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INTRODUCCION

El anélisis de la evolucion de la organizacion espacial urbana requiere identificar los
factores econdmicos que inciden en ese proceso. Planteado asi el problema, es obvio que
debe contarse con los instrumentos tedricos que ofrece la economia. Asi, a la luz de las
nuevas aportaciones de la nueva geografia econémica (Fujita, Krugman y Venables, 2001;
Fujita y Thisse, 2000) y del desarrollo reciente de la economia urbana (por ejemplo, Anas,
Arnott y Small, 1998), conceptos econdmicos centrales como los rendimientos a escala o
las economias de aglomeracion resultan fundamentales para examinar los fenémenos de
concentracion o dispersion tanto en el contexto regional como en el estrictamente urbano.

Por otra parte, las investigaciones empiricas relativamente recientes han permitido
reconocer que la organizacion espacial urbana actual, principalmente la de las grandes
metrdpolis, difiere sustancialmente de la ciudad descrita y modelada por los especialistas
hasta antes del decenio de los ochenta del siglo pasado. Se ha estudiado con mayor
profundidad cémo la expansion fisica y demografica de la gran ciudad, durante los ltimos
treinta afios, ha estado acompafiada por modificaciones en su organizacion espacial interna.
Asi, no solo se comprobd el hecho de que las metrdpolis adquirieron una forma
policéntrica, que se caracteriza por un determinado nimero de centros de empleo,
incluyendo el tradicional centro de la ciudad (Richardson, 1988), sino que ahora es posible
construir modelos tedricos en los que se puede mostrar la formacién de subcentros de
empleo en una ciudad o en una region (Fujita y Thisse, 2000). La distribucion del empleo y
la ocupacidon ya no es aquella que suponia el modelo monocéntrico (Mills, 1972) al que se
recurria para explicar, entre otras cosas, la localizacion de las empresas y los lugares de
residencia de los trabajadores, que a su vez permitia identificar los viajes que ellos debian
realizar diariamente. En este contexto, ademas, ahora se le ha conferido importancia a otros
elementos de la forma urbana que condicionan otro tipo de flujos intraurbanos de personas;
entre esos elementos se encuentran varios tipos de centros diferentes a los de trabajo:
educativos, de recreacion, de salud y de compra.

Partiendo de este planteamiento general, se delimitd el objetivo central de la

presente tesis, quedando de la siguiente manera: analizar la movilidad por motivo laboral



de las personas que habitan la zona metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM)
y, de manera mas especifica, la movilidad general de la poblacidén que reside en cuatro
delegaciones del sur del Distrito Federal (DF), teniendo como marco de referencia la
organizacion espacial urbana.

La relacion entre organizacion espacial urbana y movilidad no es un asunto sencillo
de tratar, no obstante que la nueva perspectiva tedrica y los numerosos estudios empiricos
han permitido identificar y conocer mejor lo que esté sucediendo en este ambito. En torno a
la forma urbana, por ejemplo, en el campo empirico, se han disefiado distintos modos de
determinar el nimero de subcentros basados en diferentes criterios (Aguilar y Alvarado,
2004; Gordon y Richardson, 1996). Pero estos criterios, en algunos casos, pueden tener una
referencia tedrica que va mas alla del puro examen empirico; por ejemplo, hay quienes
plantean que existe una gran dificultad para que un modelo econémico urbano permita
construir la actual estructura urbana, por lo que se opta por modelos no econdmicos
basados en la teoria de los fractales (Keersmaecker, Marie-Laurence de, et al.,2003), en la
medida que el analisis fractal puede ser una herramienta util para describir la morfologia de
la ciudad. Por otra parte, también hay quien determina los subcentros, su nimero y
distribucion en el espacio a través de un modelo urbano formalizado basado en las
economias de aglomeracién (Fujita y Thisse, 2000).

Adicionalmente, en la practica, la generacion de subcentros puede deberse a
diversas circunstancias y adoptar diversas modalidades. Lo que si conviene sefialar es que
no deben esperarse subcentros en forma de circunferencia o de hexagono a la manera de
Losch: “La mayoria de estos centros son subsidiarios de un viejo distrito central de
negocios (CBD), de ahi que se han llamado ‘subcentros’. Algunos subcentros son viejas
ciudades que gradualmente han sido incorporados en un area expandida pero coherente.
Otros son de generacion reciente como nodos de una red de transporte, con frecuencia lejos
del nacleo urbano de modo que han ganado la denominacion de ‘ciudades de frontera™
(edge cities). Existe alguna evidencia... de que los centros de empleo en una region urbana
dada forman un sistema interdependiente, con un tamafio de distribucion y un patron de
especializacién analogo al sistema de ciudades de una region mas grande o de la economia
nacional (Anas, Arnott y Small, 1998, pp. 1426 y 1427).



Pero, por otra parte, en un punto del tiempo, puede aceptarse en principio que la
dimension y la organizacion interna de la ciudad condicionan en un alto grado los flujos de
personas y mercancias. A su vez, este traslado es una condicion necesaria para el buen
funcionamiento de la economia urbana. Es en esta situacion que el transporte adquiere un
papel clave, pues la manera en que se produce éste ocasiona (en igualdad de circunstancias:
tamafio de la urbe, estructura urbana, etc.) que una ciudad particular sea mas o menos
eficiente que otras. Para referirnos al caso que nos interesa, y siguiendo este orden de ideas,
en la ZMCM, dadas sus caracteristicas geogréaficas y socio-demograficas, la manera en que
se distribuyen espacialmente las actividades y la poblacion, y las condiciones de oferta del
transporte, se generan mas de 21.6 millones de viajes—persona al dia (INEGI, 2007)* que
disponen de un sistema de transporte poco adecuado, segun diversos puntos de vista
(congestionamiento, contaminacion, etc.). Asi, las condiciones en que la movilizacién de
las personas se lleva a efecto son evidentemente insatisfactorias, uno de cuyas
consecuencias es el hecho de que las personas realizan sus actividades cotidianas
(principalmente las laborales) en un estado agudo de cansancio y tension. El impacto de
esto en la productividad debe ser significativo (aunque no se ha intentado medir hasta
ahora), lo cual seguramente esta afectando la eficiencia econémica general de la ciudad y,
por tanto, su competitividad. El extremo de los efectos negativos directos son los accidentes
viales, que los padece principalmente la poblacién en edad productiva.

La cantidad de recursos que se requiere para efectuar estos traslados también resulta
impresionante; particularmente, en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México el
consumo energético total pasd, entre el afio 1990 al 2000, de 452.4 a 618.2 petajouls
(36.6% de aumento, evidentemente muy superior a lo que crecié la economia en este
decenio); esta ultima cifra equivale a 321 millones de barriles diarios de gasolina
(SEMARNAT, s. f.) de los cuales 44.8% corresponde a combustibles para el transporte
(gasolinas y diesel y, en una muy pequefia proporcion, gas natural y gas LP). Cabe sefialar,

sin embargo, que la importancia relativa del transporte en el consumo energético ha

L El gobierno de la Ciudad de México y el gobierno del Estado de México contrataron los servicios del INEGI
para el levantamiento de una encuesta origen-destino. Los primeros resultados sefialan que en 2007 se
efectuaron 21.6 millones de viajes, de los cuales, aproximadamente, 69% correspondieron al transporte
publico. Si comparamos este dato con el que arroj6 una encuesta similar de 1994 (23.2 millones de viajes), se
observan dos hechos que deben examinarse con cuidado: el nimero de viajes disminuy6 en un periodo de 13
afios (1994-2007) y se modificd notoriamente la distribucion de los viajes entre el transporte publico y el
privado, a favor del primero (Cuadro 2).



descendido, pues en 1990 represent6 48.4% del consumo total (cuadro 1). Esto no significa,
sin embargo, que no haya aumentado el consumo absoluto de energia por parte del
transporte, pues durante ese periodo el consumo aumento en 26.5%, pero muy por debajo
de lo que crecio el consumo de energia en la industria y la actividad residencial y comercial
(46.7% y 44.9%, respectivamente).

Cuadro 1
Distribucion porcentual del consumo energético en la Zona Metropolitana del Valle de México
Actividad 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Transporte 484 50.7 502 467 47.9 487 479 479 474 450 448
Industria 36.7 345 326 394 379 356 369 378 386 396 394

Residencial/Comercial 149 148 169 139 142 157 152 143 140 154 1538

Fuente: SEMARNAT, Gobierno del Distrito Federal, Gobierno del Estado de México y Secretaria de Salud, Programa
para mejorar la calidad del aire de la zona metropolitana del Valle de México 2002-2010, con datos de PEMEX Yy
Secretaria de Energia.

Existen, sin embargo, otras consecuencias menos notorias o directas entre las que
cabe mencionar la morbilidad y mortalidad producidas directa o indirectamente por la
contaminacion atmosfeérica, fendmeno al que la operacion del transporte seguramente esta
contribuyendo enormemente. Sin embargo, los estudios ambientales se han dirigido mas
hacia el analisis de los efectos de los diferentes tipos de contaminantes del aire en la salud
humana en zonas y casos especificos (por ejemplo el estudio Mexico city air pollution and
human health, realizado por la Harvard School of Public Health, el Instituto de Salud,
Ambiente y Trabajo y la Universidad Auténoma Metropolitana), dejando de lado
frecuentemente la temética referida al desarrollo del sistema de transporte y a la
infraestructura vial, tema que se encuentra asimismo intimamente relacionado al proceso de
desarrollo urbano y la l6gica de ordenamiento de las ciudades.

En cuanto al transporte urbano, tal y como opera actualmente, vale la pena sefialar
que por ser un alto consumidor de combustibles fosiles contribuye marcadamente con la
emision de contaminantes de la atmosfera. Conviene advertir que estos porcentajes serian
ligeramente mayores si se incluyese la emision indirecta de emisiones vinculadas al
transporte proveniente de las denominadas “fuentes de area” (distribucion, almacenamiento
y venta de gasolina, aplicacion de asfalto, etc.). Es evidentemente que estos niveles de
contaminantes dependen en gran medida del namero de vehiculos en circulacion, pero
sobre todo de como se ha orientado la distribucion modal de viajes (cuadro 2). Si en el

futuro esta distribucion se inclinara mas al uso del transporte publico masivo y mas



eficiente desde el punto de vista del consumo de energia (metro, metrobds, trolebds, tren
ligero y autobuses de gran capacidad), el resultado en la produccion de contaminantes seria

notoriamente inferior al que se observa ahora.

Cuadro 2
ZMCM: Viajes-persona-dia, seguin medio de transporte, 1994 y 2007
1994 2007
Medio de transporte Millones Porcentaje Millones Porcentaje
Metro 3.234 13.9 1.184 55
AutobUs urbano 1.566 6.8 0.296 1.4
Taxi colectivo 12.510 54.0 9.62 44 .4
Taxi libre y de sitio 0.568 2.4 2.516 11.6
Trolebds y tranvia 0.131 0.6 0.148 0.7
Automévil particular 4.042 17.4 6.276 28.9
Autobus suburbano 0.802 35 1.036 4.8
Metrobus 0.074 0.3
Bicicleta 0.167 0.7 0.435 2.0
Motocicleta 0.018 0.1 0.095 0.4
Otro 0.148 0.6
Total 23.196 100.0 21.680 100.0

Fuentes: INEGI y SHCP. Encuesta de origen y destino de los viajes de los residentes del Area Metropolitana de la
Ciudad de México, 1994; INEGI, Gobierno de la Ciudad de México y Gobierno del Estado de México, 2007, Encuesta
2007, origen-destino.

Por supuesto, modificar la distribucion modal en la ZMCM conlleva cambios muy
complejos y lentos cuyo impacto s6lo puede ser observable en el largo plazo. Pero, ademas,
lo que parece estar ocurriendo es lo contrario, es decir, la importancia del transporte publico
esta disminuyendo mientras que el transporte individualizado (taxis y autos particulares)
estd aumentando (cuadro 2). No obstante, se pueden lograr avances de mayor alcance y
permanencia si se emprenden acciones que transforme la organizacion de las actividades
econdmicas en el territorio urbano de manera que los desplazamientos sean mas cortos. Es
por esto que resulta pertinente abordar el tema de la relacion entre los viajes cotidianos de
las personas y la organizacion espacial urbana. Por lo pronto conviene describir los
primeros hallazgos que una investigacion preliminar sobre el tema ha permitido obtener.
Cabe destacar que la mayor presencia, en el poniente, de las lineas de deseo?
correspondientes a los viajes en auto privado, esta asociada a tres factores relativos a la

estructura urbana:

? Las lineas de deseo se refieren a “los desplazamientos potencialmente realizables directamente entre el
origen y el destino de los viajes, o sea, en linea recta.” (Véase Islas, 2000, p. 69)
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a) A la concentracién de actividades econdémicas, sobre todo en las &reas central y
norte de la ZMCM.

b) A la disponibilidad de la infraestructura vial mas importante de la ciudad que se
encuentra al poniente.

c) Al modo en que esta distribuida la poblacion segln estratos socioecondémicos; es
decir, las zonas residenciales que habitan los sectores de la poblacion de los
estratos mas altos se localizan en el poniente, sur y norponiente de la ZMCM, lo

que se traduce en un mayor indice de motorizacion para esas zonas.

También estos factores inciden en las lineas de deseo correspondiente a los usuarios
del transporte publico. Pero a diferencia de los usuarios del transporte privado, los lugares
de residencia de los usuarios del transporte publico los vamos a encontrar en las
delegaciones y municipios de toda la ZMCM. Es por ello que se pueden observar varios
patrones en la conformacidn de las lineas de deseo:

a) Un patron de viajes tendiente a un esquema conceéntrico, lo que refleja el papel
dominante de las actividades economicas (sobre todo terciarias) de la zona
centro de la ciudad; es decir, de todos los puntos cardinales se desprenden lineas
que conectan al centro.

b) También se logran identificar lineas de deseo entre distritos de la periferia de la
ZMCM, sobre todo en lugares alejados del area central. Por ejemplo, son faciles
de identificar los flujos entre las delegaciones del suroeste (Alvaro Obregon,
Magdalena Contreras y Tlalpan) y entre los municipios mexiquenses del norte
de la ZMCM, algunos de ellos conocidos por su relevancia industrial y otros por
su crecimiento demografico acelerado (entre los primeros Naucalpan vy
Tlalnepantla, y entre los segundos Ecatepec).

c) Finalmente, cabe mencionar que, en general, la longitud de las lineas de deseo de
transporte publico es mayor que las correspondientes al transporte privado. Esto
nos indica la poca correspondencia que existe entre las viviendas y los lugares de
trabajo.

Los elementos descriptivos antes enumerados tienen la intencion de mostrar

brevemente la estrecha interrelacion que existe entre diversos fendomenos urbanos, tomando



como eje la movilidad cotidiana de las personas (localizacion de la actividad humana,
tecnologia del transporte disponible, contaminacion del aire, etc.). Por eso es necesario
destacar solo los elementos que se consideran los mas relevantes para tratar de encontrar
una explicacion al patron de la movilidad de las personas, lo cual exige encuadrarlos en un
marco analitico de mayor alcance. Por ahora es suficiente mencionar que existen diversos
enfoques tedricos los cuales dependen principalmente de la disciplina cientifica desde la
cual se presentan. Por ejemplo, desde la ecologia urbana (una rama derivada de la
sociologia urbana) se plantea que la morfologia urbana predice sin desviaciones un patron
de movilidad al que debe ajustarse el sistema de transporte; evidentemente este enfoque
pasa por alto los procesos sociales complejos que permiten conformar la “morfologia
urbana”. Por su parte la geografia urbana destaca mas el papel que juega la tecnologia del
transporte sobre del crecimiento urbano, lo cual es muy pertinente para un analisis de largo
plazo, pero insuficiente si se desea profundizar mas en los procesos sociales que dan lugar a
un cierto tipo de organizacion territorial urbana. La economia urbana introduce el tema del
transporte como uno mas de los mercados que estan presentes en la ciudad; el transporte,
ademas, es visto como un costo para las otras actividades economicas y como un gasto para
las familias (no sélo por lo que significa el pago de la tarifa del servicio sino también por el
tiempo que se destina al traslado); desde la perspectiva de esta subdisciplina, las
externalidades y las economias de escala se consideran para justificar la intervencién
publica mediante la regulacion y el fomento a la actividad del transporte de personas y de
mercancias; los modelos de demanda de transporte y su interrelacién con otros mercados
urbanos (mercado de trabajo, mercado de vivienda) con las actividades del gobierno y con
la variacion en los niveles de ingreso llenan las paginas de las revistas especializadas en
economia urbana. Finalmente, existen otros enfoques aparentemente menos convencionales
pero que sin duda se alimentan de algunos de los planteamientos tedricos antes
mencionados; ejemplo de esto es la propuesta de Castells sobre lo que denominé la
“circulacion intraurbana”. Quizas mas original es la aportacion tedrica proveniente del
marxismo que considera que en una formacion social se combinan diferentes tipos de
necesidades de traslado dependiendo también de las formas de produccién que prevalecen;
no obstante, en este enfoque existen algunas similitudes con lo que han planteado por la

geografia economica respecto a la tecnologia.



En cuanto a su contenido, la tesis esta dividida en capitulos. En el Capitulo | se
presenta una revision bibliografica en la que es posible distinguir cuales de las aportaciones
teoricas estan mas dirigidas al analisis del transporte y cuéles al examen de la organizacion
espacial urbana. Vale aclarar que esta revision permitié también formular con mayor
precision las hipdtesis que han orientado el presente trabajo. Entre esas hipdtesis se
encuentra aquélla que se refiere a las grandes inversiones en infraestructura para el
transporte publico y privado, las cuales no so6lo inducen la direccion en la que se extiende
territorialmente la ciudad, sino también influyen en la redistribucion de las actividades
econdmicas que conforman los elementos de la morfologia urbana. Siendo éste un asunto,
ademas de relevante, muy vinculado a la movilidad cotidiana se juzgd pertinente enmarcar
el analisis especifico de la subregién mencionada con un examen de la evolucion del area
urbana de la Ciudad de México en relacion con los grandes cambios en vialidad y otros
equipamientos urbanos. Este examen queda incorporado en el Capitulo I1.

Pero la hipotesis mas importante en torno a la cual se desarrolla la parte central de la
tesis se refiere a la forma urbana actual, es decir, si la ZMCM ha dejado de estar dominada
por un sélo centro urbano y han aparecido varios subcentros de trabajo. Determinar esto es
crucial, pues las transformaciones de la morfologia urbana pueden estar ocasionando que
para la poblacién de algunas subregiones de la ZMCM aumente la longitud y el tiempo de
los viajes; mientras que para los habitantes de otras subregiones sean ahora menores que
antes, aunque el tiempo de los viajes aumente debido a la ineficiencia en el servicio de
transporte. Si este es el caso, se podria afirmar entonces que la ciudad estd dejando de ser
monoceéntrica para convertirse en una ciudad policéntrica, También, vale la pena mencionar
gue actualmente existe una abundante produccién de estudios que se refieren a la forma
urbana que esta surgiendo como consecuencia de los cambios ocurridos con la
globalizacién y el nuevo papel que estan adquiriendo las grandes metropolis, las cuales se
han rebautizado como “ciudades mundiales”; otro concepto que ha surgido de esta
perspectiva es el de “ciudad fragmentada”, con el que se pretende mostrar cOmo las
ciudades crecen y organizan su territorio en funcion de las distintas maneras en que se
articulan con la economia local, regional, nacional y mundial. No obstante, en este trabajo,
aunque se hace una somera mencion de algunos de estos aspectos, el interés se enfoca

primordialmente en mostrar que la movilidad cotidiana de las personas que residen en



cuatro delegaciones del sur de la ZMCM depende de la organizacion del espacio urbano y
del umbral de tiempo que los individuos se han fijado para trasladarse por algin propdsito
(trabajo, educacion, esparcimiento, etc.). Este es el asunto al que se dedica el Capitulo 1lI,
con la limitacion evidente de que el area estudiada es una parte de la ZMCM.

En cuanto al cuarto y ultimo capitulo se explora la intervencion de los gobiernos del
DF y del Estado de México en materia urbana y de transporte para mostrar que ambos
aspectos han tenido un desarrollo escasamente controlado y alejado de los propositos
declarados en planes y programas, especialmente la meta de mejorar las condiciones fisicas
de la movilidad de las personas.

Se sefial6 que una de las limitaciones de la investigacion que sirvio para escribir esta
tesis es el objeto de estudio, pues se seleccionaron solamente cuatro delegaciones del Sur
del DF. Al respecto, debe advertirse que la Gltima encuesta de origen-destino con cobertura
para la ZMCM se llevé a efecto en 2007; pero en virtud de que no se dispone de de los
archivos con los microdatos, no es posible efectuar el andlisis que si nos permitié la
encuesta que levantamos en las cuatro delegaciones mencionadas. Se podria argumentar
que la informacidn disponible podria ser suficiente para analizar el comportamiento de la
movilidad cotidiana pero el nivel del analisis seria muy agregado.

En cuanto a la distribucién de la poblacion en la ciudad, a pesar de que la tasa de
crecimiento demogréafico se ha estado reduciendo significativamente (entre 1980 y 2000 la
tasa anual se reduce de 4.04% a 1.39%), cada afio del ultimo quinquenio (1995-2000) se
agregaron al volumen de poblacion un promedio de 200,000 habitantes, como resultado del
crecimiento natural y la migracién. La magnitud de este crecimiento es en si misma
extraordinaria, pero si a esa cantidad le afiadimos la migracion intrametropolitana que cada
dia es mas acentuada, habria que tomar en cuenta cuales son las zonas en donde se estan
construyendo las viviendas para tan elevado nimero de familias. Considerando entonces
que un componente del sistema urbano es la vivienda y que junto con la localizacién de los
establecimientos industriales, comerciales y de servicios asi como los equipamientos
educativos, para la salud, para el esparcimiento, etc., dan lugar a la movilidad, se justifica la
generacion de informacion sobre movilidad aun cuando corresponda a un segmento de la
ZMCM. Es claro que estas delegaciones no son representativas de toda el area

metropolitana, pero son las cuatro delegaciones que estan creciendo a un mayor ritmo



dentro del Distrito Federal, incluso estan creciendo a tasas superiores a la tasa promedio
que registran los municipios conurbados del estado de México. Esta nueva encuesta de
origen y destino permitird destacar los patrones de viaje de las personas que resultan de la

actual forma urbana.

Metodologia

a) La informacion y el analisis de la evolucion de la ciudad, estd ordenada por
decenios desde 1950 hasta 2000. La informacion historica se refiere a la
construccién de las principales obras viales, de equipamiento y de infraestructura
urbana en general, y se presenta en forma cartografica el crecimiento de la
mancha urbana; esta manera de presentar y examinar la informacion permite
hacer algunas inferencias sobre el modo y los factores que inciden el crecimiento
de la mancha urbana;

b) Con los datos de los censos econémicos correspondiente a los afios 1993, 1998 y
2003 se identifican las principales concentraciones territoriales de las actividades
econdmicas. En cuanto a la distribucion de la poblacién y de la vivienda se
recurrié al censo de poblacion y a los programas urbanos por delegacion y por
municipio.

c) Con los tabulados de la muestra censal correspondiente al XII Censo General de
Poblacion y Vivienda 2000, se obtuvieron matrices que relacionan los lugares de
trabajo y los lugares de residencia de la poblacion de la ZMCM. El analisis de
esta informacién, presentada en un mapa general que muestra los traslados
potenciales que deben realizar las personas que trabajan, permitié obtener los
primeros indicios de una ciudad conformada de manera policéntrica

d) A finales de febrero de 2005 se concluyd la encuesta de origen y destino que se
levantd en las delegaciones de Tlalpan, Magdalena Contreras, Tlahuac y
Xochimilco (Ver el Apéndice metodoldgico sobre el disefio de la muestra). Con
ella se obtuvieron elementos de analisis que contribuyeron a entender la

importancia de algunos factores sociales que inciden en la movilidad diferencial.
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La encuesta de origen y destino es una técnica de recopilacion de informacién que
ha sido utilizada ampliamente para propositos de planeacion del transporte; especificamente
se ha usado para estimar la demanda por viajes y modelos de generacion de viajes. Con
estos modelos se pretende relacionar las actividades urbanas y los viajes; se considera que
el nimero de viajes estd determinado por las caracteristicas socioecondmicas de la
poblacion y de las actividades econdmicas, asi como de su localizaciéon (usos del suelo).
Cabe sefialar que el costo de este tipo de encuesta de amplia cobertura es muy costoso, de
ahi que en la ciudad de México su aplicacion haya sido muy limitada; a la fecha solamente
se cuenta con cuatro encuestas (1978, 1983, 1994 y 2007).

e) En cuanto al examen que se pretende realizar respecto a la manera en que
interviene el gobierno en ordenamiento urbano y el transporte publico de
personas, se aprovechd el trabajo ya realizado por diversos estudios. La
aportacion original del presente proyecto sera la de encontrar la posible
articulaciéon de ambos tipos de intervencién gubernamental si es que existe. Cabe
agregar que necesariamente se hara alusion a algunas de las medidas que se han
recomendado respecto a la movilidad cotidiana al considerar la existencia de una
ciudad policéntrica; se ha recomendado, por ejemplo, que lo més conveniente
para reducir los efectos que produce la excesiva movilidad en las grandes
metrépolis es balancear la relacion hogar-trabajo.

f) Finalmente se debe precisar que alguna informacion se representa en mapas con
el proposito de apreciar graficamente las transformaciones urbanas a las que
hemos hecho referencia.
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CAPITULO |
ENFOQUES DISCIPLINARIOS Y LA INVESTIGACION
SOBRE LA RELACION ENTRE ESTRUCTURA URBANA Y MOVILIDAD

El tema de la movilidad cotidiana de las personas en las grandes urbes ha sido abordado por
varias disciplinas y por diferentes ramas de estas disciplinas. Debe advertirse que dada su
naturaleza es frecuente que aparezca mezclado con otros aspectos urbanos, algunos de los
cuales han sido tratados, desde hace varias decadas, con los instrumentos analiticos
convencionales de alguna disciplina particular. Una vertiente de la economia, por ejemplo,
que considera a la movilidad o “movimiento fisico de personas” como sinonimo de
transporte, utiliza el instrumental tedrico correspondiente al “mercado” y sus condiciones
de equilibrio (Hirsch, 1977). En otros casos, desde la economia o la sociologia, puede
formar parte indirectamente del examen teérico (Heller, 1977) y empirico (Zazueta y
Barojas, 1981) del uso del “tiempo libre” que utilizan las personas para distintos propositos
incluido el del desplazamiento cotidiano; igualmente “el uso del “espacio” puede ser el eje
para analizar, entre otras cosas, la movilidad diferencial desde el punto de vista social
(Frias, 1985) y desde la perspectiva del género (Salazar, 1999). Sobra decir, que en muchas
otras investigaciones sobre situaciones concretas predominan enfoques multidisciplinarios.
Teniendo en cuenta la diversidad de planteamientos sobre el tema en cuestion
conviene facilitar el camino que conduzca a una propuesta de modelo teérico-analitico que
facilite el analisis del problema planteado en esta tesis, pero con la condicion de que la
disciplina en la que se ubique tal modelo sea la economia. Asi, en los apartados que siguen,
se presenta un breve recorrido por las disciplinas y sus ramas, particularmente aquellas que
se han centrado en el fendmeno de la movilidad intraurbana de las personas con el objetivo
de destacar los elementos teoricos y analiticos mas utiles a la investigacion que llevaremos

a cabo.
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1. Los campos disciplinarios
a. La economia

Esta disciplina no es sencillo dividirla en ramas puesto que existen varias corrientes,
empezando con la gran separacion entre los enfoques marxistas y no marxistas. Y dentro de
estos Ultimos habria que mencionar las escuelas que en distintos momentos se han puesto
en boga (clasica, neoclasica, keynesiana, institucionalista, regulacionista, etc.). Sin
embargo, no siendo el propdsito central partir de una clasificacion perfectamente
excluyente, sino revisar las aportaciones tedricas mas Utiles para los objetivos de la tesis,
resulta conveniente referirnos, sin distincion de enfoque o escuela, a un conjunto de
cuerpos teoricos que se inscriben de manera “oficial” con alguna denominacion en alguna
subdisciplina de la economia. Cuando ha sido dificil asignarle una ubicacién y un nombre
preciso a algunas contribuciones tedrico-metodoldgicas, simplemente se les agrup6 bajo el

subtitulo de “enfoques alternativos”.

Geografia econdémica

Los economistas se interesan cada vez mas por entender lo que sucede con los aspectos
espaciales de la economia; particularmente se desea saber como la organizacion de las
ciudades puede explicar el proceso de crecimiento econémico, al mismo tiempo que se
pretende revisar los conceptos centrales de la teoria econdmica: rendimientos a escala,
competencia monopolistica, integracion vertical, innovacién tecnoldgica, difusion de las
innovaciones y especializacion internacional. En otras palabras, se han estado rescatando y
modificando las viejas propuestas tedricas de la llamada “teoria econdmica espacial”, sobre
todo a la luz de los nuevos acontecimientos que ha experimentado el mundo globalizado,
con el proposito de internalizar en los modelos econémicos la variable espacial. Esto es lo
que Fujita, Krugman y Venables (1999) llaman ‘la nueva geografia econdémica’. Conviene
advertir, que aunqgue las herramientas teoricas son aplicables al &mbito intraurbano (teoria
de la localizacion industrial, por ejemplo), los textos mas recientes hacen referencia a la
economia regional y al comercio internacional. Es notorio que esta manera de definir la

geografia econdmica cae en el ambito de los economistas mas que en el de los gedgrafos.
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Por otra parte, reconocidos gedgrafos han hecho aportaciones significativas a la
geografia econdmica aun antes de que aparecieran los economistas de la talla de Krugman.
Algunos de estos han profundizado en temas de la geografia econdémica con herramientas
conceptuales y analiticas de la geografia y de la economia espacial. Uno de los temas es el
transporte cuyo tratamiento bautizaron “geografia del transporte”. La manera en que es
tratado el transporte en general (intraurbano, interurbano o interregional, internacional, de
personas, de mercancias) responde a la tradicion de los gedgrafos: el uso de los elementos
conceptuales como flujos, enlaces, redes, regiones, hinterlands y jerarquias; la aplicacién de
modelos analiticos como el modelo gravitacional, la teoria de grafos, modelos de
asignacion de flujos, etc.; y principalmente el apoyo tedrico de la teoria del lugar central
(Taafe, Edward J. y Howard L. Gauthier, 1973).

Cabe agregar que las contribuciones analiticas de la geografia del transporte y la
economia de transporte, que aparece a continuacion, han sido la base para la planeacién del
transporte urbano. Es claro que los conceptos de accesibilidad y conectividad se refieren al
transporte en general, pero igualmente estdn asociados indirectamente al tema que nos

atafie: la movilidad intraurbana de las personas.

Economia del transporte

El tema de la movilidad cotidiana de las personas en una ciudad ha sido parte central de los
estudios sobre transporte urbano; especialmente, los planificadores del transporte
consideran que uno de los principales objetivos de cualquier sistema de transporte es
facilitar la movilidad. Bajo este enfoque la disposicién espacial de los elementos urbanos
son considerados como una variable exdgena; por esto, las propuestas de politica que se
desprenden estan dirigidas especialmente a mejorar el servicio de transporte en todos sus
ordenes (tecnologia, organizacion, variedad de modos de transporte, etc.) el cual también
requiere de infraestructura (vialidades, puentes, tineles, etc.). El hecho de que se privilegie
esta perspectiva no sélo para el transporte urbano sino para el transporte de personas entre
ciudades y entre paises en el mundo ha sido objeto de critica debido a las consecuencias
sociales no previstas debidas a la “hipermovilidad” (Adams, John; 2000).

En rigor, la economia del transporte versa sobre todos los mercados que se

relacionan con la movilidad de personas y mercancias y que, por tanto, son objeto de
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analisis de la teoria econdmica; su finalidad es: “Entender la naturaleza de estos mercados,
asi como los principios que rigen su funcionamiento [lo cual], requiere conocer cémo se
producen y demandan los millones de desplazamientos de personas y mercancias que se
realizan diariamente, cdmo se fijan y regulan los precios de los servicios e infraestructuras
de transporte y cuéles son los impactos que el transporte tiene sobre otras actividades.”
(Rus, Campos y Nombela, 2003: XIII).

Concebido asi este campo de estudio, es natural que los asuntos que se analizan
tengan que ver con las decisiones que adoptan los productores y consumidores del servicio
de transporte. Por el lado de los productores existe un sinnimero de mercados. Asi, habra
un mercado distinto dependiendo de lo que se transporta y del medio de transporte
utilizado: transporte aéreo, transporte de ferrocarril, transporte carretero, que sirven para el
traslado de personas y mercancias; en el &mbito urbano habra una variedad de mercados
segun se trate de transporte publico para personas (metro, autobds, taxis, etc.) o para
mercancias (vehiculos pesados de carga, vehiculos ligeros de carga, etc.). Por el lado de la
infraestructura habra también mercados independientes dependiendo del tipo de
infraestructura que se utiliza por el transporte (aeroportuaria, ferrocarrilera, naviera, etc.).
En cuanto a los compradores del servicio la economia del transporte se ocupa de estudiar la
demanda, el papel que juega el tiempo de traslado en la eleccién del modo de transporte,
etc. Tampoco escapa a la economia del transporte las particularidades que distinguen a este
servicio, por lo cual debe incorporar en el analisis otros elementos de la teoria econdmica,
lo que en otros mercados no es usual: la no almacenabilidad del servicio, la indivisibilidad
de los equipos de transporte y de la infraestructura, las economias externas (negativas y
positivas), los efectos de red (una especie de economias crecientes), la asignacion privada
de los costos sociales, los obstaculos a la competencia y la necesidad de regulacion.

Es evidente que entre los elementos que son objeto de analisis de la economia del
transporte no se mencionan, entre otras cosas, las condiciones que propician la movilidad
intraurbana no residencial de las personas; es decir, aunque la movilidad de personas parece
conllevar en si misma lo espacial, la economia del transporte no considera al espacio como
una variable en sus modelos de mercado. Se podria objetar esta afirmacion en la medida
que estudios empiricos sobre el transporte utiliza diferentes versiones del modelo

gravitacional para predecir la demanda por viajes intraurbanos; sin embargo, ademas de que
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esta técnica es compartida con la geografia, no tienen mas que un alcance operativamente

préactico para propositos de planeacién del transporte.

Economia urbana

La economia urbana tradicional, en donde ha predominado el uso de instrumentos tedricos
de la econdmica neoclésica, tiene como proposito, segun palabras textuales de Hirsch
(1977), “traer la economia hacia el estudio de la ciudad, no traer la ciudad al estudio de la
economia”. Es evidente que esta proposicion contrasta con la “nueva geografia
econdmica”, y se asemeja mucho mas a la economia del transporte, en la medida en que se
trata de una aplicacion de la teoria econdmica a un campo de estudio: lo urbano. La
economia urbana como la describe Hirsch, incluye muchos temas y la movilidad queda
subordinada al analisis del transporte urbano.®

Recientemente, la movilidad cotidiana de los trabajadores esta siendo examinada sin
supeditarla a otros asuntos como el transporte; numerosos trabajos sobre las ciudades de
diversos paises y publicados en las revistas especializadas lo comprueban (baste citar
algunos de ellos: Giulano, Genevieve, et. al., 1993; Mignot, D., et. al, 2003; Villarreal,
Diana, 2004, Duhau, Emilio, 2003). Por otra parte, las ciudades son objeto de andlisis desde
otra perspectiva diferente a la tradicional economia urbana; por ejemplo, en articulos
recientes se menciona a la ciudad actual como resultado de la “evolucion estructural
compleja y la auto-organizacion.” (Anas, Alex, et. al. 2000, p. 1426). Cabe advertir otra
precision: en este marco de renovado interés por los temas de la economia urbana, la
movilidad se concibe como causa y consecuencia de los cambios en la estructura urbana.
Obvia decir, que la investigacion que significo desarrollar la presente tesis tiene que ver
con esta perspectiva.

El problema tedrico y empirico de abordar el fendémeno de la movilidad se ha vuelto
mas complejo a raiz de que se sigue comprobando que en las ciudades, ademas de observar
un proceso de constante expansion espacial y demografica, se han encontrado evidencias de

que el patron de crecimiento ha sufrido cambios cualitativos que permiten afirmar que la

% Entre las cinco &reas que el mismo autor considera que integran a la economia urbana se encuentran el area
“organizacion y cambios metropolitanos” que incluye como temas de interés, entre otros, la relacién de la
ciudad con la distribucion de los recursos, el uso del suelo, las viviendas y los transportes urbanos (Hirsch,
1977).
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desconcentracion de actividades y de poblacion tiene un carécter distinto. En las ciudades
se estdn formando nuevos centros urbanos que al ser subsidiarios de un centro tradicional
donde originalmente se concentraba la mayor parte de las principales actividades
economicas, se les ha llamado “subcentros”. Por ende, los subcentros son considerados
como &reas donde se concentra una oferta de empleo, algunas veces equiparables al &rea en
donde se asientan los viejos centros de las ciudades. Cabe sefialar que existen otros
nombres para estos subcentros (edge cities, ciudades rurales, corredores, etc.) dependiendo
de la manera en que se formaron. En este campo también la economia urbana, bajo una
perspectiva renovada, ha desarrollado interesantes investigaciones empiricas (Komei Sasaki
y Mun Se-il, 1996.; Van Ommeren, Jos, et.al, 1997)

b. Lasociologia
La ecologia urbana

La ecologia urbana plantea que la morfologia urbana predice sin desviaciones un patrén de
movilidad al que debe ajustarse el sistema de transporte; evidentemente este enfoque pasa
por alto los procesos sociales complejos que permiten conformar la “morfologia urbana”.
Sin embargo, es conveniente revisar aquellas propuestas intimamente relacionadas con el
tema de la movilidad, en la medida en que los analisis que se han llevado a cabo desde esta
perspectiva, ponen de relieve no solamente variables que pueden ser Utiles sino también
algunas técnicas que pueden ser aplicadas en cualquier investigacion.

Debemos empezar por destacar que uno de sus intereses centrales es la
manifestacion espacial de la organizacién social, tomando en cuenta que ésta se basa en el
principio de interdependencia que le es inherente al hombre para su supervivencia (véase,
Opitz, Wolfgang y W. Parker Frisbie, 1984). En la sociedad moderna, cuando se ha
intensificado el intercambio de bienes y servicios, producto de la profunda division del
trabajo, se requiere de accesibilidad. De ahi que el énfasis se coloque en los patrones
espaciales y en las distancias que separan las unidades articuladas funcionalmente. Pero
esta perspectiva resulta parcial puesto que tiende a ignorar la dimension temporal. Asi,
algunos especialistas muestran lo erroneo de las conclusiones a las que se llega al

subestimar el papel que juega la dimension temporal.
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El modo de incorporar la dimension temporal es a través de “la teoria de la
minimizacion del tiempo”, basada en el supuesto de que “las estructuras sociales
evolucionan en tal forma que se tiende a minimizar el tiempo que debe ser destinado a la
operacion de las funciones sociales.* Y las relaciones funcionales mas importantes para esta
corriente son las que tienen que ver con el desempefio del proceso de trabajo, pues son el
fundamento del sistema de intercambio, por lo que algunas investigaciones se han
propuesto analizar el viaje al trabajo, tratando de analizar los determinantes mas
importantes que explican la inversion en tiempo de viaje.

Entre los determinantes clave que los ecologistas han encontrado estan,
principalmente, los recursos tecnoldgicos aplicados al transporte que utilizan los individuos
(modo de transporte) y el ingreso monetario: conforme mejore la tecnologia del transporte
sera posible reducir el tiempo de viaje para una distancia determinada o, lo que es lo
mismo, recorrer una distancia mayor en el mismo tiempo; y la distancia recorrida tiende a
aumentar si aumenta el nivel de ingresos de la poblacion. Asi, el ingreso puede determinar
la eleccion del modo de transporte y la posibilidad de localizar su residencia casi en
cualquier lugar.

No obstante lo anterior, existe un factor que perturba esa regla general. Ese factor es
la falta de concordancia entre el lugar de trabajo y el lugar de residencia, lugares que
ademas sufren constantes cambios, segin se desprende de las investigaciones que se han
hecho en las grandes ciudades sobre el proceso de dispersion de la poblaciéon y de la
descentralizacion de las actividades economicas.

En los estudios concretos también se ha observado que la dispersién y la
descentralizacion son selectivas, por lo que se han introducido otros aspectos que pueden
dar cuenta de estos cambios en la representacion espacial de una organizacion social. De
ahi que también se considere en el analisis de la dispersion y de los efectos en la movilidad
de las personas el tema de la segregacion residencial.®

Habria que agregar que la descentralizacion de las actividades economicas, segun la

ecologia urbana, no ocurre de manera aleatoria. Son las caracteristicas de las propias

* Esta “teoria” ha sido usada para derivar otras generalizaciones empiricas importantes en la investigacion
ecoldgica, incluido el modelo gravitacional, la funcién de densidad urbana y la regla rango tamafio.

®> En América Latina se han realizado numerosos estudios sobre ¢l tema de la “segregacion socio espacial”.
Tal vez el origen tematico proceda de la ecologia urbana, pero los enfoques tedricos tienen mas bien de una
orientacion critica (Véase, Galilea, Sergio y Francisco Sabatini, 1985).
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actividades las que influyen en su ubicacién en el entorno urbano. Segun las teorias
ecoldgicas del uso del suelo, aparece la necesidad de que ciertas funciones se aglomeren en
el espacio urbano; ademas, habra actividades que tengan mayor capacidad para hacer un
uso mas intensivo del espacio y para solventar los costos derivados de una mejor ubicacion.
Por tanto, en el espacio urbano habra zonas diferenciadas de localizacion de actividades
econdmicas que condicionan la necesidad de la movilidad entre centros de trabajo y lugares
de residencia.

Desde esta corriente se han presentado otros trabajos en los que se trata de
demostrar las bondades del automoévil como modo de transporte. Por ejemplo, Zimmer
(1985), quiere demostrar que al no adoptar el enfoque de la ecologia humana, es decir, al
solo tomar en cuenta la dimension espacial (la distancia entre el trabajo y la vivienda)
conduce a obtener conclusiones equivocadas respecto a que el auto promueve un patrén
urbano ineficiente desde el punto de vista energético. Su argumento es el siguiente: a pesar
de que ha aumentado la distancia media entre el lugar de trabajo y el lugar de residencia, no
se ha presentado una mayor ineficiencia energética debido a que ha mejorado
significativamente la tecnologia de los autos y porque se ha ampliado la infraestructura
vial; incluso la razon tiempo/distancia ha disminuido significativamente en muchas
ciudades de Estados Unidos. En otras palabras, aumentd la distancia media del viaje al
trabajo pero disminuyé el tiempo de viaje, por ende, se ha reducido el gasto de energia por
milla recorrida y gracias al mayor uso del automovil.

En términos de politica de transporte las implicaciones son obvias; es decir, lo mejor
es promover el uso del automdvil y eliminar el transporte masivo. Posiblemente muy pocas
autoridades locales estan dispuestas a proponer una politica semejante, aunque tacitamente
la accién puablica (o la falta de accion) conllevan resultados similares. EIl extremo de una
medida expresa de apoyo al uso del automovil tal vez sea la que impulsaron las autoridades
del estado de Tennessee en los Estados Unidos: se otorgan facilidades para adquirir un auto
a quienes residen lejos de los lugares de empleo con la finalidad de subsanar la carencia de

transporte publico; el vehiculo les permitird encontrar un empleo en zonas industriales
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relativamente alejadas. Esto ha desatado un debate interminable (Buntin, 2001)° entre los
opositores a este programa y aquellos que lo consideran “un ejemplo de creatividad”

En sintesis, la ecologia urbana ha aportado valiosos elementos de analisis respecto a
las modificaciones que han estado sufriendo las grandes metrépolis basandose en los
cambios que ha experimentado el patron de asentamiento de la poblacion y de las
actividades, pero su contribucion tedrica y las implicaciones de politica que de ella se

derivan son, por lo menos, muy cuestionables.

La sociologia urbana francesa

Es conveniente incluir como representante de la llamada escuela francesa de sociologia
urbana a Manuel Castells (1976, pp. 230-233) con su “esbozo metodologico”, aplicado en
un estudio de caso por otros autores (Nicolas y Bernard, 1975). En esta propuesta la
circulacion (la movilidad) de mercancias y de personas dependen de la forma en que los
elementos del sistema econémico urbano estan estructurados en el espacio. Estos elementos
son: la produccion (P), que esta representada por la “realizacion espacial derivada del
proceso de reproduccion de los medios y objeto de trabajo”, la cual obedece
fundamentalmente a la l6gica de implantacion industrial y en particular a la politica de
localizacion de cada empresa, segln su insercion en el sistema de produccién en el nivel
técnico, econdémico espacial y de su dimensidn relativa; el consumo (C) aparece como la
“realizacion espacial del proceso social de la reproduccion de la fuerza de trabajo”, proceso
que al tener lugar en las viviendas de los asalariados necesariamente habra una segregacion
espacial, dado que existe una apropiacion diferencial del producto, pero sin que de esto se
derive una “ley general en términos de regularidades geograficas”; las unidades de gestion
(G), principalmente contenidas en los equipamientos urbanos, las cuales no parecen
responder a un patron de localizacion; finalmente, el intercambio (1) se refiere a la
circulacion urbana que pone en evidencia las relaciones o transferencias que se dan entre
los elementos de la estructura urbana (P, C y G), también denominada por Castells

“coyuntura espacial”.

