco satisfecho y
2.8% muy insatisfecho con la calidad de la educacion que ha recibido. Por otra parte, las
instituciones privadas fueron mejores evaluadas que las puablicas, con 82 y 7.1

respectivamente.

% Segun el Informe de indicadores 2020 realizado por Hermosillo ; Cémo Vamos?

111



En general, los hombres se muestran mas satisfechos que las mujeres con la

educacion de todos los niveles, incluyendo el superior, con 8.3 y 7.9 respectivamente. En

contraposicion a los resultados del Cuestionario de Investigacion donde las mujeres (79%)

expresaron estar mas conforme con la calidad de la educacion recibida que los hombres

(67%). Tales comparaciones destacan la naturaleza relativa de las percepciones, y por lo

tanto de los resultados de este trabajo de investigacion. Por lo que en capitulos anteriores

hemos enunciado el alcance de los resultados como verdaderos solo para la muestra

analizada.

Tabla 5.1
Parametros educativos

Grado
Poblacién Poblac_lon Poblam_on Grado promedio Grado_
i femenina | masculina . de promedio
que asiste . . promedio .
gue asiste | que asiste escolaridad de
ala de i
ala ala . de la escolaridad
escuela escolaridad L .
escuela | escuela poblacién | masculina
femenina
Total, Nacional 33.21% | 33.56% | 32.86% 9.74 9.64 9.84
Sonora 36.46% | 38.00% | 34.98% 10.4 10.45 10.35
Hermosillo, | /¢ o606 | 47.0106 | 44.64% | 1162 11.61 11.64
municipio

Fuente: Elaboracion propia con base a datos del Censo de Poblacion y Vivienda

2020.

Paralelamente, el 57% de los y las participantes jovenes entre 18 y 25 afios del Cuestionario

de Investigacion aseguraron que la calidad de la educacion que habian recibido fue buena,

el restante 43% dijo que habia sido regular. Este grupo de edad tiene una percepcién

significativamente méas lamentable de la calidad de la educacion que los estudiantes mas
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adultos, ya que el 90% de ellos dijeron haber recibido una buena calidad de educacion y
solo el 10% una educacion regular. La misma tendencia la encontramos respecto a las
oportunidades con las que han contado para expresar sus ideas o talentos (véase figura 5.1).
En otras palabras, los y las estudiantes mas jovenes (18-25 afios) comunican estar
notoriamente menos satisfechos con la calidad de las oportunidades de conocimientos que

han recibido a lo largo de su vida.

Figura 5.1
Satisfaccion con las oportunidades para expresar ideas o talentos por grupo de edad

50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

Satisfecho Algo satisfecho Poco satisfecho Muy insatisfecho

18-25 emmm?5+

Fuente: Elaboracion propia con base a datos del Cuestionario de Investigacion.

Esta diferencia puede encontrarse en la dificultad cada vez mayor a la que se enfrentan los
y las jovenes egresadas para incluirse en el mercado laboral. La contratacion de los
egresados en México es 3.4% puntos porcentuales inferior al promedio de la OCDE
(OECD, 2019). A la vez que cuatro de cada cinco empleadores expresan tener dificultades
para cubrir vacantes cualificadas para sus puestos laborales. Esto refleja falta de conexion

entre las necesidades laborales y las competencias desarrolladas en los programas de
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educacién superior (OECD, 2019). El contenido curricular tendria que actualizarse con
frecuencia para responder al dinamismo del mercado laboral y productivo en constante
transformacion, situacién que segun el personal académico no ocurre con la suficiente

frecuencia.

Caso contrario ocurre entre las diferencias en la percepcion de oportunidades para
expresar ideas o talentos entre los sexos. Al respecto, en la figura 4.2, se muestra que, a
pesar de apreciables diferencias en cada categoria, tanto para hombres (74%) como para
mujeres (76%) la tendencia es sentirse satisfecho o algo satisfechos con las oportunidades
para expresarse. Y en términos generales la tendencia de satisfaccion se mantiene

equivalente.

Figura 5.2
Satisfaccion con las oportunidades para expresar ideas o talentos por sexo

50%
45%

40%
35% //\
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20%
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0%

Satisfecho Algo satisfecho Poco satisfecho Muy insatisfecho

== Femenino Masculino

Fuente: Elaboracion propia con base a Cuestionario de Investigacion, 2020

Si bien no existe una Unica medida de la calidad en la educacion superior. Se plantea como

aquella que “engloban la experiencia del estudiante y los resultados de aprendizaje, la
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adquisicién de competencias disciplinares especificas y de competencias transversales a
través de la educacion superior, los resultados laborales, los itinerarios para el ingreso en el
sistema y para moverse dentro del sistema, la equidad, la gobernanza y la gestion del
sistema de educacion superior (Hazelkorn, Coates and McCormick, 2018 citado en OECD,
2019). Esta dificultad de insercion del mercado laboral implica una percepcion diferente de
la calidad que hayan recibido ya que alcanza objetivos dispares entre los grupos de edad

analizados.

Por su parte, estas dificultades de insercion laboral se ven estadisticamente
acrecentadas para el caso de las mujeres. A pesar de que la tasa de egresados de educacion
superior representa cerca de la mitad (53.1%), es menor su participacion en el mercado
laboral. Su inactividad (21.3%) es tres veces mayor que la de los hombres (6.9%), (OECD,
2019). El hecho de que las tendencias en la figura 5.2, no sean tan evidentes entre los sexos
como en la figura 5.1 entre grupos de edad, se determina a que este problema es
circunstancial de los jovenes egresados y las mujeres pertenecientes a este grupo son objeto
de dobles vulnerabilidades. Lo anterior es una desventaja para el pais, ya que representan

un enorme potencial para impulsar el desarrollo de México, y es desaprovechado.

Existen grandes retos en el sistema educativo, sobre todo en lo que respecta a
promover la igualdad de oportunidades en el acceso a la educacion y la garantia de que una
vez alcanzado el acceso a la educacion los estudiantes desarrollen las competencias
relevantes para el mercado laboral (OECD, 2019). En 2019, México tenia la proporcion
mas baja entre los paises de la OCDE de adultos entre 25 y 64 afios con titulo de educacion
superior (17%) (OECD, 2019). Hermosillo registro entre 2000 y 2020 un grado de rezago

social cada vez mayor, en los ultimos 20 afios paso de -2.37 a -1.23 (véase figura 5.3). ES
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decir, que con el paso del tiempo se advierte mayor dificultad para acceder a servicios
pertinentes al desarrollo humano, como salud, servicios béasicos, espacio suficiente en la
vivienda y a la educacion de calidad®. Estos parametros ubican a la ciudad de Hermosillo

en el lugar nacional 105 940 de 108,149 para el afio 2020.

Figura 5.3
Rezago Social en la ciudad de Hermosillo

2000 2005 2010 2020

e Rezago social

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del indice de Rezago Social del

CONEVAL.

