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Resumen: La ciudad de los 15 minutos presenta problemas de viabilidad econémica para implementar-
se en zonas metropolitanas, ya que las infraestructuras para satisfacer las necesidades de los residen-
tes requieren de la consideracion detallada de factores como son el acceso a la vivienda asequible, la
distribucion equitativa de los servicios y la movilidad regional. Tomando como base los datos de ori-
gen y destino capturados mediante teléfonos méviles en la Zona Metropolitana del Valle de México,
demostramos que las personas emplean en promedio mas de 54 minutos en sus recorridos para des-
plazarse a sus actividades cotidianas. Si bien el modelo referido tiene entre sus beneficios el promover
un estilo de vida mas sostenible y centrado en la comunidad, también presenta desafios en términos
de su implementacion a escala metropolitana en cuanto a su viabilidad econdmica y equidad social.

Palabras clave: Movilidad; Desplazamientos; Proximidad; Modelos urbanos; Ciudad de México.

The 15-Minute City: Mexico City (Mexico)

Abstract: The 15-minute city presents economic viability issues regarding its implementation in metro-
politan areas since the infrastructure required to meet the residents’ needs demands a careful consid-
eration of factors such as access to affordable housing, equitable distribution of services, and
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a propuesta de la ciudad de los 15 minutos

fue desarrollada por el académico franco-

colombiano Carlos Moreno, y adoptada
como bandera de campafa por la alcaldesa
Anne Hidalgo para la ciudad de Paris en 2020
(MARIN-CoTs & PALoMARES-PAsTOR, 2020). La pro-
puesta se centra en el llamado cronourbanis-
mo, que concibe las ciudades en términos de
tiempo, proximidad y ritmos cotidianos, pero su
principal atractivo es proponer que el ciudadano
promedio sea capaz de abastecerse de lo nece-
sario y desarrollar la mayoria de sus actividades
cotidianas en un radio de 15 minutos, ya sea
caminando o en bicicleta (Moreno & al., 2021).
A pesar de las buenas intenciones de los pro-
ponentes por mejorar la calidad de vida de los
ciudadanos, las transformaciones derivadas de
este modelo de ciudad no han resultado todavia
en una opcion viable para distintos segmentos
de la poblacion que se localizan en las periferias
que circundan a las ciudades en la actualidad y,
mas alla de la validez de las criticas con respec-
to alas supuestas restricciones a la movilidad de
la poblacion urbana, estudios recientes advier-
ten sobre un determinismo espacial asi como de
un posible aumento de la segregacion urbana a
partir de la desconexion entre los sectores de la
ciudad (Assiasov & al.,2024; KHAVARIAN-GARMSIR
& SHARIFI & SADEGHI, 2023).

El cronourbanismo hace referencias a proyec-
tos de larga data, destacando los estudios de
Clarence Perry para las unidades barriales del
Plan Regional de Nueva York y sus Alrededores
(PeRRY, 1929, p. 122), en donde se propone un
modelo de vecindario que buscaba equilibrar
las densidades constructivas y demograficas
junto a los equipamientos urbanos necesarios
en un radio de un cuarto de milla (400 metros
aprox.). Sin embargo, dicho modelo seria cri-
ticado por incentivar la segregacion socioeco-
némica y subestimar las estructuras espaciales
anteriores, surgidas de manera organica a par-
tir de ciertas relaciones entre las comunidades
existentes. Mas adelante —y como una reaccion
a la separacién de funciones de la planeacion
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moderna de ciudades—, surgen las criticas
sobre la naturaleza de las urbes y su funciona-
miento (ALEXANDER, 1965, p. 58), asi como del
papel que juegan los vecindarios en el disefio
y la planeacion del espacio fisico, en donde es
fundamental tener una perspectiva de contexto
que vincule los procesos sociales y la conectivi-
dad con el resto de la ciudad.

Es con este enfoque que surge el llamado Nuevo
Urbanismo, el cual busca recuperar la cohesion
entre las comunidades (CLiFF, 2002). Sin embar-
go, la propuesta no resuelve la complejidad de
los comportamientos emergentes vinculados a
las necesidades y actividades de los residentes,
las cuales generalmente se ubican en diversas
escalas territoriales, dando lugar a traslados in-
tra-metropolitanos inherentes al funcionamiento
de una economia regional. En este sentido, la
movilidad se concibe como el conjunto de prac-
ticas sociales mediadas por las tecnologias del
transporte, que permiten transitar por espacios
diversos y complejos, en donde las relaciones
econdmicas, sociales y politicas se territoria-
lizan. De este modo, las practicas cotidianas
de movilidad son instrumentales para superar
y mantener los mecanismos que estructuran el
sistema socioecondémico imperante, ademas de
que las relaciones de poder entre los sectores
que articulan el territorio se manifiestan a tra-
vés del movimiento interurbano, estableciendo
diferencias y limitaciones para los menos favo-
recidos, quienes tienen que recorrer mayores
distancias en su vida diaria.

