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INTRODUCCION

Esta investigacion esta dirigida para los tomadores de decisiones, asi como para los diferentes actores sociales que
diariamente son parte la ciudad. La base del analisis se elabord mediante el uso de herramientas estadisticas y
econométricas, para conocer el funcionamiento de la movilidad laboral cotidiana en una ciudad media, donde el
crecimiento genera cambios tanto en los patrones de desplazamiento de la poblacion (tiempo, costo y distancia),

como en las reconfiguraciones espaciales del territorio urbano y regional.

El objetivo general de la tesis es identificar los patrones de desplazamientos del empleo y la conurbacion
funcional en dos localidades: Chilpancingo la capital del estado y Petaquillas, que es un asentamiento contiguo y se
encuentra ubicado hacia el lado sur en donde ha tomado lugar la tendencia del crecimiento urbano. Y que presenta
una dependencia funcional con respecto de la capital, principalmente en cuanto a actividades y traslados laborales
cotidianos'. Por ello se identifica la estructura jerarquica de los desplazamientos y sus caracteristicas en relacion a

una estructura urbana centralizada.
Entre los objetivos particulares de esta investigacion estan:

1. Describir la relacion de la elasticidad entre las variables de distancia y costo de viajes, en la generacién y
atraccion al trabajo;

2. Analizar las caracteristicas de la movilidad en las dos poblaciones, € ;

3. Identificar como estas zonas generan y atraen viajes hacia la zona central, cuales son los motivos, los

modos de transporte, el tiempo, la distancia que se recorre, entre otros factores.

Las variables utilizadas para el desarrollo de esta investigacion fueron obtenidas de un extenso trabajo de campo,
cuya utilidad también fue relacionada a resolver cuestiones como las caracteristicas que podrian definir un patrén

de estructura urbana monocéntrica o centralizada, o un escenario contrario.

1 Descrito como parte de los cambios, nuevos servicios o externalidades que pueden afectar el funcionamiento (Graizbord;2008:96).
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El capitulo | inicia a partir de los antecedentes tedricos metodoldgicos que sirvieron para entender como estan
distribuidas las actividades econémicas en la ciudad y de qué forma se vinculan con la centralidad. También dentro
de esa primera parte se explica el método que servirad para estructurar el comportamiento a partir de una red
jerarquica o nodal, asi como la metodologia sobre los datos recolectados con la encuesta de Origen-Destino de
Chilpancingo-Petaquillas. Adicionalmente, en este trabajo identificamos los patrones de origen y destino de los
viajes, sus motivos, los modos de transporte utilizados, el tiempo, distancia que se recorre y el costo, entre otros
factores que se describen en los capitulos Il y Ill. En el desarrollo del capitulo IV se presentan las conclusiones
finales de la investigacién asi como algunas propuestas generales de movilidad urbana y politicas publicas que

podrian incidir en este y otro tipo de ciudad media en proceso de crecimiento.
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CAPITULO |. Localizacién intraurbana de actividades, estructura urbana y movilidad

cotidiana

El capital no es un mal en si mismo, el mal radica en su mal uso.

Es a través de tres disciplinas: econoémica, geografica y social que los modelos econometricos generan aportaciones
al estudio de la ciudad. En este sentido, es importante reconocer que sus planteamientos parten de la escuela de
Chicago (1920), pero mas alla del enfoque ecologista, nosotros iniciamos nuestro analisis a partir de la localizacion
de las actividades econdmicas y el empleo, asi como del papel que juegan las economias de aglomeracion en la
centralidad, la distancia y los costos de transporte, que influyen en la impedancia o friccién que el espacio fisico
gjercita sobre el movimiento de los viajes cotidianos.

Posteriormente, abordamos el enfoque de la teoria de lugar central (TLC), donde el gedgrafo Walter Christaller
y el economista Ldsch definen el fendmeno de la centralidad, con elementos complementarios en el desarrollo del
marco tedrico, también a partir de la teoria de grafos, la cual se utilizd para desarrollar la metodologia con los
resultados de esta investigacion. Ambas teorias, consideran que la distribuciéon urbana de las actividades es un
fundamento de los principios de aglomeracion y economias de escala, que utilizan como referencia la estructura
jerarquica urbana y ademas centros concentradores de actividades, porque atraen mas poblacién hacia puntos
principalmente al interior de la ciudad (intraurbanos) como parte de fendmenos de consumo ya sea por motivos de
compra (productos basicos), localizacién de actividades y servicios 0 sucesos vinculados a la movilidad laboral
cotidiana. El tema de esta investigacion es soportado por modelos de econometria espacial, utilizando la mayor
cantidad de conceptos conocidos.

1.1 Distribucién y localizacién espacial de las actividades econdmicas

En este subtema se identificara cdémo se genera la distribucién econémica urbana y los principios de aglomeracién
en los sectores comercial y servicios, en relacion con la movilidad laboral cotidiana. Existen zonas geograficas
dentro de la ciudad donde la diversidad de servicios esta ligada a la concentracidén de poblacion y empleo. Los
patrones de consumo hacia las zonas dentro de la ciudad también estan vinculadas a la atraccion de viajes o
desplazamientos, con un origen y un destino que tienen motivos diferentes dirigidos a puntos localizados al interior
de la ciudad o intraurbanos. Ya que estas zonas son atractoras de poblacion debido a la variedad en la oferta de
empleo o servicios en la zona, sus habitantes se trasladaran hacia zonas mas especificas e imprescindibles para
desarrollar diversas actividades, por esto habrd habitantes que buscarén instalarse en zonas cercanas al empleo
para acortar el tiempo de desplazamiento.

Ahora bien, en constraste con la actualidad, en la época prehispanica, segin los datos histéricos las
localidades, grandes y pequefias, funcionaban conforme a una organizacién social y comunitaria. Mas tarde, durante
la colonia la Ciudad de México se fue consolidando en tanto que centros urbanos muy importantes como Puebla y
Querétaro, posteriormente en la época independientes estas ciudades llegaron a constituir un sistema urbano
equilibrado al iniciarse el siglo XX. Para los afios de 1940 a 1970 se acentu6 la concentracion en la urbanizacion
nacional y regional en la ciudad de México considerada como una alta primacia (Unikel, 1978; citado en Negrete
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Salas et al., 2008:115).

El resultado de esta concentracion fue principalmente de tipo regional, lo que propicié grandes inversiones para
el desarrollo del pais, principalmente en el centro. Esto genero otro tipo de ventajas, como mas opciones de empleo
para los habitantes y servicios especializados, pero también desventajas como el tiempo de traslados, la poca
conectividad en zonas periféricas, asi como la expansién urbana exponencial sobre el territorio. Asi, mayor flujo de
actividades en el pais se confirma que se ha desarrollado a partir de la dependencia funcional regional, por lo que se
identifican claramente zonas metropolitanas con mayor poblacién y actividades primarias terciarias en la Region
Centro y Norte del pais, otras ciudades o areas con concentracion media de menor importancia a nivel econémico
pero que si bien estan en proceso de crecimiento a nivel regional, sin embargo funcionan como centros de flujo y
concentracion de productos o mercancias y servicios entre otras actividades que se vinculan principalmente a estas
ciudades y que dan la pauta a la relacién funcional entre ellas.

