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Lo eficlenc.a del ransporte urbano de pasajercs con respacto...

La fransportacion de la fuerza laboral ha sido un tema poco estudiado
hasta hoy en nuestro pais. La mayoria de los andlisis existentes provienen
de la ingenieria de frdnsito y no se refieren a la planeacién del fransporte
asi como de sus implicaciones en la estructura urbana. Cuestidn que es
de gran importancia para el urbanista.

El fransporte publico constituye uno de los componentes mds importantes
en la estructuracion y expansion de las ciudades. Permite el hraslado de
grandes cantidades de personas de un lugar a ofro. Es decir, el fransporte
se hace positle cuando la gente ve las ventajas de poder realizar sus
actividades en lugares distintos.

En este sentido, el transporte publico posibilita que una persona pueda
tener su vivienda en un sector de la ciudad vy pueda tabajar en ofro, ©
simplemente, pueda redlizar cualquier otra actividad: estudiar, descansar,
diverirse, conocer, entre muchas otras,

De esta forma, la presente tesis aborda el tema del fransporte plblico
desde la éptica de los desplazamientos que se generan entre las zonas
de vivienda con los lugares de trabgjo. Tiene el propodsito de conocer las
condiciones que presenta la movibilizaciéon de los trabajadores en la
Ciudad de México.' No pretende ser una mera recoleccion de datos ni
una soluciéon al problema del transporte publico. Sin embargo el trabajo
surge de la necesidad de disenar instrumentos y tecnicas practicos que
permitan evaluar los sistemas de transporte. Consideramos que esto

I Para efectos de este trabgjo tomaremos como sindnimos los términos: AMCM y
Ciudad de Meéxico.

INTRODUCCION

constituye un primer paso en el establecimiento de estrategias y politicas
mds acertadas.

Un sistema de transpeorte de pasdjeros ineficiente favorece el aumento
desmedido de vehiculos en las calles, rebasando la capacidad operativa
de éstas. Algunos de sus efectos negativos son los siguientes:

o Tiempo de traslado excesivos,
o Disminucién de la capacidad animica del trabajador; v,
a Mavyor desperdicio de horas-hombire en el fraslado.

En otras palabras, una parte imponante de las mejoras en las condiciones
de vida de los habitantes de la Ciudad de Meéxico tiene que ver con el
mejoramiento de los sistemas de transporte publico.

Es de vital importancia que el urbanista conozca el papel que juega el
transporte en la calidad de vida de ios habitantes de una ciudad, ya que
generaimente se dejan de lado las implicaciones de un fransporte
ineficiente. Esto se aprecia en los planes de desarollo (econdmicos,
sociales o ubanos) en los cudles la cuestion de la movilidad v la
accesibiidad no torman las dimensicnes que deben tener.

Consideramos que la eficiencia del fransporte urbano de pasajeros es el
resultado de la agccesibilidad que brindan los sistemas de transporte a los
lugares de empleo. En este sentido se construyeron algunos indicadores
gue fueron medibles vy se dejaron de lado otios que no 1o son tanto, tales
como: la limpieza de la unidad, el confort, la atencion y la seguridad.
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La zona de estudio es el Area Metropolitana de la Cludad de México
[AMCM), la cual estd constituida por el drea ubana de las 16
delegaciones politicas del Distrito Federal y 27 municipios del Estado de
México.

Esta delimitacion responde principalmente a que el transporte y su
problemdtica no es Unica del Distrito Federal o del Estado de Mexico, sino
que es un problema de cardcter metropolitano.

En otras palabras, es necesanio abordar la problemdatica del transporte
como un conjunto de procescs que se dan en un espacio mayor a los
limites politicos, No como procesos aislados, ya que estos limites no
conesponden a los limites de movilidad de las personas.

Por ofto lado, este trabgjo se inscribe como parte del proyecto de
investigacion y mejoramiento de la ensefianza denominado Laboratorio
de Sistermnas de Informacién Geogrdfica y Realidad Virtual (LISIGREV], de
la Licenciatura en Urbanismo bajo el auspicio de PAPIME. Asimismo, se
elabord con informacion que proporciond el Prof. Richard Darbéra del
Institute d’Urbanisme de a Université Paris-Val-de-Marne, misma que tiene
como propdsito medir la eficiencia del sistema de transporte urbano de
pasgjeros con respecto al mercado de trabajo entre megaciudades del
mundo.?

La tesis se desarrolla en seis capitulos:

1. Antecedentes. Este apartado consta de dos partes. En la primera se
hace un breve recomdo histérico de la evolucion de los sistermas de
transporte desde la época prehispdnica hasfa nuestros dias, con el
propdsito de conocer el papel que han jugado los sistemas de

2 Tal es el caso de Londres, Paris y Sao Paulo.

fransporte en estructura de la Ciudad de México. En la segunda parte
se hace una evaluacion del marco administrativo y de planeacion que
envuelve al tema del transporte publico en el AMCM.

2. La movilidad de trabajadores en el AMCM. Este capitulo se divide en
dos pares. En la primera parte se presenta una descripcion de las
condiciones de movilidad de los trabajadores en el AMCM a partir de
los datos obtenidos del Estudio Origen-Destino de 1994, elaborado por
el INEGI. Y en la segunda parte se describen los resultados de una
encuesta aplicada por nosotros mismos en cinco estaciones de
transferencia modal con la findlidad de conocer con mayoer detalle las
caracteristicas de los movimientos de los usuarios en estos sitios.

3. Marco tedrico. En este capitulo se presentan y definen los conceplos e
ideas que son la base para el desarollo de la técnica.

4. Descripcion de la técnica. En este capitulo se descrive a detalle la
técnica que se plantea en esta investigacion.

5. Aplicacion de la tecnica. En este apartado se aplica la técnica a
nuestto caso de estudio [AMCM), se obfienen los resultados y se
comparan con las ciudades de Paris y Londres.

6. Recomendaciones y conclusiones. Con base en los resuliados
obtenidos, se presentan las conclusiones y algunas recomendaciones de
car@cter general.

Por dltimo, consideramos que la hipdtesis general de la tesis es que: "La
eficiencia de una ciudad estd en el tamano efectivo de sus mercados de
trabgjo, misma que estd detemninada por la eficiencia en sus sisternas de
transporte de pasajeros y no por un aumento de la infraestructura vial”,
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. Objetivo general

. o Aplicar una técnica que permita medir la eficiencia del transporte
urbano de pasajeros con respecto a los mercados de trabajo en el
AMCM, y compararios con las ciudades de Paris y Londres,

Objetivos particulares

a  Anglizar histéricamente la importancia de los sistermas de transporte
publico en los desplazamientos de los trabajadores en la Ciudad de
México.,

OBJETIVOS

Anglizar la situacién actual del fransporte urbano de pasgjeros o
partir de su marco administrativo y de planeacién.

Definir las zonas incluidas e excluidas de los mercados de trabajo en
la Ciudad de México.

Comparar los resultados de la técnica con las cludades de Paris v
Londres.

Elaborar recomendaciones y propuestas derivadas del andlisis.




La eficiencia del ransporte wbeno de pase;eros con respacto...

1.1 Desarrollo historico del fransporte en la Ciudad de
México

Desde su origen, la Ciudad de México ha sido un imporante centro
urbano, ya gue ha concentrado gran parte de la actividad econdmica,
politica, social y cultural del pais. En ella, los medios de
intercomunicacion y de ransporte han tenido una gran importancia y han
fratado de adaptarse a una gran dindmica de crecimiento de la
poblacién, de la extension geogrdfica de la ciudad y del entomo
tecnologico de cada época.

Desde la época prehispanica, la Gran Tenochtitlan constituia un espacio
de alrededor de 15 km?, que si bien no estaba poblade en toda su
supefficie, si comprendia dentro de la regién multipies asentamientos. Su
nicleo central estaba situado justamente en el Zécalo y agupaba
mercados, casas reales y centros ceremoniales. De ahi partian una red
de canales y avenidas gue comunicaban a dicho centro con pequenios
asentamientos © calpullis, v con zonas de labranza © chinampas,
Adicionalmente, esta red intercomunicaba a importantes asentamientos
como los de Texcoco, Chalco, Azcapotzalco, Taltelolco, Coyoacdn,
Xochimilco, Iztapalapa y Culhuacdn (Jarque, 1995).

Dentro de Ia region que abarcaban esos 15 km? habitaban, alrededor de
300,000 personas, las cudles se trasladaban  ulilizondo canoas vy
cargadores, como medio de fransporte (Jarque, 1995).

1 ANTECEDENTES

llustracién 1. Tenochtitlan,
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Posterior al afno de 1521, mdltiples factores propiciaron que 1a poblacién
que habitaba la ciudad se redujera sensiblemente y no fuera hasta finales
de siglo XIX, que volviera a alcanzar una poblacién similar, Entre fanto, la
ciudad siguid extendiéndose. Primero, dentro de la traza, se construyd una
nueva ciudad que sustituyd a las grandes edificaciones v a los calpullis
indigenas por casas, palacios, iglesias y plazas, todos ellos inspirados en
la cultura espanola. Esa nueva urbe, sustituyd los canales v rios por calles v
avenidas apoyadas en las rutas y vias originalmente utilizadas (Jarque,
1995).

llustracion 2. Panoramica de la
Ciudad de México en el siglo XVII.

Es a partir dei siglo XV, gue la ciudad tuvo espacios claramente
destinados para habitacion, recreacion e intercambio comercial, entre
otros usos. Esta organizacién de espacios obligaba a la poblacion a
multiples fraslados que se redlizaban principamente a pie, mediante el

uso de animales de carga o canugjes. Posteriormente se incorporaron
nuevos medios de transporte. Asi, a partir de 1857 se instald en la ciudad
un sistema de tranvias de vapor y a finales del siglo pasado se
introdujeron los tranvias elécticos, éstos Ultimos motivados por la politica
implontada por el Gral. Porfiio Diaz en un intento por “parisinar?® a la
ciudad (Cisneros, 1993).

Esta circunstancia no sdlo tuvo como propdsito embellecer a la ciudad; si
no que los sistemas de franvias permitieron que cada vez mads
trabagjadores gque vivian en la periferia de la ciudad pudieran realizar en
un menor tiempo su traslado a las zonas centrales.

El crecimiento de la poblacion, la diversificacion gradual de las
actividades econdmicas vy las mejoras en los medios de transporte
propiciaron que gradualimente la ciudad extendiera su espacio.

Cabe senalar que todas las lineas de tranvias pasaban por el Ter. cuadro
de la ciudad. La primera ruta unia el centro con los suburbios de la Villa
de Guaddalupe. Esta via formd parte del tamo del ferrocaril México-
Veracruz y conectaba también otros centros suburbanos del norte de la
ciudad.

En algunas rutas la fuerza de vapor fue sustituida por las mulas, debido a
que las vias metdlicas no soportaban el peso de la maguina. Asi, se
unieron a la ciudad importantes centros de produccion agropecuaria
como Chalco, Mixquic y Xochimilco (Navanmo, 1995}, A este respecto, el
transporte permitié que los productos de esias zonas, sobre todo
agropecuarios, compitieran de una manera mds eficiente con otros
centros agricolas en el centro de la ciudad (La Merced).

3 Generar condiciones urbanas y de imagen similares o los de la época en Paris,
Novea C., Curso de Andlisis Histérico.
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El predominio del tanvia se mantuvo hasta fines del periodo
revolucionario (1920), posteriormente, se reemplazd por los camiones
urbanos. Un hecho determinante en el surgimiento del transporte
automotor fueron las huelgas de trabajadores tranviarios, organizadas
desde 1914 por la Federacion de Sindicatos del DF, que ofiliaba a dichos
obreros (Cisneros, 1995).

Asi, el sisterma de transporte estaba constituido para principios del siglo XX
por tranvias elécticos, camiones y automadviles. La ciudad tenia en el afo
1900 una fisonomia novedosa y una poblacidn de 345,000 habitantes
(Jarque, 1995). o

Para la década de los 20 empezd a popularizarse el uso del automdvil
con motor de combustion interna. Este cambio de tecnologia obligd a
construir vialidad para este tipo de vehiculo. Fue asi como empezd a
generarse un cambio sustancial en la Ciudad de Meéxico; se crearon
grandes y amplias avenidas, y se construyeron varias glorietas con el
objetivo de brindarle a la ciudad una fisonomia parecida a Paris, Bruselas
© Nueva York {Cisneros, 1995).

El uso del vehiculo automotor no sdlo revoluciond la tecnologia, también
frajo consige una nueva forma de disefar el espacio urbano, ya que a la
calle se le dio un nuevo uso: para que circularg el automaovil. Las calles
comenzaron a ganar espacio, y algunas se ampliaron y se pavimentaron,
ofras solo se pavimentaron, y en cambio otras, se ensancharon,

Posterior al movimiento revolucionario sobresale el periodo del presidente
Lézaro Cdardenas ya que el pais inicid un répide proceso de urbanizacion
motivado por la industrializaciéon y que tuvo su mayor auge en la Ciudad
de México (Jarque, 1996).

flustracion 3. Ciudad de México a principlos del siglo XX,

Después de un periodo de resistencia por pare de los sindicatos de
trabajadores de tranvias por mantenerse en el sewvicio del transporte,
estos cedieron gradualmente a los camioneros urbanos. Por lo anterior, el
auge del fransporte urbano en este periodo se debid a un aurnento en las
necesidades de ka poblacién por reconer distancias cada vez mayores
en la ciudad y que en este proceso el transporte desempend un papei
interactivo (Navaro, 1995).

Segin De la Penq,* ofro indicio que permite suponer que el auge del
fransporte urbano de pasgjeros comespondié en buena medida al
aumento de las distancias recoridas por la poblacion (tanto de agquélia
que se desplazd hacia la periferia como de la que empezd a intensificar
sus vigjes entre la ciudad y otro punto del Distrito Federal), es que la mayor
parte de las nuevas lineas que aparecieron durante el cardenismo

4 Citado por Benitez Raudl en el libro Transporte y contaminacién {1990).
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establecieron rutas que eliminaban el centro de la ciudad, procurando
comunicar ohres puntos de ia misma.

Estas nuevas lineas ofrecieron a los obreros mutas directas desde sus
domicilios a las fabricas que se ubicaban principalmente en el norte de la
ciudad, librandolos de tener que pagar otrio boleto y ahorando tiempo
eliminando el transbordo, como venian haciéndolo (Benitez, 1990).

La nueva situacidn repercutid en forma decisiva sobre la estructuia interna
de la ciudad, ya que permitid desconcentrar las actividades del centro
hacia las zonas del norte y poniente de la ciudad; favorecio la separacion
de los funciones ocupacionales y residenciales de la poblacion y pemitid
o lo industriq, tradicionaimente ligada al mercade de la fuerza del
trabaijo, operar relativamente alejada del mismo (Navarro, 1995).

Luis Unikel sefdla que de 1930 a 1940 se inicid un proceso de
descentralizaciéon de la poblacion del distito cenfral de la ciudad,
paricularmente a lo large de las principales vias de comunicacion como
Insurgentes y Halpan (Unikel, 1976).

Lo falta de calles pavimentadas en las nuevas colonias, dificultaba el
acceso de autobuses urbanos y suburbanos. Al percatarse del problema,
pequenos grupos de automovilistas particulares decidieron apropiarse de
esta demanda no atendida por los aufobuses y tranvias, y ast aparecen
Ias primeras rutas de peseros (Navarro, 1995).

Al impulso econdmico de la industria, se agregd el rdpide crecimiento de
la poblacién, producto principalmente de una disminucion de la
mortalidad v de un importante flujo de inmigrantes provenientes del
campo. Los residentes de la ciudad, gue llegaron a ser poco mas de un
millén en 1930, se incrementaron a mas de tres millones en 1950 (Jarque,
1995).

Cabe destacar que el fransporte publico en general fue el que hizo
posible la movilizacién de grandes masas de trabajadores hacia las zonas
industriales que se ubicarcn en la periferia norte de la ciudad. Una vez
mds, el transporte permitid la consolidacion de nuevas zonas que crecian
en los limites urbanos.

La tasa de crecimiento demografico en la Ciudad de México, entre 1930
y 1970 fue de 5.5% anual en promedio, es decir, m&s del doble de la
tasa nacional, con lo cual alcanzé una poblacion de 8.8 millones de
personas en 1970 (Jarque, 1995).

El espacio urbano v la forma como se concentrd la poblacion, se vieron
también afectados en dicho periodo. El espacio ubano se expandid, de
63 km? en 1930, a 151 km2 en 1950 y a 384 km2 en 1970, lo que implicd
un crecimiento de 4.6% anual en promedio. Asi, durante dicho periodo,
cada 20 anos se duplicé el espacio urbano, y se tiplicd Ia poblacion. Es
decir, crecid mdas apido la poblacién gue el espacio ocupado por la
ciudad (Jarque, 1995).

A partir de la década de los 50, las industrias, los comercios y los servicios
que se entretejion con las viviendas en el centro de la ciudad, fueron
sucedida por ofra forma de la ciudad la cual comenzd a expanderse de
manera importante. Asi, se desanollaron asentamientos en los limites del
DF y loa mancha ubana de la ciudad empezd a conurbarse con
localidades de municipios de! Estado de Mexico.
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llustracion 4. Ciudad de México en la década de los 50.

A mediados de los anos 60 las rutas de autobuses seguian siendo el
soporte bdsico del transporte, ya que atendian a la mitad del total de
vigjes que se generaban. Para esta misma epoca, dentro del gremio de

taxistas se organizaron para credr una nueva clase de concesionarios: los
colectivos © peseros. Inicialmente, este sewvicio se prestd sin contar con
algin permmiso ¢ concesidon autorizada. Ya para mediados de esta
década este tipo de transporte habia tomado dimensiones
insospechadas (Navarro, 1995).

Ante la explosiva y cadtica expansion de las rutas de peseras, las
autoridades del DF decidieron conceder permisos provisionales o
pariculares gque quisieran explotar el senwvicio. Desde entonces, ante la
incapacidad de las autoridades para resolver el problema del fransporte,
ias dependencias responsables de reglamentar dicho servicio foleraron a
i0s nuevos permisionarios. Durante muchos anos la operacion de los
peseros se basd en un disefio de rutas elaborado al margen de las
autoridades (Navarro, 1995).

Mientras los colectivos o peseros iban apropidndose de las calles de la
Ciudad de México, se iban haciendo cada vez mds frecuentes los
congestionamientos, sobre fodo en el centro de la ciudad. Dicha
situacion forzd a la implantacién de un sistema de transporte masivo; y es
entonces cuando se toma la iniciativa de iniciar los trabajos en la
construccion del Sistera Colectivo Metro.

Para 1969 se pone en operacion la primera linea del Metro que vino a
revolucionar los sistemas de transporte masivos de  pasajeros
constituyendo y medificando la estructura de la cludad. Esta inicid sus
operaciones en el framo comprendido entre las estaciones de Zaragoza y
Chapultepec. Este sistema coadyuvd a dar respuesta a la movilizacién de
8,373,000 de vigjes/persona/dia (Cisneros, 1995).

Para el siguiente ano se tenian otras dos lineas en operacion (Taxquena-
Tacuba y Universidad-Indios Verdes), Sin embargo, en el sexenio de 1972
a 1977 no se construyd mds Metro, en cambio se redlizaron 23 km de
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llustracién 5. Vialidad de acceso controlado en la Ciudad de México.

Como se puede gpreciar, son muchos los cambios que se han dado en
el centro de la ciudad en términos de poblacion, actividades
econdmicas y medios de transpoite utiizados. También es claro que,
desde su origen y dia con dia, esta regidn ha sido una de las que registra
el mayor nimero de traslados de personas no solo en el pais sinc del
mundo (Jarque, 1994),

Actualimente, en el AMCM, reside el 20% de la poblacién nacional; es
decir, unos 16.4 millones de habitantes ocupan menos del 1% del
territorio nacional.®

El Sisterna Colectivo Metro cuenta actualmente con 10 lineas en
operacion y 154 estaciones; de las cuales Unicamente una estd en
terriforio del Estado de México {La Paz). Asimismo, se encuentra en
proceso de construccion la linea B del metro la cual correrd el norfe de la
ciudad desde Aragon hasta Buenavista y en la cudl se incorporan nuevas
estaciones dentro del Estado de México.

8 Cdlculos propios.
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liustracion 6. Sistema colectivo Metro en la Ciudad de México.
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También cabe senalar que el proyecto iniciado hace 20 ahos de Ruta
100 tuvo su culminacion recientemente (1996) por problemas operativos
inferncs a la empresa.

Es importante resaltar qgue mientras que la poblacidn crecio seis veces
mdas que la de 1940, los aufobuses sdlo aumentaron 2.8 veces en el
mismo  periodo, los taxs lo hicieron en casi 22 veces v,
sorprendentemente, los automéviles particulares aumentaron 61 veces®.

Sumado a esta problemdtica, la disponibilidad de recursos es distinta en
el Distrito Federal que en el Estado de México. Dado que las actividades
econdmicas (principalimente de sevicios), los niveles de captaciéon de
recursos econdmicos vy la infraestructura son mayores en el Distrito Federal
que en el Estado de México.

La llustracidn 7 muestra un esquerna gue sintetiza los procesos histdricos
de expansién que ha tenide la Ciudad de México y en donde los sisternas
de transporte publico han tenido una gran influencia.

¥ Cdlculos propios.
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llustracién 7. Esquema de expansién del AMCM.

Pimenas neas e
auobuses gue
elimihan el cenhio ce
W cruaod

: Lo moncho uwbana
: rebasa los mvies oel

La llustracién 7 sintetiza los procesos de crecimiento y expansion de la
Ciudad de Meéxico, y como el transporte ha posiblitado estas
transformaciones. Sin embargo, es en el presente sigio que la ciudad ha

~ fenido grandes cambios.

Es a partir de la década de los 20 en que la cludad comienza a
expanderse de manera significativa, y se comienzan a consolidar zonas
en el oriente de la cludad, sobre todo de vivienda residencial {tal es el
case de laos Lomas). Veinte anos mds tarde con el proceso de
Incustriclizucion que tiene ¢i pals, la zona norte surge como un &rea
dedicada a los usos industriales.

Sin embargo, uno de los cambios Mds significativos es cuando la
rmancha urbana rebasa por primera vez los limites del DF para consolidar
dreas de vivienda popular en el oriente, tal es el caso de Neza. Y la
expansién al sur de la cludad se consolida a partir de la década de los 60
en sitios como Coyoacan, Tialpan v Villa Coapa.

Otro factor importante en la transformacion de la ciudad es la
Infroduccidn de la primera linea del meto que conectd los extremos
oriente y poniente de la cludad y que cruzaba el centro de la ciudad. Sin
embargo, cabe destacar que esta linea no rebasé los limites del DF.

Ya con el aumento desmedido de automdviles fue necesario crear el
primer anillo que rodearia fa cludad y se construyd el Circulto Interior.

Lo importante a destacar de este andlisis es que todos estos cambios en
la estructura urbana y de expansién de la ciudad solo fue posible por la
existencia de los sistermas de transporte plblico. Y ofro factor a destacar
es que siempre los sistemnas de transporfe han estado ligado con las
zonas de trabajadores y los lugares de trabgjo.
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1.2 Administracion del transporte

Actualmente en el Distrito Federal, la Secretaria de Transportes y Vialidad
(SETRAVI) es la encargada de administrar la cuestion de transporte vy la
vidlidad; v en el Estado de México, esta funcidén coresponde a la
Secretaria de Comunicaciones del Estado de México (SCTEM).

Segun la Ley Orgdnica de la Administracion Pablica del Distrito Federal, en
su Articuto 27, la SETRAVI tiene a su cargo el despacho de las materias
relativas at desarrollo integral del transporte, el contiol del autotransporte
urbano, la operacién y control de la vialidad.

La dlustracion 8, muestra la organizacion de la SETRAVI en cuatro

direcciones generales, dos organismos descentralizados y una contraloria
infema.

llustracion 8. Estructura de la Secretaria de Transportes y Vialidad.

v h 4 h A
Qrgaonismos

descentralizodos

Contraloria

Direcciones generales
interna

- Planeacion vy Proyectos.

- Servicios al Transporte.

- Normatividad y Evaluacion
del Transporte.

- Apoyo de Sistemas.

Sistema de Tramsporte
Colectivo Metro (STC)

Sistema de Transportes
Eléctricos {STE)

En términos generales, la Direccién de Planeacion y Proyectos es el drea
encargada de crear, mantener y actualizar ios programas estratégicos de
los sistemas de transporte de pasajeros en DF, es decir, es la pare
técnica.

Por su parte, la Direccidn de Servicios al Transporte es el drea que lleva a
cabo las acciones que se derivan de los programas, en otras palabras es
la parte ejecutora. & drea comespondiente a Normatividad y Evaluacion
del Transporte es la encargada de darle validez juridica a las acciones
emprendidas por la SETRAVI y evalla su corecta aplicacion; es la parte
normativa. Y por Ultimo, el drea de Apoyo de Sistermas cumple con las
labores administrativas dentro de ta SETRAVI.

Por ofro lado. los organismos descentralizados de la SETRAVI son el STC
Metro vy el Sisterma de Transportes Elécticos (STE). La primera fiene a su
cargo las lineas centrales, vy la linea A que tiene penetracion hacia el
Estado de México. Y por dltimo, el STE administra el servicio de trolebuses
en el Distiito Federal y la linea de Tren Ligero en el sur de la ciudad.

El érgano encargado de articular las politicas de transporte entre Ias dos
entidades es la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad del Area
Metiopolitana (COMETRAVI).

En la practica esta situacidon no ha podido ser resuelta por ia COMETRAVI;
y se ve reflejada en una desarticulacion de los sistemas de transporte,
sobre todo en los limites inmediatos de cada entidad. Mucho de este
problema tiene que ver con las limitadas atribuciones dotadas a la
COMETRAVI, ya que solo le permmite ser un espacio de discusion y no de
resolucion.

A manera de conclusion observamos que el principal problema en
matera administrativa es la falta de congruencia sectorial entre el DF y el
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Ay

Estado de México para implantar politicas integrales para crear una red
de fransporte integral metropolitano.

1.3 Planeacion del transporte

El Programa de Desarrolio Urbano del Distrito Federal establece en materia
de fransporte urbano 3 lineas basicas:

a Dar respuesta a la inminente regionalizacion de la problemdtica con
una vision regional urbana y la consecuente multipolarizacién de sus
actividades econdmicas.

o Garantizar un uso MaAs racional de la infiraestructura e instalaciones
del transporte, con el obieto de mejorar la vialldad vy disminuir fas
emisiones contaminantes por fuentes moviles; v

0o Mejorar la eficiencia de
coordinacion,

los empresas de transporte y  su

Aln cuando se establece gue se deberd tener una visidn del tfransporte
publico a nivel regional, en la practica todavia no sucede asi. La divisidn
politica que prevalece entre los dos estados que conforman el AMCM (DF
y Estado de México), no ha permitido la congruencia de programas entre
estas dos entfidades.

Asimismo este Programa, en su apartado denominado Disminucion de fos
desplazamientos y mejoramiento de la comunicacion, propone las
siguientes acciones.

o Operacion del sistema de tansporte intermodal en  forma
coordinada, de manera que el fransporte masivo regional y
metropolitano funcione como alimentador de lineas de trolebuses v

autobuses urbanos que circulen en carriles exclusivos, con paradas y
frecuencias previamente establecidas.

o Temminacidon y modemizacion en las vias radiales y viaductos10, asi
como de la avenida Insurgentes.

0 Temminacion del Circuito Interior v el Anillo Periférico, resolviendo sus
intersecciones con los ejes viales.

o Continuacion de la red de ejes viales y vias troncales fuera del limite
del Anillo Periférico, previendo su conexion con el Estado de México.

o Terminacion del Circuito Exterior como libramiento para los vigjes
que no requieren ingresar a la ciudad.

Como puede observarse, la mayor parte de las propuestas estan
encaminadas a la ampliaciéon y mejoramiento de la infraestructura vial,
dejando de lado las propuestas relativas al mejoramiento del transporte
urbano. Es decir, las politicas encaminadas a la movilizacién de las
personas en el AMCM estdn dirigidas a incrementar y mejorar la superficie
vial; dejando de lado, las estrategias para el mejoramiento de los
sistermas de transporte.,

Otro de los problemas observados en materia de planeacion del
fransporte, es que no se tienen contemplados la creacion de programas
que evallen los sistemas de transporte publico actuales, orientados a
mejorar las condiciones de movilizacion enfre las zonas de trabajadores v
los lugares de frabagjo (como ejemplo tenemos Santa Fé).

10 Radiales: Aquiles Serddn, calzada de Tlalpan, calzada Ignacio Zaragoza y avenida
Rios San Joaquin. Viaductos: Miguel Alemdén, Rio Becerrq, Tlalpan y avenida
Chapultepec.
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DCesde nuestra perspectiva, no se tiene claro uno de los principales
propositos del fransporte publico: la movibilizacion de 1a fuerza laboral, En
este sentido, creemos que existe un vacio conceptual al momento de
proponer acciones en materia de fransporte publico.