® Existen innumerables trabajos en los que se muestra el elevado costo social que resulta del predominio del
automavil como modo de transporte (Véanse, Thomson, lan y Alberto Bull, 2001; Freund, Meter y George
Martin, 1993). No se considerd pertinente incluirlos ahora puesto de lo que se trataba era de mostrar las
propuestas tedricas provenientes de diferentes disciplinas.
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Hasta aqui, en esta propuesta se advierte que el anico componente de la estructura
espacial que obedece a una légica de localizacién es la produccién (por lo menos
tedricamente); en cambio los otros dependen de situaciones especificas (el consumo, por
ejemplo, se expresa espacialmente segun “la coyuntura de la dinamica social”). En el
siguiente paso Castells muestra cada tipo de posible transferencia (flujo) que ocurre como
consecuencia de una “especificidad historica del espacio donde se realiza y la
diferenciacion social del proceso en cuestion”. De este modo Castells encuentra que la
“coyuntura espacial” (la “viscosidad” del espacio) condiciona un cierto contenido de los
flujos (domicilio—trabajo, domicilio-escuela, domicilio-compras, etc.) que en conjunto
determinan una posible l6gica de circulacion; incluso la gestion del transporte (privado y/o
publica) estara reflejando de antemano la diferenciacion social. Encontrado, entonces, un
modelo normativo ideal de circulacion se le contrasta con la modalidad real de la
circulacion con el propdésito de descubrir desviaciones o contradicciones que seran resueltas
por la planificacion o por los movimientos sociales urbanos.

Es cierto que esta propuesta especifica esta muy poco desarrollada dentro de un
trabajo socioldgico méas amplio y profundo sobre lo que se llam¢ la “cuestion urbana” y que
partia de un enfoque critico, pero el resultado final no es muy distinto de lo que han
planteado algunos autores de marcada orientacién empirica cuando abordan el tema de la
movilidad intraurbana (Liepman, 1944) basandose en la separacién espacial de las
actividades urbanas para identificar el flujo potencial que tendria que ocurrir entre ellas.
Tampoco se observa una gran diferencia entre Castells y aquellos otros autores cuya
perspectiva es la planeacion del transporte (Collins y Pharaola, 1974). Consciente de esta
limitacién agrega que la manera concreta en que se satisfacen las necesidades de la
circulacion depende de factores ideoldgicos, modos de vida, importancia relativa de ciertas
fracciones del capital, etc. En resumen, no obstante que se incorporan conceptos propios del
marxismo, el planteamiento de Castells carece de un marco tedrico general acerca de la

movilidad de las personas.
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c. Enfoques alternativos
Economia politica

Desde esta perspectiva, tal vez lo mas cercano a un modelo teérico de la movilidad sean las
hipdtesis sugeridas por Freyssenet (s. f.). La hipotesis central resumida sefiala lo siguiente:
si se acepta que a cada estadio de la division capitalista del trabajo corresponde un tipo de
espacio productivo (y de urbanizacion), una combinacién particular de tipos de espacio
productivo engendrara problemas especificos de movilidad de la mano de obra; y las
condiciones concretas en que se realizan sus viajes (modos de transporte, tarifas, etc.)
dependeran de la lucha de clases en el plano local. Siguiendo este orden de ideas, entonces,
en una formacion social determinada, que tiene su expresion en el tejido urbano, habra una
coexistencia articulada de distintos espacios productivos resultantes de los diferentes
estadios del desarrollo capitalista por los cuales ha transitado esa formacidn social concreta;
es decir, es posible que coexistan espacios productivos que procedan de formas de
produccion antiguas que sobreviven y de espacios productivos procreados por nuevas
formas de produccion. En un plano tedrico muy abstracto, Freyssenet sefiala que en una
ciudad es posible encontrar espacios productivos correspondientes a la cooperacién simple,
la etapa manufacturera, al maquinismo y al automatismo.’

Es claro que este nivel de abstraccién plantea grandes dificultades para la
investigacion. Quizads podria aplicarse con mayores posibilidades de éxito en una
investigacion histérica, pues lo que destaca el autor es como van apareciendo y
ampliandose las necesidades de la movilidad de la mano de obra conforme se incorporan
nuevos avances tecnoldgicos en la produccion; es decir desde el paso del la cooperacion
simple hasta el Gltimo estadio del desarrollo capitalista se manifiesta una separacion

progresiva entre los lugares de residencia y de empleo.

" En la época que este autor escribe el trabajo citado todavia no se manifestaba la revolucién en la maquinaria
de control numérico y que permitio, entre otras cosas, la introduccion de la “robética” en los procesos
productivos; el autor simplemente se pliega a las etapas descritas por Marx en El Capital.
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La globalizacion y la nueva organizacion intraurbana

En ensayos recientes sobre las consecuencias que la globalizacién puede estar ocasionando
en los sistemas de ciudades de cada pais y la organizacion interna de cada ciudad
comienzan su reflexion argumentando acerca del papel que estan jugando las “ciudades
mundiales” en el nuevo orden internacional. En general, se afirma que las grandes ciudades
como Nueva York, Londres, Paris o Tokio se han convertido en centros de servicio y
control con una amplia zona de influencia que traspasa fronteras nacionales, y que al
conformar circuitos mundiales subordinan a metropolis de otros paises algunas de las
cuales s6lo tienen un hinterland circunscrito al &mbito nacional Harris, Richard (1996).

Esta relacion entre metrdpolis destaca sobre todo los circuitos financieros, pero ¢qué
ocurre con la nueva configuraciéon espacial de las metrépolis? Para algunos autores la
interdependencia econdmica y financiera obliga a situar cada metropoli dentro del sistema
de las metropolis mundiales; pero esta organizacion econdémica a nivel mundial también
regula las jerarquias urbanas. Desde este punto de vista, suponen, la evolucion de una
metrépoli mundial tiene sus efectos en las deméas en lo econémico y en lo espacial.
(Dupont, Veronique, et. al., 2000).

2 Las investigaciones
a. Organizacion espacial urbana y globalizacion

Para verificar que la globalizacion ha tendido a recomponer la organizacion espacial de las
metrdpolis tanto de los paises desarrollados (norte) como de las de los paises en desarrollo
(sur), se ha intentado en algunas investigaciones identificar algunos patrones de esta
supuesta recomposicion. Con este proposito han colocado en el centro del andlisis aspectos
que tradicionalmente ya habian sido examinados por los estudiosos de lo urbano (la
expansion territorial de la ciudad, la densidad de poblacion diferencial, la segregacién
socio-espacial y la distribucion espacial de las actividades econémicas), junto con otros que
empiezan a ser de gran interés porque pueden mostrar mejor los cambios en la
organizacion intraurbana (estrategias residenciales, practicas cotidianas de movilidad y la

presencia de actores sociales vinculados a las politicas urbanas).
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El conjunto de la investigacion comparativa que se realiz6 en 19 metropolis de
diferentes paises arrojo resultados como los siguientes:

* La metropolizacion se caracteriza tedricamente por fuertes desigualdades de ritmo
entre espacios centrales y periferias, una desconcentracién de poblacion concomitante con
la expansion espacial, una dinamica demografica cada vez méas centrifuga y un
estancamiento, a veces un despoblamiento, de las areas centrales. (p. Xxvii).

* La “recomposicion urbana” da lugar a estructuras policéntricas cada vez mas
complicadas, e incluso a un estado de fragmentacion, que no remite ni al modelo centro-
periferia, ni a los modelos clasicos derivados, por ejemplo, de la Escuela de Chicago. Las
movilidades intraurbanas, en este caso, ofrecen una imagen de esa recomposicion. Sin
embargo no queda claro cual es el papel que juega la gestion publica, en la medida en que
no siempre la nueva infraestructura precede al desdoblamiento espacial y demografico de la
ciudad.

* La intervencion publica puede ser muy marcada (planeacién urbana integral) o
practicamente nula (laisser-faire) al dejar a las fuerzas del mercado que actlen libremente
en el crecimiento urbano. Indudablemente, en el Gltimo caso las repercusiones sobre la
movilidad de las personas son mayores.

* Anticipadamente se podria suponer que un amplio mercado de vivienda en
alquiler permitiria una mayor movilidad tanto residencial como cotidiana. Por el contrario,
los resultados del estudio comparativo permiten destacar que “la Uinica opcion es moverse
lo menos posible”

* A escala metropolitana prevalece la tendencia hacia el aumento de la segregacion
socioespacial. En las metropolis como Paris o Toronto, el proceso de expansion-dispersion
espacial va acompafado del refuerzo de ciertos lazos entre los fragmentos de ciudad
dispersos, gracias a las redes de transporte colectivo que articulan, por ejemplo, las zonas
de empleos y las zonas residenciales; ademas, el desplazamiento en automovil permite
superar las discontinuidades fisicas y ampliar cada vez mas los espacios de vida. En el sur,
las metropolis se caracterizan por la escasa comunicacion entre las zonas de la ciudad, la
fragmentacion y la discontinuidad espacial, asi como por la mezcla de niveles

socioecondmicos en pequerfias areas.
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* La movilidad que se encuentra en las metropolis del sur no permite distinguir si la
estructura urbana se estd adaptando a las nuevas formas de produccidon globales
(flexibilidad-reversibilidad) asi como a su insercion en la red mundial de metropolis debido
al gran peso que tiene la economia informal (Dubresson, Alain, 2000)

Esta sintesis muestra lo que otras investigaciones han encontrado respecto a los
cambios que han estado ocurriendo en la organizacion interna de las ciudades; pero la
dificultad radica en que no se logran descifrar los vinculos precisos entre los cambios
espaciales urbanos y la globalizacion. Quizas sea necesario profundizar mas en las
transformaciones econdmicas que estd experimentando una metrépoli en particular;
especialmente habria que identificar mejor la creciente importancia de las actividades de
intermediacidn y circulacion, en oposicion a las actividades de produccién en el sentido

estricto (Haumont, Antoine).

b. Segregacion residencial

El tema de la segregacion residencial esta estrechamente relacionado con la movilidad
cotidiana de los trabajadores. En la medida en que los grupos sociales de méas bajos
ingresos tienden a ser desplazados hacia la periferia de las ciudades, mientras que sus
lugares de trabajo pueden permanecer relativamente fijos, las condiciones de la movilidad
se deterioran. Ambos elementos (el lugar de trabajo y el lugar de residencia) son elementos
de la organizacién espacial urbana. Pero ademas de esta tendencia inercial derivada de la
diferencia de ingresos, la “nueva etapa de liberalizacion, de crisis sostenida y de ausencia
de formas participativas y de propuestas integrales de planificacion” producen nuevas
caracteristicas a la segregacion residencial (Galilea, Sergio y Francisco Sabatini, 1985).

Conforme a esta vision, se han derivado varias hipétesis que han influido en algunas
investigaciones en Ameérica Latina:

“Se observa un importante incremento de los ‘circuitos propios’ o ‘auténomos’
entre sectores sociales del mismo nivel socioeconémico (viajes con destino a las mismas
areas donde se originan... con especial significacion en los sectores de ingresos bajos, algo
menos en los sectores de ingresos altos y todavia menos en los sectores de ingresos medios.
Se presenta un aumento importante de las disparidades de calidad de vida entre los distintos

barrios residenciales... [Igualmente]... Se observa un proceso de segregacion residencial al
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interior de los grupos urbanos de menores ingresos (los residentes populares de las areas
centrales exhiben ingresos significativamente mayores que los periféricos” (Galilea, Sergio
y Francisco Sabatini, 1985: 7)

Es claro que estas hipotesis resultan pertinentes para una investigacion si lo que se
desea es mostrar las diferencias sociales de la movilidad basadas en los niveles de ingresos
de la poblacion. Pero no son dtiles si el objetivo es construir un modelo explicativo sobre la

manera en gue interactian los elementos de la organizacion espacial urbana y la movilidad.

c. Ciudad monocéntrica vs. ciudad policéntrica

Como refiere Richardson (1988), la economia urbana ha basado practicamente todos sus
analisis en un modelo de ciudad monocentrica. Este modelo parece haber satisfecho todos
los requisitos que se le exigen a una teoria: 1) que sea de aplicacion general; 2) que permita
identificar las caracteristicas basicas de la estructura urbana; 3) que sean plausibles sus
predicciones respecto a la movilidad de las personas, los gradientes de renta, la distribucion
de la poblacion en el espacio urbano, etc., (p. 1). En contrapartida, empiricamente se ha
comprobado que en las ciudades existen mas centros ademas del distrito central de
negocios (CBD, por sus siglas en inglés), aunque también en economia se acepta que los
modelos tedricos no tienen que ser necesariamente fiel reflejo de la realidad. Sin embargo,
dados sus supuestos, la cuestion que surge es “qué tanto el modelo puede distorsionar la
realidad antes de que cese de ser relevante, y deba ser reemplazado por uno menos realista
pero igualmente simplificado”. (Richardson (1988: p. 1). A pesar de que otros autores
(Muth, R. F., 1985; Mills, 1987) siguen sosteniendo que no existe otro modelo alternativo y
que es el mas adecuado para demostrar las condiciones de equilibrio, Richardson insiste en
que la aplicacion de un modelo monocéntrico no permite conocer los impactos cuantitativos
precisos de las medidas de politica, pues esta basado en un analisis de estatica comparativa.

Un modelo policéntrico puede tener el mismo problema si se construye en la misma
forma, es decir, como modelo de equilibrio basado en un anélisis de estatica comparativa.
Una manera de solventar el problema es usar “bloques de construccion” para desarrollar
modelos de simulacion (Harris, 1985); incluso “un relajamiento de los restrictivos
supuestos con la idea de derivar generalizaciones cualitativas puede no ser necesario”. De

este modo, afirma Richardson, apoyandose en Miyao (1987), “los requerimientos de una
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teoria relevante son mucho mas flexibles debido a que i) la diversidad del comportamiento
humano puede ser modelada (por ejemplo, mediante la teoria de eleccion discreta, modelos
gravitacionales) v, ii) la localizaciéon de la produccion puede hacerse enddégena mas que
suponer que ocurre de manera aespacial”.

La discusion entre quienes apoyan el modelo monocéntrico y sus detractores gira
también en torno al ndmero e importancia de los nuevos centros, de porqué no se
encuentran los diferenciales de ingreso personal de los habitantes que presupone este
modelo y de la presuncion de que en una ciudad monocéntrica el nivel de congestion vial se
acentla. En otras palabras, tiene que ver con la comparacién entre las previsiones del
modelo y la realidad urbana. Pero haciendo a un lado los aspectos empiricos del modelo
(los supuestos y sus predicciones), el elemento critico por el cual deberia desecharse es que
al eliminar su supuesto central de que todos los empleos se localizan en el distrito central
de la ciudad, “destruye la determinacion del equilibrio locacional, y sin éste la racionalidad
del modelo se evapora” (Richardson, 1988).

La mejor manera de mostrar las limitaciones del modelo es observar su logica
interna cuando existen otros centros ubicados en la periferia de la ciudad. Para empezar, las
condiciones de equilibrio tienen que ser satisfechas en el mercado de trabajo y en el
mercado de la tierra, y el mecanismo que tiene que conseguirlo es el siguiente: a mayor
distancia aumenta el costo marginal del traslado, pero esto sirve para alcanzar el equilibrio
en la distribucion espacial de las rentas de la tierra y los salarios. Asi, el equilibrio en el
mercado de la tierra requiere que el aumento en los costos de traslado con el movimiento
hacia afuera (por la aparicion de nuevos centros de poblacién en la periferia) sea
exactamente compensado por la declinacion del gasto en vivienda (la renta). Por su parte, el
equilibrio en el mercado de trabajo requiere que el salario monetario decline con la
distancia desde el distrito central (CBD) por una cantidad igual al costo del traslado hacia y
desde el CBD.? Entonces, si las familias de los suburbios cuyos trabajadores laboran en el
CBD se les compensa con rentas mas bajas y salarios mas altos, segun las implicaciones de

las condiciones de equilibrio, resulta que la carga de los costos del traslado esta doblemente

¥ Se sobrentiende que el salario que se paga en el CBD incluye el costo del traslado desde el lugar de
residencia. Por esta razon, si la distancia que se recorre para llegar al lugar de trabajo (CBD o cualquier otro
centro de trabajo) es menor, menor es el salario. De ahi el diferencial espacial de salarios que se espera
encontrar en una ciudad.
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contabilizada, pues por un lado reciben salarios mayores debido al costo del traslado y, por
otro, pagan rentas menores debido a la misma razon.

La solucion obvia implicaria que el efecto combinado de rentas de tierra méas bajas y
salarios mas altos debe exactamente cubrir los costos més altos del traslado asociados al
movimiento de las familias hacia los suburbios. Cualquier movimiento adicional de la
poblacion més periférica significaria un nuevo ajuste en las condiciones de equilibrio. Bajo
esta circunstancia cierto grado de determinacion se pierde debido a que no hay un solo
equilibrio en cada mercado, pues muchas combinaciones de gradientes de salario y
gradientes de renta de la tierra son posibles con una funcién dada de costo-distancia de los
traslados.

El problema real empieza cuando el empleo fuera del CBD es elevado y
uniformemente disperso. Esto implica la presencia de subcentros de empleo que atraen
trabajadores provenientes incluso de més alla de sus limites. Esto crea la posibilidad de los
traslados periféricos, un fendmeno que genera confusion en la estructura del modelo
monocéntrico. Primero, para atraer trabajadores de los suburbios los empleadores deben
ofrecerles mas de lo que ganarian localmente (para compensarles los costos de transporte),
y debido a la homogeneidad de los trabajadores residentes y no residentes del CBD se les
tiene que ofrecer el mismo salario, lo cual destruye el concepto de gradiente negativo de los
salarios. También destruye el gradiente negativo de la renta de la tierra debido a que los
lugares cercanos a los subcentros de trabajo serian un premio dados los niveles de salarios
de supra equilibrio ofrecidos ahi. Segundo, a menos que sea posible suponer una distancia
dentro de la cual todos los trabajadores tienen viajes interiores y después de esa distancia
todos los trabajadores viajan al exterior, es imposible predecir la demanda por tierra para
uso de carreteras en un modelo de costos de transporte endégenos, y su fracaso destruye la
capacidad para derivar un mercado de la tierra en equilibrio (Richardson, 1988: 3-4).

La inoperancia del modelo monoceéntrico para los economistas urbanos ha sido
evidente, pero algunos han tratado de hacerle los ajustes que permitan concederle validez.
Por otra parte, los supuestos excesivamente restrictivos del modelo estdn muy lejos de
acercarse a lo que sucede en el mundo real, por ejemplo, el supuesto de que todo individuo
racional viaja al centro méas cercano a su casa solo es valido si también se supone que todos

los centros son homogéneos (lo cual es dificil que se cumpla, pues en cada centro puede
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haber una mezcla de empleos distintos) y que la minimizacién del viaje al trabajo es el
unico factor que determina la localizacion residencial. También son comunes los viajes
cruzados asi como la presencia de mas de un trabajador en la misma vivienda, lo que puede
dar lugar a que uno viaje al centro de la ciudad y el otro al centro de trabajo del suburbio

Si el modelo se complica haciendo que los lugares de trabajo sean enddgenos los
problemas son mayores y las funciones de renta y salario se vuelven interdependientes. En
este caso las condiciones de equilibrio en ambos mercados sélo pueden determinarse
resolviendo ecuaciones diferenciales complejas (Richardson, 1988: 5). Por ende, un modelo
policéntrico satisfactorio debe considerar la generacion enddgena de subcentros, pero
debido a tantos factores que pueden desatar la generacion de un subcentro y a que la
seleccion del lugar puede ser arbitraria habria que pensar en un modelo probabilistico.

Hasta aqui es posible darse cuenta de que la movilidad estd centrada
fundamentalmente en los viajes al trabajo, lo cual significa una muestra menor de la
movilidad cotidiana en la medida que no incluye los movimientos por otros motivos. En el
mismo trabajo de Richardson se menciona que los centros hacia donde se dirige una
proporcion de los viajes pueden constituir centros educativos, de diversion o centros
comerciales.

Existen otras consecuencias que se derivan del uso uno de los dos modelos. Si se
considera valido un modelo monocéntrico para una ciudad en particular, la congestion y/o
la longitud del viaje aumentaran conforme crezca la ciudad, pues aunque mejoren las
condiciones del traslado (la tecnologia del transporte y la ampliacion de vialidades), hay un
limite para que la tierra pueda convertirse en espacio para vialidades, o el viajero medio no
vive en la periferia de la ciudad. En cambio, una metrépoli multicéntrica puede asociarse
con viajes mas largos si los trabajadores participan en viajes cruzados; pero también pueden
resultar viajes mas cortos si los trabajadores eligen su lugar de residencia cerca del
subcentro donde ellos trabajan y/o las firmas se descentralizan primero para mejorar el
acceso a los pool de trabajadores de los suburbios. Sin embargo, en general, las estructuras
espaciales policéntricas facilitan las economias de viaje, lo que en ultima instancia
contradice las predicciones del modelo monocéntrico.

Cabe advertir que adoptar alguno de los dos modelos tiene implicaciones para la
politica urbana y de transporte. En una ciudad monocéntrica se puede proponer la
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construccion de vias radiales que permita el acceso de los trabajadores al centro de trabajo
localizado en el CBD; pero esta inversion seria un despilfarro si se trata de una ciudad

policéntrica.

d. Modelo policéntrico con hipdtesis de ciudad monocéntrica

En un articulo recientemente publicado (Thimothy, Darren y William C. Wheaton, 2001) se
intentan probar empiricamente algunas hipotesis que, sin duda, corresponden al modelo
monocéntrico. También, las referencias bibliograficas a las que recurre confirman este
hecho, no obstante que se reconoce la existencia de otros centros distintos al CBD. En
sintesis, el articulo menciona que los costos de transporte deben ser capitalizados en los
salarios, es decir, que los salarios debe contener el costo del viaje al trabajo. Igualmente, es
de esperar que los salarios que las firmas pagan deben declinar con la distancia justo en la
medida en que las rentas lo hacen, lo que significa que los gradientes de salario y de renta
son negativos respecto a la distancia, independientemente de que las firmas locales
coexistan con las firmas del CBD. Dados, entonces, salarios y rentas diferenciadas en el
espacio, los trabajadores pueden alcanzar una utilidad igual en cualquier zona residencial,
lo cual constituiria la condicion de equilibrio para los trabajadores. En cuanto a las firmas,
si estas toleran en el largo plazo estas diferencias salariales quiere decir que sus funciones
de produccidn generan costos o productividades diferentes. Esto en parte anula la critica de
Richardson que sefialaba que las firmas a trabajo igual tendrian que pagar el mismo salario
sin importar su localizacion.

Para probar las hipétesis el autor usa un modelo de programacion lineal para
demostrar mas como los costos de traslado serén capitalizados en el mercado laboral y en el
mercado de la tierra, esto es, confirmar la hip6tesis del modelo monocéntrico acerca de los
gradientes de salarios y de rentas. Especificamente, la variacion en los costos de viaje de
los trabajadores individuales empleados en la misma localizacién pero viviendo en
diferentes localizaciones seran capitalizados en rentas de la tierra. Del mismo modo, la
variacion en el promedio de los costos de viaje entre aquellos empleados en diferentes
localizaciones de trabajo seran capitalizados en salarios. Este trabajo busca empiricamente
verificar si la variacion espacial de los salarios esta correlacionada con los tiempos de viaje

y si los centros de empleo mas grandes tienen mayores distancias medias de viaje y, por
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tanto, salarios més altos. Si esto Gltimo ocurre queda pendiente comprobar si las economias
de aglomeracion compensatorias son las que inciden en que se mantengan esas diferencias
o si tales diferencias son simplemente temporales y eventualmente se equilibraran
mediante la movilidad de las firmas.

En el trabajo el autor considera a la localizacién del empleo y de las familias en un
espacio discreto de dos dimensiones: las firmas y las familias pueden residir en uno de un
numero finito de zonas, con una matriz de costos que es exdgena. Esto permite una
especificacion menos restrictiva de la localizacion del empleo y genera patrones de
variacion més generales de salario y de renta de la tierra.

El modelo de equilibrio locacional en un espacio discreto esta basado en lo que se
conoce como renta de licitacion (bid-rent) propuesta ya hace tiempo por Alonso (1964),
esto es, que en un mercado competitivo, la unidad de tierra o vivienda la adquiere la familia
que ofrece la mayor puja, cuyo monto depende del valor neto o utilidad que la familia
obtiene de la parcela. Ademas de esta condicion, el equilibrio de localizacion requiere que
cada familia sea asignada a una parcela, y que el nimero total de familias asignado a una
zona no exceda la oferta o capacidad para alojar ese numero de familias.

La funcion objetivo busca maximizar el valor agregado de la renta (bid-rent)
asignando tipos de familia a las localizaciones, sujetas a restricciones en relacion con la
oferta de viviendas y el nimero de familias de cada tipo. La condicion de equilibrio
espacial se dard cuando las diferencias de renta a lo largo de las localizaciones sean
constantes e iguales a las variaciones en los costos de viaje. Asi, el problema de la
maximizacién de la renta bajo estas circunstancias es equivalente a la minimizacion del
costo de viaje.

La ciudad consiste de P familias idénticas que pueden residir en n zonas
residenciales (i). Cada una de estas zonas tiene N; unidades de vivienda. Los lugares de
trabajo son fijos, y en cada una de las m zonas de empleo (j) hay Ej empleos. Cada familia
tiene un solo trabajador empleado, que incurre en costos de viaje c;j. El siguiente programa
lineal asigna familias a las zonas de manera que se minimice el costo agregado de los

viajes.
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minimizar YD ci X 1)
"5

sujeto a > X <N i=1,...,n j=1..,m
j

Y N, = D> E=P
i i
donde, X;; = flujo de viajes desde la zona residencial i a la zona de trabajo j

Ni = namero de viviendas disponible en la zona i

E;j = empleo total en la zona j

Esta formulacién del modelo es un problema clasico de transporte en programacion
lineal: los trabajadores viajan desde sus viviendas hasta los lugares de produccion. Las
restricciones aseguran que en equilibrio los flujos desde cada zona residencial no sean
mayores a la oferta disponible de viviendas; que los flujos hacia cada zona de empleo no
sean menores a la demanda total por trabajadores; y que la oferta y la demanda por trabajo
sean iguales. La solucion al problema resultara en trabajadores viajando con minimo costo
al centro de empleo (mas cercano), siempre que sea posible.

Mas interesante es el problema dual respecto a la forma original. EIl objetivo del

problema de programacion dual es el problema de maximizacion siguiente:

maximizar
Z WjEj+Z ri N (2)
j i
sujeta a W - Ii > cj
wj =2 0
n >0

Las variables r; y w; son precios sombra en las restricciones de la oferta y demanda

respecto al problema primario; estos precios sombra se estiman como el valor de un bien
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(en este caso el trabajo) en el lugar de produccidon (centro de trabajo) y su valor en la fuente
de la oferta (la vivienda). En el problema dual, el valor del trabajo para la firma no debe ser
mayor que su valor para el trabajador mas los costos del viaje. Los precios sombra r;
representan la ventaja de localizacion comparativa para el trabajo en varios origenes de la
oferta (la vivienda); los precios sombra w; es el precio de entrega del trabajo. Juntos
definen un precio de equilibrio espacial en una economia de compradores y vendedores de
trabajo competitivos.

Para cualquier flujo xj; que es parte de la solucion primaria, la diferencia en los
precios sombra entre los nodos de origen y destino i y j seré igual a los costos de viaje entre
las dos zonas. Por tanto, en equilibrio, si la zona i envia trabajadores a las zonas de empleo
j y k (cuando hay dos centros de empleo) entonces los salarios en las zonas j y k estaran
dados por

Wj — Wk = Cjj — Cik (3)

Igualmente si las zonas residenciales i y | envian trabajadores a zonas de trabajo
comdn j,

r -n=cu

Hasta aqui el modelo de equilibrio supone que es exdgena la localizacion del
empleo. Sin embargo, la existencia de diferencia de salarios en un mercado de trabajo
urbano no se sostiene permanentemente en equilibrio de largo plazo, puesto que las firmas
enfrentan los mismos costos de produccidon. Las firmas procederan a relocalizarse fuera de
las zonas méas concentradas o con mayor congestionamiento hacia aquéllas con menos
trabajadores y mejores condiciones para los viajes, pues asi pagaran menores salarios. En el
proceso, los costos de viaje declinan en los grandes centros existentes y empiezan a
aumentar en los centros cercanos. Eventualmente, los costos de viajar —Yy los salarios—
deberan igualarse entre los centros de empleo. Si la distribucion de la capacidad de
transporte es relativamente uniforme, entonces los costos salariales y de los viajes
originaran que algun numero de centros de empleo se igualaran en tamafio. Esto parece
confirmarse en relacion con la estructura espacial de las areas metropolitanas mas nuevas

en el Sur y en el Oeste de Estados Unidos.
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Por lo anterior, si existen costos diferenciales en salario y en el costo del viaje en
alguna ciudad es porque los lugares de empleo no se encuentran en equilibrio de largo
plazo. Debe tomarse en cuenta que las condiciones para que se cambien de lugar las firmas
son mas rigidas que para el cambio de residencia de las familias, aunque algunos indicios
parecen indicar que la creacion de nuevas fuentes de empleo ha estado ocurriendo en las
“edge cities” suburbanas, es decir, las firmas estan tratado de estar més cerca de su fuerza
de trabajo. Quizas simplemente tomara mas décadas alcanzar el hipotético equilibrio de
largo plazo.

Otra posible explicacion de que se observen diferencias en salarios y en costo de
transporte es que los patrones de localizacion del empleo actuales representan un equilibrio,
basado en que la aglomeracién local en alguna medida compensa los diferenciales en los
salarios existentes. Por ejemplo, si suponemos que el tamafo del centro genera alguna
forma de “rendimientos crecientes”, entonces los centros de tamafio grande, mediano y
pequefio podran coexistir en un area metropolitana. En este equilibrio, la ventaja de las
firmas del centro serd exactamente compensada por salarios méas altos, que a la vez son
necesarios debido al aumento en los costos de transporte que los trabajadores tienen que
gastar para llegar a los grandes centros.

Una forma de discriminar entre esas hipétesis es examinar los salarios de los
subcentros a lo largo del tiempo Por ejemplo, si la hipdtesis del ajuste en el largo plazo se
mantiene, entonces se esperaria ver subcentros con costos de viaje/salarios relativamente
altos en un periodo, pero creciendo lentamente en los siguientes periodos. A su vez, la
varianza en los costos del viaje y los salarios entre los centros convergerian con el tiempo.

Pero pasando a los resultados del modelo de programacion lineal con datos censales,
se observa que existe una variacion espacial de los salarios fuerte y sistematicamente
correlacionada con el tiempo de viaje medio a la zona de empleo de los individuos. El
modelo por si solo no permite extraer explicaciones para tal situacion. Habria que buscarlas
indagando el comportamiento de algunas de las variables omitidas; por ejemplo, debe haber
una asociacion entre la habilidad individual (y de ahi los salarios) y segregacion socio-
espacial, lo que marca la persistencia de los diferenciales en los costos de viaje. Al
respecto, se reconoce que los individuos tienden a segregarse en el mercado de vivienda de

acuerdo a sus habilidades. Ademas, es bien sabido que los trabajadores con mayores
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habilidades tienden a vivir en lugares con densidades mas bajas y viajar desde mas lejos. Si
las firmas que emplean trabajadores altamente calificados escogen localizarse en areas
donde los trabajadores viven, y viceversa, entonces uno puede encontrar una correlacion
entre la distancia media del viaje y la habilidad del trabajador, lo que reflejaria las
preferencias del lugar para vivir del trabajador més que la compensacion que éste recibiria
del empleador a traves del salario.

Es de esperar también que el empleo continte descentralizandose y los subcentros
se desarrollen, lo que puede ocasionar grandes variaciones en los tiempos de viaje entre
centros suburbanos y entre centros suburbanos y lugares de trabajo del centro de la ciudad.

Vistos los resultados, también se podria concluir, a diferencia de como lo hace el
autor, que a pesar de que existan subcentros que compiten con el CBD sobreviven las
condiciones de equilibrio espacial propios del modelo monocéntrico. Es posible, por otro
lado, que las restricciones, supuestos y datos que se incorporaron al problema de
programacion lineal ineluctablemente arrojarian los resultados antes sefialados, acordes al
modelo concéntrico.’ Todo parece indicar que el modelo policéntrico probabilistico que
sugiere Richardson podria obtener resultados mas consistentes y sujetos a una menor

especulacion.

e. Modelo de interaccién entre tiempo de trabajo y tiempo de viaje

Con la idea de probar algunas hipétesis de la ciudad monocéntrica o policéntrica se han
introducido variantes en el disefio de modelos para aproximarlos a lo que sucede en la
realidad. Este es el caso del articulo de Aronsson, Thomas y Kurt Brannas (1996), quienes
desarrollan un modelo con el propdésito de observar como ajustan sus tiempos de viaje cada
uno de los esposos de un hogar cuando varia el tiempo de trabajo de cada esposo. Para
poder analizar la interaccidn entre los tiempos de trabajo de cada esposo se utiliza la teoria
de la demanda condicional. Por ello, “el anélisis estd condicionado por la oferta de trabajo
de ambos esposos y por el tiempo de viaje del otro esposo...” (Aronsson, T. y Kurt

Brannas, 1996: p. 541)

% Las condiciones de equilibrio espacial se construyeron con el supuesto de que los lugares de trabajo y
residencia estan fijos. El juego de rentas y salarios diferentes para determinar la mejor ubicacion de la
vivienda no esta presente. En otros términos, las funciones de la renta de la tierra y las funciones de los
salarios son exogenas al modelo y por tanto su localizacion.
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Se parte de la premisa de que el tiempo de viaje al trabajo es equivalente a la
distancia entre la residencia de la familia y la localizacion del trabajo de un esposo. Por
ende, al decidir sobre la localizacion residencial parece razonable suponer que los tiempos
de viaje al trabajo son determinantes para esta eleccion. La eleccion locacional tiene un
efecto relativamente permanente sobre los tiempos de viaje, pero con el paso del tiempo la
duracién de los viajes puede cambiar por diversas razones. Por ejemplo, tienen este efecto
los cambios en la ocupacién y en la localizacion de la ocupacion asi como la eleccion del
modo de transporte. Sin embargo, en general, ni la ocupacion ni su localizacion se espera
que cambien frecuentemente.

Lo que si cambia, y esa es la premisa central del modelo, es el tiempo de trabajo y el
tiempo de viaje, a manera de trade off, entre cada uno de los miembros de la familia (ambos
esposos); de esta manera tienen la posibilidad de sustitucion del uso del tiempo
dependiendo del ciclo de vida familiar. Por ejemplo, cambios en el hogar debidos a mas
hijos puede implicar mas horas de trabajo y de viaje para el hombre; mientras que la mujer
puede decidir trabajar menos horas y realizar viajes mas cortos. Debe agregarse que el
tiempo de viaje es afectado también por la disponibilidad de transporte y la eleccién del
modo, y por la integracion potencial del viaje al trabajo con los viajes a otras actividades.

Establecida la interrelacion que existe entre la disponibilidad de tiempo para trabajar
y Vviajar entre cada esposo, la familia tratara de maximizar su utilidad, la cual puede
representarse de la siguiente forma:

u(c, h, r; s) 1)
donde:

¢ = consumo familiar

h = (hs, hm)’ representa el vector de las horas de trabajo anual de la mujer y el

hombre

r=(rs, rm)” es el vector del nimero de horas del viaje al trabajo para ambos esposos

s = vector de las caracteristicas demograficas de la familia
La funcidn utilidad debe ser maximizada bajo la siguiente restriccion presupuestal para la
familia:

Wh +p—T(ws he, Wnhy, p)—dr—B(r)=c (2)
donde el precio de los bienes de consumo ha sido normalizado por la unidad.
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Aqui:

W = (W5, W)’ es el vector de la tasa bruta de salario para la mujer y su esposo
d = (d;, di)’ es el costo del viaje por hora

y = ingreso familiar no laborable.

T = es el impuesto a los ingresos laborables y no laborables

B(r)=es la funcidn que representa el costo residencial,

El impuesto reduce el ingreso bruto en T (.). La funcion B(r) representa el costo
residencial, la cual debido a la teoria de la ciudad monocéntrica es una funcion decreciente
del tiempo de viaje al trabajo respecto a r. De ahi, la distancia entre la residencia y el lugar
de trabajo afectara los costos residenciales y los costos del viaje al trabajo.

Sustituyendo ¢ de la ecuacion (2) en la ecuacion (1) y maximizando con respecto al
tiempo de viaje de uno de los esposos, digamos de la mujer, se obtiene el tiempo de viaje al
trabajo condicional de la esposa dada la oferta de trabajo de ambos esposos y el tiempo de
viaje al trabajo ry, del hombre. La solucion se puede escribir en la forma:

re=r(h, cr, 1 s) (3)

donde:

u=wWh+y-T()-dnrnm

cr=0c/0 rs=-df - oB(r)/ O It

cr es el costo marginal neto del viaje al trabajo.

En la ecuacion (3) el viaje al trabajo del esposo rp, solo tiene un efecto ‘ingreso’ a través de
w 'y no un efecto adicional directo como lo tiene h. En otras palabras, la solucion esta
basada en el supuesto de que ry, es débilmente separable de otros bienes. Esta asimetria en
el tratamiento de las variables condicionantes se debe a la falta de medidas directas del
tiempo de viaje al trabajo del otro esposo en las fuentes usuales de datos.

Con un simple cambio de ry, por r;, obtenemos la expresion correspondiente para el

vardn, es decir, para rm, que en este caso:

u=wh+y-T()-dirs y
cr=-dm-0B(r)/ o rn.
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Las expresiones para ri Yy rp son generales y se necesita darles formas funcionales
explicitas para la estimacion empirica y prueba de los modelos.

Los resultados de la aplicacién del modelo muestran que la oferta de trabajo de la
mujer (numero de horas de trabajo) tiene un efecto positivo sobre su propio tiempo de viaje
y un efecto negativo sobre el tiempo de viaje al trabajo del esposo. El primer resultado
probablemente refleje el hecho de que la mujer con frecuencia trabaja tiempo parcial, por lo
que al aumentar el nimero de dias de trabajo aumenta el nimero de horas de viaje al
trabajo. Similarmente, si las horas de trabajo de la mujer continan aumentando, las horas
de trabajo del esposo probablemente disminuyan causando una reduccion en las horas de
viaje al trabajo.

La oferta de trabajo del esposo (numero de horas de trabajo) no tiene un efecto
significativo en su propio tiempo de viaje al trabajo. Este resultado refleja el hecho de que
el hombre trabaja tiempo completo, lo que implica una pequefia variacion en esta variable.
Sin embargo, dada la eleccion del esposo de trabajar tiempo completo, el aumento en las
horas de trabajo probablemente tome la forma de tiempo extra mas que cambios en el
namero de dias de trabajo, lo que arroja una explicacién alternativa del efecto insignificante
que tienen las horas de trabajo del esposo en el tiempo de viaje.

Tal como se aprecia, el modelo solo explora un aspecto muy parcial de la movilidad
(el tiempo de viaje) en relacién al nimero de horas de trabajo de dos miembros de la
familia. Dista mucho del alcance del modelo que sugiere Richardson descrito antes; sin
embargo, dicho aspecto normalmente es ignorado por otros especialistas y s6lo se aborda
de manera especulativa cuando las hipétesis del modelo monocéntrico no se cumplen en los
hechos (es el caso del modelo de Thimothy, Darren y William C. Wheaton ya comentado).
Por otra parte, este ejercicio aparece como neutral respecto al modelo monocéntrico;
simplemente se suma a otros intentos de verificacion de algunas hipotesis mas o menos
generales en las que no se cuestiona la pertinencia del modelo (relaciones entre el nivel de

ingreso, la edad, el nivel de escolaridad, el ciclo de vida familiar y el tiempo de viaje).
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f. Movilidad cotidiana'y migracion residencial

En los dos modelos anteriormente descritos, la estructura urbana permanece fija (lugares de
trabajo y lugares de residencia). Un modelo mas avanzado es el que nos sugieren Reitsma.y
Vergoossen (1988); para ellos la variable independiente es la movilidad (expresada en
tiempo de viaje) y la migracion residencial, la dependiente.

Para precisar esta relacion antes es necesario crear una tipologia de la migracion
residencial, tipologia que debe estar basada en los motivos de la migracion. Esta tipologia,
ademas, no debe suponer de antemano que la residencia sea el ndcleo o nodo alrededor del
cual las familias organizan su comportamiento espacial. Es posible que los requerimientos
relacionados con el trabajo y la situacion individual en el mercado de trabajo, conviertan al
lugar de trabajo, mas que a la localizacion residencial, en el punto de orientacion espacial,
por ende el lugar de residencia dependeria del lugar de trabajo.

Tomando en cuenta esta dicotomia, el autor prefiere considerar que el proceso de
ajuste espacial que puede dar lugar a la migracion laboral y/o a la migracién residencial,
tendria que modelarse asi. Al respecto, algunas evidencia empiricas han mostrado que un
posible cambio en la localizacion del trabajo puede provocar un aumento tal en la distancia
del viaje que el traslado se vuelve inaceptable. En esta situacion, la residencia se ajusta en
direccion del lugar de trabajo.

La distancia maxima hasta la cual trabajador esta dispuesto a viajar desde su
residencia P hasta algun centro de empleo W recibe el nombre de la ‘tolerancia al traslado’,
representada por t. Luego, si el lugar del trabajo se mueve desde un punto W a otro punto
W’, que ocasiona que se exceda tolerancia t, el individuo es incapaz de aceptar un trabajo
en PW’, sin alterar su lugar de residencia. Para los propdsitos de la tipologia mencionada
lineas arriba, si la familia del individuo cambia su lugar de residencia para estar dentro de
los limites de la ‘tolerancia’, a dicho movimiento residencial se le denomina ‘migracién
laboral’. Pero también existen otros tipos de migracion provocados por otros factores no
asociados al cambio en el lugar de trabajo. Uno de ellos se refiere a la migracion inducida
por motivos puramente residenciales. Otro, es la migracién que obedece a el deseo de un
individuo (o de la familia) por vivir mas cerca del lugar de trabajo existente. Por Gltimo,

puede presentarse otro tipo de migracion que responde a una reduccion de la tolerancia al
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traslado, lo cual puede ser el resultado de las exigencias del trabajo més que de las
preferencias del empleado, por lo que también se trataria de una migracioén laboral.

En sintesis, el concepto de migracion laboral viene a ser el resultado de una
separacion espacial inaceptable entre un futuro lugar de trabajo y el actual lugar de
residencia. Y el concepto de ‘tolerancia al traslado’ es equivalente al concepto de ‘tension’
(stress) que se utiliza en la teoria de la migracion residencial. La tension puede ser
generada por una discrepancia entre la situacion residencial actual en la que se encuentra la
gente y las aspiraciones que esta tiene. La tension residencial, entonces, empieza a
aumentar si la satisfaccion residencial disminuye. Cuando esta discrepancia es demasiado
grande se alcanza un umbral y la gente comienza a considerar la posibilidad de migrar. El
concepto de tension puede también probar su utilidad en una teoria sobre decisiones de
migracion laboral y residencial dado que la movilidad cotidiana puede considerarse como
una generadora de tension. El exceder la tolerancia al viaje es por tanto analogo a haber
excedido algun nivel critico de tension.

Lo que el autor citado presenta es un modelo de tension. EI argumento central del
modelo es que la probabilidad de la migracion laboral, de hecho, es la probabilidad de
exceder la tolerancia al traslado. Pero, como se mencion0 antes, pueden existir otras
razones para migrar en cuyo caso también se puede tratar de encontrar algunas relaciones
generales relativas a las diferentes caracteristicas de los migrantes en cada tipo de
migracion. Asimismo, el modelo puede responder a preguntas como las siguientes:
¢Existen algunas diferencias en el viaje al trabajo entre la situacion anterior a la migracion
y después de ésta, para los diferentes tipos de migrantes? ;Cuando se alcanza el umbral del
traslado? ¢Cual es el papel de variables tales como los medios de transporte y la
flexibilidad en las horas de trabajo? ;Como se relacionan funcionalmente las migraciones
laborales con los diferentes tipos de movilidad?

El modelo estd disefiado para estimar la probabilidad de exceder el nivel critico,
segun los diferentes tipos de migracion, como los que se muestran en el cuadro 3, el cual
con claridad muestra que poco méas de 50% de la migracion residencial es de tipo laboral

(los primeros dos motivos).
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Cuadro 3
Tipos de migracion residencial

Frecuencia
Motivos para migrar Absoluta Relativa

Vivian muy lejos del lugar de trabajo después del cambio de 120 42.0
empleo

Tenian qué vivir mas cerca del trabajo 26 9.0
Mejor vivienda 29 10.1
Mejor ambiente residencial 60 21.0
Circunstancias personales y familiares 38 13.3
Otras razones 13 4.6
Suma 286 100.0

Después, la probabilidad de una migracion laboral, que es igual a la probabilidad de
exceder el umbral de tensién, se estimaria como una funcion de un conjunto de variables
independientes:

1) El tiempo potencial del traslado (ante la expectativa del cambio del lugar de
trabajo). Se espera que tenga un fuerte efecto positivo sobre la probabilidad de
exceder el umbral.

2) Los medios de transporte utilizados para el viaje al trabajo durante el periodo que
sigue a la migracion. Esta variable puede influir en la relacion entre la tension del
traslado y el traslado potencial.

3) La flexibilidad de las horas de trabajo. Se esperaba que la gente con mayor
flexibilidad en el horario laboral (es decir mayor libertad para elegir el momento de
iniciar y de terminar el trabajo) experimentaria una tensién menor en el traslado que

los que tenian horarios fijos.

Para estimar la probabilidad de exceder el umbral de tension (Py,), se usé un modelo logit
mediante el cual una variable dicotomica puede hacerse dependiente en un modelo de
regresion probabilistica aplicando una transformacién logit, de modo que en lugar de

valores dicotomicos de la variable las probabilidades de esos valores pueden ser estimadas

(-1<P <.