La regién centro del pais fue siempre un &rea densamente poblada debido a la riqueza y diversidad de sus
paisajes, climas mas benignos y recursos naturales, por lo que ha sido atractiva para la gente de otras zonas. En la
actualidad el atractor para los habitantes del pais esta determinado por las actividades econdmicas, la
infraestructura, los servicios educativos y de salud que ofrezca una ciudad con respecto a otras, fenénemo que se
da a diferentes escalas (idem).

De esta manera, la necesidad de acortar las distancias para el tréfico de mercancias?, propici6 el desarrollo del
analisis urbano vinculado con la geografia econdmica a través de la accesibilidad tanto para al transito de personas
como para analizar de manera mas compleja a la ciudad y los fuertes lazos de desarrollo durante estos procesos. El
comercio y los servicios son las actividades que por excelencia propician mejorar el funcionamiento del flujo de
personas, por la atraccidn hacia estos puntos en diversas zonas de la ciudad donde se localizan ambos giros en
donde el supuesto basico de la microeconomia es explicar la conducta de los consumidores, en la manera en que
tratan de maximizar su utilidad (satisfaccién), mientras que los empresarios tratan de maximizar sus beneficios
(Garrocho; 2012:65).

A partir de la ldgica de localizacién del comercio, la vivienda y el empleo, diversos autores (como Berry, 1971),
mencionan una clasificacion de actividades econdmicas, definidas como:

Conexibén de vialidades principales (Corredores urbanos-comerciales) o0 hacia zonas geogréficas de
concentracion pero identificadas en los diferentes modelos econémicos como Central Bussines Distric
(CBD), paralelo a la clasificacion de los centros urbanos, existen Centros comerciales vecinales o de
barrio, Centros comerciales locales, Centros comerciales regionales y de Conveniencia, de acuerdo con
la clasificacion jerarquica de distribucion de centros comerciales (Berry,1971:41).

Continuando con la idea de Berry (1971), éste hace énfasis que debido a “La concentracion de actividades”, la
densidad de poblacién hace que disminuya o aumente el tamafio de las areas comerciales, pero un aumento de
superficie se produce mas lento que la caida de la densidad misma, por lo que la cantidad total de poblacién servida
disminuye. Paralelamente, la poblaciéon de umbral se entiende a la demanda minima que se requiere para hacer

2 Laoferta es la cantidad de bienes y servicios, que una organizacion esta dispuesta a vender a un determinado precio del mercado, dados
unos precios de insumos y tecnologia. (Gédmez; 2001:90) Y para el caso de la demanda se considera la forma en la cual se conjuga el deseo
de comprar, la capacidad de hacerlo y la decision de pagar un precio determinado, presentando dos caracteristicas importantes: Consumo o
produccion (Lid6n; 1998:57).
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viable econémicamente la oferta de un bien o un servicio tanto publico como privado (ibid.: 77). Y en donde las
funciones que exigen los mayores requisitos de umbral dentro de cualquiera de los niveles de jerarquia se
desplazan hacia los centros del nivel inmediatamente superior (ibid.: 43). Y esto como consecuencia puede
incrementar la renta y el valor del suelo, en especifico favorecer el encarecimiento y el aumento de costos de la
vivienda, en las zonas que no estén cercanas a las fuentes de empleo, lo que hara que los habitantes vivan a varios
kilémetros de distancia, donde los traslados con mayor probabilidad seran mas costosos, siempre en funcién de la
localizacién.

Las logicas de localizacion estan consideradas como una estructura indefinida sin un patrén homogéneo, pueden
ser muy diversas en los diferentes espacios geograficos, debido a que la distancia que un consumidor esta
dispuesto a recorrer para comprar desde un bien hasta un servicio. Principalmente la distancia, los ingresos y el
consumo de productos son los que generaran la distribucién de los habitantes en los diversos sitios geogréficos de
la ciudad (Kunz; 2003:36-39).

Es decir la distancia estara en funcién de lo que se quiere adquirir como consumidor, por lo que tendra una
variacién de acuerdo con las zonas que tienen algun tipo de comercio especializado o no especializado, asi como la
mezcla de ambas. Lo que también harad que los costos y el uso del suelo en esa zona de acuerdo al tipo que se
desarrolle (comercial), sean distintos a una zona en donde se considera primordialmente con vivienda o comercio de
barrio (local). En este caso las zonas con mayor poder adquisitivo no siempre pueden contar con una zona
comercial de orden superior o0 de orden inferior, dependiendo de cuél sea el caso (ibid.: 42). Esto por la distribucidn
en funcion al uso de suelo que se va generando durante el proceso de crecimiento de una ciudad o area urbana.

De acuerdo con la clasificacion de Kunz (2003) se puede dividir en dos categorias a los centros de actividad:

1. Los centros de actividad de orden inferior ofrecen unicamente mercancias también del
mismo orden y sirven zonas tributarias definidas por la mercancia jerarquica marginal de menor
alcance. Las mercancias de orden inferior son generalmente productos de primera necesidad que
son adquiridos con frecuencia.

2. Los centros de actividad de orden superior, ademas de administrar mercancias de orden

Superior (0 de uso anbémalo) que exigen niveles de umbral elevados, ofrecen todas las
mercancias de orden inferior. El consumidor esta dispuesto a recorrer mayores distancias,
aunque con menor frecuencia, a fin de adquirir las mercancias que necesita.

Por tanto un centro de actividades puede tener diferentes combinaciones de mercado o comercio, las cuales
iran cambiando conforme a las necesidades y la dindmica comercial de la zona, también por la demanda de
productos en la ciudad o regién. Entonces, se podra identificar que de acuerdo al tipo de producto y el costo jugaran
un papel fundamental en las decisiones del comprador para sus desplazamientos hacia una determinada zona. Otro
factor de suma relevancia involucrado en el andlisis de oferta-demanda es la densidad de poblacion en las
diferentes zonas de la ciudad. De tal forma que los umbrales de la localizacion intraurbana del comercio de bienes y
servicios, variara de acuerdo con la actual demanda y a la capacidad de oferta. Por lo que de esto dependera el
traslado de mercancias como de los habitantes, propiciando un impacto positivo 0 negativo con respecto al costo y
la distancia del transporte de ambas, asi como de la distribucidn espacial para determinar la configuracién de una
ciudad en lo que a sus usos de suelo corresponde y al patrén econémico en el que se desarrolla.
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1.1.1 Actividades econdmicas y empleo.

De nueva cuenta, los antecedentes historicos en las ciudades son un factor a destacar ya que las actividades
economicas han estado ligadas aproximadamente desde hace varios siglos, hasta la fecha a puntos especificos,
dandole una jerarquia de primacia puesto que funcionan como centros de actividades. Los estudios en las ciudades,
conforme a una perspectiva de geografia econdémica, se han abocado al anlisis de las zonas urbanas como puntos
en el territorio, y han destacado las interrelaciones que ocurren entre ellas, 0 como areas en las que identifican los
patrones de organizacion de la poblacion y de las actividades econdémicas (Sobrino; 2003:480).