En esencig, las carencias de la planeaciéon del transporte radican en dos
verientes: 1) falta de conceptudlizacion del transporte, como un
componente primordial en la reproduccién de la fuerza de triabagjo, 2)
carencia de mecanismos que ayuden a evaluar las politicas implantadas
en materia de transporte publico.

1.4 Conclusiones

Histéricamente los sisternas de transporte han jugade un papel primordial
en los procesos de crecimiento y expansion de la Ciudad de México,
pemitiendo traslados cada vez mayores entre diferentes puntos de la
cludad, El fransporte ha permitido llegar a puntos cada vez mas lejanos,
incorporandolo a la mancha urbana.

El fransporte publico ha modificado la estructura urbana de la ciudad al
pemitir la desconcentracion de actividades en el centro de la ciudad
para consolidar otros sitios en la periferia de ésta.

La creacién de zonas industriales en el norte de la ciudad y de vivienda
popular en el criente solo fue concebida porque el transpore pulblico
permitio el fraslado de los frabajadores entre estas zonas.

Es decir, el transporte publico constituyd un factor de gran importancia
para la expansion y estructuracion de la Ciudad de México.

Por ofio lado, existen dos organismos encargados de la administracion y
operacion de los sistemas de transporte de pasajeros en el AMCM: la

SETRAVI y la COTREM. La primera encargada en el DF y la segunda para
los municipios conurbados del Estado de México.

El enlace entre estas dos entidades estd a cargo de la COMETRAVL. Sin
embargo, su funcidn es aun muy limitada; y en la realidad no funciona
como un mecanismo de concenacion entre las dos entidades derivando
en un sistema de fransporte desarticulado.

En este sentide consideramos oportuno mencionar gue Ias soluciones o
un problema metropolitano precisamente deben tener un cardcter
metopolitano.

Aln cuando no es objeto de esta tesis, debemos sefalar que existen
serios problemas no sdlo en la creacién de un marco juridico, sino peor
adn, en la aplicacion de estas nomas.

Y por otro lado, observamos serias carencias en la conceptualizacion del
transporte publico como un elemento gue permite la reproduccion de la
fuerza de tfrabgjo, al ofrecerle al trabgjador traslado a los lugares de
trabajo.

En sintesis, podemos reconocer fres principales problemas en materia
administrativa:

o Falta de coordinacion entre los organismos de cada entidad (D.F. vy
Estado de México).

o Fata de instumentos que pemitan medir las
implantadas en materia de transporte publico.

estrategias

0 Carencia conceptual del fransporte publico como un componente
de reproduccion de la fuerza de trabajo, al permitir el traslado de
trabajadores a los sitios de empleo.
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2 MOVILIDAD DE LOS TRABAJADORES EN EL AMCM

En el presente apartado se elabora un diagndstico de la movilidad de los
pasajeros en e AMCM a patir de los resultados obfenidos de o
investigacién denominada Encuesta de origen y destino de los vigjes
realizadcs por los residentes del AMCM, redlizada en 1994 por el
Departamento del Distrito Federal, el gobiemo del Estado de México vy el
Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informdtica (INEGI).

2.1 Estado actual

Como mencionamos al principio de esta tesis, nos enfocamos en lo0s
desplazamientos que se generan enfre los lugares de residencia de fa
fuerza laboral y sus lugares de frabajo. Por Io que no se analizaron todas
las variables de la encuesta Origen y Destino sino sélo aquéllas que
tuvieran relevancia para este estudio.

Sin duda alguna, es muy importante el vinculo del fransporte UQU__@O con
los sistemas productivos de la Ciudad de Mexico y del pais. Este se
presenta de manera directa al permitic el desplazamiento de la fuerza
laboral e indrectomente al posibilitar e traslado de ios restantes
miembros de las familias de los trabajadores.

La encuesta permitid conocer que &l trabajo y la formacion de la fuerza
laboral son los motivos predominantes en la fransportacion de los usuarios
en el AMCM; ya que del 100% de ias personas que vigjan dianamente
mas de la mitad (55%) son trabajadores.

2.1.1 Modos de transporfe

Los modos de transporte los definimos en dos tipos: plklico vy particular. ™
Los vehiculos de transporte particular suman alrededor de 2 millones 301
mil 445, manteniendo un incremento anual de 6%."?

Por otro lado, el sistemna de fransporte publico de pasajeros se compone
de la siguiente manera:

81,179 taxis libres;

10,319 taxis de sitio;

52,000 colectivos o peseros;

255 autobuses;

302 trolebuses;

10 fineas del Sisterna Colectivo Metro; y en menor medida,

D O 0D O 0 O

Bicitaxis.

1 A pesar de que el INEGI utiliza la palabra “privado’ nosotros consideramos mas
apropiado la palabra “particular” ya que algunos sistemas de transporte publico,
como el colectivo o pesero, tienen ung tenencia privada aungue su Uso sed
publico.

12 Transporte publico en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. Rodolfo
Martinez Muhoz. Arficulo publicado en la revista "Federalismo vy Desarrollo” de
BANOBRAS. No. 59.
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. Como se observa en lg lista anterior, el predominio del pesero como
medio de transporte publico es muy alto. Esta situacion a derivado en una
. serie de problemas entre los que podemos destacar

o Establecimiento de terminales de peseras sobre la via publica.

. o Altos volimenes de peseras sobre las principales vias haciendo
paradas en segundo vy tercer carril.

. o Existencia de una gran competencia y de una manera viclenta
entre peseros para subir pasajercs, v

. En el AMCM se redlizan diariamente 20,573,725 vigjes/persona/diarios. De
éstos, el 74.1% se redlizan por algun medio del transporte publico vy el
restante 25.9% se redlizan por un fransporte de uso particular,

o Existencia de altos niveles de contaminacion del aire.

Grdfica 1. Distibucién de los viajes segin modalidad de transporte, en el AMCM,
1994,

Transporte
particular
25%

Transporte
pubico
75%

Fuente: Encuesta Crigen-Destino. INEGI, 1994,

Si tomamos aquelios vigjes en los que se ulilizd un sdlo modo de
transporte  fenemos los siguientes porcentajes de paricipacidn: el
colectivo © pesero con el 42.2%, seguido de la extinta Ruta 100 con ef
3.3% de los vigjes, el taxi con el 3.0%, el Metro con el 2.4%, v el 2.1%
enire el trolebus y suburbano.

Ahora bien, el restante 24.1% de los vigjes en transporte publico se
realizan en dos © mas medoes. Ello hace suponer gue gran pare de la
gente utiliza un medio de transporte como el colectivo u ofro para
después incorporarse a alguna linea del Metro.

2.1.2 Participacion de los sistemas modales de transporte en los
viajes del AMCM

La Grdfica 2 muestra la proporcidn de vigjes que se generan para cada
uno de los sistermas de transporte con respecto dl total de los vigjes en
transpoite publico en los dltimos 20 ahos. Aunque el autobls fuera en
1979 el sistema mds usado, ha ido perdiendo presencia en la ciudad.
Esto estuvo motivado por la desopaicidn de la Ruta 100 y el
envejecimiento de los autobuses, asi como la falta de reemplazo de
estas unidades.

En contraparte, el colectivo o pesero es el sistema que ha fenido un
mayor crecimiento en los ultimos 30 afos. De 37,500 peseros registrados
en 1980, en la actudlidad se registtan aproximadamente 52,000
unidades. El pesero fiene mas framos de viaje, e incluso por encima del
metro y del auto particular.
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Después de un pericdo de estancamiento en la consiruccion del Metro',
la participacion de éste ha ido disminuyendo.' Esto puede ser explicado
por s siguientes causas:

o Es un sistema que requiere de grandes inversiones y lapsos de
fiempo muy largos para su construccion,

D

Su operacion exige confinamiento del espacio plblico (cariles
exclusivos), y construccion de grandes instalaciones como
estaciones, bodegas, fabricas u oficinas.

Su oferfa no es tan eldstica™ como el pesero, respecto a los
cambios del drea urbana.

(]

Uno de los mayores rezagos en materia de fransporte en ef AMCM se
resume en la Grdfica 2, ya que mientras los sistemas menos
contaminantes disminuyen su participacion (metro y trolebus) los sistemnas
mas contaminantes (automdviles y peseros) van en aumento. Esto trae
como consecuencias incrementos en las capacidades Optimas de la
vidlidad, aumentc de embotellamientos, incrementos de g
contaminacion y disminucion de la velocidad promedio.

13 E| Metro tuvo un crecimiento promedio anual de é kildmetros; sin embargo, éste se
ha reducido hasta los 4.5 kildmetros en los Ultimos dos anos.

14 Recientes investigaciones han puesto de manifiesto la disminucidn en ndmeros
absolutos de viajeros que utilizan el Metro. INEGI menciona que desde junio de
1994 el Meiro no ha podido rebasar la surma de los 4 millones de pasgjeros/diarios;
Un metro caro sale barato. Articulo publicado el 14 de septiembre de 1999 en el
periédico Reforma,

15 Es decir, no responde de manera efectiva al corto plazo para cubrir la demanda.

Grdfica 2. Participacion histérica de los sistemas modales de transporte en el
AMCM.
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Fuente: Revista Federalismo y Desanofio, No, 59,

2.1.3 Propdsito del viaje

Como se puede observar en la Tabla 1, el 45.6% de los vigjes/persona/dia
que se redlizan diariamente tienen por destino el hogar. Esto resulta 16gico
porque en este porcentgje se suman todos aguellos vigjes con diferentes
origenes (escuela, oficina, comercio, etc.), y que regresan al hogar.

Seguido en imponancia resultan los vigjes con destino al frabajo. Esto es
particularmente importante para el desarrollo de este trabgjo, ya que es
innegable la relevancia de los vigjes al frabagjo en el AMCM.
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Tabla 1. Distibucién de los vigjes por propdsito en el AMCM, 1994,

Propésito’ . No. de vigjes %

Regresar al hogar 9,380,827 40
{Ir al trabajo 4,428,986 <24
Ir a fa escuela 2.852,261 14
Ir de compras 882,508 4%

862,527 4%
562,926 3%

Lievar a recoger a alguien
Social, diversion

Relacionados con el trabajo 382,497 2%
Ir a comer 162,577 1%

Otros 858,616 4%

Fuente: Encuesta Origen-Destino. INEGI, 1994,

Por ofral parte, de la gente que vidja en el AMCM con destino al trabgaijo el
25.7% tiene un ingreso menor a 3 salarios minimos'®, el 24.5% tiene entre
3 y 5 salarios minimos y el restante 49.8% tiene ingresos por encima de 5
salarios minimos.

Sin embargo, debido a las limitantes en la informacion no se pudo
obtener el porceniaje de poblacion por ingresos que ufilizan el transpore
publico, y qué porcentaje utiliza el automovil particular. Sin embargo,
puede suponerse que el fransporte publico es utiizado en mayor medida
por la poblacion de bajos ingresos, v conforme los ingresos aumentan las
posibilidades de usar automévil particular son mayores. Es  decir,
practicamente todos los automéviles se concentran en el grupo de
ingresos superiores a los cinco salarios Minimos.

16 De acuerdo a la Comisidn de Salarios Minimos @ partir de 1 de enerc de 1999
hasta Ia fecha [noviembre de 1999) se encuentra en $34.45 pesos diarios.

2.1.4 Distribucion horaria de vigjes

Resulta de gran inferés analizar los flujos de personas por horario. De esta
forma, a partir de las 4:00 AM empiezan a circular aproximadamente
32,000 personas. Una hora mds tarde, a las 5:00 AM, la poblacion que
utiiza algln tipo de fransporte se incrementa a 224,000 personas, €s
decir, 7 veces mds.

Faltando un cuaro para las 6:00 AM las personas que se movilizan a
través del fransporte adn no llegan al medio millén, Sin embargo, 15
minutos mds tarde, y de una manera impresionante el numero de
personas en la calle sobrepasa el millén.

El frdnsito hacia la escuela, entre las personas que usan algin vehiculo y
se incorporan al flujo de vigjeros, eleva el monto total a casi dos millones
de personas entre las 6:45 y las 7:00 AM. Los siguientes 15 minutos se
transforman en el momento pico del dia, ya gue en este lqpso se suman
una gran cantidad de personas que muy probablemente se dirjan af
trabagjo  adlcanzando una cifa de 2.7 millones de vidjeros
simultdneamente.

Hasta las 8:15 AM se mantiene una afluencia de personas realizando
vigjes por ariba de los 2.3 millones en promedio. Posteriormente, para las
9:30 de la manana, las personas que estdn vigiando en algin medio de
transporte, se han reducido sensiblemente por debajo del millén.

Un cuarto de hora antes del medio dia, la infraestructura de transporte ha
alcanzado su momento mas desahogado desde las 6:00 AM ya que solo
470,000 personas estdn a bordo de algun vehiculo.

A las 12:30 comienza nuevamente ef flujo de vigjeros, rebasando
nuevamente el milldén, monto que se mantiene durante la siguiente la
hora y media, A las 2 de ia tarde, las salidas de tunos matutinos y el
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horario para it @ comer propician que los vigjeros sobrepasen En esta hora, las personas que se encuentran vigjando son casi 1,700,000,
nuevamente los dos millones. A partir de esta hora el nimero de vigjeros en la calle empieza a

reducirse, aunque de una manera muy lenta; pero a las 20:00 hrs. vuelve
La salida de estudiantes y trabajadores, asi como 1os vigjes que se realizan a subir hasta 1.3 millones, ya que una gran parte de la poblacion inicia el
para propdsitos comerciales y de servicios mantienen una movilizacion de regreso a casa. Y de nueva cuenta a partir de esta hora se reduce el
vigjeros que en promedio supera el medio milldn hasta las 6 de la tarde. numero de vigjeros.

Gidfica 3. Distribucion horaria de Ios vigjes en el AMCM, 1994,

—&—— Plblco

= 4 = Privado

Viajes

Fuente: Encuesta Crigen-Destino. INEGI, 1994.

Asimismo, se puede observar gue las primeras personas en salir a la calle En resumen, de las 7:00 a las 8:00 se registra la hora pico, habiendo de
para trasladarse a ofro sitio lo hacen por medio de fransporte publico, y nueva cuenta un repunte de las 14:00 a las 15:00 hrs. Esto se debe
dicho proceso se revierte en la noche ya que después de las 00:00 hrs. principalmente a que se registra en estas dos horas el mayor nimero de

hay mds gente circulando en automavil que en transporte publico.




Lo efclenca del tansporte urbano de pasaiercs con respecio...

actividades, para entrar y salir de sus lugares, ya sea de trabajo © de la
escuela.

2.1.5 Durgcién de los vigjes

El andlisis de los tiempos de recorido toma especial imporancia ya que
se ha probado que el tiempo es un factor que limita la capacidad de
reproduccién de la fuerza de trabagjo disminuyendo los niveles fisico-
animicos del usuario'’.

Mas adelante se presenta con mayor detalie la situacién de la duracién
de los vigjes con destino al trabgjo ya que en este punto nos referiremos a
todos los desplazamientos sin importar su propdsito.

El fiempo promedio de un vigie en el AMCM es de 46 minutos’®, En el
Distrito Federal es de 40.6 minutos y en los municipios conurbados es de
53.5 minutos. Es decir, los desplazamientos en el Distrito Federal son 32%
mas rdpidos que en los municipios conurbados.

Dicha situacion puede ser explicada por dos razones: 1) la gente vive mds
cerca de los lugares donde realiza cominmente sus actividades, 6 2) los
sisternas de transporte son mas eficientes en el Distrito Federal.

Ahora bien, équé tipo de sistema es mds rdpide para movilizarse en el
AMCM? A esta cuestion podemos observar que el tiempo promedio de
los vigjes que se realizan por autfomovil tienen una duracion de 34.7
minutos vy por algin sistema de transporte publico implica un fiempo

\7 Cfr. al apartado 3.2.1 pdg. 35.
18 Menor al tiempo del estimado en 1983 de 52 minutos, en el Programa de
Desarrolto de Transporte (1983) de COVITUR.

promedio de 49.8 minutos. Es decir, moverse en auto particular resufta
30% mas répido que en transporte publico.

Por ofto lado, si los viajes combinan el fransporte publico con el particular
resulta un tlempo promedio mas largo (78.7 minutos). Esto se debe sobre
todo por el tiempo de espera entre un medio y ofro. Asimismo, en la
relacién de tiempos promedio por el sistermna modal que se opte (pablico
o parficular) entre el Distrito Federal y los municipios conurbados siempre
es menor en &l primero gue en el segundo.

Una hipdtesis a esta situacion es que la mayor pare de los vigies se
redlizan con destino al Distrito Federal y los vigjeros de los municipios
conurbados tienen que redlizar algin tipo de transbordo cuando
acceden a la capital. Esta situacién implica, por supuesto, mas tiempo y
dinero. A esta situacion nos referimos cuando afirmamos que la movilidad
de las personas No necesariamente corresponde a los limites pofiticos.

2.1.6 Contaminacion del aire

AUn cuando no es motivo principal de este trabajo hemos querido
mencionar el problema de la contaminacion como un  problema
resultado  del establecimiento de malas politicas encaminadas a
fortalecer el uso de vehiculos altamente contaminantes.

Este problema se agrava en la temporada de invieme provocando el
efecto invemnadero, ya que las bajas temperaturas estabilizan las capas
de aire sobre Ia ciudad vy, sin conversion térmica, los contaminantes
vertidos a la atmdsfera se van acumulando.

La contaminaciéon atmosférica es producida por fuentes fijas, tales como
fabricas, plantas motices e incineradores; pefo principalmente por
fuentes madviles, como los vehiculos de transporte de carga y pasajeros
que usan motores de combustion intema.
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Las concentraciones mds altas de contaminantes se  localizan
principalmente en la zona surceste del AMCM por el anastre de los vientos
dominantes.'®

Los danos a la salud que puede causar la contaminacion son muy
varados, desde initacion de los ojos y del aparato respiratorio hasta
neurmonia e infecciones de faringe vy laringe. Los hidrocarburos, como el
benceno o el tolueno, son cancerigenos. El mondxido de carbono que se
combina con tos gldbulos rojos de la sangre, disminuye la aportacién de
oxigeno a los tejidos del cuerpo humano. Las particulas sdlidas producen
en ocasiones dalergias en el aparato  respiratorio vy problemas
cardiovasculares.?

Los contaminantes son emitidos al aire al ser quemada la gasolina. De
acuerdo con datos de la Secretaria del Medio Ambilente, en el AMCM se
consume un promedio de 44 millones de litros de gasolina diarios de las
cuales 56% es utilizado en transporte.?!

La confaminacién atmosférica también contribuye a deterorar la calidad
del agua de liuvig, lo que trae como resultado la afectacion del suelo y la
flora, principalmente.

De acuerdo con el Programa para Mejorar la Calidad del Aire en el
AMCM (Proqire), el 75% de las emisiones contaminantes en el AMCM en
1994 fueron originadas por e! transporte. Tomando en cuenta Unicamente
las emisiones generadas por el transporte ubano, 53.8% corresponde a

¥ Transporte publico en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. Rodolfo
Martinez Mufoz. Arliculo publicado en la revista “Federalismo y Desarrolio” de
BANOBRAS. No. 59.

2 |dem.

21 |dem.

los automaoviles particulares v el 46.2% restante a los modos de transporie
plblico.?

Como analizamos antefiormente uno de las causas del preblema de o
contaminacién fiene mucho que ver con que han aumentando
considerablemente el uso de sisternas de transporte  atamente
contaminanies mientras que los sistermas menos contaminantes han
disminuido su participacion.®

Tomando en consideracion solamente el fransporte plblico, el taxi libre y
de sitio es el mds contaminante, seguido por los minibuses y vagonetas,
pero hay que puntuclizar que fas emisiones por pasgiero son Mmenores
conforme se incremente la capacidad del vehiculo. Sin embargo, este
punto lo trataremos con mayor detalle en el siguiente capitulo.

2.1.7 Distribucion geogrdfica de los vigjes

Una variable muy importante de nuestro andlisis es el espacio. En este
sentido tenemos lo siguiente.

Tomando en cuenta el lugar de residencia dentro det AMCM, se tiene que
6 de cada 10 vigjeros tienen su hogar en el Distito Federal, y 4 en los
municipios conurbados, es declr, vigja mds el “defeno” que su similar del
Estado de México, no obstante la proporcidn de la poblacién es
equivalente,

Las delegaciones que tienen la mayor proporcion de vigjeros con
respecto a sus habitantes (mayores de 6 afos) son la Benito Judrez con 88
de cada 100, Cugjimalpa con 82% y Magdalena Contreras con 81%.

2 [dem.
2 Ver apartado 2.1.2 en la pagina 17,
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. Enfre los municipios conurbados sobresalen Huixquilucan con 74%,
Coacalco con 72%, y Naucalpan y Tianepantia con el 65%. En el otro
exfremo, Milpa Alta, Texcoco y Chimalhuacdn, son los que tienen la

. menor proporcion de personas que usan algun medio de transporte con
porcentajes cercanos al 46%.

llushracion 9. Desplazamientos en el AMCM.

Fuente: Encuesto Ordgen-Destino. INEGI, 1994.

La delegacion Benito Judrez tiene el mayor porcentaje de vigjeros dentro
de su poblacién.

Otro resultado importante de mencionar es el origen de los vigjeros, Asi,
del total de personas que dia a dia estan vigjando por el AMCM, el 8.7%
es del municipio de Ecatepec, el 8.2% es de la delegacion Iztapalapa, y
el 7.9% es de la Gusiavo Madero. Cada una de estas unidades aporta
cerca de 700,000 vigjeros al dia.

En el AMCM, los 9 millones de personas que utiizan qlgun medio de
fransporte, distinto a caminar, efectian un total de 20.6 millones de vigjes
diarios, considerando cada vigje como partir de un origen vy llegar a un
destino final. Asi, se obtiene que, independientemente de [os traslados a
pie, cada peisona realiza un promedio de 2.3 vigjes al dia, siendo este
indicador de 2.4 para la poblacion del Distito Federal y de 2.2 para la de
los municipios conurbadaos.

La encuesta permitid conocer el origen de los vigjeros. La mayor parte de
los vigjes se ofiginan en la peiiferia de la ciudad con desting al centro.
Esta situacion genera una problemdtica muy aguda en 1os limites del D.F.;
ya que todos los vigjeros del Estado de México tienen que ingresar
forzosamente en cinco puntos de transferencia modal: Pantitidn, Cuatro
Caminos, La Noria, Indios Verdes y San Angel.?

En otras palabras, estos cinco puntos funcionan como un embudo de
acceso al D.F.; concentrando todos los vigjeros de la periferia.

24 Ver llushacion ¢. Desplazamientos en el AMCM,
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2.1.8 Movilidad de la fuerza laboral

La encuesta también permite conocer los origenes y destinos a nivel de
zonas (distritos®). Principalmente nos interesa conocer los viagjeros con el
propdsito de ir al trabagjo.

Como se puede observar en la Tabla 2, los distiitos que generan mayor
nimero de vigjes con destino al frabgjo son zonas pertenecienies al
Estado de México. Sin embargo, no son las zonas que concentran el
mayor nimero absoluto de PEA, a excepcion de San Andrés Tetepilco. Es
decir, los frabajadores que viven en las zonas de Chicoloapan, Ciudad
Azteca, Chimalhuacdn y Xico no tienen sus lugares de trabgjo en esa
misma demarcacion y se desplazan a ofros sitios a trabaijar.?®

Tabla 2. Distritos con mayor vigjes producidos, afraidos y con PEA residente en el
AMCM.

§ distritos con mayor No. am. 5 distritos con mayor No. m.m

5 distrifos que atraen mayo

vitjes producidos con-. No. de vigjes con destino af

destino al trabajo 1/~ PEA_2/ trabaje 1/
Chiceloapan Santa Cecilia 16calo
Ciudad Azteca San Andrés Tetepilco lona Rosa
Chimalhuacan El Chamizal Chapultepec
Xico Nicolds Romero San Angel Inn
Campo Militar No. ) Del Valle

San Andrés Tetepilco

i _ucm.ms.,.m. Encuesta O;Qm.z-omﬂ_:.o en el AMCM. _zmo_“. 1994,
_2/ Fuente: Base de datos creada con base en 1os Resultados por AGEB. INEGI, 1990.

25 Cfr. del apartado 4 pag. 51.
26 Vear ANEXO 4, MAPAS.

Son zonas en dreas periféricas de la cludad, con un perfil econdmico de
colonias populares, que sufren en muchas ocasiones de senvicios y
responden a un proceso de segregacion espacial.

Sonia Lizt sefala que “estos asentamientos no sélo demandan un espacio
para habitar, sino todo tipo de servicios, destacando entre ellos el de
transporte; ya que la mezcla de usos de suelo del espacio regional en
términos de residencia, actividades productivas, suministro e intercambio
de bienes y servicios, hace cada vez mds largos y complejos los
movimientos entre el centro de la ciudad y sus periferias?’.

La poblocidn de estos asentamientos resuelven sus problemas de
movilidad principamente a traves del fransporte  concesionado:
autoluses suburbanos v el transporte privatizado, fales como colectivos ©
peseras.

Por el contrario, Santa Cecilia, El Chamizal, Nicolds Romero y Campo
Militar No. 1 son zonas que concentran un gran nimero de PEA pero no
redlizan vigjes fuera de sus demarcaciones para ir a trabajar, es decir, las
economias a nivel de zonas suponen una econcmia basada en el
pequeno comercio dentro del hogar.

Navarro sefala en una encuesta aplicada en colonias periféricas que: “en
promedio, el 46.4% de los miembros limitan su movilidad a aguellos
destinos que les permiten alcanzar sus desplazomientos a pie. Es decir,
casi la mitad de los encuestados practicamente no utilizaban los medios
de transporte” .2

27 Lizt, Sonia Arg. Respuestas del fransporte urbano en las zonas marginadaos,

2 Navarro, Bernardo Mtro. El fransporte y ia fuerza laboral, Estudio aplicado en las
colonias: San Miguel Teotongo, Granjas Valle de Guadalupe, Primera Victoria e
sidro Fabela. Investigacion redlizada en el Instifuto de Investigaciones
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Por el ofro lado, las zonas que generan mayor ndmero de empleos son
aquéllas que concentran el mayor nimero de unidades econdmicas?, la
primera en este ubro es el Zécalo, es bien sabido que en las dliimas
décadas esta zona ha sufrido una serie de cambios en el uso de suelo,
de ser una zona residencial se ha transformado en una zona comercial.
Seguido en importancia como generadora de empleos se situan: la Zona
Rosa, Chapultepec, San Angel Inn, y por dltimo, Del Valle.*

Finalmente, podemos decir que la transportacion de los sectores
populares se da de la periferia hacia las zonas centrales de la Ciudad de
México, y muchas veces les significa una importante proporcion de sus
ingresos,® largos y costosos trayectos por las grandes distancias y la
consecuente diversidad de modos utilizados, pero sobre todo, una
mermma de las capacidades fisico-animicas de los trabajadores y de sus
hijos.

2.2 Estaciones de transferencia modal

Con el propdsito de conocer a viva voz la problemdtica de la
movilizacion de las personas en el AMCM se elabord una encuesta en los
cinco puntos de transferencia modal: Pantiflan, Indios Verdes, Cuato
Caminos, La Noria y San Angel. Como se menciond anteriormente, estos
cinco puntos resultan de crucial importancia para la movilizaciéon de los
obreros en el AMCM, por 1o que considerd importante aplicar la encuesta
en estos sitios.

Econdmicas y la Divisién de Estudios de Posgrado de la Facultad de Economia y
apoyada por el PUE, UNAM y el PICYCATEC-DDF.

2% Var ANEXQO 1. DEFINICIONES DE CONCEPTOS DEL INEGI,

0 Ver ANEXO 4. MAPAS,

3N Cfr. alapdg. 38,

La encuesta se aplicod los dias viemes 5 y lunes 8 de noviembre de 1999.
Se redlizaron 40 encuestas por cada una de las estaciones de
transferencio modal anteriormente mencionadas, en total, fueron 200
encuestas.

Se reqlizaron cinco preguntas, éstas fueron:

1) éCudles son los aspectos mds importantes de un transporte publico
eficlente?

2) Si el transporte publico fuera mds rapido éestaria dispuesto a pagar
mas?

3) De ser si la respuesta ¢hasta cudnto mdés?
4) ¢(Hacia que parte de la ciudad se diige?
5) ¢Cudl es el motivo de su vigje?