Las mediciones de capital humano realizadas por el Grupo de Practicas de Desarrollo
Humano y el Grupo de Desarrollo Econémico del Banco Mundial incluyen indicadores de
educacion y salud que abarcan la calidad y cantidad de la educacion, supervivencia adulta e
infantil y crecimiento infantil. En 2020, se actualizaron los valores del indice de Capital
Humano antes de considerar cualquier impacto de la pandemia por COVID-19, para las

siete regiones del mundo. Latinoamérica y el Caribe se encuentran en la quinta posicion

3 Datos del CONEVAL

116



con 0.56, solo antes de Sur Asia con 0.48 y Africa Subsahariana con 0.4. En las mediciones
de ese afio se emple6 un componente para medir el nivel educativo de los paises a partir de
la cantidad de afios estudiados y la calidad de la educacion. Para el caso mexicano, el
promedio de afios estudiados fue de 12.8 y la calidad de la educacion se situ6 en 430
unidades, de una media de 500, resultando 8.8 unidades en nivel educativo (World Bank
Group, 2020). La educacion genera beneficios especialmente significativos en la
construccion de capital humano, por lo que desempefia un papel importante en la reduccion
de la pobreza, ya que aumenta las posibilidades de insercion laboral y se asocia con el
aumento en el ingreso (Yong, 2018). México fue calificado con 0.61 en el 2020, 0.02
unidades méas que en el 2010. El pais con capital humano mas bajo es la Republica Central

Africana con 0.29 y el mas alto Singapur con 0.88.

Las mediciones del capital humano desagregadas a niveles regionales, estatales o
municipales son escasas. De ahi que el Cuestionario de Investigacién se haya disefiado a
partir de la seccion 9 para recoger informacién sobre el capital humano de los estudiantes
participantes. Para efectos de esta investigacién se consideraron indicadores relativos a
conocimientos, experiencia, salud y cohesion social. Este tltimo aspecto, se ha considerado
por ser un factor relevante al momento de medir la relacién del individuo con el espacio y

los actores sociales en el que efectiia la movilidad y su vida cotidiana en general.

Referente a la cohesion social, los habitantes del municipio de Hermosillo
destacaron tener altos niveles de confianza en sus vecinos, colocandose como los actores
sociales y/o politicos que mas confianza generan en la ciudad. También destacan las
personas (en general) en el segundo lugar de dicha puntuacion. En contraposicion, los

regidores, partidos politicos y diputados locales ocuparon los ultimos puestos (véase figura
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5.4). Es decir que, si bien es alarmante los bajos niveles de confianza que la ciudadania
tiene en los representantes politicos y cuerpos policiales, los hermosillenses tienen buenas

relaciones vecinales y entre pares ciudadanos al grado de confiar altamente en ellos.

Figura 5.4
Confianza en los actores sociales y/o politicos

Regidores

Policia municipal

prensa local (periodicos)
Organizacones de la Sociedad Civil

Personas (en general)

Vecinos

o

20 40 60 80 100 120

m No confia Confia poco Confiaalgo = Confia mucho

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de la Encuesta de Percepcidon 2020

En concordancia con lo anterior, el 45% de los y las estudiantes jovenes y el 61% de los
estudiantes mas adultos participantes del Cuestionario de Investigacion, declararon confiar
en sus vecinos. En contraposicion, el 14% de los y las estudiantes jovenes y el 7% de los
estudiantes mas adultos dijo no confiar. El restante de participantes manifestd no saber
sobre el nivel de confianza que ameritan sus vecinos. Es decir que los y las estudiantes
jévenes tienen menos relaciones con sus vecinos por lo que simplemente no saben si se
puede confiar en ellos. Ademas de eso, es apreciable que, aungue ambos grupos confian en
una proporcion importante, los estudiantes entre 18 y 25 afios confian claramente menos en

sus vecinos. En la figura 5.5 y figura 5.6, se confirma que los estudiantes mayores tienen
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relaciones mas cercanas con sus vecinos, condicion que es caracteristica de su etapa del
ciclo de vida. Asimismo, esta percepcion de confianza es presumiblemente derivada de la

relacion mas cercana que guardan los estudiantes mas adultos con sus vecinos.

Al contrario, no se encontraron diferencias claras en la proximidad de las relaciones
con los vecinos entre sexos (véase figura 5.7 y figura 5.8). Es decir, qué tanto hombres y
mujeres indican tener relaciones de proximidad con los residentes contiguos. No obstante,
las estudiantes femeninas (62%) confian ma&s en sus vecinos que sus equivalentes
masculinos (44%). Analogamente son mas los hombres (14%) que no confian en sus
vecinos que las mujeres (7%). El restante de los participantes dijo no saber. Es decir, que, a

pesar de tener relaciones de similar proximidad, las mujeres tienden a confiar més.

Figura 5.5

Se visitan en sus respectivas casas
En caso de que platique, se cuantan sus problemas
Cuando se encuentran, se detienen a platicar

Se saludan cada vez que se encuentran

Se conocen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

® Frecuentemente A veces Nunca

Relacion con los vecinos de los estudiantes jovenes entre 18 y 25 afios

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Cuestionario de Investigacion
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Figura 5.6
Relacion con los vecinos de los estudiantes mayores a 25 afios

Se visitan en sus respectivas casas

En caso de que platique, se cuantan sus problemas
Cuando se encuentran, se detienen a platicar

Se saludan cada vez que se encuentran

Se conocen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

® Frecuentemente ™A veces ™ Nunca

Fuente: Elaboracién propia con base en datos del Cuestionario de Investigacién

Figura 5.7
Relacion con los vecinos de las estudiantes femeninas
Se visitan en sus respectivas casas
En caso de que platique, se cuantan sus problemas
Cuando se encuentran, se detienen a platicar

Se saludan cada vez que se encuentran

Se conocen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Frecuentemente W A veces M Nunca

Fuente: Elaboracion propia con base a Cuestionario de Investigacion
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Figura 5.8
Relacion con los vecinos de los estudiantes masculinos
Se visitan en sus respectivas casas
En caso de que platique, se cuantan sus problemas
Cuando se encuentran, se detienen a platicar

Se saludan cada vez que se encuentran

Se conocen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

® Frecuentemente A veces Nunca

Fuente: Elaboracion propia con base a Cuestionario de Investigacion

En este sentido, los niveles de confianza en los vecinos pueden plantear vinculos
especificos en el caso de las mujeres. Las redes de relaciones entre familiares, amigos y
barriales han destacado en el papel de asistencia mutua en la crianza de los hijos y como
estrategia desarrollada por las mujeres ante las dobles cargas de trabajo asociadas a su rol
de madres y trabajadoras (Salazar, 1999). Estas redes colectivas actian como estrategias de
sobrevivencia al maximizar los recursos econdmicos y sociales bajo el intercambio de
favores. En el caso de los vecinos, “el ambito territorial toma un lugar preponderante en las
redes de relaciones al asegurarse de que la reciprocidad entre los pobladores de la barriada
depende basicamente de dos factores que favorecen el intercambio: la cercania fisica y la

confianza” (Lomnitz:1975;28 citado en Salazar, 1999, p 34).