Por esta razén se han originado diferentes corrientes tedricas, sociolégicas, econémicas y geograficas? para la
interpretacion de dichos procesos urbanos de la estructura interna de la ciudad, entre los que cabe cuatro de ellos:
concéntrico, sectorial, axial y policéntrico, utilizados durante la primera mitad del siglo XX (Johnson; 1977: 170-195;
Sobrino; 2003:480), lo que de alguna manera favorecié la aparicién de modelos relacionados con la planeacion del
transporte, con énfasis en los patrones de movimiento entre la ciudad central y la periferia.

Por la propia naturaleza de la ciudad de estudio, parte de esta investigacién esta fundamentada en el
comportamiento de una zona central (monocentrica) con respecto a la periferia (Centro-Periferia) en dénde la
especializacion econoémica ha jugado un papel importante en la generacion del empleo hacia puntos especificos de
la ciudad. Asi como en la localizacién de la vivienda ya sea de manera cercana al centro de trabajo o hacia el
exterior (periferia) del nucleo central. La poblacion de las ciudades y el empleo son factores determinantes para la
configuracién espacial del territorio, es decir los usos de suelo en las diferentes zonas urbanas se van adaptando
también a las necesidades cotidianas de los habitantes y a su vez a las actividades que se realizan de manera
inmediata.

Dentro del modelo de ciudad monocéntrico y sus actividades econdmicas, debido al patrén que representa de
oferta-demanda de empleo. Es decir en el municipio central el volumen de trabajadores ocupados es mayor que el
de sus trabajadores residentes (ibid.: 481-482). Una de las caracteristicas principales de este patron es que las
actividades estén concentradas en su mayoria hacia un solo lugar, lo que propicia problemas vinculados a la
congestidn en horas especificas del dia.

Como el principal problema es el de circulacién, por dirigirse hacia una sola zona, con el paso del tiempo esto
se ira modificando a tal grado que las actividades seran las que se desplacen hacia el exterior del ndcleo central y
entonces la poblacion ira hacia alla y no al interior de la ciudad (fuerzas centripetas y centrifugas), modificandose asi
también los usos de suelo, de habitacional a comercial y después a mixto o bien para regresar a usos diversos en
funcién de las perspectivas de crecimiento y desarrollo que tenga la ciudad.

Una ventaja que dicho desplazamiento ofrecera es la mayor diversidad de productos y servicios, generando
empleo a mas poblacién, motivo por el cual los desplazamientos hacia esa zona serdn de manera intensiva,
principalmente en horas de trabajo. Sélo que en zonas especificas de la periferia, donde viven trabajadores que van
hacia la zona central les generara un problema de accesibilidad geografica, por lo que aquellos habitantes que
cuentan con algun tipo de vehiculo podran desplazarse mas comoda y facilmente hacia diversos puntos de manera
directa sin necesidad de ir a realizar compras hacia la zona central, pese a que no se cuente con infraestructura o un

3 Modelos ecoldgicos Park, Burgess y Hoyt.
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sistema publico de transporte articulado. En cambio no sucedera lo mismo con los habitantes de ingresos medio-
bajos, en vista que tendran que hacer conexiones diversas para poder llegar a su destino, medido en tiempo.

En los espacios urbanos dentro de la ciudad no son considerados sitios homogéneos entre las diferentes
zonas que la conforman. Dando como resultado un contraste visual entre edificaciones de alta, media y baja
densidad asi como dentro del espacio geografico circundante. Un promotor suele asegurar la utilizacién mas
intensiva de los terrenos que tiene a su disposicion, cuantos mas usuarios pueda poner en una hectarea, mas caro
podra venderlo (Polése et al., 1998:361).

Entonces la concentracion y densidad de poblacién, aumenta en la zona central ya que la construccion de
edificios tendra el mayor nimero posible de niveles (vivienda vertical), en virtud de la alta renta econoémica del suelo
que ahi se genera. La densidad residencial esta considerada como la relacién indirecta por nivel socioecondmico,
esto es el area geografica de localizacidén en donde la poblacion estara ubicada en sitios mas cercanos o lejanos al
centro urbano o sub-centros urbanos, dependiendo el uso de suelo al que sea posible acceder por ingresos. Esto es
continuaciéon del apartado anterior descrito, debido al fendémeno de densidad habitacional con relacion a su
funcionalidad al interior de la ciudad, de acuerdo a la clasificacion dentro de las diferentes zonas.

Dicha densidad o intensidad de uso, va a estar también vinculada a la expansion de tipo horizontal o vertical,
para el caso de los puntos geograficos con mayor densidad vertical incrementaran el valor del suelo debido a que la
mayor parte se encuentran en las zonas centrales de la ciudad. Por lo que este incremento provocara que las
utilizaciones residenciales mas extensivas (casas unifamiliares, residenciales) se dispongan hacia la periferia, por
medio del juego de expulsion-sucesion que se observa para las empresas (Industrias) (idem).

La presion demografica y la necesidad de un suelo urbano para vivir propicia que los habitantes con mayor
poder adquisitivo vivan en zonas aisladas teniendo la facilidad de contar con un auto para trasladarse diariamente a
pesar de la distancia. Buscando también la comodidad en sus espacios de residencia, caso distinto para los
habitantes de bajos recursos econdmicos, que ocuparan suelo sin servicios e infraestructura en zonas periféricas
desconectadas, con serios problemas de conectividad y accesibilidad.

Ya que no todos podran pagar el valor del suelo (Residencia) hacia el lugar de trabajo tendrén que soportar de
alguna manera el costo que esto les implicara en viajes o traslados cotidianos, viviendo hacia lugares dénde la
distancia sera mayor y el valor del suelo menor. Algunos de los efectos de este fendmeno geografico tendran
implicaciones principalmente de tipo social, vial por congestion en los traslados, de salud, inseguridad entre otros,
debido a la intensiva concentracién que se pueda generar en algunos puntos de las ciudades.

La limitacién del crecimiento urbano en paises en vias de desarrollo, generara el aumento de la demanda de
suelo urbano, determinando la disponibilidad de acceso a terrenos urbanizables y a la especulacion por los
desarrolladores inmobiliarios. Por lo que el fenémeno de dispersion incrementara también el costo de dotacion de
infraestructura y servicios principalmente de redes de transporte colectivo, agudizandose principalmente en ciudades
de tipo metropolitanas en cuestion de traslados diarios (idem).

Los gobiernos locales buscan la reduccién de costos, para la instalacion de servicios tratando de implementar

en la actualidad politicas de vivienda para la redensificacion para tener ciudades compactas nuevamente. O
simplemente dejando que los desarrolladores inmobiliarios se encarguen de abastecer estos servicios a los
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habitantes de la periferia, siendo que no siempre estaran dispuestos a invertir ni tampoco estan obligados a dotar de
servicios publicos a los habitantes de complejos habitacionales.

La cantidad de miembros de una familia, aprovecharan su nivel de ingreso socioeconémico para mejorar su
localizacion, ya que a menor distancia de sus actividades cotidianas, facilitara el tiempo a una familia con miembros
de dos a cuatro personas por hogar, estara dispuesta a asignar mas recursos de sus ingresos (salario) para vivir en
una zona central. Esto debido a la distancia con respecto a sus actividades principales, a diferencia de familias mas
numerosas que preferiran ahorrar gastos en renta, para contar con una vivienda propia con mayor espacio 0 mayor
nimero de hogares por vivienda pero con la consecuencia de invertir mas tiempo y costo de traslados diarios por la
diferencia en la distancia de recorrido.