Pi = elogit(iy 1+ elogit(i) (1)
donde: i = combinacion de variables categdricas
logit (1) = valor logit asociado a i

Pi = probabilidad de i
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Los logits de este modelo fueron calculados usando los parametros de un modelo
log-lineal ajustado sobre una tabla de contingencia de cuatro dimensiones, conteniendo las
variables dependientes dicotomicas y las tres variables independientes mencionadas arriba.

Con el proposito de alimentar este modelo loglineal, las variables contenidas en el
andlisis se operacionalizaron de la siguiente manera: dado que se establecid que una
migracion laboral es el resultado de exceder la tolerancia a la tension del desplazamiento, la
variable dependiente (mayor o menor que el umbral de la tensién) fue operacionalizada
simplemente dividiendo los migrantes en dos categorias: migrantes laborales y otros
migrantes. En un segundo y tercer modelo, esto se alterd ligeramente al excluir a todos los
migrantes que dijeron que se habian movido por razones personales o circunstancias
familiares. El tiempo potencial del traslado fue dicotomizado de manera similar; con base
en la distribucién de frecuencias de la muestra; la frontera se fij6 en 30 minutos en el
primero y segundo modelos. Debido al hecho de que otros estudios mostraron que 45
minutos eran el limite después del cual la gente tiende a considerar migrar de residencia,
ese tiempo se establecio para el tercer modelo. La variable independiente ‘naturaleza de las
horas de trabajo’ se clasifico dependiendo de si se tenia flexibilidad o no en el horario de
trabajo en el periodo siguiente a la migracién. Finalmente, las dos categorias de medios de
transporte —transporte lento (bicicleta, caminata) y transporte rapido (auto, tren, bus,
etc.)— se definieron.

El andlisis mostr0 que los migrantes laborales pueden diferenciarse de otros
migrantes por caracteristicas tales como un gran potencial para cambiar de lugar de
residencia, anterior a la migracion; el uso de medios de transporte lentos, después de la
migracion; y tener horas flexibles de trabajo. Estos migrantes, también caracterizados por
un alto status social y altos niveles educativos, pudieron acortar su viaje al trabajo en 50%
del tiempo que se necesitaba antes de la migracion.

De los resultados cabe destacar el Gltimo, pues es opuesto a la hipdtesis mencionada
en el modelo anterior respecto a la relacion positiva que existe entre el nivel de ingreso y el
tiempo de viaje. En cuanto al gran potencial para migrar del grupo de mayor “status social”,
no sorprende, pues es este grupo es el que tiene menos restricciones presupuestales para
Ilevar a cabo el cambio de lugar de residencia. Ademas, segun lo planteado cada motivo de

la lista no interfiere con los demas; pero esto no parece apegarse a los hechos totalmente,
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pues un individuo puede declarar en una encuesta que tiene el deseo de migrar hacia un
lugar cercano al trabajo pero lo que puede desencadenar la migracién es encontrar un mejor
entorno vecinal. Estos motivos combinados, por supuesto, no estan incorporados en este
modelo logit. De cualquier forma, pone de relieve algunas de las variables que pueden
incidir en la decision de cambiar el lugar de residencia de los trabajadores, colocando frente
a frente, por un lado, razones familiares o individuales y, por otro, la variable distancia-
tiempo entre la residencia y el trabajo. Esto es, la movilidad (commuting, para estos
autores) juega un rol crucial en uno de los componentes méas importantes de la estructura

urbana.
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CAPITULO 11
LA ORGANIZACION ESPACIAL DE LA ZONA METROPOLITANA
DE LA CIUDAD DE MEXICO 1950-2000

Las sociedades en todas las naciones estan ¢1 permanente mutacion, atravesando distintas
etapas de modernidad las que se caracterizaa por las maneras de pensar y actuar, en las
ciencias y las técnicas, en las relaciones sociales, en la economia, y por el tipo de
desigualdades sociales que generan y por las formas que adopta la democracia. Esas
mutaciones también incluyen los cambios importantes en la concepcion, la produccion y la
gestion de las ciudades y los territorios. Es factible suponer que tarde o temprano se
presenten caracteristicas similares, aunque con un cierto grado de retraso, entre las ciudades
de los paises avanzados y las de los pases en desarrollo. Igualmente, pueden ser
observables las diferencias que en una misma ciudad pueden ir apareciendo a lo largo del
tiempo. En cualquier caso lo que marcara el paso de una etapa a otra serd la superacion de
elementos tradicionales v el dominio de nuevas condiciones materiales, aun cuando
subsistan elementos de anteriores ordenes sociales (Ascher, 2001).

En la ZMCM es posible reconocer su mutabilidad al analizar la manera como se ha
venido produciendo. Para esto no se requiere remontarnos a su origen como ciudad
moderna, cuando su poblacion dejoé de producir por si misma sus medios de subsistencia
alimentarios. La ciudad cuyo desarrollo reciznte veremos a continuacion supone una fase
avanzada en la division técnica, social y espacial de la produccion, con intercambios de
naturaleza diversa entre los que producen los bienes manufacturados y los bienes
simbolicos, las instituciones que representan el poder y que son responsables de la
proteccion y seguridad sociales. Asi, la dinamica de la urbanizacion esta ligada al potencial
de las interacciones que ofrecen las ciudades y a la potencialidad multiforme que engendra
el reagrupamiento de grandes cantidades de poblacion en un mismo lugar.

Por otro lado, el crecimiento de las ciudades ha estado fuertemente relacionado con

el desarrollo del transporte y con los medios que permiten la acumulacion de bienes y



servicios necesarios para abastecer a grandes cantidades de poblacion. También, el tamafio
de las ciudades ha dependido de las técnicas de construccion que permiten erigir grandes
edificios, de instrumentos de gestion urbana de flujos y de abastecimientos (limpieza,
alcantarillado, agua, etc.) asi como del contexto institucional que responde a las exigencias
de proteccion y control. Recientemente, el crecimiento de la ciudad depende
progresivamente de las técnicas modernas de acumulacion y transmision masiva de
informacion necesana para la nueva organizazion de la division del trabajo y los crecientes
intercambios de bienes y servicios cada vez mas complejos,

Veamos entonces cuales de estos aspectos materiales y sociales han ido cambiando
con la finalidad de ofrecer el contexto en el cual ocurren actualmente los grandes flujos

cotidianos de personas.

1. La evolucion de la estructura urbana en el periodo 1950-2000

Conviene aclarar cual es el sentido que se le ha asignado al término estructura urbana.
Segun Bourne (1982:30) se deben distinguir tres definiciones: 1) la forma wrbana que
representa ¢l modelo espacial o distnibucion de los elementos individuales como edificios y
usos del suelo correspondientes a grupos sociales, actividades economicas € instituciones
publicas dentro del area urbana; 2) la inferaccion urbana que se refiere a la estructura
subyacente de las interrelaciones, vinculos y flujos cuyva regularidad permite formular
modelos de comportamiento de individuos, grupos y actividades dentro de los subsistemas
urbanos, y; 3) estructura urbana espacial, la cual combina una forma urbana y una pauta de
modelos sobre el comportamiento y la interaccion dentro de los subsistemas en un campo
de reglas -erganizacionales” que enlazan a los subsistemas con el sistema de la ciudad.
Como puede inferirse, el concepto de mayor complejidad es el de estructura urbana
espacial, mas conocido simplemente como estructura espacial.

Es cierto que la definicion de este concepto es diferente segiin los autores, por
ejemplo, Hoover (1968) denomina estructura urbana aquello que -representa una fotografia
instantanea de diversos elementos mutuamente ajustados dentro de un territorio delimitado.
Los impactos de uno sobre otro y los ajustes espaciales entre ellos toman tiempo, debido a
que la larga vida de los equipamientos fisicos, los habitos, las interrelaciones sociales y

economicas y las acciones de la politica urbana estan entrelazados”. Puede ser una
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definicion estrecha, pero implica un contenido dinamico, esto es, la dimension temporal de
la interaccion de los elementos de la estructura urbana, interaccion que puede adoptar
diferentes modalidades que queda congelada en una imagen —nstantanea”. Sin duda, esta
definicion esta mas proxima al concepto de forma urbana que al de estructura urbana,
aunque da a entender que la forma urbana no se entenderia sin las interrelaciones entre los
elementos componentes de dicha forma.

Cuando Hoover habla de los elementos que se encuentran en un territorio urbano se
refiere al espacio que ocupan los inmuebles que requieren las actividades econdmicas
(fabricas, comercios, establecimientos de servicios), las viviendas donde reside la
poblacion, la distribucion espacial de los diversos equipamientos (aeropuertos, hospitales,
etc.). Pero lo mas importante para este autor y todos los economistas urbanos es encontrar
un sentido a la localizacion espacial de todos esos elementos, pues se espera que dentro de
lo que parece estar cadticamente distribuido en el espacio urbano, realmente guarde un
orden que se explica por unas cuantas variables. Asi, el intento de explicar ese orden por
medio de un -gradiente de densidad”, aplicable tanto a la poblacion como a las actividades
economicas, tiene como vanables centrales el costo de transporte v 1a renta de la tierra que
ademas de mantener entre si una relacion reciproca, son los principales determinantes de
los flujos que se generan en la ciudad. Pero al llegar a este punto es evidente que
retornamos de nueva cuenta a la definicion de estructura urbana espacial.

En la presente investigacion no se tiene el proposito de verificar la importancia que
dichas variables han tenido en la conformacion de la actual estructura urbana de la Ciudad
de México; sin embargo, se ha considerado conveniente reconstruir la trayectoria por la que
ha transitado la estructura urbana hasta nuestros dias, pues esto permitira obtener la actual
~fotografia instantanea™ que condiciona la movilidad cotidiana de las personas en la
ZMCM. Es decir, se integra una serie de momentos para imprimirle un contenido dinamico
de modo que lo que se presenta a continuacion se encuentra a medio camino entre la forma
urbana” y la —estructura urbana”

Se debe puntualizar, entonces, que la actual forma urbana de la ZMCM ha sido el
resultado principalmente de la acumulacion (y en ocasiones su desaparicion o
modificacion) de elementos individuales como edificios y usos del suelo correspondientes a

grupos sociales, actividades economicas e instituciones publicas dentro del area urbana, a lo
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largo del los altimos 50 anos del siglo pasado. Asi, tomando en cuenta los elementos mas
importantes (los equipamientos de salud, educacion, cultura, esparcimiento y deportes; la
infraestructura de agua, drenaje v sanidad. la construccion de los grandes conjuntos
habitacionales y el surgimiento de fraccionamientos y asentamientos irregulares; la
concentracion de los establecimientos de la actividad economica; la construccion de las
redes de vialidad primaria, los ejes viales, la vialidad regional y de acceso controlado) se
elaboraron mapas en donde es posible apreciar las coincidencias temporales en la aparicion
de los diferentes elementos mencionados v abicarlos geograficamente en los afios 1950,
1960, 1970, 1980, 1990 y 2000.

a. El punto de partida: 1950

Se selecciono este afio como punto de partida debido a que en la década de los cincuenta es
cuando la ciudad empieza a crecer a un ritmo inusual como resultado del proceso de
urbanizacion que, a su vez, tiene como palanca el proceso de industrializacion. Junto a un
rapido aumento de la poblacion, la expansion fisica ha constituido uno de los rasgos mas
destacados del desarrollo espacial de la Ciudad de México.

Existe un alto grado de arbitrariedad si el examen de lo que ha sucedido con la
ZMCM se restringe a su propio ambito. Es decir, es pertinente también encuadrar su
transformacion en el proceso de urbanizacion nacional. La grafica 1 representa la evolucion
general de un sistema de ciudades y en ellz se destaca el cambio sufrido por la ciudad
preeminente parece reflejar lo que ha venido ocurniendo en el sistema de ciudades
mexicano. Este primer punto temporal (1950) efectivamente podria facilmente distinguirse
por la elevada inmigracion hacia la Ciudad de Mexico, esto es, por la etapa de

concentracion demografica.
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En el mapa de 1950, la Ciudad de México, que solo tenia entonces un poco menos
de tres millones de habitantes y una extension de su mancha urbana de 206 km?, incluyendo
un solo municipio conurbado, el de Tlalnepantla, presentaba todavia una gran
concentracion de la poblacion en la zona central de la ciudad (alrededor del 76% de la
poblacion habitaba las 4 delegaciones centrales). Asimismo, del total de 22 poblados
prehispanicos que se encontraban en alrededor de la Ciudad de México, seis fueron
absorbidos por la mancha urbana (Tacubaya, Tacuba, Azcapotzalco, Mixcoac, Coyoacin e
lztapalapa). El resto de los poblados se constituyeron mas tarde en focos de atraccion para
el crecimiento periférico de la zona. Los equipamientos mas importantes (educativos,
culturales, de salud, financieros y de la administracion federal) se concentraban en las
delegaciones centrales v areas cercanas, asi como el comercio, y particularmente las
grandes tiendas. La gran industria estaba instalada al norte, en la zona de Vallejo, creada
desde 1929, lo mismo que la refineria de Azcapotzalco. Las vialidades mas importantes de
la época eran las Av. Reforma, Insurgentes, San Juan de Letran, Fray Servando Teresa de

Mier. Las terminales de transporte foraneo que atraian grandes flujos de personas eran las
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estaciones de ferrocarril de San Lazaro y Buenavista y el entonces Aeropuerto Civil,
ubicado en la misma zona que el aeropuerto actual. Estas terminales y las concentraciones

industriales en el norte estaban entonces en la periferia (ver Mapa 1).

Mapa 1
Zoma Metropolitana de la Cindad de México, 1950
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b. Periodo 1950-1970

Durante la década de los cincuenta comienza la desconcentracion de las actividades del
centro hacia zonas hoy intermedias como la Zona Rosa; se inician los primeros grandes
conjuntos habitacionales promovidos por el estado; se desarrollan fraccionamientos como
el Pedregal de San Angel y Ciudad Satélite para las clases medias y altas; se crean algunos
asentamientos irregulares como Nezahualcoyotl, que comenzo en los aiios cincuenta, pero
tuvo su mayor crecimiento en los sesenta, como consecuencia de la prohibicion de crear
fraccionamientos en el DF (politica que opero entre 1952 y 1964. También, pero sobre todo
a partir de los afios setenta, los asentamientos irregulares comienzan a proliferar, aunque ya
en los 50 habian hecho su aparicion en la escena urbana.

Se sigue desarrollando la zona de la Industrial Vallejo y otras areas en el Estado de
México (Tlalnepantla y Naucalpan); se produce la desconcentracion de servicios educativos
y de salud, con la construccion de la Ciuded Universitaria, el Hospital de la Raza y el
hospital de enfermedades pulmonares, toda esta expansion de actividades se acompaiia de
la construccion de nuevas vialidades importantes: el Viaducto Miguel Aleman (inaugurado
su primer tramo en 1952), la carretera México-Puebla, iniciada en 1956 (uno de los
soportes de la expansion de la ciudad hacia el oriente) y en 1958 la autopista México-
Querétaro, que apoyo el desarrollo urbano hacia el norte. En el interior de la ciudad se
ensanchan varias avenidas como Pino Suarez, San Juan de Letran y Tlalpan en el centro, y
avenida Revolucion y Patriotismo en el Poniente, ademas se construye la Calzada de la
Viga en 1958, que comunica el sur con el centro de la ciudad (ver Mapa 2).

En los sesenta continia el proceso de desconcentracion de la poblacion y las
actividades economicas, y es justamente en esta década cuando las delegaciones
Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo comienzan a perder poblacion; se intensifica la promocion
de fraccionamientos y conjuntos habitacionales por el Estado de Meéxico, y la
desconcentracion de algunos equipamientos, como sucede con el Politécnico (que se
traslada a Zacatenco en el norte del DF), v también de equipamientos deportivos como el

Estadio Azteca y los correspondientes a los juegos Olimpicos de 1968.
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Mapa 2

Zona Metropolitana de la Ciudad de México, 1960
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Mapa 3
Zona Metropolitana de la Ciudad de México, 1970



Vale la pena comentar que justamente con la celebracion de las Olimpiadas se
realizan varias obras importantes; ¢l anillo periférico que comenzo en 1962, con el tramo de
San Jeronimo hasta Av. Conscripto en el Norte, se continua hacia 1968 hasta Viaducto
Tlalpan y Cuemanco, para comunicar las instalaciones de los Juegos Olimpicos,
prolongacion que se completd con vialidades como Viaducto Tlalpan, Acoxpa vy
Prolongacion Division del Norte en el sur-poniente de la Ciudad. A fines de los sesenta se
continu6 el Anillo Periférico hasta el limite con el Estado de México en el Norte y también
se abrieron enlaces a los municipios conurbados (que llegaban a 11 en 1970), como
Insurgentes Norte, Av. Ceylan y Avenida de los Cien Metros.

Es importante sefialar que en los afios cincuenta y sesenta se agregaron a la ciudad
unos 57 kilometros de vias rapidas y se desarrollaron las grandes vialidades de acceso
controlado con las que cuenta esta ciudad. Es también hacia fines de esta década que se
abren las primeras tres lineas del metro, inauguradas entre 1969 y 1970 (ver Mapa 3).

Podemos comprobar que el mapa de 1970 cambia drasticamente con respecto al de
1950, no solo porque en este afio la Zona Metropolitana tenia ya unos £ millones 600 mil
habitantes y un area urbana de 708 km2, sino ademas por el surgimiento de nuevos
establecimientos de las actividades economicas que tienden a dispersarse hacia el exterior
del antiguo centro urbano. Por otra parte, es pertinente destacar que con las vialidades
primarias y complementarias realizadas para las Olimpiadas, las vias radiales, etc., se
agudizo el desequilibrio social existente entre la zona poniente, en donde, como hasta
ahora, se asentaba poblacion de muy altos ingresos, y la zona oriente, donde predominaban
los sectores de ingresos bajos, algunos ubicados en asentamientos irregulares.

Es ineludible referirse al personaje que ha sido el emblema de la transformacion de
la ciudad durante la mayor parte de este periodo. Aunque el periodo total es de 20 afios,
Ernesto P. Uruchurtu se desempeiid como jefe del Departamento del Distrito Federal desde
1952 hasta 1966, es decir, tuvo a su cargo el gobierno de la Ciudad de México durante casi
14 afos. Ya se han sefialado las grandes obras realizadas entre 1950 y 1970, pero no se
indico el efecto cultural que modifico la percepcion de los habitantes de la ciudad respecto
al hecho de residir en una gran metropoli digna de ser la capital de un pais en vias de

modernizacion. Se podria afirmar que México se asomaba a la modernidad a través de la



nueva fisonomia que le imprimid la gestion publica de entonces. Por otro lado, conviene
advertir que la transformacion urbana, principalmente del centro, ocurrid en un periodo en
¢l que reind el autoritarismo. En otras palabras, la modemidad se apreciaba por los cambios

en el paisaje urbano, pero no por la democratizacion del pais.

¢. Periodo 1970-1980

En los afios setenta se generalizaron las grandes unidades habitacionales como
consecuencia de la creacion de importantes crganismos federales productores de vivienda,
como INFONAVIT y FOVISSTE, entre otros Algunos de los mayores conjuntos se
ubicaron en el oriente de la ciudad (Vicente Guerrero, Iztacalco y Ermita Zaragoza) asi
como en la periferia norte (el Rosario, Vallejo Patera, etc.). En esta década crecieron
muchos de los asentamientos irregulares por lo que se crean por primera vez organismos
para su regularizacion. En el DF los asentamientos irregulares en suelo ejidal y comunal se
extendieron por las delegaciones de Iztapalapa, Azcapotzalco, Coyoacan y Gustavo
Madero, mientras que en el Estado de México la ocupacion ilegal fue sobre todo en los
municipios de Ecatepec y Nezahualcoyotl

Los equipamientos educativos, de salud y carcelarios se desconcentran hacia la
nueva periferia sur, oriente y norte: se construye el hospital IMAN en el Periférico e
Insurgentes, el hospital Psiquiatrico, el Instituto Nacional de Cardiologia v ¢l Hospital de
Nutricion en Tlalpan, tres unidades de la UAM, El Colegio de México y los reclusorios
norte y oriente. Se comienza a construir, asimismo, grandes centros comerciales como el de
Plaza Satélite, Universidad, etc., centros que constituiran la forma predilecta de
agrupamiento comercial y de servicios de los afos ochenta y particularmente de los
noventa, sobre todo en las areas donde habitan las clases medias y altas. Asi, en lo que se
refiere a la distribucion de actividades comerciales y de servicios, la Zona Metropolitana se
va orientando hacia una organizacion multicéntrica, que en parte se refleja en los cuadros
referidos a la distribucion del PIB en cuanto a actividades comerciales y de servicios, que
veremos mas adelante (ver Mapa 4).

Este panorama multifacético se complementa con vias rapidas. Asi, en esta década,
se construye el Circuito Interior (entre la Raza y el Aeropuerto), las vias radiales Aquiles

Serdan y Rio San Joaquin en el noroeste de la ciudad, y mas del 80% de los ejes viales que
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se pretendian ser una vialidad en la que habria carriles exclusivos para el transporte
publico. Estas construcciones representaron la adicion o acondicionamiento de 390 km de
red vial primana. En cuanto al metro, se concluyd la ampliacion de las lineas 1 y 3,
agregandose 13.4 km a la red (ver Tabla 2). Las cifras oficiales de la época indicaban que
en 1976 circulaban alrededor de 1 millén 555 mil vehiculos automotores (s6lo 350 mil en
los municipios conurbados). El autotransporte foraneo de pasajeros se organizo con la
construccion de cuatro terminales: las del Norte, del Sur, del Oriente y del Poniente

realizadas entre 1971 y 1979.

T

J"ﬂfﬁ‘l N
Zonma Metropolitana de la Cindad de México, 1980
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d. Periodo 1980-2000

En este periodo disminuyo la intensidad en la construccion de conjuntos habitacionales
promovidos por los organismos del Estado, aunque los existentes no perdian su importancia
como centros generadores de viajes. En estas décadas los conjuntos y fraccionamientos se
crean en mayor medida en los municipios conurbados, véndose cada vez mas hacia la
periferia exterior de la ZMCM. Por otra parte, los asentamientos irregulares siguen
surgiendo sobre todo en el oriente, destacando el caso de Chalco, cuyo crecimiento fue
impresionante en la década de 1980; en el DF se han extendido particularmente en
Iztapalapa, Tlahuac y Tlalpan.

La descentralizacion del comercio y los servicios es muy notoria con la construccion
de los grandes centros comerciales: en los afios ochenta: Perisur (1980), Plaza Polanco
(1981), Centro Comercial Galerias y Centro Coyoacan;, en los noventa el gran complejo
urbano Santa Fe, Plaza Interlomas, Plaza Lindavista, Mundo E, Perinorte, Pabellon
Altavista, Plaza Cuicullco y Plaza Loreto. También se erigieron grandes instalaciones
comerciales, financieras y publicas, como la Central de Abastos, el Centro Méedico siglo
XXI, la Camara de Diputados en San Lazaro, etcétera.

En los ochenta se construyeron, pocas vialidades importantes; entre 1981 y 1984
destaca la conclusion del Circuito Interior y la continuacion de aproximadamente el 15% de
los ejes viales. El metro se fue completando con la ampliacion de las lineas 1, 2y 3 y la
construccion de las nuevas lineas 4, 5, 6, 7 y 9 v se inauguro el tren ligero de Taxqueiia a
Xochimilco. Todas estas nuevas lineas representaron un aumento de 99 Km. en la red del
Sistema de Transporte Colectivo (ver mapa 5).

En la década de 1990 se completa el Arco Oriente del Periférico, de Cuemanco a la
carretera a Querétaro (1990 a 1994); se ensancha el eje 5 sur hacia el oriente y el Eje 2
Oriente, Calzada de la Viga, hacia el Sur, con el fin de dar continuidad a la circulacion que
se truncaba sin llegar a la periferia. Hay que agregar que se construyeron 18 pasos a
desnivel en cruceros conflictivos en diferentes partes de la ciudad. Con respecto a las
vialidades, si bien se fueron completando, resultan insuficientes, particularmente en la zona
oriente, donde el Periférico se continud con bajas especificaciones y sin las caracteristicas
de acceso controlado de los tramos realizados anteriormente; todavia quedan ejes viales y

en general obras que no se habian llevado a cabo hasta ese momento; las conexiones con el
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Estado de México siguen siendo problematicas (ver Tabla 2). También se construyeron la
linea 8 y las lineas A y B del metro que penetran al Estado de México, agregando unos 49

kilobmetros a la red.

Mapa 5
Zona Metropolitana de la Ciudad de México, 1990
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Como consecuencia de todos estos procesos, en el afio 2000, la ZMCM, cuya
poblacion era de 18 millones de habitantes y tenia una superficie de 1483 km?, muestra una
gran desconcentracion de su poblacion (sole 9.4% habita las delegaciones centrales), no
obstante que todavia 33% del personal ocupado en actividades economicas se concentra en

las delegaciones centrales. Esto ha conducido a la formacion de subcentros, que fueron

apareciendo en las ultimas dos décadas (ver mapa 6).

Mupa 6
Zona ;Ur!m,‘mﬁm!m de la Ciudad de México, 20000
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2. Distribucion espacial de 1a poblacion y de las actividades economicas

Con la descripcion de los usos del suelo es posible obtener una imagen mas precisa de la
distribucion de las distintas actividades que tienen lugar en la Zona Metropolitana y facilita
el analisis de la relacion entre forma urbana y movilidad, ya que la mencionada distribucion
tiene una relacion directa con el volumen y caricter de la movilidad de la poblacion,
particularmente con la movilidad entre la residencia de las familias y el lugar de trabajo.

Antes de proseguir con el analisis es conveniente sefialar que para el caso de la
distribucion de la poblacion la informacion se obtuvo de los programas de desarrollo
urbano, lo que arroja una imagen muy agregada acerca de los lugares donde mayormente se
concentra la poblacion, pues el nivel minimo de analisis es la delegacion o municipio. Esta
misma fuente nos ofrece también un panorama general de la distribucion espacial de las
actividades economicas, sin embargo, estas actividades también se pueden analizar a partir
de la informacion de los censos economicos mas recientes, lo que permite utilizar una
escala mas desagregada y estimar valores de densidad mas precisos y, por tanto, identificar
los subcentros urbanos existentes.

Se debe hacer otra advertencia respecto al procedimiento utilizado para calcular la
concentracion relativa de la poblacion o de las actividades econdmicas en el suelo urbano.
Se construy6 un indice de concentracion de la siguiente manera:

indice de Concentracion = PD, /PDF,

donde,

P, porcentaje de suelo utilizado para el uso / en la delegacion o municipio j

PDF; porcentaje de suelo utilizado para el uso i en la ZMCM

Cuando el resultado es mayor que la unidad, la delegacion en cuestion observa una
concentracion de alguno de los usos del suelo mayor a la del DF; mientras que los valores
por debajo de la unidad indican que la delegacion tiene una concentracion relativa menor a
la del DF respecto a alguno de los usos del suelo.

Con este indice se elaboraron cuatro mapas tematicos para la Zona Metropolitana,
referidos a cada uno de los usos del suelo considerados. habitacional, equipamientos,

industria y mixto (mezcla de habitacional con comercio y servicios)
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a. Concentracion de la poblacion

Las delegaciones del sur y sureste del DF y unos pocos municipios mexiquenses en el
extremo norte de la ZMCM muestran un fuerte nivel de concentracion de usos del suelo
destinados a la vivienda. Con menor intensidad (con valores del indice entre 1.00 y 1.23),
pero con una concentracion mayor al promedio de la ZMCM, se encuentran la mayoria de
las delegaciones y los municipios. Dada esta situacion, cabria mejor destacar qué unidades
politico administrativas estan por debajo de la concentracion media de la ZMCM:
marcadamente abajo (0.55 a 0.81) estan las delegaciones Benito Juarez, Cuauhtémoc,
Gustavo A. Madero, Iztapalapa y Cuajimalpa, y el municipio de Cuautitlan Izcalli;
ligeramente abajo estan las delegaciones Miguel Hidalgo, Azcapotzalco e Iztacalco, el
municipio de La Paz (en el sur de la ZMCM) y todos los municipios que son limitrofes por
el norte (Ecatepec, Tlalnepantla, Tultitlan) y por el noroeste del DF (Naucalpan), ademas de
aquellos que se encuentran alineados con la carretera México-Querétaro (Cuautitlan,
Tultepec y Tepotzotlan). Cabe hacer notar que si la informacion lo hubiese permitido, este
indice hubiera resultado muy distinto en afos anteriores, por ejemplo, en el momento en
que el municipio de Nezahualcoyotl era considerado una ciudad dormitorio. Resulta una
obviedad afirmar que las delegaciones y los municipios que tienen un indice inferior a la
unidad en usos del suelo residencial, deberian estar mas especializados en usos no

residenciales; pero esto lo veremos en los parrafos que siguen.

b. Concentracion de equipamientos

En las delegaciones centrales uno de los usos predominantes corresponde a equipamientos
(el indice esta entre 1.00 y 2.95), lo que explica en alguna medida el destino de una gran
cantidad de viajes de la ZMCM. Pero también podemos encontrar un indice relativamente
alto en Cuautitlan Izcalli, en Tecamac vy en algunos municipios del noreste. En este caso
cabe advertir que Cuautitlan lzcalli, que se caracteriza por una concentracion de usos
habitacionales, también concentra usos para el equipamiento. Igualmente, llama la atencion
el caso de la delegacion Azcapotzalco en la que el uso de suelo habitacional es inferior a la
unidad, sin embargo, el nivel de equipamiento es superior al promedio de la ZMCM,; es

muy posible que esto se deba a que se trata de una delegacion eminentemente industrial
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desde hace varios decenios lo que ha requerido de una dotacién de equipamiento
considerable para su funcionamiento. Pero en el resto de las delegaciones periféricas no
sucede esto, pues en estas destaca el uso habitacional, y €l equipamiento ¢sta por debajo del
promedio de la ZMCM), es por esto que en |a mayoria de estas se generan muchos viajes

hacia las zonas intermedias y centrales (ver Mapas 7, 8, 9y 10).

¢. Concentracion de usos del suelo industrial

En las delegaciones del norte del DF, el uso industrial del suelo esta por encima del
promedio debido a la presencia de la zona industrial de Vallejo en Azcapotzalco
Igualmente, en los municipios al norte y poniente de la ZMCM predomina la industria
debido a que en estas zonas se localizan los municipios industriales de Naucalpan,
Tlalnepantla, Ecatepec y Cuautitlan Izcalli.

En sintesis, se observa un patron desigual de usos de suelo en la ciudad por la fuerte
presencia de equipamientos, industrias y servicios en las delegaciones de la ciudad central y
del norte de la ZMCM. En contraste, en los municipios periféricos se encuentran bajos
niveles de equipamiento, servicios, comercias e industrias, es decir, estan alejados de los
lugares de trabajo, esparcimiento y consumo, lo cual genera flujos de personas de estas
unidades politico-administrativas hacia el centro y norte de la ciudad. Cabe afadir, sin
embargo, que los usos mixtos v los equipamientos estan distribuidos de manera mas
equilibrada, aunque declinan mucho en los municipios periféricos y el uso industrial es casi
inexistente Veremos mas adelante como esto se confirma parcialmente a través del analisis

de la relacion vivienda- trabajo obtenido a partir de los datos del Censo del afio 2000.
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) Mapa 7
ZMCM: Indice del uso habitacional del suelo, 1997

indice
B 123a188 (7)
B 100a123 32
B o0siai00 (32

0552081 (7)

Fuente: Departamento del Distnto Federl (1997), =Frogmmas Delegaceonales de Desammodlo Urbano 1997
México. Gobierno del Distrito Federal v Colegio de Méxaco (2000), <ka ciudad de México en ¢l fin del segumlo
malenio”. El Colegio de Méxiioo-GDF, México
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) Mapa 8
ZMCM: Indice del uso del suelo en equipamiento, 1997

Indice
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Fucnte: Departamento del Dhstrito Federal (1997), —Programas Delegacronales de Dasamrollo Urbano 19977
México. Gobierno del Distrito Fedeml v Colegio de Méxazo (2000), <bka ciudad de México en ¢l fin del segundo
milenio™. El Colegio de México-GDF, México
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Mapa 9
ZMCM: Indice del uso del suelo industrial, 1997

Indice
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Fuente: Departamento del Distrito Federal (1997), -Programas Delegacionales de Desarrollo Urbano 19977,
Miéxion, Gobierno del Disinilo Feders! v Colepio de Mexico (2000), —ka ciudad de México en ¢l [in del segundo
milenso”, Bl Cobegio de México-GDEF, México



) Mapa 10
ZMCM: Indice de uso del suelo mixto, 1997
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Fuente: Departamento del Distrito Federal (1997), —Programas Delegacionales de Desarrollo Urbano 1997,
Méxieo. Gobierno del Distrite Federal v Colegio de México (2000), —ka ciudad de México en el fin del segundo
mibemio”. El Colegio de Méxco-GDF, México
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d. Concentracion de la actividad econémica por AGEB

En el apartado anterior referido a la concentracion de las manufacturas en la ciudad se
utilizé la informacion sobre la superficie ocupada, segiun los programas de desarrollo
urbano. Ahora, con la informacion de Censo Economico de 1998, se podra distinguir la
distribucion de los tres sectores de la actividad economica urbana (manufactura, servicios y
comercio), tanto por delegaciones y municipios como por AGEB. Debe advertirse también
que la variable censal que se analizara sera la de —personal ocupado”.

Sin distinguir los sectores economicos, en primer lugar, segun podemos observar en
el cuadro siguiente, donde aparece la concentracion de personal ocupado sumados los tres
sectores de actividad, por unidades politico-administrativas, resulta claro que el Distrito
Federal concentra la mayor parte (68.51%) de los empleos generados por las actividades
formales. En cuanto a las unidades politico-administrativas, la delegacion Cuauhtémoc
tiene la mayor concentracion del empleo en la ZMCM, seguida de las delegaciones Miguel
Hidalgo, Iztapalapa, Benito Juarez, Gustavo A. Madero y Azcapotzalco. Equiparable a la
importancia de las altimas dos delegaciones, la actividad economica localizada en los
municipios de Naucalpan, Tlalnepantla y Ecatepec también absorben cada una entre 5% y
6% del personal ocupado de toda la ZMCM. Este subconjunto de delegaciones y
municipios (nueve unidades) contribuyen con 63.7 % del empleo total. En un segundo nivel
se podrian colocar a las delegaciones Alvaro Obregon, Coyoacan, Venustiano Carranza,
Iztacalco, Tlalpan y Xochimilco, y a los municipios de Nezahualcoyotl, Cuautitlan Izcalli,
Atizapan de Zaragoza y Tultitlan (diez unidades) que agregadas aportan 24.7 %. En otras
palabras, de las 56 unidades politico-administrativas que consideramos parte integral de la
ZMCM, en la tercera parte de ellas las actividades economicas se registra 88 4% del total
de personas ocupadas.

Estos datos, ademas de que confirman lo indicado previamente, permitiran,
apoyados en un analisis mas fino a escala de AGEB, explorar la posibilidad de identificar ¢l
lugar de los subcentros urbanos (de empleo). Por lo pronto a continuacion se examina la
distribucion geografica de cada uno de los tres sectores econdmicos utilizando la

informacion por AGEB. Para esto se disefiaron los mapas 11, 12 y 13 teniendo como fondo
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la vialidad regional y primaria de la ZMCM pues esta guarda una estrecha relacion con la

actividad economica.

Mapa 11
ZMCM: Personal ocupado en servicios, por AGEB, 1998
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Fuente: INEGI (2000) Censos Economicos, 1999, México
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Mapa 12
ZMCM: Personal ocupado en comercio, 1998
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Fuente: INEGI (2000) Censos Economicos. 1999, México
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Mapa 13
ZMCM: Personal ocupado en manufacturas, por AGEB, 1998
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En primer lugar, se observa que el personal ocupado en servicios se concentra en la zona
central de la ciudad, hacia el poniente, y en Naucalpan y Tlalnepantla en el Estado de
México. Este sector es el que presenta la menor desconcentracion en las ultimas décadas.
Al relacionar la distribucion de actividades economicas con las vialidades, vemos que la
alta concentracion de personal se encuentra dentro del Circuito Interior y del Anillo
Perifénico en la zona poniente, y ademas en los costados de las vialidades regionales,
particularmente en la carretera a Toluca, al poniente (Mapa 11). Pero lo que se aprecia con
mayor claridad son las elevadas concentraciones de esta actividad a lo largo de la Avenida
Insurgentes y Paseo de la Reforma. Como se destaco al principio de este documento, los
centros de mayor concentracion laboral no tienen por qué ser poligonos perfectamente bien
definidos, sino que pueden estar ocupando el suelo adyacente de vialidades importantes de
la ciudad. Al respecto, se vera mas adelante que muchos de los viajes tienen como destino

estos corredores de servicios.

Por otro lado, los trabajadores del sector comercial tienen una distribucion mas
dispersa, aunque mantienen un alto porcentaje en el nucleo central v forman una franja a los
lados de la carretera a Querétaro, en los municipios de Naucalpan, Tlalnepantla, en
Tultitlan y Cuautitlan al norte y en la Via Morelos en Ecatepec. Todo parece indicar que
este sector, tiende a desconcentrarse, pero menos que el manufacturero. Por otra parte,
quizas encontremos algunas dificultades para fijar el contorno de algunos de los subcentros
de trabajo comercial, pues se dispersa en el interior del Anillo Periférico; mientras que su
relacion con las vialidades regionales y primarias es mas estrecha, principalmente en la
zona de la carretera a Toluca (principalmente a lo largo de la Avenida Vasco de Quiroga),
la carretera a Querétaro al norte, y la camretera a Pachuca al noreste (ver Mapa 12).

La distribucion de la poblacion ocupada en el sector de la manufactura, se ubica en
las cuatro delegaciones centrales del DF, al norte en Azcapotzalco y en un area del oriente
en lztacalco e Iztapalapa. En el Estado de México se concentra en los corredores
industriales del norte como Naucalpan, Tlalnepantla, Tultitlan, Cuautitlan y Ecatepec. Este
es el sector que mas se descentraliza de las cuatro delegaciones centrales y su relacion con
los accesos carreteros es mayor en la zona norte, formando una solo corredor desde la parte

noroeste del periférico prolongandose por la autopista a Querétaro; igualmente la Via
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Morelos y la carretera a Pachuca. En la parte este se relaciona con el Viaducto en Iztacalco
y entre el Circuito Interior y el Periférico, en Iztapalapa (ver mapa 13).

(Qué podriamos inferir de este vasto panorama presentado en este capitulo? Sin
duda, se confirma lo observado en otros contextos: el crecimiento de la ZMCM ha estado
correlacionado, a lo largo del periodo analizado, con el desarrollo de los medios de
transporte y con la acumulacion de bienes necesarios para abastecer una cantidad creciente
de poblacion. En otras palabras, su tamafio ha dependido de los medios de transporte y de la
acumulacion de personas, la cual ha sido posible por el desarrollo de técnicas de
construccion en altura, de una gestion urbana de los flujos de personas y mercancias
(aunque con deficiencias), del abastecimiento de servicios fundamentales (limpieza,
alcantarillado, agua, etc.) v de la respuesta (no siempre oportuna y adecuada) a las
demandas de proteccion y control. La extension horizontal y vertical de la ciudad ha sido
posible por la invencion y la puesta en marcha de las nuevas modalidades de transporte y de
las técnicas aplicadas en el suministro de otros servicios. Asi, por ejemplo, no se entenderia
como funciona esta enorme ciudad sin las grandes obras de infraestructura de servicios
como el metro y el sistema de drenaje profundo.

Si aceptamos la propuesta de Ascher (2001), cabria ubicar este crecimiento de la
ciudad en lo que denomina <& segunda revolucion urbana” que comenzo con la revolucion
agricola que aumento la produccion de alimentos basicos, pero que expulso del campo
grandes cantidades de campesinos, y cristaliza con el desarrollo del capitalismo industrial.
Este doble proceso provocd un extraordinario impulso demografico en las ciudades
provocando un crecimiento espacial acelerado, pero engendro también una pauperizacion
importante de una parte de las poblaciones urbanas.

Es en este contexto que emergieron progresivamente nuevas concepciones de
ciudades, marcadas fundamentalmente por las mismas logicas que aquellos que rigen el
mundo industrial que s¢ wvuelve dominamte.  El urbanismo modemo tiene como
caracteristica, en el campo de la orgamizacion de las ciudades, la aplicacion de los
principios que son ejercidos por la industria. La nocion clave es la especializacion: el
taylorismo la sistematizara en la industria donde actuara descomponiendo y simplificando

las tareas para obtener de su ejecucion mas rendimiento. La urbanizacion moderna la
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pondra en practica desde el Siglo XIX en los paises industrializados, bajo la forma de
zonificacion, que fue promovida en exceso por Le Corbusier y la Carta de Atenas "
En la ciudad de la revolucion industnal, la movilidad de las personas, las
informaciones y los bienes adquirieron una posicion nueva y mas importante. La
primera necesidad es en efecto adaptar las ciudades a las exigencias de la
produccion, del consumo y del intercambio de mercancias. Se requiere una red
de vias de circulacion comunicando principalmente las estaciones y las grandes
tiendas, y una serie de redes para ¢l agua, el drenaje, la energia (gas, electricidad,
vapor) y la informacion. (p. 19)

Leyendo esta cita de Asher parece que estamos describiendo el desarrollo de la
vialidad primaria en la Ciudad de México a finales de los afios sesenta del siglo pasado,
cuando se construye el Anillo Periférico que permite comunicar al sur de la ciudad en
donde se asienta uno de los grandes centros comerciales (Perisur). Si a principios de siglo,
la electricidad en particular jugo un papel dec sivo en la liberacion de las potencialidades de
desarrollo de la Ciudad de México (con la introduccion del tranvia eléctrico), después el
motor de combustion interna fue un factor crucial para la dispersion de la poblacion y de las
actividades economicas.

Pero este proceso también acentua otro: la diferenciacion social que se inscribe en
el espacio: con el desarrollo de los transportes colectivos, los tranvias y del auto particular,
se forman los barrios residenciales para las capas acomodadas, y los barrios industriales
para las fabricas y los obreros. Aqui incluso el papel de los transportes urbanos fue
decisivo para hacer posible la ampliacion de los territorios urbanos diferenciados
socialmente y su recomposicion a una escala ampliada.

Con el advenimiento del automovil individual v la electromecanica se inauguran el

fordismo y el consumo masivo, principalmente expresandose en el espacio urbano: grandes

conjuntos habitacionales, por un lado, y las viviendas individuales, por otro, los grandes

' La Carta de Atenas es un manifiesto urbanistico redactado en el IV Congreso Internaciomal de

Arguitectura Moderna (CIAM) celebrado a bordo del Pareis /7 en 1933 en la roia Marsella-Atenas-Marsella
Publicado en 1942 por Le Corbusier,
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mercados y las infraestructuras viales. La introduccion de aparatos electrodomésticos
también hace posible, al principio lentamente, el trabajo femenino asalanado.

Esta transformacion urbana modifica drasticamente la vida cotidiana del ciudadano
capitalino, pues el trasicgo cotidiano se intensifica debido no solo a que el namero de
habitantes crecio aceleradamente entre 1940 y 1970, sino también a la ampliacion del
mercado laboral, al aprovisionamiento semanal en grandes almacenes (y cada vez menos en
la tienda de abarrotes del barrio) y el alargamiento de los desplazamientos facilitado por los
vehiculos automotores y las nuevas vialidades. Los barrios monofuncionales de las
periferias urbanas actuales hacen su aparicion; un ejemplo de esto tltimo es el municipio de
Nezahualcoyotl al que se llega a denominar -municipio dormitorio”.

La politica publica urbana contribuyé igualmente a estructurar las ciudades con su
red de lineas de transportes colectivos, escuelas, hospitales, oficinas postales,
equipamientos deportivos (practicamente a cada delegacion del Distrito Federal se le
construyo una unidad deportiva), etc. Ademas los poderes publicos fueron conducidos para
actuar cada vez mas directamente en el campo del urbanismo asi como en el campo
economico y social, principalmente para hacer frente a las insuficiencias, incoherencias y
disfuncionalidades de las logicas privadas v de los mercados. El exceso de poblacion
generado tanto por crecimiento natural como por el social provoco una presion inusitada
sobre el suelo urbano, dando origen al problema de los -asentamientos irregulares”, al que
el gobierno local tuvo que hacer frente. Son asi creadas toda suerte de estructuras y de
procedimientos para —planificar” mas racionalmente el crecimiento de la ciudad.

Esta —segunda revolucion urbana” no elimino del todo a la las ciudad preexistente,
aun con las transformaciones de la época de Ernesto P. Uruchurtu, regente del Distrito
Federal, que coincide con la etapa francesa que Asher llama —fenovaciones Bulldozer” de
los afios 1950-1970.

De hecho, el marco construido [...] ha mostrado capacidad de inercia, de
resistencia y de adaptacion. Una vez mas, las ciudades probaron su capacidad
para sedimentar las diferentes capas de su historia, a funcionar como los
palimpsestos, estos pergaminos que no cambian pero que albergan
sucesivamente escritos diferentes. Sin embargo, las partes preservadas de las
viejas ciudades que no cambian materialmente, sufren transformaciones
profundas y no funcionan mas del mismo modo que anteriormente (pp. 21-
22).
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3. La ZMCM en el siglo XXI

De acuerdo con Asher, en las ciudades de los paises avanzados —se esboza una nueva fase
de la modernizacion, que [...] prefigura una tercera revolucion urbana moderna”. El nuevo
urbanismo, entendido como la intervencion en materia urbana adecuada a las nuevas
condiciones que impone la globalizacion, hace suponer una nueva morfologia urbana en la
que el megaproyecto de Santa Fe y las proximas obras de infraestructura que facilitaran la
comunicacion entre el centro antiguo de la ciudad y este subcentro financiero y de
negocios.