Los resultados fueron los siguientes:

A la vista de jos usuarios en el AMCM el aspecto mds imporante de un
transporte eficiente es la rapidez con que los fraslada de un sitio a otfro.
Seguido del aspecto de seguridad. La frecuencia de respuestas uno (1)
para el factor rapidez fue de 91 veces, contra 89 que respondieron para
el factor de seguridad; es decir, la diferencia entre estos dos factores no
fue tan grande, por eso consideramos que, en términos generales, 10s
aspectos mds importantes para el usuario del transporte publico son la
rapidez v la seguridad (ver Grdfica 4).

Como se observa en la Grafica 5 los aspecios de Impieza y confort no
resultaron tan imporantes por fo que su importancia es relativa para el
usuario.
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Grdfica 4. ¢éCudles son los aspectos mds impartantes del fransporte plblico para el
usuarno?

No. de respuestas con 1

Limpieza Seguridad Confort

Factores a calificar

Rapidez

Fuente; Encuesta propia

Grdfica 5. éCudles son los aspectos menos Importantes del transporte plblico para

el usuario?
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Fuente: Encuesta propia

Por ofro lado, la pregunta No. 2 nos permiti® saber si el usuario estaria
dispuesto a pagar mads si el fransporte plblico mejorara los tiempos de
traslado. Como se observa en la Grdfica 6, el 58% de los encuestados
contestaron que si. El 39% contestaron que no y tan sdlo el 3% no estaba
seguro. Esta condicion nos remite a la idea de que el usuario del
transporte plblico sobrepone el tiempo por encima del costo.

Grdfica 6. ¢Sl fuera mds rdpido el transporte publico estaria dispuesto a pagar
mds?

No sé

No
39%

Fuente: Encuesta propia

Por su parte, la pregunta No. 3 nos ayudd para saber qué tanto estaba
dispuesto a pagar si se disminuian los tiempos de fraslado. En este sentido
el 43% de las personas encuestadas estaban dispuestos a pagar hasta un
20%, vy las frecuencias disminuyeron conforme €l porceniaje aumentaba.
Asi el 21% dijo que pagaria entre un 21% y 50%, el 18% entre un 51% vy el
100%, y por ultimo, tan sélo el 11% pagaria mds del doble, Esta situacion
supone que al usuaro le representa ya de por si una proporcion
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importante de su salario en frasladarse por lo que estaria dispuesto a
sacrificarse aln mds (ver Gréfica 7).%

Grdfica 7. éHasta cudnto mas estaria dispuesto a pagar por un fraslado més
rdpicda?

MMas de un
100%
1%

deun51%a
un 100% mdés
18%

daunlid%a
un 20% mas
43%

deun2i%a
un 50% mdés
258%

Fuente: Encuesta propia

En lo que respecta a los lugares de destino de los vigjeros tenemos los
siguientes resultados. Es interesante hacer notar que una gran parte de los
vigieros en estas cinco estaciones de transferencia modal tiene por
destino el centro de la ciudad.® Otro rasgo digno de mencionarse es que
el segundo sitio por el que eligen como destino los usuarios de esfos
cinco puntos se ve limitado al lado de la ciudad por el gue estan enfrado
y dificimente realizan un vigje para cruzar la ciudad. Esta condicion es
esencial para el desarrollo y fundamento de este estudio, ya que refuerza

2 Como se menciona mdas adelante esta proporcion puede llegar a ser hasta de un
30% de su salario mensual.

33 Para hacer una mejor lectura de los sitios en la ciudad se dividié al AMCM en
cinco dreas con base en los distitos {se describen en el capitule 5). Para mayor
refarencia ver ANEXO 4 MAPAS,

el argumento de que el obrero Iimita sus traslados a los sitios que se
encuentran dentro de un determinado tiempo-vigie (ver Grdfica 8).

Grdfica 8. éHacia donde se traslada?

@ Al oriente
0 Al poniente
O Alsur

@ Alnorie

B Al centro

BB 8RS

Na. de respuestas

o w5 &

Fantitian  Indios verdes  Cuatro Lo Noria
Carrinos
Lugor ga encueita

San Ange!

Fuente: Encuesta propia

Ahora bien, como ya se habia confimado anteriommente, ia mayor parte
de la gente que se traslada por un algun sisterna de transporte publico o
hace con la findlidad de llegar a su lugar de trabadjo. Como se observa
en la Grdfica 9 este poicentaje es del 55%; por oo lado, los que se
movilizan para ir a fa escuela son el 35%, los van de compras son el 3% y
por algun ofro motivo representan el 7%.
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Grdfica 9. {Cudl es el motivo por el que vigja?

Fuente: Encuesta propla

En términos generales, la encuesta nos permitid saber de viva voz las
preferencias de los usuarios del transporte pUblico, pero sobre todo de los
que utilizan las estaciones de transferencia modal en los limites del DF. A
manera de conclusién podemos destacar dos puntos:

Q El usuario del transpore publico sobrepone el tiempo de traslado
por encima del costo que le puede representar.

a Los vigieros en el AMCM limitan sus actividades, sobre todo de
trabajo, a sitios que estdn dentro de un determinado tiempo
frasiado.

2.3 Conclusiones

Los sistemas de fransporte significan un factor de vital importancia para
los procesos urbanos. Es a traveés de los sisternas de fransporte que los
trabajadores flegan a sus lugares de trabajo, y no sdlo eso, sino que los
mismos sistemas de transporte representan el sustento econdmico para
quienes hacen el fransporte en la Ciudad de Mexico.

El principal medio de transporte esta constituido por el pesero, y no como
algunos estudios afiman que se encuentra en el Metro, A este respecto
pareciera que la politica estd diigida a promover cada vez mds el uso de
sistemas de transporte que producen niveles muy altos de
contaminacién, como el pesero vy el automdvil, con las consecuencias
que se derivan de esta situacion.

Por otro lado, la movilidad de las personas en e AMCM se realiza en
periodos de fiempo y recomridos muy largos. Esto sin mencionar las
condiciones tan incdmodas y deplorables en que se encuentran muchas
de las unidades.

Asimismo, es relevante mencionar que los movimientos de la fuerza
laboral en el AMCM se orfiginan principalmente en las colonias populares
ubicadas en la perifeia de la ciudad (Cuautitidn, Ecatepec,
Chimalhuacdn, entre otros), y tienen por destino las zonas centrales como
el Zécalo o la Zona Rosa, lugares que se caracterizan por tener una gran
dindmica econdmica. En otras palabras los movimientos de poblacion se
dan principamente de forma radial, de afuera hacia adentro y viceversa,

Sin embargo, la diferencia de administraciones politicas no permite un
fransporte de penetracion libre al D.F., concentrando la mayor parte de
los vigjes en cinco puntos: Pantitldn, Cuatro Caminos, Indios Verdes, La
Noria y San Angel.

Asi, el fransporte publico posibilita el acceso de las clases obreras hacia el
centro de la ciudad, aungue debemos considerar que esta situacion es
vdlida hasta el punto en el que el usuario estd dispuesto sufir las
incomodidades del fransporte. Por esto afiimamos que el transporte
publico de pasajeros constituye un componente de segregacion del
espacio (el urbano en este caso), al diferenciar las posibiidades de
acceso entre zonas.
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Es decir, para un obrero que vive en el municipio de Cuautitiéan, su ciudad tiempo razonable, En cierto senfido es una forma de segregar el espacio
funcional (por asi lamarie) no es el resto de la ciudad, sino solo hasta urbano.
donde el fransporte tiene la capacidad de movilizarlo dentro de un cierto
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En el presente aparttado se aborda la tecria del fransporte desde Ia
perspectiva que nos brinda la dialéctica; es decir, como un componente
de reproduccion de la fuerza de frabajo. En segundo término se analizan
adlgunos de los factores que han sido componentes para la medicion del
transporte en general (tiempo, dinero y distancia). Y por Uttimo, se definen
tres concepios bdsicos, objeto de esta tesiss mercado de trabagjo,
accesibilidad y eficiencia.

3.1 Teoria del transporte

Por definicion el fransporte es; “el uso de equipo para trasiadar objetos y

personas de un lugar a otro*,*

Desde la perspectiva materialista, el transporte supone un bien de
consumo que para el trabagjador representa un  satisfactor en la
consevacion y reproduccién de su fuerza de trabgjo. También cuenta
con ciertas caracteristicas que le distinguen y para ello es importante
identificar y preguntarse épor qué el fransporte? De esta pregunta se
derivan aquellos motivos gue dan origen a que el usuario utilice cualquier
modalidad de fransporte para satisfacer una necesidad de movilidad.
Seguin Thormson® se pueden clasificar los viajes por el motivo que fueron
generados de la siguiente forma:

34 Enciclopedia Salvat Diccionario. Tomo 10.

35 Thomsom, J. [1974). Teoria econdmica del transporte, Ed. Alianza Universidad.

México

3 MARCO TEORICO

1. Diferencias geogrdficas: la Tiera no es del todo homogénea; no

hay un iugar en ésta capaz de producir todos los satisfactores para
el desarollo de comunidades, pueblos © hasta cludades. Muchas
de las cosas producidas en algunas partes son deseadas en ofros
sitios y para elle hay que transportarlas a estos sitios.

. Especializacion: la division del trabajo cada vez mas especializado;

conlleva a la localizacién de actividades en diferentes lugares que
estén obligados a interactuar entre si. Por supuesto, esta es la clave
de una elevada productividad que descansa primordialmente en la
disponibilidad de transporte para aportar ias materias primnas vy llevar
a mercados distantes los articulos fabricados y las personas que 1os
fabrican.

3. Ofras economias de escala: la especializacion es sélo una de las

ventgjas gue la produccién en gran escala hace posible. Podemos
afimnar que el mayor impedimento para el logro de una economica
en masa de la industiia seq, en general, apare de Ias restricciones
internaciondles dl comercio, el coste del fransporte, El transporte es
el que origina que algunas industrias sigan siendo una multiplicidad
de instalaciones pequefias y dispersas con métodos de produccidon
relativamente de alto coste.,

. Objefivos polificos y militares: el establecimiento y mantenimiento

de control politico sobre vastos teritorios requiere senvicios
rudimentarios de transporte entre el centro politico vy los principales
grupos de poblacion.
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5. Relaciones sociales: en comunidades sin transporte social el tréfico
queda limitado a recorridos a pie. La disponibilidad de un transpore
eficaz aumenta el radio posible de relacicones sociales.

o

Eventos culfurales: las octividades culturales tales como ferigs,
concierntos, exposiciones, juegos olimpicos, etc. tienen en esta
época modema un radio de influencia enome, ocasionado por la
movilidad de personas y materias primas para tales encuentos.
Antes eran inconcebibles tales hechos,

7. locatizacion de poblacidén: una enorme proporcion del fransporte
de pasajeros deriva de la decision de la gente de residir a millas de
distancia de su frabgjo o de sus principales centros de compra y
sociales. La voluntad de gastar tiempo y dinero regularmente en
desplazamientos para tfrabaqjar, comprar, ir a la escuela, efc.,
representa a menudo un equilibrio entre las desventajas del viaje
cofidiano y las ventajas de vivienda mdés econdmica, o mads
espaciosa, vecindad preferida o situaciones sociales vya
establecidas.

Asi pues, el transporte de personas ¢ mercancias se produce debido a las
ventajas que ve la gente en hacer diferentes cosas en distintos lugares. Si
uno supiera exactamente el tiempo v lugar de las actividades de cada
persona durante una cierta jorada, cabria deducir el volumen de hdfico
de vidjeros entre un lugar y todos los demds. De ello se deduce que los
volimenes de trdfico de vidjeros son un reflejo de la localizacién de
las actividades individuales, asi como los volimenes de trdfico de
mercancias reflejan la localizacidn de las actividades industriales,
agricolas y comerciales en la ciudad (Thomsom, 1974).

La locdlizacién de actividades viene determinada no sélo por ias ventajas
de localizacidn, sino también por los servicios disponibles de fransporte.

Los senicios de tfransporte ejercen una influencia podercsa en la
distibucién de la poblacion, de la industia, de la agricultura y de la
mayoria de las demas actividades sobre [a superficie de la Tiera. Se
establece una relocion interdependiente entre los usos de suelo vy los
servicios de fransporte.

lo nueva ubicacién de instalaciones industriales, comerciales, o de
cualquier ofro tipo de actividad asi como de la vivienda son decisiones
que se veran muy influidas por la disponibilidad y la accesibilidad a estos
sitios otorgados por el transporte (Thomsom, 1974).

3.1.1 Transporte urbano: un enfoque dialéctico

El traslado domicilio-trabajo a pesar de su indudable importancia séle ha
sido abordado de manera parcial por los enfoques convencionales
predominantes. Ha prevalecido la formaiizacion del andlisis del fendmeno
a traves de su modelizacion. La incorporacion de algunas variables
medibles, como el ingreso v la ocupacion, de los usuaros han sido las
altemativas de flexibilizacion y complejizacion de estos modelos que por
esta via sdlo logran generar descripciones de la realidad muy limitadas en
su capacidad interpretativa. Mdas aun, la divisidn de la sociedad en
grupos o clases no puede ser abordada por estos enfoques al carecer de
marcos interpretativos y categorias analiicas adecuadas (Thomsom,
1974).

En los Ultimos anos han surgido interesantes esfuerzos interpretativos que
sin negar la indudable importancia de los modelos como heramientas
para organizar e interpretar fos datos a un primer nivel de abstraccién, ha
desarrollado metodologias y conceptualizaciones propias.

Ha sido en épocas recientes en que se han publicado estudios de andlisis
e interpretacion del fransporte urbano de los asalariados, y de los obreros
en particular; particularmente, en la década de los 70 autores franceses
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han redlizado interesantes aportes. Ya en los anos 80°s surgen en México
ofros imporantes esfuerzos que intentan ser globadlizadores en su
interpretacion tedrica y en su andlisis®®,

Algunos autores rescatan e incorporan dos elementos fundamentales: el
primero es la necesidad de abordar el transporte obrero a parir de la
dptica de la reproduccién soclal histdrica del modo de reproduccion
dorminante (el capitalismo en este caso) vy, el segundo es la inclusion del
andlisis historico.

Paralelamente se desanollan ofros esfuerzos en la necesidad de
incorporar la légica material de reproduccidn del capital remarcando la
ubicacion del fransporte de los rabajadores como condicidn general de
la produccion o de la reproduccidon de la formacién econdmica
social. A partir de 1984 emergen en Ia region diversos esfuerzos que
insisten en la incorporacion de lo socio-econdémico y la segregacién
urbana como elementos fundamentales para el andlisis de la movilidad
popular en las ciudades latinoamericanas (Navarmro, 1995).

El transporte pues, posibilita a los trabajadores satisfacer las necesidades
de movllidad que la compra-venta y reposicion de su fuerza de trabagjo
les exige. Le permite enlazar espacialmente e consumo productive que
el capital o patronc hacen de su fuerza de trabgjo con su consumo
individual verificado en el lugar de vivienda. De manera mds general, el
transporte satisface la necesidad de movilidad espacial que la
"movilidad” econdmica exige a los trabajadores (Navarro, 1995).

Asl, podemos comprender con mavyor facilidad que la influencia del
transporte en la reproduccion de la fuerza de trabajo en el caso de la

36 1) Lizt, Sonia Arq, Respuestas del fransporte urbano en zonas marginadas, 1990; y
2) Navarro, Bernardo Miro. El fransporte de la fuerza laboral, 1990.

Ciudad de México nos refiere a hechos muy concretos, que tienen que
ver con la incidencia de éste para posibilitar la reconstruccién de las
capacidades fundamentales de los trabagjadores, permitiéndoles (junto
con otros medios de transporte publico) verificar su traslado al lugar de
trabagjo para hacer mds eficiente su fuerza de trabagjo, ayuddndoles a
incrementar el valor de uso de su fuerza de trabgjo al permitines su
traslado a centros educativos, culturales, recreativos y econdmicos.

Los frabajadores logran su reproduccion, basicamente por medio de la
venta de su fuerza de trabajo que Intercambian a los capitalistas por un
salario que les permita adquirr la mayoria de los bienes y senvicios
necesarios para la reconstruccion de su capacidad laboral,

El transporte en general., v el Metro en padicular, son  sewicios
mercantilizados que los frabajadores adquieren con parte de su salario,*”
la magnitud de su desembolso en transporte ubano cotidiano infiuye en
la mayor © menor disponibilidad de ingresos para ofros consumos
esenciales. Entonces, debido a su gran importancia el tfransporte
colectivo y masivo en ciudades, como el caso de la Ciudad de México,
recibe subsidios gubemamentales que representan un salario indirecio ©
complementaro para tos trabajadores gque hacen uso de los sistermnas de
fransporte.®

El Metro al posibilitar el traslade de los asalariados funciona como
condicion general para la reproduccidén de la fuerza de trabaje v forma
parte de los medios de consumo necesarios, aungque se trate de medios
de consumo con caracteristicas muy peculiares. Marginalmente funciona
como condicion generat de la circulacion al permitir la realizaciéon de

¥ De acuerdo a cdlculos propios se considera que oscile entre el 30% de su salario.

¥ Fl subsidio se gproxima en un 50% de los costos de operacidén de acuerdo o
Guzmdan Rafael en un articulo publicade en el Periddico Reforma el 16 de
sepliembre de 1999. México
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vigjes por motivo de tabagjo que posibilitan la circulacion de insumos y
productos para la cactividad econdmica de algunos usuarios (Navarro,
1995).

La creciente importancia del fransporte se explica porgue el desarrollo del
capital conlleva a una creciente concentracién urbana y a una mayor
division de! rabagjo que ha expandido a la Ciudad de México vy separado
espacialmente  las  actividades, o gue ha reguerido enfrentar
necesidades crecientes de transportacion de personas y mercancias
(Lopez, 1989).

La satisfaccion de estas necesidades ha dependido, principalimente, de
la fase de desarrollo en la que se encuentre el capital, el grado de
desenvolvimiento de la urbanizacién, de la correlacién de fuerzas entre
las clases y fracciones de clase y del desanrollo general del transponte. Es
decir, dichas necesidades han sido resueltas de muy diversas formas en
los distintos periodos de desenvolvimiento capitalista. La transportacién
colectiva en la Ciudad de México no escapa de estas determinaciones
(Lopez, 1989).

Cietamente en el caso de las ciudades latinoamericanas la mencionada
fransportacién se da en el contexto particular de subdesarollo y
dependencia estructurdles, de aguda segregacion socio-espacial, que
singularizan las condiciones de prestacion de los senvicios de transporte
(Lopez, 1989).

Esta condicion es la esencia de la presente tesis, el tiansporte publico no
sdlo significa una componente estructurador de las ciudades, sino
también un componente en la reproduccion de la fuerza de trabajo vy de
los procesos productivos de ung ciudad. En otras palabras, la movilidad
econdmica de una ciudad en mucho tiene que ver con la movilidad de
la fuerza laboral,

3.1.2 El transporte. un factor de crecimiento de las cludades

Algunos autores consideran al tfransporte como un importante factor que
pemite a la ciudad extenderse sobre un teritorio diversificando sus
actividades y permitiendo una mayor division del trabagjo. Ahora bien, si
suponemos que la ciudad toma dimensiones cada vez mayores {los
tiempos promedio de vidje (horas-hombrte) se incrementardn de la misma
manesra?, No necesariamente.

Algunos trabajos acerca de la evolucion de las ciudades sefialan que el
crecimiento de las ciudades puede ser principalmente de tres tipos
(Delgado, 1995).

1. Expansidn descentralizada. Se caracteriza por la existencia de una
clara intencidon de movilizar las actividades del centro hacia lo
periferia, pero sin tener una ruptura en la continuidad fisica de lo
urbano.

2. Suburbanizacién deslocalizada. Este tipo de esquema supone que
la ciudad descentraliza parciaimente sus actvidades del centro
hacia nucleos urbanos localizados en la periferia de la urbe. Supone
una disminucién de los lugares centrales y menos intensa de sus
periferias y, como contraparte, el incremento de los alrededores de
las ciudades satelites cercanas (Drewett y Holcroff, 1998).

3. Concentracidon ampliada. Caracterizada por una expansion fisica y
teritorial de la ciudad hacia la periferia, pero consolidando cada
vez mas la influencia del centro hacia la periferia. Dicho esquema
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hace suponer que la perfefia se convierte en sitios-dormitorio.
Geddes le denomina ciudad-regidon®.

La Ciudad de México se encuentra como una mezcla entie el primer y
segundo modelo. Ya que la influencia de los distritos centrales nunca ha
dejado de perder fuerza sobre su periferia, que termitorialmente hablando,
es cada vez mds grande. Y que, dicha influencia se ha extendido a
ciudades cercanas como: Cuemnavaca, Toluca o Puebla.*

El transporte es un estructurador del espacio de una ciudad que, de
dlguna forma, determina las tendencias de crecimiento espaciales y
econdmicas, ubicando actividades y ndcleos urbanos.

Ahora bien, el aumento de las distanclas no necesarlamente hace
suponer un aumento en el tiempo. Algunos estudios demuestran que
resulta ser mdas rapido trasladarse de Cuernavaca a la caseta de la
Ciudad de México que movilizarse de la caseta al centro de la Ciudad.

No se encuentra con frecuencia gue la gente cruce la ciudad de lado a
lado para it a su trabajo, para ir de compras © para ir el cine. Sino gque la
gente busca resolver sus satisfactores dentro de un drea que estara en
funcién de un tiempo determinado.

¥ Bl término ciudad-regidn, usado por Geddes, no fue tan apreciado como el de
“conurbacion”, que también acuiid [Geddes, Ciudades, 1985, pp. 46-48). La
expresidon concentracién ampliada ia tomé de Sergio Gonzdlez cuando distingue
las siguientes fases en la localizacion de la industria automotriz: concentfrada en la
Ciudad de México en la década de los veinte, concentracion ampliada hacia las
civdades de Toluca, Cuemavaca o Puebla en los sesenta, y la mds reciente en,
descenfrafizada en una franja fronteriza desde los afos ochenta (Gonzdlez,
“Acumulacidn’, 1991, p. 84}.

4 Diario se registra una gran movilidad de gente que tienen su residencia en estas
ciudades y se movilizon a la Ciudad de México a redlizar sus actividades para
luego regresarse ese mismo dia.

Las personas no redlizan vidjes fuera de una ibgica. Para ir al cine no
vamos a cruzar la ciudad teniendo la misma pelicula en un cine que se
encuentra a tan sélo 15 minutos.

Si una ciudad crece en tamanio, es légico pensar que las actividades
también aumentan, asi como el nimero de empleos. Sin embargo. (os
fiempos de vigie no, por que un frabajador buscard un empleo dentro de
un drea que estard determinada por un tiempo?'. Por lo que, esta drea no
necesariamente coresponde a toda el area de la ciudad.

Para cada frabajador esta drea serd de diferente forma y tamano,
dependerd de la ubicacidn de su residencia dentro de la ciudad; la
dlisponibilidad de automdvil; Ias caracteristicas de la estructura vial de su
bario (fipo de vialidad, estado de la vialidad, etc.). y sobre todo, el tipo
de fransporte existente en la zona. Es decir, de la accesibilidad que fenga
éste para con el resto de la ciudad.

3.2 Factores de medicion del transporte

3.2.1 Factores de demanda

La demanda de transporte no es necesariamente ia cantidad que Ia
gente tfiene en realidad o que le gustaria tener. Es la cantidad que
escogeria en ciertas condiciones supuestas. La demanda es, por fanto,
una varable dependiente de un nimero de factores de demanda. Estos
pueden considerarse como positivos © negativos o, alternativamente,
como atracciones y disuasores. Las atracciones estdn constituidas por los

4 Ver Gréfica 10. Vigjes segun su duracion con destine al trabajo en el AMCM, acerca del
tiempo que reqlizan los vigjeros con desting al frabgjo.
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factores que fienden a incrementar el volumen del transporte deseado.
Los disuasores, por el contrario, tienden a disminuirlo (Thomsom, 1974).

Entre los factores de atraccion de vigjes podemos clasificar al empleo, o
numero de empleos gque puede generar una zonda. En este sentido la
eleccién de un nuevo lugar de trabajo y una nueva casa tendrd en
cuenta la necesidad de desplazarse frecuentemente entte el hogar v el
trabajo.

Como se mencioné anteriormente, los factores disuasores son los que
aminoran el deseo de desplazarse. Entre éstos pueden apreciarse
principalmente dos: el costo v la pérdida de tiempo*. Y en menor
medida; la incomedidad, inseguridad e inceridumbre.

Los dos primeros constituyen parte esencial de este trabgjo. Lo anterior se
debe a que éstos son medibles y son los principales factores que inciden
en la reproduccion de la fuerza de trabaojo del asalariado. Los demds
factores dificimente son medibles y comesponden mds a factores
tecnologicos y sociales que de planeacion.

Otros estudios, (Warner 1962} afiiman que la demanda de transporte
publico procede de dos tipos de gente: los que no tienen acceso a un
coche, cuya elasticidad de demanda es baja debido a que no tienen
otra opcidn, v los que fienen acceso a un coche, cuya elasticidad es
mucho mas alta.

22 Se incluye a estos dos factores como parte del paguete de atributos de un
mercado de frabgjo. Thomson sefala que cuando estos factores se vuelven
negativos entonces formardn parte de los factores disuasorios de una zona.

Tiempo

El valor que uno paga por trasladarse en la Ciudad de Meéxico no es el
precio del boleto, sino este valor es mucho mayor. Cuando uno paga un
boleto del metro estd dispuesto, mds o menos conscientemente, de que
no solo invertimos dinero sino también tiempo, el que tome el fraslado.
Cuando uno envia mercancias por algun sistemna de mensajeria o
transporte de carga, cede su posicion temporal, que puede costar
intereses, y aceptamos la melestia de preparar su embalgje vy el riesgo de
pérdidas, dancs y demora.

Mientras este tiempo aumenta las oportunidades de estar en oo lado
disminuyen. Dicha afirmacién tiene un enfoque eficientista y ha sido poco
abordada por estudios de transporte.

Como se muestra en la Grafica 10, la mayor parte de los vigjeros con
destino al trabajo destinan de 51 a 60 minutos para llegar a su lugar de
trabagjo. Si consideramos ofros 51 minutos de regreso al hogar, los
asalariados pasan casi dos horas diarias en ia calle trasladandose, lo que
significan 15 millones de horas-hombre diarias invertidas en multiples
trastados.

Una forma de estimar esta horas-hombre es a parlir del siguiente
razonamiento. Si consideramos que la mayor parte de los trabajadores en
el AMCM ganan hasta 2 salarios minimos (64%)*, entonces un obrero
gana aproximadamente $4.29 por hora* y pasa 2 horas en frasladarse,
un obrero, en promedio, deja de ganar $257.9 pesos al mes por el

43 Cdiculos propios con base en el Censo de 1990, INEGL.

44 Fl salario minimo hasta a partir del 1 de enero de 1999 hasta la fecha {noviembre,
1999) fue de $34.45 diarios. dividido entre una jomada de 8 horas tenemaos que el
ingreso es de $4.29 por hora. Fuente: Comisidon Nacional de Salarios Minimos.
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fiempo que le foma movilizarse, Dicho valer puede ser mayor si tomamos
en cuenta que existe una disminucion de las capacidades del obrero en
su proceso de movilizacién.

Ahora bien, si multiplicamos el dinero que deja de ganar un obrero en
movilizarse por el nimero total de tfrabajadores en el AMCM (4,957,434)%,
tenemos que deja una derrama de aproximadamente $1'278,363,589
mensuales (un millar de doscientos setenta y ocho millones trescientos
sesenta y fres mil quinientos ochenta y nueve pesos) y $ 42°612,119 diarios
(cuarenta y dos millones seiscientos doce mil ciento diez y nueve pesos).

El problema del desgaste del obrero en el AMCM es agudo si pensarmos
en la existencia de un sistera de tansporte ubano desarticulado vy
deficiente en el que el cbrero tiene que realizar varics transbordos antes
de llegar a su destino. La presencia del colectivo o pesero como un
sisterna de fransporte incémodo e inseguio se suma a esta problemdtica.

El siguiente grupo por importancia, segin su duracion de vigje, son 10s
vigjeros que destinan de 21 a 30 minutos para llegar a su trabaijo.

En la medida en que el tiempo de vigje sea mayor el nimero de viajes
serd menor. Sin embargo, es interesante hacer notar que esta tendencia
no es regular, mas bien, el comportamiento s como una serie de picos
con algunas reducciones en algunos grupos.*® Es decir, la mayor parte de
la gente o vive a 25 minutos de su trabajo o vive hasta 55 minutos.

45 Cdlculos propios con base en el Censo de 1990, INEGL.

4 La encuesta QOrigen-Destino de INEGI no permite conocer la duracién de viajes
por sistema modal de transporte. Seria interesante saber la forma de transporte
que se utliza en estos vigjes.