Por tanto, argumentamos que la movilidad se
relaciona con las estructuras econdmicas exis-
tentes, de las que se desprenden cuestiones de
justicia social y derecho a la ciudad, mas alla
de las propuestas técnicas para resolver los
desplazamientos al interior de la ciudad. Esta
problematica se acentua en las urbes de Amé-
rica Latina, donde se entrelazan las economias
formales e informales. En la esfera informal, se
reducen derechos y facultades, argumentando
que la irregularidad justifica la ausencia de in-
fraestructuras, servicios y equipamientos. En
este contexto, a pesar de que tedéricamente la
propuesta de la ciudad de 15 minutos brinda la
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posibilidad de explorar nuevas opciones que
integren el transporte publico en sus distintas
acepciones, asi como el uso de ciclovias y de
zonas peatonales, no se ha demostrado la efi-
cacia de este enfoque para ampliar las conexio-
nes a una escala metropolitana que incluya las
areas periféricas que rodean a la ciudad central.

Consideramos fundamental el situar el debate
sobre dicho modelo urbano en el contexto de
las ciudades en paises en vias de desarrollo,
en donde el proceso de expansion territorial es
intrinseco al crecimiento de las periferias me-
diante los llamados asentamientos informales,
generalmente alejados de las fuentes de trabajo
y carentes de servicios publicos e infraestructu-
ras adecuadas y funcionales (VALENZUELA-AGUI-
LERA & MonRroY-ORTIZ, 2014). Estas condiciones
se acentuaron en afos recientes, y sobre todo a
partir de la pandemia del COVID-19, en donde
la insuficiencia de equipamientos de salud para
un sector de la poblacién se volvié aun mas evi-
dente al ser excluidos de manera sistematica
de los beneficios de la localizacion territorial.

El presente trabajo explora la relacién entre los
patrones de movilidad de transporte y el tiem-
po requerido para realizar las actividades co-
tidianas en la Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM). En ese sentido, es importante
destacar que los territorios metropolitanos se
organizan con base a las rutas de traslado, por
lo que nos interesa demostrar la relacion entre
la movilidad de la poblacion, el tiempo de reco-
rrido, las condiciones socioeconémicas del ori-
gen y el destino de las movilidades. Para ello,
las dinamicas del transporte publico resultan
fundamentales para entender la territorialidad
de la movilidad a partir de la densidad y fre-
cuencia de uso de estos servicios. Con ese ob-
jetivo, analizamos los traslados de acuerdo con
el tipo de transporte y los puntos de intercam-
bio, evaluando si dichos nodos de confluencia
aumentan los tiempos de recorrido, ya que ge-
neralmente las rutas han servido para articular
el territorio como vehiculos de transmision, lo
que quedara evidenciado en puntos especificos
que son representativos de lo que ocurre en la
Ciudad de México.

Es por ello que argumentamos que las zonas
con mayor movilidad y vinculadas al transporte
publico masivo, podrian estar correlacionadas
con la concentracion territorial de los habitantes
que ocupan la mayor cantidad de tiempo para
trasladarse en el dia a dia. Dado que los me-
dios de transporte se caracterizan por la den-
sidad de uso, dichos sistemas representan el
soporte de movilidad que articula la ciudad pero
al mismo tiempo evidencian las desigualdades
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y la segregacion en el territorio, tanto por la dis-
tancia y el tiempo que utilizan los ciudadanos
para realizar sus actividades cotidianas, como
por la existencia de redes de infraestructura al
alcance de las mayorias.

El transporte publico como instrumento de mo-
vilidad no es ajeno a las inequidades espacia-
les, y sin embargo, es un servicio esencial para
el funcionamiento de las ciudades. En América
Latina, la ciudad de los 15 minutos permite evi-
denciar la falta de opciones de transporte para
la ciudadania en general y para la poblacion de
bajos ingresos en particular. Ante esta situacion
se ha propuesto la reconversion de sectores de
las ciudades mediante intervenciones urbanas
que han demostrado que al reestructurar los
usos de suelo, aumentar los espacios publicos
y fomentar la creaciéon de empleos, se revita-
lizan ciertas actividades econémicas y a un
cierto grupo poblacional. Sin embargo, dichas
intervenciones también incrementan los precios
del suelo, con el consecuente efecto de gentrifi-
cacion y expulsion de los residentes originales.

Aunado a esto, destaca el hecho que el 21% de
la poblacién en América Latina vive en asenta-
mientos precarios e informales (Comisién Eco-
némica para América Latinay el Caribe, CEPAL,
2018), y que buena parte de ellos se localizan
en las periferias metropolitanas. En dichas lo-
calidades se concentra la pobreza, las malas
condiciones ambientales y la falta de acceso
a servicios e infraestructuras, particularmen-
te el acceso al agua potable, al saneamiento
y a la salud publica. En ese sentido, la confi-
guracion espacial juega un papel determinante
para la movilidad de los ciudadanos, de modo
que aun cuando un tejido urbano compacto y
denso produce un mayor numero de interaccio-
nes interpersonales por su misma condicion de
proximidad, dicha condiciéon puede reducir las
posibilidades de interaccién entre ciudadanos
de distinto nivel socioecondémico —aumentando
con ello la fragmentacién espacial— o bien, con-
tribuir a elevar el precio del suelo en las zonas
céntricas, produciendo una mayor segregacion
de los sectores marginales de la poblacion.