Los nuevos medios de transporte, como el metrobus y el ferrocarril suburbano, y
las nuevas tecnologias de la comunicacion y de la informacion, les permiten a las
organizaciones y a los individuos emanciparse parcialmente de las restricciones espaciales
y temporales. Por un lado, debido a la telecomunicacion, la presencia simultanea o la
proximidad no son ya necesarias para un cierto numero de intercambios y de practicas
sociales. Por otro lado, la simultaneidad o la sincromizacion de las acciones son menos
indispensables, pues toda una serie de éstas puede tener lugar de modo desplazado o sin
sincronia, gracias a las contestadoras, registradoras y mensajerias de todo tipo. Es cada vez
mas posible elegir individualmente los lugares y los momentos de su comunicacion y de
sus intercambios.

El incremento de posibilidades de acciones v de interacciones a distancia espacial y
temporal es tal que los individuos pueden tener la impresion de estar en varios lugares y en
diferentes tiempos a la vez. La deslocalizacion se traduce concretamente por el
debilitamiento progresivo de las comunidades locales. Esto no significa la desaparicion de
toda vida local, de las relaciones de proximidad, de las elecciones locales; pero lo local ya
no es el lugar obligado de la mayor parte de las practicas sociales en los diversos campos de
trabajo, de la familia, del esparcimiento, de la politica, de la religion, etc. Los nuevos
instrumentos de transporte v de comunicacion abren las posibilidades de eleccion en

materia de localizacion de las residencias y las actividades, y cambia la naturaleza de lo
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-tocal”. Esto sin plantearse los problemas de cohesion social, las logicas que pueden
engendrar nuevas formas de segregacion,

Pero no toda la ZMCM ofrece ¢l mismo contenido social y urbano que en general
esta caractenzando a la ciudad como un toda. Tampoco la informacion disponible permite
desentrafiar las particularidades que cada segmento del territorio urbano puede tener. En
ocasiones, sin embargo, es evidente la distancia economica, social y politica que puede
apreciarse a simple vista entre delegaciones periféricas, como Tlahuac y Milpa Alta, y las
delegaciones centrales como Cuauhtémoc y Benito Juarez; podria afirmarse incluso que
pertenecen a ciudades diferentes.

Las diferencias macroestadisticas que normalmente que proceden de un analisis
basado en los censos de poblacion, esconden una realidad mas profunda. Solo algunas
encuestas dan cuenta de las graves dificultades que padece una gran franja de la poblacion
que esta excluida del mercado de trabajo y las diferencias entre los mas ricos y los mas
pobres continan aumentando, y la sociedad sabe del aumento de la violencia y la
incivilidad. En ocasiones parece que se esta rozando el limite de de caer en una anomia
masiva y de la barbarie.

Esta complejidad social necesariamente va acompaiiada también por la necesidad de
una movilidad diferente a la que ocurria vanos decenios atras. Parece estar menos
estructurada y es menos previsible. Cada individuo entra en relacion con un nimero
creciente de otros individuos, cada dia y a lo largo de toda su vida, en el marco del trabajo y
fuera de éste; elige uno o varios conjuntos sucesivos, sus amigos, sus vecinos. Utiliza en
sus relaciones una gama extendida de medios: el uso de las telecomunicaciones permite
diversificar las formas de sus interacciones, y el automovil se ha convertido en el principal
instrumento de los encuentros cara a cara para los sectores profesionalizados de la
poblacion. Los lazos economicos y técnicos socializan también a los consumidores a través
del uso de bienes vy de servicios mercantiles: nuestra alimentacion cotidiana, como los
objetos que utiizamos son productos conozidos y distribuidos por multinacionales; la
menor de nuestras actividades esta asi inserta de hecho en una multiplicidad de relaciones.

Pero la exclusion del mercado de trabajo a la que nos referiamos antes puede
impedir tener varios roles: habitan con frecuencia en grandes conjuntos o en barrios

marginales, viven de una economia —nformal” local, y no conviven mas que con la gente
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de su barrio. Asi, la posibilidad de desplazarse dentro de una serie de campos abre
posibilidades que son accesibles a unos pocos.

Por el lado de la economia de la ciudad también son apreciables grandes
transformaciones. La produccion y los servicios que que se han venido desprendiendo
social y técnicamente de la empresa manufacturera le dan al contexto espacial una
importancia economica nueva. Anteriormente, en efecto, la mayor parte de la actividad de
las grandes empresas se realizaba en el interior de sus locales. Ahora, con la externalizacion
de una parte creciente de su produccion y de sus servicios, la actividad se realiza cada vez
mas afuera de sus muros, transformando las ciudades y los territorios en espacios
productivos. Eso aumenta la importancia de las extemalidades de todo tipo v genera nuevas
responsabilidades para los poderes publicos que deben contribuir mas que antes a crear un
ambiente material, economico, social, cultural, propicio a las actividades economicas; esta
funcién se incorporé como parte de la ideologia del liberalismo econémico y se dio en
llamar la funcion —facilitadora” del estado, es decir, no intervencionista. Pero las
composiciones y reconversiones rapidas de las empresas, la movilidad del capital, la
aceleracion de los ciclos de los productos y el desarrollo de los medios de transporte y de
las comunicaciones modifican asi las cualidades esperadas de los temmitorios y vuelven
obsoletas las viejas especializaciones industnales locales. El desarrollo economico de las
ciudades siempre ha descansado en su accesibilidad, es decir, su conexion a las grandes
redes de transportes terrestres y aéreos y a su potencial de mano de obra calificada. Ahora,
la atraccion de jovenes de capas medias y superiores, se convierte en un elemento central de
las politicas urbanas, que coloca en el desarrollo local 1a calidad de vida, los equipamientos
y la imagen de la misma ciudad.

El uso de medios de transporte rapidos y de las telecomunicaciones para las
empresas, contribuyen a reestructurar las cwdades y los territonios. El desarrollo de la
-eqltura del internet”™ cambia los critenos de localizacion de las actividades y participan
especialmente en la reconfiguracion de lgs centralidades y de las especializaciones
comerciales. Los barrios de negocios ven su papel reforzado por la recepcion de actividades
muy calificadas y la alta intensidad informacional. La logistica se convierte en un papel

clave en los procesos de produccion y suscita nuevos tipos de equipamientos multimodales
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y multiservicios (las plataformas logisticas). Los aeropuertos se rodean de una gama muy

variada de empresas, atraidas por su accesibilidad tanto aérea como terrestre.

4. Indicios de una ciudad policéntrica

El uso de medios de transporte rapidos y de las nuevas tecnologias de la informacion
modifica los viejos sistemas de centralidad y las organizaciones urbanas radiocéntricas. El
centro geometrico de las ciudades cesa de ser el lugar mas accesible, principalmente porque
los citadinos disponen de automoévil. Uno asiste pues, principalmente en el dominio
comercial, a una multiplicacion de polarizaciones.

La tercera revolucion urbana no engendra una ciudad virtual, inmovil e introvertida,
sino una ciudad movil y telecomunicada, haciendo nuevos arbitrajes entre los
desplazamientos de personas, de bienes y de informacion que exigen el contacto cara a
cara.

Pero definir con precision esos polos o subcentros se antoja si no imposible por lo
menos complicado. Debido a la diversidad de variables que necesitan modelarse y a la
dificultad de obtener la informacién correspondiente,'’ es dificil construir un modelo
matematico referido a una ciudad policéntrica que permita prever la aparicion de nuevos
subcentros urbanos, la distribucion espacial de la vivienda y, por ende, la generacion de
nuevos patrones de movilidad. No obstante, es conveniente dejar constancia de que la
Ciudad de México cuenta con varios subcentros de trabajo que influyen en la generacion
de una importante proporcion de los flujos de viaje que se generan cotidianamente en la
ZMCM. Evidentemente, también existen viajes que obedecen a otros motivos (viajes a la
escuela, a centros de diversion, a centros comerciales, a centros de atencion médica, entre
otros.), pero por las dificultades practicas de ubicar geograficamente cada uno de los

subcentros diferentes al trabajo, se optd por analizar solamente los subcentros de trabajo.

"' No sélo habria que construir funciones de renta v salarios, sino que ademds éstas tendrian que ser

interdependicntes pucs el modelo tendnia que considerar que los lugares de trabajo son endégenos al modelo:
las condiciones de cquilibrio cn ambos mercados (trabajo v vivienda) solo puede detcnminarse resolvicndo
ccuactones diferenciales complejas (Riclandson, 1988)
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En el punto anterior en donde se incluyeron tres mapas de la ZMCM, se muestra la

distribucion del personal ocupado por AGEE, para cada sector de la actividad economica

(manufactura, comercio y servicio). Esta manera de presentar la informacion todavia es

insuficiente, pues falta calcular la densidad del personal ocupado por AGEB. Solo, a

manera de ejemplo, en el siguiente mapa se ilustra esa densidad para todas las actividades

economicas. Cabe agregar que

posteriormente se tendrian que agrupar los AGEBs

contiguos con el proposito de delimitar espacialmente los subcentros de trabajo, para lo

cual se puede adoptar alguno de los criterios de densidad utilizados en investigaciones

desarrolladas en Estados Unidos para hacer el recorte espacial de cada subcentro. Conviene

precisar que las actividades econdmicas en establecimientos fijos son las que se censan, por

lo que el empleo no asalariado e informal no se estaria tomando en cuenta.

Cuadro 4

ZMOM: Densidad ocupucional por delegacidn y wmunicipio, 1998

ZMCM

Distrito Federal
Cuauhicmoc

Benito Juancs

Miguel Hidalgo
Azcapotmlco

latacaleo

Venustiano Carmanza
Alvaro Obregon
lztapalapa

Coyoacan

Gustavo A. Madero
Tlalpan

Xochimilco
Cuajinulpa De Morclos
Tlalumc

Magdalenn Contreras, La
Milpa Alla

Municipios Conurbados
Tlalnepantla De Baz
Nauvcalpan D¢ Judrez
Chaconcunc

Cuautitkan lrcalli
Nezahualcovoll
Ecatepec De Morelos
Ixtapaluca

Paz. La

Huixquilucan

Atizapan De Zaragoza

Personas ocupadias

1918877
1997430
373711
2 19049
279534
139084+
M24=
101942
| 16740
225468
104357
151343
76077
37072
21984
23097
12551
3130
Q38147
154973
168624
4265
T4337
86681
145289
18294
23048
10685
35990
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Superficie urbana
1484
644
32
27
46
33
23
33
51
108
54
87
50
25
16
18
28
13
840
66
73
2
52
65
110
15
20
11
38

Diensichad:
__personas superficle
1965

3z
11678
8115
6077
4215
3924
3089
2289
2088
1933
1740
1522
1483
1374
1283
448
395
1117
2348
2310
2132
1430
1334
1321
1220
1152
971
947



Tultitlan 33564 36 932

Tultepec 7391 8 924
Texcoco 19358 23 842
Coacalco De Berriozabal 13487 17 793
Chalco 16424 23 714
Chimalhuacan 19548 28 698
Valle De Chalco Solidandad 1621 24 676
Tepotzoilin 11890 19 626
Cuoaufitkin 14265 25 571
Chacoloapan S0 9 567
Melchor Ocampo 2103 4 526
Zumpango 5820 12 486
San Martin D¢ Las Pirimides 1440 3 480
Teoloyucan 332: 7 475
Hueeluetocn 5785 13 445
Tecamac 12031 28 430
Nicolas Romero 12233 29 422
Jaltenco 1264 3 421
Acolman 5044 12 420
Teotihuacan 3205 8 401
Temamatla 309 1 309
Tezoyuca 895 3 298
Papalotla 212 1 212
Coyotepec 1280 7 183
Chiautla 678 4 170
Cocotitlin 326 2 163
Nextlalpan 568 5 114
Jilotzingo 73 1 73
Atenco 1972 33 60
Isidro Fabela 155 0 0

Del cuadro 4 resulta evidente que la mayoria de las delegaciones y municipios cuyas
actividades economicas dan empleo a una proporcion importante del empleo total, también
muestran las densidades mas altas de empleo respecto a cada subgrupo (delegaciones y
municipios conurbados). Este es el caso de 'as delegaciones Cuauhtémoc, Benito Juarez,
Miguel Hidalgo y Azcapotzalco (a las que se suman lztacalco y Venustiano Carranza), las
cuales tienen una densidad superior a la densidad calculada para el DF; mientras que los
municipios que registran una densidad mayor a la de todos los municipios conurbados son:
Tlalnepantla, Naucalpan, Cuautitlan Izcalli, Nezahualcoyotl y Ecatepec (a los que habria
que agregar Ixtapaluca y La Paz).

La densidad del empleo delegacional o municipal nos orientara el trabajo futuro que
consistira en estimar la densidad por AGEB; es decir, los potenciales subcentros de trabajo

con seguridad se encuentran dentro de estas delegaciones.
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Otro aspecto que convendra explorar, es la posibilidad de identificar subcentros de
trabajo por sector de la economia. Cabe plantear la hipétesis de que en la movilidad por
razones de trabajo se distingan patrones de movilidad sectoriales; esto es que los flujos
origen-destino que obedecen a la movilidad de las personas que trabajan en la industria
sean distintos a los flujos correspondientes a los empleados que acuden a establecimientos
comerciales o de servicios.

En resumen, este podria ser el marco descriptivo de la estructura urbana en el que se
analizaria con mayor profundidad la movilidad cotidiana de las personas que residen en tres

delegaciones del sur de la ZMCM.
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CAPITULO 11l
LA MOVILIDAD COTIDIANA EN EL SUR DE LA ZMCM

1. Modelo conceptual y estrategia de analisis

De una rapida revision de propuestas teoricas, analiticas y metodologicas se puede
inferir que no existe un marco teorico-conceptual unico que pueda ofrecer una vision
comprehensiva de la relacion que existe entre la movilidad intraurbana de las personas
y los elementos de la organizacion espacial urbana. Incluso circunscribiendo la
movilidad Gnicamente a la movilidad de los trabajadores, es tal la complejidad que
hasta ahora no es posible generar un modelo que cumpla, por ejemplo, con los
requisitos sefialados por Richardson.'” No se trata de armar un rompecabezas
colocando cada pieza al lado de otra, sino de elaborar un modelo tedrico que de cuenta
de las principales interrelaciones entre cada pieza y le dé coherencia al conjunto.

Por otra parte, en una investigacion eminentemente empirica seria suficiente
aislar los elementos de la organizacion espacial urbana que son pertinentes para el
analisis de la movilidad. En este planteamiento, evidentemente, habria que pasar por
alto la posibilidad de un andlisis histérico que permita conocer los procesos que
confluyeron en la conformacién de una determinada forma urbana."” También un
estudio eminentemente empirico podria tener la finalidad de verificar algunas hipdtesis
surgidas de investigaciones previamente realizadas acerca de la posible asociacion
entre elementos de la estructura urbana y la movilidad de las personas en un lugar y en

un momento determinado.

12 Entre otros requisitos que debe reunir un modelo Richardson sefiala los siguientes: 1) que sea de aplicacién
general; 2) que permita identificar las caracteristicas basicas de la estructura urbana; 3) que sean plausibles
sus predicciones respecto a la movilidad de las personas, los gradientes de renta, la distribucién de la

poblacion en el espacio urbano, etc.,

1 . .
* Como lo expresa Bourne, Larry S. (1982: 6), a estructura espacial que se observa en las areas urbanas
refleja una compleja red de diversas fuerzas, algunas de las cuales son internas, mientras que otras son

externas a la ciudad...”
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No obstante, creemos que es posible optar por una salida intermedia en nuestra
investigacion; es decir, ni se trata de construir un modelo tedrico completo que
incorpore todas las variables significativas que explican la movilidad ni se trata de
probar alguna hipotesis sobre un comportamiento especifico de la movilidad. Lo
conveniente, en este caso, es aprovechar ciertas hipotesis que se desprenden del debate
entre la ciudad monocéntrica vs. la ciudad policéntrica. Asi, desde el punto de vista
metodologico tendriamos que darle un sentido a los elementos de la estructura urbana
asociandolos a la movilidad cotidiana de las personas a partir de los resultados que se
esperaria encontrar con los dos modelos de ciudad.

Esta manera de exponer la cuestion de la movilidad tiene como requisito
mostrar la posibilidad de que existan varios subcentros, ademds del antiguo centro
urbano. Debido a esto, el examen de la movilidad intraurbana cotidiana se vinculara,
para propdsitos practicos, con la forma urbana que se expresa a través de la
localizacion de la actividad econdémica urbana. Por tanto, los usos del suelo que
interesan son los que se destinan, por un lado, a las actividades econdmicas, por ser el
destino de la mayor parte de la movilidad y, por otro, los usos del suelo dedicados a la
vivienda, por ser el origen de toda la movilidad cotidiana. Las condiciones materiales
de los modos de transporte que permiten la movilidad quedan fuera del estudio, aunque
tendra que hacerse referencia a ellas en la medida en que pueden influir en los cambios
en la movilidad.

Lo que propongo como marco conceptual es la integracion de algunas de las
hipotesis mas recurrentes entre los especialistas de la economia urbana y la geografia
economica urbana, de manera que sean uUtiles para la mejor comprension de los
patrones de la movilidad de las personas en un territorio delimitado dentro de cuatro
delegaciones del sur del Distrito Federal (La Magdalena Contreras, Tlahuac, Tlalpan y
Xochimilco). Por otra parte, esta seleccion con un valor heuristico tiene la restriccion

practica de la disponibilidad de informacion.
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a. Centros de trabajo

La existencia de una metropoli policéntrica supone una distribucion espacial del
empleo con mayor concentracion en algunas zonas. Los factores que intervienen para
que se concentre mas en ciertas zonas del territorio metropolitano que en otras pueden
ser muy variados y ha sido objeto de diferentes teorias de localizacion. Entre las teorias
clasicas de la localizacion se encuentra la teoria de la localizacion industrial de Weber
(1929), quien parte de supuestos muy rigidos y poco realistas (espacio homogéneo,
competencia perfecta, etc.) para determinar que la localizacion de equilibrio para una
firma se obtiene minimizando los costos de produccién y los costos de transporte de
materias primas y de productos terminados. También Ldsch (1954) deduce que el area
de mercado de un productor agricola en equilibrio tiene forma hexagonal, igualmente
se basa en supuestos muy simplificados (espacio continuo y plano, transporte
disponible en todas direcciones, distribucion uniforme de la poblacion, etc.).

En la teorias de Weber (por el lado de la oferta) y Losch (por el lado de la
demanda) se encuentra ausente la renta del suelo como variable importante en las
decisiones de localizacion, no obstante que ya en el trabajo pionero de Von Thiinen
(citado en Fujita, Krugman y Venables, 1999) se incluye como factor determinante,
junto con el costo de produccion y de transporte, en la distribucion espacial de la tierra
entre los diferentes cultivos.

Mas recientemente, en el trabajo de Dunn (citado en Logan, 2004) se muestra
que existen varias posibles interconexiones entre las teorias de localizacion industrial y
agricola. Pero lo que interesa destacar sobre este autor es la manera que hace intervenir
la renta del suelo en las decisiones de localizacion de las firmas en algin lugar de la
ciudad. Con el supuesto weberiano de que las materias primas son ubicuas, la firma
minimizard su costo de transporte localizandose en el mercado pero pagara la renta mas
elevada; si el mercado crece, nuevas firmas competiran por el suelo y las rentas se
elevaran, por lo que algunas firmas se veran obligadas a localizarse fuera del mercado.
Al igual que lo vimos con la localizacion residencial, la firma encontrard su ubicacion

definitiva sustituyendo pago de renta por distancia al mercado (costo de transporte).

85



Pero ademés de la renta pueden existir otros factores que influyen en las
decisiones de localizacion, incluso factores que caen afuera del mecanismo de
mercado. Por esto, hacer un ejercicio para verificar la pertinencia de alguna de las
teorias de localizacion de firmas manufactureras, comerciales o de servicios en la
ZMCM, en si mismo constituye un problema de investigaciéon que plantea grandes
dificultades. Debido a esto he optado por ignorar los factores de localizacion de las
actividades economicas y enfocarme a la identificacion de los principales centros de
empleo y su posible evoluciéon en un periodo no mayor de 10 afios (comparacion
intercensal). El procedimiento mas frecuentemente utilizado para identificar los centros
(o subcentros) se apoya en la densidad de empleos generados dentro de algin recorte
espacial. De esta forma, quedarian identificados y localizados los principales centros de

trabajo.

b. Distribucion espacial de la vivienda

El patron de la movilidad, como hemos visto, tampoco se entenderia sin conocer como
se distribuye la poblacion en el territorio metropolitano. Ademas, si lo que se quiere
analizar es una ciudad con las caracteristicas del la ZMCM, el dato mas pertinente para
describir su crecimiento es el demografico. De acuerdo con (Cadwallader, 1988) la
expansion fisica de las ciudades puede observarse por: 1) el desarrollo adyacente al area
urbanizada; i1) la expansion sectorial o axial, y ii1) la urbanizacion discontinua o de
saltos de rana. Por supuesto, estas modalidades no son excluyentes por lo que cabria
esperar que en los hechos se presentara alguna combinacion de ellas. Pero la manera de
ubicar en el territorio a la poblacion que proviene de otras ciudades o que se desplaza
internamente de un sector de la ciudad a otro (migracion intrametropolitana) s6lo es
posible examinarla con informacion serial. Esto en alguna medida se tratd en el
segundo capitulo de este documento.

Por otra parte, el crecimiento demogréfico y su distribucion se puede observar
en la expansion urbana lo que impacta, en Ultima instancia, a la estructura urbana hasta

el grado que esto puede influir en el paso de una ciudad monocéntrica a una
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policéntrica.'"* Es indudable que la poblaciéon se encuentra dispersa en todas las
metropolis, pero no de manera homogénea pues existe un nivel de segregacion
socioespacial (como lo han mostrado multiples investigaciones). Sin embargo, esta
segregacion no es suficientemente discernible si la unidad territorial es muy grande y la
densidad de poblacion relativamente alta. Si en esta investigacion se incluyera, como
una de sus etapas, identificar el lugar de residencia de ntcleos de poblacion homogénea
(segun niveles de ingreso, por ejemplo) para poder disponer asi de uno de los
elementos de la estructura urbana y asociarlo con el subcentro de empleo que ese
nucleo tiene como destino de su viaje al trabajo, la unidad de analisis podria ser
excesivamente pequefia. Esto queda fuera del alcance de una investigacion individual.
La alternativa, como se plantea para los subcentros de poblaciéon es considerar
superficies minimas de la metrépoli para las cuales existe informacion disponible sobre
los residentes. Conviene destacar, que en gran parte de los trabajos realizados en
Estados Unidos y algunos paises europeos, utilizaron la informaciéon censal que esta
disponible a nivel de la menor unidad territorial. En otros casos, como algunos de los
que fueron citados en el primer capitulo, se levantaron pequefias encuestas ad hoc con
un nimero reducido de variables.

En cuanto a los motivos que inducen a las familias para cambiar su residencia,
ya se ha sefialado en paginas anteriores que hay tres variables importantes: la renta del
suelo, la distancia-tiempo al trabajo y el nivel salarial. Para el analisis concreto de la
ZMCM es sumamente dificil colocar estas variables en un modelo que se pueda
formalizar dada la carencia de informacién. Lo que si es posible conocer son las
caracteristicas de la poblacion que cambi6 su residencia en el periodo corto de 1995 a
2000, pero no se les puede vincular con las variables mencionadas Ademas, se indico
que el cambio en la movilidad cotidiana (viaje al trabajo) es uno de los factores que
impulsan a las personas a cambiar de domicilio. La perspectiva que se adoptd para este

trabajo es la inversa: analizar la movilidad tomando conjuntamente como referencia

'4 Recuérdese que el caracter policéntrico de una ciudad se lo da la presencia de subcentros de empleo de un
tamafio tal que pueden competir con el centro tradicional de empleo. Pero la aparicion de nuevos subcentros
puede influir en la migracion residencial intraurbana que se suma a la migracion residencial que responde a
otros factores (mejor entorno, zonas menos congestionadas, disponibilidad de vias de comunicacion, etc.).
También existe la posibilidad que el puro crecimiento en el nimero de viviendas detone el surgimiento de

actividades econdmicas que si crecen lo suficiente pueden convertirse en subcentros de empleo.
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espacial al lugar de residencia y al lugar de trabajo, considerando que sélo en el largo

plazo estos lugares pueden cambiar.

¢. Movilidad cotidiana

La opcién viable es, entonces, desarrollar un andlisis transversal que nos permita
identificar patrones de movilidad (distancia, direccion, tiempo, modo de transporte),
segin variables socioecondmicas (tipo de ocupacién, nivel socioecondomico de la
familia, naimero de hijos, etc.).

Si se modela la interrelacion entre la movilidad y un conjunto de variables
independientes, cabria la posibilidad de proceder a la construccion de varios modelos
de movilidad por tipo de familia del mismo modo que Reitsma, René F. y Dick
Vergoossen (1988) lo hicieron para construir una tipologia de la migracién residencial.

Asi, cabria esperar una movilidad diferencial de acuerdo a las caracteristicas de
la familia:

1) nivel socioecondémico

2) ciclo de vida familiar

3) miembros de la familia que trabajan
4) entorno vecinal

5) tipo de empleo

6) modo de transporte (publico o privado)

En cuanto a la movilidad, las variables que reflejarian un patron serian:
1) la distancia al trabajo
2) el tiempo de viaje

3) gasto en transporte

Respecto al cambio en la movilidad para un sector de la ZMCM se obtendria:
1) variacion entre flujos
2) cambios en las lineas de deseo

3) aumento o disminucidn de la distancia al trabajo

88



4) wvariacion en el tiempo de viaje al trabajo

Evidentemente, estas variables entran en el andlisis de la movilidad, pero examinarlas
por separado como se menciond antes, convertiria a este trabajo en una monografia
basicamente descriptiva. Por esta razon, el contenido de este capitulo que aparece a
continuacion se organizo a partir de bloques de hipdtesis generales y especificas que
giran principalmente en torno a la discusion sobre la posibilidad de que la ZMCM sea

una ciudad policéntrica.

2. Tres ejercicios de regionalizacion no basados en flujos

En este apartado se presenta a la ZMCM'" como el espacio geografico objeto de
regionalizacion (conjunto localizacion), la cual estd integrada por las 16 delegaciones del
DF (Distrito Federal), 58 municipios conurbados del Estado de México (MCEM) y uno del
Estado de Hidalgo, sumando un total de 75 unidades administrativas (ver listado en el
Cuadro No. Al del Anexo 3, asi como el Mapa No. Al del Anexo 2). Por otra parte, el
espacio matematico (conjunto poblacidn) al que se refiere este ejercicio de regionalizacion,
es la poblacién trabajadora, y el espacio econdmico (atributo) bajo el cual se determinan las
regiones en la ZMCM, es el lugar donde las personas trabajan, al cual se le agrega la
variable —sexo0” con el proposito de diferenciar los patrones de movilidad y concentracion
de la poblacion trabajadora, segun sexo. Especificamente, se establece en primer lugar la
concentracion de la poblacion trabajadora para luego, determinar las delegaciones y
municipios que presentan mayor atraccion por sexo; es decir, aquellos que reciben mayor
poblacion de otros municipios o delegaciones para trabajar. La determinacion de las
regiones, se hace a partir de distintos rangos que, al mismo tiempo, manifiestan una
jerarquia. Esta regionalizacion proporcionaria los indicios de existencia de —subcentros”,
término que es usado cada vez con mas frecuencia para examinar lo que pasa con la
distribucion de la poblacion y de las actividades econdmicas y, por ende, con la movilidad

de las personas en el espacio urbano.

" Delgado (1998) sefiala que =a Ciudad de México representa la forma mas avanzada de ciudad-region en el
pais...”, por lo que desde esta perspectiva esta region a su vez puede dividirse territorialmente. Podriamos
entonces decir que lo que se presenta aqui es una subregionalizacion.
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La informacion con la que se trabajé para la construccion de matrices residencia-
trabajo proviene de la muestra ampliada del 10% del Censo General de Poblacion y
Vivienda 2000. Conviene aclarar que la muestra es representativa estadisticamente en el

ambito de delegacion y municipio.

Cualquier andlisis espacial de la ZMCM requiere incorporar el contexto nacional, es
decir, se deberia estudiar también el proceso de urbanizacion. Sin embargo, esta tarea
queda fuera del alcance de este trabajo. Es suficiente aceptar la hipotesis de que la ZMCM
seguira creciendo demograficamente y territorialmente. Mientras las interacciones entre el
tamafio del mercado, los costos de transporte y los rendimientos crecientes en el ambito de
las firmas sigan actuando, el efecto de aglomeracion seguira incidiendo (Fujita, Krugman y
Venables; 2000). Un dato que refuerza esta hipotesis es el que se refiere a que las regiones
que contienen las grandes metropolis son mas ricas y su ingreso per capita es mayor que el
de cualquier otra region. Por otro lado, también es cierto que la apertura comercial, la
desregulacion y la privatizacion, en conjunto, pueden cambiar esta tendencia, pero es dificil
prever en qué grado. De manera gruesa, esta hipotesis se confirma para la ZMCM; por
ejemplo, se sabe que estd integrada por distintas unidades politico-administrativas que se
han venido aglomerando alrededor de una ciudad central, ya sea por expansion
(suburbanizacion) de la misma ciudad central o por incorporacion funcional de algunas de
esas unidades (cambio de actividad econdmica), que bien pueden ser contiguas o no, pero
que finalmente exceden los limites territoriales originales. Pero también la ZMCM (una de
las ciudades mas grandes del mundo pues cuenta con 18 396 677 habitantes en el afio
2000), aunque su poblacion continta en aumento debido principalmente a la incorporacidon
de nuevos municipios del Estado de México, estd experimentando una disminucion de su
tasa de crecimiento demografico (en el periodo 1970 a 2000 disminuy6 de 3.4 a 1.9 por
ciento). Sin embargo, los municipios conurbados del Estado de México que forman parte
de la ZMCM, tuvieron una tasa de crecimiento durante el periodo de 1990 a 2000 de 3.4%.
Este proceso de crecimiento de la ZMCM probablemente esté asociado a la presencia de
economias de escala y a la inversion en la infraestructura del transporte la cual también

tiene un impacto en la orientacion de ese crecimiento.
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Internamente, sin embargo, la ZMCM puede estar sufriendo deseconomias de
aglomeracion que estan relacionadas con la organizacion espacial, lo que hace que sus
procesos internos no funcionen de manera eficiente. Un reflejo de esta ineficiencia tendria
que ser la movilidad cotidiana; es decir, que la movilidad cotidiana actual representa una
falta de adecuacion entre los componentes de la estructura urbana. Precisamente, lo que ha
venido ocurriendo en la ZMCM es un deterioro de las condiciones de la movilidad
(descenso de las velocidades medias del transporte publico y el automdvil particular entre

origenes y destinos), lo que afecta la calidad de vida de toda la poblacion.

Por otra parte el deterioro de la movilidad es socialmente desigual, por ejemplo, el
propietario de auto tiene una mayor ventaja para trasladarse. Pero en igualdad de
circunstancias, también cabe la posibilidad de que la movilidad para la mujer sea inferior
que la del hombre; es decir, es posible suponer que el deterioro en la movilidad afecta mas
a la mujer que al hombre y por ello es de esperar que las mujeres tengan menores
oportunidades de trabajo; es decir, si su movilidad laboral depende de su condicién como
mujeres (edades de los hijos, por ejemplo, combinado con una mala planeacion de
transporte), la decision respecto del lugar de su trabajo dependerd de la distancia
relacionada a su vivienda o a la escuela a donde van sus hijos. De este modo, al limitar el
area fisica para la busqueda de trabajo, también limitar4 sus oportunidades de eleccion.'® Si
esto es cierto, también es probable que la dependencia de la mujer que trabaja respecto a
determinados subcentros de empleo (los mas cercanos a su lugar de residencia) sean

aquellos que ofrecen menores salarios.

a. Regionalizacion segiin concentracion de la poblacién trabajadora.'’

Por mucho tiempo, el centro tradicional de la ciudad ha sido el lugar concentrador de las
actividades economicas urbanas. Inicialmente la concentracion era principalmente de
vivienda pero con el tiempo las actividades econdmicas expulsaron a la poblacion residente

fortaleciendo cada vez mas el dominio econdomico del centro. No obstante, algunas

' De acuerdo con cierto enfoque feminista se dice que la planeacion y estructura urbana reflejan la sociedad
capitalista patriarcal (England, 1991).

' Las regiones estan construidas conforme al personal ocupado que concentran, por tanto, no puede hablarse
de densidad de la ocupacion, pues no se toma en cuenta la extension de cada unidad politico administrativa.
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hipotesis hablan de una etapa ultima de desconcentracion y de la pérdida de atractivo del
centro no so6lo para vivir, sino para el resto de las actividades como el turismo y recreacion.
Pero, de acuerdo con los datos obtenidos, el centro de la ZMCM, especificamente la
delegacion de Cuauhtémoc, sigue siendo el lugar que concentra los traslados de la mayor
proporcion de la poblacion trabajadora de la ZMCM; sin embargo, en el caso de los
trabajadores varones no es la Unica delegacion que tiene esta caracteristica (se vera mas

adelante en la seccion siguiente).

Para identificar si el centro del Distrito Federal continua siendo el nodo desde el
cual se forma el patrén de localizacion centro-periferia, se construyeron cinco regiones en
la ZMCM utilizando como variable el volumen de personas que trabajan en cada
delegacion sin tomar en cuenta su lugar de residencia. Asi, la region I estd conformada por
las delegaciones Cuauhtémoc, Iztapalapa y Gustavo A. Madero (cuadro 5), las cuales
concentran la mayor proporcion de trabajadores de la ZMCM. A su alrededor, se encuentra
la region II, en la que la continuidad fisica de sus elementos (once) estd interrumpida
fisicamente por la delegacion Iztacalco perteneciente a la region III. Y esta ultima estd

integrada por cinco unidades, dos al sur y tres al norte.

En lo que respecta a la region IV, algunos de sus elementos corresponden a los
municipios mexiquenses que se encuentran en la periferia de la ZMCM, (pero no se ubican
en la ultima jerarquia de concentracion: Texcoco e Ixtapaluca por el oriente, Nicolas
Romero y Huixquilucan al poniente). Exceptuando por algunos municipios de la region 111,

se presenta un patron, en general, un arreglo espacial centro — periferia.
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Mapa No. 14
ZMCM: Concentracion ocupacional por delegacion y municipio

Simbologia

Concentracion de la poblacion
Rangos  trabajadora en la ZMCM

v | ] 1072-25954
v [ ] 25955 - 68942
[ 68943 - 142210
[ 142211 - 362550
1 [ 362551 - 569533

Fuente: Elaboracién propia con base en informacion del INEGI.
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Cuadro 5
Concentracion ocupacional por delegacion y municipio

Total de Total de
poblacion Municipio o poblacion
Municipio o Delegacion | trabajadora | Region Delegacion trabajadora | Region

Cuauhtémoc 569533 I Chicoloapan 13793 \Y
1ztapalapa 489711 I Tultepec 13231 \Y
Gustavo A. Madero 390572 I Amecameca 12455 \Y
Ecatepec de Morelos 362550 Il Teotihuacan 11964 \Y
Miguel Hidalgo 324378 Il Teoloyucan 11780 \Y
Naucalpan de Juarez 312905 Il Huehuetoca 9363 \Y
Tlalnepantla de Baz 291107 Il Chiconcuac 9266 \Y
Coyoacéan 273531 Il Otumba 8617 \Y
Alvaro Obregén 266608 Il Villa del Carbon 8344 \Y
Benito Juarez 265508 Il Tlalmanalco 8316 \Y
Nezahualcoyotl 236320 Il Ozumba 6509 \Y
Tlalpan 229563 Il Melchor Ocampo 6507 \Y
Azcapotzalco 200613 Il Tequixquiac 6262 \Y
Venustiano Carranza 197222 Il Atenco 6191 \Y
lztacalco 142210 1 Apaxco 5869 \Y
Cuautitlan Izcalli 118307 I Atlautla 5620 \Y
Xochimilco 103606 I Juchitepec 5233 \Y
Tultitlan 88724 I San Martin de las

Atizapan de Zaragoza 85951 I Piramides 5144 \Y
Chimalhuacan 68942 v Jaltenco 5056 \
Tlahuac 67456 v Coyotepec 4675 \Y
Texcoco 62649 v Nextlalpan 4514 \Y
Cuajimalpa de Morelos 61987 v Tecamascalpa 4504 \Y
La Magdalena Contreras 58515 v Tepetlaoxtoc 4252 \
Chalco 54326 v Chiautla 4248 \
Ixtapaluca 52686 \Y Hueypoxtla 3899 \Y
Coacalco de Berriozabal 44242 v Axapusco 3762 \Y
Huixquilucan 43897 v Tepetlixpa 3620 \Y
Cuautitlan 43549 v Tezoyuca 3139 \Y
La Paz 43300 v Jilotzingo 2142 \Y
Nicolas Romero 40436 v Nopaltepec 1957 \Y
Tecamac 37655 v Temamatla 1764 \
Valle de Chalco

Solidaridad 37471 v Tenango del Aire 1717 \Y
Milpa Alta 25954 \Y Ecatzingo 1592 \
Zumpango 24011 \Y Isidro Fabela 1518 \Y
Tepotzotlan 18695 Vv Ayapango 1415 Vv
Tizayuca 18516 \Y Cocotitlan 1336 \
Acolman 13905 V Papalotla 1072 \Y

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del INEGI.
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En sintesis, se observa que la concentracion del personal ocupado decrece conforme uno se
aleja del las regiones I y II; mientras que las regiones III y IV (coloreadas en los dos tonos
de verde) se localizan alrededor de las primeras dos; por ultimo, la regiéon V marca muy
bien una localizacion periférica (en especial los extremos norte y sur de la ZMCM), la cual
corresponde casi en su totalidad a los municipios conurbados. Pero veamos ahora si la

poblacion trabajadora, femenina y masculina, se concentran de la misma forma.

b. Regionalizacion segiin concentracion de la poblacion trabajadora por sexo

Para proceder a la regionalizacion se modifico el criterio para diferenciar la concentracion
del personal ocupado. La poblacion trabajadora se dividié en seis intervalos, pero el limite
superior difiere segun se trate de hombres o mujeres: en el caso de los hombres, asciende a
342,640 personas y en las mujeres el limite maximo es de 226,893. Esta diferencia en el
nivel superior del rango I entre hombres y mujeres se debe, principalmente, a que la
cantidad de trabajadores varones es mucho mayor (3°851,811) que la cantidad de
trabajadoras (2°125,946), por lo que la probable concentracion de los primeros en algunos
lugares también tiene que ser mayor que en el caso de las segundas. Los limites minimos
son de 790 (rango V) para los hombres y 0 (rango VI) para las mujeres. Este limite inferior
en el caso de las mujeres significa que hay municipios en los que las mujeres que trabajan
lo hacen fuera de la ZMCM. Los municipios y delegaciones que corresponden a cada
rango se listan a continuacion en el Cuadro 6 y en seguida se presentan las zonas
correspondientes en los mapas 15a y 15b.
En cuanto al contenido del cuadro se puede destacar lo siguiente:
1) Si nos restringimos al rango I se observa una diferencia entre hombres y mujeres.
Los trabajadores varones se distribuyen entre tres delegaciones y un municipio;
en cambio, las mujeres se concentran solo en la delegacion Cuauhtémoc.
2) En el rango II, tanto hombres como mujeres trabajan en el mismo nimero de
unidades politico-administrativas (10) aunque sélo coinciden en cuatro de éstas
(las marcadas en negro).
3) A diferencia del rango II y en sentido opuesto al rango I, en el rango III se

observa una gran diferencia entre hombres y mujeres. Los hombres apenas se
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dispersan entre tres municipios y dos delegaciones. Las mujeres, en cambio, se

distribuyen en 18 municipios y 7 delegaciones.

Se podria decir con estos datos que la mujer tiene mayor movilidad, pues estos tres
rangos incluyen 36 unidades politico-administrativas, pero hasta aqui se desconoce cuantas
de ellas trabajan en sus propias delegaciones. Ademas, lo més conveniente es ver la
movilidad como flujo, es decir, qué tan lejos se desplazan las mujeres en relacion con los

hombres, ya que s6lo asi se puede hablar con mas precision acerca de la movilidad.

Cuadro 6
Concentracion ocupacional por delegacion y municipio, segiin sexo

Municipios y Delegaciones

Rango Hombres

Mujeres

I Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero,
Ecatepec de Morelos, Iztapalapa
II  Alvaro Obregon, Azcapotzalco, Benito
Juarez, Coyoacan, Miguel Hidalgo,
Naucalpan de Juérez, Nezahualcoyotl,
Tlalnepantla de Baz, Tlalpan,
Venustiano Carranza

I Atizapan de Zaragoza, Cuautitlan
Izcalli, 1ztacalco, Tultitlan, Xochimilco

A% Atlautla, Axapusco, Ayapango,
ChiautlaChicoloapan, Chiconcuac,
Cocotitlan, Coyotepec, Ecatzingo,
Huehuetoca, Hueypoxtla, Isidro Fabela,
Jaltenco, Jilotzingo, Juchitepec, Melchor
Ocampo, Milpa Alta, Nextlalpan,
Nopaltepec, Otumba, Ozumba.
Papalotla, San Martin de las Pirdmides

VI

Cuauhtémoc

Alvaro Obregén, Benito Juarez, Coyoacan,
Ecatepec de Morelos, Gustavo A. Madero,
Iztapalapa, Miguel Hidalgo, Naucalpan de Juarez,
Tlalnepantla de Baz, Tlalpan

Atizapan de Zaragoza, Azcapotzalco, Chalco,
Chimalhuacan, Cocotitlan, Cuajimalpa,
Cuautitlan Izcalli, Huixquilucan, Ixtapaluca,
Iztacalco, La Magdalena Contreras, La Paz,
Milpa Alta, Nezahualcoéyotl, Nicolds Romero,
Tecdmac, Tepozotlan, Texcoco, Tizayuca,
Tlahuac, Tultitlan, Valle de Chalco Solidaridad,
Venustiano Carranza, Xochimilco, Zumpango

Apaxco, Atenco, Atlautla, Axapusco, Hueypoxtla,
Juchitepec, Melchor Ocampo, Nextlalpan,
Otumba, Ozumba, San Martin de las Pirdmides,
Temascalapa, Tepetlaoxtoc, Tezoyuca

Ayapango, Chicoloapan, Chiautla, Coacalco de
Berriozabal, Coyotepec, Cuautitlan lzcalli,
Ecatzingo, Isidro Fabela. Jaltenco, Jilotzingo,
Nopaltepec, Tepetlixpa, Papalotla, Temamatla,
Tenango del Aire

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del Censo de Poblacion y Vivienda, 2000.
Nota: Los nombres resaltados en negrita corresponden a municipios que coinciden entre regiones; los resaltados en rojo
son municipios que no tienen poblacion femenina que trabaje en la ZMCM.
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Mapa [5a
Regiones de concentracian de poblacidn trabajadora femenina
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En cuanto a los mapas, en el 15a y el 15b, es posible identificar que los elementos que
integran las regiones (municipios o delegaciones) no se encuentran perfectamente
contiguos, sin embargo, esto no implica que se deban excluir o incluir elementos de las
regiones debido a la no-contigiiidad, o que la regionalizacion sea incorrecta, pues es el
atributo (el volumen de poblacion que trabaja en el municipio o delegacion) lo que
define a cada una de las regiones y de esta manera quedan formados espacios
econdmicos vecinos.'® A pesar de que en algunas regiones sus elementos no son
contiguos es posible identificar en el patron de localizacion de los hombres (Mapa 15b),
que en la region I hay cierta contigiliidad entre los elementos que, de manera burda,
podrian estar formando un semicirculo y, alrededor, la formacion de la region II que

también tiene cierto grado de contigiiidad.

En el caso de la de poblacion laboral femenina (Mapa 15a) también se presenta
en la region II cierta contigiiidad, de manera muy parecida a la poblacion laboral
masculina en esa region. Se destaca la delegacion Cuauhtémoc como centro
concentrador de la poblacion laboral en la ZMCM, que es por si misma una region en el
caso de la poblacion femenina y el elemento principal en la region I de la poblacion

masculina.

Por otra parte, en Mapa 15b, se puede observar con mayor claridad lo que ya se
percibia en el cuadro 2: la poblacion trabajadora masculina de la regién I ocupa un
territorio mayor que el territorio donde labora el personal femenino. Por el contrario, la
region III para la poblacion laboral femenina ocupa una superficie mucho mayor que la

de los trabajadores varones, superficie que corresponden en su mayoria a los MCEM"s.

Hasta ahora se ha determinado la concentracion de la poblacion laboral y, con
base en ello, se ha regionalizado. Sin embargo, la concentraciéon de la poblacion
trabajadora estd conformada no sélo por las personas que viven y trabajan en el mismo
municipio, sino también por aquellos trabajadores que se trasladan para trabajar a otro
municipio o delegacion diferente al de donde viven. Debe verse, entonces, si la
regionalizacion cambia al hacer una distincion entre las personas que viven y trabajan
en la misma unidad politico-administrativa, con respecto al total de la gente que trabaja

en una unidad politico-administrativa.

' La vecindad se refiere unidades diferentes, a diferencia de la contigiiidad que implica una unidad
(Boudeville, 1966).