En otro aspecto relativo a la cohesion social, la Encuesta de Percepcion Ciudadana

2020 mostro que el 70.4% de los encuestados estaba poco o nada interesado en participar
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en la politica, en la toma de decisiones o realizando acciones en beneficio de la ciudad*.
Ademas, el 93.7% de los encuestados no habia participado durante este afio en acciones
para el beneficio de su colonia o municipio. La principal razén para no hacerlo es que nadie
les ha convocado (38.7%), seguido de la falta de tiempo (32.8) y a que nadie participa
(18.9%). Por otro lado, de quienes participaron en alguna actividad, 76.2% dijo haberlo
hecho en limpieza de las calles y/o parques, 17.8% sembrando arboles, 10.9% en acciones
de vigilancia en la cuadra, colonia, escuelas o parques y 6.9% limpiando o dando
mantenimiento a escuelas. Generalmente estas actividades se realizan en un grupo de

personas 0 amigos y en segundo lugar solo.

La misma encuesta expone que solo el 3% de la poblacién pertenece a alguna
organizacion civil, social o politica, de los cuales el 41.7% es miembro de asociaciones
religiosas, 14.6% de partidos politicos, 1.4% de organizaciones vecinales y 6.3% de
sindicatos, asociaciones profesionales y organizaciones empresariales, de comerciantes o
vendedores ambulantes. En 2019 existian 223 comités de participacion para dialogar y
acordar acciones especificas para resolver problematicas en 83 colonias. En el caso de los
participantes del Cuestionario de Investigacion, encontramos que el involucramiento en
actividades, grupos, programas o campafias sociales (de tipo artistico, deportivo, religioso,
de apoyo social, de salud, de fomento econémico, profesional o comunitario) de los y las
jovenes entre 18 y 25 (25%) es muy baja en comparacion con los estudiantes mayores de 25
afos (41%). Es decir, que los y las jovenes estan pocos involucrados en actividades sociales

y participacion ciudadana.

40 Segun datos del Ayuntamiento de Hermosillo
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La principal razén de los estudiantes universitarios, tanto para los menores de 25
afios como para los mayores, es la falta de tiempo, seguido de desconocimiento y falta de
interés (véase figura 5.9). Sin embargo, es apreciable que los y las jovenes entre 18 y 25
afios tienden a concentrarse en estas tres razones antes mencionadas. En cambio, en las
restantes dos razones; la falta de medio de transporte y por distancia, son los estudiantes
mayores a 25 afios quienes mas las sefialaron como razones de no participar. En este
sentido, es este Ultimo grupo de edad quienes mas limitan su participacion social por
motivos de movilidad y/o localizacion relativa de estos lugares de destino (por distancia).
Por su lado, los y las estudiantes jovenes reafirman restringir sus actividades por falta de
tiempo en un 64% en contraposicion con los estudiantes mas adultos con 54%. Esta
importante diferencia se vincula con las considerables restricciones en su capital de
movilidad por obstaculos temporales que les han sido identificados a este grupo de edad en

el capitulo anterior.

Figura 5.9
Razones para no participar en grupos, programas o campafas por grupo de edad
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transporte
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Cuestionario de Investigacion.
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El desinterés de la participacion social comunitaria de los y las estudiantes jovenes es
alarmante y sus razones para no hacerlo (falta de tiempo, desconocimiento y falta de
interés) esconden motivaciones o causas méas exhaustivas que valdria la pena explorar en
futuras investigaciones. Es indudable que la configuracion espacial urbana ya sea por
causas economicas, sociales, ideoldgicas y/o tecnoldgicas impactan integralmente a todos
los habitantes (Martinez et al. 2008). Por ejemplo, las caracteristicas de su capital de
movilidad tienen efecto en el uso y valoracién de los medios de transporte publico y
peatonales de los que son usuarios mayoritarios los y las jévenes. Ademas “la zonificacion
de grupos y actividades puede conllevar una desapego hacia partes y sectores de la ciudad,
por su invisibilidad, desconocimiento o lejania; y la tendencia a la privatizacion de los
espacios de encuentro en centros comerciales fomenta un empobrecimiento de los
protocolos y habilidades de interaccion social una vez reducida la gama de situaciones en
que transitar y sujetos con que tratar dado que fomenta la segregacion consumidor/no
consumidor” (Martinez et al. 2008, p.83). El poco involucramiento de los y las jovenes en
grupos, programas y campanas sociales invisibiliza sus intereses en la toma de decisiones
sobre el medio urbano. Al respecto, el Instituto Canadiense De Urbanistas (ICU), reconoce

el derecho y obligacion de este grupo social a la definicién de su medio:

“Los jovenes representan un componente importante de la poblacion y en ese
sentido, tienen derecho a participar activamente en las decisiones relativas a la salud
y bienestar de su colectividad. Los urbanistas tienen la responsabilidad de
proporcionar a los jovenes las oportunidades para ejercer ese derecho, de tal modo
que puedan asumir sus responsabilidades en tanto que ciudadanos concientizados y

bien informados” (ICU, 2001: 3, Citado en Martinez et al. 2008, p.84).
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En este sentido, su falta de participacion ciudadana excluye a los y las jovenes de la
ciudadania como la entiende Borja. Al respecto, “la exigencia de la democracia ciudadana,
de la concentracion y de la participacion en los planes y proyectos [...] de politica urbana
[...] recrea el concepto de ciudadano como sujeto de la politica urbana, el cual <se hace>
ciudadano interviniendo en la construccion y gestion de la ciudad. EI marginal se integra, el
usuario ejerce derechos, el residente modela su entorno” (Borja et al., 2003, p131). Para
Borja, participar de la conflictividad urbana y ser un actor en los procesos ciudadanos es el

proceso para convertirse en ciudadano.

En el mismo sentido, la ciudadania se conquista en el espacio publico. “El espacio
publico concebido también como instrumento de redistribucion social, de cohesion
comunitaria, de autoestima colectiva. Y asumir también que el espacio publico es espacio
politico, de formacién y expresion de voluntades colectivas.” (Borja et. al, 2003, p.29). En
este sentido, ;Estan los jovenes entre 18 y 25 afios emprendiendo su proceso de “conquista”
del espacio urbano de manera que no se sientan identificados con la identidad colectiva y
no les interese ser parte de ella o buscar informacién al respecto de grupos de participacion
para poder integrarse?, ¢EIl espacio construido de movilidad invita a los jovenes a participar

en el espacio publico de Hermosillo?

Ante el desafio de hacer ciudad esta conquista del espacio es imprescindible. El
espacio publico define la calidad de la ciudad, porque indica la calidad de vida de la gente y
la calidad de la ciudadania de sus habitantes” (Borja et al, 2003, p. 135). En la ciudad de
Hermosillo, las colonias comunmente carecen de cantidad y calidad en el espacio publico;
el 72.1% de las colonias tiene unidades deportivas, el 28.7% centros comunitarios y tan

solo el 13.8% bibliotecas; el estado de este espacio fue evaluado por los hermosillenses con
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7.1 en el caso de las unidades deportivas, 6.7 para los centros comunitarios y 5.7 para las
bibliotecas (en una escala del 1 al 10). La satisfaccion de los habitantes con el total de areas
verdes y espacios publicos de la ciudad es de 6.6. Ademas, los y las jovenes entre 18 y 24
afios consideran que la calle, el parque y el transporte publico son los espacios publicos mas
inseguros cuando se encuentran solos, con una calificacion en una escala del 1 al 10 de 6.6,
6.7 y 6.7 respectivamente. Asi mismo dijeron sentirse mas seguros en la casa con 8.7,

sequido del trabajo con 8 y la escuela con 7.8.