No. de viajas
8
g

minutos

Fuente: Encuesta Qrigen-Destine. INEGI, 1994,

En Paris, como podemos observar en la Tabla 3, sobresalen los vigjes al
centro de Paiis que son 24% mds rapidos de puerta a puerta por carro,
pero solamente 25% de los vigjes son por carro. Desde el anillo inferno
hacia la periferia el caro es 11% mds épido sin embargo el 78% de los
vigjes son hechos por aigun fransporte publico.
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Tabla 3. Velocidad de vigje por modo de transporte en Pars.

Velocidad en carro / velocidad de fransported -+ i
segunde anilo

Paris central primer anilo
Park central 1.24 1.67 1.39
primer anillc 1.11 1.24 1.56
segundo anille 0.99 1.43 1.81

Porcentaje de vehigylos de transperte publico:

segundo anilio

Park central primer anilko
Park central 75% 47% 35%
primer anilo 78% % 17%
segundo anilo 84% 0% 19%

Fuente: DRE y EGT de Parls, 1983,

Las altas velocidades en auto hacia destinos radiales son hechos posibles
solamente por la existencia de una red de tanspore publico que
llevan la mayoria de estos viajes (5 de 6 vigjes del anillo exterior a Paris).
Este proceso ser reviete en el caso de la Ciudad de México, ya los
obreros en la periferia se movilizan usando fransporte  particular,
aumentando los embotellamientos en la y disminuyendo la velocidad
promedio. En otras palabras, los sistemas de transporte publico deben
aumentar su capacidad de vigjes hacia la periferia (Darbéra, 1994).

Como Mogridge en 1990 mostd, en las grandes ciudades, las altas
velocidades en auto se deben mds por la oferta del transporte publico
que la infraestructura vial. Un sistema de fransporte eficiente satisface
llevar a los usuarios haciendo el irdfico mds rdpido. Un transporte
publico pobre empuja a los usuarios a utilizar sus autos y aumentan los
embotellamientos.

Dinero

A diferencia de otras mercancias y senvicios en los que el factor limitativo
es el precio, en el tansporte no suele ser el caso. La molestia o péerdida
de tiempo es un factor més disuasorio que el precio (Thomsom, 1974).
Las personas de la Ciudad de México sobreponen por encima del precio
y confort, la pérdida de tiempo ocasionada por el desplazamiento.*’

A medida que el vigjar exija menos tiempo vy dinero, y a medida que la
gente posea mds de uno y ofro, las distancias de desplazamiento a que
se desplacen es prebable que aumenten,

Como dato general, mencionaremos que la relacion coste-flempo es
muy dispareja para el caso del AMCM ya gue si consideramos que el
promedio del fiempo de vigje de los usuarios es de 50 minutos y con un
costo promedio de 1.84 pesos por viaje®, tenemos una relacidén muy
baja con respecto a ofras ciudades del mundo.*

Cabe destacar que el precio por un boleto de metro en nuestra ciudad
con respecto en otros paises es muy barato. La relaciéon siempre es
menor, ya gque comeo es bien sabido, 10s costos operativos del metro en g
Ciudad de México tienen subisidios gubermnamentales. Algunos
economistas, consideran que dicha aportacion puede considerarse
como un salario indirecto o complementario para los frabajadores.

47 Encuesta propia.

4 Encuesta Origen-Destino en el AMCM. INEG!, 1994,

4% Como dato extrq, cabe sefalar que el costo por vigje es 3.3% mayor cuando se
realiza del Distrito Federal hacia los municipios conurbados que vicerversa.

50 Un Metro barato sale caro. Articulo publicado en el Periddico Reforma el 16 de
septiembre de 199%. México.
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Mucho se ha discutido en tomo a este respecto, y se considera que «l
costo deberia cubrilo el sector productivo, fal como ocure con ia
vivienda y la salud, ya que e! fransporte también es una actividad que
genera un efecto Uil el frasiado.

Grdfica 11. Comparacion det precic de un boleto del Mefro en ciudades del
mundo

Roma
Barcelona
moﬂo:.
Nueva York
In:.ac:. :
Munich B

Paris

México

8 ¢ 8 8 8 8§

1.40
1.60-

o =] =] o o —

precio de un boleto del Metro en US dolares

Fuente: Vigies propics, 1996-1997.

Como dato extra, la encuesta origen-destino de INEGI permitid conocer
que el gasto promedio en fransporte representa e 27.12%° del salario
medio de las familias en el AMCM. Si consideramos que el salario minimo

51 Proporcidn superior ¢ las de otras metrépolis como las brasilefias durante 1980,
tomando datos promedios de los usuarios del transporte colective, donde los
porcentajes eran 13.0 y 20.7% en Sao Paulo y Rio de Janeiro respectivamente. lan
Thoemson, “Transporte urbano en América Latina; algunas consideraciones aptas
para la crisis econdmica actual”, Quito, Ecuador 1985.

diario es de 34.45, y en promedio, un vigjero destina $7.5 diarios en
transporte resulta una proporcién muy alta para el usuario, adn cuando se
inyectan subsidios a los sisternas de transporte publico.

Distancia

Asi, la demanda abarca aspectos como costo-vigje y tiempo-vigje, sin
embargo, se podemos encontrar un tercer componente: la distancia. El
hecho de gue no se le brinde importancia es gue la distancia misma no
congtituye un factor disuasorio, La distancia no es factor relevante en la
demanda de transporte, excepto en lo que atane al tiempo-vigje, al
coste y otros factores. Prueba de ello, es que comunmente se pueden
observar vigjes que cruzan la ciudad para llegar a su lugar de trabajo sin
importar la distancia que recoran (Thomsom, 1974).

Asi pues, la demanda de transporte es una funcidn compleja de muchas
variantes. Fundamentalmente surge de las atracciones potenciales de
actividades localizadas en diferentes lugares, modificadas y restringidas
por los disuasores directamente asociados con el transporte.

La distancia es un componente muy varable, Podemos recorrer dos
distancias diferentes en un mismo lapso. Dependiendo de ofros factores
urbanos, tales como la hora del recorido, tipo de vidlidad, rapidez del
sistema del transporte, efc, Es decir, la distancia en si misma no constituye
un factor disuasorio en la medicion de la demanda del fransporte.

3.2.2 Ocupacién de la vialidad

Otra idea a considerar es que como toda actividad econdmica tiene una
ocupacion en el espacio. El fransporte requiere una ocupacion transitoria
del espacio, asi como una asignacién permanente del espacio en la
viglidad. Un framo pequeno de vidlidad puede ser ocupado solo por un
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3.3 Tres principales conceptos

A parlir de las ideas anteriormente descritas observamos tres conceptos
basicos que debemos tomar en cuenta para el desarrclio de la técnica
de andlisis gue se lleva a cabo en el siguiente capitulo: mercado de
trabajo, accesibilidad y eficiencia.

3.3.1 Mercado de frabgjo

De acuerdo al diccionario®®: ‘el mercado es un sitio publico destinado
permanentemente, © en dias sefdlados, para vender, comprar ©
permutar géneros © mercaderias”.

También en el mercado de trabgjo existe una venta y una compra. Los
empresarios o empleadores son los compradores de 1a fuerza de trabajo
de un obrero. Los vendedores son aquéllos que venden su fuerza de
frabgjo al empleador, es decir, el obrero.

Ahora bien, {qué se vende y qué se compra? La mercancia es la fuerza
de trabagjo, es lo que se pone a la venta para ser comprada, el valor de
ésta dependerd de muchos factores; de la preparacion del obrero (sl estd
calificado o no), de su capacidad, de su eficiencia y demanda, de
aspectos legales e institucionales, del nivel de precios, etc.

En la relacion obrero/patrdn el mercado de tabagjo toma un sentido
geogrdfico, en el cual se desarrolla la produccién, distribucion y consumo
de la fuerza laboral. Es en este mismo espacio en el que también se
desarrollan las actividades de compra y venta de la fuerza de trabajo. En
otras palabras, esta condicion de compra-venta de la fuerza de trabajo
es una las razones de ser de ia ciudad.

52 Enciclopedia Saivat Diccionario. Tomo 8 pag. 2197.

En nuestro estudio, este espacio de compra y venta de la fuerza de
trabajo esta determinado por la accesibilidad que brinde el ransporte., En
otras palabras, el tamano del mercade de trabgjo para un obrero estara
intimamente ligado con los sistemas de fransporte que le permitan
movilizarse a un lugar a vender su fuerza de trabagjo.

Por lo anterior definiremos al mercado de trabajo como aquel espacio
geogrdfico en el cual se realiza una actividad de compra-venta de la
fuerza de frabajo.

Al igual que oftros tipos de mercado, €l mercado de trabgjo involucra la
cuestion de movilidad y accesibiidad, es decir, la moviidad vy
accesibilidad que brinda el fransporte. La fuerza de frabgjo para
realizarse, necesita acudir al punto de produccidn: sin el transporie la
fuerza de trabajo no se podria realizar.

Ahora bien, este espacic geogrdfico donde se inscriben los mercados de
trabajo y para efectos de nuestro estudio es la misma Ciudad de México.

3.3.2 Accesibifidad

El término accesibilidad es muy complejo y en general ha sido estudiado
y entendido de muy diversas formas. Lo anterior se debe principalmente a
que involucra elementos que en muchas ocasiones son dificiles de medir.
La ubicacién residencial, que tradicionalimente se ha considerado dentro
de los estudios de accesibilidad, considera a la distancia como elemento
determinante de la accesibilidad de una localizacion. Al respecto existen
opiniones que consideran que la accesibilidad sdlo puede entenderse en
términos de un elemento en particular, como la accesibilidad a los
centros escolares, hospitales, escuelas, etc. (Willumsem, 1996}, lo cual se
complementa con algunas consideraciones acerca de gue el acceso a
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un satisfactor también depende de caracteristicas como el nivel de
ingreso, la edad, etc.

Abrahms cita que sin accesibilidad real una propiedad tiene poco o
ningun valor (refiréndose fundamentalmente a las condiciones fisicas de
acceso) y agrega que Aiistoteles en la lista de caracteristicas de una
ciudad ideal incluia el acceso al cenfro de la ciudad y el mar desde
todos los puntos del drea urbana (Abrahms, 1971).

La accesibilidad es un término que utiliza Buchanan para describir la idea
general de faciidad de acceso en cuanto a los usuarios de vehiculo de
motor y explica que deben existir dos condiciones para una buena
accesibilidad:

0 La posibilidad de moverse de un lado a otro de la ciudad, con toda
seguidad vy a una velocidad razonable, de modo directo y en
condiciones agradables; vy,

g Poder penetrar hasta su lugar de destino sin refraso y lo mds cerca
que pueda, sin restricciones al punto final de destino y detencidn
{Buchanan, 1963).

Como podemos observar estas ideas se orlentan hacia una accesibilidad
que es una pare del problema de congestionamiento de trdfico. Sin
embargo, desde el punto de vista de la economia urbana, la
accesibilidad vdlora la facilidad con gue puede redlizarse contactos, en
terminos de beneficios econdmicos netos, derivados de la utilizacién de
un emplazamiento dado. Ademas estima que las actividades difieren en
las necesidades de acceso., ya que pueden aprovechar de diferente
manera las ventajas que ofrece cada localizacion (Goodall, 1977).

Es asi como en el enfogue econdmico, la accesibiidad representa un
elemento que facilita la obtencidon de recursos mediante las actividades y

sus ventajas de localizacion, en donde ademds el usuario es un
consumidor, es por ello que considera a los medios de transporte
disponibles como deferminantes de la accesibilidad. A este respecto, el
usucrio del transporfe no sdlo puede actuar como consumidor sino
también como vendedor, gue para nuestro caso, es su propia fuerza de
tfrabajo que sale a ofrecer.

En este sentido las inversiones de infraestructura de transporte flenen dos
efectos: uno sobre un entomo de influencia directa y oo que abarca la
totalidad de una regidn metropolitana (Godall, 1977). Este ditimo afecta
al sistema urbano en su conjunto, pues mejoras y modificaciones -aun
locdlizadas- del esquema vial © del sistemma de tfransporte pueden
producir importantes cambios en las distancias relativas entre el conjunto
de los actividades urbanas, aumentando o disminuyendo las ventajos
comparativas de determinadas localizacioneas.

Asimismo, existen trabagjos que ademds de considerar los compenentes
geogrdficos como la distancia, hablan del t&érmino de accesibilidad con
base en consideraciones de cardcter social como ingreso, clase social,
educacion, valores culturales, organizacion del servicio prestado vy
diversos atributos mdas (Garrocho, 1995).

Por definicidon®, accesibilidad es: “la calidad de entrar o tener acceso a
un cierto espacio”.

La Enciclopedia Euroamericana (1926) menciona que la accesibilidad se
define como “la calidad de accesible, que fiene acceso, abordable,
donde puede aproximarse © comunicarse, s decir, puede presumise en
facilidad de comunicacidn o aproximacioén, pero ello puede depender
de muchas cosas”,

3 Enciclopedia Salvat Diccionario. Tomo 1 p&g. 17.
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En resumen, podemos afimar que la accesibilidad que brindan los
sistemas de transporte en la Ciudad de México (o cualquier otra ciudad)
no estd en funcién de la distancia de los recoridos (es decir, a menor
distancia mayor accesibilidad) sine de la accesibilidad que brindan en
virtud de los tamanos de mercado que generan.

3.3.3 Eficiencia

De los dos conceptos antericres (mercado de tabajo y accesibilidad)
podemos destacar dos palabras: calidad y acceso. Nos referimos al
hecho de la calidad al tener accese © entrada a un cierto espacio.

Esta idea nos lleva a calificor a la accesibilidad en dos tipos: una buena y
una mala. Lo bueno v lo malo depende en gran medida de dos
circunstancias: tiempo y dinero.

Kain, Quigley y Straszheim destacan una serle de caracteristicas paro
evaluar y diferenciar a los mercados (en su caso se referian al
inmobiliario). A dichas caracteristicas le denominaron paquete completo
de atibutos o 'vector de afibutos'. En este paquete se inCluyen las
caracteristicas estructurales, tamafio, acabados, calidad del barrio,
accesibilidad, senvicios publicos, y tipo de tenencia; es el equivalente a lo
que Rothenberg llama "calidad",

Dentro de ese paquete de atributos se distingue principalmente [a
accesibilidad que estard determinada por dos factores: tiempo y dinero.
A mayor dinero y tiempo menor la calidad de accesibilidad, y por
consiguiente, menor eficiencia. ¥ a menor tiempo y dinero mayor
eficiencia. En este caso el de transporte.

Asi pues, consideramos que la eficiencia en los sistemas de fransporte es
la suma de dos factores que se resumen en la siguiente formula:

e=f(dtc)
Donde:
e= eficiencia
f = puestos de trabajo en una distancia
d = distancia del recorrido
1 = tiempo de recorido
¢ = costo del recorido

Son estos factores (principalmente el tiempo) lo que determinard ia
accesibilidad a zonas®.

Es aqui donde e! transporte torma gran importancia en el desarmolio vy
bienestar de la poblacion de una ciudad, Esta movilidad o accesibilidad
gue brindan los sistemas de transporte de pasgjeros determinan, en
mucho, la calidad y el tamaic de los mercados de frabajo.

Se pueden considerar oha serie de atributos para calificar la eficiencia de
los sistemas de transporte, tales como: limpieza de la unidad, atencién,
segurdad, comodidad y confort. Sin embargo, dichos atributos resultan
ser poco medibles por [o que se fuvieron que descartar para efectos del
estudio. .

54 Algunos autores le denominan nivel de viscosidad de una cierta zona. Es esta
viscosidad la que permite mayor ¢ menor accesibilidad.
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3.4 Conclusiones

El transporte de la fuerza laboral es una condicién general de la
produccion y reproduccion de la formacién econdmica v social de una
ciudad. El transporte satisface la necesidad de movilidad espacial que la
movilidad econdmica exige a los trabajadores. Por ende, constituye la via
de reproduccidn de la fuerza de trabajo del cbrero.

En la medida en gue el usuario opte por sistemas de transporte masivos,
tendrd una relativa menor ocupacion espacial, ya que el uso del
automévil particular aumenta su ocupacién en la calle, reduciendo la
capacidad de la vialidad y disminuyendo ia velocidad promedio,

A diferencia del factor dinero y la distancia, el tiempe consfituye el
principal elemento de decision para que el trabgjador busque su nueva
ubicacidn para el desairollo de dos de sus principales actividades:
habitacion y trabgjo.

Debemos mencionar que los mercados de trabajo se definen como el
espacio geogrdfico en el cual se reglizan las actividades de compra-
venia de la fuerza laboral del obrero. Y en la medida en que el fransporte
brinde al obrero mayor acceso a nimero de oportunidades de trabajo
serd mayor su mercado de trabgjo. Y por ende, serd mayor la eficiencia
de sus sisternas de fransporte publico ofreciendo una mayor dindmica
econdmica a la ciudad.

Por dltimo, debemos resaltar que esta condicion es la esencia de esta
tesis. Desde la perspectiva de este trabaqjo, los sistemas de transporte de
pasajeros constituyen un componente de segregacion en vitud de que
puedan o no permitir el acceso de los frabajadores de zonas petiféricas a
las zonas centrales de la ciudad, que coresponden a [os sitios donde se
generan las fuentes de empleo.

Es decit, debemos evaluar nuestro transporte a panir de la accesibilidad
que brindan a los obrercs para sus mercados de trabajo.
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Anteriormente sefialamos que el mercado de trabajo es aquel espacio
geogrdfico en el cual se realiza una actividad de compra-venta de la
fuerza de trabagjo. Y que la accesibilidad biindada por ios sistemas de
fransporte puede ser buena o mala dependiendc de su eficiencia para
generar mercados de trabagjo.

Es decir, la eficiencia del tansporte ubano de pasqjeros esta
determinada principalmente por: tiempo, costo v distancia.

De esta forma, el franspore incide de manera directa en el desarnollo v
bienestar de la poblacion de una ciudad. Esta movilidad o accesibilidad
gue brindan los sistemas de transporte de pasgjercs determinan, en
mucho, la calidad y el tamano de los mercados de trabagjo.

4.1 Definicidn de indicadores

Richard Darbéra® sedala que: la eficiencia de una ciudad es
bdsicamente la eficiencia de sus mercados.

Los tamanos de los mercados de trabgjo. el gjuste de la oferta y la
demanda y la facilidad en mowvilizar grandes cantidades de trabajadores,
son factores gue brindan mayor © menor rapidez para adaptarse a los
cambios en los sistemas productivos.

55 The market effective size, a criteria for compaiing transport systems efficiency
between mega-cities. DARBERA, Richard, 1995.

4 DESCRIPCION DE LA TECNICA

El tamafo del(os) mercado(s} de trabajo ne solamente depende(n) del
tamano de la ciudad sino también de los flujos, variedad y eficiencia de
los sistermnas de transporte de pasgjeros. Lo mismo atane para os ofros
mercados, tales como, los de servicios, productos vy bienes inmuebles.

Es decir, en una ciudad podemos encontrar muchos mercados de
trabgjo dependiendo de que zona deseamos medir su tamano de
mercado. En este sentido debemos aclarar que por falta de informacion
sélo se pudo medir el mercado de trabajo del centro de la ciudad

Un centro urbano sin transporte, simplemente es una yuxtaposicion de un
pequeno mercado donde predominan las industias de campo vy
viviendas-trabgjo. Como ejemplo de ello, es Yakarta.

Darbéra sefala que en Paris, la PEA es del orden de 5 millones. Ahora
bien, élos empresarios en Paris creen tener acceso a 5 millones de
empleados potenciales? La realidad nos muestra que no es asi. Ellos sdlo
tienen acceso a un numero de empleados dentro de una ciera drea
determinada por una relacion entre tiempo-vigje razonable,

Cludades como Paris, Londres y Los Angeles son comparables en témminos
de poblacion. Sin embargo, varia ampliamente en términos de la
distribucién de la densidad y sistemas de fransporte. Por ello, creemos
que la comparacion de los sistemas de fransporte entre megaciudades
del mundo debe partir de la medicion del nivel de efectividad de sus
mercados de trabajo vy no de otra variable, Esta es la Unica forma de
comparar los efectos de la eficiencia de diferentes combinaciones en la
densidad y sisternas de transporte (Darbera, 1994).
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Comparar la eficiencia de los sistemas de transporte entre grandes
ciudades es una cuestion que ha sido vista por varios investigadores.
Algunos han comparado la oferfa de transporte en varias megao-

ciudades®,

En la practica, comparar os sistemas de transporte entre megaciudades
tiene dos grandes problemas: el primero es la definicidn de un indicador
que determine el tamano del mercado de trabajo a nivel de ciudad; vy el
segundo, se refiere a que este indicador sea operativo en la realidad
(Darbeéra, 1994).

Una forma muy usada para comparar la oferta de transporte vy los
mercados de frabagjo entre ciudades es medir el fiempo de acceso a
zonas especificas, tales como centios urbanos. Dicho razonamiento
estuvo determinado por IAURIFY y el Centro de Investigaciones de Londres
en 1992, en su estudio Paris-Londres, en donde propusieron mapas de
Isocronas®® a partir de varios puntos focales tales como centros urbanos,
estaciones del franvia o aeropuertos.

Esos mapas de isocronas de alguna forma fueron elocuentes. Sin
embargo, mostraron algunas parcialidades y esquemas subjetivos de la
eficiencia de los sisternas de transporte en las ciudades. Dependieron de
nameros lmite en puntos especificos, y su desarollc no permitid la
comparacion cuantitativa entre ciudades. Esta altemativa  subjetiva
basada en puntos focales solamente permitid comparaciones cualitativas
(Darbéra, 1994).

3% Newman y Kenworthy, 1992; Navarre y Caralampo de la IAURIF y del Centro de
Investigaciones de Londres en marzo de 1992.

57 Institute d’Amenage et d'Urbanisme de ia Region del I'llede France.

38 lsocrona viene de iso que significa igual y crono que es tiempo. Es decir, es un
término que se aplica a los movimientos que se hacen en fiempos de igual
duracién.

Por esto, consideramos que es necesaro usar indicadores de
accesibllidad. En vidud de esto, proponemos la division del AMCM en
zonas homogéneas vy, para cada una de éstas, contabilizar el nimero
relativo a los empleos dentro de una isocronq, que en nuestio caso se
hicieron en periodos de 30 minutos. Esta forma fue explorada por Koeing
(1973) y Pouilt (1974).

Ahora bien, la primera dificultad de usar indicadores de accesibilidad,
con & cbjeto de comparar ciudades, radica en que hay tantos
indicadores como zonas definidas. Uno puede imaginar férmulas para
resumir 0 sumar estos indices, sin embargo caemos en et cldsico tropiezo
de cuando se comparan ciudades: que hay diferencias en la definicion
geogrdfica de la ciudad.

Cuando se compararon Pars y Londres, Navame y Caralampo
establecieron en cada ciudad 5 perimetros concéntricos con radios
comparables, pero, éicudl es el bueno? En téminos de poblacion, el
centro de Paris es 4 veces mds denso que el centro de Londres, vy la
perferia parnsing es cuato veces menos densa gue la periferia de
Londres. Asimismo, en términos de PEA, o periferia de Londres es 6 veces
mds densa que Paris. Si tenemos diferentes definiciones de un drea
urbana muy probablemente guien a conclusiones inesperadas.

Ctro ejemplo, es el caso de las ciudades de Los Angeles y Nueva York,
que de acuerdo a trabajos recientes”, la densidad es mds alta en Los
Angeles que en la ciudad de New Yok, Sin embargo, Newman vy
Kenworthy, en sus graficas relacionaron la densidad urbana y el consumo
de gascling, demostrando densidades similares para Los Angeles y New
York,

3 Dunphy {1994} o en estadisticas recientemente publicadas por USDOT.
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En este sentido se propone usar un indicador sintesis al que denominamos
tamano del mercado de trabagjo, el cual no es dependiente de
convenciones adoptados para definir el perimetro urbano.

4.2 Técnica para la mediciéon de los mercados de trabajo

Con el objeto de planear el fransporte en ciudades del mundo, éstas se
dividieron en zonas de trdfico o embotellamientos. Dependiendo del
tamafo de la aglomeracién y el objeto de estudio, el nUmero de zonas
fue de 200 a 1,500. Como es de imaginarse, para cada zona, variaron
las caracteristicas examinadas; la primera de ellas, fue ta PEA y el nimero
de empleos®,

En primer lugar a la zona central se le asigna como zona i, y por ofro lado,
Ai es la PEA de la zona y Ji es el nUmero de empleos. Para cada
trabajador de la zona i, el nimero de oportunidades de trabajo Jit) esta
dentro de un radio establecido por el fiempo promedio del vigje (f) v la
sumatoria de los frabgjos obtenidos en cadda una de las zonas J. Por lo
tanto el tiempo promedio del vigje establecido Tij de la zona i es igual o
menocr que t.

Jift) = X Jj para todas las j tanto como Tij < 1

Si el tiempo promedio del vigje establecido es mayor, se incrementard el
numero de oportunidades de trabajo a las que se puede tener acceso.

Mientras mds ceica de los limites de la aglomeracion urbana, las
oportunidades de trabajo dentro de un tiempo promedio del vigje Ji(t).

¢ En el siguiente capitulo se detalla como fue dividida el AMCM para efectos de
este estudio.

continuardn creciendo pero a una tasa decieciente, es decir, los
incrementos son menores mientras mads se acerque al limite.

flustracion 17. Tendencia del Ndmero de emplecs por lsociond.

Mercade de trabajo (Tij)

Isocrona (1)

Por todo lo anterior, podemos dfimar que la eficiencia del mercado de
trabajo de una zona dada se evalda tormando un tiempo promedio de
vigie de 30 a 60 minutos y en intervalos de 15 minutos.®!

Asi, se establece el mercado de trabagjo para los residentes de una
determinada zona (i), que en nuestro caso de estudioc comesponde al
Zécalo de la ciudad.

Como es de imaginarse, estas isocronas o mercado de trabgjo podrdn
tener diversas formas y tamanos que no sélo dependen de los sistemas
de transporfe sino también de las condiciones naturales del sitio; es decir,
una bamanca, un fio o la exstencia del mar. Elementos de cardcter
natural y que de dlguna manera segregan el espacio urbano.

81 Como se mostrd en la pbgina 35, existe un gran grupe de asalariados que se
movilizan a sus trabajos en un tiempo superior a los 50 minutos.
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Sin embargo, al interior de la ciudad la forma y tamafio de los mercados
de trabajo tendrdn mucho que ver con la eficiencia de los sistemas de
transporte v come se articulan en el tejido urbano.,

lhustracion 12, lsocrona

Como se muestra en la llustraciéon 12 las distancias de los vectores son
diferentes entre si, aungque todas se encuentren dentro de un mismo
tiempo (isocrona). Muy probablemente las condiciones de fransporte y
vialidad son mejores en &l caso del vector B al permitir un mayor
desplazamiento en el mismo lapso. Sin embargo, as condiciones en el
sector D son mds adversas, existe una mayor viscosidad en este vector ya
que la distancia reconida es menor, aun cuando el tiempo se mantiene
como constante, es decir, existe una menor accesibilidad.

Por ofra parte, el prormedio del mercado de trabajo J(1) es la suma de la
PEA del total de la aglomeracion urbana dentro de un tiempo promedio
de vigje 1, se suma la PEA de todas las zonas y las oporfunidades de
trabajo Ji(t) entre la PEA Ai de cada zona.

Promedio del mercado de trabajo Jh= i (Al * Ji(t)) / Zi Al)

El promedio del mercado de trabajo de la ciudad estd dsteminado por
el maximo del tiempo promedio de vigje, vy se incrementa conforme el

tiempo de desplazamiento se incremente. Cuando, el tiempo t es
constante, el nimero de empleos Jt vara dependiendo del nimero de
zonas incluidas dentro de los limites de la ciudad. Si comenzamos desde
cualguier distito central, e incluimos mds zonas adyacentes, las
oportunidades de tabajo se incrementardn, Asimismo, Jt estarg
creciendo eventualmente a niveles menores y cuando se alcancen zonas
periféricas con baja densidad de empleo y poca accesibilidad, las
oportunidades de frabajo practicamente se reducen a cero,

Asi pues, consideramos que el petimetio ideal para definir una ciudad
estd determinado por el tiempo promedio de vigje, es el Unico que
colresponde al maximo en la curva de la eficiencia del tamarno del
mercado de trabaqjo.

El tamano efectivo del mercado de trabagjo. como lo tenemos definido,
depende de la distribucion de la densidad de poblacidn en la ciudad.
Adicionalmente, puede ser que dependa de la velecidad de
desplazamiento de una zona  ofrg. Esta velocidad de puena a puerta es
muy diferente de un modo de transporte a otro. En la hora pico,
especiaimente en las grandes ciudades europeas, vigiando por caro
casi siempre es mas rapido gue vigjar en transporte publico, incluyendo
vigjes radiales (hacia el centro). Esto lo examinaron en Paris en 1983 y
1991. La explicacién de esta paradoja es simple: los parisinos aceptan el
altc costo del fransporte y el canro solamente lo usan cuando les ahorra
fiempo.