" En esta delegacion coinciden los limites superiores de los rangos de concentracion establecidos
(226,893 para los hombres y 226,893 para las mujeres).
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c. Regionalizacion seglin centros de atraccion

Para hacer la regionalizacién de la ZMCM con base en la atraccion de los municipios y
delegaciones, se obtuvo el porcentaje de la poblacion que llega a trabajar, en relacion
con la poblacioén total que trabaja en cada municipio y delegacion y, se establecieron los
rangos correspondientes. Mas adelante, se listan en el cuadro 6 y mapa 16, los
municipios y delegaciones que corresponden a cada region.

Con este criterio, nuevamente, destaca la delegacion Cuauhtémoc para la
poblacion trabajadora tanto femenina como masculina, la cual se ubica en los limites
superiores de cada una (74% y 78% respectivamente, ver cuadro 3 del anexo 3). Por
otra parte, son muchos mas los municipios conurbados a los que llega la poblacion que
reside en otros municipios y delegaciones de la ZMCM, es decir, la poblacién que
trabaja en los municipios conurbados se dispersa en un extenso territorio. Por su parte,
quienes trabajan en el DF y provienen del resto de la ZMCM se concentran sus lugares
de trabajo en unas pocas delegaciones. En el caso de la poblacion trabajadora femenina,
se destacan dos municipios que se encuentran en la region I, Tlalnepantla y Papalotla,
de las cuales también Tlalnepantla corresponde a la region I en el caso de la poblacion
masculina y el municipio de Papalotla, en la region II. Adicionalmente, en el caso de la
poblacién femenina, es notorio que ninguna mujer trabajadora viaja al municipio de

Villa del Carbon.

En el mapa 16 también podemos observar que si generamos una nueva
regionalizacion con el criterio arriba mencionado (proporcion de trabajadores que
residen en todas las delegaciones y municipios y que trabajan en una delegacion o
municipio determinado, respecto al total de personas que trabajan en esta delegacion o
municipio) la contigiiidad se pierde aun mas, predominando un patrén de movilidad

realmente disperso, aunque se mantiene la concentracion en el centro de la ZMCM.
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Cuadro 7
Municipios y Delegaciones a donde llega la poblacion trabajadora
de otros municipios o delegaciones

Municipios y Delegaciones

Rango Hombres

Mujeres

| Azcapotzalco, Benito Judrez, Coyoacan,
Cuauhtémoc, Cuautitlan, lztacalco,
Miguel Hidalgo, Tlalnepantla,
Venustiano Carranza

I Alvaro Obreg6n, Chiconcuac, Cuajimalpa,
Gustavo A. Madero, Papalotla, Tepotzotlan,
Tlalpan

11 La Magdalena, Iztapalapa, Milpa Alta,

Naucalpan de Berriozabal, Tizayuca,
Tlahuac, Xochimilco

v Acolman, Chalco, Coacalco de
Berriozabal, Cuautitlan lzcalli, La Paz,
Temamatla, Teotihuacan, Texcoco,
Tezoyuca, Tultepec, Tultitlan.

A% Amecameca, Apaxco, Atenco, Atizapan de
Zaragoza, Atlautla, Axapusco, Ayapango,
Chiautla, Chicoloapan, Chimalhuacén,
Cocotitlan, Coyotepec, Ecatepec de
Morelos, Ecatzingo, Huehuetoca,
Hueypoxtla, Huixquiluca, Isidro Fabela,
Jaltenco, Jilotzingo, Juchitepec,
Ixtapaluca, Melchor Ocampo,
Nextlalpan, Nezahualcdyotl, Nicolas
Romero, Nopaltepec, Otumba, Ozumba,
San Martin de las Piramides, Tecamac,
Tecamascalpa, Temamatla, Tenango del
Aire, Teoloyucén, Tepetlaoxto, Tepetlixpa,
Tequixquiac, Tlalmanalco, Valle de
Chalco Solidaridad, Villa del Carbon,
Zumpango

VI

Cuauhtémoc, Cuautitlan, Miguel Hidalgo,
Tlalnepantla, Tlalpan, Venustiano Carranza,
Papalotla

Alvaro Obregén, Azcapotzalco, Benito Juarez,
Chiconcuac, Coyoacan, lztacalco, Tlalnepantla.

Iztapalapa, Milpa Alta, Naucalpan de
Berriozabal, Teoloyucéan, Tepotzotlan, Tizayuca,
Tlahuac, Xochimilco

Amecameca, Ayapango, Chalco, Coacalco de
Berriozabal, Cuautitlan lzcalli, Cuajimalpa,
Gustavo A. Madero, Huehuetoca, La Magdalena
Contreras, La Paz Acolman...

Acolman, Apaxco, Atenco, Atizapan de Zaragoza,
Atlautla, Axapusco, Chiautla, Chicoloapan,
Chimalhuacan, Cocotitlan, Coyotepec, Ecatepec
de Morelos, Ecatzingo, Hueypoxtla, Huixquiluca,
Isidro Fabela, Jaltenco, Jilotzingo, Juchitepec,
Ixtapaluca, Melchor Ocampo, Nextlalpan,
Nezahualcdyotl, Nicolas Romero, Nopaltepec,
Otumba, Ozumba, San Martin de las Piramides,
Tecdmac, Tecamascalpa, Temamatla, Tenango
del Aire, Teotihuacan, Tepetlaoxto, Tepetlixpa,
Tequixquiac, Texcoco, Tezoyuca, Tlalmanalco,
Tultepec, Tultitlan, Valle de Chalco Solidaridad,
Zumpango

Villa del Carbon.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del INEGI.
Notas: Los nombres que resaltan en negritas, corresponden a los municipios que coinciden entre regiones.
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Mapa No. 16
Municipios y Delegaciones a los que llega poblacion femenina y masculina a trabajar.

Simbologia
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Fuente: Elaboracion propia con base en informacion del INEGI.
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Tal vez, lo mas sorprendente en el resultado de esta regionalizacion es el hecho de que
las regiones I, II y III correspondientes a hombres y mujeres son practicamente iguales.
A reserva de un andlisis mas minucioso, uno podria afirmar que las regiones a las que
tienen que viajar las mujeres para ir a trabajar son las mismas a las que los hombres
tienen que trasladarse para trabajar. El cuadro No. 3 ofrece una imagen similar: las tres
primeras regiones se componen de 25 unidades, en el caso de los hombres, y de 22
unidades en el caso de las mujeres. Ademas, 12 unidades se repiten en las tres regiones

de trabajo femenino y masculino.

Este ejercicio en donde se trata de poner en practica una regionalizacion, en
cierta medida esta inspirado en lo sefialado Boudeville acerca de que el significado del
espacio estd determinado por las experiencias y operaciones que dan lugar a su
delimitacion y, por ello, parecié interesante realizar distintas formas de regionalizacion
utilizando ciertas variables para el espacio econdmico (concentracion general,
concentracion por sexo, atraccion). En este sentido, la presente regionalizacion esta
basada en una clasificacion de las zonas o los municipios y delegaciones de acuerdo al
atributo y sus variantes.

Es evidente la insuficiencia del ejercicio, pues la regionalizacion tendria que
estar basada en la misma movilidad, es decir, en los flujos o viajes al trabajo, lo
cual requiere saber no solo cudles delegaciones y municipios atraen mas poblacion
sino también identificar los lugares donde reside la poblacion y todos sus posibles

destinos de trabajo.

3. Movilidad por motivo trabajo en la ZMCM

La actividad humana en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México se
encuentra dispersa en todo su territorio. Esto obliga a que la gran mayoria de la
poblacion se desplace relativamente lejos de su lugar de residencia para ir a
trabajar. A pesar de que esto puede insinuar que existe un desorden completo en las
trayectorias de los viajes al trabajo, es posible encontrar un patrén de la movilidad
que obedece al modo en que las actividades econdmicas y las viviendas de los
trabajadores se encuentran localizadas. Pero para reconocer los grandes patrones de

la movilidad es necesario contar con una division regional de la ZMCM.
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Tal vez lo méas sencillo seria adoptar alguna de las regionalizaciones que
algunos autores han formulado, tal como la propuesta de Sobrino (2004), quien
divide la ZMCM en la ciudad central y cuatro contornos o anillos; cabe aclarar que
esta regionalizacion se basa principalmente a la forma en que se fue expandiendo la
metropoli (sujeta a la condicién de contigiiidad),?® es decir, de acuerdo a las etapas
de metropolitanismo por las que transcurri6 la expansion de la ZMCM.

Otros autores (Delgado et al., 1997) comparten la idea de que, para ciertos
fines de andlisis, la estructura de la ZMCM se puede dividir en —sectores” (central,
norte 1, norte 2, norte 3, noreste, oriente 1 oriente 2, poniente y sur). Cabe sefialar
que esta division, por ser anterior a la publicacion del censo del 2000, se construye
a partir de algunos elementos urbanos que permiten delimitar a los sectores
metropolitanos (el anillo periférico, las autopistas a Toluca, Pachuca, Puebla,
Querétaro y Texcoco, la construccion masiva de fraccionamientos en el norte, la
formacion del municipio de Cuautitlan Izcalli, el crecimiento explosivo del
municipio de Nezahualcoyotl y la construccion de la linea -A” del Metro).
Conocida la estructura de la ciudad, cuya guia son los sectores antes mencionados,
hace mas fécil efectuar diferentes tipos de analisis: si continian creandose nuevos
macroproyectos (semejantes a Centro Santa Fe y Pabellon Altavista, entre otros),
podemos estar en condiciones de prever si se formardn nuevos subcentros o se
reforzara la concentracion de actividades, principalmente terciarias, en el nicleo
central de la ciudad; también es factible utilizar la estructura urbana para
contrastarla con la oferta de transporte.

De manera similar, se ha utilizado la regionalizacion de la ZMCM creada
para propositos de planeacion (Iracheta, 1998a y 1998b). Llama la atencidn, sin
embargo, que un trabajo reciente (Villarreal, s. f.) se apoya en esta regionalizacion,

esto es, se retoman los ejes en los que se aglutinan los municipios conurbados del

? La Ciudad central: delegaciones Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza.
Primer contorno: delegaciones Alvaro Obregdn, Azcapotzalco, Coyoacan, Cuajimalpa, Gustavo A.
Madero, Iztacalco e Iztapalapa y municipios mexiquenses de Huixquilucan, Naucalpan, Nezahualcoyotl y

Tlalnepantla.

Segundo contorno: delegaciones Magdalena Contreras, Tlahuac, Tlalpan y Xochimilco y municipios de
Atenco, Atizapan de Zaragoza, Coacalco, Cuautitlan, Cuautitlan Izcalli, Chimalhuacan, Ecatepec,

Jilotzingo, La Paz y Tultitlan.

Tercer contorno: delegacion Milpa Alta y municipios de Acolman, Chalco, Chiautla, Chicoloapan,
Chiconcuac, Isidro Fabela, Ixtapaluca, Jaltenco, Melchor Ocampo, Nextlalpan, Nicolas Romero,

Tecamac, Teoloyucan, Tepotzotlan, Texcoco, Tezoyuca, Tultepec y Valle de Chalco Solidaridad.

Cuarto contorno: municipios de Cocotitlan, Coyotepec, Huehuetoca, Papalotla, San Martin de las

Piramides, Temamatla, Teotihuacan, Zumpango y Tizayuca.
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Estado de México y se combinan con los contornos (anillos compuestos de varias
delegaciones) del Distrito Federal. En ese trabajo se da por sentado que la ZMCM
tiene un caracter policéntrico y polifuncional, de ahi que lo que se propone es
verificar la existencia de estos —polos” utilizando para ello la -movilizacion de la
poblacidn trabajadora hacia esos centros de empleo” (op. cit, p. 3); es decir, la
informacion de la muestra censal del 2000 (INEGI, 2000), le sirve para caracterizar
lo que la autora denomind —subpolos”, mas que para disefiar la propia configuracion
policéntrica.

Otra forma de identificar la presencia de subcentros es mediante la
ubicacion de las principales concentraciones de lugares de trabajo hacia donde se
dirige primordialmente la poblacion residente de la ciudad. Esta informacion la
proporciona la muestra censal antes mencionada cuyos tabulados permiten construir
una matriz de lugar de residencia y lugar de trabajo de la poblacion ocupada, por
delegacion y municipio; es decir, una vez hecha la expansion de la muestra es
posible ordenar todas las delegaciones y municipios de la ZMCM (Zona
Metropolitana de la Ciudad de México) de acuerdo a su poblacion trabajadora
residente y distribuida segun el lugar de trabajo.

Con este arreglo de la informacion, ademas de otras variables censales de
poblacion y variables de los censos econdmicos, se construyeron agrupaciones de
unidades politico administrativas no necesariamente contiguas (—tipologia de
jurisdicciones” les denomina Duhau, 2003). De este modo, la tipologia se disefia
tomando como elemento nodal las jurisdicciones (unidades politico-
administrativas) laborales y de residencia; en palabras del autor: -ta organizacion
espacial del mercado de trabajo” (op. cit., p.163). Al proceder de este modo se
encuentra la siguiente tipologia: jurisdicciones centrales; jurisdicciones
pericentrales de tipo A y de tipo B y cinco tipos de jurisdicciones periféricas
(populares consolidadas, de desarrollo informal, de desarrollo mixto, de desarrollo
formal y polarizadas) (op. cit.,, p.165). Sobra decir que cotidianamente unas
jurisdicciones atraen y otras expulsan poblacion trabajadora y que, dada la manera
en que se agruparon, las jurisdicciones no necesariamente son contiguas.

En estricto rigor, la regionalizacion no debe ser disenada sin considerar el
proceso que necesita ser descrito y explicado. En el caso de la movilidad, deberia
ser ésta la que dé los parametros con los cuales se construya la regionalizacion de la

ZMCM. Este es una tarea que todavia estd pendiente, pero para mostrar un primer
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acercamiento a una delimitacion por regiones se parte de una matriz residencia-
trabajo, esto es, una version aproximada de lo que seria una matriz de origen-
destino de viajes por motivo trabajo. Practicamente, sin elaboracion alguna,
simplemente agrupando municipios y delegaciones quedaron integradas varias
regiones tomando como criterio la contigliidad y la orientacidon hacia los accesos

carreteros conocidos. El resultado puede verse en el cuadro 8 y mapa 15.

Cuadro 8
ZMCM: matriz residencia trabajo, 2000 (porcentajes)

Region de trabajo

Region de Distrito

residencia Federal Norte  Noreste  Este  Sureste Oeste  Noroeste  Suma
Distrito Federal 92.50 0.88 0.39 0.53 0.17 0.12 1.08 95.67
Norte 12.79 77.96 3.23 0.30 0.02 0.02 2.89 97.21
Noreste 15.33 4.22 71.03 5.92 0.16 0.05 1.06 97.77
Este 30.63 2.60 1.71 58.50 0.78 0.04 0.81 95.07
Sureste 28.17 1.33 1.26 5.17 59.70 0.01 0.47 96.11
Oeste 16.13 4.11 0.26 0.35 0.00 56.69 19.53 97.07
Noroeste 20.17 13.21 0.53 0.38 0.03 0.39 62.70 97.41

Fuente: INEGI, XII Censo General de Poblacion y Vivienda 2000

En el cuadro 5 se observa como la poblacion que reside en una region se distribuye
entre todas las regiones para ir a trabajar. De todo, lo que mas destaca es el hecho
de que la gente que vive en cada region trabaja preferentemente en esa region. Sin
embargo existen varias diferencias que merecen sefialarse.

La gran mayoria de la poblacion que reside en el D. F. trabaja ahi mismo
(92.5%). Es evidente que el gran nimero de empleos disponibles es el factor que
influye en este comportamiento. Los residentes de la region Norte también tienen
preferentemente sus lugares de trabajo dentro de la propia region (72.96 %). Dentro
de la region, cabe sefialar que Coyotepec, Huehuetoca, Teoloyucan y Tepotzotlan
muestran una mayor retencion de su poblacion trabajadora con relacion a
Tlalnepantla a pesar de que este municipio ofrece mas fuentes de empleo industrial.
Por otro lado, casi una cuarta parte de la poblacion de esta region debe trasladarse a
su trabajo ubicado en la region del D. F. (principalmente a las delegaciones del
norte del D F) y a la regién Noreste (en donde Cuautitlan es un centro de atraccion)

Los lugares de trabajo de la region Noreste se distribuyen en cuatro
regiones. La mas importante es la misma regiéon Noreste (71.03%), pero también

aparecen el D F, la region Norte y la region Este (una proporcion significativa de la
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poblacion de la region Noreste trabaja en Texcoco); es decir las regiones

colindantes ejercen un significativo poder de atraccion.

MAPA 17
ZMCM. Principales destinos de los trabajadores segun lugar de residencia

58.50 %

Regiones
[ ] Distrito Federal

[ ] Norte
I Noreste
[ ] Noroeste

[ ]Este
[ ] Oeste
[ | Sureste

Como en los casos anteriores, la poblacion de la region Este trabaja
preferentemente en la misma region; sin embargo, debe destacarse que los
municipios que sobrepasan el promedio regional de 58.5%, son Texcoco y
Chicoloapan; en cambio, en Nezahualcdyotl més de la mitad de la poblacion (54%)
tiene su lugar de trabajo en otras regiones de la ZMCM.

El Sureste tiene un comportamiento similar al de la region Este, pues
ademas de la proporcion de trabajadores que se quedan en la propia region (casi
60%), otra parte importante (casi 30%) debe ir a trabajar al D F. Conviene agregar
que dentro del D F, la delegacion mas importante como lugar de trabajo es

Iztapalapa, la delegacion mas cercana a la region. En orden de importancia le sigue
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la Cuauhtémoc. El municipio de menor retencion relativa en esta region y en toda la
ZMCM es Valle de Chalco Solidaridad (40%); podria considerarse como —&n
municipio dormitorio”.

En la region Oeste es en la que se observa una menor retencion relativa de
sus trabajadores (56.69%). Pero, en contraste, en el municipio Isidro Fabela casi
70% de la poblacion trabajadora no tiene que salir de ahi para trabajar.

Los trabajadores residentes en la region Noroeste se dispersan en toda la
ZMCM, aunque la region Este es la menos importante como punto de atraccion, lo
que refleja un comportamiento similar al del resto de las regiones.

Finalmente, del cuadro 8 se destaca lo siguiente: las regiones a las que
menos se acude para trabajar son la Sureste y la Este. Las caracteristicas
socioecondmicas de la poblacion y la ausencia de actividades econdomicas pueden
explicar este fenomeno.

Otra forma de analizar la relacion que existe entre la delegacion o municipio
de residencia y lugar de trabajo es destacar cuéles unidades politico administrativas
atraen mas poblacion trabajadora. Con este proposito se presenta el cuadro 9, en el
que aparecen por orden descendente las unidades politico-administrativas segiin su
concentracion relativa de lugares de trabajo. Adicionalmente se agrega una columna
de porcentajes acumulados con la finalidad de observar directamente cudntas y
cudles delegaciones y municipios atraen una determinada proporcion de la
poblacion trabajadora.

Del cuadro 9 conviene destacar lo siguiente:

Entre las diez unidades politico administrativas mdas importantes se
encuentran siete delegaciones (Cuauhtémoc, Iztapalapa; Gustavo A. Madero,
Miguel Hidalgo, Coyoacdn Alvaro Obregén y Benito Juarez) y tres municipios
(Ecatepec, Naucalpan y Tlalnepantla), los cuales forman parte de las tres regiones
del norte de la ZMCM (Noroeste; Norte y Noreste). Este subconjunto absorbe casi
60% de todos los lugares de trabajo.

Por otra parte, se sefialaba que mas de la mitad de la poblacion del
municipio de Nezahualcdyotl tenia que salir a trabajar a otras regiones. Sin
embargo, también atrae trabajadores provenientes de otras unidades politico
administrativas, lo que le permite ocupar el lugar nimero once.

Los ultimos lugares de la jerarquia lo ocupan los municipios mas periféricos

y que también son los de mas reciente incorporacion a la ZMCM.
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Cuadro 9
ZMCM: destinos de trabajo por orden de importancia

(porcentajes)
Porcentaje Porcentaje
Delegacion o municipio Destinos  acumulado Delegacion o municipio  Destinos  acumulado

Cuauhtémoc 8.41 8.41 La Paz 0.70 93.58
Iztapalapa 7.57 15.98 Huixquilucan 0.67 94.25
Gustavo A. Madero 5.96 21.95 Cuautitlan 0.65 94.90
Delegacion no especificada 5.68 27.63 Nicolas Romero 0.66 95.56
Ecatepec 5.64 33.28 V de Chalco Solidaridad 0.64 96.20
Miguel Hidalgo 4.76 38.04 Tecamac 0.59 96.79
Naucalpan 4.73 42.77 Milpa Alta 0.41 97.20
Tlalnepantla 4.39 47.15 Zumpango 0.39 97.59
Coyoacan 4.13 51.28 Tepotzotlan 0.29 97.88
Alvaro Obregén 3.99 55.27 Chicoloapan 0.23 98.11
Benito Juérez 3.92 59.19 Tultepec 0.22 98.33
Nezahualcdyotl 3.74 62.93 Acolman 0.22 98.55
Tlalpan 3.46 66.38 Teloyucan 0.19 98.74
Edo. y municipio no 3.08 69.46 Teotihuacan 0.19 99.93
especificado

Azcapotzalco 3.01 72.47 Chiconcuac 0.15 99.08
Venustiano Carranza 2.97 75.43 Huehuetoca 0.13 99.21
Iztacalco 2.18 77.61 Melchor Ocampo 0.11 99.32
Cuautitlan Izcalli 1.82 79.43 Atenco 0.11 99.43
Municipio no especificado 1.74 81.17 Jaltenco 0.08 99.51
Xochimilco 1.60 82.77 San Martin de las 0.08 99.59

Piramides

Tultitlan 1.41 84.18 Coyotepec 0.08 99.67
Atizapan 1.34 85.52 Chiautla 0.07 99.74
Chimalhuacan 1.13 86.65 Nextlalpan 0.07 99.81
Tlahuac 1.05 87.70 Tezoyuca 0.05 99.86
Texcoco 0.97 88.67 Jilotzingo 0.04 99.90
Cuajimalpa 0.93 89.6 Temamatla 0.03 99.93
Magdalena Contreras 0.89 90.49 Isidro Fabela 0.03 99.96
Chalco 0.86 91.35 Cocotitlan 0.02 99.98
Ixtapaluca 0.83 92.18 Papalotla 0.02 100.00
Coacalco 0.70 92.88 Suma 100.00

Fuente: muestra censal del XII censo general de poblacion y vivienda.

En relacion al cuadro anterior sefialdbamos que el municipio Isidro Fabela, de la
region Oeste, retenia una porcion importante de su poblacion trabajadora, sin embargo,
practicamente casi ninguna persona del resto de la ZMCM acude a este municipio a
trabajar. Podria ser considerado un municipio autarquico.

Tres delegaciones (Cuajimalpa, Magdalena y Milpa Alta), se encuentran en una
posicion muy rezagada, similar a la de municipios con escasa actividad econdémica. Esto
sugiere la necesidad de subdividir el Distrito Federal y considerar que estas tres
delegaciones se encuentran en una categoria intermedia; es decir, si suponemos que son
cuatro anillos los que conforman la ZMCM a partir de las cuatro delegaciones centrales,

Cuajimalpa, Magdalena y Milpa Alta, pertenecerian al tercer anillo.
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Esta manera de organizar los potenciales flujos de trabajadores en la ZMCM
tiene como objetivos: identificar nuevas necesidades de traslados originadas por la
reconformacion de la estructura urbana; aportar elementos que pudiesen auxiliar en el
disefio de escenarios futuros respecto al crecimiento de la mancha urbana y a la

generacion de una nueva movilidad

4. Caracteristicas de la informacion para el analisis de la movilidad
a. La encuesta origen-destino

El estudio de la movilidad en esta region de la ZMCM, integrada por las delegaciones
Magdalena Contreras, Tlalpan, Xochimilco y Tldhuac, estd basado en una encuesta
origen-destino que se levanto entre noviembre de 2003 y mayo de 2004. Los objetivos
originales propuestos fueron:

1) Probar una metodologia diferente para la aplicacion de una encuesta de origen
y destino de viajes que garantizara un nivel aceptable de confiabilidad y que
redujera el costo de levantamiento.

2) Obtener elementos de analisis que contribuyan a la elaboracion de una
politica de localizacion de actividades urbanas que tienda a disminuir de
manera importante los largos recorridos y desplazamientos en la ciudad.

3) Formular propuestas sobre posibles cambios de los esquemas de transporte
que puedan orientar proyectos especificos en la operacion del transporte
publico.

4) Estimar los viajes que se generen en las cuatro delegaciones y que podrian
alimentar algunos corredores que esta proponiendo el actual Plan de

Transporte de la Ciudad.

No obstante que la encuesta estd disefiada para recoger la informacion que
normalmente se utiliza en la planeacion de transporte, también permite identificar las
particularidades de la movilidad. Por ejemplo, las variables mas relevantes de la
encuesta se refieren a: las caracteristicas basicas de la poblacion residente (edad, sexo,
ocupacion) y de su vivienda; el nimero de viajes diarios; los destinos y motivos de los
viajes; los modos de transporte utilizados; el tiempo y el gasto en transporte; los

horarios de los traslados; etcétera.
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La metodologia del levantamiento puede resumirse de la siguiente manera:

1) Se realizé un muestreo aleatorio estratificado polietdpico con las siguientes
unidades de muestreo: AGEB, manzana, hogar y residente de 15 afios y mas.

2) La seleccion fue independiente para cada delegacion y en cada caso la
submuestra fue proporcion al a la poblacion residente.

3) Para la seleccion aleatoria de AGEB y manzanas se utiliz6 el archivo
magnético de la base de datos de AGEB del Distrito Federal generada por el
INEGL

4) Para la seleccion aleatoria de predios de uso habitacional en las manzanas
previamente elegidas se utilizo el archivo magnético del catastro del Distrito
Federal, a partir del cual se obtuvieron los planos para los entrevistadores.

5) En cada vivienda se entrevistd a un adulto presente al momento de la primera
visita para obtener la informacién general del hogar y se pidi6 una cita con
una persona de 15 afios o mas, elegida de manera aleatoria, a la cual se aplicd
el cuestionario sobre sus viajes.

6) El tamano de la muestra fue de 2,400 viviendas con representatividad para
cada una de las cuatro delegaciones y se determind tomando en cuenta las
principales variables explicativas del estudio, asi como el tipo de analisis a
efectuar y el presupuesto disponible.

7) El levantamiento se hizo de martes a sdbado para captar el origen y el destino
de los viajes realizados el dia anterior. La informacioén obtenida cubre sélo
los viajes realizados de lunes a viernes.

8) Las unidades de observacion de la encuesta son el hogar y la persona

seleccionada.

Después de que se levantd la encuesta se procedio a su codificacion, la cual
concluy6 en junio de 1994. Con los primeros datos se construyd un cuadro para
comparar la informacion referente a los destinos de la poblacién residente de una
delegacion (Magdalena Contreras) y compararla con la informacion procedente del
cuestionario ampliado del Censo de Poblacion y Vivienda 2000. Precisamente, el

cuadro mencionado se presenta a continuacion (cuadro 10).
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Cuadro 10
Distribucion relativa de la poblacidn de Magdalena Contreras segin lugar de trabajo

Delegacion o municipio 2004 2000

La Magdalena Contreras 35.25 42.85
Alvaro Obregén 1522 13.45
Tlalpan 11.96 9.03
Coyoacan 11.96 7.41
Cuauhtémoc 7.76 4.88
Benito Juarez 5.43 5.38
Miguel Hidalgo 3.26 3.47
Cuajimalpa de Morelos 2.17 0.41
Xochimilco 0.78 1.16
Iztapalapa 0.78 1.45
Gustavo A. Madero 0.78 0.89
Venustiano Carranza 0.62 0.93
Azcapotzalco 0.47 0.67
Tlahuac 0.47 0.21
Iztacalco 0.16 0.34
Milpa Alta 0.00 0.12
Delegacion no especificada 0.00 2.45
Suma del Distrito Federal 97.05 95.1
Naucalpan 1.24

Huixquilucan 0.62

Ecatepec 0.47

Tlalnepantla 0.31

Nezahualcoyotl 0.16

Chalco 0.16

Suma de otros municipios 2.95 4.9
Total 100.00 100.00

Como se puede observar, la similitud de los resultados entre las dos fuentes de
informacion respecto a la estructura de destinos de viaje, dan la confianza para que el
analisis de la movilidad de la poblacion del Sur de la ZMCM pueda realizarse sobre una

base informativa solida.

b. Informacidn censal

En virtud de que un elemento central del andlisis es la asociacion que existe entre los
subcentros y el lugar de residencia, y verificar algunas de las hipotesis planteadas en el
marco conceptual, era imprescindible tener muy bien definidos los lugares de destino
por cualquiera de los motivos de viaje. Este proposito se pudo cumplir después de
varios meses de terminada la encuesta debido a que las personas entrevistadas dieron
domicilios poco precisos, aunado al hecho de que las referencias por colonia y calle
presentaron serias dificultades; es de todos sabido que existen colonias y calles con el

mismo nombre pero ubicadas en diferentes lugares. El procedimiento de limpieza de la
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base de datos representd un tiempo prolongado. No obstante, por el mes de julio de
2005 se empezd a procesar la informacion y a generar algunos cuadros de frecuencias y
cruce de variables que empezaron a ser analizados con la finalidad de comprobar la
congruencia de los datos. A continuacion se presentan algunos de estos cuadros con un

analisis preliminar y que a primera vista lucen sugerentes.

5. Movilidad de los residentes de la region sur de la ZMCM
a. Aspectos generales de la poblacion residente

Este apartado incluye los resultados referidos a las caracteristicas de poblacion que
reside en las cuatro delegaciones y la informacion general sobre la movilidad
intraurbana de esa poblacion; para este fin los resultados quedaron divididos en tres
secciones: 1) caracteristicas de la poblaciéon y los hogares encuestados (tamafio y tipos
de hogares; etapas del ciclo familiar; escolaridad; ocupacion; tipos de vivienda y
hacinamiento; estratificacion de los hogares a partir del —analisis de conglomerados”. 2)
descripcion de los viajes que realizan todos los miembros de la familia (tenencia de
automovil; destinos de los viajes; motivos, modos, tiempo y costo de los viajes;). 3)
analisis de los viajes de la persona seleccionada en cada una de las familias encuestadas
(definicion socio-econdmica de las personas seleccionadas y su pertenencia a los

estratos definidos a partir de los —lusters”; viajes realizados por tramos, etc.).

i. Caracteristicas de los hogares y las viviendas

En esta seccion se muestran las caracteristicas demograficas, economicas y sociales de
la poblacion encuestada en la zona de estudio, asi como de sus viviendas: primero
aparece cada una de las variables, en toda la zona y por delegacion, para culminar con el
analisis multivariado que permiti6 formar agrupaciones segun el nivel socioeconémico
de la poblacion. La informacion aqui contenida no sélo es util para distinguir las
delegaciones segun los atributos mencionados sino también para dar cuenta de que las
diferencias socioecondémicas estan asociadas a la movilidad de los trabajadores.

La distribucién por edades (Cuadro 11) es muy similar en las cuatro
delegaciones estudiadas, debido, en gran medida, a que la encuesta no fue disefiada para
captar a la poblacion menor de 12 aflos. AUn con esta restriccion se esperaba que la

proporcion de la poblacion entre 12 y 60 afios fuera distinta en las cuatro delegaciones,
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ya que de haber sido asi podria explicar una parte de la movilidad de los trabajadores,

puesto que se trata del sector de poblacion que tiene altas probabilidades de trabajar.

Cuadro 11
Poblacién por delegacion segun estructura de edades
Intervalos de M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
edad (arios) abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Menores de 12 1307 0.56 7677 2.59 2275 0.45 746 0.23 12005 0.88
12a19 47857 20.37 59829 20.19 103148 20.48 75028 23.10 285862 21.02
20a29 52453 22.32 68370 23.08 115111 22.85 69194 21.30 305128 22.44
30a39 43461 18.50 58337 19.69 84722 16.82 57388 17.66 893681 17.94
40a49 26300 11.19 31738 10.71 71572 14.21 41182 12.68 170792 15.56
50a59 21127 8.99 18250 6.16 41366 8.21 23686 7.29 104429 7.68
60 y mas 18140 7.72 19433 6.56 39852 791 25242 7.77 102667 7.55
No especificado 24311 10.35 32638 11.02 45634 9.06 32330 9.95 134913 9.92
Total 234956  100.00 296272  100.00 503680 100.00 324796  100.00 1359704  100.00

Con respecto a la escolaridad de la poblacion (cuadro 12), la categoria que
muestra mayores diferencias es la que corresponde a la formacion profesional y de
posgrado, ya que la delegacion Tlalpan destaca con un porcentaje mayor de personas
con ese nivel que el resto (mas de 22% contra 12, 13 y 16% del resto). En contrapartida
las personas que so6lo tienen primaria ascienden a 27% en M. Contreras y a s6lo 20% en
Tlalpan. Dada la alta correlacion que existe entre el nivel escolar y los ingresos
familiares, es factible esperar que esto ambas variables incidan en el volumen de viajes

de los trabajadores.

Cuadro 12
Poblacién por delegacion segun escolaridad
M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Escolaridad abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Sin escolaridad 10174 4.33 12767 431 18052 3.58 9000 2.77 49993 3.68
Kinder o preesc. 6742 2.87 8440 2.85 8828 1.75 5230 1.61 29240 2.15
Primaria 64370 27.40 70312 23.73 103043 20.46 72872 22.44 310597 22.84
Secundaria 64703 57.54 90044 30.39 122132 24.25 90909 27.99 267788 27.05
Bach téc/norm 55131 23.46 64659 21.82 133354 26.48 83696 2577 336840 24.77
Lic/posgrado 30129 12.82 40609 13.71 112530 22.34 54290 16.82 237558 17.47
No especificado 3707 1.58 9438 3.19 5739 1.15 8801 2.71 27685 2.04
Total 234956 10.00 296269 100.00 503678 100.00 324798  100.00 1359701 100.00

Segun el cuadro 13, no se presentan mayores diferencias entre las delegaciones
en cuanto a la condicion de actividad, aunque cabe destacar que el porcentaje de amas
de casa es mayor en Tlahuac, lo que estaria indicando la existencia de una poblacion
mas tradicional, pero también podria estar reflejando una presencia importante de nifios
menores. Asi, segun el Censo del 2000, la poblacion menor de 15 afios representa en
Tlahuac 31.6%, mientras que en M. Contreras, Xochimilco y Tlalpan, 27.5%, 29% y

27%, respectivamente. Nuevamente, esta circunstancia tendria que influir en la
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importancia relativa de la movilidad cotidiana por diferentes motivos, desde los viajes al

trabajo hasta aquellos que se realizan para llevar a los hijos a la escuela.

Cuadro 13
Poblacién por delegacion seguin condicidn de actividad
Condicion de M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
actividad abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
Trabajo 94672 45.43 113258 44.64 209962 46.11 126921 43.73 544813 45.11

Tenia trabajo pero 3836 1.84 1631 0.64 1663 0.37 1296 0.45 8426 0.70
no trabajo

Buscd trabajo 1429 0.69 767 0.30 1896 0.42 3685 1.27 7777 0.64
Estudiante 47745 2291 59524 2346 111422 24.47 77076 2655 295767 24.49
Ama de casa 3521 1.69 4546 1.79 12690 2.79 9180 3.16 29937 2.48
Jubilado o 41034 19.69 54027 21.30 80223 17.62 50243 17.31 225527 18.67
pensionado

Incapacitado para 6716 3.22 4383 1.73 15507 3.41 10594 3.65 37200 3.08
trabajar

permanentemente

No trabaja 0 0 989 0.39 459 0.10 256 0.09 1704 0.14
No especificado 9457 4.54 14564 5.74 21520 4.73 11016 3.80 56557 4.68
Total 208410  100.00 253689  100.00 455342  100.00 290267 100.00 1207708  100.00

En cuanto a la posicion en la ocupacion, el cuadro 14 muestra que Magdalena
Contreras presenta porcentajes un poco diferentes a los de las demas delegaciones ya
que tiene un 80% de empleados u obreros (cifra que baja a menos de 70% en
Xochimilco), mientras que los trabajadores por su cuenta representan menos de 16%;
esta proporcion en Xochimilco y Tlahuac asciende a 27% y a casi 26%,
respectivamente. El trabajo por cuenta propia podria indicar en parte la pertenencia al
sector informal, que se da en mayor medida en zonas mas pobres como Tldhuac.
Asimismo, en el cuadro 15, referido a la ocupacion, se puede notar que el grupo que
tiene mayor peso en el total del area de estudio, es el de los pequefios comerciantes y
dependientes (33% del total) a los que les siguen los profesionistas, técnicos y
trabajadores de la educacion (con 20%) y los que trabajan en transporte, proteccion y
vigilancia y en la produccion (con un poco menos del 15% cada uno). Con menos del
10% aparecen los trabajadores administrativos y de control, y los ambulantes,
domésticos y de limpieza, y con porcentajes insignificantes los trabajadores
agropecuarios y los directivos de empresas e instituciones publicas (con alrededor del
2%). Si vemos ahora las diferencias entre delegaciones habria que destacar que Tlalpan
lleva la delantera en el rubro de profesionistas, mientras M. Contreras presenta un peso
bastante menor de pequefios comerciantes que las demds, mas personas ocupadas en
transporte y vigilancia, siendo asimismo donde el porcentaje de trabajadores
ambulantes, domésticos y de limpieza es un poco mas alto. Tlalpan, por su parte, es el

que presenta el porcentaje mas bajo de personas en la produccion y Tlahuac el mas alto.
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Si hubiésemos dispuesto de una informacién mas desagregada por rama de
actividad, podriamos observar diferencias en el patron de movilidad. Se podria suponer
que los comerciantes en pequefio realizan su actividad muy cerca de su lugar de
residencia, mientras que los profesionista se ven obligados a trasladarse a mayores

distancias. Pero esto tendria que mostrarse en estudios de mayor profundidad.

Cuadro 14
Poblacion por delegacion segun situacion en el trabajo
Situacion en el M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
trabajo abs rel abs rel Abs rel abs rel abs rel
Empleado u obrero 81404 80.19 85500 70.71 158331 71.80 95807 69.93 421042 72.60
Jornalero o pedn 1110 1.09 1770 1.46 3960 1.80 1520 1.11 8360 1.44
Patron 2116 2.08 1698 1.40 1822 0.93 679 0.50 6315 1.09
Trabaja por su 16115 15.87 31190 25.79 55984 25.39 37250 27.19 140539 24.23
cuenta
Trabaja sin pago 770 0.76 764 0.63 406 0.18 1757 1.28 3697 0.64
negocio familiar
Total 101515 100.00 120922  100.00 220503  100.00 137013 100.00 579953  100.00
Cuadro 15
Poblacién por delegacion seguin ocupacion
M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Ocupacion abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Directivos: 3837 3.80 2098 1.73 7133 3.27 1890 1.40 14959 2.60
funcionarios
publicos y en
empresas
Profesionistas, 18938 18.76 19203 15.81 48618 22.26 28649 21.19 115408 20.03
trab. De la
educacion,
técnicos
Trabajadores 9471 9.38 6096 5.02 18382 8.41 8622 6.38 42571 7.39
administrativos y
de control
Pequeios 24646 24.41 44862 36.93 69830 37.97 51085 37.79 190423 33.06
comerciantes y
dependientes
Servicios, 21451 21.25 17186 14.15 30402 13.92 15708 11.62 84747 14.71
transporte,
publicos,
proteccion y
vigilancia
Ambulantes, 6362 6.30 5753 4.74 12802 5.86 6766 5.01 31683 5.50
domésticos y
limpieza
Cuenta 16166 16.01 21169 17.43 27937 12.79 18676 13.82 83948 14.57
propia/asalariados/
act. Industrial
Trabajadores 80 0.08 5111 421 3349 1.53 3780 2.80 12320 2.14
agropecuarios
Total 100951  100.00 121478  100.00 218453  100.00 135176 100.00 576058  100.00

Con respecto al tipo de hogares encuestados hemos construido cinco categorias:
unipersonal y pluripersonal; nuclear sin hijos; nuclear con hijos; nuclear incompleta y;
extendida. Los resultados (Cuadro 16) arrojan una situacion similar a la que se han
encontrado en otros estudios, es decir, mas del 50% de los hogares son nucleares con

hijos, y alrededor del 33% familias extendidas, bajando al 8.5% la nuclear incompleta

115



(donde falta uno de los conyuges). Sin embargo, también existen diferencias apreciables
entre las delegaciones estudiadas, por ejemplo, la familia extendida, que estd bastante
ligada al nivel socio-econdmico, representa mas de 45% en M. Contreras y sélo 25% en
Tlalpan; en cambio, la nuclear incompleta y la nuclear sin hijos es considerablemente
superior en Tlalpan (16%) respecto a las otras tres delegaciones (Contreras, 8.1%;
Tlahuac, 8%; y Xochimilco, 7.8%). Igualmente, es notorio que Contreras tiene una
reducida importancia en las familias nucleares con hijos, pues estd por abajo en mas de
10 puntos porcentuales que el resto, como consecuencia del alto porcentaje de familias
extendidas. Si el andlisis de la movilidad se hubiese hecho por familia, sin duda que la
importancia relativa de los traslados que se realizan para llevar a menores de edad a la
escuela en Tlahuac y Contreras seria mayor a la de las otras dos delegaciones, pero

sobre todo a la de Tlalpan.

Cuadro 16
Poblacion por delegacion segun tipo de familia
M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Tipo de familia  abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Unipersonal o 8326 3.54 8724 2.94 18530 3.68 11091 3.41 46671 3.43
pluripersonal
Nuclear sin hijos 2652 1.13 7473 2.52 21127 4.19 8504 2.62 39756 2.92
Nuclear con hijos 100433 4275 156172 52.71 278185 55.23 173706 53.48 708496 52.11
Nuclear 16259 6.92 16204 5.47 59358 11.78 22912 7.05 114733 8.44
incompleta
Extendida 107286 45.66 107696 3635 126478 25.11 108586 3343 450046 33.10
Total 234956  100.00 296269  100.00 503678  100.00 324799  100.00 1359702  100.00
Cuadro 17
Promedio de residentes por tipo de familia seguin delegacion
Delegacion
Tipo de familia M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Promedio

Unipersonal o pluripersonal 3.08 3.27 1.65 1.98 2.10
Nuclear sin hijos 2.00 2.00 2.00 2.00 2.00
Nuclear con hijos 4.46 4.49 4.24 4.40 437
Nuclear incompleta 3.70 3.27 333 3.12 3.32
Extendida 6.33 5.89 5.19 5.85 5.76
Promedio general 4.92 4.61 3.88 431 4.28

El nimero de miembros esta asociado claramente con el tipo de hogar, ya que
por ejemplo las familias extendidas tienen mas miembros. Como podemos ver en el
cuadro 17, ese numero es en promedio de 5.7 residentes por hogar, oscilando entre 6.3
para Contreras y 5.1 para Tlalpan, mientras el promedio general para la familia nuclear
con hijos es de 4.4, oscilando entre 4.5 para Contreras y Tlahuac y 4.2, para Tlalpan.
Debe senalarse que Tlalpan presenta menos familias extendidas y un promedio un poco

menor de hijos en las familias nucleares completas. A reserva de indagar como esta
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variable afecta la movilidad familiar, es posible suponer que entre mayor sea el nimero
de personas por familia mas elevada puede ser la movilidad, pero dependera de la
composicion familiar por edad.

Por ultimo, al considerar la etapa del ciclo familiar de los hogares, elaborada a
partir de la combinacion de la edad de la madre con la del hijo menor, (ver cuadro 18)
podemos concluir lo siguiente: las familias en la etapa de consolidacién (con edad de la
madre de 40 a 59 anos y del hijo de 21 a 30) son las méas numerosas, con casi 39% del
total en el area de estudio; le siguen en importancia las familias en expansion (edad de
la madre hasta 39 afios y del hijo hasta 20), con casi el 30% del total, y s6lo representan
el 18% aquellas en la etapa mas avanzada, es decir en la de expulsion (con madres de
mas de 60 afios e hijos de mas de 30 afos), Al observar ahora las diferencias que se dan
entre delegaciones comprobamos que Tldhuac tiene la mayor participacion de familias
en expansion y la menor en expulsion, lo cual resulta coherente con la distribucion por
edades que vimos en el cuadro 11. Por el contrario M. Contreras presenta el mayor
porcentaje de familias en etapa de expulsion, seguida por Tlalpan. El ciclo familiar
también debe impactar en los motivos de los viajes que realiza la familia; asi, una
familia en expansion debe tener una mayor proporcion de viajes al trabajo y a la escuela

que las familias en la etapa de expulsion, pero habria que verificarlo en un estudio

posterior.
Cuadro 18
Familias segun ciclo familiar por delegacién
M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Tipo de familia  abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel

Expansion 15614 29.58 25036 35.52 38356 26.98 24123 28.94 103129 29.56
Consolidacion 19677 37.27 27882 39.56 55723 39.19 32443 38.92 135725 38.91
Expulsion 11343 21.49 10569 14.99 26855 18.89 14529 17.43 63296 18.15
No especificado 6159 11.67 6999 9.93 21244 14.94 12271 14.72 46673 13.38
Total 52793 100.00 70486  100.00 142178  100.00 83366  100.00 348823  100.00

Si analizamos los tipos de vivienda incluidos en la muestra (cuadro 19) comprobamos
que casi el 80% de las viviendas son casas independientes, aproximadamente un 15%
son departamentos en edificios, menos del 4% son casas en condominios horizontales y
apenas un 2.6% son cuartos en vecindad. Las cifras varian un poco si comparamos las
cuatro delegaciones estudiadas Asi, mientras en Xochimilco las casas independientes
ascienden a casi el 90% del total, en Tlalpan representan solo el 74%, mientras que en
los edificios en departamentos se presentan ain mayores diferencias: so6lo 4.5% en
Xochimilco y 6% en Contreras, elevandose al 22% en Tlalpan y al 17.5% en Tlahuac.