Estos datos hablan de un espacio publico deficiente. Si bien el espacio publico es un
concepto que no se sabe si es verde o gris, si es para circular o para estar, para vender o
para comprar. Es aquel espacio funcional y polivalente que relacione los elementos urbanos
entre si y ordene las relaciones entre el espacio construido y las formas de movilidad y de
permanencia de las personas que en el convergen (Borja et al., 2003). Hoy en dia las vias
rapidas de circulacion automotriz se encuentran al alza en detrimento de las calles, plazas,
espacios publicos abierto y espacios colectivos. Esta forma de construir al espacio hacer
que pierda su funcion como lugar de paso, de trayecto, de elemento de continuidad y de

relacion entre las piezas urbanas (Borja et al., 2003).

En lo que respecta a las comparaciones entre géneros, se determind segun el
Cuestionario de Investigacion que las mujeres participan en grupos, programas o campafias
de tipo artistico, deportivo, religioso, de apoyo social, de salud, de fomento econémico,
profesional o comunitario en un 38%, en contraste con los hombres que lo hacen un 28%.
Las mujeres tienen mas razones vinculadas a la movilidad (falta de medio de transporte y
por distancia) que los hombres (véase figura 5.10). Es decir, que su capital de movilidad las

limita en mayor medida que a los hombres para ser participes de grupos, programas o
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campanas en la comunidad. Por otro lado, a pesar de que la falta de tiempo es la principal
para no ser parte, las mujeres (64%) se enfrentan mas con esta dificultan que los hombres
(58%). Lo que implica que las actividades que ellas realizan en su vida cotidiana
(familiares, personales, del hogar, referentes a la movilidad o al estudio, etcétera) suelen

dejarles menos disponibilidad para la participacion social.

Figura 5.10
Razones para no participar en grupos, programas o campanas por sexo
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Fuente: Elaboracion propia con base a Cuestionario de Investigacidn.

El espacio urbano ha sido tradicionalmente planeado en consideracion a los habitos y
necesidades de los sujetos varones, adultos y trabajadores, desplazando de la configuracion
del espacio construido al restante de participantes del espacio social (Kern, 2020). Esta
caracteristica es notoria en las marcadas percepciones de inseguridad, referidas con
anterioridad a las que las mujeres se enfrentan, pero también en el capital de movilidad con
el que cuentan para ser parte activa de la sociedad a partir de grupos, programas y/o

campafias en la comunidad como se evidencia e ilustra en la figura 5.10. En este sentido, el
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sexo define no solo roles de género asociados a la vida personal y politica, sino también la
forma en la que las mujeres se vuelven moviles a través de la ciudad y acceden a la

variedad de opciones que ofrece para la formacién de capital humano.

En otro aspecto del capital humano, en relacién con la dimensién salud. En el
municipio de Hermosillo el nimero de derechohabientes afiliados durante el 2020 se ha
reducido en todas las instituciones de salud publicas (IMSS, ISSSTESON, ISSSTE)
respecto al afio anterior. Durante los ultimos cuatro afos, el servicio médico privado se ha
posicionado en la preferencia de los encuestados de la Encuesta de Percepcion Ciudadana,
pues registrd6 mayor satisfaccién promedio con la calidad de la atencién y el servicio
brindado (8.8), destacO por sus instalaciones, calidad en el servicio, disponibilidad de
medicamentos y atencion recibida. Por su parte, los consultorios de farmacias o genéricos,
han registrado una mejora en su calidad respecto de afios anteriores (8.4) destacando de
especial manera por la cercania con los centros de salid. En lo que, a los servicios de salud
publica, el ISSSTE se encuentra en Gltimo lugar en la calidad de la atencidon y el servicio
meédico (7.4) y la peor evaluada especialmente en disponibilidad de medicinas (junto con el

ISSSTESON), sequido del ISSSTESON (7.7) y el IMSS (8.1).

En lo que respecta a los estudiantes de educacion superior participantes del
Cuestionario de Investigacion. Se observa una ligera percepcién mas positiva respecto a su
salud fisica en los estudiantes mayores de 25 afios (71% declaro tener buena salud) que en
los y las estudiantes jovenes (64%). El resto dijo que su salud era regular. Lo contrario
ocurre con los parametros referentes a la salud mental (vease figura 5.11). Es decir, que los

y las estudiantes jovenes tienden a percibir que el estado de su salud no es el mejor (en
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comparacion con los estudiantes mayores de 25 afios) pero tienen pocos problemas

referentes al estrés o a la salud mental.

Figura 5.11
Salud mental de los estudiantes de educacidn superior
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Fuente: Elaboracién propia elaborado con base a datos del Cuestionario de

Investigacion.

Por otro lado, el 72% de los hombres reportaron tener buena su salud y el restante 28% dijo
que era regular. En contraposicion, el 62% de las mujeres dijo tener buena salud y el 38%
indicd que su salud era regular. Es decir que las mujeres tienen una percepcién de su salud
mas negativa que los hombres. La misma propension, pero incluso mas marcada se observa
en lo que a salud mental refiere (véase figura 5.12). ElI 52% de los hombres aseguro sufrir
algun tipo de padecimiento mental mientras que en el caso de las mujeres esta proporcion
asciende a 69%. Este panorama localiza a las mujeres como grupo susceptible a una mala

salud, especialmente en lo a que a malestares psicoldgicos refiere.
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La disparidad mas grande la encontramos en el ambito del estrés (Dolor muscular a
causa del estrés). Es decir que las mujeres estdn mayormente expuestas a agentes
estresantes que los hombres. Lo anterior podria encontrar sus causas en maltiples razones
culturales, laborales, familiares, etcétera. Pero también en la violencia sistemética a la que
se enfrentan las mujeres en la mayoria de los &mbitos en los que desarrollan su vida
cotidiana. Segun la encuesta de Percepcion Ciudadana el 0.5% de los hermosillenses

declard haber sido maltratado a causa solamente de su género.

Figura 5.12
Salud mental de los estudiantes de educacion superior por sexo
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Fuente: Elaboracion propia con base a resultados de investigacion.
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5.2 Agregado del capital humano desde una perspectiva socio espacial
Las dimensiones del capital humano desglosadas hasta ahora se usaron en su conjunto para
crear una variable numérica que permitiera cuantificar este en valores numéricos enteros
(véase apartado 2.2 La cuantificacion del capital humano). Los resultados, exponen
diferencias perceptibles entre estudiantes jovenes y mas adultos, ya que alcanzan un capital
humano de 29.95 y 31.97 respectivamente. Es decir, una diferencia de 2.2 puntos (véase
figura 5.13). Estas diferencias también son evidentes en las dimensiones desagregadas que
fueron consideradas para su medicion, cuyos detalles ya han sido expuestos anteriormente.
En resumen, los y las estudiantes jovenes entre 18 y 25 afios logran un capital humano
menor que los estudiantes méas adultos en todos los aspectos considerados a excepcion de la
dimension salud, donde estos ultimos logran un nivel ligeramente mayor a causa de que se

someten a situaciones de salud psicolégica mas criticas.