Anteriormente sefalamos que los vigjes al centro de Paris son mas rapidos
de puerta a puerta por carno, pero solamente la cuarta parte de los vigjes
son por cano. Desde el anillo interno hacia la periferia el caro es 11%
mas 1apido; sin embargo el 78% de los vigjes son hechos por algun
transporte publico (Darbéra, 1974).
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Con esto, afimamos que el aumento de la velocidad en auto hacia
destinos radiales son hechos posibles solamente por la existencia de una
red de transporte publico que llevan la mayoria de estos vigjes.

Los congestionamientos en las vias del AMCM ocurren cuando la vialidad
es utilizada por mas automotores gue el nimero optimo de éstos. En todo
senvicio, cuanto mds gente lo utiliza, se llega a un punto en que el nivel
de aglomeracién empieza a reducir el beneficio o valor medio del
serviclo para sus usuarios,

4.3 La técnica en la planeacion urbana

En primer lugar, el urbanista debe tener una gran sensibilidad hacia la
imporancia gue representan los sistemas de transpore como un
componente que permite a los trabajadores de una zona el acceso a los
mercados de trabajo. Y también recordar que una de las funciones
primordiales de la ciudad es precisamente Ia creacion de mercados de
trabdijo (Flores, 1999).

En este sentido, la técnica tiene principalmente dos propoésitos:
o Identificar los mercados de trabajo en la Ciudad, y

o Pemnitir la comparacidn con otfios sistemas de fransporte de
megaciudades.

La técnica ofrece una hermamienta de andlisis al planificador para
ayudare a tomar decisiones, ya sea que su zona de estudio se refiera a
una ciudad entera © g un sector,

Nos pemite conocer las condiciones que tiene un trabgjador de una
cierta zona para poder accesar a un emplec en otro sitio, Saber si el

transporte estd cumpliendo su funcién de frasladar a la gente a los
lugares de empleo. O por el contrario el fransporte publico no permite la
insercion de trabajadores a mercados de trabajo mdas competitivos en la
ciudad.

Recordermos que la encuesta aplicada permitié saber que muy poca
gente, sobre todo de la periferia sur (Xochimilco y Milpa Alta), no se dirge
a las zonas centrales de la ciudad para frabgjar. Y muy probablemente
seqa consecuencia de que tos traslados les signifique demasiado tiempo,
por lo que su mercado de trabajo es mas pequeno que ofro trabajador
que reside en las zonas centrales de la ciudad.

Por otro lado, al ubanista le permite conocer hacia donde se mueve la
gente para ir a trabgjar con la finalidad de evaluar si las rutas de
transporte resultan ser las mds convenientes o se tienen que reaqlizar
modificaciones en &l diseno de las rutas o hasta en ocasiones de la
infraestructura vial (ampliacion de calles, constiuccion de puentes,
pavimentacion de avenidas, entre ofrqs).

La identificacion de los mercados de trabajo de un sector de la ciudad
ayuda a comprender hacia donde se mueve Ia gente para trabajar y
ofrecer las mejores alternativas para que esta movilizacién se dé en
tiempos de recortido mds coros mejorando las capacidades animicas y
productivas de los frabajadores. En ofras palabras, proponer la distancia
mds corta entre Ias zonas de vivienda y los lugares de trabajo.

Como se mencion¢ al principio de la tesis, otro de los propodsitos de esta
investigacién fue la de comparar 1os resutfados con las ciudades de Paris
y Londres. A este respecto sefalaremos que hicieron con estas ciudades
por que la Universidad de Paris Val de Mame estaba interesada en
comparar los sistemas de transporte a partir de los mercados de trabajo
entre megaciudades del mundo, incluida la Ciudad de Mexico.
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Con este afan se muestran ai final de este documento los resultados de
esta comparacion. De esta forma puede resultar muy interesante
extender esta comparacidn con otras ciudades de México o de
Latinoamérica.

4.4 Conclusiones

Lla eficiencia de una ciudad se encuentia en la eficiencia de sus
mercados de trabajo. Los sistemas de fransporte inciden de manera
directa en la creacién de mercados de tfrabagjo en una ciudad. El famano
de los mercados de trabajo estdn intimamente ligados con la eficiencia
de los sisternas de transporte para movilizar a la ¢lase trabajadora,

El tamano efectivo de un mercado de trabqgjo se encuentra dentro de un
rango de tiempo menor a los 60 minutos, Mientras le tome al obrero
mayor tiempo de traslado de este dliimo rango. sus capacidades
animicas y de reproduccion de la fuerza de trabajo serdn menores.

Aqui radica la importancia de medir los mercados de frabagjo de una
ciudad, ya que nos ofrece una forma sistemdtica de medir la eficiencia
de los sistemas de transpore publico a partir de que tamano de mercado
de trabagjo pueden generar.

La suma de todos estos factores nos ayudan a comprender el nivel de
desarollo econdmico y funcional que ha alcanzado una urbe y como los
sisternas de franspore han ayudade a mejorar © empeorar estas
condiciones.

Asi, ung forma de analizar la ciudad es a partir del tamano efectivo de sus
mercados de trabagjo, es decir, hasta donde es funcionalmente operable
la ciudad. Vasiable que estd en funcidon de la eficiencia de operacion de
los sistermas de tfransporte de pasaqjeros.

Desde esta perspectiva, el fransporte publico funciona como un
elemento que no sdlo delimita la ciudad sino que la segrega en
diferentes mercados de trabgjo, unos mds grandes que ohos. Esta
condicién puede favorecer o desfavorecer el nimero de oporfunidades
de trabajo que tiene un obrero en la Ciudad de México.,

La técnica permite ser aplicada sobre todo en aglomeraciones donde los
promedios de fiempo de trastado a los lugares de frabgjo son mayores a
los 50 minutos. Hemos hecho estd distincion considerando fos tiempos de
traslado y no en téminos de poblacion, ya que es dificil determinar en
que rango de poblacién los tiempos de traslado son mayores.

Asimismo, creemos que esta fécnica puede aplicarse en ofros sectores
de la ciudad (no exclusivamente a los sectores centrales). Con la finalidad
de conocer el mercado de frabajo gue tiene la clase tfrabajadora de esa
zona, a parir de la accesibilidad que brindan los sistermas de transpornte
publico.

En otras palabras, como el transporte publico pemite al trabajador de
una zona competir con otros trabajadores de otras zonas. Y por el
contrario, incrementar o oferta de mano de obra de un empresario,

Bl mejoramiento de los sistermas de transporte permiten aumentar los
tamanos de los mercados de trabgjo y poner las misrmas condiciones de
competencia entre frabaojodores de diferentes zonas de ia ciudad.

En una sintesis muy apretada podemos decir que la medicién de los
mercados de trabajo a partir de la acecesitilidad que brindan los
sistemas de transporte plblico es una forma sencilla y clara de evaluar
los efectos que tiene el transporte en los sistemas productivos de una
ciudad.
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Por todo lo anterior, consideramos que las politicas en materia de
transporte para la Ciudad de México no deben orientarse
primordiamente al "mejoramiento v ampliacién” de la red vial sino de

mejorar las condicionas en los sistermas de transporne. En ofras palabras, la
problemdtica no se centra en la infraestructura vial sino en la eficiencia o
deficiencia de sus sistemas de fransporte.
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En el presente capitulo se aplica la técnica descrita en el capitulo
antferior, al caso de la Ciudad de México. Para esto se tuvieron que hacer
algunas adecuaciones a la informacion ya gue el sistema de informacion
y estadistica de nuestro pais difieren de los otros casos {Londres y Paris).

5.1 Fuentes de informacién

En primer lugar sefalaremos que las principales fuentes de informacién
fueron las estadisticas producidas por el INEGL Las cuadles, como se
menciond anteriormente resultaron deficientes y se tuvieron que hacer
algunos gjustes para poder cumplir con nuestros objetivos, Las principales
fuentes de informacién, entre otras, fueron:

o El Sistema de Informacion Nacional Carogrdfica y Estadistica
(SCINCE), 1990.

o Resultados Econdmicos Oportunos, 1994.
a Estudio Crigen-Destino del AMCM.,

5.2 Zona de estudio

Nuestra zona de estudio es el AMCM, la cual estd constituida por las 16
delegaciones del Distrito Federal y 28 municipios conurbados del Estado
de México, Esta delimitacion conesponde a la considerada por INEGI en
1995 {Ver llustracién 13). Se tomd la division en distritos elaborada por el
NEGI para el estudio Crigen Destino. De esta forma, se obtuvieron 135
distritos (Ver llustracion 14).

5 APLICACION DE LA TECNICA Y RESULTADOS

llustracion 13. timite de la zona de estudio (AMCM)
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Fuente: Slsterma de informnacién Nacional Catogrdfica y Estadistica (SCINCE). INEGI, 1990.

llustracién 14. Division del AMCM en distritos.

Fuente: Slsterna de Informacién Nacional Cartogréfica y Estadistica (SCINCE). INEGH, 1990.

Estos distitos se formaron considerado los limites delegacionales vy
municipales, de tal forma que un distrito nunca se encuentra en medio
de dos delegaciones © municipios.

A su vez, estos distritos estan constituidos por las Areas Geoestadisticas
Bdsicas [AGEB)®2, definidas por INEGI a partir de 1990. Dichas dreas fueron
creadas tomando en cuenta la capacidad de un encuestador para
reqlizar el censo y agrupan un promedio de 50 manzanas. Existen
aproximadamente 4,500 AGEB en el AMCM %

Por otfro lado, el uso de las AGEB permite el agrupamiento por distrito de
algunas de tas variables locacionales como la poblacién, la poblacidén
econdmicamente activa (PEA), el nimero de empleocs y el nimero de
unidades econdmicas.

Asl, las principales variables para constifuir nuestra base de datos fueron:
poblacion, PEA residente, nimero de empleos vy tiempos de recorrido con
destino al trabajo a partir del centro (Zécalo).

5.3 Construccién del sistema de informacion

Los avances tecnologicos han pemitido el desanollo de heramientas de
andlisis, que para el urbanista resultan de gran eficiencia al permitir la
agrupacién de grandes bases de dafos esiadisticos y grdficos,
permitiendo ia interelacién entre éstos.

62 ver ANEXQO 2. TABLA DE DISTRITOS POR AGEB.
43 Ver lustracion 13, Limite de la zona de estudio (AMCM).
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Nos referimos a los Sistemas de Informacion Geogrdfica y que para
nuesho caso se utilizd el Map Info. Con este programa se elabord la base
de datos en la que se apoyd la aplicacion de la técnica, objeto de este
frabagjo.,

Se construyd una base de datos que agrupa la informacion del AMCM en
el siguiente orden: delegaciones, municipios, distritos y AGEB.

Esta base de datos contiene informacion de las 71 variables manejadas
por el INEGI en los resultados por AGEB del Censo de 1990, vy que se
componen principalmente en 4 grupos: poblacidn, educacion, aspectos
econdmicos y vivienda.*

Por ofia parte, se consideraron las 96 varables que manejan los
Resultados Econdmicos Oportunos de 1994, y del cual se sustgjo el
ndumero de empleos por AGEB.

Aungue se integré una base de datos de la que se puede extraer una
gran cantidad de informacién {180 variables aproximadamente)®®; sdlo se
extrajeron las variables que resultaban de interes para este trabgjo,
principalimente:  PEA  residente, numero de empleos, poblacion,
densidades y numero de vigjes.

En la siguiente ilustracion se presenta la estructura de la base de datos, de
la técnica propuesta en el capitulo anterior.

64 Ver ANEXQO 3. LISTA DE INDICADORES.
65 Ver ANEXO 1. DEFINICIONES DE CONCEPTOS DEL INEGI.

llustracion 15, Estructura de la base de datos del AMCM,

Municipios
conurbados del
Eslado de Médeo

Distritos

Distrito Federal

Distritos

Areas
Geostadisticas
Basicas {AGEB)

Areas
Geostadisticas
Bdasicos {AGEB)

Una vez construida la base de datos estadistica y grdfica a nivel de
ageb,*® se agupd la informacion por distito {como se muestra en la
siguiente ilustracidn). Map Info permitié redlizar la suma de fodos los ageb

8 Es importante sefialar que existen dos tipos de AGEB: urbanos y rurales. Para
nuestro caso de estudio se ufiizaron Unicamente ios urbanos debido a la
disponibilidad de esta informacién ya que no existe informacion referente a los
AGEB rurales. Sin embargo, del total de AGEB en el AMCM, tan sélo el 3% de éstos
son rurales, por lo que las cifras derivadas de los AGEB urbanos se pueden
considerar lo suficientemente represeniativas.
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que estaban comprendidos en cada uno de los 135 distritos. De esta
forma, se obtuvieron los dafos de la PEA v del nimero de empleo por
distrito.

Cabe destacar que un ageb nunca estuvo en medio de dos o mas
distritos por lo que esta operacion resultd muy acertada.

En lo relativo a los tiempos de recorrido se utilizd el mapa realizado por el
Departamento del Distiito Federal en 1994, Cabe destacar que este
mapa tomd como centro el Zocalo vy los tiempos de recorido se hicieron
usando transporte publico {principalmente metro, autobus y pesera) en la
hora pico (7:15 AM) de un dia entre semana. Asimismo, se elaboraron
algunos recorridos propios para confirmar la informacion de este plano.

llustracién 16. Eemplo de la aplicacién del Map Info para obtener datos por
Distito.

Como se observa en la llustracion 17 por encima de nuestra base de
datos por distito se aplicd la cobertura corespondiente al mapa de
isocronas con la finalidaod de obtener los datos econdmicos por cada
isocronq.

Cuando una isocrona partia en dos partes un distito lo que hizo el
programa fue io siguiente:

1. Dividir el drea que ocupaba la isocrona en el distrito entre el drea
fotal del distito para obtener un factor al que le denominamaos
factor de proporcion.

2. Multiplicd el factor de proporcion por cada una de las variables, en
este caso, la PEA o el nimero de empleos por cada distrito.

De esta forma, se obtuvieron los datos de la PEA vy el nimero de empleos
por cada una las isocronas. Claro estd que este procedimiento se hizo
bajo el supuesto de que se presentan las mismas condiciones al interior
de un mismeo distrito. Sin embargo, se considerd como una forma rdpida y
automadtica de hacerlo, Posteriormente, los datos obtenidos de los mapas
creados en Map Info se trasladaron a Excel con la finalidad de hacer las
grdficas comespondientes.

lustracién 17. Ejemplo de aplicacion de una isocrona en Map Info.
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En la llustracion 18 se muestra la cobertura de isocronas que se utilizd en
la base de datos de Map Info.

llustracién 18. Plane de isocronas en el AMCM

Fuente: DDF y SETRAVI, 1994

Por otro lado, debemos aclarar que por falta en la informaciéon (ya que
generaifla redunda en alios costos), solamente se pudo trabajar con la
isocrona mencionada anteriormente, gue es a parir el centro de la
ciudad.®’

Debemos senalar que fue similar el procedimiento para la obtencion de
los densidades en el AMCM,; la diferencla radicd que en lugar del mapa
de isocronas se utilizaron radios con una distancia de 10 km a partir del
centro de la ciudad.®®

Es asi como el uso del SIG nos pemitid aplicar de la técnica de una
manera rdpida y automdtica. A continuacion se presentan ios resultados
obtenidos de este procedimiento.

5.4 Resultados del AMCM vy su comparacién con Paris vy
Londres

A partir de la técnica descrita en el capitulo anterior se obtuvieron los
siguientes resulfados para el AMCM,

5.4.1 Densidad

Como se puede cbservar en la Grafica 12, en téminos de densidad fa
ciudad de Paris es cuatro veces mds densa en su centro que Londres y
dos veces mds que la Ciudad de México. Disminuyendo esta tendencia
conforme se acerca a la periferia.

§7 Puede ser muy enriquecedor desarrollar isocronas a partir de otfros puntos en la
ciudad. Sin embargo, para efectos de este estudio resulté lo suficientemente
representativa diche mapa de isocronas.

8 En Map Info se les denomina Buffer.
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En la Ciudad de México se registra un aumento en la densidad en los
primeros cinco kildmetros; como es bien sabido, el centro de ta ciudad
sufrié decrementos en su poblacion en las Ultimas décadas. Aungue
recientemente se han hecho grandes esfuerzos para revertir este proceso.

Una vez que se ha pasado el pimer anillo (un radio de 10 km), las
ciudades de Londres y Parls disminuyen bruscamente su densidad, no asi
con la Ciudad de México que en este sector tiene tres veces mds
densidad que sus ciudades homonimas. Esto se debe a que esta zona
cornesponde bdsicamente a la zona entre el circuito interior y periférico, y
que cuenta con un gran desarrollo utbano que deriva en altos niveles de
densidad.

Grdfica 12, Densidades en las ciudades de México, Paris y Londres.
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Fuente: Cdlculos propios con base en ef Cense de 1990 y datos proporcionados por &l Prof. Richard
Darbéra.

Es aproximadamente en el km 7 cuando las ciudades de Paris y Londres
flenen la misma densidad (poco mds de 15,000 habitantes por km?2), Es a
partr del km 5 en que la ciudad de Pars decrece de manera
considerable y llega a tener la misma densidad gque su similar inglesa
(5,000 habitantes por km2), Una vez que se pasa el radio de los 25 km las
fres ciudades tiene un comportamiento similar, sin embargo, 1as ciudades
de Londres y México de nueva cuenta aumentan su densidad por
encima de Pars. En el caso de Meéxico es bien sabido la existencia de
grandes extensiones de colonias populares en su perferia con una alia
densidad, tal es el caso de Chalco, Nezahualcoyotl, Chimalhuacan,
Héroes de Padiema, entfre ofras.

En terminos generales, las Ciudad de México muestra una distribucién
mMas uniforme en su teritorio que Paris, pero no que Londres. Por su parte,
Londres fiene una mayor densidad en su periferia que las otras dos
ciudades. Y por dlimo, Paiis muestra una gran concentfracion de la
poblacion en las zonas centrales, cayendo drasticamente cuando se
acerca d la periferia.

5.4.2 Poblacion contra empleos

Ahora bien, la siguiente gréfica muestra en nimeros absolutos 1a relacion
que guardan ias zonas de residencia de la fuerza laboral con respecto a
las zonas generadoras de empleos.®

& La variable del nUmero de empleos incluye todas las personas que trabajaron en
las unidades econdmicas manufactureras, comercializadoras de mercancias o
prestadoras de servicios bajo su control al 30 de junio de 1993, cubriendo como
minimo una tercera parte de la jomada laboral o 15 horas semanales, ya sea de
planta o de manera eventual, recibiendo regularmente un pago (personal
remunerado} © incluso sin recibifoe (personal no remunerado). Resultados
econdmicos oportunocs de 1994, INEGI.
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Grdfica 13. PEA residente y nimero de empleos pot isoctona con respecto al
Zécalo de la Ciudad de México.
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Fuente: Cdlculos propios con base en los censos de 1990 vy econdmicos de 1994,

De esta gréfica podemos afirmar que el mayor nimero de empleos se
genera en la primera franja compuesta por la isocrona de los 0 a los 30
minutos vy conforme se dleja del centro de la ciudad y se acerca a la
periferia las oporunidades de empleos van disminuyendo. Esto es
comprensible si consideramos que la zona cenfral de la ciudad
concentra una porcion considerable de las actividades econdmicas.

Es a partir de la isocrona de los 30 minutos que disminuyen de manera
considerable las oportunidades de empleo.

Por esto, es comin observar que por las mananas las vias de penetracion
hacia la ciudad se encuentran muy congestionadas y por las tardes los
movimientos son de adentro hacia fuerq; ya que se registra el regreso ai
hogar.

La grdfica muesta una  distibucion desigual de las  actividades
econdmicas, ya que en el cento de la ciudad se concentran las
actividades econdmicas, sobre todo del sector terciario. Y por otro lado,

presenta la distibucion de Ia PEA en el teritorio. Mientras que el centro de
lo ciudad la cantidad de empleos es mayor que |la PEA, este proceso se
revierte rebasando la isocrona de los 30 minutos.

Aunque el decremento es lento, después de la isocrona de los 90 minutos
se observa una caida de la PEA. Estas comesponden principalmente a las
zonas mds dlejadas de Chalco, Chimalhuacdn, Jaltenco, efc.

Entre las zonas incluidas en los mercados de frabajo centrales tenemos el
Zécalo, la Zona Rosa, Buenavista, Tialtelolco, Del Valle, Porales, etc.
Cuando los tiempos de tfiaslado son mayores a una hora se dejan fuerq
de los mercados de tabdgjo centigles a las zonas como Chalco,
Chimalthuacdn, Pantitidn, San Bartolo Ameyalco, San Miguel Teotongo,
Xochimilco, Milpa Alta, Cernro del Judio entre muchas otras.’® Es decir,
zonas que ademds de tener graves problemas de marginalidad y de ser
siios con una gran poblacidn, la PEA que reside en estos sitios queda
fuera de los mercados de trabajo centrales.

Por otra parte, la gréfica confirma lo visto en la gréfica de densidades. En
el primer anillo existe una gran densidad de poblacién, y va disminuyendo
conforme se aleja del centro; aumentando ligeramente cuando se
aproxima a la periferia.

Ahora bien, la PEA que queda fuera del rango de los 60 minutos,
simplemente queda fuera del mercado de trabajo del centro. Es decir, a
partir de las zonas de Ia Noria, Satélite, Aragdn, El Ceno del Judio, entre
muchas mds, la clase obrera no compite en este mercado de trabajo. El
mercado de trabajo para los obreros en la periferia de la ciudad se
reduce a una pequefa darea alrededor de su zona.

0 Ver
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Como hemos mencionado antefiormente, los obreros de la periferia
tienen que redlizar largos lapsos y diferentes transbordos, sobre todo
cuando se acercan a los limites del DF. Estas condiciones ocasionan
aumentos en os tiempos de fraslado que se reflejan en la condicidn
animica y productiva del obrero.

Debemos aclarar que el diferencial registrado entre la PEA residente y el
NUmero de empleos se debe principalmente a que la informacion del
INEGI presenta Unicamente los empleos generados en algunos sectores
econdmicos; el resto de los seciores de empleos se encuentra en este
diferencial.”’

Otra respuesta a este planteamiento es que el INEGI distingue como PEA
a los nifos de 12 anos que trabagjaron en la semana de la encuesta o una
anterior. A esta situacion debemos adicionarle el alto nivel de desempleo
que prevalece en nuestro pais; pero sobre todo en nuestra ciudad, y a
que aproximadamente el 30% de la PEA se encuentra en el sector
informal.”

En sintesis, podemos decir que e mercado de trabagjo en las zonas
centrales de la ciudad se limita a ia PEA que vive en estas zonas. Los
sistemas de transporte publico para los obreros fuera de este mercado no
permiten la insercion de éste a un mercado de frabgjo mayor. En ofias
palabras, el obrero de ia periferia no compite con el cbrero central por su
ubicacién en la ciudad.

71 Ver definicidén de PEA en el ANEXO 1. DEFINICIONES DE CONCEPTOS DEL INEGI.
2 periddico Financiero del dia 5 de noviembre de 1999.

5.4.3 Mercados de trabgjo entre la Cludad de México, Paris y
Londres

Ahora bien, 1os resultados obtenidos fueron confrontados con los datos de
las ciudades de Londres y Paris, ésto con el propdsito de conocer el nivel
de desarrollo de nuestros sistemas de fransporte pulblico. Creemos que la
comparaciéon nos brinda objetividad.

En primer lugar debemos recordar que se midié el mercado de trabajo a
partir de la zona central de la ciudad y ésta se compard con sus similares
{Londres y Paris).

la Grdfica 14 muestra el tamano de mercado en cada una de las
ciudades (México, Paris y Londres). En la barra vertical se expresan en
numeros absolutos los emplecs que se generan en cada una de las
Isocronas a partir del centro de cada ciudad.

Los mercados de trabajo en los primeros 30 minutos resulian del orden de
los 2.5 millones para el caso de Paris, 1.5 millones para Londres y tan sdlo
1.2 millones para México.

Es decir, ain cuando el centro de Londres tiene una densidad menor que
la Ciudad de México, los mercados de trabagjo son mayores en la primera
que en la segunda. Esto se puede explicar por que los sistemas de
transpore ingleses cubren un teritorio mayor en el mismo tiempo que los
sistemas de transporte en la Ciudad de Mexico. En otras palabras, los
sistemas de transporte publico londinenses brindan mayor accesibilidad
que los de la Ciudad de México.
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Grdfica 14. Tamario del mercado de frabajo en las ciudades de México, Paris y
Londres,
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Fuente: Cdlculos propios.

Y aungue el comporamiente de la curva es similar en 1os tres casos, las
escalas son distintas, aln cuando las densidades nos mostraban otra
situacion.

A pattir de la isocrona de los 30 minutos, comienza una caida del nimero
de empleos para los tres casos. Sin embargo, los casos europeos
muestran tamanos muy similares en sus mercados de trabgjo entre los 60
y los 120 minutos. Una vez rebasando los 120 minutos, Londres se situa por
debqjo del caso francés. Es decir, Londres tiene una periferia menos
densa en términos de unidades generadoras de empleos.

El caso de Paris resulta interesante ya que el mercado de trabajo en sus
primeros 60 minutos resulta muy grande; aun cuando registra una caida
muy fuerte entre los 30 y 60 minutos. Es decir, su dindmica econdmica se
concentra en mayor proporcion en el centro que en su periferia.

El punto en que coinciden Londres y Paris (60 y 90 minutos) sdlo puede
explicarse porque la primera (Londres), en téminos de densidad, tiene
una tendencia mds uniforme en su mancha urbana.

El caso mexicano resulta alarmante si consideramos que si bien tiene
niveles de densidad menores a la ciudad de Paris, son mayores que el
caso inglés; sin embargo, los tamanos de los mercados de trabgjo son
menores casi en la mitad con respecio a la ciudad londinense, en sus
primeros 60 minutos.

Es decir, un obrero en el centro de la Ciudad de Meéxico tfiene un
mercado de trabgjo dentro de los primeros 30 minutos de
aproximadamente 1 millén de oportunidades de empleo. En el rango de
los 60 vy 90 minutos disminuye esta cifra para situarse ligeramente por
debajo del medio milldn. Y por Ultimo, practicamente en la periferia se
sitla en alrededor de 250,000 empleos.

Esta situacion refuerza la tecria de las ciudades dormitorio en la periferia
de la ciudad. Los obrercs en la periferia realizan amplios lopsos en su
traslado para llegar al centro de la ciudad. Esto puede observarse
claramente en las vias de penetracion a la ciudad, por las mananas es
un caos entrar a la ciudad y por las tardes el caos es salir de ella.

Debemos destacar gue el obrero fiene un mercadoe de trabgjo menor si
consideramos otros factores como el de nivel de preparacion, trabajos de
género, efc. Sin embargo, para efectos de este estudio no es relevante su
andlisis, ademds de que no se cuenta con la informacion suficiente.

Todos estos indicadores muestran una Ciudad de México, altamente
segregada, donde las zonas periféricas, adn cuando tfienen una
continuidad fisica, en la realidad resultan ser zongs excluyentes.
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En lo préctica, el fransporie no ha dado una respuesta eficiente a la
movilidad de la poblacion, sobre todo de bajos ingresos, que reside en Ia
perifera, ya gue la movilidad que les brindan los sistemas de transporte
publico lo hacen en lapsos muy largos, disminuyendo las capacidades
animicas dei obrero.

En otras palabras, el aumento en los tiempos de recorrido del obrerc en
la Ciudad de México, disminuyen sus oportunidades de trabagjo.
reduciendo su espacio urbano tan solo al que le permite el transporte
dentro de un flempo razonable de vigje.,

En conclusidn, podemos afirmar que los mercados de tabagjo en el caso
de la Ciudad de México son relativamente pequenos, sefal de que la
ciudad sufre un grave procese de segregacion espacial. Desde la optica
del transporte plblico, éste no oftece una respuesta eficiente a la
movilidad de la fuerzo laboral, v por ende, no brinda ung respuesta
eficiente a la movilidad econdmica que requiere esta ciudad.
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6 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES GENERALES

La movilidad de la fuerza laboral en fa Ciudad de México constituye un
tema poco estudiado, de ahi el cardcter exploiaterio de este trabajo. No
obstante, hemos elaborado algunas conclusionses gque pueden trascender
en la redlizacion de futuros estudios sobre el tema.

£n su mayor parte, las investigaciones en materia de franspone han tenido
una perspectiva desde la ingenieria de transito, y pocas veces han
abordadoe el tema desde de planeacién del transporte como una parte
del proceso ubano. Los enfoques tradicionales han olvidado el papel
gue ha jugado la movilidad de la fuerza laboral, como un componente
de gran importancia no solo para el trabajador sino para la economia de
la ciudad.