1.1.2. Economias de aglomeracion

El principio de economias de aglomeracién, definida a partir de términos socioeconémicos tiene un significado en
funcién de las ventajas que se tienen por la proximidad de unas personas con otras en el caso de poblacién, es decir
los beneficios en las cercanias de las zonas economicas donde se concentra la riqueza y que generan efectos
principalmente de desarrollo y crecimiento en las zonas cercanas. Por ello es un fenémeno relacionado con las
ciudades debido a las ventajas que se pueden generar para comercializar productos y servicios. En el pasado las
poblaciones con mayor importancia eran las que concentraban dichas actividades, lo que hacia que los habitantes
de poblados menores se trasladaran hacia allé ya sea para comprar o vender productos debido a la demanda que
podia tener con respecto a sus lugares de origen.

Aunque en la actualidad esto no ha cambiado del todo, el ser humano ha encontrado més ventajas para
eficientar, asi también para gestionar las propias relaciones personales, sociales, econémicas y de poder de forma
espacialmente concentrada (Camagni; 2005:21). Una de las posibles ventajas de la aglomeracion es la diversidad
de productos que puede haber en el mercado, lo que también da la pauta al crecimiento urbano de una ciudad, lo
cual beneficia el desarrollo desde distintos &mbitos que de algin modo no son tangibles y en el caso de lo urbano se
puede ver reflejado directamente en la variada gama de usos de suelo dentro de su radio de influencia mas
inmediato.

Dentro de la ciudad se pueden identificar diversos usos de suelo urbano (industrial, habitacional, comercial,
servicios), atras de ellos se vera reflejado en los costos y el valor, por lo que la distribucion geogréfica ya que en
muchos de los casos no podra ser de forma homogénea para todos los habitantes en los diferentes niveles
socioecondmicos, principalmente para aquella poblacidn interesada en vivir hacia la cercania de su lugar de trabajo.

La génesis de una economia de aglomeracion se basa en el beneficio en funcion del bienestar de los habitantes
de la regién o poblaciones involucradas geograficamente. La variacion de los resultados sera medible segun lo que
se desee obtener como parte del desarrollo de una ciudad. La oferta-demanda de los productos se traslada a las
zonas con mayor concentracion de poblacidn, ya que en ese punto es donde se generan méas desplazamientos
cotidianos principalmente hacia zonas con diversidad de servicios y actividades.
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Las economias de escala se consideran como un vinculo directo con las economias de aglomeracion, ya que si
se confrontan contra el costo del transporte de manera simultanea el resultado sera un principio racional de
organizacion de su distancia y la distribucion espacial (ibid.: 24). Por lo que existe una categorizacién de algunos
elementos relevantes para la relacion que existe con las economias de urbanizacion de acuerdo con lo identificado
por Camagni (2005), que tiene que ver principalmente con:

a) Concentracion de infraestructuras de capital fijo social, con costo cero para los
potenciales usuarios, con un vinculo hacia los nodos de redes de transporte y redes de
tecnologia avanzada.

b) Produccién eficiente 0 economias de escala para el suministro de servicios publicos.

c) Posibilidad de nichos de especializacion y mejores mercados laborales.

d) Accesibilidad a funciones superiores tipicamente urbanas y centrales, asi como
accesibilidad a funciones urbanas especializadas.

Las economias de aglomeracion pueden ser consideradas el motor central para una ciudad, lo que variara
también en funcion del tamafio y la importancia (jerarquia y funcionalidad); esto se describe y esta ligado a capitulos
subsecuentes de jerarquia urbana.

1.1.3. Distancia y costos de transporte

La distancia implica costos, tanto para particulares como para las empresas dedicadas a cualquier actividad
economica que represente traslados de productos 0 mercancias. Cubrir la distancia que separa dos puntos del
espacio geogréfico exige esfuerzo, recursos y tiempo. De tal forma que puede estar representado por costos de
transporte de mercancias, comunicacién e informacién, desplazamientos entre otros. Existe una regla general que
considera que a mayor distancia sera inversamente proporcional al costo, es decir todo en funcion de la distancia
que se considera recorrer (Polése et al.,1998:60-63).

El principio de la economia del transporte es como la poblacién o las mercancias se veran involucradas en el
total de los traslados, esto a partir del tipo de actividades humanas que se desarrollen cotidianamente. Esto debido a
que son mas sensibles a la distancia y se considera que una zona geogréafica tendra mas contacto econdémico de
tipo regional con las localidades que estén a menor distancia de localizacién, preferentemente en sitios cercanos.

En la Gréfica 1.1.3.1 se representa la distancia y el costo que se tiene para un determinado bien o servicio en
funcion de la localizacion geogréfica. Como el costo, se puede incrementar o reducir en funcion de su distribucion
espacial, la mayoria de veces se busca disminuir ya que esto puede generar un incremento en traslados de
mercancias.
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Gréfica 1.1.3.1
Relacion entre distancia y costo de transporte (Polesé, 2008:61).

Grafica de costos de transporte

Precio o costo por unidad
T= Costo de produccion + Costo
P3 de Transporte

Costo de transporte por unidad

[ DISTANCIA d Kilémetros d’ j

Los costos del transporte generan una relacion directa con el costo de oportunidad, lo cual quiere decir que el
empleo del tiempo implicara la eleccién de viaje para un usuario de transporte, tanto que dicho costo se vera
reflejado en la ganancia de una actividad (idem). Se considera que el costo de oportunidad no tiene una forma
precisa de representarlo en lo que a datos numeéricos se refiere, por lo que principalmente parte de las decisiones
son consideradas, un tanto equivalente al sentido comun de un usuario o el principal beneficio que generara en
funcién a la importancia que tiene la actividad a desarrollar, para la decision de llevar a cabo la eleccion final.

Es decir, de qué manera el usuario puede dejar de hacer una actividad por otra, para la eleccién de un
desplazamiento o la mejoria de la cantidad de produccion y principalmente de las ganancias para el caso de las
mercancias o el comercio. Indistinto a la inversion inicial que se tenga que realizar, esto seré la forma en la que sea
mayor el costo beneficio de esta decision. Y el sitio hacia donde se realizara el traslado dependera de la actividad
que se desarrolle por lo que también la estructura urbana contribuira a su determinacion.