Las casas en condominio horizontal y los cuartos en vecindad son mas frecuentes en
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Contreras (con 7% y 5.6% respectivamente). El hecho de que las casas independientes
represente, en promedio casi 80% de las viviendas sugiere la verificacion de una de las
hipdtesis mas conocidas en economia urbana: en la periferia los habitantes adquieren
terrenos relativamente mas baratos que en el centro de la metropoli, lo que provoca que
la densidad sea menor en el primer caso. Esto tiene implicaciones en cuanto a las
condiciones en que se ofrece el servicio de transporte: las necesidades de transporte de
quienes residen en la periferia técnicamente no deben cubrirse con un sistema de
transporte masivo. Sin embargo, lo que en ultima instancia determina la eleccion de un

sistema de transporte es la concentracion de los flujos de pasajeros.

Cuadro 19
Viviendas por delegacion segun tipo de vivienda
M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Tipo de vivienda  abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Casa 42637 80.76 53113 75.35 105272 74.07 74406 89.45 275428 79.01
independiente
Condominio 3724 7.05 3158 4.48 4282 3.01 1915 2.30 13079 3.75
horizontal
Depto. En edificio 3318 6.28 12297 17.45 31244 21.98 3730 4.48 50589 14.51
Vivienda o cuarto 2964 5.61 1916 2.72 1331 0.94 3028 3.64 9239 2.65
de vecindad
Vivienda o cuarto 58 0.11 0 0.00 0 0.00 100 0.12 158 0.05
de azotea
Local no 92 0.17 0 0.00 0 0.00 0 0.00 92 0.03
construido
p/habitacion
Total 52793 100.00 70484  100.00 142129  100.00 83179  100.00 348585  100.00

En cuanto a la relacion habitantes por dormitorio (hacinamiento), podemos
concluir (cuadro 20) que el mayor porcentaje de viviendas (33.4%) tiene una relacion de
1.6 a 2.00 personas por dormitorio, siguiéndole con 28% las viviendas con un indice de
1.1 a 1.5; las viviendas con mas de 2 personas por dormitorio alcanzan el 23.5% del
total, es decir que casi la cuarta parte de las viviendas encuestadas estan hacinadas y el
8.7% (con mas de 3 personas por dormitorio) estan muy hacinadas. Alrededor del 15%
de las viviendas tienen una persona por dormitorio y estdn en la mejor situacion con

respecto al uso del espacio habitacional.

Cuadro 20
Viviendas por delegacion segin nimero de personas por habitacion
Personas por M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
habitacion abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Hasta 1 5467 10.47 7395 10.49 26431 18.66 13659 16.51 52952 15.26
Del.lall5 13360 25.58 19522 27.70 39772 28.08 24127 29.16 96781 27.89
Del.6a2 16737 32.05 21401 30.36 50414 35.60 27201 32.88 115753 33.35
De23a3 8967 17.17 14620 20.74 16562 11.69 11174 13.51 51323 14.79
Mas de 3 7692 14.73 7547 10.71 8439 5.96 6569 7.94 30247 8.72
Total 52223 100.00 70485  100.00 141618  100.00 82730  100.00 347056  100.00
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Si analizamos esta relacion por delegacion, podemos observar grandes
variaciones en las viviendas que estdn en las mejores condiciones y en las viviendas
que presentan hacinamiento; por ejemplo, aquellas que tienen un indice de personas por
cuarto hasta 1, representan casi 19% en el caso de Tlalpan y s6lo 10.5% en Contreras y
Tlahuac; las viviendas con indices de mas de 2 y hasta 3 personas por dormitorio
representan, por el contrario, 11.7% en Tlalpan y casi 21% en Tlahuac, mientras las
viviendas mas hacinadas (con més de 3 personas por dormitorio) so6lo implican a 6% de
las mismas en Tlalpan y casi 15% en Contreras. Esta variable estd vinculada al nivel
socioeconomico de las familias, por lo que directamente no es muy util para estimar
diferencias en los patrones de movilidad.

Finalmente, con el proposito de encontrar un indice en el que se resuma la
condicion socioecondémica de las familias se pusieron a prueba dos tipos de analisis
multivariado: el andlisis factorial y el analisis de conglomerados. Los diferentes
ejercicios realizados mostraron la imposibilidad de formar factores que representaran un
porcentaje importante de la variabilidad, razon por la cual se selecciond el analisis de
conglomerados en el que se integraron tres variables: escolaridad, ocupacién y
hacinamiento. Asi, se formaron cuatro conglomerados o clusters: el cluster 1
corresponde al nivel mas alto, el cluster 2 al nivel medio-alto, el 3 al medio-bajo y el 4
corresponde al nivel més bajo. Veamos ahora cudl es la importancia de cada
conglomerado en el total de la zona y en cada delegacion (Cuadro 21). Para toda la
zona el nivel medio alto, con el 38% del total de las viviendas es el méas importante y le
sigue el nivel alto con 24.5%. Es decir que entre el nivel alto y el medio alto concentran
62.8% de las viviendas encuestadas. En cambio el nivel bajo representa casi 21% y el

medio-bajo s6lo 15.5%; entre los dos suman sélo 36,3% del total

Cuadro 21
Hogares por delegacién segun nivel social
M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Nivel social abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Alto 12680 24.02 13732 19.48 41119 28.92 18084 21.69 85615 24.54
Medio alto 17582 33.30 28988 41.13 52779 37.12 34107 40.91 133456 38.26
Medio bajo 5253 9.95 11714 16.62 22742 16.00 14433 17.31 54142 15.52
Bajo 16708 31.65 15254 21.64 24843 17.47 15821 18.98 72626 20.82
No especificado 570 1.08 797 1.13 695 0.49 920 1.10 2982 0.85
Total 52793 100.00 70485 100.00 142178  100.00 83365 100.00 348821  100.00
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(Qué ocurre con la distribucion de los niveles sociales en cada delegacion?
Podemos llegar a la siguiente conclusion: Magdalena Contreras es la delegacion donde
existen mayores contrastes ya que la suma de los niveles medios absorben la menor
parte (s6lo 43%), mientras los niveles extremos tienen una participacion elevada, sobre
todo el perteneciente al nivel bajo, el cual es superior al de las otras delegaciones. En
Tlalpan, el nivel social alto (29%) es mas importante que en las otras delegaciones, y el
nivel bajo representa apenas 17%, siendo la participacion mas reducida de las cuatro
delegaciones. Los niveles medios de Tldhuac y Xochimilco son los mayoritarios pues
representan, aproximadamente 58% de las familias; pero el nivel bajo en Tldhuac es
relativamente mayor que en Xochimilco; y en el caso del nivel alto la situacion es la
opuesta, pues en Tlahuac este grupo es menor (19%) comparado con el de las otras tres
delegaciones. Por lo tanto, podriamos afirmar que Tldhuac junto con Magdalena
Contreras serian las delegaciones que estarian en la peor situacién socioecondémica, no
obstante el mayor peso de sus grupos medios. Conviene destacar que varias hipotesis
sobre movilidad estan basadas en el nivel socioecondmico, es decir, que conforme sea

mas elevado el nivel socioecondmico mayor serd el indice de movilidad.

ii. Viajes frecuentes de los miembros de la familia

En la encuesta se captaron datos generales acerca de los viajes frecuentes que realizaban
todos los miembros de las familias encuestadas, ademdas de los datos mas especificos
referidos al viaje de una persona seleccionada de manera aleatoria dentro de cada
familia. En esta seccion se haré referencia a los viajes frecuentes segun las siguientes
variables: tenencia de automovil, destino, modo y motivo de los viajes, tiempo y costo
de los mismos. Vale la pena aclarar, sin embargo, que no fue posible conocer el costo de

los viajes, ya que una mayoria de los entrevistados no quiso aportar esa informacion.

Tenencia de automoviles.

Tomando al conjunto de la zona podemos apreciar (cuadros 22 y 23) que 47.8% de las
familias tiene automdvil. Esta cifra es mas alta que la que aparece en el ultimo Censo de
Poblacion y Vivienda del afio 2000, lo cual parece logico, porque en los posteriores
cinco afios ha habido mejores condiciones crediticias para adquirir automoviles, ademas

de que es evidente que esta mercancia tiene una alta propension marginal al consumo.
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Si relacionamos la tenencia o no de vehiculo con los niveles sociales fijados por el
analisis de conglomerados, podemos ver que la proporcion de familias con autos va
desde casi 71% en el nivel alto, hasta 26.5% en el nivel bajo, pasando por los niveles
medio alto y medio bajo cuyas proporciones son 50% y 35%, respectivamente.

Del mismo modo que se sefald para otras variables analizadas, existe una clara
diferencia entre las cuatro delegaciones en cuanto a la proporcion de familias
propietarias de automovil: en primer lugar se encuentra Tlalpan (52%), le siguen

Magdalena Contreras (49%) y Xochimilco (47%) y al final Tlahuac (39.1%).

Cuadro 22
Familias por delegacion segun tenencia de auto y nivel social (cantidades absolutas)
Nivel ~ Magdalena Contreras Tldhuac Tlalpan Xochimilco Total
Social Sin  Con  Suma Sin  Con Suma Sin  Con Suma Sin  Con Suma  Sin Con  Suma
Alto 3424 9256 12680 6066 7666 13732 10792 30327 41119 4574 13510 18084 24856 60759 85615

Medioalto 7796 9786 17582 15304 13684 28988 24642 28138 52780 19076 15031 34107 66818 66639 133457
Medio bajo 3878 1375 5253 8735 2979 11714 14599 8143 22742 8235 6198 14433 35447 18695 54142

Bajo 11437 5272 16709 12049 3205 15254 17683 7160 24843 12231 3590 15821 53400 19227 72627
No 288 282 570 797 0 797 270 424 694 204 716 920 1559 1422 2981
especificado
Total 26823 25971 52794 42951 27534 70485 67986 74192 142178 44320 39045 83365 182080 166742 348822
Cuadro 23
Familias por delegacién segun tenencia de auto y nivel social (porcentajes)

Nivel — Magdalena Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total

Social Sin  Con Suma Sin  Con Suma Sin  Con Suma Sin  Con Suma  Sin Con  Suma
Alto 27.00 73.00 100.00 44.17 55.83 100.00 26.25 73.75 100.00 25.29 74.71 100.00 29.03 70.97 100.00

Medio alto  44.34 55.66 100.00 52.79 47.21 100.00 46.69 53.31 100.00 5593 44.07 100.00 50.07 49.93 100.00
Medio bajo  73.82 26.18 100.00 74.57 25.43 100.00 64.19 35.81 100.00 57.06 4294 100.00 65.47 34.53 100.00

Bajo 68.45 31.55 100.00 78.99 21.01 100.00 71.18 28.82 100.00 77.31 22.69 100.00 73.53 26.47 100.00
No 50.53 49.47 100.00 100.00  0.00 100.00 38.90 61.1 100.00 22.17 77.83 100.00 52.30 47.70 100.00
especificado

Total 50.81 49.19 100.00 60.94 39.06 100.00 47.82 52.18 100.00 53.16 46.84 100.00 52.20 47.80 100.00

Comportamiento diferencial en la movilidad de las personas

En virtud de las diferencias socioecondmicas de la poblacion entre delegaciones
consideramos pertinente analizar los destinos a los que preferentemente se dirige dicha
poblacioén, seglin la delegacion de residencia.

En primer lugar, como cabria esperar, se advierte (cuadro 24) que la mayor parte
de la poblacion que viaja tiene como destino su propia delegacion, sin importar el
motivo de viaje; sin embargo, hay diferencias entre las delegaciones. La que mas retiene

poblacion es Tlalpan (58%), le siguen Xochimilco (57 %) y Tldhuac (55%) y en tltimo
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lugar se encuentra Magdalena Contreras (46%); es decir que la diferencia entre la
delegacion cuya poblacion viaja menos al exterior y la delegacion que mas expulsa

viajeros cotidianamente es de 13 puntos porcentuales.

Cuadro 24
Destino de los viajes frecuentes por delegacion de residencia

Delegacion de residencia

Delegacion de M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
destino N % N % N % N % N %

Azcapotzalco 341 0.17 533 0.22 1566 0.35 2323 0.83 473 0.41
Coyoacan 1933 9.71 16513 6.70 61599 13.96 24358 8.72 121803 10.44
Cuajimalpa 1494 0.75 376 0.15 569 0.13 1256 0.45 3695 0.32
G.A. Madero 1205 0.61 2634 1.07 2715 0.61 3085 1.10 9636 0.83
Iztacalco 162 0.08 3206 1.30 1754 0.40 1393 0.50 6515 0.56
Iztapalapa 2716 1.36 22007 8.93 8135 1.84 7764 2.78 40622 3.48
M. Contreras 91006 45.71 502 0.20 8348 1.89 1074 0.38 100930 8.65
Milpa Alta 0 5722 2.32 28 0.01 2636 0.94 8386 0.72
A Obrego6n 26977 13.55 2966 1.20 14696 3.33 3464 1.24 48103 4.12
Tlahuac 228 0.11 134301 54.49 1121 0.25 4750 1.70 140400 12.04
Tlalpan 16908 8.49 6908 2.80 256992 58.25 30747 11.00 311555 26.72
Xochimilco 1444 0.73 9709 3.94 16245 3.68 159943 57.24 187341 16.06
Benito Juarez 5333 2.68 3952 1.60 10599 2.40 3712 1.33 23596 2.02
Cuauhtémoc 11062 5.56 14235 5.78 24894 5.64 14382 5.15 64573 5.54
Miguel Hidalgo 4729 2.38 3602 1.46 8311 1.88 2307 0.83 18949 1.62
V. Carranza 1008 0.51 4184 1.70 3144 0.71 2610 0.93 10946 0.94
Estado de Hidalgo 0 0 155 0.04 0 155 0.01
Estado de México 622 0.31 3762 1.53 505 0.11 378 0.14 5267 0.45
Atizapan 98 0.05 0 0 0 98 0.01
Coacalco 0 0 55 0.01 0 55 0.00
Chalco 116 0.06 2573 1.04 0 1049 0.38 3738 0.32
Chimalhuacan 0 83 0.03 0 0 83 0.01
Ecatepec 482 0.24 185 0.08 729 0.17 153 0.05 1549 0.13
Huixquilucan 1021 0.51 33 0.01 0 0 1054 0.09
Ixtapaluca 0 117 0.05 0 0 117 0.01
Naucalpan 1473 0.74 406 0.16 1332 0.30 521 0.19 3732 0.32
Nezahualcoyotl 249 0.13 223 0.09 698 0.16 135 0.05 1305 0.11
La Paz 0 259 0.11 0 71 0.03 330 0.03
Tenango 161 0.08 0 0 0 161 0.01
Tlalnepantla 187 0.09 120 0.05 463 0.10 0 770 0.07
Toluca 0 0 220 0.05 285 0.10 505 0.04
Cuautitlan Izcalli 190 0.10 0 211 0.05 148 0.05 549 0.05
Estado de Morelos 0 91 0.04 154 0.03 1055 0.38 1300 0.11
Cuautla 0 0 75 0.02 0 75 0.01
Cuernavaca 0 0 1318 0.30 371 0.13 1689 0.14
Estado de Puebla 40 0.02 0 0 156 0.06 196 0.02
No contestd/no 489 0.25 563 0.23 601 0.14 334 0.12 1987 0.17
sabe

No sabe el nombre 3958 1.99 1671 0.68 2514 0.57 3240 1.16 11383 0.98
Variable segiin 2611 1.31 2616 1.06 5487 1.24 3262 1.17 13976 1.20
actividad

Chofer/taxista 3430 1.72 2437 0.99 5969 1.35 2474 0.89 14310 1.23
Total 199073  100.00 246489 100.00 441199 100.00 279436 100.00 1166197  100.00

Otro aspecto relevante se refiere a que una elevada proporcion de los viajes de
cada delegacion tiene como destino las delegaciones vecinas: los viajeros que salen de
Tlalpan van preferentemente a Coyoacan (14%), Xochimilco (4%) y Alvaro Obregon
(3%); los de Magdalena Contreras se dirigen a Alvaro Obregon (14%), Coyoacan
(10%), y Tlalpan (8%); los de Tlahuac van a Iztapalapa (9%), Coyoacén (7%),
Xochimilco (4%) y Tlalpan (3%); y los de Xochimilco se trasladan a Tlalpan (11%),

Coyoacan (9%), Iztapalapa (3%) y Tlahuac (2%). En otros términos, cualquiera que sea
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el motivo de viaje, casi 80% de las personas que residen en cada una de las cuatro
delegaciones tienen como destino la misma delegacion y las delegaciones circundantes.
Merece mencion especial, el hecho que entre 5% y 6% de las personas que viajan y
residen en las cuatro delegaciones se trasladan a la delegacion Cuauhtémoc, lo que
revela la importancia que ésta conserva como centro de atraccion de viajes.

Si observamos en el mismo cuadro 24 la columna de los totales podemos ver que
las delegaciones a las cuales se dirige el mayor nimero de viajes son: primero Tlalpan,
con casi 27% del total, luego Xochimilco, con 16%, en tercer lugar Tlahuac con 12% y
en cuarto lugar Coyoacan con 10.5%. Es decir que los mayores porcentajes de viajes se
dirigen a las mismas delegaciones que estamos analizando, con excepcion de
Magdalena Contreras que recibe menos de 9% de los viajes y es superada por
Coyoacén, delegacion vecina pero no incluida dentro del grupo de las cuatro

seleccionadas para la aplicacion de la encuesta.

Cuadro 25
Magdalena Contreras. Destino de los viajes frecuentes por nivel social
Nivel Social

Delegacion Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total

de destino abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
Azcapotzalco 103 0.24 170 0.25 0 67 0.10 0 340 0.17
Coyoacan 5573 1.12 6553 9.63 1975 11.22 5232 7.67 0 19333 9.71
Cuajimalpa 404 0.95 332 0.49 0 759 1.11 0 1495 0.75
G.A. Madero 670 1.58 135 0.20 0 400 0.58 0 1205 0.60
Iztacalco 66 0.16 96 0.14 0 0 0 162 0.08
Iztapalapa 190 0.45 1336 1.96 401 2.28 789 1.16 0 2716 1.36
M. Contreras 15395 36.24 29479 43.32 7748 44.001 38101 55.89 282 10.18 91005 45.71
A Obregon 6734 15.85 9039 13.28 2335 13.26 6382 9.36 2487  89.82 26977 13.55
Tlahuac 0 0 115 0.17 60 0.34 54 0.08 0 229 0.12
Tlalpan 4699 11.062 4738 6.96 2215 12.58 5256 7.71 0 16908 8.49
Xochimilco 342 0.80 578 0.85 179 1.02 346 0.51 0 1445 0.73
Benito Juarez 2046 4.82 1578 2.32 344 1.95 1365 2.00 0 5333 2.68
Cuauhtémoc 3115 7.33 4290 6.30 889 5.05 2767 4.06 0 11061 5.56
Miguel 191 0.45 3520 5.17 219 1.24 799 1.17 0 4729 2.38
Hidalgo
V. Carranza 721 1.70 115 0.17 0 172 0.25 0 1008 0.51
Estado de 175 0.41 254 0.37 40 0.23 152 0.22 0 621 0.31
México
Atizapan 0 98 0.14 0 0 0 98 0.05
Chalco 0 116 0.17 0 0 0 116 0.06
Ecatepec 0 0 0 482  0.71 0 482  0.24
Huixquilucan 0 80 0.12 0 942 1.38 0 1022 0.51
Naucalpan 655 1.54 709 1.04 0 109 0.16 0 1473 0.74
Nezahualcoyotl 45 0.11 204 0.30 0 0 0 249 0.13
Tenango 161 0.38 0 0 0 0 161 0.08
Tlalnepantla 0 187  0.27 0 0 0 187  0.09
Cuautitlan 0 0 0 190 0.28 0 190 0.09
Izcalli
Estado de 0 0 40 0.23 0 0 40 0.02
Puebla
No respuesta 0 50 0.7 0 439  0.64 0 489  0.25
No sabe 359 0.84 1229 1.81 642 3.65 1727 2.53 0 3957 1.99
Variable 834 1.96 1310 1.92 173 0.98 294 0.43 0 2611 1.31
Chofer/taxista 0 1734 2.55 346 1.96 1350 1.98 0 3430 1.72
Total 42478 100.00 68045 100.00 17606 100.00 68174 100.00 2769 100.00 199072 100.00
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Tlahuac. Destino de los viajes frecuentes por nivel social

Cuadro 26

Nivel Social
Delegacion Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total

de destino abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
Azcapotzalco 0 409 042 124 0.26 0 0 533 022
Coyoacan 3727 8.49 7470 7.67 1897 4.04 3419 6.12 0 16513 6.70
Cuajimalpa 0 376 0.39 0 0 376 0.15
G.A. Madero 387 0.88 1486 1.53 97 0.21 664 1.19 0 2634 1.07
Iztacalco 808 1.84 1092 1.12 480 1.02 825 1.48 0 3205 1.30
Iztapalapa 3814 8.69 11632 11.94 2059 438 4502 8.05 0 22007 8.93
M. Contreras 79 0.18 423 0.43 0 0 0 502 0.20
Milpa Alta 886 2.02 1712 1.76 1968 4.19 1156 2.07 0 5722 2.32
A Obregoén 1201 2.74 922 0.95 295 0.63 548 0.98 0 2966 1.20
Tlahuac 21262 48.44 43962 45.13 31829 67.75 35032 62.67 2215 96.05 134300 54.49
Tlalpan 1591 3.62 2975 3.05 641 1.36 1610 2.88 91 3.95 6908 2.80
Xochimilco 697 1.59 4379 4.50 3094 6.59 1538 2.75 0 9708 3.94
Benito Juarez 811 1.85 2423 2.49 265 0.56 453 0.81 0 3952 1.60
Cuauhtémoc 3460 7.88 7543 7.74 1859 3.96 1373 2.46 0 14235 5.78
Miguel 1097 2.50 1062 1.09 424 0.90 1019 1.82 0 3602 1.46
Hidalgo
V. Carranza 910 2.07 2792 2.87 67 0.14 415 0.74 0 4184 1.70
Estado de 729 1.66 1159 1.19 1255 2.67 619 1.11 0 3762 1.53
México
Chalco 370 0.84 1659 1.70 0 545 0.97 0 2574 1.04
Chimalhuacan 0 0 83 0.15 0 83 0.03
Ecatepec 84 0.19 43 0.04 0 58 0.10 0 185 0.08
Huixquilucan 0 33 0.03 0 0 0 33 0.01
Ixtapaluca 0 117 0.12 0 0 0 117 0.05
Naucalpan 109 0.25 297 0.30 0 0 0 406 0.16
Nezahualcoyotl 0 131 0.13 0 92 0.16 0 223 0.09
La Paz 124 0.28 135 0.14 0 0 0 259 0.11
Tlalnepantla 63 0.14 57 0.06 0 0 0 120 0.05
Estado de 0 91 0.09 0 0 0 91 0.04
Morelos
No contesto 165 0.38 110 0.11 242 0.52 46 0.08 0 563 0.23
No sabe el 842 1.92 101 0.10 0 727 1.30 0 1670 0.68
nombre
Variable seglin 680 1.55 1125 1.15 327 0.70 485 0.87 0 2617 1.06
actividad
Chofer/taxista 0 1689 1.73 59 0.13 689 1.23 0 2437 0.99
Total 43896 100.00 97405 100.00 46982 100.00 55898 100.00 2306 100.00 246487 100.00

Los Cuadros 25, 26, 27 y 28 muestran que la movilidad de las personas que viajan
estd asociada al nivel socioecondémico; asi, tiende a descender la proporcion de la
poblaciéon que sale de cada una de las delegaciones cuando baja el nivel socio-
econdmico, aunque esa disminucion no es sistemadtica el pasar por los cuatro niveles
sociales. En Magdalena Contreras 64% de las personas pertenecientes al nivel
socioecondmico alto viaja fuera de la delegacion, mientras que s6lo 44% del grupo de
personas de nivel bajo se trasladan a otras delegaciones; los porcentajes son,

respectivamente, de alrededor de 52% y 33% para Tlédhuac, de 51% y 33% para Tlalpan

y de 55% y 30% para Xochimilco.
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Tlalpan. Destino de los viajes frecuentes por nivel social

Cuadro 27

Nivel Social
Delegacion Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total

de destino abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
Azcapotzalco 726 0.61 408 0.24 208 0.34 224 0.26 0 1566 0.35
Coyoacan 25857 21.71 20174 11.81 7657 12.34 7775 8.99 136 5.00 61599 13.96
Cuajimalpa 115 0.10 302 0.18 0 152 0.18 0 569 0.13
G.A. Madero 122 0.10 1339  0.78 614 099 637 0.74 0 2712 0.61
Iztacalco 150 0.13 752 0.44 275 0.44 577 0.67 0 1754 0.40
Iztapalapa 1747 147 4759 279 745 1.20 884 1.02 0 8135 1.84
M. Contreras 3477  2.92 3061 1.79 477  0.77 1332 1.54 0 8347 1.89
Milpa Alta 0 28 0.02 0 0 0 28 0.01
A Obregoén 4728 3.97 4487  2.63 2605 420 2581 2.99 293 10.77 14695 3.33
Tlahuac 0 263 0.15 473 0.76 144 0.17 241 8.86 1121 0.25
Tlalpan 58269 4892 97935 57.32 40852 65.84 57884 66.96 2051 75.38 256991 58.25
Xochimilco 3616 3.04 8743 5.12 1071 1.73 2815 3.26 0 16245 3.68
Benito Juarez 3038 2.55 4569 2.67 1293 2.08 1699 1.97 0 10599 2.40
Cuauhtémoc 6368 5.35 12456 7.29 2952 4.76 3118 3.61 0 24894 5.64
Miguel 4363 3.66 2413 1.41 292 0.47 1243 1.44 0 8311 1.88
Hidalgo
V. Carranza 301 0.25 1605 0.94 833 1.34 405 0.47 0 3144 0.71
Estado de 155 0.13 0 0 0 155 0.04
Hidalgo
Estado de 458 0.38 0 47 0.05 0 505 0.11
México
Coacalco 55 0.05 0 0 0 55 0.01
Ecatepec 255 0.21 113 0.07 78 0.13 284 0.33 0 730 0.17
Naucalpan 659 0.55 353 0.21 270 0.44 50 0.06 0 1332 0.30
Nezahualcoyotl 90 0.08 356 0.21 55 0.09 197 0.23 0 698 0.16
Tlalnepantla 77 0.06 85 0.05 0 301 0.35 0 463 0.10
Toluca 0 220 0.13 0 0 0 220 0.05
Cuautitlan 0 0 211 0.24 0 211 0.05
Izcalli
Estado de 108 0.09 46 0.07 0 0 154 0.03
Morelos
Cuautla 0 75 0.12 0 0 75 0.02
Cuernavaca 1251 1.05 68 0.04 0 0 0 1319 0.30
No contesto 248 0.21 178 0.10 102 0.16 73 0.08 0 601 0.14
No sabe 668 0.56 908 0.53 458 0.74 480 0.56 0 2514 0.57
Variable 776 0.65 2339 1.37 621 1.00 1750 2.02 0 5486 1.24
Chofer/taxista 1442 1.21 2946 1.72 0 1582 1.83 0 5970 1.35
Total 119119 100.00 170860 100.00 62052 100.00 86446 100.00 2721 100.00 441198 100.00

Cuadro 28
Xochimilco. Destino de los viajes frecuentes por nivel social
Nivel Social

Delegacion Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total

de destino abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
Azcapotzalco 220 0.39 1976 1.65 127 0.31 0 0 2323 0.83
Coyoacan 7431 13.01 11901 991 2053 5.09 2590 4.46 384 9.93 24359 8.72
Cuajimalpa 907 1.59 249 0.21 0 101 0.17 0 1257 0.45
G.A. Madero 669 1.17 1031 0.86 345 0.86 1040 1.79 0 3085 1.10
Iztacalco 587 1.03 403 0.34 149 0.37 253 0.44 0 1392 0.50
Iztapalapa 1402 2.46 3192 2.66 1947 4.83 1223 2.11 0 7764 2.78
M. Contreras 273 0.48 441 0.37 291 0.72 69 0.12 0 1074 0.38
Milpa Alta 647 1.13 1551 1.29 321 0.80 117 0.20 0 2636 0.94
A Obregon 1386 2.43 1061 0.88 762 1.89 255 0.44 1749 45.22 3464 1.24
Tlahuac 1396 2.44 2123 1.77 821 2.04 409 0.70 384 9.93 4749 1.70
Tlalpan 8240 14.43 12280 10.26 5633  13.97 4593 791 156 4.03 30746 11.00
Xochimilco 25737 45.07 68018 56.65 24043 59.62 40395 69.57 0 159942  57.24
Benito Juarez 317 0.56 1548 1.29 441 1.09 1021 1.76 0 3711 1.33
Cuauhtémoc 4084 7.15 7163 5.97 1550 3.84 1428 2.46 0 14381 5.15
Miguel 1332 2.33 553 0.46 192 0.48 230 0.40 0 2307 0.83
Hidalgo
V. Carranza 756 1.32 1149 0.96 84 0.21 621 1.07 0 2610 0.93
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Estado de 309 0.0.54 0 69  0.17 0 0 378 0.14

México

Chalco 133 0.23 0 0 916  1.58 0 1049  0.38
Ecatepec 92 0.16 15 0.04 46  0.11 0 0 153 0.05
Naucalpan 33 0.06 488 041 0 0 0 521 0.19
Nezahualcoyotl 135 0.24 0 0 0 0 135 0.05
La Paz 0 71 0.06 0 0 0 71 0.03
Toluca 201 035 85  0.07 0 0 0 286  0.10
Cuautitlan 107 0.19 0 41 0.10 0 0 148  0.05
Izcalli

Estado de 0 269 022 786  1.95 0 0 1055 0.38
Morelos

Cuernavaca 0 371 031 0 0 0 371 0.13
Edo. de Puebla 0 0 156 039 0 156  0.06
No contestod 0 138 0.11 70 0.17 127 0.22 0 335 0.12
No sabe 482  0.834 898  0.75 92 023 704 121 1065 27.53 3241 1.16
Variable 226 040 1564  1.30 309 077 1164 2.00 0 3263 1.17
Chofer/taxista 0 1535 1.28 0 809  1.39 0130  3.36 2474 0.89
Total 57102 100.00 120073 100.00 40328 100.00 58065 100.00 3868 100.00 279436 100.00

En cuanto al motivo de los viajes frecuentes que realizan los miembros de la familia
mayores de 12 afios, teniendo como origen el hogar, 46% (Cuadro 29) se dirigen al
trabajo; ademas, la variacion entre las cuatro delegaciones es poco significativa, pues
como se podra observar en los Cuadros 30, 31, 32 y 33 los viajes al trabajo respecto al
total de viajes oscilan entre 45% y 47%. Este resultado concuerda con lo que se ha
encontrado en otras estimaciones. Le siguen en importancia los viajes a la escuela con
un promedio de 27% para toda la zona y variaciones entre 26% y 30% entre las cuatro
delegaciones; Tlalpan y sobre todo Xochimilco tienen los porcentajes mas altos. En
tercer lugar aparecen los viajes para hacer compras que representan en 16 % de todos
los viajes con oscilaciones entre 14%, en Contreras, y 17% en Tlahuac. Los otros

motivos presentan una participacion relativa muy baja, inferiores a 4%.

Cuadro 29
Viajes frecuentes por motivo, segun nivel social
Nivel Social
Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total
Motivo abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
Ir al trabajo 126641 48.44 210075 46.22 63417 3820 129621 4841 5327 47.47 535081 46.09
Regreso a casa 362 0.14 333 0.07 111 0.07 175 0.07 0 981 0.08

Ir de compras 29207 11.17 74332 1635 33942 20.45 46860 17.50 1978 17.63 186319 16.05
Ir a la escuela 78467 30.01 127767 28.11 41069 24.74 67451 25.19 2787 24.84 317541 27.35

Social, diversion 6775  2.59 9398  2.07 7755  4.67 5863  2.19 417 372 30208  2.60
Relacionado con 1644 0.63 2502 0.55 1382 0.83 1163 043 0 6691  0.58
el trabajo

Trasladar a 9478  3.63 11624  2.56 5113 3.08 9380  3.50 237 211 35832 3.09
alguien

Otro 8867 339 18482 4.07 13205 7.96 7260 271 475 423 48289  4.16
Total 261441 100.00 454513 100.00 165994 100.00 267773 100.00 11221 100.00 1160942 100.00

Lo que resulta interesante comentar es que al examinar los viajes por motivo
entre los hombres y las mujeres podemos apreciar que existen diferencias notorias en

los viajes al trabajo y para hacer compras. Asi, entre las mujeres el viaje al trabajo
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representa solo entre 28% y 34% del total, mientras entre los hombres este motivo
significa entre 60% y 65% del total de viajes; al respecto, cabe agregar que estas
proporciones son muy similares a las que se han encontrado en la participacion
femenina en el trabajo. En cambio, los viajes para hacer compras son casi
insignificantes en el caso de los hombres (de alrededor del 3%), oscilando los de las
mujeres entre el 23% y el 29%. Aunque de una escasa importancia, también se notan
diferencias nada despreciables entre hombres y mujeres cuando se trata de llevar o
recoger a alguien (cuadros 30, 31, 32, 33 y 34). Esto también refleja lo que en otro

campo se ha denominado la division sexual del trabajo.

Cuadro 30
Magdalena Contreras. Viajes por motivo, segun nivel sexo
Cantidad Porcentaje
Motivo Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total
Ir al trabajo 59568 33837 93405 65.39 32.10 47.53
Regreso a casa 0 473 473 0.00 0.45 0.24
Ir de compras 2825 24076 26901 3.10 22.84 13.69
Ir a la escuela 23226 27200 50426 25.49 25.81 25.66
Social, diversion 1097 1904 3001 1.20 1.81 1.53
Relacionado con el trabajo 1215 1073 2288 1.33 1.02 1.16
Trasladar a alguien 108 9544 9652 0.12 9.06 4.91
Otro 3064 7291 10355 3.36 6.92 5.27
Total 91103 105398 196501 100.00 100.00 100.00
Cuadro 31
Tlahuac. Viajes por motivo segln sexo
Cantidad Porcentaje
Motivo Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total
Ir al trabajo 75554 35851 111405 64.00 28.09 45.34
Regreso a casa 222 286 508 0.19 0.22 0.21
Ir de compras 3984 37824 41808 3.37 29.63 17.02
Ir a la escuela 30103 33721 63824 25.50 26.42 25.98
Social, diversion 3422 6816 10238 2.90 5.34 4.17
Relacionado con el trabajo 1181 1002 2183 1.00 0.79 0.89
Trasladar a alguien 255 5691 5946 0.22 4.46 242
Otro 3338 6452 9790 2.83 5.05 3.98
Total 118059 127643 245702 100.00 100.00 100.00
Cuadro 32
Tlalpan. Viajes por motivo segun sexo
Cantidad Porcentaje
Motivo Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total
Ir al trabajo 125889 79466 205355 60.47 34.14 46.57
Regreso a casa 0 0 0 0.00 0.00 0.00
Ir de compras 6790 64733 71523 3.26 27.81 16.22
Ir a la escuela 62044 57820 119864 29.80 24.84 27.18
Social, diversion 5352 6061 11413 2.57 2.60 2.59
Relacionado con el trabajo 1314 729 2043 0.63 0.31 0.46
Trasladar a alguien 436 13546 13982 0.21 5.82 3.17
Otro 6354 10390 16744 3.05 4.46 3.80
Total 208179 232745 440924 100.00 100.00 100.00
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Cuadro 33
Xochimilco. Viajes por motivo seguin sexo

Cantidad Porcentaje

Motivo Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total
Ir al trabajo 82213 42705 124918 60.66 30.02 44.96
Regreso a casa 0 0 0 0.00 0.00 0.00
Ir de compras 4908 41178 46086 3.62 28.94 16.59
Ir a la escuela 40693 42729 83422 30.02 30.03 30.03
Social, diversion 2104 3452 5556 1.55 243 2.00
Relacionado con el trabajo 48 127 175 0.04 0.09 0.06
Trasladar a alguien 198 6055 6253 0.15 4.26 2.25
Otro 5375 6027 11402 3.97 4.24 4.10
Total 135539 142273 277812 100.00 100.00 100.00

Con respecto al modo de viaje el mas comun es el que se realiza en colectivo o

microbus, ya que representa 49 % del total en la zona (Cuadros 34, 35, 36, 37 y 38),

que varia desde mas de 52% para Tldhuac y hasta 41% para Contreras. El modo de

transporte que le sigue es el auto particular que representa el 16 % para toda la zona,

con un minimo de 9% para Tlahuac, un nivel medio para Contreras y Xochimilco con

alrededor de 15%, y un maximo de 22% para Tlalpan. Esta distribucion es congruente

con el resto de los indicadores sociales de las delegaciones estudiadas. También tiene un

peso importante la forma de trasladarse a pie, que representa el 23% de los traslados en

la zona, con variaciones desde un maximo de 32% en Contreras seguida por Tladhuac

con 27%, luego Xochimilco con poco mas de 21%, bajando hasta 7% en Tlalpan

(Cuadros 35, 36, 37 y38).

Cuadro 34

Viajes por delegacién, segiin modo de transporte

Delegacion de residencia

Modo de M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total

transporte abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
A pié 61420 31.96 64972 27.13 74425 17.44 57450 21.39 258267 2291
Autobus 12423 6.46 6346 2.65 7309 1.71 7176 2.67 33254 2.95
Colectivo 78491 40.84 126042 52.64 217216 50.89 134160 49.95 555909 49.32
Suburbano 2926 1.52 4529 1.89 7212 1.69 5069 1.89 19736 1.75
Trolebus, tren 933 0.49 362 0.15 1563 0.37 1964 0.73 4822 0.43
ligero
Metro 1040 0.54 653 0.27 2455 0.58 887 0.33 5035 0.45
Taxi 6685 3.48 5736 2.40 21269 4.98 9508 3.54 43198 3.83
Bicitaxi 134 0.07 3463 1.45 0 6930 2.58 10527 0.93
Auto particular 27895 14.51 20973 8.76 93499 21.90 40174 14.96 182541 16.20
Moto 0 136 0.06 357 0.08 93 0.03 586 0.05
Bicicleta 242 0.13 4832 2.02 1147 0.27 3044 1.13 9265 0.82
Otro 0 1396 0.58 391 0.09 2145 0.80 3932 0.35
Total 192189  100.00 239440 100.00 426843 100.00 268600 100.00 1117072  100.00
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Cuadro 35

Magdalena Contreras. Viajes por modo de transporte seguin sexo

Cantidad Porcentaje
Modo de transporte Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total
24448 36972 61420 27.95 35.31 31.96
Autobus 6373 6049 12422 7.29 5.78 6.46
Colectivo 34061 44431 78492 38.94 42.43 40.84
Suburbano 1243 1684 2927 1.42 1.61 1.52
Trolebus, tren ligero 0 933 933 0.00 0.89 0.49
Metro 702 338 1040 0.80 0.32 0.54
3209 3476 6685 3.67 332 3.48
Bicitaxi 0 134 134 0.00 0.13 0.07
Auto particular 17199 10696 27895 19.66 10.21 14.51
0 0 0 0.00 0.00 0.00
Bicicleta 242 0 242 0.28 0.00 0.13
0 0 0 0.00 0.00 0.00
87477 104713 192190 100.00 100.00 100.00

Cuadro 36
Tlahuac. Viajes por modo de transporte segiin sexo

Cantidad Porcentaje
Motivo Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total
28059 36912 64971 24.58 29.46 27.13
Autobus 2971 3374 6345 2.60 2.69 2.65
Colectivo 57292 68750 126042 50.20 54.87 52.64
Suburbano 2527 2002 4529 2.21 1.60 1.89
Trolebus, tren ligero 76 286 362 0.07 0.23 0.15
Metro 448 205 6453 0.39 0.16 0.27
3124 2612 5736 2.74 2.08 2.40
Bicitaxi 865 2597 3461 0.76 2.07 1.45
Auto particular 14638 6335 20973 12.83 5.06 8.76
136 0 136 0.12 0.00 0.06
Bicicleta 3694 1138 4832 3.24 0.91 2.02
305 1092 1397 0.27 0.87 0.58
114135 125303 239438 100.00 100.00 100.00

Cuadro 37
Tlalpan. Viajes por modo de transporte segiin sexo

Cantidad Porcentaje
Motivo Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total
25915 48509 7424 13.15 21.11 17.44
Autobus 4192 3117 7309 2.13 1.36 1.71
Colectivo 104007 113209 217216 52.79 49.26 50.89
Suburbano 3647 3565 7212 1.85 1.55 1369
Trolebus, tren ligero 1376 187 1563 0.70 0.08 0.37
Metro 432 2022 2454 0.22 0.88 0.57
4641 16628 21269 2.36 7.24 4.98
Bicitaxi 0 0 0 0.00 0.00 0.00
Auto particular 51190 42309 93499 25.98 18.41 21.90
357 0 357 0.18 0.00 0.08
Bicicleta 1000 147 1147 0.51 0.06 0.27
273 118 391 0.15 0.05 0.09
197030 229811 426841 100.00 100.00 100.00
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Cuadro 38
Xochimilco. Viajes por modo de transporte segiin sexo

Cantidad Porcentaje

Motivo Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total
A pié 25507 31944 57451 19.54 23.14 21.39
Autobus 3123 4053 7176 2.39 2.94 2.67
Colectivo 63825 70335 134160 48.88 50.96 49.95
Suburbano 2364 2705 5069 1.81 1.96 1.89
Trolebus, tren ligero 1345 620 1965 1.03 0.45 0.73
Metro 636 251 887 0.49 0.18 0.33
Taxi 4435 5073 9508 3.40 3.68 3.54
Bicitaxi 1669 5261 6930 1.28 3.81 2.58
Auto particular 23860 16314 40174 18.27 11.82 14.96
Moto 93 0 93 0.07 0.00 0.03
Bicicleta 2612 432 3044 2.00 0.31 1.13
Otro 1101 1043 2144 0.84 0.76 0.80
Total 130570 138031 268601 100.00 100.00 100.00

Los demas modos de transporte presentan una participacion muy reducida.
También hay diferencias entre hombres y mujeres pero son mucho menores que en el
caso del motivo de viaje. Vale la pena comentar que los viajes en automdvil realizados
por las mujeres son, relativamente, mucho menores que los correspondientes a los
hombres; en cambio los movimientos a pie son mayores comparativamente para las
mujeres, Esto significa que las mujeres generalmente no disponen de un modo
motorizado para trasladarse en la ciudad, a diferencia de los hombres; pero también se
debe al tipo de viajes que realizan, pues como se recordard, las mujeres son las que
preferentemente viajan para llevar a los nifios a la escuela, ir de compras o realizan
viajas por motivos sociales.

También en el cuadro 34 se puede observar como varia el motivo del viaje al
comparar niveles sociales para la zona en conjunto; sin embargo, no se logran apreciar
comportamientos diferenciales importantes ni ninguna tendencia clara, salvo en el caso
del motivo —r a la escuela”, donde podemos notar una proporcion mayor de viajes en
los dos niveles mas altos.

En cuanto al tiempo de traslado, el cuadro 39 muestra que 40 % de los viajes
tarda hasta 30 minutos, 29% entre 30 y 60 minutos y 31% mas de 60 minutos y con un
15 % con mas de 90 minutos. Si vemos ahora qué pasa con los tiempos de viaje por
nivel socio-econdmico, no podemos apreciar diferencias importantes entre cada nivel.
Al analizar los datos referidos a las delegaciones (cuadros 40, 41, 42 y 43),”' notamos

que los tiempos de desplazamiento menores a 30 minutos oscilan entre 30% para

! Los cuadros 24 hasta el 43 se refieren a la informacion sobre los viajes que frecuentemente realizan
todos los miembros de la familia. Los cuadros 44 a 48 se elaboraron con los datos socio-demograficos
correspondientes al miembro de la familia seleccionado; y los cuadros 49 y subsiguientes contienen
informacion del viaje que éste realizo el dia anterior a la encuesta.
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Contreras y alrededor de 42% para las demdas delegaciones, mientras los tiempos
mayores a 60 minutos oscilan entre alrededor del 35% para Contreras y Tldhuac y 27%
para Tlalpan. Contreras entonces estaria en la peor situacion en cuanto a los tiempos de
viaje y Tlalpan en la mas favorable. Si vemos en particular el porcentaje de familias que
viaja mas de 90 minutos, podemos deducir que Tlalpan tiene el mas bajo (11%) y
Tlahuac y Contreras los mas altos (19% y 17.6%, respectivamente). Al analizar qué
ocurre en cada delegacion por nivel social de las familias, notamos que existe una
tendencia a que los niveles mas altos participen menos en los viajes mas cortos y mas en
los de mas de 90 minutos, sobre todo en Tlahuac y Xochimilco. Esto resulta consistente
con los datos presentados mas arriba con respecto a los destinos de los viajes. Sin
embargo, en Contreras y Tlalpan esa tendencia no se observa de manera clara. Lo que
es importante sefialar a partir de estos andlisis es que a pesar de que una mayoria de la
poblacion se desplaza dentro de su delegacion o hacia las delegaciones vecinas, los
tiempos de viaje son bastante largos, lo que estaria reflejando el congestionamiento vial
y la falta de transporte masivo que existe en esta parte de la ciudad. Justamente llama la
atencion el bajisimo porcentaje de viajes en metro (de menos de 1% del total) que se
observa en el andlisis del modo de transporte, por el hecho de que la red del metro no

llega a las delegaciones en estudio.