Figura 5.13
Capital humano por grupo de edad
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En consecuencia, el agregado de capital humano de los y las jovenes también es
considerablemente menor que el de los estudiantes mayores de 25 afios. Las desigualdades
en la formacion del capital humano por grupo de edad son mejor apreciables cuando se
desglosa en las dimensiones que lo componen como hicimos con anterioridad. En la figura
5.14, se observa que los estudiantes mayores a 25 afios se concentran en el rango entre 24 y
38 puntos a diferencia de los méas jovenes cuyo rango de concentracion es mas grande;
entre 18 y 39. Es decir que los estudiantes mas adultos tienen méas probabilidad estadistica
de tener niveles de capital humano en el medio de espectro mientras que los y las jovenes

tienen mayor probabilidad estadistica de tener niveles més altos, pero también los méas

bajos.
Figura 5.14
Distribucion del capital humano por grupo de edad
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Fuente: Elaboracion propia con base a datos del Cuestionario de Investigacion.

El presente analisis, nos aproxima a concluir que los y las estudiantes jévenes se hallan

mermados en su capital humano; se encuentran inconformes con la calidad de la educacion
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que reciben y con las oportunidades que tienen para expresa ideas y talentos, participan
menos en comunidad y tienen relaciones vecinales mas ligeras. Al mismo tiempo, son
limitados en su capital de movilidad por obstaculos financieros que los empujan a depender
de la calidad del servicio del transporte publico urbano cuya lamentable administracion los
enfrenta también a obstaculos temporales de movilidad. A su vez, los obstaculos temporales
de movilidad modifican e interfiere en las actividades cotidianas de los y las jovenes, tanto
aquellas que refieren a la movilidad cotidiana como a donde ir o no como a aquellas de la
vida cotidiana en general como las actividades a las que dedican su tiempo libre. Esta
condicidn, los excluye del disfrute pleno de la ciudad en la misma capacidad temporal que
tienen los ciudadanos de la fuerza laboral y sus efectos son patentes en sus niveles de

capital humano.

El mismo andlisis anteriormente desagregado se aplicd para comparar los niveles de
capital humano entre sexos. Se descubrié que los hombres tienen en promedio 31.02 puntos
de capital humano y las mujeres 30.83. Es decir, 0.19 puntos de diferencia. A pesar de que
la diferencia es pequefia en el promedio, una vez se desagregan los valores en la figura
5.15, se observa una considerable brecha en lo que al ambito de la salud respecta con 1.1
punto de distancia respecto a los hombres. Se sabe que esta brecha se causa por la mala

salud tanto fisica pero especialmente mental reportada por las mujeres.
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Figura 5.15

Capital humano por sexo
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Ademas, la distribucion del capital humano entre hombres y mujeres (véase figura 5.16)
advierte que la mayoria de las mujeres se localizan en el rango de 26-32 a diferencia de los
hombres cuyo rango predominante es mas amplio; 28-38. Es decir, las mujeres estan mas
concentradas en un rango medio del espectro, mientras que los hombres tienen mas
probabilidades estadisticas de tener capital humano entre medio y alto. En este sentido, las
mujeres se encuentran visiblemente perjudicadas en sus niveles de capital humano, de la
misma forma que ocurre con sus niveles de capital de movilidad. De la misma forma en la
que los obstaculos temporales de accesibilidad se interponen la formaciéon de capital
humano de los y las estudiantes jovenes, los obstaculos fisico-espaciales de movilidad
referentes a la seguridad impiden que las mujeres se apropien completamente del espacio

publico y accedan a los bienes y servicios dentro de la ciudad.
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Figura 5.16
Distribucion del capital humano por sexo
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Fuente: Elaboracion propia con base a datos del Cuestionario de Investigacion.

Las continuas exposiciones a la violencia sexual a la que se exponen las mujeres en el
espacio publico de movilidad alteran al largo plazo la vida cotidiana, ya que enfrenta a
continuos efectos tanto fisicos como psicoldgicos a las mujeres; “las constantes amenazas
de bajo grado de violencia mezclado con acosos diarios moldean la vida urbana de las
mujeres” (Kern, 2020, p.8). Ademas, las expulsan fuera de posiciones de poder, de su
participacion en ciencias, artes, politica, cultura, etcétera. Es decir, que limita las opciones
de poder y oportunidades econdmicas a las que aspiran (Kern, 2020). Los obstaculos fisico-
espaciales referentes a la seguridad son especialmente decisivos en el caso de las mujeres,
sin excluir que las mujeres jovenes se expongan a dobles obstaculos de movilidad; los
referentes a ser estudiantes jovenes entre 18 y 25 afios y los referentes a la inseguridad por

género en el espacio. Caso contrario ocurre con las mujeres mas adultas o pertenecientes a
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la fuerza laboral, quienes tendran menos oportunidades estadisticas de exponerse a los

obstéaculos de movilidad que representa el transporte pablico.

De la misma forma en la que se desarrollan e implementan politicas antiviolencia y
acoso sexual en el nacleo familiar y mas frecuentemente en espacios laborales, el espacio
urbano tiene la responsabilidad de estructurarse en contra de la violencia de género, la
segregacion laboral por género y los roles tradicionales de género. De la misma manera que
los jovenes, las mujeres procuran organizar su vida cotidiana y construir su capital humano
limitados por las normas que el espacio social y el espacio construido de movilidad ha

puesto en nuestras ciudades (Kern, 2020).

Por dltimo, a fin de analizar la distribucion territorial del capital humano reportado
por los y las estudiantes jovenes (entre 18 y 25 afios), se elabord la figura 5.17 expuesta a
continuacién. Ahi se muestra una tendencia a localizar los niveles més altos en la zona
oeste de la ciudad, en contraposicién con la zona noroeste donde se localizan los niveles
mas bajos de capital humano de los y las jovenes. Esta distribucion no se corresponde con
la distribucion espacial del equipamiento de servicios basicos, institucionales,
gubernamentales, culturales, entre otros que se localizan en la parte central de la ciudad y
cada vez menos frecuente en las zonas periféricas. Es decir, que la cercania espacial de la
vivienda con los lugares de destino de la movilidad cotidiana no guarda una relacion directa
con los niveles de capital humano, sino que esta depende sorprendentemente del medio de
transporte que se utilice en los traslados (véase figura 5.18). Es decir, que las distancias

fisicas no importan tanto cuando se dispone de medios eficientes para vencerlas.
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Figura 5.17
Distribucion territorial de los niveles de capital humano de estudiantes entre 18 y 25 afios
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En la figura 5.18, es patente que los mejores niveles de capital humano se transportan
imperantemente en automavil particular. Mientras que otros medios de transporte, como los
peatonales y el transporte escolar se localizan en los niveles mas bajos de capital humano
(en el rango de 20-31). Por su parte los y las estudiantes que utilizan el transporte publico
se localizan en todos los niveles de capital humano. Es decir, desde el nivel 13 hasta el 47.
Sin embargo, se muestra una concentracién de usuarios del transporte publico en niveles

mas bajos de capital humano (entre 19 y 35).
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Figura 5.18
Capital humano segun medio de transporte
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Fuente: Elaboracion propia con base a Cuestionario de Investigacion

Cuestiones similares a la anterior se identifican cuando analizamos los obstaculos
temporales en la formacion de capital humano, uno de los obstaculos mas representativo de
los y las estudiantes jovenes de educacion superior (entre 18 y 25 afios). A continuacion, se
presenta que si bien los tres rangos de tiempo menores (menos de 15 min., de 0:16 a 0:30
min. y de 0:31 a 1:00 h.) se localizan en todo el espectro de capital humano. Es decir, desde
niveles muy bajos hasta los mas altos. Los restantes rangos de tiempo (del1:01 a 1:30h., de
1:31 a 2:00 h., u méas de 2h.), concretamente, los estudiantes que méas tiempo dedican a su
movilidad cotidiana con motivos de estudios, solo se encuentran en niveles bajos de capital

humano (entre 13 y 37).
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Figura 5.19
Capital humano segln tiempo dedicado a la movilidad de los estudiantes de educacién

superior
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Fuente: Elaboracién propia con base a datos del Cuestionario de Investigacion.