1.2. Estructura urbana y centralidad

En este apartado se describe como a partir de una vision econdmica y geogréfica, encontramos con que la mayoria
de veces la estructura urbana se presenta de forma dindmica y continua de acuerdo a la configuracién de la
expansion urbana. Hace referencia principalmente al uso de suelo dentro de la ciudad, pero introduce el espacio de
forma explicita (Sorribes;2012:218). Esta considerada como la relacion entre las reas construidas habitacionales,
equipamiento, servicios, los elementos primarios (vialidades) y las actividades urbanas. La estructura urbana esta
vinculada al zoning que se realiza para proponer usos de suelo en programas de desarrollo urbano, pero no
necesariamente corresponde a la realidad de los procesos de planeacion. Por lo que también se trata de aclarar
porque la centralidad en conjunto con los usos de suelo urbano ha jugado un papel importante en la configuracion
de las ciudades del siglo pasado hasta la época moderna.
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La estructura urbana organiza a los usos de suelo y vialidades que existan dentro de una ciudad, parte de todo
esto hace que se pueda articular y tenga un buen funcionamiento dentro de ella. También las actividades
socioecondmicas se identifican conforme a su morfologia. De tal forma que el crecimiento urbano en las ciudades
esta estrechamente relacionado con la estructura, cabe sefialar que durante los procesos historicos de cada ciudad
nos dara la pauta a las conformaciones de las trazas urbanas actuales por lo que con ello se puede identificar la
situacion a la que se encuentran como parte de su evolucion y desarrollo.

Durante la colonizacién como ejemplo en el pais es que los espafioles trajeron como ejemplo la configuracidn
de la traza ortogonal junto con la planeacién romana como antecedente constructivo dentro de las ciudades, ya que
la morfologia con la que contaba de origen era de forma regular geométrica. Pero més alla de eso es la interrelacion
de los usos de suelo (ibid.. 219), ya que la creciente especializacion funcional formara el factor de las necesidades
(demanda) de los pobladores, jugara un papel importante para la diversificacion de los usos y elementos primarios
determinados a través del tiempo, marcandose por los afios y haciendo una diferencia entre el area central
consolidada y lo nuevo, creandose una nueva expansion hacia la periferia de la ciudad dependiente en muchos
casos de la centralidad existente.

Destacando también que la estructura urbana no es estatica en el tiempo ya que la clasificacion de las
ciudades se modifica constantemente por la evolucién técnica, econdémica y social (Derycke; 1971:72). La parte
fundamental de la estructura urbana, consiste en los usos de suelo en una clasificacién como es la vivienda por lo
que generalmente en ciudades con mayor numero de poblacidn existira mayor demanda debido a que los habitantes
requeriran nuevos espacios para habitar.

Las vialidades son otro elemento importante ya que dentro de ellas se pueden identificar jerarquias que iran en
funcién a las necesidades del asentamiento y la estructura urbana. Por lo que de acuerdo a la importancia de las
ciudades se realizara la conexion hacia otras regiones o estados en donde el vinculo comercial, laboral o
simplemente de comunicacion serd necesario. Se considera a la estructura urbana como una serie de elementos
fisicos destinados a la realizacion de actividades distintas. La distribucion de estos elementos en el espacio
determina la existencia de diferentes zonas en la ciudad, que corresponden principalmente a diversos usos del suelo
(Ducci; 2009:59). Los principales elementos de la estructura urbana son:

= Habitacion, industria, servicios, vialidad y equipamiento urbano.

De acuerdo con lo identificado por autores como Kunz (2003:177), la importancia del uso de suelo residencial
radica en que es predominantemente utilizado dentro de todas las ciudades; aunque no existen datos exactos de la
distribucion de los usos del suelo urbano, se considera que el habitacional puede abarcar entre un 75y 50% de la
superficie urbana. De este modo, el uso residencial puede influir en el establecimiento de algunos usos del suelo
vecinos y en ocasiones determinar que otras actividades se sitlien lejos de las areas habitacionales. Es decir no en
todos los casos podemos encontrar mezcla de usos (mixtos), pues esto serd considerado en funcién de las
necesidades y compatibilidades de la zona de la ciudad.

Otros autores, como es el caso de Timms (1971), consideran que las discusiones sobre los aspectos
espaciales de la estructura urbana en general se enfocan hacia tres modelos generales de la forma urbana: la de
circulos concentricos, la sectorial, y la de nucleos multiples. En contraste con el modelo de nucleos multiples tanto
en el zonal y las analogias sectoriales se refieren a las connotaciones estructurales de un conjunto particular de los
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procesos de diferenciacion, predecir patrones particulares de la diferenciacion residencial, y se prestan facilmente a
prueba empirica. La teoria de nucleos multiples puede ser considerada como un antecedente de los modelos
zonales y sectoriales mas generales.

Por lo que el autor define parte de su teoria soportada anteriormente por lo mencionado por Burgess® (1925)
con la estructura urbana de circulos concéntricos. Y aunque a ese modelo de estructura urbana fue rebasado por
otros, como el de Hoyt (1939), el de Harris y Ulman (1945) que sigue funcionando de manera pedagdgica en la
transicion de la zona habitacional al empleo, pero también como un referente en materia de geolocalizacién en las
ciudades en relacion a los usos de suelo.

La distribucién econémica y geografica de una ciudad determinara el tipo de concentracion urbana que se lleva
a cabo en un punto central®, ya que conforme se ha ido expandiendo la ciudad a causa del fenémeno conocido
como dispersion o expansion ello se ha reflejado en el estado actual de nuestro territorio. La diversidad de usos que
se pueden destacar en él son, como se menciond en el primer apartado de comercio y los servicios hacia
determinadas zonas de una ciudad o region, de manera que dicho fenémeno se va degradando en ascendente y
descendente desde el centro hacia la periferia. En la geografia econémica la expansion urbana de las ciudades se
considera que produce lo que se conoce como: fuerzas centripetas y centrifugas, o sea por la atraccién ylo
expulsiéon de poblacién hacia una o varias zonas de la ciudad (Colby,1933:18-20), principalmente las préximas a
ella, fendmeno que la mayor parte de veces esta vinculado a las actividades econdmicas determinadas por las
economias de escala de la regién, y por tanto la concentracién o desconcentracion poblacional en puntos
especificos de zonas con corredores urbanos, servicios o industriales.

Es importante destacar también que la jerarquia urbana esta basada en la funcion de tipo comercial, aunque
también otras funciones pueden revelar una clasificacion diferente. Para el caso de la centralidad se considera
desde su morfologia fisica hasta la importancia de la concentracion de personas, actividades y servicios dentro de la
misma ciudad. Se podria plantear que hasta un cierto tamafio de ciudad las fuerzas centripetas superan a las
centrifugas, de modo que prevalecera la tendencia a la concentracién en torno a la gran ciudad (Mascarilla,
2003:113).

Las fuerzas centripetas seran las que se caracterizaran por la oferta de empleo derivadas de la diversidad de
actividades econémicas en zonas urbanas, con beneficios directos por la proximidad. Y las centrifugas por el costo
inherente que lleva el tener actividades econdmicas fuera de la centralidad, como la distancia y la calificacién del
empleo entre otras cosas, juegan un papel importante en ello. Asi la continuidad espacial de un emplazamiento que
desconcentra hacia diversas zonas de la ciudad, principalmente las periféricas, conforme se acerca a la zona
central la complejidad de ésta se acrecentara de acuerdo con su densidad, con elementos combinados como son los
niveles constructivos en edificaciones, sistemas de transporte, es decir en términos de estructura en general. Asi
también generaran mas atraccién de poblacién hacia los servicios, equipamiento y comercio, como el empleo que
por su importancia de acuerdo a las condiciones de ubicacion, dicho fendomeno puede disminuir o incrementar la
eficiencia y los costos de una ciudad dependiendo de su expansion urbana.