En el caso de las ciudades en paises emer-
gentes, encontramos que éstas se caracterizan
por contar con periferias de baja densidad, en
donde los servicios basicos son particularmen-
te deficientes, aunado a la falta de medios de
transporte publico adecuado, equipamientos
educativos, culturales, de salud y a la ausen-
cia de fuentes de trabajo cercanas (CERVERO
& KockeLman, 1997). La poblacion en dichas
periferias llega expulsada de las zonas cén-
tricas revalorizadas o bien, directamente de
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asentamientos rurales alejados, de donde sus
habitantes emigran en busca de una mejor ca-
lidad de vida (Maricato, 2000). Al contrario del
modelo norteamericano, en donde la poblacién
que habita los distritos centrales se transfiere a
los suburbios aprovechando la movilidad que le
da el automovil, los habitantes de las periferias
dependen de los medios publicos de transpor-
te, y aun cuando el valor del suelo es mas acce-
sible, las precarias condiciones de vida limitan
las ventajas de dichas locaciones.

Es por ello que los sistemas de movilidad que
conectan los territorios periféricos tienen un
bajo niumero de pasajeros por kilémetro reco-
rrido, ademas de que el transporte cuenta con
una baja rotacion, todo lo cual incide en los
precios y tarifas, especialmente frente a go-
biernos locales con baja capacidad de subsidio
(OuesLaTi & al., 2015). En contraparte, la pobla-
cion del segmento de ingreso medio y medio
alto que vive en zonas de mayor centralidad
es la que dispone de alternativas para el uso
del transporte publico o privado, aun cuando
se encuentran cercanos a los equipamientos y
servicios publicos. Por tanto, las periferias dis-
persas y distantes se convierten en territorios
de exclusion, toda vez que la poblacién ve li-
mitada sus opciones de transporte, recorriendo
grandes distancias y con un servicio de mala
calidad, alejandose asi del modelo de la ciudad
de 15 minutos.

Desarrollo: los sistemas de
transporte en la ZMVM

En las grandes ciudades latinoamericanas, el
transporte publico ha resultado esencial para
trasladar a los trabajadores a sus centros labo-
rales, ademas de que los servicios de movili-
dad combinan las vertientes formal e informal,
haciendo mas complejo el registro de flujos
reales en el territorio. A este respecto es impor-
tante destacar que, de acuerdo con datos de
la CEPAL (2018), en América Latina entre 30-
40% de los empleos en el sector de transporte
eran informales. Este dato no es frivial dado
que esta modalidad de transporte da servicio
a la poblaciéon que no cuenta con proteccion
social, acceso a los sistemas de salud publi-
ca, ni tampoco acceso a servicios financieros
como son las hipotecas, préstamos o la banca
privada. Ademas, el manejo de dicho sector se
complica debido a que la informalidad lleva im-
plicita la ausencia de registros publicos sobre
el funcionamiento y los estandares del sistema,
lo cual es un reto para el sector publico. Sin
embargo, la movilidad se ha convertido en un
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componente esencial en los escenarios emer-
gentes, por lo que es indispensable hacer una
revision de las condiciones operativas y labora-
les de los trabajadores del transporte publico,
tanto formal como informal. En el contexto de la
pandemia de COVID-19, a pesar de las politi-
cas de distanciamiento social, un amplio sector
de la poblacion se vio obligado a continuar sus
labores de manera presencial (y con ello la uti-
lizacion del transporte publico), por lo que se
vuelve inaplazable el revalorar la importancia
social de la movilidad.

La Zona Metropolitana del Valle de México
(ZMVM) es paradigmatica de las grandes aglo-
meraciones urbanas en América Latina. Con
una poblacién cercana a los 22 millones de ha-
bitantes y una extensiéon de casi 8 mil kilbme-
tros cuadrados, se constituye como una region
econémica mayor, comunicada por una vasta
red de autopistas y sistemas de transporte pu-
blico. Sin embargo, para nuestro argumento
es particularmente importante que México sea
el segundo pais con mayor desigualdad de la
Organisation for Economic Cooperation and
Development, OECD (2022), dado que dicha
condicion magnifica las diferencias, fragmen-
taciones e inequidades que caracterizan a las
sociedades de la regidn. La zona metropolitana
se extiende sobre 16 alcaldias y 60 municipios
localizados en tres estados, sin embargo, las
dinamicas de movilidad en su interior no son del
todo evidentes, de modo tal que las demarca-
ciones politicas no necesariamente compren-
den realidades homogéneas, como es el caso
de alcaldias en donde una poblacién con un
nivel adquisitivo alto se concentra en el centro
histérico, mientras que en las periferias predo-
minan asentamientos informales de bajos in-
gresos.