En conclusion, los grupos vulnerables de la movilidad, como los y las jovenes, limitados en
su capital de movilidad por obstaculos de tipo financieros y temporales y como las mujeres
limitadas en su capital de movilidad por obstaculos de tipo fisico-espaciales respecto a la
inseguridad en el espacio publico, son también grupos mermados en sus niveles de
formacion de capital humano (véase figura 5.19). Estas limitaciones en su capacidad de
apropiarse del espacio y acceder a las oportunidades de la ciudad se ven reflejados en
mayores retos en el acceso a los conocimientos, la salud, la cohesion social y la
participacion ciudadana como componentes del capital humano. En consecuencia, altos
niveles de capital de movilidad propician también la formacion de buenos niveles de capital

humano.
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Conclusiones

El andlisis planteado busca dar cuenta de la variedad de los obstaculos de movilidad
cotidiana a los que se enfrentan los y las jovenes para acceder espacialmente a las
oportunidades de la ciudad central que concentra la mayor parte de la oferta de servicios
bésicos y urbanos, particularmente a la proximidad al equipamiento de educacion superior
como una de las dimensiones que determinan el capital humano dentro del contexto de
inequidad de la ciudad. El enfoque de los obstaculos de movilidad pretende destacar la
variedad de limitantes que inciden la formacion de capital de movilidad, mas alla de
Unicamente la distancia a vencer en el desplazamiento de los y las jovenes desde una
localizacion a otra, expresada en unidades de longitud. En otras palabras, existen multiples
variables, ya sean cualitativas o cuantitativas que definen el capital de movilidad de manera

determinante.

Esta propuesta de andlisis no niega las limitantes que las condiciones fisicas y
espaciales relativas a la proximidad de los lugares de origen y destino imponen en el capital
de movilidad. Por ejemplo, en referencia con la configuracién espacial de la ciudad, el
espacio construido de movilidad por el que los distintos medios se desplazan y las
condiciones de calidad de los servicios de transporte. Sino que incorpora dimensiones
sociales y espaciales que se suman a la interpretacion del capital de movilidad. Es decir, la
investigacion fija el interés en el sujeto; sus caracteristicas, sus condiciones y los
significados del mundo que lo construyen desde las experiencias cotidianas diferenciadas

en el espacio urbano.

Desde dicha aproximacion, los obstaculos de movilidad se entienden como

limitaciones diversas que los sujetos encuentran en su movilidad cotidiana que se
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interponen en la formacion de su capital de movilidad y vulnera su derecho a la ciudad.
Como resultado, la accesibilidad es, por un lado, relativa a las caracteristicas de la
organizacion espacial urbana de la ciudad y los recursos de infraestructura disponibles en la
ciudad para la movilidad desde los distintos medios de transporte. Y por el otro, también
determinada por las caracteristicas sociales propias de los usuarios de la movilidad como
edad, género, rol familiar, capacidad de pago de los medios de transporte, tiempo
disponible para la movilidad, las actividades que frecuentan, la familiarizacién con la

urbanidad, etcétera.

Los obstaculos de movilidad a los que se enfrentan algunas personas por sus
caracteristicas socioespaciales (ser jovenes, mujeres o vivir en la periferia) delimitan a una
importante proporcién de la sociedad a situaciones desventajosas para el ejercicio del
derecho a la ciudad, y en aspectos mas amplios para la formacion de capital humano y su
desarrollo personal. Sin embargo, es también relevante desde el punto de vista del
desarrollo social y en dltima instancia a escala nacional. Asimismo, el costo de los
obstaculos en la formacion de capital humano no solo se incorpora en las personas
directamente obstaculizadas sino también generara atin méas inequidad social, especialmente
al tratarse de personas jovenes en su cardcter de nueva generacion y futuro grupo

demogréfico adulto del pais.

Es primera instancia, los y las jovenes son considerados muy mdviles ya que
componen el segundo grupo mas grande de movilidad: el de los estudiantes. Por lo tanto, la
inequidad de formacion de capital humano se impone principalmente por los obstaculos de
movilidad en sus trayectorias cotidianas con motivos de estudio. Ademas, suelen vincularse

con condiciones de destreza corporal y mental, caracteristicas materiales inherentes a su
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edad, asi como con generalizada competencia con el uso de la tecnologia. Sin embargo, los
resultados del presente andlisis sugieren lo contrario a esa percepcion de simple
adaptabilidad a condiciones no idoneas. Es decir, aunque los y las estudiantes jovenes
aparentemente gozan de buenos niveles de capital de movilidad, bajo el enfoque de los
obstaculos que presentamos, se encuentra que son atenuados por obstaculos econémicos y
temporales, generados desde la planeacion y las politicas publicas urbanas.
Fundamentalmente, su capacidad adquisitiva los remite a reducidas opciones de movilidad,;
las del transporte publico y peatonales, por lo tanto, sus problemas de movilidad son los

asociados a estos medios.

En las ciudades mexicanas y en particular Hermosillo, el espacio construido de
movilidad no favorece a los medios de transporte alternativos, por ende, obstaculiza a sus
usuarios al acceso a la ciudad central, a las oportunidades y servicios que ahi se disponen.
Asi, se desvincula desde la planeacion y el disefio urbano a multiples estratos y condiciones
sociales del uso y apropiacion integro de la ciudad, entre ellos los y las jovenes. En cambio,
el espacio construido de movilidad ha sido predispuesto a las necesidades y habitos de un
solo grupo de usuarios del espacio urbano: el de los varones adultos econémicamente
activos que frecuentemente utilizan el automovil particular. De manera que la vision de
disefio y de planeacion del espacio urbano no se asocia con actividades de trabajo no

remunerado como los cuidados, las compras, la educacion, etcétera.

Esta vision de disefio orientada al automdvil particular ha incentivado su uso y
profundizado sus efectos negativos: el trafico, la contaminacion atmosférica y auditiva,
entre otros. Por otro lado, ha invisibilizado y relegado las necesidades de inversion en

infraestructura de movilidad alternativa en la ciudad, cuya presencia es crucial en la
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construccion de ciudades ambiental y socialmente sustentables. Para garantizar buena
calidad de los medios alternativos como el autobus, la bicicleta o los medios peatonales, es
necesario asignar recursos publicos a infraestructura pertinente. El rezago que se origina en
el servicio por falta de planeacién de estos medios encara a sus usuarios, entre ellos a los y
las jovenes, a condiciones de largos tiempos de espera y trayectos, ademés de las

pronunciadas condiciones de inseguridad vial propias de los peatones.