Cuadro 39
Tiempo de viaje, segun nivel social
Nivel Social
Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total
Motivo abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
lals 34100 13.62 70508 16.68 33687 21.25 43202 17.60 2586 27.80 184083 16.95
15a30 58778 23.48 94002 2224 39319 24.80 58229 23.72 2120 2279 252448 23.24
30a60 77243  30.86 122102 28.89 42586 26.86 67971  27.69 3875 41.66 313777 28.89
60 a 90 42156 16.84 66203 15.66 21299 13.44 40842 16.64 560 6.02 171060 15.75
Mas de 90 38012  15.19 69866 16.53 21632 13.65 35255 14.36 160 1.72 164925 15.18
Total 250289 100.00 422681 100.00 158523 100.00 245499 100.00 9301 100.00 1086293 100.00
Cuadro 40
Magdalena Contreras. Tiempo de viaje, segun nivel social
Nivel Social
Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total
Motivo abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
lals 3027 7.59 9730 15.50 878 5.37 7013  11.19 504 1820 21152 1147
15a30 8759 21.96 11490 18.30 3050 18.66 10423 16.63 0 0.00 33722 18.28
30 a60 13553 3398 18025 28.72 7396 45.24 23043  36.77 1975 71.33 63992  34.69
60 a 90 8000 20.06 10904 17.37 2034 12.44 11918  19.02 290 10.47 33146 17.97
Mas de 90 6549 16.42 12621 20.11 2990 18.29 10274 16.39 0 0.00 32434 17.58
Total 39888 100.00 62770 100.00 16348 100.00 62671 100.00 2769 100.00 184446 100.00
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Cuadro 41
Tlahuac. Tiempo de viaje, segun nivel social

Nivel Social
Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif- Total
Motivo abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
lals 5794 1440 16814 18.35 13632 30.38 11067 21.99 1505 6526 48812 21.28
15a30 7484 18.60 18761 20.48 9541 21.27 10672  21.20 0 0.00 46458 20.26
30a 60 10883 27.05 21880 23.88 8556  19.07 13417 26.66 801 34.74 55537 24.21
60 a 90 7118 17.69 15239 16.64 5469 12.19 7042 13.99 0 0.00 34868 15.20
Mas de 90 8961 2227 18913 20.65 7668 17.09 8133 16.16 0 0.00 43675 19.04
Total 40240 100.00 91607 100.00 44866 100.00 50331 100.00 2306 100.00 229350 100.00
Cuadro 42
Tlalpan. Tiempo de viaje, segun nivel social
Nivel Social
Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total
Motivo abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
lals 16812 14.68 24542 15.46 8801 15.05 13464 16.90 577 2212 64196 15.50
15a30 32683 28.55 37688 23.73 17572 30.04 21140 26.53 1363 52.24 110446 26.67
30 a 60 36204 31.62 53818 33.89 16426 28.08 20070  25.19 239 9.19 126757 30.61
60 a 90 17786 15.54 24355 15.34 9357 16.00 15468 19.41 270 10.35 67236 16.24
Mas de 90 11001 9.61 18392 11.58 6337 10.83 9537 11.397 160 6.13 45427 1097
Total 114486 100.00 158795 100.00 58493 100.00 79679 100.00 2609 100.00 414062 100.00
Cuadro 43
Xochimilco. Tiempo de viaje, segun nivel social
Nivel Social
Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total
Motivo abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
lals 8467 1521 19422 17.74 10376 26.73 11658 22.07 0 0.00 49923 19.32
15a30 9852 17.70 26063 23.80 9156 23.59 15994  30.28 757 46.82 61822 23.92
30a 60 16603 29.82 28379 2591 10208 26.30 11441 21.66 860 53.18 67491 26.12
60 a 90 9252 16.62 15705 14.34 4439 11.44 6414 12.14 0 0.00 35810 13.86
Mas de 90 11501  20.66 19940 18.21 4637 1195 7311  13.84 0 0.00 43389 16.79
Total 55675 100.00 109509 100.00 38816 100.00 52818 100.00 1617 100.00 258435 100.00

iii. Viajes completos de un individuo por familia.

En esta seccion se describen los viajes que realizaron las personas seleccionadas en cada
familia para responder a una parte del cuestionario en la que se detallan tiempo, gasto,
lugar de destino, modo de transporte, etc. de cada viaje. Cabe aclarar también que a
diferencia del apartado que mas adelante se presenta, esta seccion tiene un caracter mas
bien descriptivo, aunque serd muy util para verificar algunas de las hipdtesis que se han
adoptado. Para este analisis comenzaremos también con una revision de los datos socio-

econdmicos de las personas seleccionadas, para estudiar luego aquellos referidos a los

viajes.
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Caracteristicas sociales de la persona que viaja edad, escolaridad y ocupacion

En la zona de estudio, las personas que respondieron a las preguntas de la seccion de
viajes estan distribuidas, segun la posicion en el hogar, de manera muy uniforme entre
—hijo” (37%), Fefe de familia” (29%) y —ednyuge” (26%); el resto de los entrevistados
corresponde a —no parientes” (7%) y —etros parientes” (2%). Cuando se examina cada
una de las delegaciones, en dos de las cuatro el orden de importancia de los primeros
tres (hijo, jefe de familia y conyuge) es el mismo que se encontré para Tlalpan y
Xochimilco, pero en las otras dos (Magdalena Contreras y Tlahuac) el conyuge supera
ligeramente al jefe de familia, en aproximadamente 1%. Ademas, en el caso de —etros
parientes” que en toda la zona representaron el 2% de los entrevistados, en Tlalpan y
Xochimilco no aparece ningun entrevistado en esta calidad (cuadro 44). Esta diferencia,
suponemos, obedece al tipo de familia que predomina en cada una de las delegaciones

(ver cuadro 16).

Cuadro 44
Posicion en el hogar de la persona que viaja, por delegacion de residencia
M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Parentesco abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Jefe 12540 24.71 17235 26.01 42980 32.19 23196 29.84 95951 29.23
Conyuge 12797 25.21 17967 27.11 36246 27.15 17042 21.93 84052 25.60
Hijo(a) 19168 37.76 24281 36.64 46360 34.72 30283 38.96 120092 36.58
Otros parientes 5867 11.56 44 0.07 0 0.00 0 0.00 5911 1.80
No parientes 385 0.76 6746 10.18 7939 5.95 7206 9.27 22276 6.79
Total 50757  100.00 66273  100.00 133525  100.00 77727  100.00 328282  100.00

La edad de los entrevistados (cuadro 45) también muestra una distribucion
normal: 17 % en el extremo bajo (12 a 19 afios), 17% en el extremo alto (50 y mas
afos) y el resto, 63%, esta repartido en las edades intermedias (27% en el grupo de 20 a
29 afos; 25% en el grupo de 30 a 39 afios y 13% en el grupo de 40 a 49 afios). Es decir,
en cuanto a posicion en el hogar y grupos de edad, no hay duda de que la poblacion

entrevistada representa bien al conjunto de la poblacion para esos grupos de edad.

Cuadro 45
Distribucion por edades segun delegacion de residencia
M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Rangos de edad  abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
12a19 8012 15.78 10645 16.06 21361 16.00 15454 19.88 55472 16.90
20a29 15954 3143 20154 30.41 33469 25.07 20516 26.39 90093 27.44
30a39 11295 22.25 19276 29.09 33563 25.14 18922 24.34 83056 25.30
40249 6483 12.77 7697 11.61 19676 14.74 9339 12.02 43195 13.16
50a59 4151 8.18 4831 7.29 13443 10.07 6044 7.78 28469 8.67
60 y mas 4629 9.12 3508 5.29 12013 9 7350 9.46 27500 8.38
No especificado 234 0.46 162 0.24 0 0 102 0.13 498 0.15
Total 50758  100.00 66273  100.00 133525  100.00 77727 100.00 328283  100.00
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Atendiendo a la poblacion dividida por sexo (cuadro 46) se aprecia un sesgo
hacia las mujeres, dado que estas corresponden a 60 % de las personas seleccionadas
dentro de cada familia, no obstante que en la muestra (que incluye a todos los
integrantes de la familia) las mujeres representan 53% de la poblacion total. Podria
decirse, entonces, que las mujeres estan ligeramente sobrerrepresentadas, debido quizas

a que era mas facil entrevistar a quien en ese momento se encontraba en el hogar.

Cuadro 46
Distribucion de la poblacién que viaja, por sexo, segun delegacién de residencia
M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Sexo abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Hombres 18220 35.90 28112 42.42 50526 37.84 34036 43.79 130894 39.87
Mujeres 32536 64.10 38161 57.58 82999 62.16 43691 56.21 197387 60.13
Total 50756  100.00 66273  100.00 133525  100.00 77727  100.00 328281  100.00

Respecto a la escolaridad (cuadro 47), por tratarse de un universo menor al de la
poblacion, es logico que las personas mayores de 15 afios estén mas concentradas en
niveles de primaria, secundaria, bachillerato y profesional; igualmente su distribucion
entre delegaciones refleja la misma estructura de escolaridad que la analizada para toda
la poblacidn; por ejemplo, en Tlalpan, la informacion sobre viajes obtenida sélo para un
miembro de la familia registra una mayor proporcion de profesionales en comparacion
con el resto de las delegaciones, al igual que lo que ocurri6 con la informacién referida

a todos los miembros de la familia.

Cuadro 47
Nivel de escolaridad de quienes viajan, segun delegacion de residencia
M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Escolaridad abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel

Sin escolaridad 1182 2.33 2171 3.28 2253 1.69 742 0.95 6348 1.93
Kinder o 410 0.81 278 0.42 0 0.00 0 0.00 688 0.21
preescolar

Primaria 12213 24.06 11726 17.69 16745 12.54 13919 17.91 54603 16.63
Secundaria 13523 26.64 17817 26.88 32988 24.71 19555 25.16 83883 25.55
Bachillerato 15242 30.03 21192 31.98 44255 33.14 24981 32.14 105670 32.19
Profesional/posgra 8187 16.13 11809 17.82 36858 27.60 18164 23.37 75018 22.85
do

Otro 0 0.00 1281 1.93 426 0.32 365 0.47 2072 0.63
Total 50757  100.00 66274  100.00 133525  100.00 77726  100.00 328282  100.00

La similitud en la estructura por edad también se observa al considerar la
ocupacion del miembro de la familia entrevistado cuadro 48) y la ocupacion de todos
los miembros de la familia que trabajan (véase cuadro 15), siempre y cuando se excluya
de la primera a quienes no trabajan, como las amas de casa o los estudiantes, por

ejemplo.
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Cuadro 48
Tipo de ocupacion de la persona que viaja, segun delegacién de residencia

M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Tipo de ocupacion  abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Directivos 851 1.70 778 1.19 2534 1.91 1172 1.54 5335 1.65
Profesionistas, téc. 3283 6.57 6274 9.59 17865 13.47 7818 10.29 35240 10.88
Admvo. y de control 1843 3.69 2337 3.57 5669 4.28 1896 2.49 11745 3.63

Peq. com. y depend. 5756 11.52 13563 20.73 21293 16.06 14560 19.15 55172 17.03
Transp., prot. y vig. 6877 13.76 4170 6.37 6882 5.19 2898 3.81 20827 6.43
Amb, dom. y limp. 1669 3.34 2579 3.94 6880 5.19 3010 3.96 14138 436

Trab.en produccion 4538 9.08 5439 8.31 7166 5.40 5045 6.64 22188 6.85
Trab. agropecuario 0 0.00 307 0.47 1939 1.46 896 1.18 3142 0.97
No trabaja 25152 50.34 29968 45.81 62356 47.03 38718 50.94 156194 48.21
Total 49969  100.00 65415  100.00 132584  100.00 76013  100.00 323981  100.00

Caracteristicas de los viajes: motivo y tiempo

Se indico que, para toda la familia, la participacion de los viajes al trabajo era de 46%,
aproximadamente; pero esa distribucion de viajes por motivo excluye los viajes de
regreso a casa. Estos s6lo se captaron en la hoja especial de viajes, donde se incluyeron
todos los viajes y no sélo los que tenian como origen el hogar. Al referirnos, entonces, a
viajes cuyo destino también es el hogar (cuadro 49), son precisamente los viajes al
hogar los mas importantes al representar 47% del total de viajes; mientras que los viajes
al trabajo pasan al segundo lugar pues su participacion es de un poco mas de 19%.
Sobra decir que este analisis al incluir los viajes al hogar es complementario del que se
basé en el Cuadro 15, pues es claro que ambos presentan dos panoramas: uno general y
otro de mayor precision. Adicionalmente, cabe aclarar que la distribucion de viajes por
motivo (incluido el viaje al hogar) es semejante a la que, en general, se ha encontrado

para otras grandes ciudades.

Cuadro 49
Motivo del viaje segun delegacién de residencia
M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
Motivo del viaje  abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Ir al trabajo 22445 19.04 29199 19.64 60340 20.35 32724 19.43 144708 19.78
Regresar a casa 49319 41.84 70478 4739 141462 47.72 79729 47.33 340988 46.62
Ir de compras 8242 6.99 12970 8.72 22335 7.53 13506 8.02 57053 7.80
Ir a la escuela 8794 7.46 11430 7.69 29691 10.02 19577 11.62 69492 9.50
Social, diversion 4082 3.46 5406 3.64 11996 4.05 5827 3.46 27311 3.73
Rel. con el trabajo 2523 2.14 1714 1.15 3694 1.25 1851 1.10 9782 1.34
Trasladar a alguien 11582 9.83 10505 7.06 13731 4.63 6733 4.00 42551 5.82
Otro 10895 9.24 7003 4.71 13200 4.45 8499 5.05 39597 5.41
Total 117882  100.00 148705 100.00 296449  100.00 168446  100.00 731482  100.00
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Pero al profundizar en los motivos de viaje por delegacion se destaca lo siguiente:

1) Précticamente no existen muchas diferencias entre delegaciones.

2) La proporcion de viajes de regreso a casa es menor en el caso de Magdalena
Contreras (42%) que en las otras tres delegaciones (47%, aproximadamente),
lo que quizés se deba a que algunas mujeres no regresan a su casa el mismo
dia que salen a prestar sus servicios como trabajadoras domésticas o a visitar
familiares.

3) En los viajes por compras es ligeramente superior Xochimilco a las otras tres
delegaciones (entre éstas no existe diferencia), lo que tal vez esté relacionado
con la importancia que tiene el mercado de Xochimilco como un gran centro
comercial de productos perecederos.

4) El porcentaje de viajes por motivo —escuela” curiosamente presenta un orden
descendente muy escalonado que se inicia en Tlalpan (10%) y le siguen
Xochimilco (9%), Tlahuac (8%) y al final Magdalena Contreras (7%). Esto
seguramente es reflejo del nivel socioeconémico de la poblacion residente en
cada una de las delegaciones.

5) Finalmente, lo que llama mas la atencion es la elevada proporcion de viajes
—+elacionados con el trabajo” y para —trasladar a alguien”, en la delegacion
Magdalena Contreras, pues es mucho mayor que en el resto (de 12%
mientras en el resto de las delegaciones fluctiia entre el 5 y el 8%) A través
de entrevistas informales se pudo conocer que muchas madres de familia que
residen en la periferia de esta delegacion suelen llevar y traer a sus hijos a la
escuela, y llevar a algin familiar a centros de atencion meédica que se

encuentran fuera de sus colonias, lo cual explicaria parte de esta disimilitud.

El tiempo medio que significa hacer un viaje (sin importar el motivo, el nivel
social, el modo de transporte o la delegacion de residencia) asciende a casi 45 minutos
(Cuadro 50); es decir, una persona para hacer dos viajes diarios, en promedio, dedicaria
una hora 30 minutos. Vale la pena resaltar este dato que suponemos més preciso que el
dato que se obtuvo de la persona que informo sobre los viajes de toda la familia; sin
embargo, el tiempo medio de viaje que se estima para los —viajes frecuentes” de toda la

familia es de 47 minutos, lo que significa que las respuestas fueron muy consistentes.
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Cuadro 50
Tiempo medio de viaje por nivel social, segun delegacion de residencia

(minutos)
Nivel social M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Promedio
Alto 46 52 39 50 44
Medio alto 44 50 41 47 45
Medio bajo 46 53 42 48 47
Bajo 48 46 44 44 45
No especificado 37 30 49 65 46
Promedio 46 49 41 48 45

Por otra parte, conviene destacar que el tiempo medio de un viaje, medido en
minutos, para el nivel alto, medio alto, medio bajo y bajo es el siguiente: 44, 45, 47 y
45, respectivamente. Esto pone en evidencia que el nivel social alto ligeramente dedica
menos tiempo al traslado que los otros, lo que seguramente esta relacionado con la
posesion de automovil. Pero asi como se logran percibir ligeras diferencias del tiempo
de viaje entre niveles sociales, también se detecta una variacion todavia mas
significativa en el tiempo medio de un viaje entre las cuatro delegaciones. Efectuar un
viaje en Tlalpan significa, en promedio, 41 minutos, es decir, 9 minutos menos de lo
que implicaria un viaje en Tlahuac. En Magdalena Contreras y Xochimilco, un viaje
requiere alrededor de 46 y 48 minutos, respectivamente. Al menor tiempo de viaje en
Tlalpan contribuyen tres factores principales: su ubicacion central en el sur del D F; un
mayor indice de motorizacion debido al nivel social mas elevado de sus habitantes;
mejor infraestructura vial y servicio de transporte mas eficiente.

Las desigualdades que se manifiestan a nivel de delegaciones estdn asociadas a
lo que ocurre dentro de cada delegacion. La razon de que la duracion del tiempo de
viaje promedio para los residentes de Tlalpan sea el menor se debe a que solamente
10% de los viajes pueden durar mas de 90 minutos; en cambio para Tldhuac, esos viajes
significan 21% del total.

Con estos cuadros también intentamos ver si existe un patrén en cuanto el
tiempo que se dedica a viajar segln el nivel social de la persona que viaja, sin importar
cual es el motivo de viaje. Al respecto (Cuadros 51, 52, 53 y 54), se considero el
porcentaje de los viajes que duraron més de 90 minutos y se encontrd lo siguiente: 1)
para los viajeros de Tlalpan es claro como aumenta ese porcentaje conforme se pasa del
nivel social alto hasta el bajo (6%, 9%, 13% y 15%, para los niveles alto, medio alto,
medio bajo y bajo, respectivamente); en el caso de Tlahuac ocurre todo lo contrario,
pues es mayor la proporcion de viajes con duracion mayor a 90 minutos para los

viajeros de nivel alto y desciende al bajar el nivel social (23%, 22%, 22% y 17% para
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los niveles alto, medio alto, medio bajo y bajo, respectivamente); los viajeros de
Magdalena Contreras que pertenecen al nivel social alto y al bajo, que dedican mas de
90 minutos representan el 16% y, curiosamente, los de niveles intermedios, medio alto y
medio bajo, comprenden el 13%; pero donde menos se puede apreciar algin patron es
en Xochimilco, pues la porcion de viajes realizados por quienes pertenecen a los niveles
alto, medio alto, medio bajo y bajo es de 17%, 14%, 19% y 16%, respectivamente.
Dados estos resultados, dificilmente se podria proponer alguna hipotesis acerca de si en

la duracion de los viajes influye el nivel social al que pertenece el viajero.

Cuadro 51
Magdalena Contreras. Tiempo de viaje por nivel social del viajero
Nivel Social
Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total
Minutos abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
0 0 0.00 506 1.24 0 0.00 0 0.00 0 506 0.43
1a30 12552 4526 14200 3491 3512 30.43 8965 24.58 0 39229 3328
31a60 7329 2642 12972 31.89 4035 3497 12227 33.52 1242 84.95 37805 32.07
61 a90 3289 11.86 7808 19.20 2513 21.78 9431 25.86 220 15.05 23261 19.73
91 a 120 3257 11.74 3127 7.69 711 6.16 3088 8.47 0 10183 8.64
121 a 150 1021 3.69 1705 4.19 588 5.10 2563 7.03 0 5880 4.99
151a 180 191 0.39 356 0.88 181 1.57 68 0.19 0 796 0.68
181a210 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0 0.00
Mas de 210 94 0.34 0 0.00 0 0.00 130 0.36 0 224 0.19
Total 27736 100.00 40674 100.00 11540 100.00 36472 100.00 1462 100.00 117884 100.00
Cuadro 52
Tlahuac. Tiempo de viaje por nivel social del viajero
Nivel Social
Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total
Minutos abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
1a30 9118 32.76 27433 42.85 9568 39.70 11378 36.52 1420  88.69 58917 39.62
31a60 7464 26.82 12374 19.33 6213 25.78 8353  26.81 0 0.00 34404 23.14
61a90 4847 17.41 10060 15.72 3028 12.56 6038 19.38 181 11.31 24154 16.24
91 a 120 4481 16.10 7017 10.96 1857 7.71 3548 11.39 0 0.00 16903 11.37
121 a 150 1248 448 5040 7.87 1674 6.95 1318 4.23 0 0.00 9280 6.24
151 a 180 548 1.97 528 0.82 1201 498 435 1.40 0 0.00 2712 1.82
181a210 129 0.46 1072 1.67 560 2.32 83 0.27 0 0.00 1844 1.24
Mas de 210 0 0.00 490 0.77 0 0.00 0 0.00 0 0.00 490 0.33
Total 27835 100.00 64014 100.00 24101 100.00 31153 100.00 1601 100.00 148704 100.00
Cuadro 53
Tlalpan. Tiempo de viaje por nivel social del viajero
Nivel Social
Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total
Minutos abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
1a30 41196 47.15 45663 40.79 17109 38.19 19207 37.81 475 3133 123650 41.71
31a60 26991 30.89 35737 31.92 12390 27.66 15932  31.36 587 38.72 91637 30.91
61a90 14250 16.31 20133 17.98 9597 21.42 8291 16.32 134 8.84 52405 17.68
91 a 120 3537 4.05 7399 6.61 4278 9.55 4978 9.80 160 10.55 20352 6.87
121 a 150 1227 1.40 2539 227 496 1.11 1390 2.74 160 10.55 5812 1.96
151 a 180 180 0.21 304 0.27 370 0.83 447 0.88 0 0.00 1301 0.44
181a210 0 0.00 173 0.15 440 0.98 559 1.10 0 0.00 1172 0.40
Mias de 210 0 0.00 0 0 116 0.26 0 0.00 0 0.00 116 0.04
Total 87381 100.00 111948 100.00 44796 100.00 50804 100.00 1516 100.00 29445 100.00
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Cuadro 54
Xochimilco. Tiempo de viaje por nivel social del viajero

Nivel Social
Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif- Total

Minutos abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel
1a30 13636 38.39 34710 3229 11088 40.1 12586  38.39 195 11.96 60380 35.84
31a60 9450 26.59 24802 3500 6379 23.08 9135 27.86 699 42.88 50465 29.96
61a90 6518 18.34 1315 18.56 4900 17.73 5883 17.94 634 38.90 31085 1845
91 a 120 4223  11.88 7028 9.92 3233 11.70 3638 11.10 102 6.26 18224 10.82
121 a 150 1418 3.99 2277 3.21 1075 3.89 1292 3.94 0 0.00 6062 3.60
151a 180 288 0.81 495 0.70 469 1.70 252 0.77 0 0.00 1504 0.89
181a210 0 0.00 228 0.32 67 0.24 0 0.00 0 0.00 295 0.18
Mas de 210 0 0.00 0 0.00 432 1.56 0 0.00 0 0.00 432 0.26
Total 35533 100.00 70855 100.00 27643 100.00 32786 100.00 1630 100.00 168447 100.00

También resulta de interés saber si el costo del viaje esta relacionado con el
nivel social del viajero. Se esperaria que el promedio del costo del viaje fuera mayor
para los viajeros de nivel social alto que para los que pertenecen al nivel social bajo,
puesto que los primeros tendrian la capacidad econdémica de pagar por un servicio de
transporte mas caro. El cuadro 55, sintetiza el costo del viaje por nivel social en el que
solo se considera el gasto que el dia del viaje efectuo la persona; es decir, si la persona
usa auto privado y cargd gasolina, el importe de ésta es la que quedo consignada en la
encuesta. Hecha esta salvedad, de nueva cuenta, el costo medio del viaje es mas alto
para quien reside en Tlalpan; en cambio el residente en Magdalena Contreras es el que
tiene el menor costo medio por viaje. En nuestra opinidn, el costo mas alto en Tlalpan

refleja un mayor indice de posesion de autos como lo constatamos en el cuadro 22

Cuadro 55
Costo medio de viaje por nivel social, segun delegacién de residencia
(Pesos)

Nivel social M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Promedio
Alto 9.20 9.24 16.20 8.25 12.44
Medio alto 6.54 12.07 7.52 4.46 8.13
Medio bajo 5.65 5.39 7.75 7.82 7.02
Bajo 5.57 5.47 5.64 5.87 5.64
No especificado 70.1 3.40 22.81 6.84 9.89
Promedio* 6.78 8.98 9.87 6.95 8.52

*Promedio ponderado.

Los viajes por tramos v combinacion de modos de transporte.

El andlisis de la hoja de viajes de las personas seleccionadas en cada familia nos
permite observar como los viajes se componen de distintos tramos que los viajeros
realizan en distintos medios de transporte; este dato importante no pudo obtenerse del

analisis mas general de los viajes de la familia.
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Como podemos ver en el cuadro 56 casi 48% de los viajes se realizan en la zona
en un solo tramo y un unico medio de transporte. Estos porcentajes varian segin la
delegacion siendo bastante mas alto en el caso de Tlalpan (53%) y madas bajo en
Xochimilco y Tldhuac (42% y 44%, respectivamente). Los viajes que se llevan a cabo
en dos tramos y combinando dos modos de transporte representan el 20% del total (con
valores mas altos para Contreras y Tlalpan (23% y 20.5% respectivamente) y valores
menores para Tldhuac y Xochimilco (con casi 19% cada uno). Por tltimo, los viajes que
combinan tres y mas tramos con tres y hasta 4 medios de transporte diferentes,
representan casi 18% del total. Las variaciones entre delegaciones son marcadas pues va

desde Contreras con 14%) hasta Xochimilco con 22%.

Cuadro 56
Combinaciones de modos por viaje, segun delegacion
Combinacion de M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Total
modos abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Un modo Viajes en un modo
1 (apié) 12269 10.41 17197 11.56 16076 542 13585 8.06 59127 8.08
2 (Autobus) 3341 2.83 681 0.46 899 0.30 2038 1.21 6959 0.95
3 (Colectivo) 14485 12.29 19012 12.78 54530 18.39 17073 10.14 105100 14.37
4 Suburbano) 1325 1.12 794 0.53 3394 1.14 1452 0.86 6965 0.95
7 (Taxi) 4460 3.78 7381 4.96 20205 6.82 5747 341 37793 5.17
8 (Bicitaxi) 0 0.00 1464 0.98 93 0.03 767 0.46 2324 0.32
9 (Auto particular) 18366 15.58 15613 10.50 61901 20.88 28316 16.81 124196 16.98
10 (Moto) 0 0.00 1757 1.18 1337 0.45 1122 0.67 4216 0.58
11 (Bicicleta) 0 0.00 1344 0.90 463 0.16 374 0.22 2181 0.30
Subtotal 54246 46.02 65243 43.87 158898 53.60 70474 41.84 348861 47.69
Dos modos Viajes en una combinacion de dos modos
12 1462 1.24 384 0.26 358 0.12 807 0.48 3011 0.41
13 8855 7.51 7041 4.73 10802 3.64 7407 4.40 34105 4.66
22 1122 0.95 966 0.65 199 0.07 8 0.00 2295 0.31
31 9077 7.70 5658 3.80 10240 345 6096 3.62 31071 4.25
33 2948 2.50 9989 6.72 33514 11.31 13842 8.22 60293 8.24
35 0 0.00 0 0.00 1237 0.42 842 0.50 2079 0.28
36 1785 1.51 1536 1.03 1709 0.58 546 0.32 5576 0.76
37 865 0.73 836 0.56 506 0.17 503 0.30 2710 0.37
53 0 0.00 88 0.06 158 0.05 1285 0.76 1531 0.21
63 1476 1.25 1616 1.09 2239 0.76 562 0.33 5893 0.81
Subtotal 27590 23.40 28114 18.91 60962 20.56 31898 18.94 148564 20.31
Tres y mds modos Viajes en combinacion de tres o mds modos
121 1404 1.19 268 0.18 298 0.10 957 0.57 2927 0.40
131 7150 6.07 9310 6326 12475 421 8747 5.19 37682 5.15
133 1558 1.32 3693 2.48 5889 1.99 5171 3.07 16311 2.23
136 538 0.46 1135 0.76 1840 0.62 205 0.12 3718 0.51
141 266 0.23 0 0.00 0 0.00 1968 1.17 2234 0.31
151 0 0.00 0 0.00 96 0.03 777 0.46 873 0.12
313 87 0.07 804 0.54 177 0.06 0 0.00 1068 0.15
331 887 0.75 2556 1.72 4562 1.54 5252 3.12 13257 1.81
333 832 0.71 3692 2.48 7414 2.50 2751 1.63 14689 2.01
363 2064 1.75 682 0.46 1516 0.51 983 0.58 5245 0.72
631 544 0.46 835 0.56 1900 0.64 205 0.12 3484 0.48
1331 1154 0.98 2998 2.02 6572 2.22 6094 3.62 16819 2.30
1333 273 0.23 666 0.45 1591 0.54 1801 1.07 4331 0.59
1361 699 0.59 954 0.64 972 0.33 747 0.44 3372 0.46
1631 725 0.62 1005 0.68 400 0.13 567 0.34 2697 0.37
3331 247 0.21 323 0.22 1514 0.51 902 0.54 2986 0.41
3363 0 0.00 608 0.41 201 0.07 832 0.49 1641 0.22
Subtotal 1848 15.63 29529 19.86 47418 16.00 37959 22.53 133334 18.23
Comb. Con 17618 14.95 25820 17.36 29169 9.84 28115 16.69 100722 13.77
minima aport
Total 117882  100.00 148706  100.00 296447  100.00 168446  100.00 731481  100.00
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Si vemos ahora cuéles son los modos de transporte y combinaciones mas

frecuentes podemos deducir lo siguiente:

1) cuando se trata de viajes de un solo tramo el porcentaje mas alto le
corresponde al auto particular (17%), luego le sigue el colectivo o microbus
(14%) y en tercer término el traslado a pie (8%). El viaje en automovil es
mucho mas frecuente en Tlalpan (21%) que en Tldhuac (10.5%), y los
traslados a pie, por el contrario, mucho mayores en Tlahuac (11.5%) que en
Tlalpan (5.4%);

2) en cuanto a los viajes de dos tramos, las combinaciones mas frecuentes son el
traslado a pie y colectivo (casi 9%) y dos colectivos (8.2%);

3) en los viajes de tres y mds tramos las combinaciones mas frecuentes son:
—traslado a pie, colectivo y traslado a pie” (5%); —traslado a pie, colectivo,
colectivo y traslado a pie” (2.3%); —traslado a pie, colectivo y colectivo

(2.2%)”; tres colectivos (2%).

b. Forma urbana y movilidad
i. Forma urbana

En el Capitulo Il referido a —ta organizacion espacial de la zona metropolitana de la
ciudad de México” se muestra que la actual forma urbana de la ZMCM ha sido el
resultado de la localizacion de los elementos de la estructura urbana a lo largo del
los ultimos 50 afios del siglo pasado. Asi, tomando en cuenta los elementos mas
importantes (los equipamientos de salud, educacion, cultura, esparcimiento y
deportes; la infraestructura de agua, drenaje y sanidad; la construccion de los
grandes conjuntos habitacionales y el surgimiento de fraccionamientos Yy
asentamientos irregulares; la concentracion de los establecimientos de la actividad
econdmica; la construccion de las redes de vialidad primaria, los ejes viales, la
vialidad regional y de acceso controlado) se elaboraron mapas en donde es posible
apreciar las coincidencias temporales en la aparicion de los diferentes elementos
mencionados y ubicarlos geograficamente en los anos 1950, 1960, 1970, 1980,
1990 y 2000. A esto habria que agregar que una proporcion muy importante del

crecimiento de la mancha urbana se ha debido al crecimiento de asentamientos
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irregulares lo cual, en cierta medida, coincide con la hipotesis de que —ta nueva
infraestructura no precede al desdoblamiento espacial y demografico de la ciudad”;
sin embargo, si se hace referencia a cudl es el elemento que determina al otro habria
que proceder a hacer un analisis mas fino que rebasa los propositos de la tesis.

La informacion de la actividad econémica que se utiliza corresponde a los
ultimos tres censos econdmicos. La variable pertinente es el personal ocupado en
los tres sectores de la economia (industria, comercio y servicios) que sirve para
calcular la densidad ocupacional por unidad geografica (AGEB) de la ZMCM. En
el cuadro 57 se muestra la distribucion del personal ocupado en ambitos

geograficos muy agregados.

Cuadro 57
Personal ocupado en los sectores industrial, comercial y de servicios
por &mbito geografico. 1993, 1998 y 2003

Ambito geogrdfico 1993 1998 2003
México 9172108 11802307 13923385
ZMCM 2525863 2917540 3355941
DF 1741719 1952219 2252628
Municipios 784144 965321 1103313

Delegaciones Centrales
Benito Juarez 187032 217409 263903
Cuauhtémoc 370370 370793 410273
Miguel Hidalgo 225247 273195 300937
V. Carranza 94693 94653 102897
Suma 877342 956050 1078010
Municipios con mayor actividad economica
Ecatepec 113940 143171 159408
Naucalpan 155568 168538 171697
Nezahualcoyotl 74701 86650 95715
Tlalnepantla 145392 154366 166627
Suma 489601 552725 593447
Participacion de cada ambito geografico
Del. Centrales/ZMCM 34.7 32.8 32.1
Del Centrales/DF 50.4 49.0 479
Municipios/ZMCM 31.0 33.1 329
DF/ZMCM 69.0 66.9 67.1
Mun. Industriales/ZMCM 19.4 18.9 17.7

Con los datos preliminares resulta evidente que siguen prevaleciendo las
actividades econdmicas de las delegaciones centrales como los principales centros
de empleo; sin embargo se aprecia que lentamente estan perdiendo su importancia,
lo que podria sugerir la existencia de una ciudad policéntrica. La segunda hipdtesis,
aunque pertinente, se descarta debido a las dificultades que plantea su

comprobacion.
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ii. Segregacion residencial y movilidad

La que puede establecerse como hipdtesis central sobre la relacion entre
segregacion residencial y movilidad sefiala que las condiciones de movilidad
(tiempo-distancia) son peores para quienes residen en la periferia (AGEBS mas
periféricos dentro de cada delegacion) y como corolario se desprende, entonces, que
a mayor segregacion socio-espacial mas reducido el circuito de viajes

La elaboracion de los cuadros pertinentes y algunos andlisis estadisticos
para verificar estas hipdtesis no ha concluido debido a que falta mostrar la
informacion a nivel de AGEB. No obstante, segtin los cuadros siguientes: 58, 59,
60 y 61, es evidente que en las delegaciones mas aisladas en cuanto a la
disponibilidad de transporte e infraestructura vial se tiende a viajar preferentemente
dentro de la propia delegacion, es decir que la movilidad es mas reducida para la

poblacién que no dispone de las condiciones materiales de su traslado.

Cuadro 58
Magdalena Contreras. Viajes del hogar al trabajo seglin costo (en pesos) y distancia
Distancia Sin costo 2.00a3.50 4.00 a 6.00 6.50a 15.00 15.50 a 30.00 Mas de 30.00 Total

(kilometros)  abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
0a2 982 30.0 3300 38.9 0 0.0 217 7.9 77 73 45 39 4621 206
2a5 991 302 2274 26.8 1480 258 156 5.7 266  25.0 0 0.0 5167 23.0
5a8 279 8.5 888 105 1172 204 294 10.7 139 13.1 207 18.1 2979 133
8al2 730 223 1924 227 1641 28.6 913 332 242 228 162 142 5612 25.0
12a20 295 9.0 91 1.1 1444 252 1025 373 338 31.8 462 404 3655 163
Mas de 20 0 0.0 0 0.0 0 0.0 143 52 0 0.0 267 234 410 1.8
Suma 3277 100.0 8477 100.0 5737 100.0 2748 100.0 1062 100.0 1143 100.0 22444 100.0
Participacion 14.6 37.8 25.6 12.2 4.7 5.1 100
Distancia 5.6 4.5 9.1 11.5 9.2 14.7 7.4
media

Cuadro 59
Tlahuac. Viajes del hogar al trabajo segun costo (en pesos) y distancia
Distancia Sin costo 2.00a 3.50 4.00 a 6.00 6.50a15.00 15.50a30.00 Mads de 30.00 Total

(kilometros)  abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
0a2 823 30.0 2041 30.0 157 1.9 586 83 0 0.00 0 0.0 3607 124
2a5 359  13.1 2822 415 1204 145 103 1.5 282 133 86 43 4856 16.7
5a8 513 18.7 327 48 1063 128 1545 219 356  16.8 263 13.0 4067 14.0
8al2 496 18.1 1049 154 1704 20.5 561 7.9 123 5.8 387 19.1 4320 149
12220 408 149 554 82 2730 328 1835 26.0 811 38.2 867 429 7205 2438
Mas de 20 148 5.4 0 0.0 1453 17.5 2438 345 550 259 418 207 5007 172
Suma 2747 100.0 6793 100.0 8311 100.0 7068 100.0 2122 100.0 2021 100.0 29062 100.0
Participacion 9.5 234 28.6 24.3 7.3 7.0 100
Distancia 7.4 4.9 12.9 14.8 14.5 14.7 11.2
media
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Cuadro 60
Tlalpan. Viajes del hogar al trabajo seguin costo (en pesos) y distancia

Distancia Sin costo 2.00a 3.50 4.00 a 6.00 6.50a 15.00 15.50a30.00 Mas de 30.00 Total
(kilometros)  abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
0a2 4716  41.1 3909 38.0 660 43 1259 10.2 94 1.5 0 0.0 10638 17.7
2a5 1774 155 4449 432 2453 158 2073 16.8 283 4.4 496 122 11528 19.2
5a8 1476 129 1460 142 3050 19.7 1634 133 3545 553 1406 347 12571 209
8al2 955 8.3 435 42 4344 28.0 2365 19.2 914 14.3 404 10.0 9417 15.7
12a20 2545 222 37 04 4495 29.0 3560 289 1401 219 1627 402 13665 22.8
Mas de 20 0 0.0 0 0.00 491 32 1412 115 174 2.7 118 29 2195 3.7
Suma 11466 100.0 10290 100.0 15493 100.0 12303 100.0 6411 100.0 4051 100.0 60014 100.0

Participacion 19.1 17.1 25.8 20.5 10.7 6.8 100
Distancia 6.2 3.3 10.1 10.9 9.3 10.8 8.3
media
Cuadro 61
Xochimilco. Viajes del hogar al trabajo segin costo (en pesos) y distancia
Distancia Sin costo 2.00 a 3.50 4.00 a 6.00 6.50a15.00 15.50a30.00 Mas de 30.00 Total

(kilometros)  abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
0a2 2245 352 660 154 78 1.4 709 6.0 193 6.5 0 0.0 3885 12.1
2a5 770 12.1 1995 46.7 869 16.0 461 3.9 546 18.4 0 0.0 4641 145
5a8 1059 16.6 519 12.1 1277 23.5 1001 8.5 190 6.4 0 0.0 4046 12.6
8al2 900 14.1 889 20.8 1667 30.7 1782 15.1 501 16.8 985 80.1 6724 209
12a20 1065 16.7 212 50 1370 252 5219 442 886  29.8 244 19.9 8996 28.0
Mas de 20 332 5.2 0 0.0 173 32 2647 224 659 222 0 0.0 3811 11.9
Suma 6371 100.0 4275 100.0 5434 100.0 11819 100.0 2975 100.0 1229 100.0 32103 100.0
Participacion 19.8 13.3 16.9 36.8 9.3 3.8 100
Distancia 7.2 54 10.0 14.7 12.9 11.2 10.9
media

Al igual que con la distancia de los viajes, también respecto al tiempo de viaje se

observan diferencias entre las delegaciones:

Cuadro 62
La Magdalena Contreras. Viajes del hogar al trabajo segun costo (en pesos) y tiempo de viaje
Tiempo Sin costo 2.00a 3.50 4.00 a 6.00 6.50a15.00 15.50a30.00 Mas de 30.00 Total
(minutos) abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
1a30 2187 66.74 1712 20.19 0 0.00 613 2231 483 4544 107 935 5102 2273
31a60 746 2276 5556 6553 1687 29.41 199 724 114 1072 378 33.04 8680 38.67
61290 91 278 1210 1427 2238 39.02 786 28.60 128 1.04 392 3427 4845 21.59
91a120 0 0.00 0 000 1198 2089 370 1346 130 1.3 0 000 1698 7.6
121 a 150 0 0.00 0 000 613 1069 639 2325 208 19.57 267 2334 1727 769
1512180 0 0.0 0 0.0 0 000 141 513 0 0.0 0 000 141 0.63
1812210 0 0.00 0 0.00 0 0.0 0 0.00 0 0.0 0 0.00 0 0.00
Mis de 210 0 0.00 0 0.00 0 0.0 0 0.00 0 0.0 0 0.00 0 0.00
Sin dato 253 0.00 0 0.00 0 0.0 0 0.00 0 0.0 0 000 253 1.13
Suma 3277 100.00 8478 100.00 5736 100.00 2748 100.00 1063 100.00 1144 22446 22446 100.00
Cuadro 63
Xochimilco. Viajes del hogar al trabajo segiin costo (en pesos) y tiempo de viaje
Tiempo Sin costo 2.00a 3.50 4.00 a 6.00 6.50a 15.00 15.50a 30.00 Mas de 30.00 Total
(minutos) abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel

1230 1905 69.35 4069 59.34 490 590 539  7.62 491 2239 724 3584 8218 28.15
31a60 664 24.17 2695 3930 3117 37.50 1032 1460 842 3839 192 950 8542 29.26
61290 140 5.10 41 0.60 2564 30.85 2028 28.69 145 661 708 3505 5626 19.27
91a120 38 138 0 000 1541 1854 1872 2648 644 2927 290 1436 4385 15.02
121150 0 0.0 52 076 471 567 683 9.66 0 0.00 0 000 1206 4.13
151180 0 0.0 0 000 129 155 915 12.94 71 324 106 525 1221 418
1812210 0 0.0 0 0.00 0 0.0 0 0.00 0 0.0 0 0.0 0 0.00
Mis de 210 0 0.0 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.0 0 0.00
Sin dato 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
Suma 2747 100.00 6857 100.00 8312 100.00 7069 100.00 2193 100.00 2020 100.00 29198 100.00
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Cuadro 64
Tlalpan. Viajes del hogar al trabajo seglin costo (en pesos) y tiempo de viaje

Tiempo Sin costo 2.00a 3.50 4.00 a 6.00 6.50a15.00 15.50a30.00 Mas de 30.00 Total
(minutos) abs rel abs rel abs rel abs rel Abs rel abs rel abs rel
1a30 8268 72.11 6409 6229 1182 7.53 2784 22.63 3929 60.16 615 15.18 23187 3843
31a60 2348 20.48 3134 3046 6781 43.19 1622 13.18 1941 29.72 2854 70.45 18680 30.96
61a90 757  6.60 746 725 5321 33.89 3903 31.72 499  7.64 464 1145 11690 19.37
91al20 93  0.81 0 0.00 2159 13.75 2848 23.15 73 1.12 118 291 5291 8.77
121 a 150 0 0.00 0 0.00 258 1.64 842  6.84 89 1.36 0 0.00 1189 1.97
151 a 180 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
181a210 0 0.00 0 0.00 0 0.00 304 247 0 0.00 0 0.00 304  0.50
Mas de 210 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
Sin dato 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
Suma 11466 100.00 10289 100.00 15701 100.00 12303 100.00 6531 100.00 4051 100.00 60341 100.00

Cuadro 65
Xochimilco. Viajes del hogar al trabajo seglin costo (en pesos) y tiempo de viaje
Tiempo Sin costo 2.00a 3.50 4.00 a 6.00 6.50a15.00 15.50a30.00 Mas de 30.00 Total
(minutos) abs rel abs rel Abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
1a30 5367 7742 1485 34.74 714 13.14 967 8.14 1070 35.95 69 561 9672 29.56
31a60 1039 1499 2728 63.81 1783 32.81 1844 1552 1342 4509 244 19.85 8980 27.44
61a90 191 276 62 145 2217 40.80 4494 37.83 442 14.85 916 74.53 8322 2543
91al20 335 4.83 0 0.00 566 1042 3247 2733 122 4.10 0 000 4270 13.05
121 a 150 0 0.00 0 0.00 154 2.83 1215 1023 0 0.00 0 000 1369 4.8
151 a 180 0 0.00 0 0.00 0 0.00 112 094 0 0.00 0 0.00 112 034
1812210 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
Mas de 210 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
Sin dato 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00 0 0.00
Suma 6932 100.00 4275 100.00 5434 100.00 11879 100.00 2976 100.00 1229 100.00 32725 100.00

iii. ; Persiste la ciudad monocéntrica?