> Para Burgess cualquier pueblo o ciudad tiende a expandirse de forma radial, desde el distrito de negocios (CBD) de la ciudad. Con areas
de transicién, ocupada por comercios e industria ligera; en un tercer anillo estarian las viviendas de los trabajadores, que deciden vivir cerca
de sus empleos, mas alejada la zona residencial con edificios de departamentos de clase alta o exclusivos distritos de viviendas individuales.

6 De acuerdo con lo encontrado en Polése, la centralidad en un sentido geografico es el centro geométrico de un espacio. También el autor

menciona que puede ser el reagrupamiento de la produccién en un lugar especifico.
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Diversos autores consideran que las empresas buscan localizarse en el centro geografico del mercado,
ayudando a proveer de productos a las mismas poblaciones, cuya diversidad serd en funcidén de la importancia.
Agrupandose entonces en un mismo lugar, para dar paso a los lugares centrales, por lo que su tamafio poblacional y
los resultados seran parte de la jerarquia de lugar central de tamafios distintos (Polése et al., 1998:303).

1.2.1. Teoria de Lugar Central

Los modelos basados en la teoria de lugar central (TLC) han servido principalmente para zonas con
concentraciones monocéntricas 0 concéntricas, que estan vinculadas a areas de menor escala con una fuerte
relacion intraurbana a diferencia de zonas policéntricas, que en su mayoria son a una escala macro o regional
distorsiondndose con una relacién nula por lo que no pueden seguir un patron especifico y por ello no puede
considerar una réplica en todos los casos de anélisis y menos en los diferentes tipos de ciudades. El centro de
negocios (CBD) de las ciudades anglosajonas u occidentales ha jugado un papel importante a través del tiempo
debido a su importancia econémica dentro de la ciudad. Por ello cabe aclarar puede existir una diferencia entre
Centro de negocios y Centro histérico ya que no necesariamente tienen el mismo significado urbano y mucho menos
economico.

Para el caso especifico latinoamericano el Centro Historico, por razones légicas del tamafio de dichas ciudades
en la época colonial se configurd en la zona central de las principales ciudades de cada pais, que desde sus
origenes concentraron las actividades socioecondmicas, culturales y recreativas. Lo cual fue generando la creacion
de corredores comerciales, industriales, administrativos, servicios asi como infraestructura. La mayoria de las
ciudades mexicanas se originaron con una configuracién como parte de la TLC, conforme han crecido y se han
desarrollado econémica y funcionalmente se han convertido en Zonas Metropolitanas, por lo que han pasado a
generar diferentes tipos de patrones y a descentralizar tanto servicios como habitantes hacia otras zonas de la
ciudad o sub centros urbanos.

La importancia del centro histérico de sus ciudades como atractor de comercio o servicios, la concentracion se
generd principalmente en ciudades donde la mayor parte de las actividades econdmicas se encontraba en el nlcleo
central de ellas. Pierre-Henri Derycke (1987) consideran que la centralidad esta relacionada con la concentracion de
pequefas y medianas empresas industriales en el corazon de areas metropolitanas. Lo anterior se debe a la ventaja
que puede tener el centro urbano en relacion con el mercado y los servicios urbanos en la zona de localizacion. Sin
embargo el proceso, también en funcion del tamafio de la ciudad, puede ser el inverso, es decir la desconcentracion
de actividades en el nucleo central de una ciudad. Todos los centros de las ciudades sufren el efecto de los factores
de consolidacion y de decadencia (Polése et al., 1998:303).

Este subtema aclara por qué la centralidad ha jugado un papel importante en las ciudades desde el siglo XX
hasta la época moderna. Se considera importante el planteamiento del modelo de ciudad en América Latina, ya que
experimenté cambios a partir de la idustrializacion la expansion del CBD vy el desarrollo de los sistemas de
transporte publico, la rapida migracién, el surgimiento de una gran clase media y la expansién del numero de
automoviles, por lo que esto también generd corredores comerciales y de servicios en vialidades primarias en
ciudades con mayor concentracion por su importancia.
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Los modelos base en la economia urbana, son parte de la TLC que parten de planteamientos de dos autores
Walter Christaller (1933) y Losch (1957). Sus postulados se consideraron como de importancia, principalmente en el
el continente anglosajon ya que explicaba la organizacion econdmica y espacial de las ciudades, de tal suerte que
también para este trabajo de investigacidén apoya la funcionalidad de las dos ciudades de analisis, comenzando con
la descripcion de la estructura identificada como parte del modelo de Walter Christaller, ya que se enfoca
principalmente a identificar productos y la funcionalidad de los servicios, de tal forma que la poblacion esta dispuesta
a trasladarse para obtener un bien o servicio hacia la zona central, desde un espacio rural, lo que entonces da
origen a una jerarquia urbana a partir de la importancia del centro y sus caracteristicas de distribucién de bienes
(Camagni; 2005:99).

La distribucion jerarquica fue considerada por ambos autores, para analizar la distribucion de centros urbanos.
Para la década de los cuarentas el modelo fue mejorado por Nystuen y Dacey (1961) mediante la combinacién de la
distribucion jerarquica a través de una red mediante una Teoria de Grafos, que ilustran con una herramienta
principal basada en las llamadas telefonicas. Esta teoria se fundamenta en que los centros urbanos elementales
estaran dispuestos de tal modo que cualquier punto del territorio abastecido no debera estas a méas de 4 kilémetros
de distancia del centro, hasta una hora de camino. El principio de organizacion del espacio conduce a una estructura
elemental de triangulos equilateros que se reagrupan en hexagonos regulares (Derycke; 1971:65). Véase la Figura
1.2.1 con la estructura de organizacién de las areas de mercado.

La légica del planteamiento anterior esta basada en cuénto el consumidor estara dispuesto a desplazarse,
entonces dicha teoria tiene dos conceptos fundamentales relacionados con la distancia: el alcance maximo de un
bien o servicio (“Range”) y el umbral (“Threshold”)?, en ambos casos involucran directamente a lo que puede ser
producido o vendido ese bien. Dentro de la teoria de Christaller se identifican tres principios: de Mercado, de
Transporte y de Administracion, considerando como importante la articulacion de estos principios para el
funcionamiento en relacién directa con la localizacion de centros de distinta dimensién. En términos de la estructura
en “panal” (honeycomb) de las areas de mercado de los centros A, los centros B se localizaran en cada una de las
esquinas de los correspondientes hexagonos segun Camagni (2005), de manera que para niveles jerarquicos
inferiores de bienes y centros se determina que:

1. Cada centro mayor produce el bien correspondiente a su nivel jerarquico y todos los bienes
de orden inferior.

2. Encada uno de los centros de orden superior existe, en cascada, una pluralidad de centros
de orden inferior, hasta llegar a la aglomeracion de nivel mas bajo, la aldea, que es el caso
mas abundante.

Entonces derivado de las dos premisas anteriores también surgen tres principios que son: Mercado, transporte
y administrativo (ibid.. 100). Para el de mercado es el organizador de los centros de orden inferior, el de transporte
que une a los centros de orden superior con los de orden inferior a partir de una red de transporte y el administrativo
que impone al area de mercado de los centros menores sea interna al de los mayores y que no este subdividida
como en el caso de la figura 1.2.1 en los incisos b y c.