Por todo esto, la presente tesis es un esfuerzo encaminado a proporcionar
al urbanista una herramienta de andlisis sencilla y clara para medir la
eficiencia de los sisternas de transporte urbano, con la finalidad de tener
una vision objetiva de la problemdtica. El objetivo es que el urbanista
tenga un instrumento de apoyo en la toma de decisiones, fodas ellas
encaminadas a mejorar los sistemas de transporte pulblico para
incrementar los mercados de trabajo en la ciudad.

Es decir, la técnica permmnite ser usada para dos objetivos bdsicos: 1) medir
el impacto urbano de las politicas en fransporte, y 2) explicar las
diferencias en los sistemas productivos entre megaciudades.

Partimos de entender el desanrollo histérico gue han tenido los sistemas de
fransporte; y como éstos han ido estructurando la ciudad desde la epoca
prehispdanica hasta nuestros dias. Es evidente la Influencia del transporte
en los procesos de crecimiento y expansion de esta ciudad, al permitir el

desarroilo de actividades mds especializadas en lugares cada vez mds
lejancs.

Histéricarmente los sisternas de transporte se han encontrado inmersos en
un procese en espiral, ya que per un lado han permitido el acceso a sitios
que antes se encontraban fueta de la mancha ubana y que
posteriormente se adicionaron a ésta. Y por el otro, ia creacion de nuevos
asentamientos en la periferia de la ciudad ha exigido la creacidén de
nuevas rutas de fransporte. El fransporte ha constituido uno de los
principales componentes en la estructuracion de la Ciudad de México.

Es interesante resaliar los cambios estructurales que se hicieron en la
Ciudad de México a parlir del auge del automévil como medio de
transporte. A esta condicién la ciudad fratd de ofrecer una infraestructura
acorde a la nueva tecnologia, tratando de parecerse a las ciudades mads
avanzadas de su epoca (Nueva York, Los Angeles, Paris y Londres).

Es en la decada de los 50 cuando se empieza a vislumbrar un
crecimiento de la mancha urbana de la ciudad mas alld de los limites
capitalines. A esta clircunstancia se surman otros municipios del Estado de
México, principalmente Nezahualcoyotl (durante los anos 60). De esta
forma, algunos de los mayores problernas de la ciudad ya no fueron sélo
responsabllidad del gobierno capitalino, sino que también del gobiemo
mexiquense; frayendo como consecuencia un nuevo problema: la falta
de coordinacién y de acuerdos mutuos entre 10s dos gobiemos.

Como consecuencia ha habido una serie de intentos por homologar las
autoridades de transporte parg atender el mismo problemda, sin mucho
éxito aparente. Asimismo debemos mencionar que por mucho tiempo se
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trabajé con una Ley de Transporte aprobadas en 1942, y que no fue hasta
hace poco que se actualizd (1997).

Es decir, mientras los problemas y demanda de fransporte fueron
creciendo, en materia legislativa se llegd a tener un atraso de casi cuatro
décadas.

Actuaimente el transporte publico del AMCM estd organizado vy
administrado principalmente por dos entidades: [a SETRAVI v la COTREM.
La primera tiene la encomienda en el D.F. y la segunda para el Estado de
México. Sin embargo, los problemas de congruencia sectorial y de
acuerdos entre las dos partes todavia dejan mucho que desear.

Esta situacidn ha derivadc en un sistema de transporte publico
desarticulado, ya gue la mayor parte de los vigjes tienen su origen en los
municipics conurbados y tienen por destino las zonas centrales de la
ciudad. Estos desplazamientos forzosamente fienen que hacer un
fransbordo en alguno de los cinco sitios de transferencia modal: Cuatro
Caminos, Indios Verdes, La Notia, San Angel y Pantitién.

Cabe sefdlar que estos sitios de transferencia modal guardan
condiciones urbanas muy pobres, y con una problemdatica muy aguda.,
En suma, estos sitios tienen un comun denominador que las caracteriza:
la inseguridad.

La ubicacion de estos puntos es en los limites del D.F, Esta localizacion les
pemite tener una funcidn de "puertas de la ciudad®, ya que es por aqui
por donde entran y salen practicamente todos los usuarios del transporte
publico de los municipios conurbados.

En suma, podemos declr que las lineas de peneiracion al D.F. todavia
son un buen deseo. No obstante que los desplazamientos de grandes
masas de poblacidon han rebasado los limites politicos, los sistemas de

fransporte siguen reconociendo esta divisidén, De aqui que consideramos
necesano que en materia de transporte debemos dejar al margen los
limites politicos y administrativos para poder establecer estrategias
derivadas de acuerdos y congruencia sectorial entre las dos entidades.

Otro elemento analizado en esta fesis fue el de la planeacion del
fransporte. En este sentido podemos destacar que una gran parte de las
propuestas en materia de transporte se han conjuntado con las de
viglidad, dandole mayor importancia a esta ultima. A partir de la década
de ios 30, con el auge que desatd el uso iracional del automovil Ia
ciudad ha crientado gran parte de sus esfuerzos a mejorar y aumentar la
infraestructura vial de la ciudad, dejando en segundo término las politicas
en materia de transporte.,

El primer paso para mejorar los sistermas de transporte en esta ciudad
debe ser un cambic en la forma de pensar. En este sentido creemos gue
muchas de las propuestas y politicas encaminadas a mejorar la
movilizacién y desplazamientos de las personas en esta ciudad, sobre
todo de la fuerza laboral, deben orientarse principamente a la creacidon
de mds y mejores programas de transporte, y no solomente de Ia
infraestructura como ha venido funcionando hasta nuestros dias.

En primer lugar debemos reconocer la importancia que juega el
fransporte publico en la Ciudad de México al permitir que el 75% de los
vigies que se generan en la ciudad se redlicen por este medio, y el
restante 25%, o hagan a fraves de un automovil particular.

Asimismo, el 55% de las personas que se trasladan todos los dias son
trabaojadores, v es por esto, que el segundo lugar de los propdsitos de
vigjes lo ocupan los vigjes con motivo de it al frabajo. Por todo lo anterior
destacamoes la importancia que tiene analizar las condiciones en las que
se enmarca la movilidad de la clase obrera en nuestra ciudad.
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Simultdneamente, este trabajo pemitid plantear una de Ias causas que
han dado oligen a dos grandes problemas del AMCM: los
congestionamientos y la contaminacion.

Nos referimos al uso y promocion tan intenso gue se le han brindado a los
sisternas de transporte mds contaminantes como el pesero. Tan solo de
1986 a 1994 Ia participaciéon del pesero en términos porcentuales se
incrementd del 10 a casi el 60% de los vigjes que se generan en la
Ciudad de México.

No obstante se le considera al Metro como un sistema de fransporte
masivo su participacion ha disminuido considerabiemente en 1os Utimos
10 anos. Esta circunstancia puede estar motivada por distintos factores:

a Es un sisterna que requiere de grandes inversiones y lapsos de
tiempo muy largos para su construccion.,

o Para su operacion exige del confinamiento del espacio publico
(cariles exclusivos), y construccion de grandes instalaciones como
estaciones, bodegas, fdbricas u oficinas.

o Suoferta no es tan eldstica como el pesero, respecto a los cambios
del drea urbana.

o No cubre los sitios donde se generan la mavyor parte de los vigjes de
la ciudad, en los municipios conurbados.

Por lo anterior, el peserc se ha ido constituyendo en & sisterna de
fransporte mas utilizado en el AMCM, con las consecuencias desastrosas
derivadas del incremento inacional y deplorable de este sistema.

Adn cuando hemos sehalado los problemas para construir mas lineas del
Meto, creemos que deben fortalecerse las estrategias para seguir

ampliando este sistema, sobre todo en los municipios conurbados del
Estado de Mexico (Ecatepec, Cuautitidn zcalli, entre otros).

El andlisis de los tiempos de recornido toma especial importancia ya que
se ha comprobado gque al aumento en los tiempos de desplazamiento
de los trabagjadores disminuye su capacidad animica y de reproduccion
de la fuerza de trabagjo. En promedioc. un trabajador estd dispuesto a
frasladarse de 51 a 60 minutos para llegar a su lugar de frabajo. Es decir,
aproximadamente se pierden en traslados unos 15 millones de horas-
hombre diarias en el AMCM,

Asimismo, hemos descrito que el promedio de tiempo de traslados es
mencr en el D.F. que en los municipios conurbados. Y que torma mayores
fiempos de fraslado cuando alguien se diige hacia la capital que
cuando se da en direccién contraria (hacia la periferia). Una hipdtesis
respecto a esta condiciéon es que los sistemas de transporte en el D.F.
resuitan mds eficientes al permitir mayores distancias en menor tiempo
que en el Estado de México.

Ahora bien, como lo hemos mencionado, gran pare de ios vigjes se
generan principaimente en algunos puntos que se localizan en el Estado
de Mexico, tales como: Ecatepec, Chimahuacdn, Chalco, Xico vy
Nezahualcdyotl, Sitios que evidentemente albergan una poblacién de
bajos ingresos. Y éstos se dirigen principalmente hacia las zonas centrales
de la ciudad. Es ldgico pensar que gran parte de la fuerza de frabdjo
ocupada en el centro de la ciudad estd compuesto por la poblacién
periférica.

En este sentido es indudable la importancia de la periferia como un tugar
gue sirve para ia reproduccion de la fuerza de trabajo, pero no sdlo para
la periferia misma, sino también para la ciudad en conjunto.
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En el tetcer capitulo de este trabajo se describieron los conceptos que
dan sustento tedrico a la técnica propuesta. El transpore como un
componente gue no sélo estructura a las ciudades sino que las expande
sobre un teritorio. A esta idea no escapa el AMCM,

Se andlizaron algunos de los factores de medicion de la demanda del
transpore, entre los cuadles podemos destacar: el tiempo, el costo v la
distancia. De éstos se considerd al primero (fiempo), como el mas
importante, ya que éste es el que determina en gran medida la
ubicacion de la vivienda de un trabajador; de ahi que se convierte en el
principal ingrediente para Ia técnica de andilisls.

A este respecto sefcalamos que el costo de un traslado es mayor no solo
en términos de dinero sino también de tiempo. Ya que cuando vigjamos
estamos mds © menos conscientes de gue no sdlo invertimos dinero sino
también tiempo, el que tome el fraslado.

Mientras el tiempo de traslado aumenta las posibilidades de estar en otro
lado haciendo otra actividad (probablemente mds rentable) disminuyen.
Sin embargo, el traslado también es una condicion para la reproduccién
de la fuerza de trabagjo vy por esto se le considera como un elemento
economicamente Util, ya que sin el fraslado ! obrero no podria realizar su
trabdgjo.

En otras palabras, el movimiento de personas hacia sus sitios de trabgjo
guarda una relacidon muy estrecha con la economia de las ciudades, y
por ende con los sistemas productivos.

Esta idea nos lleva a pensar en tres conceptos bdsicos para entender el
papel que juega el transporte en la reproduccién de la fuerza laboral y en
las economias de las ciudades: mercado de trabajo, accesibiidad y
eficiencia.

El primero los definimos como aquel espacio geogrdfico en el cual se
reqliza ung actividad de compra-venta de la fuerza de frabajo. Este
espacio para nuestro case de estudio es el AMCM.

El segundo concepto (accesibilidad) lo entendermos como una funcidn
que es resultado bdsicamente de la variable tiempo, y a su vez, como
generadora en gran medida de 1os mercados trabajo.

Por Gltimo, la eficiencia es el resultado de tres variables: tiempo, dinero v
distancia. Nos referimos a las distancias que recomen los sistemas de
transporte cuando se mantiene como constante el tiempo. Es decir, a
mayor distancia en un mismo fiempo de recorido mayor es la eficiencia
de los sisternas de transporte plblico; a menor distancia la eficiencia
disminuye,

Con base en estos tres conceptos, desarrollamos ia técnica para evaluar
los sisternas de transporte con respecto a los mercados de frabajo, bajo
la premisa de que la eficiencia de una ciudad se encuentra
principdimente en Ia eficiencia de esos mercados.

La variedad v el tamaho de los mercados de trabajo estdn determinados
principalmente por la eficiencia de los sistemas de transporte. Es decir,
depende de la accesibilidad a la ofefa de empleo que brinda el
transporte pablico al trabajador para generar los mercados de trabgjo.

En sintesis, la técnica aqui aplicada mide la eficiencia de los sistemas
de transporte como la suma del ndmero de empleos de las zonas que
alcanzan a cubrir cuando se mantiene como constante el tiempo de
vigje.

La construccién del indicador tamano del mercado de trabajo para el
AMCM, permitid establecer una comparacién con las ciudades de Paris y
Londres. Los resultados de esta comparacion fueron los siguientes:
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El tamano de los mercados de trabajo en el caso de Paris resultan a Los mercados de trabajo para los obretos de las zonas periféricas se
mds grandes que para las ciudades de Londres y México. Esto sdlo reducen las zonas en los limites del DF.

puede ser explicado por un mayor desarollo de los sistemas de

transporte en el caso francés, por encima de sus similares. o Para los trabajadores, que por circunstancias extracrdinarias, laboran

No obstante que se registran densidades mayores para la Ciudad
de México que para Londres en sus zonas centrales, los sistemas de
fransporte ingleses son mMQs eficientes que los de la Ciudad de
Mexico, ya permniten mercados de trabajo mds grandes.

Para el caso de la Ciudad de México, el transporte no ha dado una
respuesta eficiente a la movilidad de la fuerza faboral que reside en

en las zonas centrales de la ciudad les implica tiempos de recorido
de 60 a 120 minutos de vigje, disminuyendo sus capacidades
animicas y de reproduccion de la fuerza de trabagijo.

En una sintesis apretada, podemos agrupar la problemadatica identificada
del transporte publico en Ia Ciudad de México en 4 punios:

la periferia, ya que los sisternas de ftransporte publico hacen 0 Desarticulaciéon de politicas vy estrategias de congruencia sectorial
reconidos con tiempos muy excesivos, disminuyendo las enfre el DF y el Estado de Mexico.
capacidades animicas del obrero. . . . .
a Predominio de sistemas contaminantes y de menor capacidad en

Los mercados de habajo en el caso de la Ciudad de México son las principales vias.
relativamente pequenos, muestra de que Ia ciudad sufre un grave L ) )
ploceso de segregacion espacial, v el transporte plblico no ha m] Mosmmcoq I Umqam_ﬁ_oaam_ :oﬁ.uﬂomoqmm excluidas de los mercados
podido dar una respuesta eficiente a la movilidad econdmica que € frabajo cenirales de la cludaad.
axige esta ciudad. . . o .

9 0 Bxistencia de una cultura por el uso del automaovil particular por el

publico.

En este sentido, la técnica permitid conocer la situacion de movibilizacion
de la fuerza laboral en nuestra ciudad y que se resumen en los siguientes

ountos: A su vez, estos Ultimos cuatio grupos enunciados son la principal causa de

fos siguientes problemas:

o Los mercados de frabgjo de las zonas centrales de la ciudad

oy T . 0 Falia de utas de penetracidn de los municipios conurbados del
dificiimente rebasan el circuito interior.

Estado de México hacia el DF.

a Aun cuando en la periferia de la ciudad viven miles de frabajadores,
éstos quedan excluidos de los mercados de frabajo en las zonas
centrales de la ciudad.

0o Existencia de estaciones de transferencia modal en los limites del DF
con graves problemas de congestionamiento en las horas pico,
inseguridad, sucias y con una imagen urbana muy pobre. Tales
como Pantitidn, Indios Verdes, La Noria, San Angel y Cuatro
Camines.
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Creacion de cuellos de botella en las vias de penetracion sobre
todo en las horas pico. Tales como la Calzada Zaragoza, Mexico-
Xochimilco, Insurgentes, Constituyentes, Periferico Nore, Calzada
Vallejo, entre muchas otras.

incrementos desmedidos de 10s tiempos promedio de vigje de los
trabajadores que influyen de manera directa en la capacidad
animica y de reproduccion de la fuerza de frabajo. Los tiempos de
vigjes van desde 50 minutos hasta los 90 minutos.

Altos volumenes de automoviles sobre las calles disminuyendo la
capacidad de éstas y aumentando los  puntos  de
congestionamientos en la ciudad.

Establecimiento de terminales de pesera sobre la via publica.
Practicamente las podemos encontrar en cualquier esquina, una
glorieta, sobre una via primaria, un parque, afuera de una estacién
del metro e incluso cerando calles.

Altos volimenes de peseras sobre las principales vias haciendo
parada en cualquier punto, o peor adn, en segundo y hasta tercer
caril, provocando congestionamientos y accidentes.

Competencia aguenida y de una manera violenta entre peseros,
sobre todo en vias primarias, para lograr subir pasajeros.

Existencia de altos niveles de contaminacién del aire por emisién de
gases en el Valle de la Ciudad de México.

Alta segregacion urbano-espacial provocada por un transporte
plUblico desarticulado. Principalmente se observa esta situacion en
fos municipios conurbados del Estado de México del norte
(Cuautitian, Jaltenco, Ecatepec, Tecdmac), del oriente (Texcoco,

Chimalhuacdn, Ixtapaluca), v en las zonas mds alejadas de las
delegaciones del sur (Milpa Alta, Xochimilco, Magdalena Contreras
y Tialpan).

o Por ditimo, esta segregacién urbano-espacial deriva en zonas de
frabojadores excluidas de los mercados de frabajo de las zonas
cenfrales de la ciudad, En otras palabras, la deficiencia de los
sistemas de transporte publico eliminan las expectativas
{probablemente de un mejor empleo] para el frabgjador que
reside en la periferia de la Ciudad de México.

6.1 Recomendaciones

A partir de los resultados obtenidos y el andlisis elaborado en esta tesis,
planteamos algunas recomendaciones de cardcter general,

Sin el afan de resolver totalmente el problema del fransporte en ia Ciudad
de México realizamos una serie recomendaciones. Sabemos que es un
tema muy amplio vy altamente complejo, gque tiene que ver desde
problemas de comupcion hasta de educacidon de los mismos
conductores. Sin embargo, como  urbanista nos interesa  plantear
soluciones desde la optica de ia planeacion de los sistemas de transporte
como un ente de cardcter metiopolitano; claro estd, teniendo como
principal beneficiado a los frabajadores que a diario tienen que realizar
largos tramos en largos lapsos para llegar a sus lugares de trabajo.

En este sentido, las recomendaciones aqui presentadas se orientan a
ayudar a lograr cuatro propdsitos fundamentales:

1. Disminuir los tiempos promedio de traslado de los trabajadores a sus
lugares de trabgjo,
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@
®

. 3. Incrementar los tamanos de los mercados de trabajo de a ciudad,
Y

Incorporar de manera mds eficiente a los mercados de trabajo
centrales la fuerza laboral de la periferia, vy

. 4. Eficientar los sistemas productivos de la Ciudad de México.

De esta forma, proponemos acciones a cono, mediano vy largo plazo
como se describe en seguida y se resumen en la Tabla 4.

. Corto plazo

las lineas de accidn inmediatas son bdsicamente de cardcter
. administrativo; y son las siguientes:
1. Eliminar el pago extra por pare de taxistas cuando tengan que
. cruzar de un estado a ofro,

Negociar con los propietarios de peseras la cuota minima que tiene
que cubrir un conductor, con la finalidad de evitar la competencia
entre choferes por subir pasajes.

. 3, Establecer programas de mantenimiento a través de un fideicomiso,
con la finalidad de mantener en optimas condiciones los motores
. de las unidades, y que emitan menos contaminantes al aire.

Debido a la naturaleza del tema de transporte plblico, las acciones para
. mejorarlos tienen sus efectos mayores efectos al mediano vy largo plazo.
Entre las acciones a mediano plazo tenemos;
. 1. Crecacién de un organismo del fransporte dotado de mayores

atribuciones y de cardcter metropolitano. Un claro ejemplo de esto
. lo tenemos en el caso de la ciudad de Nueva York, en el gque la

4,

intervencion se da entre dos estados (Nueva Jersey y Nueva York) y
existe una sola auforidad para el tfransporte publico denominada
Port Autorithy.

Establecer programas de cambio de unidades con mayor
capacidad y menos contaminantes.

Redisefar rutas de autobuses con penefracion al DF a partir de
puntos especificos en los municipios conurbados.

Reubicar terminales de peseras en sitios que no interfieran con el
transito vehicular y peatonal.

Desalentar la creacion de rutas de peseras por las principales vias
(tales como Insurgentes, Reforma, Periférico, Eje Central, entre ofras).
Y limitando su servicio al interior de colonias © zonas que por su
topografia o estructura vial no permiten la insercidn de autobuses o
lineas del metro (estas zonas son principalmente en el poniente del
DF como, Alvaro Obregdn, Cugjimalpa o Magdalena Contreras).

Establecer programas de promocidn para incentivar al uso de los
sistemas de transporte publico por encima del automodvil particular.

Y por Ultimo, las acciones a largo plazo, las consideramos de esta forma
bdsicamente por que requiere de grandes inversiones. Estas son:;

1.

Construccidn de trenes regionales con terminales en los municipios
de Tecdmac, Jaltenco, Ixtapaluca, Texcoco y Atizapdn de Zaragoza
y en una primera etapa con conexion directa en las estaciones del
metro Cuatro Caminos, Indios Verdes y Pantitldn. En uno segunda
etapa se propone la insercidn de estas lineas al interior de la
ciudad, ya gue de ofra forma seguiremos teniendo cuellos de
botella en las estaciones de fransferencia modal.
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2. Desalentar el uso del automdévil particular a fravés del mejoramiento
de los sistemas de transporte plblico.

Aln cuando estamos conscientes de que el problema del transporte es
muy complejo y requiere de andlisis mds profundos, pretendimos ofrecer
un nuevo enfoque y una heramienta de andlisis sencilla, clara y préctica
para gue el urbanista mida la eficiencia de 1os sistemas de fransporte con
respecto a los mercados de trabgajo en las ciudades.

Por Ultimo debemos mencionar que este trabgjo constituye un primer
intento por conocer lo que en materia de transporte plublico se esta
haciendo en beneficio de la movilidad de la fuerza de trabajo en el
AMCM; el tema debe continuarse con el objeto de profundizar aun mas
en el estudio de la movilidad de las clases obreias no sélo de nuestro pais
sino de las ciudadss latinoamericanas en general.
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llustracién 19. Plano sintesis de la propuesta.
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Anexo 1. Definiciones de conceptos de INEGI

AGEB. Espacic geogrdfico delimitado mediante rasgos
naturales o culturales, permanentes y reconocibles en el
terreno, con extensidn convencional al interior de cada
municipio del pais o delegacién del Distrito Federal que
facilita la captacidn de referenciacidn geogrdafica de
informacién.

Ageb rural. Es la ageb que delimita una superficie donde
no existen localidades de 2500 habitantes o mds, ni
cabeceras municipales.

Ageb urbana. Es la ageb que delimita el total o una parte
de una localidad de 2500 habitantes ¢ mds, o de una
cabecera municipal independientemente del nUmero de
sus habitantes.

Hogar. Conjunto de personas unidas © no por lazos de
parentesco que residen habitualmente en la misma
vivienda particular y se sostiene de un gasto comun,
principalmente para comer. Una persona que vive sold
también puede formar un hogar.

NUmero de unidades econdmicas. Comprende todos los
establecimientos localizados en el AMCM, dedicados a las
actividades manufactureras, a la comercializacién de
mercancias y a la prestacién de servicios no financieros del
sector privado.

NUmero de empleos. En esta variable se incluyen todas las
personas que trabagjaron en las unidades econdmicas
manufactureras, comercializadoras de mercancias o©
prestadoras de servicios bajo su control al 30 de junio de
1993, cubriendo como minimo una tercera parte de Ia

jornada laboral o 15 horas semanales, ya sea de planta o
de manera eventual, recibiendo regularmente un pago
(personal remunerado) o incluso sin recibirlo (personal no
remunerado).

Poblacién. Todas las personas que residen habitualmente
en la locdlidad al momento censall, independientemente
de su naciondlidad. Se incluye a los mexicanos que
cumplen sus funciones diplomdaticas fuera del pais, asi
como a sus familiares, quienes son censados en sus
respectivas adscripciones. No se incluye a los exiranjeros
que cumplen con un cargo ¢ mision diplomatica en el
pais, ni a sus familiares.

Poblacion econémicamente activa (PEA). Total de
personas de 12 anos y mds que en la semana de
referencia se encontraban ocupadas o desocupadas.

Poblacion econdmicamente activa (PEA) ocupada. Total
de personas que realizaron cualqguier actividad econdmica
en la semana de referencia, a cambio de un sueldo,
salario, jornal u otro tipo de pago en dinero © en especie.
Incluye ademds a las personas que tenian trabajo pero no
trabajaron en la semana de referencia por alguna causa
temporal (vacaciones, licencia, enfermedad, mal tiempo,
huelga ¢ estaban en espera de iniciar o continuar con las
labores agricolas). Incluye también o las personas que
ayudaron en el predio, fabrica, tienda o taller de algin

! Punto en el tiempo en el cual se refiere [a poblacién censada, Para el X Censo
General de Poblacidén y Vivienda, el momento censal se establecid a las cero
horas del lunes 12 de marzo de 19%0.




Anexo 1. Definlciones de conceptos de INEGI

familiar sin recibir sueldo o salario de ninguna especie; y a
los aprendices y ayudantes que trabgjaron  sin
remuneracion.

Tiempo promedio vigje. Se considera como el tiempo que
le toma a las personas mayores de 6 anos en movilizarse de
puerta a puerta, en cualquier modalidad de transporte
publico o privado. No se consideran aquellos vigjes
realizados a pie.

Vigjes/persona/dia (VPD). Es el desplazamiento de una
persona de un origen a un destino final con un sdlo
propésito determinado, por ejemplo, si una persona para ir
a su casa al tfrabajo aborda un autobus vy luego el Metro,
esto se toma como un sdlo vigje. La suma de los vigjes de
las personas en un dia se expresan en vigjes/persona/dia.




Lo eficiencia del transporte urbano de posaleros con respacto...