En la ZMVM, los microbuses o combis son ve-
hiculos de menor tamafio que los autobuses
tradicionales y transitan por rutas establecidas
pero con paradas flexibles. EI Metrobus y el
Mexibus pertenecen a un sistema de autobu-
ses con carriles exclusivos para viajes mas efi-
cientes. Los autobuses suburbanos conectan la
ciudad con las areas circundantes. La red de
autobuses RTP (Red de Transporte de Pasa-
jeros) o M1, opera rutas que cubren extensas
areas con tarifas econdmicas. Por ultimo, los
mototaxis, aunque menos formales, son una
opcion comun en algunas zonas periféricas
donde las calles estrechas o los trayectos cor-
tos requieren una alternativa mas agil y accesi-
ble. Dado que la movilidad peatonal representa
una actividad esencial para trasladarse en las
distintas escalas urbanas, se vuelve imprescin-
dible revisar la calidad de las aceras y de los

394



CyT

rooe asrone v |+ | oo | +_|vesermo | |
__-_-_-

“Transporte Plblico 1667 ar.z
Calectivo 1213 728
Taxi 192 11.5
5TC Meltra 460 276
Metrobls 112 6.7
Otro 213 12.8

‘Transporte Privade 1012 22,5
Automdwil 2049 89.8
Matocicleta 47 4.7
Escolar 54 5.3
Parsonal 2 0.2

‘Caminata 1732 8.7

*Bicicleta ] 2.0

“Otro 4 0.1

1050 1244
TE6 723 946 TE.0
131 125 a5 76
184 175 451 362
55 52 101 8.1
120 11.4 172 138
am 127 558 226
323 g2r7 817 2.7
25 6.4 32 5.8
41 108 5 1.0
1 0.3 4 0.6
1592 516 612 24.8
56 18 7o 2.8
3 01 3 0.1

Encuesta Origen Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México, 2017. ' La suma por modo de transporte
utilizado, puede ser mayor que su total correspondiente, debido a que una persona puede emplear mas de un modo de transporte.
2 El porcentaje de los transportes se obtiene con respecto al total de transporte publico.® El porcentaje de los transportes se
obtiene con respecto al total de transporte privado.* Se consideran tramos de caminata de cualquier duracién cuando el viaje se
realizé Unicamente de este modo. °Debido a la forma en que se captd la bicicleta, no es posible distinguir si es transporte publico
o privado.® En la categoria “Otro” se incluye trajinera y lancha, entre otros. Matutino, mediodia y vespertino hacen referencia a las

horas de la mafiana, del mediodia y de la tarde, respectivamente

Viajes por tipo y modo de transporte en horas de maxima demanda

espacios publicos, sefalizaciones e iluminacion
como elementos fundamentales para asegurar
las condiciones del entorno, asi como garanti-
zar espacios seguros durante el trayecto de los
ciudadanos.

La movilidad en la ZMVM esta ligada a distin-
tos segmentos temporales, como el hecho que
se intensifique el uso del transporte publico en
horarios vespertinos, que es el momento en que
los trabajadores regresan a sus hogares. Por
otra parte, el uso de medios colectivos es cons-
tante a lo largo del dia mientras que el metro, el
metrobus y otros medios aumentan en horario
vespertino. Es importante destacar que el hora-
rio de mediodia no es tan significativo en compa-
racion con los restantes, de modo que la gente
generalmente permanece en sus lugares de tra-
bajo hasta la tarde, en tanto que el uso de trans-
porte privado se mantiene constante a lo largo
del dia en sus distintas modalidades. En este
trabajo abordamos los dos tipos de movilidad
prevalecientes en la capital de la republica: el
transporte publico y el automévil privado. Dado
que buena parte de la poblacién que utiliza el
transporte publico pertenece al sector informal o
realiza servicios esenciales para el resto de los
habitantes, trataremos de detectar los lugares
de origen y destino ligados a sus condiciones

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI)

socioeconomicas. Con relacion a la ciudad de
15 minutos, es notable que la caminata emer-
ge como una forma de desplazamiento clave a
lo largo del dia, siendo especialmente relevan-
te al mediodia, posiblemente coincidiendo con
la pausa para comer. Este fendmeno pone de
manifiesto la diversidad de usos del espacio por
parte de los ciudadanos, evidenciando especial-
mente los patrones de movilidad de aquellos
con menos recursos que carecen de acceso al
transporte privado. (Fic. 1).

Entre los sistemas de transporte publico masivo
referidos destaca el Sistema de Transporte Co-
lectivo (STC) - METRO, que conecta las alcal-
dias con mayor concentracién de personas de
bajos recursos como es el caso de Iztapalapa,
aun cuando también conecta las alcaldias de
Cuauhtémoc, Venustiano Carranza y Gustavo
A. Madero, que es donde se concentran las
principales fuentes de empleo de la ciudad, lo
que también cuestiona la distribucién uniforme
de las funciones y equipamientos en el territorio
desde un enfoque de zonificacion.