7 La definicién que utiliza Garrocho (2012) para estos dos conceptos es, que umbral se considera a la demanda minima de poblacién que se
requiere para ser viable a la oferta de un bien o un servicio, ya sea publico o privado. Y en el caso de alcance es un bien o servicio que a partir
de la distancia mé&xima, los consumidores estan dispuestos a recorrer para adquirirlo (Garrocho, 2012:77).
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Figura 1.2.1
Organizacion de las areas de mercado segun los tres principios de Christaller (Camagni; 2005:100).
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De lo anterior se derivan entonces los siguientes postulados (Camagni; 2005:99):

o Comportamiento optimizador de los consumidores: de hecho, las areas de mercado estan separadas y no
se superponen, cuando se trata de centros de la misma jerarquia.

o Espacio econémico homogéneo, en el cual las aglomeraciones aparecen por impulsos de tipo econdmico.

e Costos de transporte proporcionales a la distancia.

e  Economias de escala, implicitas en el concepto de umbral minimo de produccion.

e Economias de aglomeracion, implicitas en la afirmacion de que el nimero de centros debe ser minimizado
y por consiguiente presencia de todas las producciones de orden mas bajo en los centros mayores junto
con las correspondientes a su jerarquia.

e Todos los consumidores tienen acceso a todos los bienes (criterio de equidad).

Por ultimo Christaller define siete niveles de centros sobre la base de un indicador de centralidad dado por la
presencia de teléfonos conectados a la red interurbana, inspirado en el principio de mercado relacionado a la
cantidad de centros administrativos considerando siete niveles de orden inferior. En general la poblacion tiende a
concentrarse cerca de los lugares centrales para que los bienes y servicios que ofrece le salgan lo mas barato
posible?, y asi se puede explicar como se crean las ciudades. En el modelo, los lugares centrales aparecen en el
centro de un exagono, ya que esta figura garantiza el mejor servicio a todo el espacio.

8 Santiago (2008). La Jerarquia urbana y la teoria de los lugares centrales, web oficial La Guia. Fecha de consulta: 3 de Abril de 2015. URL:
http://geografia.laguia2000.com/economialla-jerarquia-urbana-y-la-teoria-de-los-lugares-centrales.
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Figura 1.2.2
Representacion diagramatica de los diferentes tipos de redes funcionales y el modelo utilizado para el
desarrollo de esta investigacion (Brunet; 2001:198).
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La segunda parte de la TLC restructurada por August Lsch (1940), esta focalizada en las funciones de costos
y de demanda individual, a partir de un equilibrio econémico-espacial estable, alcanzado por la entrada de nuevas
empresas en el sector. Emerge asi la estructura hexagonal de las areas de mercado y la distribucion espacial
homogénea de los centros de produccion (ibid.: 103). La figura 1.2.2 clasifica los diferentes tipos de de organizacién
espacial, lo que esta investigacion esquematicamente tomé en consideracion estd marcado en un recuadro gris
(jerarquia) lo que se plantea y desarrolla como parte del analisis.

Lésch (1940) plantea a partir del principio de jerarquia diez formas principales de estructuracion y
jerarquizacion para areas de mercado, correspondientes a una creciente dimensiéon minima de produccion. Por lo
que se hacen ajustes a la primera teoria, en tanto plantea dos posibilidades de la siguiente manera:

1. Una distinta composicion de la estructura productiva de centros del mismo nivel jerarquico.

2. Especializaciones productivas de los centros: cada centro puede acoger incluso solamente la funcion
propia de su nivel jerarquico.
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Asi el modelo de Ldsh, es mas flexible que el de Christaller, debido a que estd mejor fundamentado en
términos microeconémicos de produccion. De tal manera que los resultados van en funcion de sectores circulares
alternados, de alta y baja densidad de establecimientos, que se extienden en forma radial a partir de una gran
ciudad con un principio general de eficiencia del sistema de transporte (ibid.:105). Sin embargo ambas propuestas,
resultan complementarias con un analisis muy general pues tienen como fuente principal identificar la produccion de
productos basicos, transporte, densidad de poblacion, pero dejando de lado algunos elementos importantes como el
valory usos de suelo.

1.2.2. Centro urbano, Central Bussines District (CBD) y sub-centro urbano.

El centro urbano tendra caracteristicas esencialmente como se describié en el apartado anterior, pero también
muchas de las consideraciones estan en funcién de la consolidacién de los servicios, infraestructura y empleo, que
es él que tiene la predominancia en atraer flujos. Este sera el de mayor actividad econdmica especializada o
diversificada, con los servicios mas importantes en la zona, fenémeno generado principalmente en la época
industrial para la concepcion de la ciudad a partir de una centralidad.

En la época moderna, durante la década de los ochentas y noventas diferentes investigadores como Berry
(1973), Fishman (1990), Knox (1991) entre otros gedgrafos y economistas, identificaron que existen patrones
distintos a los de la centralidad, esto es que se comenzaron a dispersarse hacia otros puntos conocidos como sub-
centros urbanos. Incentivando la desconcentracion de actividades hacia otras areas geograficas de la ciudad
minimizando distancias de recorrido asi como acceso a otros servicios mas especializados fuera de la ciudad
central. Por lo que se considera que los subcentros son areas donde se concentra una oferta de empleo, en muchas
ocasiones equiparable al area donde se asientan los viejos centros urbanos (Ibarra; 2010:450).

Derivado de ello, se utilizd una base teorica para fundamentar la configuracién a través de las actividades
mencionado en los Modelos de Walter Christaller y Lésch explicando parte de la centralidad.

1.2.3. Modelo de estructura de Ciudad en América latina

Un suceso derivado de la colonizacién de los espafioles y la planeacion romana como antecedente en las
configuracién de las ciudades, se debe su actual morfologia de tipo ortogonal de forma regular geométrica. Asi la
mayoria de las ciudades latinoamericanas desarrollaron un modelo influenciado, segin diversos estudios, en
algunos elementos especificos como vivienda, asentamientos irregulaes, cambios sociales, organizacion politica,
migracion, industrializacion y modernizacién. Con un plano regular geométrico, sefialan Griffin y Ford (1980:397-
422) se considera que de este a oeste y de norte a sur hay calles, una plaza central, por lo que diversos edificios
especificos, como la iglesia principal y el cabildo.

Los CBD han sido los nucleos econémicos y administrativos de la ciudad, desde el afio de 1930. Durante las
décadas recientes en esas ciudades, se ampliaron las calles, se demolieron viejas mansiones, se construyeron
nuevos estacionamientos, rascacielos de oficinas, centros comerciales y principalmente terminales de autobuses.