En consecuencia, se encontré en el presente estudio, que el nivel calculado de
capital humano de los y las estudiantes jovenes es determinado en mayor proporcién por los
medios de transporte utilizados en su movilidad cotidiana que por la distancia espacial de
los lugares de origen y destino. Es decir, que las distancias espaciales no limitan
significativamente el acceso a la vida urbana si se tiene medios eficientes para sortearlas a
pesar de las desigualdades de la estructura urbana y las condiciones diferenciadas de
accesibilidad. En consecuencia, los usuarios de los medios de movilidad ineficientes de la
ciudad de Hermosillo (transporte publico, peatonales, bicicleta) y en la estructura urbana, se
ven limitados en la formacion de su capital humano por dificultades de accesibilidad. Tal es
la experiencia de los y las jovenes, cuyo capital de movilidad los tipifica a usar el transporte

publico y los medios peatonales, costosos, ineficientes y precarios para las periferias.

Esta circunstancia toma especial relevancia cuando se contempla que la eficiencia
de los medios de movilidad y por tanto la accesibilidad de los usuarios a la ciudad central
estd supeditada a la perspectiva dominante de disefio urbano y a la asignacion de recursos.
Su ausencia, ha repercutido en las condiciones de calidad y eficiencia de estos medios y

cuyos efectos son asimilados por los y las usuarios jovenes de la movilidad que no pueden
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sufragar econdmicamente el automovil particular. Convirtiéndose en exclusiones de

accesibilidad por motivos econémicos, producidas desde el disefio urbano.

En este sentido, la condicion econémica de los y las jovenes los remite a medios de
transporte ineficientes en una ciudad construida para el automdvil particular y los enfrenta a
largos trayectos cotidianos. Por consiguiente, se enfrentan a limitaciones de acceso a la
educacidn superior en su proceso de formacion del capital humano. Ademas, sus obstaculos
de movilidad pueden ser trasversales como en el caso del género; en el que las mujeres se
exponen de especial manera a la inseguridad en el espacio urbano. Los obstaculos fisico-
espaciales de movilidad referentes a la inseguridad en el espacio publico impiden que las
mujeres se apropien completamente del espacio urbano y accedan a los bienes y servicios
dentro de la ciudad de manera igualitaria. Estos obstaculos limitan el capital humano de las
mujeres, especialmente en la dimension salud, concretamente a la salud mental por los
pronunciados niveles de estrés, de ansiedad, tristeza e intranquilidad a las que hacen frente
las mujeres. Para las mujeres jovenes, los obstaculos fisico-espaciales referentes a la
inseguridad representan afecciones doblemente afadidas a los obstaculos de movilidad de

la juventud. Es decir, se encuentran obstaculizadas por ser mujeres y por ser jovenes.

Asi, los obstaculos de movilidad se presentan como un fenémeno dinamico y
caracterizado por la multiplicidad de formas que adquiere la exclusion social y urbana. Este
enfoque permite desplegar la complejidad con la que se habitan las ciudades caracterizadas
por la inequidad social, como es el caso de Hermosillo. A partir de una comprension de las
desigualdades en el capital de movilidad de los usuarios de la ciudad se puede procurar una
vision maés integral de la inequidad y la exclusion social en la planeacion y la politica

urbana, que pueda analizar no solo las condiciones fisico-espaciales de la accesibilidad sino
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también los rasgos socioecondmicos de la poblacion y sus repercusiones mas amplias en el

capital humano y el desarrollo.

Es pertinente considerar los obstaculos de movilidad particulares de grupos
especificos en el disefio del espacio construido para garantizar la accesibilidad en igualdad
de condiciones a actividades de educacion, salud, recreacion, cultura, etcétera. La
desigualdad de acceso a la ciudad se convierte en un problema cuando las personas carecen
de opciones y alternativas que generen conexiones deseadas a las oportunidades urbanas de
la ciudad central, a la salud, la participacion social, y la educacién como dimensiones del
capital humano. Considerando que la posesion y acumulacion de otros capitales genera
accesos desproporcionados en la sociedad incrementando las desigualdades, y privando a
algunos de los beneficios que ofrece la ciudad, y limita los escenarios para la formacién del

capital humano.

Las aproximaciones de capital humano se encuentran directamente asociadas a
condiciones favorables del desarrollo. Asi mismo, los componentes empleados en las
estimaciones del capital humano son aspectos propios del concepto de desarrollo. Altos
niveles de capital humano se relacionan con un incremento del bienestar y la satisfaccion
con la vida como de la productividad y del ingreso econémico. Es decir, el capital humano
es componente vital del crecimiento y el bienestar social. En general y contradictoriamente,
percibimos que el caracter de juventud de los estudiantes los encara a la predisposicion
estadistica de lograr mas bajos niveles de capital humano, lo que en términos de desarrollo
representa trabas en las magnitudes de conocimientos, participacion social y salud, y por lo

tanto en los recursos relevantes para el crecimiento del pais y el bienestar de su poblacion.
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El caso Latinoamericano es caracteristico por integrarse de paises en desarrollo con
importantes problemas urbanos en materia de inequidad social. Altos grados de inequidad
social se asocia con ineficiencia econdmica, niveles mas bajos de PIB e indices de
crecimiento y peor aun, mayor dificultad para implementar instituciones de calidad basadas
en la participacion ciudadana. Consecuentemente esta region se localiza en el pendltimo
puesto en niveles de capital humano. México ratifica esta tendencia en su particular
distribucion inequitativa del ingreso y de las oportunidades sociales, culturales vy

simbdlicas.

En este sentido, aproximar la realidad mexicana a los objetivos de desarrollo,
solicita una vision de disefio del espacio construido de movilidad vinculada a las
consideraciones, habitos y necesidades sociales de la poblacién en su totalidad. Los
obstaculos de movilidad en el acceso a la educacion y al derecho a la ciudad son limitantes
en la formacion de capital humano y en ultima instancia en materia de desarrollo. Por ello,
es significativo garantizar la accesibilidad al espacio urbano desde la equidad de la
movilidad cotidiana como una de las multiples dimensiones del desarrollo. Al respecto, el
espacio urbano debe ser creado de manera que incluya las visiones y condiciones de capital
de movilidad de los y las jovenes, las mujeres, y el resto de los grupos obstaculizados de la
movilidad cotidiana. De manera que favorezca por medio del derecho a la ciudad a la
confluencia de ideas e interaccion social de las ciudades y proporcione de manera

incluyente oportunidades de eleccion en el proceso de formacion de capital humano.
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Anexos
Cuestionario de investigacion

Seccién 1 de 13: Identificacion

iBuenos dias! (tardes). Como parte de la investigacion de la tesis "Segregacion espacio
temporal del capital humano de los jovenes universitarios en Hermosillo, Sonora” de la
linea de investigacion de Desarrollo, Sustentabilidad y Género de El Colegio de Sonora,
se esta realizando una encuesta para conocer los habitos de movilidad cotidiana de
*estudiantes universitarios en Hermosillo* y ayudar a mejorar el entorno de la
comunidad. La informacion que nos proporcione es confidencial y se utilizara solamente
para fines estadisticos. Le agradecemos responder con la mayor sinceridad posible. No
hay respuestas correctas ni incorrectas. jMuchas gracias por su colaboracion!