Otro aspecto importante lo constituye los pro-
positos de los desplazamientos en la ciudad, de
modo que de acuerdo con la Fic.3, cerca de la
mitad de los recorridos se realizan con el objeto
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El nimero de viajes esta expresado en millones de viajes (mmdv)

Distribucion porcentual por dia de la semana y segiin el tipo de transporte

Fuente: Encuesta Origen Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México, 2017
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Hacer un tramite 0.8% (0.28 mmdw]

El nimero de viajes esta expresado en millones de viajes (mmdv)

ras 6.5% (2.24 mmdwv)

Distribucion porcentual de viajes realizados segiin propdsito del viaje

Fuente: Encuesta Origen Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México, 2017

de regresar al hogar después de las distintas
actividades cotidianas, que incluyen el trabajo,
el estudio, las compras o el entretenimiento.
Le siguen como motivos de viaje los traslados
para el trabajo o los centros de ensefianza y
en menor medida las compras o diversiones.
Lo anterior nos muestra un patron de movilidad
que tiene como eje principal los desplazamien-
tos que se originan y terminan en los hogares,
lo cual nos habla de una caracteristica econo6-
mica del territorio, mas alla de las condiciones
ideales en donde los centros de trabajo se loca-
lizaran cerca de las zonas habitacionales.

El territorio metropolitano y los
traslados cotidianos

Para comprender la problematica de movilidad
referida, es necesario considerar los munici-
pios y alcaldias en donde se realizan la mayor
cantidad de viajes per capita, entre los que se
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encuentran primeramente las alcaldias de Izta-
palapa, Cuauhtémoc y Gustavo A. Madero, que
son entidades centrales a partir de la intensi-
dad de traslados por cuestiones laborales. En
tanto que en el Estado de México destacan los
municipios de Ecatepec, Ixtapaluca, Tlalne-
pantla, Nezahualcéyotl y Tultitlan, los cuales
ademas de concentrar una densidad poblacio-
nal importante, estan relacionados con fuentes
de trabajo industrial, asi como con desarrollos
habitacionales a gran escala, en donde se loca-
liza una poblacion que generalmente tiene que
realizar largos trayectos para poder llegar a sus
centros educativos o de trabajo (Fic. 4).

Como estrategia para estimar el tiempo que
la poblacion dedica a desplazarse dentro de
la ciudad, recurrimos a datos de trayectorias
origen-destino derivados de registros de telé-
fonos celulares (FLores-GarriDO, 2024). Estos
datos, expresados en coordenadas geograficas
a nivel de Area Geoestadistica Basica (AGEB),
nos posibilitan calcular las distancias promedio
recorridas, sirviendo como base para inferir el
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tiempo tedrico requerido para caminar dichas
distancias. Establecimos un umbral de 1000
metros como indicador para 15 minutos de ca-
minata. El histograma de distancias (panel A,
Fic. 5) ilustra la distribucién de frecuencias de
las distancias calculadas a partir de los viajes
identificados en este estudio. Las barras del
histograma representan diversos rangos de
distancia, resaltando la frecuencia de ciertas
distancias entre las observaciones. La linea
roja punteada vertical marca el umbral de 1000
metros, dividiendo el grafico en dos zonas prin-
cipales: a la izquierda, las distancias por debajo
de mil metros; a la derecha, las distancias que
superan los 1000 metros. En contraste con lo
anticipado en un escenario ideal de ciudades
de 15 minutos, tan solo un 10% de las obser-
vaciones se situan por debajo de este umbral,
sugiriendo una accesibilidad limitada a servi-
cios esenciales dentro del tiempo de caminata
deseado en muchas areas.

En el panel B (Fic. 5), se exhibe una repre-
sentacion visual de la Distribucion Empirica
Acumulativa (Empirical Cumulative Distribution
Function, ECDF) que ilustra como se dispersan
las distancias con respecto al umbral de 1000
metros. De manera analoga al histograma, la
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linea roja punteada vertical sefiala el umbral de
1000 metros en este grafico. La interseccion
de esta linea con la curva ECDF revela el 10%
de las trayectorias que tienen distancias ca-
minables en 15 minutos o menos. Por encima
de esta interseccion, se visualiza el 90% res-
tante de las observaciones con distancias que
superan dicho umbral. La curva ECDF exhibe
un aumento gradual, mostrando la acumula-
cion proporcional de distancias a medida que
aumentan, destacando asi la distribucion de
distancias en el conjunto de datos. La combina-
cion de ambos graficos ofrece una perspectiva
completa sobre la distribucién de las distancias
en las trayectorias origen-destino analizadas,
subrayando la proporcion relativamente baja de
viajes que se situan dentro del umbral deseado
para una ciudad de 15 minutos.