ANEXO 2. TABLA DE DISTRITOS POR AGEB




Anexo 2, Tabla de distritos por Ageb

HRato| e RESANCIONE]
CoE VLN & Rl : . :
IOCALO CUAUHTEMOC| 073-3 074-8 076 078-6 081-8  086-0

087-5 088- Mom,_,‘. 090-7  091-1 0964 0979
102-1 >_8.m A_E- 105-5 106~ 107-4

2 IONAROSA | CUAUHTEMOC | 067-8  068-2 oo%- 070-A >8E 0729 0790
080-3 0822 Nomm. 084-1 0856 092-6 0930
094-5 095 woomf 099-8 1002 1017 1089

A 3

109-3

3 BUENAVISTA | CUAUHTEMOC| 046-6 0470 048- 049-A 0502 051-7  052-]
055-5 056- momu- 059-3 060-6 0610  062-5

4 TLATELOLCO | CUAUHTEMOC | 001-9 >8w-w #SV 004-2 0057 0061  007-6
0080 009-5 mo_Q 011-2 0131 0146 0150
017-A 018-4 mos- 020-1 021-6 0220 0235
024-A 025-4 wom? 027-3 0288 0292 030-5
031-A 0324 oomm- 037-7 0381 0396 0409
041-3  042-8 mohw 0447  045-1

5 MORELOS CUAUHTEMOC | 0127 0165 Mouw 034-3 0358 053-6 0540
058-9 063 oo%- 065-9  066-3 075-2

8 COL.OBRERA | CUAUHTEMOC| 112-5 >:w- h_;. 159 116-3 1229 1233
124-8 >§m-m hEm. 127-1 1286 1290 139-4
140-7  148-3 uzo- 1500 151-5 152-A

7 CONDESA CUAUHTEMOC| 110-6 :SM_:- 118-2 1197 120-A 1214

130-3 131-8 132- 1337 134-1 135-6 1360
2
137-5 138 141- 1426 143-0 144-5 145
A 1 A
146-4 1479
8 CHAPULTEPEC | MIGUEL 045-9 0552 056- 057-1 064-1 065-6  066-0
HIDALGQO 7
067-5 068- 069- 0707 071-1 075A 0764
A 4
077-9 0783 079- 0891 102-9 1090 110-3
8
111-8  112-2 113 1141 1156 1140 117-5
7
118-A 119-4 120- 121-1 122-6
7
9 LAS LOMAS MIGUEL 03C-2 032-1 033- 0340 0410 042-5 043-
HIDALGO 6 A
044-4 051-4 052- 0533 054-8 0461-8 0622
?
063-7 072-6 073- 0745 0B0-0 081-5 082-
) A
083-4 (84-9 085- 0868 087-2 0887 0904
3
091-9 0923 093- 0942 0957 096-1 097-6
8
098-0 09%-5 100- 101-4 1033 1048 105-2
A
106-7 107-1 108 1230 124-5 125A 1264
é
127-9 1283 129- 130-0
8
10 PANTEQONES MIGUEL 001-6 0020 003- 004-A 00%-2 0105 on-
HIDALGO S A
012-4 0139 014- 0158 022-8 023-2 0247
3
025-1 0266 031- 0355 036- 037-4 0389
7 A
11 ANAHUAC MIGUEL 005-4 0069 007- 0088 0162 0177 0181
HIDALGO 3
019-6 0209 021- 0270 028-5 029-A 039-3
3
046-3 047-8 048- 0497 050- 058-6 05390
2 A
060-3




Anexo 2, Tabla de distritos por Ageb

12 LA RAZA 054-2 055-7 056~ 057-6 0580 071-6 0720 043-6 044-0 045- 046-A 047-4 048-9  049-3
AICAPOTIALC 1 5
O 050-6 051-0 052- 053-A 054-4 0559 0563
0735 074 075 0769 077-3 0788 0824 5
A 4 057-8 058-2 059- 060-A 081-4 0629 0633
0B3-9 084-3 085-8 7
13 CLAVERIA 029-4 031-1 032- 0330 0345 0453 0448 071-8 0756
AICAPOTIALC 6 19 RECLUSORIO | GUSTAVO A. | 0135 014 015 014% 017-3 0188 0192
o NORTE MADERC A 4
047-2 048-7 049- 050-4 066-5 067-A  (068-4 020-5 021- 022- 0239 0243 0258 0263
1 A 4
069-9 070-1 079- 080-5 081-A 027-7 0281 029- 0309 031-3 0328 0332
2 6
14 TEZOIOMOC 008-2 0148 015 O17-1 0237 024-1 0256 034-7 0351 256~ 257-4
AICAPOTIALC 2 A
o) 20 CUAUTEPEC | GUSTAVO A. | 001-2 002-7 003- 004-6 0050 007-A  008-4
026-0 027-5 042- 0434 0449 059-5 060-8 MADERO 1
A 009-¢ 010-1 O11- 0120 2502 2521 2536
061-2 0627 063- 0646 0650 13
1 254-0 255-5 258 259-3  260-6 2610  262-5
15 EL ROSARIO 001-0 0025 003 004-4 0059 0063  00%-7 9
AICAPOTIALC A 21 TEPEYAC GUSTAVO A. | 064-8 0667 067- 0760 077-5 078-A  079-4
o) MADERO 1
010-A 011-4 014 0186 0190 0203 0218 0807 0B1-1 0B2- 0830 097-2 098-7  099-1
7 é
028-A 030-7 100-6 1010 113 1148 1152 1167  117-1
16 VALLEJO 012-9 0133 022- 035A 0364 0379 0383 3
AICAPOTIALC 2 263-A  264-4 265 2663 2678 2682 2697
0 4
039-8 040-0 041- 0519 053-8 0862 087-7 22 SAN FELIPE DE | GUSTAVO A. | 070-3 084-5 (085- 086-4 102-5 103-A  104-4
5 JESUS MADERQ A
088-1 089-6 090-9 1059 1186 119- 1203 1218 1222 1326
17 LINDAVISTA GUSTAVO A. | 072-2 0737 074 0879 0883 0898 0900 0
MADERO 1 1330 1345 135- 13464 1519 1523  153-8
091-5 092- 093 0949 0953 0968  106-3 A
A 4 23 DEPORTIVO GUSTAVO A. | 1542 166-5 147- 1684 1699 170-1  171-6
107-8 1082 109- 110-A  111-4 1237 124-) LOS GALEANA |MADERO A
7 1909 1913 192- 1932 1951 1946 1970
125-4 1379 138- 139-8  140-0 1557 1720 8
3 198-5 199-  200- 2019 2023 203-8 2042
173-5 A 4
18 POLITECNICO | GUSTAVO A. | D36-6 037-0 038- 039-A 040-2 041-7 04241 24 BOSQUE DE GUSTAVO A. | 214-5 2254 226- 232-4 2339 2343 2358
MADERO 5 ARAGON MADERO 9




Anexo 2, Tabla de distritos por Ageb

2362 237-7 238 239-6 2409 2428  243-2 067-2 0780 100- 1153
1 7
2447 245-1 246~ 2470 2485 270-A  271-4 31 AEROPUERTO | VENUSTIANO | 014-0
6 CARRANZA
25 LA MALINCHE | GUSTAVO A. | 187-7 1881 194- 2080 209-5 210-8 211-2 32 PANTITLAN VENUSTIANO | 079-5 080-8 081- 0827 083-1 0846 0850
MADERO 7 CARRANIA 2
2127 2131 214 2150 2220 2235 224 086-5 087- 088 101-1 1026 1030 1168
6 A A 4
228-8 2292 230- 231-A 117-2 1187 119- 1204 1219 1223 1238
5 |
26 LA VILLA GUSTAVO A. | 1129 1260 127- 128-A 1294 1307 1311 1242 1257 126~ 1276 1280 129-5 1308
MADERO 5 ]
141-5 142 143 1449 1453 1468 14722 33 BALBUENA VENUSTIANO | 0579 0583 059- 0600 061-5 0687  069-1
A 4 CARRANIA 8
1487 149-1 150-  161-2 1627 163-1 1646 070-4 0719 072- 0738 0742 0757 0761
4 3
1650 1788 179- 183-9 1843 1858 1896 077-6 089-9 090- 091-6 0920 093-5  094-
2 i A
27 BONDOJTO | GUSTAVO A. | 156-1 157-6 158~ 159-5 160-8 174-A 1754 0954 0969 097- 0988 0992 1045  105-
MADERO 0 3 A
1769 177-3 180- 181-A 1824 1862 2057 106-4 1079 108 109-8 1100 111-5  112-
5 3 A
206-1 207-6 217- 218-4 2199 220-1 2216 1134 1149 131- 1327  133-1 1344 1350
A 2
227-3 136-5 137- 138 1399  140-1 141-64 1420
28 EDUARDO VENUSTIANO | 001-3 002-8 003~ 0047 0155 016-A 017-4 A 4
MOLINA CARRANIA 2 1435 144 1454
0210 022-5 023 024-4 0367 037-1 0390 A
A 34 ARENAL ZTACALCO | 001-A 002-4 003~ 0043 0058 0062 007-7
048-A  049-4 050-7 9
29 ROMERO VENUSTIANO | 005-1 006-6 007- 008-5 009- 0102 0117 008-1 009-6 010- 0113 0128 019-A 0202
RUBIO CARRANZA 0 A 9
0189 0193 020- 0259 0263 027-8 0282 0217 033 034- 0359 0363 0522 0537
6 A 4
029-7 030- 031- 038-6 040-3 041-8  042-2 054-1 0556 099- 1003 102-2
A 4 9
0437 35 UPICSA IITACALCO | 0151 0166 017- 0185 030-6 0310 0325
30 MOCTEZUMA | VENUSTIANO | 0121 0136 032- 0333 034-8 0352  044-] 0
CARRANZA 9 0467 047-1 048- 0490 050-3 051-8  067-9
045-6 0460 047- 051-1 052-6 0530  054-5 6
5 0683 0698 070- 0715 072- 0734 0857
055-A 056-4 062- 063-4 0649 0653 0668 0 A
A 101-8 1037 108-A




Anexo 2. Tabla de distitos por Ageb

36 PALACIC DE IZITACALCO 0132 014-7 027- 0289 029-3 041-4 Q42-9
LOS 4
DEPQRTES 043-3 044-8 045 0594  (060-7 061-1 062-6
2
063-0 0464-5 065 066-4 082-3 0838 084-2
A
092-7 093-1 0%4-6
37 REFORMA IZTACALCO 022-1 023-6 024- 0255 026 0378 038-2
HTACCIHUATL 0 A
039-7 040- 057- 058-A (0749 0753 076-8
A 5
0772 0787 079- 0804 087-6 0880 089-3
1
090-8 0950 096 097-A 098-4 104-1 105-6
5
1060 107-5
38 VILLA DE BENITO JUAREZ| 0030 011-5 012- 013-4 014-9 0153 014-8
CORTES A
017-2 0280 029- 0308 031-2 0327 033-1
5
047-3 048-8 049- 0505 O051- 0524 053-9
2 A
066-6
39 PORTALES BENITO JUAREZ| 062-8 0632 044- 0651 067-0 076-A  077-4
7
078-9 082-5 083- 0844 0859 0863 087-8
A
097-1 098-6 099- 100-5 101-  102-4
0 A
40 DEL VALLE BENITO JUAREZ| 022-3 023-8 03%- 040-1 041-6 058-1 059-6
9
060-9 061-3 071- 072-1 073-6 0740 075-5
7
080-6 081-0 092- 093-3 094-8 095-2 096-7
9
41 CIUDAD DE BENITO JUAREZ| 018-7 019-1 020- 021-9 034-6 0350 0346-5
LOS 4
DEPORTES 037-A 038-4 054- 0558 056-2 057-7 068-5
3
049-A Q70-2 079- 0882 0897 090-A 0914
3
42 VERTIZ BENITO JUAREZ| 001-1 002-6 004- 005A 0064 007-9 008-3
NARVARTE 5

0098 0100 024- 0257 0261 0276 0420
2
043-5 044- 045- 0469
A 4
43 PLATEROS ALVARO 0120 0135 018- 0192 0205 021-A 022-4
OBREGON 8
0239 024-3 025- 0262 027-7 0402 0417
8
042-1 0436 047- 0493 0506 0510 0525
4
0582 0597 060- 061-4 0629 0633 064-8
A
074-1
44 SANANGEL | ALVARO 0690 070-3 071- 0722 0737 0756 0760
INN OBREGON 8
077-5 078- 079- 0807 081-1 0826 0830
A 4
0845 092- 094- 0953 0948 097-2 0987
A9
099-1 1006 101- 1025 103 1044 1059
0 A
1063 110-  111- 1129 113-3 1190 120-3
A 4
1222 1237 124 1260 127-5 128-A  129-4
i
130-7
45 OLIVAR DE LOS| ALVARO 1148 1152 116~ 1171 1186 1218 1324
PADRES OBREGON 7
1330 134-5 135- 1364 167- 1684  169-9
A A
170-1 171-6 172- 1735 174~ 1754 1769
0 A
46 SANTA LUCIA | ALVARO 0652 0667 067- 0B5A 0864 0898 0900
OBREGON 1
091-5 093-4 107- 1082 1400 1415 1612
8
1627 163-1 164 1650 1665
6
47 OLIVARDEL | ALVARD 038-5 0440 045 0489 053 0544 0559
CONDE OBREGON 5 A
056-3 057-8 068 145-3  146-8 148-7  149-]
6
150-4 1519 152- 1538 1542 1557  156-1
3




Anexo 2, Tabla de distftos por Ageb

157-6 158-0 159- 160-8 0638 0765 077- 0784 (0799 08B3-5 084-
5 A A
48 SANTA FE ALVARO 0M-2 002-7 003- 004-6 0050 0065 0084 085-4 087-3 088- 0892 1123 1138 114-2
OBREGON 1 8
009-9 0101 011- 014-A 0154 0169 017-3 115-7  249-4 2507
é 54 SAN MIGUEL {ZTAPALARA 133-5 134- 256 2579 2615 262-A  263-4
028-1 029-6 030- 031-3 0328 0332 0347 TEQTONGO A 4
9 2649  265-3 266- 270-4 2719 2723 2742
035-1 037-0 137- 142-A 143-4 1449 147-2 8
¢ 279-5 2920 293- 294-A 2954 2969 2973
49 SAN ANDRES | ZTAPALAPA 032-2 0337 034- 0356 0360 0483 0498 5
TETEPILCO 1 31-5 312- 313- 3149 3153 3168 3172
050-0 051-5 052- 053-4 0642 0657 067-6 A 4
A 324-2 334-6 335- 3365 3420 3473
' 068-0 069-5 070- 071-2 0801 081-6 0820 0
8 55 SANTA MARIA | IZTAPALAPA 173-A 2600 269- 2738 2757 276-} 277-6
0%0-5 091- 092- 0939 0943 0958  251-i XALPA 1
A 4 2780 2%0-1 291- 3083 2098 3100 3204
252-6 6
50 CENTRAL DE ITAPALAPA 005-5 009-3 0I1G- 0110 0182 0197 Q37-5 3219 3223 323 3257 3261 327-6 32890
ABASTOS 6 8
038-A 0727 073- 074-6 0750 0962 0977 333-1  340-1 341- 344-A 3454
1 6
098-1 2390 240- 245-6 2460 247-5 56 SANTA CRUZ ZTAPALAPA 1049 105-3 106 1072 1087 109-1 110-4
3 MEYEHUALCO 8
51 UaM IZTAPALAPA 020-A 021-4 040- 041-1 042-6 0549 0553 127-A  128-4 129- 130-1  131-6 144-2 147-7
7 9
0568 057-2 09%- 1000 101-5 102-A  103-4 148-1  149-6 150- 151-3 166 167-4 168-9
6 ? A
124-6 1250 126- 1439 1443 1458 169-3 170-6 171- 248-A 2530 254-5
5 0
52 IZTAPALAPA 001-7 0021 003- 0040 008 007-4 0089 57 JACARANDAS | IZTAPALAPA 162-1  163-6 164- 1655  174-4 1759 176-3
ESTO.CONSTITU 6 A 0
CIONALISTA 181-4 191-8 205- 287-A 288-4 2899  299.2
013-A 014-4 015 0163 017-8 0229 0233 1
9 300-7 301-7 302- 3030 304-5 305-A 3064
024-8 0252 027- 0286 0290 030-3 044-5 6
1 307-9 3187 319- 3295 331-2 3327 337-
045-A 058-7 237- 238-6 241-B 242-2 2437 1 A
1 338-4 3399 343- 3469
244-1 5
53 STA. MARTHA | IZTAPALAPA 031-8 046-4 047- 059-1 060-4 061-9  062-3 58 EL MOLINO IZTAPALAPA 198-A 199-4 203- 2047 2070 2085 209-
ACATITLA 9 TEZIONCO 2 A
210-2 211-7 212- 2140 2155 216-A  217-4




Anexe 2. Tabla de distitos por Ageb

1 036-1 037-6 038 0395 040-8 041-2 0427
2189 2193 220- 348-8 3492 3505 351- 0
6 A 0431 044-6 0450
352-4 3539 354-3 66 CAMPESTRE COYOACAN 008-A 009-4 010- Q179 0183 0198 0200
59 LOMAS IZTAPALAPA 141-A  142-4 158 159-A 1602 184-7 187-1 CHURUBUSCO 7
ESTRELLA 5 021-5 022- 031- 0323 0338 0342 0357
188-6 189-0 190- 194-] 195-6 1940 197-5 A 9
3 046-5 048-4 049- 050-1 051-6 0520  053-5
2028 280-8 281- 2827 2831 2846 2850 9
2 058-8 059-2 060- 113% 1143
298-8 3308 5
60 PUEBLO DE IZTAPALAPA 1M7-6 1180 119 1208 1212 1227 123-1 &7 CERRO DEL MAGDALENA | 001-4 002-% 003- 0048 0052 0047  007-1
CULHUACAN 5 JUDIO CONTRERAS, 3
135-4 1369 137- 1388 1566 1570 177-8 LA 008-6 00%-0 010- 0118 0122 0137 014
3 3
183-3 184-8 185 255-A 2583 2598  267-2 0156 0140 017- 020-7 021-1 0226 0230
2 5
2687 284-5 024-5 029-8 037- 03%9-1 0419
61 CTMm COYOACAN 073-2 074-7 075- 0766 0906 091-0 0925 2
CULHUACAN 1 48 MAGDALENA | MAGDALENA | 018-A 019-4 025- 026-4 0279 0283 0300
093-A 094-4 095 1054 1069 107-3 109-2 CONTRERAS CONTRERAS, A
9 LA 031-5 032- 033- 0349 0353 0368 0387
117-7 _118-1 _121-3 A 4
62 XOTEPINGO COYOACAN 066-2 067-7 068- 06%-6 0709 071-3 0728 040-4 042-3 043 044-2 0437 046-) 047-4
1 8
083-6 084-0 085- 086-A 087-4 088% (089-3 69 CUAJIMALPA | CUAJIMALPA | 001-5 002- 003 0049 0053 0068  007-2
5 DE MORELOS A 4
161-6 1020 103- 104-A 112-4 0087 0091 010- 0119 0123 0138 Q157
5 4
63 PEDREGAL COYOACAN 057-3 064-3 065 081-7 0821 0963 (978 0161 017-6 018 0195 0208 021-2 0227
8 0
098-2 099-7 100- 120-9 023-1 024-6 0250
1 70 MIXQUIC TLAHUAC 001-A 002-4 003- 004-3 0147 0151 014-6
64 CIUDAD COYOACAN 054-A 055-4 06)1- 062-4 0439 0770 0785 9
UNIVERSITARIA A 170 0185 024- 0255 026- 0274 0289
079-A 080-2 110- 1158 1162 1196 0 A
S 0359 0363 037- 0382 0397 040-A 041-4
65 VIVEROS COYOACAN 001-8 002-2 003- 004-1 0056 Q060 0075 8
7 044-8 0452 047- 0490 050-3 0337 0556
01111 Q126 013- 0145 015 0164  023-4 ]
0 A 0560 057-5 059- 0&0-7 061-1 069-8  070-0
024-9 0253 026- 027-2 0287 029-1 030-4 4
8 071-5 072- 073 0749 0753 0768 0787
A 4




_ Anexc 2. Tabla de distitos por Ageb
. 079-1 080-4 081- 082-3 (838 7
9 072-7 0731 074- 0750 0765 0981 0996
71 LA TURBA TLAHUAC 0058 0062 007- 009-6 0109 0113 0128 6
7 100-0
. 0132 0202 021- 0221 0293 0306 0310 75 SAN PEDRO | TLALPAN 097-7 103-4 104- 1053 1048 1087  109-1
7 MARTIR Q
. 032-5 033- 034- 0429 043-3 0467 0486 110-4 1119 112 1142 1157 1161 117-6
A 4 3
062-6 063-0 064 065-A 066-4 067-9 0683 180 1195 120- 121-2 1227 1231 1246
5 8
. 077-2 1250 127-  139-  140-5  142-4 1528 1532
72 LA NORIA XOCHIMILCO | 001-4 002-9 003- 004-8 0052 0047  QO7-1 A 2
3 156-6 1570 158 159-A 1602 1417 162-1
0084 009-0 011- 0122 0137 0141 0156 5
. 8 163-6 1640 165- 166-A 167-4 1689  169-3
0160 017-5 018 019-4 0207 0Q2i-1 022-6 5
A 170-6 1710 173- 174-4 1759 1763 1778
023-0 024-5 025- 026-4 027-% 031-5 0349 A
. A 1782 179-7 180- 181-4 1829
052-7 0&41-6 067- 0688 070-5 O71-A 0724 A
3 76 PADIERNA TLALPAN 0017 002-1 004- 030-3 0318 0322 0337
. 73 NATIVITAS KOCHIMILCO 028-3 029-8 030- 032-A 033-4 0353 034-8 0
0 034-1 0500 051- 052-A 060-4 0619  042-3
037-2 0387 039- 040-4 0419 042-3  043-8 5
1 0638 0642 045 0661 077- 0784 0799
. 044-2 045-7 046- 047-6 0480 049-5 0508 7 A
i 080-1 081-6 082- 0835 0B4 0854 0869
051-2 0531 054- 0550 056-5 057-A 0584 0 A
6 129-%  132-0 136 1373 1388 1439 1443
. 059-9 060-1 062- 063-5 064 0654 0669 9
0 A 145-8 1462 147- 1481 1496 1509  151-3
069-2 0739 074- 0758 0762 077-7 0809 7
. 3 172-5
081-3 082-8 083- 084-7 0851 0866 0870 77 VILLA TLALPAN 004-A 007-4 008 0093 01046 0110 0125
2 OLIMPICA 9
. 088-5 089- 090- 0917 013-A 014-4 015~ 0163 0178 0182 03460
A 2 9
74 COAPA TLALPAN 0197 020- 021- 0229 0233 024-8 0255 037-5 038- 039- 0407 041-1 0426 067-6
A 4 A 4
. 026-7 027-1 028- 0290 0430 0445 045 0680 087-3 088- 08%9-2 090-5 091-A  092-4
6 A 8
046-4 047-9 048- 0498 053-4 054-9 0553 093-9 094-3 095 0962 101-5 102-A 1072
3 8
. 056-8 057-2 058- 059-1 069-5 0708 0712 131-6  141-  154- 1551



Anexo 2. Tabla de distritos por Aget

A 7
78 MILFPA ALTA MILPA ALTA 001-1 002-6 003- 0083 009-8 0100 011-5
0
012-A 0134 014- 0153 0168 017-2 0187
9
019-1 020-4 021- 022-3 0238 024-2
9
79 005-A 006-4 007- 0083 009-8 0100 O11-5
HUIXQUILUCAN |HUIXQUILUCAN ?
012-A 0134 016 017-2 0187 019-1 020-4
8
022-3 023-8 024- 0257 0261 027-6 0280
2
029-5 030-8 031- 0327 0331 034-6 0350
2
036-5  037-A
80 CAMPO NAUCALPAN 041-9 (042-3 043- 044-2 0457 046-] 047-4
MILTAR No.1 8
048-0 049-5 050- 051-2 099-3 103-1 111-6
8
81 ALTAMIRA NAUCALPAN 032-A 037-2 081- 0828 0832 0847 (851
3
084-4 087-0 093- 0940 095-5 097-4 0989
]
82 EL MOLINITO | NAUCALPAN 071-A 072-4 074- 0762 0O77-7 0781 079-6
3
0809 0885 089- 090-2 091-7 092-] 096-
A A
106-5 107- 110- 1120
A 1
83 INDUSTRIAL NAUCALPAN 029-8 0300 031- 0334 0349 0353 0387
NAUCALPAN 5
03%-1 040-4 073- Q758
K
84 SAN MATEQC NAUCALPAN 0156 021-1 023- 0546 0550 056-5 057-
0 A
059-9 061-6 062- 064-A 0654 0669  067-3
0
0469-2 070-5 105- 108-4 109-9
0
85 SATELITE NAUCALPAN 004-8 005-2 006- 0086 0103 011-8 0160
7
017-5 Q18- 024- 025-A 0264 0Q58-4  060-1

A 5
063-5 068-8
86 ECHEGARAY | NAUCALPAN | Q07-1 009-0 012- 0137 0141 019-4 Q207
2
022-6 0279 028 0368
3
87 SANTA TLALNEPANTLA | 010-5 011- 012- 0196 02092 021-3 0228
MONICA A 4
023-2 028-5 029- 0389 047-8 0482 0497
A
050-A 051-4 053- 0548 0552 061-8 071-1
3
072-6 0730 074- 0815 1527
5
a8 PUENTE DE TLALNEPANTLA | 052-%9 036-7 057- 0584 062-2 063-7  0é4-1
VIGAS 1
065-6 Q75 076 077-9 0783 082-A 0834
A 4
084-9 0853 089- 0904 091-9 0923 0938
1
0%6-1 0%97-6 098 1029 103-3 106-7
0
89 CENTRO TLALNEPANTLA [ 0139 014-3 024- 0251 0302 039-3 0406
INDUSTRIAL 7
0410 042-5 046- 0798 0800 08468 0872
0
094-2 0957 099- 100-A 104-8 107-) 108-6
5
90 STA. CECILIA | TLALNEPANTLA | 015-8 014-2 026- 0270  031-7 032-1 033-6
6
034-0 0355 036 037-4 043- 044-4 0459
A A
046-3 059-0 060- 047-5 068- 069-4 0707
3 A
0887 101-4 105- 1090 1103 111-8 112-2
2
21 JARDINES DEL | TLALNEPANTLA | 001-6 0020 003- 004-A 0054 0069  007-3
RECUERDO 5
008-8 0092 017- 0181 1495 150-8 153-1
7
154-6  159-9 162- 1635 164- 1705 171-
0 A A
172-4




Anexc 2. Tabia de distritos por Ageb
. 92 SAN JUAN TALNEPANTLA] 1137 1141 115 1160 1175 118A  119-4 ARAGON A
IXHUATEPEC 6 061-4 067-1 068 0690 0703 0718  072-2
1207 121-1 122- 1230 1245 125A  126-4 6
. 6 0737 0741 075~ 0760 082-6 1345 2343
1279 1283 129- 1300 131-5 132-A  133-4 6
8 2358 236-2 237-7
1349 1353 136~ 137-2 1387 139-1  140-4 %8 PLAZA ECATEPEC 0620 0633 132 1701 1716 1720 1735
. 8 ARAGON 6
1419 142-3 143 1442 1550 1565  157- 174-A 175-4 176- 1773 1788 1792 1805
8 A 9
1584 160-1 161- 165-4 1669 167-3 1688 181-A 2451
. 6 99 JAIALPA ECATEPEC 0169 017-3 018 0205 021- 0224 0239
169-2 1739 8 A
93 XALOSTOC | ECATEPEC 0652 0667 078 0794 0845 0898 0987 0243 0258 026- 027-7 0281 0328 0332
A 3
. 099-1 103 104 1059 111-4 1129 1190 046-A 047-4 133 1627 1631 1646 2380
A 4 0
. 1203 121-8 122- 1237 1241 1256  229-2 239-6 2409 241- 2466 256- 2625 2678
2 3 A
230-5 231- 232- 2339 100 CIUDAD ECATEPEC 0347 0351 036 0370 0385 039A 0402
A 4 AZTECA 6
. 94 EL CHAMIZAL | ECATEPEC 0807 0811 083 O085.A 0864 0879 0883 0417 042-1 043- 0440 0455 0489 0510
0 6
0900 091-5 092- 100-6 1010 1063 1078 052-5 0563 057- 200-4 2019 2023 2038
A 8
. 1082 1097 114 1152 167 171 1260 2042 2057 206 207-6 2080 2095 2269
8 1
127-5  128-  129- 1307 227-3 2288
A 4 101 SAN ECATEPEC 003-1 006-5 007- 0084 0099 0120 0135
. 95 SOLIDARIDAD | ECATEPEC 0934 0949 095- 0968 0972 1025 110- CRISTOBAL A
90 3 A O14-A 015-4 019- 136-4 1379 1383 1398
118-6 131-1 182- 1839 1843 1858  186-2 2
. 4 1400 141-5 142- 145-3 1468 1472 1519
187-7 1831 189- 1909 1913 1928 1932 A
6 1523 1580 161- 1985 199- 258-9  259.3
1947 195-1 196 197-0 2 A
. 6 272.9  277-1 2786
95 EL MIRADOR | ECATEPEC 0648 077-5 166- 167-A 1684 1699 2220 102 JARDINES DE | ECATEPEC 0050 ©010-1 148 149-1 1538 1542 1557
5 MORELOS 7
. 203-5 224 225- 2428 2432 255-5  257-4 156-1 157-6 159- 1608 2108 211-2 2127
A 4 5
2714 2733 249-A  250-2 251- 268-2
- 97 CAMPINA DE | ECATEPEC 0493 0506 053- 0544 0559 0582 0597 7



Anexo 2, Tabla de distritos por Ageb

103 VENTA DE ECATEPEC 135-A  143-4 144- 150-4 2131 2146 2150 NEZAHUALCOY 9 A
CARPIO 9 oTL
2165 217- 218 2199  220-1 221-6 2447 141-4 1429 143- 1448 1560 157-5 158
A 4 3 A
2470 248-5 252- 253-6 254-0 260-6  261-D 159-4  141-1
] n LA PERLA 0990 1005 101- 102-4 1039 1043 1058
263-A 264-4 265 2663 2697 270-A 2748 NEZAHUALCOY A
9 oL
2752 2767 106-2 107-7 129- 130-6 1310 1325 133
104 CAMP. 002-64 0030 004- 005A 0064 0098 0100 3 A
GUADALUPANA|NEZAHUALCOY 5 134-4 1359 136~ 137-8 1382 1486
ot 3
011-5 012- 013- 0149 0172 0187  019-1 12 EVOLUCION 0948 0952 096 097-1 0986 1151 1240
A 4 NEZAHUALCOY 7
020-4  160-7 oTL
105 ENEP ARAGON 007-9 008-3 015 0168 0219 022-3 0238 125-5 126- 127- 1289  147-1
NEZAHUALCOY 3 A 4
o1 113 071-7 072-1 073 0740 0755 090-A 091-4
024-2 025-7 149- 150-3 1518 1522 1537 METROPOLITAN [NEZAHUALCOY 6
0 A OTL
1541 162-6 163- 1734 092-9 093-3 118 119-A 1202 1217 122)
0 5
106 ELSOL 026-1 027-6 028~ 029-5 030-8 031-2 0327 123-6
NEZAHUALCOY 0 114 MARAVILLAS 0666 067-0 068 069-A 070-2 0878 0882
on NEZAHUALCOY 5
0331 034-6 035 0365 037- 0384 0399 oTL
0 A 089-7 1132 114- 1166 1170 1452 1467
040-1 041-6 0420 7
107 VIRGENCITAS 043-5 044- 045~ 0469 047-3 0488  050-5 15 008-A 011-1 012 0151 0164 0179 0183
NEZAHUALCOY A 4 CHIMALRUACA |CHIMALHUACA 6
oiL N N
051-A 052-4 053- 0558 056-2 184-2 0198 021-5 022- 023-4 0249 0253 0268
g A
108 PALACIO 057-7 058-1 059- 060-9 061-3 0628 0632 029-1 030-4 03)- 0465 048-4 0499  050-1
MUNICIPAL  [NEZAHUALCOY 6 9
ot 146 CHICOLOAPAN 002-4 0062 008 009-6 0109 0113 0128
076-A _077-4 083-A 1
109 ESPERANZA 0492 054-3 064- 0651 0789 0793 080-6 0132 0147 016 017-0 0185
NEZAHUALCOY 7 6
on 0037 004-1 005- 0060 009-4 0107 0130
081-0 082-5 084- 0859 086-3 15546 CHIMALHUACA [CHIMALHUACA 6
4 N N
110 LA REFORMA 108-1 109-6 110- 111-3 1128 1397 140 014-5 015 027- 0323 0338 0342 0357