1.1 Nombre o identificacién de la persona (sin apellidos) *

1. 2 Sexo*

1.3 Edad*

1.4 Institucién educativa a la que pertenece*

1.5 Grado (el que cursa actualmente) *

1.6 Lugar de nacimiento (Municipio, Entidad federativa, Pais) *
1.7 Correo electronico

Seccién 2 de 13: Localizacion

Favor de especificar con los datos de su vivienda *ANTES DE LA CONTINGENCIA
POR COVID-19*

2.1 Cdadigo postal de la vivienda *

2.2 ;Cuantos afios ha vivido en esa colonia? *

2.3 ¢ Cuantos afios ha vivido en Hermosillo? *

2.4 i Cuantos afios ha vivido en Sonora? *

2.5 ¢Recomendaria su barrio o colonia para vivir? *

2.5.1 ;Por qué? *

2.6 Cerca de su vivienda usted puede encontrar ... *

2.7 ¢ Cuantos de sus familiares, parientes o conocidos cercanos viven cerca de su casa? *
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Seccion 3 de 13: Caracteristicas sociodemograficas

3.1 ¢Es usted economicamente independiente? *

3.2 {Cuél es el mayor nivel educativo de la persona responsable de usted econémicamente?
3.3 ¢Recibes alguna beca y/o crédito para apoyar sus estudios? *

3.3.1 ;/Cual?

3.4 ;Cuéntas personas viven en su domicilio? (Contando nifios, ancianos y personas con
discapacidad) *

3.6 ¢ Cuantos cuartos tiene en total su vivienda contando la cocina? (No cuente pasillos ni
bafios) *

3.7 Seleccione los bienes y servicios a los que tiene acceso en su hogar *

3.8 Durante la semana pasada, ademas de estudiar, usted... *

Seccion 4 de 13: Usos de medios de transporte

Por favor conteste segun sus practicas *ANTES DE LA CONTINGENCIA POR
COVID-19*

4.1. En un dia comun de clases, ¢Cuéantos medios de transporte utilizaba rumbo a la
escuela? (Por favor conteste segln sus practicas *ANTES DE LA CONTINGENCIA POR
COVID-19%) *

4.2. ;Cual era el orden de los medios?

4.3. En caso de realizar trayectos cotidianos con motivos diferentes al estudio, ;Qué medio
de transporte utilizaba? *Marque solo las actividades que realizaba cotidianamente* (Por
favor conteste segln sus practicas *ANTES DE LA CONTINGENCIA POR COVID-19%)

Seccion 5 de 13: Particularidades de la movilidad

Por favor conteste segun sus practicas *ANTES DE LA CONTINGENCIA POR
COVID-19

5.1 ¢ Cuanto era el gasto semanal en transporte de ida y vuelta con motivos de educacién?
(incluye estacionamiento, gasolina, pasaje) (Por favor conteste segln sus practicas
*ANTES DE LA CONTINGENCIA POR COVID-19%) *

5.2 ¢ A qué medios de transporte tiene disponibilidad? Seleccione para cada medio de
transporte el inciso que mejor describa *

5.3 ¢ Utilizas alguna aplicacion para orientarse y/o realizar tus viajes? *
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5.3.1 ;Cual?
5.4 En el ultimo mes, ¢Con qué frecuencia hizo uso de medios de comunicacion digitales
(teléfono, internet) para realizar las siguientes actividades? *

Seccion 6 de 13: Percepcion del transporte

6.1. En una escala del 1 a 10, donde 1 es pésimo y 10 excelente, ;Coémo calificaria los
siguientes aspectos del *medio de transporte que mas utilizaba para ir a la escuela*? *
6.2. En su opiniodn, ¢Cual considera que es el mejor medio de transporte en Hermosillo? *
6.3. Para sus traslados cotidianos, ¢Le gustaria utilizar un medio de transporte diferente al
que utiliza? *

6.4 ;Cual?

6.5. ¢Por qué no lo ha podido utilizar?

Seccion 7 de 13: Uso del tiempo

Por favor conteste segun sus practicas *ANTES DE LA CONTINGENCIA POR
COVID-19*

7.1. Incluyendo el tiempo de espera y transbordo ¢ Cuénto tiempo dedicaba en un dia
habitual a trasladarse a estos lugares desde su vivienda? (ida y vuelta) (Por favor conteste
segun sus practicas *ANTES DE LA CONTINGENCIA POR COVID-19%)

7.2. ¢En qué parte del traslado dedicaba méas tiempo? *

7.3. Durante sus viajes ¢ Cuéntas paradas intermedias menores a 10 minutos hacia
habitualmente? *

7.3.1 Las paradas intermedias eran para...

7.4 De tener mas de una hora libre entre una clase y la otra en su horario ;Qué tan
frecuentemente permanecia en las instalaciones de su universidad? *

7.6. ¢Por qué permanece en las instalaciones de su universidad?

Seccion 8 de 13: Seguridad, accidentes y cultura vial

8.1. En una escala del 1 a 10, donde 1 es pésimo y 10 excelente, ;Como consideraria el
estado de conservacion en el que se encuentra...? *

8.2. ¢ Usted ha sido victima de alguno de los siguientes delitos en la via publica? *

8.3. Alguna vez, ¢Ha tenido algln accidente de transito en la ciudad? *

8.4. ;Qué tipo de accidente fue?
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8.5. ¢ En qué medio de transporte viajaba cuando ocurrid? (seleccione las opciones que
apliquen).
Seccion 9 de 13: Salud

9.1 ;Como considera que es su salud? *
9.2. Cuando se enferma, ¢Como atiende su salud? *
9.3. En el ultimo afio, le ha ocurrido alguna de las siguientes *

Seccion 10 de 13: Conocimientos

10.1. ;Como considera que ha sido la calidad de la educacion que ha recibido a lo largo de
su vida? *

10.2. ;Cémo se siente respecto a las oportunidades con las que ha contado para expresar
sus ideas y talentos? *

10.3. Marque todas las opciones que apliquen. De las siguientes actividades, usted... *

Seccion 11 de 13: Habitos personales

11.1 ;Qué es lo que acostumbra a hacer cuando no esté en la escuela o en el trabajo? *
11.2. ;Con que frecuencia ves, lees o escuchas noticias? *

Seccién 12 de 13: Cohesion social

12.1. ;Con que frecuencia se dan las siguientes situaciones entre los integrantes de su hogar
Yy Sus vecinos? *

12.2. Registre el codigo correspondiente para especificar la frecuencia con la que ocurren
Las siguientes actividades en su vecindario *

12.3. En general, ¢Diria que se puede confiar en sus vecinos? *

Seccion 13 de 13: Experiencias

13.1. Actualmente, ¢participa en algin tipo de actividad o forma parte de un grupo,
programa o campafia (artistico, deportivo, religioso, de apoyo social, de salud, de fomento

econdmico, profesional o comunitario)? *

13.2. ; Me podrias decir de que tipo es esa organizacion o grupo?

13.3. ¢ Cuales son los motivos para no participar en alguna de ellas?

155