Este analisis subraya la necesidad de adoptar
un enfoque mas especifico en la planificacion
urbana y el desarrollo de infraestructuras con
el objetivo de mejorar la accesibilidad a servi-
cios esenciales, asegurando que estos estén
a una distancia méas corta para un mayor nu-
mero de residentes. En el panel C de la FiG. 5,
se presenta, a través de un gradiente de colo-
res, la mediana de los tiempos, expresados en

Municipio Miles_de_viajes
007 lztapalapa 1938
015 Cuauhtémoc 1838
033 Ecatepec 1824
039 Ixtapaluca 1824
005 Gustavo A Madero 1212
104 Tlalnepanila 1212
058 Mezahualcayol 1054
1089 Tultitlan 1054
DET Maucalpan 924
013 Xochimilco 824
012 Thalpan B15
013 Atizapan Zaragoza 815
003 Coyoacin BBT
017 V. Garranza 687
010 Ahvare Obregén B42
011 TiAhuac 642
031 Chimalhuacan 633
016 Miguel Hidalgo £33
121 Cuautitiin 630
081 Tecamac B30

En el mapa, el perimetro de la Ciudad de México se encuentra resaltado

Viajes por tipo y modo de transporte en horas de maxima demanda

Fuente: Encuesta Origen Destino en Hogares de la Zona Metropolitana del Valle de México, 2017
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minutos, que la poblacion requeriria para llegar
caminando a los Area Geoestadistica Basica
(AGEB) representados en el mapa. La media-
na y la media global se calcularon en 3.63 km
y 5.26 km de distancia, respectivamente. Esto
se traduciria en un tiempo estimado de 54 a 84
minutos si la distancia fuera recorrida a pie. En
contraste, en bicicleta se podria cubrir una dis-
tancia de 10 kildbmetros en 15 minutos. Entre las
areas de destino que demandaron mas tiempo
para el desplazamiento se destacan Ciudad
Universitaria (Universidad Nacional Autonoma
de México, UNAM), Chapultepec, el aeropuerto,
colonias del centro de la ciudad y algunas zonas
ubicadas al poniente de la ciudad, cercanas a
Santa Fe. En el panel D (Fic. 5), se presenta
una muestra de la conectividad de los despla-
zamientos que tienen lugar en un dia laborable.

a Mistograma die drtancias con umbra
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El analisis se fundamentdé en un conjunto de
datos de desplazamientos origen-destino co-
rrespondiente al periodo del 15 de enero al 14
de febrero de 2020, excluyendo los fines de
semana. El total de desplazamientos registra-
dos fue de 5 259 696. A través de los identifi-
cadores de las Areas Geoestadisticas Béasicas
(AGEB) contenidos en los datos, se extrajeron
las coordenadas de dichos poligonos. Utilizan-
do estas coordenadas, se calculo la distancia
entre los puntos de origen y destino, lo que per-
mitié realizar un calculo tedrico del tiempo ne-
cesario para recorrer dichas trayectorias a pie.
Con esta informacion de tiempos y distancias
se construyeron los resultados presentados en
los 4 paneles. En el panel C), las zonas 1,2y 3
hacen referencia a Chapultepec, el Aeropuerto
y Ciudad Universitaria, respectivamente.

ECDF de distancias con umbeal

90% de viajes que habrian

™
E tomado mas de 15min caminando
e
a
1% de viajes que habrian tomado
L4 ] menos de 15 caminando i
a L) 0000 OO0 00
Distancia (m}

Analisis de distancias recorridas y tiempos de desplazamientos en la Ciudad de México

Fuente: Elaboracién de los autores con datos de Flores-Garrido & al. 2024
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El presente analisis suscita interrogantes sobre
la movilidad como medio de circulacion de bie-
nes y personas, introduciendo escenarios de
traslados limitados y controlados que reflejan
relaciones de inequidad social, econémica y
territorial. Se exploré la correlacion entre las
colonias con flujos de origen y destino mas ele-
vados y mas bajos, asociandolos a su indice
de movilidad. Se observé que las colonias con
mayor conectividad también presentan una mo-
vilidad mas alta, evidenciando la marginacion
en las localidades rurales y periféricas de la
ciudad (Fic. 4). Las zonas periféricas se carac-
terizan por una menor accesibilidad al transpor-
te publico masivo, mientras que las alcaldias
mas céntricas coinciden con poblaciones co-
nurbadas e integradas al tejido metropolitano.
Ademas, dado que la poblaciéon con mayores
carencias suele ubicarse en asentamientos pe-
riféricos e informales, desprovistos de acceso
a la seguridad social, clinicas y hospitales, se
observé que la atencion temprana durante los
primeros contagios de COVID-19 no estuvo dis-
ponible para este sector.

La Fic. 5 también destaca que solo algunas
colonias tienen la posibilidad de satisfacer sus
necesidades diarias en un radio menor a un ki-
[6metro (o 15 minutos a pie), mientras que las
zonas periféricas hacia el sur presentan los
mayores desafios en términos de tiempos de
desplazamiento hacia el trabajo, la educacion
o las instalaciones. En el poniente de la ciudad,

Zona de

CyT

se observa un caso particular, ya que se trata
de zonas de alto nivel socioecondémico que
realizan largos trayectos diarios, pero mayor-
mente en vehiculos privados. Ademas, desta-
ca el papel educativo central de la Universidad
Nacional Auténoma de México, atrayendo un
numero significativo de desplazamientos desde
diferentes puntos de la ciudad, convirtiéndose
en un ejemplo emblematico de un centro que
supera la barrera de los 15 minutos debido a
su caracter metropolitano y su servicio regional.