Anexo 2. Tabla de distritos por Agel>

0341 >ouw-a moum. 039-5 0408 041-2 0427
043-1 044-6 ooam. 047-A

17 LA PAZ LA PAZ 002-0 003-5 ooo? 005-4 007-3 008-8  009-2
010-5 0O11- >9M. 0139 0143 0158 0162
017-7 >o_m-_ Aoﬂ.w- 020-9 021-3 022-8 023-2
024-7 025-) momm- 027-7 030-2 0317 032-1
033-6 034-0 aowm- 034-A

118 IXTAPALUCA | IXTAPALUCA 002-2 003-5 uo_ou- 010-5 011- 012-4 0139
014-3 0158 wo_.m. m7-7 >9..v-o 021-3 0228
023-2 (030-2 woma- 050-A 051-4 0529 0533
0548 055-2 oom&- 057-1 0586 059-0 060-3
061-8 062-2 womw. 064-1 0656 0660  067-5
06B-A 069-4 uovo. 071-v  072-6 0730 (074-5
075-A 0764 woww. 078-3 0798 0800 081-5
082-A 083-4 oomK- 085-3 0846-8 087-2 088-7
089-1 0%0-4 oow_-o

119 VALLE DE CHALCO 003-A 004-4 005- 009-7 010 Oli-4 0129

CHALCO 9 A

029-4 0307 031- 0330 035 0379 0383
076-9 077-3 _owm- 079-2 >omo.m 081-A  082-4
083-9 084-3 momu- 084-2 087-7 088-1 089-6
090-9 091-3 mowm- 0932 0947 0951 094-6
097-0 0985 M#om- 106-1  108-0 109-5 110-8

N3 114-6 115 1165
120 XICO CHALCO 0C7-8 008-2 oo_m- 014-8 0190 021-8 022-2
0237 024-1 womm. 026-0 027-5 028-A 0398
040-0 041-5 moam. 043-4 0449 0453 0448
047-2 0487 >o$- 050-4 0519 0523 0538
054-2 055-7 ~OM.A.. 057-6 0580 059-5 0408
081-2  062-7 ._oaw- 064-6 0650 066-5 067-
068-4 069-9 #owo. 071-6 0720 0735 OWA-
075-4 099- __oo. 1019 102-3 103-8 :M,A-w
107-4 >_:-w a:M- 184 1199
21 CALACOAYA | ATZAPANDE | 0147 0151 uo_a- 017-0 0185 019-A 0202
IARAGOIA 6
023-6 0240 025- 0363 037-8 0382 0397
040-A 042-9 .....okw. 0448 065- 0664 0679
068-3 074-% wowm. 079-1 >omw-a
122 A.LOPEZ ATIZAPANDE | 003-9 008-1 uOOo. 0109 027-4 0289 0293
MATEOS IARAGOIA 6
030-6 0310 032- 033-A 0490 0503 051-8
052-2 058 momo- 060-7  061-1 062-6 0630
064-5 >owm-w Nﬁowo. 077-2
123 MAZA DE ATZAPANDE | 004-3 006-2 mo_ 1- 0128 0132 0217  022-1
JUAREZ IARAGOIA 3
026-A 034-4 041- 0537 0541 0556 0560
057-5 0700 L“_n.w_. 072-A (734
124 LECHERIA _NOO.,..M“__._A:;Z 032.2 033-7 uoum- 038-A 039-4 0407  044-5
&




Anexo 2. Tabla de disiritos por Ageb

045-A 046-4 049- 050-0 051-5 052-A 0534
8
055-3 0568 059- 0646-F 067-6 0680 069-5
1
091-A (092-4 093- 094-3 0958 0%4-2 0e7-7
9
098-1 101-5 102- 103-4 104-9 105-3 104-8
A
107-2  109-1 110- 1157 141 117-6 1180
4
119-5 120-8 121-  122-7 123-1 124-6 135-4
2
137-3 1388 139- 140-5
2
125 LA PIEDAD CUAUTITLAN 006-A 021-4 022- 023-3 0248 0252 026-7
IZCALLI 9
027-1  028-6 029- 030-3 0318 Q344 0360
0
037-5 041-1 042- 0430 0479 0483 085-4
6
0862 1i4-2 129- 1301 133-5 134-A 142-4
9
126 INFONAWVIT CUAUTITLAN 0089 009-3 Q10- Q11-0 0125 013-A  014-4
IZCALLI {ZCALLS é
0159 0178 018 019-7 0200 0708 071-2
2 A
072-7 0731 074- 0750 0765 Q77-A 0784
é
079-9 080-1 081- 0820 083-5 084-A 087-3
6
088-8 089-2 090- 099-6 100-0 108-7 112-3
5
1250 126-5 127- 1284 131-6 132-0 141-
A A
143-9
127 CD. LABCR TULTITLAN 003-1 Q050 0046 0Q07-A 0084 0I10-1 D11-4
5
012-0 034-7 035 037-0 0385 03%9-A 040-2
1
041-7 042-1 043- 0440 0455 046-A (047-4
é
048-9 051-0 052- 053-A 0544 0559 056-3
5
057-8 058-2 059- 060-A 061-4 0629 063-3

064-8 0652 uo&- 069-0

128 UNIDAD TULTITLAN 002-7 0135 uo:- 0154 0169 017-3 0188

ALBORADA A

0192 020-5 021- 022-4 0239 0243 0258
026-2 0277 >8@ 029-6 0309 0328  067-1
068-6 _

129 COACALCO |COACALCO | 0029 0033 004- 0067 007-1 0086 0090
0103 012-2 mew 0141 015-6 0160 0175
018-A 0194 MSQ 021-1 0226 0230 0245
025-A 0298 N8o. 0315  032- 0334 0349
0353 0368 oo%- 038-7 >8§ 041-9 0423
043-8 0457 No&- 047-6 0480 049-5 050-8
051-2 _

130 TEXCOCO TEXCOCO 010-3 0122 013- 0i41 0156 0160 0175
022-6 0230 uoﬁ- 025A 026-4 027-9 0283
029-8 0300 uow_- 032-A 0334 0349 0353
0368 037-2 mowm- 039-1  040-4 0419 0423
0438 0442 .\o&- 047-6 0480 049-5 0508
051-2 052-7 wo&- 054-6 0550 056-5  057-
058-4 059-9 _08- 061-6 0620 0635 o\wh.
065-4  066-9 _o%- 0688  069-2 070-5 o>:-
072-4 0739 uor- 0758 0762 A

131 AREAMC IV | AMECAMECA | 003-6 004-0 uoou- 006-A 007-4 0089  009-3
010-6 o:,omos-u




. Anexo 2. Tabla de distritos por Ageb
. 131 AREAMCIV | TLALMANALCO| 0057 006-1 007- 0©OBO 009-5 011-2 0127 9
6 009-1 010-4 011- 0123 0138 0142 0157
0146 0150 0l6- O017-A 0184 0199  020-1 9
. 5 0161 017-6 018 019-5 020-8 0212 (0227
021-6 023-5 024-A 0
132 NICOLAS NICOLAS 008-1 009-6 010- 011-3 0128 0132 0147 023-1 031-6 0320
ROMERO ROMERQ 9 134 AREA MC Il IUMPANGO | 004-3 0058 006- 007-7 009-6 011-3 0128
. 015-1 0166 017- 0185 019- 0202 0221 2
0 A 0132 0147 015- Q1646 0170 0185 0217
023-6 0240 025 024-A 027-4 0289  029-3 1
5 022-1 0255 026 027-4
. 030-6 0310 035 0343 0378 0382 0397 A
9 135 AREA MC Il ACOLMAN 0020 003-5 004- 0054 0049 007-3 0088
040-A 044-8 045 0447 047-1 048-6 0490 A
. 7 009-2 010-5 011- 0124 0139 0143 0158
050-5 A
133 AREA MC | CUAUTITLAN 002-8 003-2 004- 0051 0085 009-A  G10-2 0162 0177 018- 0196 0209
7 1
. 01i-7 0i2-1 013 Q140 0155 0210 0225 135 AREA MC Il | TECAMAC 001-A 007-7 008 009-6 0109 011-3 0128
6 ]
023-A 024-4 025 0263 0278 0282 0297 0132 0147 015- 0146 0170 0185  01%9-
9 1 A
. 030-A 020-2 021-7 022- 0236 0240 0255 026
133 AREA MC | TEOLOYUCAN | 003-5 004- 005 0069 007-3 0088  009-2 1 A
A 4 027-4 0289 029- 030-6 0310 032-5 033
. 010-5 011- 012 0158 0162 3 A
A 4 034-4 0356 037- 0382 0397 040-A 0429
133 AREA MC | TEPOTIOTLAN | 0049 005-3 006 007-2 0087 009-) 0104 8
8 0433 044-8 045- 0447 047-1 048-6 0490
. 0119 0123 013 0142 0157 0161 017-6 2
8 050-3 0518 052- 0537 0541 0556
018-0 2
. 134 AREA MC It JALTENCO 003-5 004- 005 0049 0073 0088  009-2
A 4
010-5 0l1- 012 Q139 014.3
A 4
. 134 AREA MC 1i MELCHOR 002-A 003-4 004- 0052 0068 007-2  009-1
OCAMPO 9
010-4 011-% 012- 0i38 0142
3
. 134 AREA MC Il NEXTLALPAN | 0038 004-2 005- 00&-1 007-6 0080
7
. 134 AREA MC Il TULTEPEC 002-A 003-4 004 0053 0048 007-2 0087



La efciencia del fransporte urbano de pasajeros Con respecto...
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Anexo 3. Lisia de indicadores

INDICADORES DE QRIGEN DESTINO 1994, INEGI
RESULTADOS POR DISTRITOS

No Concepto Clave
1|NUmero de vigjes producidos ViaLpro
2|NUmero de viajes atraidos Viaj_atra
3|NUmero de vigjes internos Viap_int
4|Vigjes producidos para ir al trabajo Viaj_tra_pro
5|Vigjes atraidos para i al trabdjo Vial_tra_atra
6|Viajes producides para ir de regreso al hogar Via_hog_pro
7| Vigjes atraidos para i de regreso al hogar Vial_ hog_atra
8|Vidjes producidos para r de compras Vigj_com_pro
?|Vidgjes atraidos para ir de compras Vigj_com_atra

10|Vigjes producidos para ir a la escuela Viai_esc_pro
11|Vigjes atraidos para ir a la escuela Viaj_esc_atra
12|Vidjes producidos para i a social o diversién Vigj_soc_pro
13|Viajes atraidos para ir a social y diversién VigLsoc_atra
14|Vigjes producidos relacionados con el trabojo Viaj_reltra_pro
15|Viajes atraides relacionados con el frabajo Vig_reltra_atra
16|Vigjes producidos para llevar o recoger a alguien  (Viajrec_pro
17|Vidjes atraidos para llevar o recoger a alguien Via_rec_atra
18|Vigjes producidos para ir a comer Viaj_com_pro
19|Viajes atraidos para i o comer Viaj_com_atra
20| Viajes producidos con otro propdésito Vigj_otr_pro
21Vidies otraidos con otro proposito Viai_otr_atra
22|Vigjes al hogar A_hogar
23|Vidjes a la oficing A_ofna

24 Vigjes a la fabrica A_fabrica
25|Vigies al taller o laboratorio A_labora
26|Vidjes a la escuela A_escuela

27 |Vidjes al Centro comercial A_cen_com
28|Vigjes a ofra vivienda A_otraviv

29| Viagjes ol hospital A_hospi

30| Vigjes a restaurantes A_resta

31 Vidies a deportivos A_deport
32|Vigjes al parque A_parque
33|Vigjes a otro sitio A_otro




Anexo 3.

Lista de Indicadores

INDICADORES DE POBLACION Y VIVIENDA 1990, INEGI
RESULTADOS POR AGEB's

Conceplo

Poblacién de 12 afos y mas mﬂcaﬁlm

Clave

12_est

36
37{Poblacién de 12 afos y mdas dedicada a que haceres del hogar 12_hogar

38|Poblacidon ccupada en el sector secundario PEA_sec

1|Poblacion tolal Pob_tot 3%|Poblacidn ocupada en el sector terciario PEA_terc

2|Poblacion F emenina Pob_Fem 40|Poblacién ocupada como empleado u obrero PEA_empleado

3|5 afios y mas 2_y_mas 41|Poblacién ocupada como jornalero o pedn PEA_peon

46 anos y mas 6y mas 42|Pablacién ocupada que trabajo por cuenta propia PEA_propid

w “M mew« MMM “w|«|ﬂmw 43|Poblacién ocupada que trabajd hasta 32 hrs/sem PEA_32hrs

7[16 anos y mas 7 m|<|30m 44 voc_ooﬂ: ocupada que :o_uomv de 32-40 hrs/sem PEA_32_40hrs

818 anos y mas 1 muﬁaom 45 vo_u_onmv: ocupada que frabagjé de 41-48 hrs/sem PEA_41_48hrs

9135 afios y mas 35.y_mas 464 _uou_onwo: ocupada con menos de 1SM mensual PEA_1SM
10/ Mas de 65 anos mas. de_ 65 47 |Poblacién ocupada de 1 a 2 SM mensual PEA_1_25M
11 |Nacidos en la enfidad Nac_ent 48|Poblacién ocupada de 2 a 5 SM mensual PEA_2_5SM
12|Nacidos fuera de ki entidad Afue_ent 49|Viviendas particulares habiadas Viv_pari
13|Pobtacién de 5 afios y mds residentes en la entidad en 1985 Res_en_85 50| Viviendas particulares con techo de losa de concreto Viv_tech_losa
14|Poblacion de 5 anos y mas residentes fuera de la entidad en 1985 [Res_fue_85 51|Viviendas particulares con techo de Idmina asbesto o metdlica Viv_tech_met
15|Poblacién de 5 anos y mas catdlica 5_cat 52|Viviendas particulares con paredes de fabique Viv_mur_tab
16|Poblacién de 5 afos y mds no catdlica 5_no_cat 53|Viviendas particulares con paredes de madera Viv_mur_mad
17 |Poblacion de 6 a 14 afios que sabe leer y escribir 4_l4_alfa 54|Viviendas parficulares con paredes de adobe Viv_mur_adob
18|Poblacion de 15 afios y mas aliabeta 15_alfa 55|Viviendaos paorticulares con piso de cemento Viv_pis_cem
19[Poblacién de 6 a 14 afes que asisten a la escuela $_14_esc 56lviviendas particulares con piso de mosaico, madera u otro recubrimi |Viv_pls_mos
20|Poblacion de 15 afios y mds sin instruccion 15_sininst 57|Viviendas particulares con 1 cuarto Viv_lcuar
21|Poblacidn de 15 anos ¥ mds con primaric completa 15_primn 58|Viviendas particulares de 2 a 5 cuartos Viv_2ascuar
22iPoblacién de 15 afcs y mds con instruccién post-primaria 15_postprim 59|Viviendas particulares con 1 dormitorio Viv_idorm
23|Poblacién de 15 afios y mds sin instruccién media basica 15_sinmedbas 40| Viviendas particulares de 2 a 4 dormitorios Viv_2a04dorm
24 _uoU_onmu: de 15 omom ¥ Bn.wm con mmncsan:o noBU_m»o. _ 15_sec 61| Viviendas particulares con cocing exclusiva Viv_codci
25|Pobiacibn de 15 afios y mas con educacion post-media bdasico 15_postmb — - - - -

” — = — - - — 62|Viviendas particulares con cocing no exclusiva Viv_COCNOEXC
26|Poblacion con 18 anos y mds sin educacion media superior 18_sinmedsup 63|Viviendas parficulares que usa gas para cocingr Viv_gas
27|Pobkacion con 18 afos y mds con instruccion superior 18_sup — . - —=
28|Poblacion con 18 GRos y mds sin nstruccion superior 18_sinsup &4 <?_mzaou Uoénc_o_‘mm con aﬂmso_.m conectado _Q‘oo._,m <m<|_u:m.|003
29|Poblacion de 12 afios y mas solteros 12_sol 65 <q<mm:aow Uo&nc_oﬁmm con aqm:o_m al suelo o.qomo.mmo.zoo <_<|*omo
30|Poblacion de 12 anos y mds casados 12_cas 66|Viviendas particulares que dispone de energia eléctrica Viv_ener
31|Mujeres de 12 ahos y mas muj_12 47| Viviendas particulares con agua entubada g la vivienda VivAguViv
32|Promedio de hjos nacidos vivos 68}Viviendas particulares entubada al predio VivAguPre
33/Promedio de hios nacidos sobrevivientes 69| Viviendas particulares con agua de llave publica Vivagulla

" 34|PEA ocupada PEA_ocup 70 Viviendas particulares propias VivPart
35|PEA desocupada PEA_desocup 71 |Viviendas particulares rentadas VivRent




Anexo 3. Lista de indicadores

INDICADORES DEL CENSO ECONGMICO 1994, INEGI
RESULTADOS POR AGER's

Ingreso por persona ocupada en ofras manufacturas

Conceptlo

Manotr_tng

36
Conceplo . . 37|Total de unidades econdmicos en el sector comercio Com_uni
1Tatal de umidades econdmicas B T Uni_Ec 38|Personal ecupado en el sector comercio Com_Per
2|Personal ocupado total Per_ocup 3%/Pagos al personal ocupado en el sector comercio Com_ing
3|Personal remunerado respecto al personal ocupado Rem_/_Ocu 40|Relacidn ingreso-gasto en el sector comercio
4|Total de unidades econdmicas en manufacturas Man_Uni 41|Ingresos por persena ocupada en sector comercio
5|Personal ocupado en manufacturas Man_Per 42|Personal ocupado en microcomercios Commi_Per
&|Pagos al personal ocupado en manufacturas Man_ing 43|Pagos al personal en MiCroComencios
7 |Relacién ingreso-gasto en manuiactur - . -
i ingreso-gasie en mafuiachuras 44|Relacién ingreso-gasto en microcomercios
8lingreso por persona ocupada en manufacturas - - -
. - 45|Ingresos por persona ocupada en microComercios Commi_Ing
¥ Personal ocupado en manufacturas micro Manmi_Per - —
10{Pages al personal scupado en manufacturas micro 46|Personal ocupado en comercios pequenos Compe._Per
11[Refacion ingrese-gasto en manufacturas micro 47|Pagos al personal en comercios pequeios
12|Ingreso por persona ocupada en manutacturas micro Manmi_ing 48|Relacion ingreso-gasto en comercios pequeios
13|Personal ocupado en manufacturas peguedias Manpe_Per 49| Ingresos por persona ocupada en comercios pequeiios Compe_lng
14jPagos al personal ocupado en manufacturas pequedas 50{Personal ocupado en comercios medianos y grandes Commg_Per
15{Relacién ingreso-gaste en manufacturas pequenas 51|Pagos al personal en comercios medianos y grandes
14|Ingreso por persona ocupada en manufacturas pequenas Manpe_ing 52|Relacion ingreso-gasto en comercios medianas y grandes
17|Personal ocupado en manufacturas medianas y grandes Manmg_Per 53|Ingresos por persona ocupada en comercios medianos y gran [Commg_ing
18[P | nal ocupa n manufacturas medianas y gran " " "
8 onom. a .umao vpado e - y grondes 54|Personal ocupado en comercio de dlimentos Comali_Per
192|Relocidn ingreso-gosto en manufacturas medianas y grandes - -
- 55|Pagos al personal en comercic de alimentos
20|Ingreso por persona ccupada en manufacturas medianas vy gr [Manmge_ng — - -
21|Personal ocupado en manufacture de alimentos Manali_Per 58|Relacion ingreso-gasto en comercio de alimentos
22|Pagos al personal ocupade en manufactura de alimentos 57} Ingresos por persona ocupada en comercio de almentos Comali_ing
23|Relacién ingreso-gasto en manufactura de alimentos 58|Personal ocupado en et comercio no alimenticio Comnodali_Per|
24|Ingreso por persona ocupada en manufactura de alimentos  [Manali_ing 59|Pagos al personal en el comercio no alimenticio
25|Personal ocupada en manufactura de textiles Mantex_Per 40|Relacién ingreso-gasto en el comercio no alimenticio
26|Pagos ol personal ocupado en manufacturo de textiles 61|Ingresos por persona ocupada en el comercio no alimenticic |[Comnoali_ing
27 |Relaci6n ingreso-gasto en manufactura de textiles 62[Total de unidades econdmicas en los servicios Ser_Uni
28|Ingreso por persona ocupada en manufactura de textiles ?ﬁ:_mxw_zo 63|Personal ocupado en Ios servicios Ser_Per
27 |Personal ocupade en manufactura de madera y papel Manmad_Fer —
P ¥ Pap = 44|Pagos al personal ocupado en os servicios Ser_Ing
30iPagos al persenal ocupado en manufactura de madera y papel T —
— 45|Relacion ingreso-gasto en el sector servicios
31|Relacién ingreso-gasto en manufactura de madera y papel —
32|Ingreso por persona ocupada en manufactura de maderay p |(Manmad_Ing 66|Ingresos por persona ocupada en 16s servicios
33|Personal acupado en ofras manuiacturas . Manotr_Per 67|Personal ocupado en microservicios Sermi_Per
34|Pagos al personal ocupado en otras manufacturas 68|Pagos al personal ocupado en microservicios
35|Relacion ingreso-gasto en otras manufacturas 69|Relacidn ingreso-gasto en microservicios




Arexo 3. Lsta de Indicadores

Concepto

70|Ingresos por persona ocupada en mICroservicios Sermi_ing
71|Personal ocupado en servicios pequefios Serpe_Per
72|Pagos al personal ccupado en servicios pequenos

73|Relacidn ingreso-gasto en servicios pequenos

74|Ingresos por persona ocupada en servicios pequenos Serpe_Ing
75(Personal omcuoao en servicios medianocs y grandes Sermg_Per
74{Pagos al personal ocupado en servicios medianos y grandes

77 [Relocién ingresc-gasto en servicios medianos y grandes

78|Ingresos por persona ocupada en servicios medianos y grandesSermg_Ing
79|Personal ocupado en servicios sociales Serso_Per
80|Pagos al personal ocupado en servicios sociales

81[Relacion ingreso-gasto en servicios sociales

82(tngreses por persena ocupada en servicios sociales Serso_Ing
83|Personal ocupado en restaurantes y holeles Serhot_Per
84|Pagos al persanal ocupado en restaurantes y hoteles

85[Relacion ingreso-gasto en restauranies y hoteles

86Ingresos por persona ocupada en restaurantes y hoteles Serhot_Ing
87|Personal ocupade en servicios profesionales Serpro_Per
88|Pagos al personal ocupado en servicios profesionales

89|Relacion ingreso-gasto en servicios profesionales

90(ingresos por persona ocupada en servicios profesionales Serpro_Ing
21 |Personal ocupado en servicios inmobiiarios Serinm_Per
92|Pagos al personal ocupado en servicios inmobiliarios

93|Relacion ingreso-gasto en servicios inmobiliarios

24|ingresos por persona ocupada en sérvicios inmobiliarios Serinm_Ing




La eficiencia dal ransporte urbance de pasaleros con respecio..,
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Vigles atraidos con destino al trabajo por distiito

Numero de vigles atraidos con desting al trabgjo

I8 70.000 1o 257 000
W 27.00010 70.000
B 1600010 27.000
Q1000 16006
C 3000t 11000

& Fuenie Caicuios ropos con basa en a Encuesa Otgen Deing oot iNEGH 19694

Vigjes producidos con destino al trabaojo por distrito

Numero de vigjes producidos con destino ai trabalo

W 43.700 10 59,800
I 3530010 43,700
B 30.200 to 35,300
E? 21,200 10 30,200
£ 1,5001021,200

Fuente. Cdiculos propics con base en la Encuesta Ongen-Desting del INEGI, 1994

s
\




La eficiencia del fransporte urtcna de pasaerds con especto...

ANEXO 5. ENCUESTA




Anexo 5, Encussta

No. de encuesta

Encuesta para la tesis de licenciatura: Eficiencia de los sistemas de
transporte con respecto a los mercados de trabajo en el AMCM

Encuestador: 3) De ser si la respuesta zhasta cuanto mas?
) De un 10% a un 20% mas

) De un 20% a un 50% mas
u _umczmom,oo:oom.
v

(
. Lugar de encuesta: (
A
(

. 1} aCudles son los aspectos mds importantes de un transporte Més del 100%
publico eficiente? (enumerarlos del 1 al 4, el 1 es el mds importante).
. () :BU_m.No 4) sHacia qué parte de la ciudad de se dirige?
() Seguridad [ ) Al cenfro
. () Rapidez () Al norte
( ) Confort () Al sur
. ) . . { ) Al poniente
2) Si el fransporte publico fuera mds rdpido zestaria dispuesto a .
. pagar mds? () Al oriente
{ ) Si
s . I
. () No 5} sCudl es el motivo de su vigje?
() NG s& { ) Trabagjo
. () Escuela
() Compras
. () Otro



Lq eficiencia del ransporte wibono de pasgeros con respecio...
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Anexo b. Distito por Isocrona

ISOCRONA DE 30 MINUTOS

(o ]

10

12
13
16
22

23

Zocalo

Zona Rosa
Buena Vista
Tlaltelolco
Morelos

Col. Obrera
Condesa
Chapultepec
Las Lomas
Pantecones
Andahuac

La Raza
Claveria
Vallejo

San Felipe de Jesus

Deportivo Los Galeana

24
25
27
28
29
30
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42

43

Bosque de Aragdn

La Malinche

Bondogjito

Eduardo Molina
Romero Rubio
Moctezuma

Balbuena

Arenal

Upiicsa

Palacio de los Deportes
Reforma Iztaccihuatl
Villa de Cortes

Portales

Del Valle

Ciudad de los Deportes
Vertiz Narvarte

Plateros

44
49
50
52
59
60
61
62
63
64
65

66

San Angel Inn

San Andrés Tetepilco
Central de Abastos
Ejto. Constitucionalista
Lomas Estrella

Pueblo de Culhuacan
CTM Culhuacéan
Xotepingo

Pedregal

Ciudad Universitaria
Viveros

Campestre Churubusco

ISOCRONA DE 30-60 MINUTOS

8

13
14
15
16
17
20
21
22
23
24
31
32
34
35

43

Chapuliepec
Claveria
Tezozomoc

El Rosario

Vallejo

Lindavista
Cuautepec
Tepeyac

San Felipe de Jesus
Deportivo Los Galeana
Bosque de Aragoén
Aereopuerto
Pantitlan

Arenal

Upiicsa

Plateros




‘
W

113
114
117
121
122
124
125
126

127

Metropolitana
Maravillas

La Paz
Calacoaya

A. Lépez Mateos
Lecheria

La Piedad
Infonavit Izcalli

Cd. Labor

ISOCRONA DE 90-120 MINUTOS

19
2]
26
68
70

73

Reclusorio Norte
Tepeyac

La Villa

Magdalena Contreras
Mixquic

Nativitas

76
79
82
88
90
?1
92
99
101
102
103
105
106
107
115

116

acan

Padierna
Huixquilucan

El Molinito

Puente de vigas

Sta. Cecilia

Jardines del Recuerdo
San Juan Ixhuatepec
Jalalpa

San Cristobal
Jardines de Morelos
Venta de Carpio
ENEP Aragdn

El Sol

Virgencitas

Chimalhuacdn

Chicoloapan/Chimalhu

ISOCRONA DE mas
MINUTOS

117 LaPaz

118 Ixtapaluca

119  Vadlle de Chalco
120 Xico

121 Cadlacoaya

128 Unidad Alborada
129  Coacdalco

130 Texcoco

131 AreaMC IV

132  Nicolds Romero
133 AreaMC|

134 AreaMC|

135  AreaMCII

125 La Piedad

126  iInfonavit Izcalli

Arexo 6. Distito por lsociera

de 120 Cd. Labor