Si la respuesta a esta pregunta fuese afirmativa cabria esperar que todos o casi todos
los empleos se localizaran en el distrito central de la ciudad; en este caso habria que
referirse a las cuatro delegaciones centrales del DF. La persistencia de esta
circunstancia necesariamente tiene repercusiones sobre la interaccion espacial: el
grado de congestion vial se acentia en el centro y disminuye en direccion a la
periferia; es observable la existencia de un gradiente de salarios, es decir, que
conforme est¢ mas distante el lugar de residencia mayor es la tasa salarial pero
menor la renta (o el precio) de la vivienda; y en la medida en que contintie
creciendo la ciudad monocéntrica aumentard la distancia y el tiempo del viaje
(debido a la congestion), pues hay un limite para que mas espacio urbano se
convierta en vialidades)

La informacion de la encuesta de origen-destino permite comprobar algunas
de hipotesis referidas a las consecuencias de que prevalezca la ciudad
monocéntrica; sin embargo, la informacién de la encuesta ya elaborada ofrece

algunas pistas para inferir que coexisten otros subcentros que atraen viajes por
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motivo trabajo pues, como veremos en los subsiguientes cuadros, la mayor parte de
la poblacion que reside en las cuatro delegaciones estudiadas tienen como centro de
trabajo las delegaciones del sur, a pesar de que una proporcion de esa poblacion
tiene su trabajo en las delegaciones Cuauhtémoc y Benito Juarez. De esto podemos
aceptar (provisionalmente) que la region sur del Distrito Federal constituye un
subcentro de trabajo (ver cuadro 66). Lo que resultas dificil comprobar es la
presencia de gradientes de renta y de salarios, pues se requiere de mas informacion
que la encuesta no ofrece fehacientemente; igualmente, solo se dispone de un punto
en el tiempo para poder afirmar que el tiempo de viaje ha aumentado sin que varie
la distancia recorrida, aunque podria hacerse un corte transversal utilizando un
analisis de regresion con el propdsito de ver la asociacion entre ambas variables

(tiempo, distancia).

Cuadro 66
Movilidad entre cuatro delegaciones de origen y todos los destinos
(porcentaje)
Delegacion a municipio Delegaciones de origen del viaje
de destino M. Contreras Tlahuac Tlalpan Xochimilco Promedio
Azcapotzalco 0.04 0.0 0.3 1.6 0.6
Coyoacan 9.6 9.4 28.1 6.9 16.6
Cuajimalpa 1.2 0.0 0.3 1.3 0.6
G.A. Madero 0.0 2.1 0.8 1.0 1.0
Iztacalco 0.0 2.2 1.0 0.4 0.9
Iztapalapa 1.5 12.9 1.0 6.5 4.8
M. Contreras 345 0.6 3.1 1.5 6.9
Milpa Alta 0.0 2.9 0.0 1.5 0.9
A Obregon 16.3 2.5 4.5 34 5.6
Tlahuac 0.0 28.4 0.2 2.7 6.5
Tlalpan 11.7 4.8 33.6 14.7 20.0
Xochimilco 1.0 8.0 2.0 37.9 114
Benito Juarez 5.5 4.4 53 59 53
Cuauhtémoc 12.3 9.6 9.6 8.3 9.7
Miguel Hidalgo 3.0 2.4 53 1.4 3.5
V. Carranza 1.3 4.0 2.7 1.8 2.6
Atizapan 0.3 0.3 0.3 0.0 0.2
Chalco 0.0 2.6 0.0 0.9 0.7
Chimalhuacan 0.0 0.3 0.0 0.0 0.1
Ecatepec 0.7 0.0 0.0 0.0 0.1
Huixquilucan 0.0 0.5 0.0 0.0 0.1
Naucalpan 0.0 0.9 0.5 0.2 0.4
Nezahualcdyotl 0.4 0.5 0.5 0.0 0.4
Tlalnepantla 0.3 0.4 0.3 0.0 0.2
Estado de Morelos 0.0 0.0 0.0 1.2 0.3
No sabe 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0
Sin dato 0.0 0.0 0.6 0.8 0.4
Suma 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
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La hipotesis referida a la relacion entre distancia y el gasto en el traslado parece

muy obvia (ver el cuadro antes presentado referido a estas variables), sin embargo,

aunque es clara la asociacion positiva entre ambas variables su comportamiento no

es exactamente el mismo en las cuatro delegaciones. La interpretacion a esta

diferencia puede ser muy compleja pues habria que tomar en cuenta la composicion

social de cada delegacion, la accesibilidad a los centros de trabajo, el tipo de

ocupacion que desempenan sus habitantes, entre otros aspectos. En los siguientes

cuadros (67 y 68) podemos encontrar marcadas diferencias entre delegaciones

respecto a cada uno de esos factores.

Cuadro 67
Viajes del hogar al trabajo segun nivel social y distancia de viaje
Nivel Social
Distancia Alto Medio alto Medio bajo Bajo No especif. Total

(kilometros) abs rel abs rel abs rel abs rel abs Rel abs Rel
Hasta 2 3705 10.10 8277 17.60 2100 12.88 5886 19.85 124 7.72 20092  15.30
2a5 5451 14.86 8388 17.83 3049 18.71 5433 18.32 813  50.62 23134 17.62
5a8 6241 17.04 8003 17.01 2897 17.77 3733 12.59 47 2.93 20921 15.93
8al2 6766 18.44 7503  15.95 3196 19.61 7072 23.85 161 10.02 24698 18.81
12220 11392 31.05 11312 24.05 3281 20.13 5429 1831 384 2391 31798 2422
Mas de 20 3135 8.54 3557 7.56 1776  10.90 2104 7.09 77 4.79 10649 8.11
Suma 16690 100.00 47040 100.00 16299 100.00 29657 100.00 1606 100.00 131292 100.00
Distancia 10.6 9.2 9.7 8.7 8.0 9.5
media
Participacion 27.9 35.8 12.4 22.6 1.2 100.0

Cuadro 68
Viajes del hogar al trabajo seguin distancia (kilémetros) y ocupacién
Menos de 2 2a5 5ad 8al2 12a20 Mas de20 Total

Ocupacion  abs rel abs rel Abs rel abs rel abs rel abs rel abs rel
Directivo 107 0.54 1235 5.40 327 1.57 1525 6.17 1186 3.76 23 0.23 4403 3.39
Profesionista 3528 17.77 4814 21.04 4819 23.15 4702 19.04 9044 28.66 2456 24.07 29363 22.59
Admon. y 1307 6.58 952 416 2096 10.07 963 390 3597 1140 826 8.09 9741 7.49
control
Comerciante 6122 30.83 6210 27.15 6239 2998 6765 27.39 7811 24.75 2545 2494 35692 2745
y dependiente
Transp. 2841 1431 2213 9.67 1975 949 4332 17.54 2995 949 2026 19.85 16382 12.60
protec., vig.
Ambulante, 2191 11.03 2242 9.80 2339 11.24 1111 4.50 2239 7.10 312 3.06 10434 8.03
domést. limp
Trab. En 2431 12.24 3943 1724 2380 11.44 3469 14.05 3540 11.22 1777 17.41 17540 13.49
produccion
Trab. Agrop. 361 1.82 148 0.65 228 1.10 1395 5.65 377 1.19 184 1.80 2693 2.07
No trabaja 970 488 1118 4.89 410 1.97 436 1.77 766 243 56 0.55 3756  2.89
Suma 19858 100.00 22875 100.00 20813 100.00 24698 100.00 31555 100.00 10205 100.00 130004 100.00

iv. ;Se vislumbra la ciudad policéntrica?

Si en lugar de una ciudad monocéntrica la ZMCM es un ejemplo de una ciudad

policéntrica tendriamos que encontrar un conjunto de subcentros de empleo ademas
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del localizado en el distrito central de la ciudad. Si este es el caso la interaccion
espacial, también seria diferente, por ejemplo tendriamos que constatar que ocurren
traslados periféricos por motivo trabajo, es decir, no tienen la direccion periferia-
centro y viceversa; que tiende a desaparecer el gradiente salarial debido a que los
diferentes centros de trabajo ubicados en zonas fuera del distrito central ofrecen
menor salario si se abastecen de trabajadores cuya residencia estd cercana a esas
zonas; que tiende a desaparecer el gradiente de renta debido a que los lugares de
residencia de los trabajadores pueden estar cerca de los subcentros de trabajo, por lo
que los trabajadores no tienen que ser premiados con rentas bajas; que hay una
creciente dificultad para distinguir los gradientes de renta y de salarios debido a que
algunos trabajadores viajaran dentro de su propia zona (delegacion de residencia o
delegaciones vecinas) para ir a algun centro de trabajo; que no todos los subcentros
contienen la misma mezcla de empleos, por lo cual el supuesto racional de
minimizacion de la distancia del viaje al trabajo no puede asociarse a la distancia
entre la vivienda y el centro de trabajo mas cercano; en otras palabras, los
subcentros no son homogéneos. Las consecuencias sobre la movilidad de esta
forma urbana también tienen que ser distintos: en la ciudad policéntrica se generan
viajes cruzados, lo cual puede traducirse en viajes mas largos; aquellos trabajadores
que eligen viviendas cerca de su lugar de trabajo reducen la distancia media del
viaje al trabajo; si la formacion de nuevos subcentros estd asociada a la
descentralizacion de las firmas hacia puntos cercanos a las residencias de los
trabajadores (los suburbios), entonces refuerza la tendencia a reducir la distancia
media al trabajo, es decir, la estructura policéntrica facilita las economias de viaje
(tiempo/distancia). Pero estos factores que mejoran la calidad de la movilidad
(tiempo/distancia) puede ocasionar efectos negativos: en la medida en que haya mas
de un trabajador por familia puede provocar que se tengan varios subcentros como
destino; dada la posible heterogeneidad de los subcentros de trabajo entonces no
existe una accesibilidad igual para cada miembro de la familia, lo que dificultaria
conseguir una reubicacion de la residencia familiar, y para los negocios tampoco
seria facil ajustar su localizacion (si los subcentros fueran homogéneos, un modelo
de la estructuracion urbana incluiria la determinacion enddgena de subcentros)

Otra cuestion que hace mas complejo discernir los efectos sobre la
movilidad que ejerce la ciudad policéntrica es aquella relacionada con la presencia

de subcentros comerciales, educativos, de esparcimiento, etc. Asi, en la decision
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sobre el lugar de residencia no solo tiene que intervenir el lugar de trabajo sino
también la ubicacion de los centros educativos para los hijos.

Hay varias dificultades para enfrentar algunas de las hipdtesis vinculadas a
la ciudad policéntrica. La mas importante se debe a que las preguntas detalladas
sobre los viajes las contestd s6lo un miembro de cada familia, por lo que se
desconoce con exactitud los AGEBs de destino de todos los miembros de la familia
que viajan (Unicamente se cuenta con el dato de la delegacion de destino para los
viajes frecuentes). Tampoco la encuesta de origen-destino da cuenta de la
migracion residencial por lo que no es posible considerar los factores que influyen
en la seleccion del lugar de residencia. Cabe mencionar que respecto a la migracion
residencial contintia el debate de si s6lo en el muy largo plazo las familias pueden
cambiar su lugar de residencia (con vivienda en renta puede ser mas frecuente); de
ser asi habria que concluir que la eleccion del lugar de residencia tiene un efecto
relativamente permanente sobre los tiempos de viaje si las demas condiciones no
varian. Pero estas condiciones normalmente cambian, por ejemplo cambia con la
disponibilidad de transporte, la eleccion del modo y la integracion del viaje al
trabajo con viajes por otros motivos. Es mas dificil, sin embargo, que se modifique
la ocupacion, la localizacion de la ocupacién y la eleccion del modo de transporte

en el corto plazo o frecuentemente.

v. ;/Se comprueba el predominio del gran centro tradicional de negocios sobre centros

de trabajo pequerios y atomizados?

Podria decirse que en una situacion de ciudad monocéntrica con pequefios
subcentros se pueden identificar caracteristicas mezcladas de la movilidad; asi
cabria esperar que los trabajadores que viajan una distancia media mayor cuando se
dirigen a los centros de trabajo mas grandes perciben un salario medio mayor que
cuando se dirigen a los pequeios subcentros. De nuevo, la falta de informacion
sobre salarios impide la verificacion de esta hipotesis, sin embargo, es evidente que
quienes viajan a la delegacion Cuauhtémoc deben hacer recorridos mas largos, y no
hay duda de que en esta delegacion existe una concentracion de empleos muy
diversificados, lo que haria suponer también que estan mejor pagados que los que

existen en el resto de la zona metropolitana.
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vi. Migracion residencial y movilidad cotidiana

En la mayoria de los modelos ya resefiados en el Capitulo I la variable
independiente es la forma urbana y la movilidad es la variable dependiente. Otros
modelos, en cambio, consideran que la longitud del viaje al trabajo tiene un limite,
después del cual puede tomarse la decision de cambiar de residencia; esta hipotesis
basada en el concepto de —telerancia al traslado” opera del siguiente modo: 1) un
posible cambio en el lugar de trabajo que pueda traducirse en un aumento en la
distancia del viaje al trabajo provoca un ajuste en el lugar de residencia; 2) las
exigencias del trabajo puede inducir también a una migracion intraurbana; 3)
cuando las condiciones de la movilidad empeoran debido al deterioro del servicio
de transporte también puede provocarse un cambio residencial. Cabe afnadir que la
tolerancia al traslado puede variar entre las familias en funcion del nivel
socioecondmico y el nivel educativo. Podria suponerse que la relacion entre nivel
econdémico y tolerancia al traslado es positiva en la medida que la disponibilidad de
auto permite superar las discontinuidades fisicas y, por tanto, ampliar los espacios
de vida

Existen otras causas de la migracion residencial que no estan asociadas con
el tiempo del viaje sino mas bien a aspectos relacionados con el status social, el
deterioro del vecindario, la mejoria del entorno (areas verdes), etc.; en este caso se

hablaria de motivos estrictamente residenciales.
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CAPITULO IV
LA INTERVENCION PUBLICA
Y SUS EFECTOS EN LA MOVILIDAD ESPACIAL INTRAURBANA

Es una verdad de Perogrullo afirmar que cualquier accién publica o privada
ejecutada por algun actor social dentro de la ciudad tiene un efecto en el entramado
socio-espacial que Hoover llama estructura urbana espacial. Se vio antes que en
¢ésta se encuentran no solo los elementos materiales en los que se apoyan todas las
actividades de una ciudad sino también un conjunto de interacciones circunscritas,
analiticamente, en subsistemas que operan bajo patrones o reglas factibles de
identificar, subsistemas que a su vez se entrelazan dando lugar a un sistema
intraurbano. No obstante esta complejidad, aqui se destaca unicamente el efecto que
la intervencion publica ha tenido sobre la movilidad a partir de acciones
previamente programadas y dirigidas especificamente a facilitar esa movilidad.
También destacamos que el aspecto que privilegiamos en este trabajo es la forma
urbana, pues es la mejor manera de apreciar las transformaciones de la ciudad, ya
sea que hayan sido planeadas o hayan resultado mas o menos espontdneamente de
dinamicas diversas. No obstante, la forma de la ciudad y sus cambios, en ultima
instancia, cristalizan y reflejan la l6gica de la sociedad que la abriga. Asi, el
desarrollo de la sociedades moderna ha impreso progresivamente nuevas logicas en
la concepcion y en el funcionamiento de las ciudades.

Desentraniar el eslabonamiento sociedad—concepciéon de la ciudad—
acciones urbanas concretas, en cada etapa del desarrollo social, por supuesto, rebasa
los objetivos de la tesis. Se requiere un enfoque socioldgico para analizar con cierta
profundidad como en cada etapa del desarrollo social y econdémico la ciudad
experimenta una adaptacion material. Sin duda, en el periodo 1950-1970 confluyen
concepciones econdmicas y arquitectonicas que tratan de contribuir con el
funcionamiento de la Ciudad de México cuyo dinamismo descansa principalmente
en la industrializacion. Aparecen las primeras zonificaciones como instrumento de

la planeacion urbana tratando de hacer funcional la ciudad adecudndola a la
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producciéon y al consumo de masas, con sus centros comerciales, sus zonas
industriales, sus primeras vias rapidas y las grandes obras en infraestructura y
comunicaciones.

Pero no es hasta después de la publicacion de la Ley General de
Asentamientos Humanos (mayo de 1976) y el primer Programa de Desarrollo
Urbano del Distrito Federal que aparece, del mismo afio cuando es mas fuerte el
interés por planificar la ciudad y ordenar el crecimiento del sistema urbano
nacional, pues incluso se crea la Comision de Conurbacion para el Centro del Pais
(Hiernaux-Nicolas, 2000:708). Tomando ese afio como punto de referencia, a
continuacion se enlistan los planes y programas que estan relacionados con la

planeacion de la ZMCM tanto en materia urbana como de transporte (Cuadro 69).

Cuadro 69
Instrumentos de Planeacion de Transporte, Desarrollo Urbano y Medio Ambiente.
Distrito Federal, Estado de México y Zona Metropolitana del Valle de México, 1980-2002

Desarrollo Urbano-Regional Transporte Medio Ambiente
1980 Plan de Desarrollo Urbano del Distrito Federal Plan Rector de Vialidad y
(D.F.) Transporte COVITUR
1981 Reforma a la Ley General de Asentamientos Plan Rector de Transporte.
Humanos Actualizacion 1981

Plan de Conurbacion del Centro del Pais

1982 Plan Nacional de Desarrollo Urbano 1982 Plan Rector de Vialidad y
Transporte. Actualizacion 1982

1983 Reforma a la Ley General de Asentamientos
Humanos

Plan Nacional de Desarrollo 1983-1988

Ley de Planeacion (Sistema Nacional de
Planeacion Democratica)

Programa de Desarrollo de la Zona Metropolitana
de la Ciudad de México y la Region Centro

Ley de Asentamientos Humanos del Estado de
México. GEM

1984 Reforma y Adicion a la Ley Federal de
Asentamientos Humanos

Programa Nacional de Desarrollo Urbano y
Vivienda 1984-1988

Plan Estatal de Desarrollo Urbano. Gobierno del
Estado de México)

Plan del Centro de Poblacion Estratégica de los
Municipios de Ecatepec y Naucalpan

1985 Programa de Reordenamiento Urbano y Proteccion
Ecolégica

Programa Rector de Usos de Suelo y Desarrollo
Agroforestal

Programa de Desarrollo de la ZMCM y de la
Region Centro

Plan de Desarrollo Municipal 1985-1987
(Gobierno del Estado de México)

Programa de Limites de Crecimiento. Pinte su
Raya

1986 Programa Estatal de Desarrollo Urbano (Gobierno
del Estado de México)
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Programa Estatal de Suelo 1986

1987 Programa General de Desarrollo. Sistema de Plan Estratégico para el
Planificacion Urbana del Distrito Federal Programa Integral de Transporte
Programa Director del Distrito Federal para la ZMCM. CGT. London
Transport International
Programa Integral de Transporte
y Vialidad. CGT. FOA
1988 Ley General de Asentamientos Humanos
Ley del Desarrollo Urbano del D.F.
1989 Plan Nacional de Desarrollo 1989-1994
1990 Programa Integral de la
Calidad del Aire
1991 Primer Proyecto de Transporte
Urbano
1993 Ley General de Asentamientos Humanos
1994 Programa Nacional de
Modernizacion del Transporte
1990-1994. SCT
Plan Conceptual de Transporte
de la Zona Metropolitana del
Valle de México. CGT.
Economistas. Consultores
1995 Ley de Transporte del Distrito
Federal
1996 Programa Nacional de Desarrollo Urbano 1995- Programa Integral de Transporte | Mejorar la Calidad del Aire
2000 y Vialidad 1995-2000. DDF- en el Valle de México
Ley de Desarrollo Urbano del D.F. STV 1995-2000
Programa de Desarrollo Urbano del D.F., DDF Programa Integral de Transporte
y Vialidad 1995-1996.
Actualizacion 1996
Programa Maestro de
Ferrocarriles Urbanos y
Suburbanos del Area
Metropolitana de la Ciudad de
México. Tercera Revision. STV.
STC
1998 Programa General de Desarrollo del Gobierno del
Distrito Federal 1998-2000. GDF
Programa de Ordenacion de la Zoma
Metropolitana del Valle de México. COMMETAH
1999 Programa Integral de Transporte
y Vialidad 1995-2000. Version
1999. STV. FOA
2001 Programa General de Desarrollo del Distrito Programa para el Desarrollo
Federal 2000-2006. GDF Integral del Transporte Publico.
Plan Nacional de Desarrollo 2001-2006 GEM. SCT
Programa General de Desarrollo Urbano del Programas Espec1f_'1cos y
Distrito Federal Subprogramas derivados del
Programa para el Desarrollo
Integral del Transporte Publico
2002 Plan Sectorial 2002. SCT

Programa Integral de
Transportes y Vialidad del
Distrito Federal. 2001-2006.
GDF. STV
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La politica de transporte

Los planes y programas de transporte urbano sefialados en el cuadro anterior pocas
veces cristalizaron en acciones efectivas. Sin embargo, durante los sesenta del siglo
pasado, mucho antes de la planeacién institucionalizada de los ochenta, se llevaron
a cabo grandes obras en materia de transporte que contribuyeron a configurar la
actual estructura urbana. Asi, se continu6 dando prioridad a nuevas vialidades, y en
especial aquellas de acceso controlado. Se prolongé el Viaducto Miguel Aleman
para articularlo tanto al Anillo Periférico, en 1961, como a Rio Churubusco, un afio
después; se ampli6 el Anillo Periférico para favorecer la accesibilidad al
surponiente de la ciudad (se construyeron los tramos de Av. del Conscripto -
Barranca del Muerto - San Jerénimo en solo dos afios). Después, en 1967 se
construye la continuacion del Anillo Periférico en el tamo que va del de San
Jeronimo a Viaducto Tlalpan, y un afio mas tarde su prolongacion hasta Cuemanco;
de este modo queda comunicado todo el sur del DF. Igualmente, la ampliacion al
norte de Av. del Conscripto hasta el limite con el Estado de México se registra en
1968, ano de la inauguracion de los Juegos Olimpicos de México. El mismo afio se
emitieron los primeros acuerdos para regular el funcionamiento, la operacion y la
tarifa de los estacionamientos de servicio publico, para evitar el caos y los abusos
que se venian cometiendo en este importante aspecto del transporte y la vialidad de
la ciudad.

Pero la obra sin precedentes de este periodo lo constituye el metro, no solo
por el monto de su inversion, sino porque incorpora la tecnologia mas avanzada de
su tiempo y porque se da al transporte masivo de pasajeros. En términos de
movilidad, permite conectar el oriente, donde reside principalmente el sector
popular de la poblacién, con el norponiente, donde se localizan los principales
centros industriales de la ZMCM.

Las vias de acceso controlado y el metro le imprimen una nueva forma a la
ciudad, incluso podria decirse que en los sesentas y setenta del siglo pasado
corresponden a la época dorada del transporte y la movilidad. No obstante, estas
obras también marcan lo que perdura hasta ahora: una notoria segregacion social de
la poblacion, pues el poniente de la ciudad continua siendo la subregion en la que
residen los sectores de altos ingresos, y el oriente se caracteriza por sus habitantes

pertenecientes a los sectores de bajos y muy bajos ingresos.
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Respecto a esta etapa previa a la planeacion institucional vale la observacion
de Blancas: —En este contexto, no se tiene referencia de un Programa Integral de
Transporte que oficialmente establezca un esquema de regulacion gubernamental y
articule estos macroproyectos con el ordenamiento del territorio; las obras e
inversiones que se hicieron en el transcurso de los afios sesenta, y su continuacion
en los setenta, no tienen comparacion alguna con las pretensiones discursivas de los
programas...vigentes ...”

Entonces ;qué fuerzas sociales impulsaron proyectos viales y de transporte
de tal magnitud? Citando nuevamente a la autora respecto a la intervencion
gubernamental sin precedentes en materia de transporte, la misma autora nos dice:

(En)...los afios cincuentas... (es clara)...la convivencia® de grupos,
por supuesto de poder, unidos por intereses y estructuras de gobierno
que incidian en el transporte. A los que se suma el grupo mas
importante, dado el poder econdmico, tecnologico y politico que
detentaba y en el que la alianza gobierno-iniciativa privada no era
solo una mancuerna, sino una sociedad de capital variable
(propiedad de) el Ing. Bernardo Quintana en la que socios de la
empresa Ingenieros Civiles asociados (ICA), figuraron en la
Secretaria de Obras, la Comision de Vialidad y Transporte Urbano y
la Coordinacion General de Transporte del Departamento del
Distrito Federal. Este grupo aporta soluciones de ingenieria civil
para la programacion y construccion de grandes obras de
infraestructura vial y en especial del metro.

El auge de este grupo en transporte esta asociado a un procedimiento
de planeacion que se asocia al concepto de —eaja negra”, y del cual
surge la construccion de la primera etapa del metro, abarcando los
primeros tramos de las lineas 1, 2 y 3. No obstante, pese a la casi
leyenda que se ha ido formando sobre como se decidid el trazo de
esas lineas, y los imprevistos que tuvo que enfrentar la ingenieria
civil de la época, es claro que su implantacion constituye un milagro
sin paralelo para el transporte publico masivo a nivel metropolitano.

** La autora tal vez quiso decir connivencia, en el sentido de confabulacion o contubernio.
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CONCLUSIONES

La estructura urbana

El recorrido temporal que sirvid de marco para examinar el desarrollo de la forma
urbana permitié observar como los ejes carreteros han contribuido a la expansion
descontrolada de la ZMCM. Pero la rapidez con que esto ha sucedido, indudablemente
se ha debido también a otros factores (el crecimiento demografico natural y social, el
cambio tecnoldgico en el transporte, la accion de los agentes inmobiliarios y de los
gobiernos en sus distintos ambitos, el uso residencial de tierra ejidal y comunal, etc.).
Es probable que en las primeras etapas de esta expansion, tal vez hasta los primeros
afios del decenio de los ochenta, existi6 un mayor desorden en la localizacion
residencial y de las actividades econdmicas que indujeron, a su vez, un inusitado
crecimiento de la movilidad, caracterizada por largos desplazamientos domicilio-
trabajo, como lo comprueban los largos recorridos que hacian las lineas de autobuses.
Los asentamientos de rdpido crecimiento ubicados en la periferia, en ese momento, se
les calificaba como municipios dormitorio (Nezahualcoyotl, por ejemplo) cuyos
pobladores estaban obligados a viajar grandes distancias para acceder al lugar de
trabajo.

Mas recientemente, las dificultades que presenta la movilidad parecen ya no
estar tan asociadas al crecimiento desorbitado de la mancha urbana, més bien tienen que
ver con las condiciones materiales del traslado (el transporte de personas y su
infraestructura). Por un lado, la poblacién demograficamente mds estable que antes,
tiene algun margen para elegir los lugares de residencia y de trabajo. Sin embargo las
posibilidades de eleccion estan limitadas por el nivel de ingresos y la segregacion
espacial producida por la actividad inmobiliaria, las practicas sociales relacionadas con
el aislamiento espacial voluntario e involuntario y la misma politica publica. La
motorizacion creciente también ha influido en la contaminacion, el alargamiento del
tiempo de viaje medio y en los congestionamientos viales de los que no se escapa

ningun rincon de la ZMCM.
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De lo tratado en el capitulo II se puede inferir lo siguiente: 1) La mayoria de los
problemas urbanos estdn interrelacionados y son interdependientes, algunos tienen
raices comunes y algunos se exacerban como resultado de otros problemas, es decir, se

comprueba la afirmacion que plantea la economia urbana: la ciudad es el lugar donde

algo afecta a todo lo demds. 2) Aunque se privilegio la movilidad cotidiana de las

personas, este capitulo muestra la distribucion espacial de las actividades urbanas en
general. Asi, a diferencia de la logica de localizacion residencial seglin distintos niveles
socioecondmicos, en la que predomina la segregacion, es decir la separacion espacial
segin estratos sociales, la ubicacion de la actividad econdmica se caracteriza, en
general, por un alto grado de proximidad. Esto es asi porque la proximidad aumenta las
probabilidades de que una decision de un agente econdmico afecte a las funciones de
utilidad o de produccion de otros agentes, creando asi gran niimero de externalidades;

ademads, un alto grado de especializacién de la produccion contribuye aun mdas a que

aparezcan interdependencias. En sintesis, la reduccion de las distancias efectivas (la

proximidad) es uno de los resultados de la tecnologia, y es un fendmeno que contribuye
a aumentar aun mas el numero de agentes econdmicos afectados por externalidades y el

grado en que los son.

La ciudad policéntrica

En estricto rigor, las referencias al cambio de forma de la ciudad, deberian formar parte
de la estructura urbana. Pero debido a que atiende a un aspecto especifico de la
estructura urbana conviene destacar lo que fue posible encontrar en esta investigacion.
La exploracion empirica realizada solo nos permite vislumbrar la existencia de
subcentros de empleo con el tamafio necesario para empezar a competir en cierto grado
con el centro tradicional de la ZMCM. Es asi que la informacién contenida en el
capitulo II permite verificar la presencia importante de lugares de empleo en algunos de
los municipios conurbados del Estado de México (los que podrian llamarse suburbios en
la jerga de la economia urbana). Y, como ya se menciono, la suburbanizacién del
empleo fue causada por multiples factores (cambios en el transporte y la tecnologia de
las comunicaciones, construccion de autopistas y otras politicas). También de los datos
provenientes de la encuesta origen-destino levantada en cuatro delegaciones del sur del
D F se observa que esta en ciernes la conformacion de un subcentro de empleo cuyo

centroide se ubicaria en la delegacion Tlalpan.
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La movilidad cotidiana

La transformaciéon de la organizacion del espacio urbano, sin duda, ha cambiado
también los patrones de la movilidad cotidiana. Asi, la diferencia en la cantidad de
viajes generados en la ZMCM entre 1994 y 2007 es apenas de 10%, es decir, por debajo
de 1% de crecimiento anual, mientras que la tasa de crecimiento medio anual de la
poblacion fluctud alrededor de 1.5%. Esto podria significar que la poblacién ahora
realiza relativamente menos viajes que antes (aceptando un nivel aceptable de
certidumbre en las encuestas) debido a que la actual distribucién de las actividades en el
espacio urbano es tal que facilita una menor movilidad. La informacion analizada no
permiti6 verificar esta hipotesis, sin embargo, al observar el patron de movilidad de los
residentes en las cuatro delegaciones del sur de la ZMCM (Capitulo III) se hizo
evidente que lo predominante son los viajes cruzados entre las cuatro delegaciones,
aunque la delegacion Cuauhtémoc contintia siendo un destino relevante. Pero tal vez el
principal hallazgo radique en las diferencias que hay en el patron de movilidad entre las
cuatro delegaciones. Las mas periféricas relativamente en términos socioecondémicos y
espaciales (Tldhuac y Magdalena Contreras) mantienen condiciones inferiores de
traslado (tiempo y distancia de viajes). De esta forma podemos hablar de una
segregacion socio-espacial que se recrudece debido a las condiciones de la movilidad
cotidiana. De continuar esta situacién se podria asegurar de un alejamiento de la meta
de la cual se habla en toda sociedad democratica: la igualdad de oportunidades sociales

y econdmicas.

La politica publica

Como se desprende del capitulo IV, existe un sistema fragmentado de niveles de
gobierno que influyen directamente en la politica de transporte y de desarrollo urbano,
es decir los vehiculos institucionales y legales que conforman la organizacion espacial
de las actividades y, por ende, de la movilidad cotidiana. No obstante que no fue asunto
de esta tesis pero no puede dejar de mencionarse, el gasto publico (en transporte y su
infraestructura, entre otros conceptos) y los impuestos afectan las decisiones de
localizacién, por tanto influyen en la distribucién espacial de la actividad. Hay que
tomar en cuenta que las condiciones institucionales que influyen sobre el proceso de

toma de decisiones estan basadas en distintos gobiernos, cada uno de los cuales posee
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una autoridad y una competencia limitada. Esta fragmentacion aleja la posibilidad de
concebir una politica urbana que por las caracteristicas de su materia deberia tener un
alcance metropolitano no circunscrito a unidades politico-administrativas individuales.
A este objetivo considerado como necesario se opone la realidad politica no sélo de la
region metropolitana que nos ocupa sino la de todo el pais, en donde la lucha partidista
esta por encima del interés general (como quiera que este sea definido).

También esta condicion de fragmentacion ha sido resultado de los tibios intentos
por conseguir acuerdos intergubernamentales en materia urbana y de transporte. Pero
quizas este 0 no sea mas que una consecuencia de la escasa participacion ciudadana a
pesar de que en la letra se afirma que las acciones de politica publica deben estar
consensadas a través de la consulta publica.

La meta ideal de toda autoridad metropolitana, de existir, seria la de proveer a
sus industrias de espacio para trabajar, transportes y comunicaciones; también debe
suministrar a sus habitantes espacio para vivir, areas de recreo, servicios publicos,
abastecimiento en general, proteccion y otros servicios. Pero una ciudad es una entidad
cadtica y casi incontrolable, y si a esto le agregamos la complejidad de las relaciones
verticales y horizontales entre gobiernos parece resultar una falta de capacidad para
tomar decisiones integrales sobre un area metropolitana.

Con lo anterior no se pretende concluir que no se hace nada para tratar de establecer
un orden urbano. Como se vio en el capitulo IV, ha habido enormes obras publicas a lo
largo de la historia de la ciudad que le han proporcionado una estructura y una imagen
inconfundible. Pero en la actualidad todo parece indicar que los gobiernos locales solo
responden a la falla coyuntural o al rezago histérico que hace cada vez mas menos
habitable esta ciudad y menos competitiva. —£a gran ciudad es un constante estado de
azar, de construccion parcial y de desequilibrio, incapacidad e indisposicion
congénitos... es algo en un estado continuo de reposicion y modernizacién”

(O*Sullivan, 1996:5).
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TOTAL DE VIAJES DE DESTINO CON MOTIVO AL TRABAJO

Vialidad primaria
| Limite municipal
[ ] Limite delegacional
NUMERO DE VIAJES
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500 - 1000

mas de 1,000
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TOTAL DE WIAJES DESTIMO CONM MOTIVO IR AL TRABAJD
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TOTAL DE WIAJES DESTIMNO COM MOTIVO IR AL TRABAJD
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ANEXO 2
METODOLOGIA DE LA ENCUESTA

Metodologia aplicada en el levantamiento de la encuesta

En general, en las encuestas de origen y destino se incluyen variables referidas a las
caracteristicas basicas de la poblacion residente (informacion socioecondmica) y de su
vivienda, asi como de sus desplazamientos en la ciudad (numero de viajes diarios,
destinos de los mismos, motivos de los viajes, modos de transporte utilizados, tiempo y
gastos en transporte, horarios de los traslados, etc.) y se entrevista a todos los miembros
mayores de 12 afios de las familias seleccionadas. En esta encuesta se obtuvo el mismo
tipo de informacién, pero se debe aclarar que para obtener datos especificos sobre cada
viaje solo se entrevistd a una persona por familia, elegida de manera aleatoria. Este
ultimo cambio con respecto a encuestas anteriores (que implica incluir menos
informacion sobre los viajes de un hogar, aumentando en cambio el nimero de hogares
entrevistados) se justifica porque al elegir a un solo miembro de manera aleatoria se
elimino el sesgo estadistico resultante de encuestar a toda la familia. La encuesta se
levantdé en los domicilios de los usuarios del transporte seleccionados en las
delegaciones Tlalpan, Magdalena Contreras, Xochimilco y Tldhuac. Los lugares de
origen y de destino fueron ubicados dentro de las AGEB utilizadas por el INEGI
(Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informadtica) en el Gltimo Censo de

Poblacion y Vivienda.

Disefio de la muestra
1. Se realiz6 un muestreo aleatorio estratificado polietapico con las siguientes
unidades de muestreo: AGEB, manzana, vivienda (hogar) y residente de 12 afios

y mas.
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La seleccion se hizo de manera independiente para cada delegacion y en cada
caso la submuestra fue proporcional a la poblacion residente.

Para la seleccion aleatoria de AGEB y manzanas se utilizo el archivo magnético
de la base de datos de AGEB del Distrito Federal (que genera el INEGI). Esta
fuente proporciona la poblacion y el numero de manzanas de cada AGEB,
informacion necesaria para la aplicacion del esquema de seleccion aleatoria.
Para la seleccion aleatoria de predios destinados a uso habitacional, en las
manzanas previamente elegidas, nos basamos en el archivo magnético del
Catastro del Distrito Federal, fuente que permite identificar esos predios y
obtener los planos que sirvieron de guia a los entrevistadores.

En cada vivienda se entrevistd a un adulto presente al momento de la primera
visita, para obtener la informacion general del hogar y se pidi6 una cita con una
persona de 15 afios o mas, elegida de manera aleatoria, a la cual se aplico el
cuestionario referido a sus viajes.

El tamafio de la muestra fue de 2,400 viviendas, con representatividad para cada
una de las cuatro delegaciones. Ese tamafio se determin6 tomando en cuenta las
principales variables explicativas del estudio, asi como el tipo de analisis que se
iba efectuar y el presupuesto disponible. La muestra elaborada permitié estimar
proporciones o tasas por delegacion.

El levantamiento se llevd a cabo de martes a sabado, para captar el origen y el
destino de los viajes realizados el dia anterior por la persona seleccionada. Es
decir que la informacion obtenida cubri6 los viajes realizados de lunes a viernes,
dejando de lado aquellos que tuvieron lugar durante el fin de semana.

Las unidades de observacion de la encuesta fueron la vivienda, los hogares y la

persona seleccionada para analizar sus viajes.
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DIRECCION

DELEGACION

AGEB

MANZANA

[ 1]
[ ]

SEGUNDA VISITA

PRIMERA VISITA

FECHA

OTRA VISITA

VISITADO
ENCUESTADO
VALIDADO
CAPTURADO

VISITO:
ENCUESTO:

SUPERVISO:

[I. CARACTERISTICAS DE LOS RESIDENTES DEL HOGAR

Para todos los residentes del hogar

2. Digame los nombres de
todas las personas que viven 5
normalmente en esta 3. Digame cuél es el 4. ¢Cuantos 7. ¢, [Nombre] 8. ¢Hasta qué afio o
1.N° vivienda, contando a los parentesco de cada una de [Nombre] afios 6. [Nombre] tiene alguna actualmente grado aprobé (pas6)
Persona nifios chiquitos y a los las personas que viven aqui es hombre cumplidos limitacion. vaala [Nombre] en la
ancianos (cuente también a con el jefe del hogar o mujer? tiene escuela? escuela?
los sirvientes que duermen [Nombre]?
aqui)
Jefe(a) a) si_ / no b) Grado Afios
01 || | L
02 | | ||
03 | | L
04 | | ||
05 —
06 | | L
07 | | ||
08 | | L
09 | | ||
10 L | L
I:I DATOS A LEVANTAR EN LA PRIMERA VISITA
a) Sefiale en el cuadro con (1)
quién responde el cuestionario Asiste ala
Nombre Parentesco Género Afios Limitaciones escuela Grado escolar
1. Jefe (a) 1. Hombre cumplidos 1. para caminar o moverse? 1.8i 0. Ninguno
2. Esposo (a) 0 compafiero (a) 2. Mujer 2. para escuchar o hablar? 2.No 1. Preescolar o kinder
3. Hijo (a) 3. para ver? 1. Primaria
4. Otro 4. de otro tipo? 2. Secundaria
3. Preparatoria o bachillerato
b) Sefiale en el cuadro con (1) si 4 Técni
i " écnica o Normal
necesita de ayuda para salir a la
calle 5. Profesional
6. Maestria o Doctorado

Sélo p

ra personas de 12 afios y mas

2. Digame los nombres de
todas las personas que viven

11. ¢ Cual es el nombre
de su ocupacion, oficio o

trabajo?

tenia trabajo pero no trabaj6?
busco trabajo?

es estudiante?

es ama de casa?

es jubilado(a) o pensionado(a)?
esta incapacitado(a) para
trabajar permanentemente?

. no trabaja?

N O s O N o

®

1. empleado(a) u obrero(a)?

2. joalero(a) o pedn?

3. patrén(a)? (contrata trabajadores)

4. trabajador(a) por su cuenta?

5. trabajador(a) sin pago en el
negocio o predio familiar?

normalmente en esta 4 il
o A
1. N° vivienda, contando a los . 10. [Nombre] en su trabajo pugsto. . 12. En total, 4cuénto gana _° recibe
. L 9. ¢ Ayer [Nombre].... A Por ejemplo: [Nombre] por su trabajo?
Persona nifios chiquitos y a los fue: . . . .
. - campesino(a), maestro(a) Anote la cantidad recibida y el periodo
ancianos (cuente también a . N
- de primaria, vendedor(a),
los sirvientes que duermen otc
aqui) )
Cantidad ($) periodo

01
02
03
04
05
06
07
08
09
10

Nombre Condicion de actividad Situacion en el trabajo Ocupacion Periodo

1. Ala semana
2. Ala quincena
3. Al mes
4. Al afio
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|II. DATOS DE LA VIVIENDA

13. Identifique el tipo de vivienda:

=

oo A wN

Casa independiente

. Casa en condominio horizontal o similar
Departamento en edificio

Vivienda o cuarto en vecindad

Vivienda o cuarto de azotea

Local no construido para habitacién

14. ¢ Cuantos cuartos se usan para dormir, sin contar pasillos?

15. Sin contar pasillos ni bafos, ¢cuéntos cuartos tiene en total esta vivienda? (cuente la cocina)

16. ¢, Cuantos vehiculos hay disponibles en el hogar?

17. ¢ De qué tipo? Anote cuantos de cada uno:

1. Automévil o camioneta para transporte privado

2. Automévil o camioneta para transporte publico

3. Motocicleta 0 motoneta

4. Bicicleta (que no se use para paseo o deporte)

5.

Otro (especifique):

|III. DATOS DE LOS VIAJES

18. ¢ Cuantos de los autos o camionetas disponibles en la vivienda se utilizaron el dia de los viajes?

19. De los autos o camionetas disponibles, ¢ cuantos no se utilizaron el dia de los viajes por

el programa "Hoy no circula?

20. Si hay nifios menores de 12 afios, ¢ Cuantos de ellos no viajan solos a la escuela?

10

OPINION SOBRE EL TRANSPORTE PUBLICO

21. Ordene los modos de transporte publico segun su calificacién a cada atributo:

SEGURIDAD COMODIDAD FACILIDAD DE ACCESO | TRATO AL USUARIO RAPIDEZ
1° Modo de transporte publico
2° 1. Autobls 5. Metro
3° 2. Colectivo (microbus) 6. Taxi
4° 3. Suburbano 7. Bicitaxi
5° 4. Trolebus/tren ligero 8. Otro:
6
7
1.N° 2. Nombres 22 A donde va normalmente [Nombre]? Indique referencias o la 23. ;Normalmente, ¢qué 24. ;Cuanto gasta normalmente en
Persona . direccion: modo de transporte usa? transporte?
Cantidad ($) periodo
01
02
03
04
05
06
07
08
09
10

25. Desde su particular punto de vista, que propondria para solucionar su problema de transporte?
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[IV. HOJA DE VIAJES |

(anote el detalle de todos los viajes realizados por la persona seleccionada durante el dia de referencia)

ViajeNo. ___ De -
1. Ir al trabajo 6. Relacionado con el trabajo
Nombre: No. de persona (de la parte I):l:l Motivo pnncipal:[’ 2. Regresar a casa 7. Llevar o recoger a alguien
3. Ir de compras 8. Ir a comer
Dia de viaje:l:l Frecuencia (veces por semana):[’ Motivo secundario:[’ 4. Ir a la escuela 9. Otro:
1. Lunes, 2. Martes, 3. Miércoles, 4. Jueves, 5. Viemes, 6. Sabado. 5. Social, diversion

1. Direccién de donde sali6:

Tipo de lugar:
Referencia:
Calle: Hora de inicio del viaje: .

Colonia: 1 | 4. 5. 5.
Delegacion 6 municipio: Casa Fébrica | Oficina | Escuela | Comercio Otro
Il. Datos del viaje:
2 Y
Tramo MODO iempo de espera (min] Tiempo de viaje (min.)[ Costo ($) ﬂ @ %
T L
2 1 2 3 4 Trolebis/ | ©
3 A Pie Autobus Colectivo | Suburbano | tren ligero Metro
3 ame
7 9
: O I . T B T T
Taxi BiciTaxi | particular Moto Bicicleta Otro
IIl. Direccién donde llegé: -
Tipo de lugar: 0 |
! 7
Referencia: @ m ﬂn | =
Calle: Hora de inicio del viaje: : - !
Colonia: 1. 2. 3. 4 5. o?.
Delegacion 6 municipio: Casa Fabrica | Oficina | Escuela | Comercio ro
(anote el detalle de todos los viajes realizados por la persona seleccionada durante el dia de referencia)
ViajeNo. _____ De .
1. Ir al trabajo 6. Relacionado con el trabajo
Nombre: No. de persona (de la parte I):I:l Motivo pnncipal:l:l 2. Regresar a casa 7. Llevar o recoger a alguien
3. Ir de compras 8. Ir a comer
Dia de viaje:|:| Frecuencia (veces por semana):[l Motivo secundario:[l 4. I a la escuela 9. Otro:
1. Lunes, 2. Martes, 3. Miércoles, 4. Jueves, 5. Viemes, 6. Sabado. 5. Social, diversion
1. Direccién de donde sali6:
Tipo de lugar: ]
Referencia: -
Calle: Hora de inicio del viaje: :
Colonia: 1. 2. | 3. 4. 5. 6.
Delegacion 6 municipio: Casa Fabrica| Oficina | Escuela | Comercio Otro
Il. Datos del viaje:
iy
Tramo MODO iempo de espera (min] Tiempo de viaje (min.)[ Costo ($) k @ %
1 B )
2 1 2 3 4 Trolebis/ 6
3 A Pie Autobus Colectivo | Suburbano | tren ligero Metro
4
5
s = S Psdd
7 9
s O I . T B T T
Taxi BiciTaxi | Particular Moto Bicicleta Otro
I1l. Direccion donde lleg6: _
Tipo de lugar: 7,
Referencia: @ m | =
Calle: Hora de inicio del viaje: : |
Colonia: 1 2. 3. 4. : 5. O?l
Delegacion 6 municipio: Casa Fabrica | Oficina | Escuela | Comercio ro
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