La Fie. 6 presenta una comparacion visual de
los patrones de movilidad hacia la zona de hos-
pitales en el sur de la Ciudad de México antes
y durante la pandemia. La zona de hospitales
se destaca en el centro, donde convergen las
lineas de desplazamientos. En el panel izquier-
do, se representa la situacion previa a la crisis
sanitaria con una saturacion de lineas que se
extienden desde diversas partes de la ciudad,
indicando un alto volumen de desplazamientos.
En cambio, el panel derecho exhibe una nota-
ble disminucién en el nimero de lineas, sefia-
lando una reduccion significativa del 70.76% en
los viajes hacia la zona hospitalaria durante la
pandemia. La intensidad del color rosa indica
la concentracion de viajes, siendo mas intensa
en areas con una mayor cantidad de despla-
zamientos. Por otro lado, en el siguiente mapa
(Fie. 7), se observa la movilidad hacia la Ciudad
Universitaria (CU) de la UNAM desde diversos
puntos del territorio (UNAM, 2015).

Dinamicas de Movilidad Urbana en la Ciudad de México (CDMX): analisis pre-pandemia vs cuarentena

(zona de hospitales)

Fuente: Elaborado por los autores a partir de los datos de Flores-Garrido & al., 2024. Contraste de los patrones de movilidad en
dos periodos especificos: un intervalo previo a la pandemia (20 al 24 de enero de 2020) y un segmento durante la cuarentena

inicial (23 al 27 de marzo de 2020)
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Cludad Universitaria

Ciudad Universitaria, ejemplo de un niicleo de atraccion altamente conectado, Ciudad de México (CDMX)

Fuente: Elaboracion de los autores con datos de Flores-Garrido & al. 2024

En el panel derecho de la Fic. 7, se presenta
una representacion visual del flujo de despla-
zamientos hacia la Ciudad Universitaria (CU).
Desde este punto focal, se desprenden diver-
sas trayectorias que se extienden en multiples
direcciones, creando un entramado de posibi-
lidades que conectan CU con distintas partes
de la ciudad. La intensidad del color magenta
refleja la concentracion de viajes hacia CU,
siendo mas pronunciada en areas con un
mayor volumen de desplazamientos. Para pro-
porcionar una mejor perspectiva del territorio, el
panel izquierdo muestra el mismo plano sin las
lineas de desplazamientos. Esta red de despla-
zamientos revela que CU no solo es un destino
de importancia con una alta afluencia, sino tam-
bién demuestra la extension y el compromiso
de los viajes que la poblacién emprende para
llegar alli. Algunas de estas lineas se extienden
hasta las periferias de la ciudad, alcanzando
areas del vecino Estado de México. Estos via-
jes de largo recorrido subrayan la importancia
estratégica de CU en el tejido social de la ciu-
dad, actuando como un polo de atracciéon que
convoca a un diverso colectivo de estudiantes,
académicos, profesionales y visitantes desde
areas ampliamente dispersas de la ciudad. En
conjunto, esta figura ilustra un ejemplo palpable
de la vitalidad urbana y la interconexién que la
Ciudad Universitaria genera dentro de la ciu-
dad, actuando como nucleo de actividades y
punto central de atraccion para el flujo de des-
plazamientos.

CIUDAD Y TERRITORIO

Conclusiones: las escalas en la
ciudad de los 15 minutos

El presente estudio examind las condiciones
de movilidad en las que vive la poblacion en
la ZMVM, en donde los datos estadisticos del
INEGI revelan las condiciones particulares de
cada locacion, como es la capacidad de ges-
tionar los traslados cotidianos de la poblacion.
Aun cuando la opcién del transporte privado es
limitada para los sectores marginales de la po-
blacion, los traslados por medios publicos impli-
can un gasto importante para las familias que
viven en las periferias y que no tienen opcion
del teletrabajo. Aunado a esto, los asentamien-
tos periféricos se caracterizan por una limitada
cobertura de servicios, infraestructuras y equi-
pamientos, lo que limita la perspectiva de utili-
zar criterios de proximidad sobre las lineas de la
ciudad de los 15 minutos.

Mediante el analisis del acceso a equipamientos
y servicios basicos se puede evidenciar que la
segregacion socioespacial se deriva a partir de
la valorizacion del suelo, la cual se produce a
través de los mecanismos de mercado que im-
pactan los costos de vivienda y de transporte. Es
por ello que la poblacién de menores ingresos se
ubica en dichas periferias aun si estas concen-
tran una serie de desventajas de localizacion que
reducen el valor del suelo. Asi, la movilidad tras-
toca uno de los fundamentos del capitalismo que
es la circulacién de bienes mediante tiempos y
volumenes especificos, en donde las dinamicas
de flujo constante se convierten en movimientos
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controlados, limitando el uso de los sistemas
de transporte colectivo y masivo. Se demuestra
asi que aun cuando los sistemas de movilidad
urbana aseguran la productividad, eficiencia y
competitividad al garantizar la circulacion de las
mercancias entre los mercados (BanisTer & al.,
1997), estos se encuentran inmersos en una
estructura de poder, de modo que en casos de
pandemias o desastres naturales, estos siste-
mas pueden acrecentar las diferencias entre la
poblacién y limitar su derecho a la ciudad (Cres-
SweLL, 2016; Levy, 2001).

Es por ello que, aunque la movilidad constituye
un componente clave para la economia, tam-
bién requiere operar en diversas escalas para
articular las distintas actividades en un radio
de accién razonable. A pesar de que la idea de
una ciudad de 15 minutos ha sido propuesta
para las ciudades latinoamericanas, las condi-
ciones de elevada segregacion y precariedad
socioespacial, junto con sistemas sociales y
de atenciéon ciudadana deficientes, plantean
dudas sobre la viabilidad de dicho modelo para
la mayoria de la poblacién. Ademas, aunque las
opciones de movilidad han estado vinculadas
a politicas y modelos de ciudades orientados
hacia la calidad de vida, surge la pregunta en
el caso de la ciudad de 15 minutos de si los
sistemas de transporte desempefian un papel
central en garantizar la equidad, la integracion
social y la accesibilidad para la ciudadania.

Si la medida para evaluar la calidad de vida en
la ciudad de 15 minutos se basa en la proximi-
dad a equipamientos de salud, educativos, co-
merciales, culturales y entretenimiento, la Zona
Metropolitana del Valle de México (ZMVM) evi-
dencia un déficit significativo en la descentra-
lizacion de tales equipamientos urbanos. Esto
es crucial, ya que el modelo aspira a fomentar
una mayor inclusion social en estos servicios,
para lo cual se requiere acceso a vivienda, in-
fraestructuras de movilidad, educacion publica
y sistemas de salud. Mas alla de la distribucion
inequitativa del espacio y los recursos, se ob-
serva que, aunque el nivel barrial es crucial
para crear entornos urbanos inclusivos, sus-
tentables y autosuficientes, existen dinamicas
econdmicas a nivel metropolitano que no son
totalmente compatibles con la resolucion de
necesidades cotidianas en un intervalo de 15
minutos. Aunque el concepto propone reconsi-
derar la organizacion espacial a escalas mayo-
res, esto implicaria transferencia de poderes y
reubicacion de funciones publicas a gobiernos
locales, ademas de mecanismos para estable-
cer zonas prioritarias o acciones inmediatas.

CyT

La articulacion de las escalas de intervencion
es fundamental para resolver la configuracion
espacial necesaria para la economia regional,
permitiendo que los sistemas de produccién
se coordinen en sus distintos niveles, mas alla
de la escala barrial. Ademas, la ubicacion de
nuevos desarrollos habitacionales cerca de las
zonas industriales puede incrementar el precio
del suelo, lo cual podria ser contrario a la in-
tencion de ofrecer vivienda social o en alquiler
para reducir los largos tiempos de traslado a los
centros de trabajo. Por ultimo, aunque la pro-
puesta de una configuracién urbana local como
la ciudad de los 15 minutos beneficia a ciertas
zonas en proceso de gentrificacion, donde se
ha logrado crear entornos acordes con este
modelo, para tener un impacto mas significativo
en las ciudades, seria necesario promover una
mayor equidad, desarrollar una estructura urba-
na propicia y contar con provisiones legales y
administrativas que permitan la reasignacion de
recursos a escala metropolitana, aprovechando
asi las sinergias locales y regionales.

Es por ello que se destaca la relevancia de
considerar la interconexién de las distintas es-
calas de intervencion en el desarrollo urbano.
La ubicacién estratégica de nuevos desarrollos
habitacionales cercanos a zonas industriales
presenta retos, ya que puede resultar en un
aumento en el precio del suelo, contraviniendo
asi el proposito de ofrecer vivienda asequible
y reducir los tiempos de traslado a los lugares
de trabajo. Ademas, la propuesta de una con-
figuracién urbana local como la ciudad de los
15 minutos, si bien puede beneficiar a ciertas
zonas en proceso de gentrificacion, necesi-
ta una mayor equidad, una estructura urbana
conducente, ademas de marcos legales y ad-
ministrativos que permitan una reasignacion de
recursos a escala metropolitana. Solo de esta
manera se podran aprovechar las sinergias lo-
cales y regionales para lograr un impacto signi-
ficativo y sostenible en las ciudades. Por tanto,
el modelo de la ciudad de los 15 minutos, que
busca la autosuficiencia y proximidad en un
radio cercano, enfrenta desafios en la Ciudad
de México debido a desigualdades socioecono-
micas y condiciones precarias en las periferias.
La movilidad, clave en este modelo, se ve obs-
taculizada por la falta de opciones de transpor-
te publico, por la informalidad laboral y por la
concentracion de la pobreza en areas perifé-
ricas. Finalmente, la interconexiéon de escalas
urbanas y la necesidad de politicas integrales
se destacan como elementos esenciales para
abordar estos desafios y lograr una transforma-
cién urbana genuina y equitativa.
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Geografia

OECD Organisation for Economic Cooperation
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RTP Red de Transporte de Pasajeros

STC Sistema de Transporte Colectivo

UNAM Universidad Nacional Auténoma de México

ZMVM Zona Metropolitana del Valle de México
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