Todo lo anterior generd también la expansion de la ciudad, por la atraccion de bienes y servicios en la zona
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central, como ya se ha mencionado asi como el incremento del valor del suelo urbano. “Integrando en algunas
zonas de la ciudad los servicios mas exclusivos y con una division economica, diferenciando el poder adquisitivo a
otras areas que ni siquiera cuentan con servicios publicos bésicos por la dificultad de acceso debido a dicha
expansion’(idem). También ligado a este fenémeno, viene el de la construccién de vivienda de bajo costo o de
interés social, para la poblacién de clase media y baja en algunos puntos de la ciudad generando el crecimiento de
la expansién urbana. Como claramente no todos los habitantes podian tener acceso a una vivienda, debido a las
altas tasas de interés en el mercado y a la mayor parte de los pobladores no le era facil pagar una en las ciudades
de América latina, gran parte de este fendmeno de expansién urbana se generd a partir de viviendas de
autoconstruccion, en zonas invadidas por la falta de oferta para este sector de la poblacién de la ciudad. De tal
forma que a estos habitantes se les tiene que dotar de servicios basicos como electrificacidn, pavimentacion,
transporte, vialidades, aunque sea de manera paulatina y no inmediata; también se ird regularizando con el tiempo
el suelo urbano.

Sin embargo los habitantes con mas carencias economicas, seguiran viviendo en la periferia de la ciudad
segun Griffin y Ford (1980:397-422) es una minoria en contraste lo haran en vivienda de tipo residencial en puntos
concentrados a diferencia del resto. Este modelo es considerado afin a nuestro trabajo de investigacion esta
postulado por un sector dominante de tipo residencial por parte de la élite y una columna vertebral comercial, asi
como una serie de zonas concéntricas en las que la calidad residencial disminuye con la distancia desde el centro
de la ciudad.

Figura 1.2.3.1
Un Modelo generalizado de la Estructura de la Ciudad de América Latina y Corredor urbano comercial.
(Griffin y Ford, 1980:406).
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Los componentes del modelo en esta secuencia se distribuyen a partir de un distrito central de negocios viable,
una columna vertebral / sector, y una serie de anillos que marcan la disminucion del bienestar social y la calidad
residencial. EI predominio relativo del CBD en América latina puede explicar en parte por la aun dependencia del
transporte publico, debido a que sigue centrandose en el CBD y en parte por la existencia de una gran poblacién
residente y de otra relativamente préspera en el anillo interior de la ciudad.

Como los CBD contintian sirviendo como distritos de mercado, zonas de bajos ingresos, de compras y residencias
temporales para nuevos inmigrantes o transelntes, se incluyé una imagen de la estructura que se menciond
anteriormente con la distribucién geografica representativa del modelo (Véase la figura 1.2.3.1). Es la clasificacién
dentro de su estructura que es la espina hacia el CBD, como la Zona comercial-Industrial, continua el Sector de Elite
Residencial que se encuentra contiguo de forma semitrapezoidal. Después viene la zona de maduracién que de
algiin modo es parte de la transicidn entre la zona de asimilacion y la zona de asentamientos periféricos.

Consideramos necesario ilustrarlo y describirlo debido a la importancia que tiene para el analisis de la
investigacion desarrollada. De tal forma que la ciudad objeto del presente estudio muestra las caracteristicas
similares de distribucién en la zona central asi como comercial y de vivienda. Para el caso de los comercios y
servicios se fundamenta en principios, como son: Corredores de circulacion urbana, atraccion de valores culturales y
sociales. Por lo que los esquemas de organizacion resultan complejos, dindmicos y particulares.

1.2.4. Jerarquia, distribucion y Red Nodal a partir de Teoria de Grafos

El matematico Leonhard Euler durante el siglo XVIII, sent6 las bases para dar pauta a la teoria de grafos mediante
un planteamiento del problema conocido como de Kdnigsberg, en donde tenia que resolver el cruce de siete
puentes. Para utilizar dicha teoria se debe reducir las redes a grafos, reduccion que implica descartar una gran
cantidad de informacién sobre los flujos y caracteristicas de las rutas, pero manteniendo los factores espaciales
esenciales de redes, nodos y arcos o conexiones, asi que los nodos pueden ser ciudades enteras o intersecciones y
los arcos conexiones o rutas dentro de la red (Hagget; 1988:466-467). Parte del método utilizado para definir la red
funcional de nodos de movilidad en el capitulo Il apartado 4.1.6, se baso en la distribucién jerarquica y en una Red
nodal utilizando la “Teoria de Grafos”.

El Método Nystuen y Dacey (1961) fue utilizado para el desarrollo de esta investigacion pues los autores
plantean una organizacion de las ciudades a partir de flujos de mercancias, personas y la comunicacién entre ellos,
de forma que éste puede ser aplicado a zonas intraurbanas o interurbanas principalmente a escala regional, para
conocer la dependencia de una ciudad hacia otras de mayor 0 menor importancia con respecto a una distribucién
geografica. Su uso es especialmente para la distribucion de transporte, identificacion de centros y subcentros
urbanos especializados. Una red nodal se identifica por los flujos o las lineas de deseo® consideradas a partir del
area de mayor atraccion o influencia hacia un punto geogréfico, en funcion de la jerarquia u orden que éste tenga.
Es decir la atraccién de poblacion, delimitada por la distancia méxima que un comprador esta dispuesto a recorrer
para obtener un bien o servicio.

9 Las lineas de deseo segun Islas (2012) es el resultado de la convergencia de viajes en la ciudad, es decir la coincidencia de viajes en el
horario, direccion y sentido. Estos pueden tener también propdsitos,origenes y destinos. Lecturas de la clase de Vialidad y Transporte del
posgrado en Urbanismo, p.p.25.
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La teoria de grafos a partir del método que proponen Nystuen y Dacey plantea lo siguiente: “Si el flujo es local
y al interior de la ciudad, o regional y para el orden de rango de las ciudades, la nocién de punto central o nodal
dependeré de los niveles de asociaciones mas fuertes dentro del flujo total” (Nysteun et al., 1961:29-31). Siendo de
alguna forma una clasificacion de la distribucion geografica de la demanda, ya que una parte del sistema jerarquico
estd relacionada principalmente a las mercancias con una fuerte asociacién a los centros especializados y la
dependencia directa o independencia de tipo comercial entre dos ciudades o varias ciudades de tamafio medio en
un punto geografico variable hacia la parte que tiene la relacion mas fuerte sobre ellas.

Los autores antes citados estan dispuestos a aceptar que los flujos de llamadas telefénicas son uno de los
mejores indices individuales de todos los contactos funcionales. Las unidades territoriales tendran una asociacién
dominante’® hacia un determinado punto, que seré el lugar central o punto, conocido en su conjunto como region
nodal. Asi las unidades territoriales pueden abstraerse a nivel de puntos, por lo que la asociacién es en términos de
la cantidad de puntos que se unen a un solo centro puntual.

La jerarquia de ciudades de acuerdo con lo que sefialan Nystuen y Dacey (1961) se reducira a una red de
puntos y lineas en la que los puntos representaran a las ciudades y las lineas a las relaciones funcionales entre
ellos; la regién nodal se define sobre la base de la unica fuente de flujo que emana de un movimiento a cada una de
las &reas de la unidad en la proximidad hacia un lugar central. La teoria de grafos’” es una matematica de las
relaciones, una linea que une un par de puntos cada vez que hay un flujo a representar. La coleccion finita de
puntos y lineas, donde cada linea contiene exactamente dos puntos, es un gréfico lineal de las relaciones
establecidas por los flujos. Si la relacién es de igual valor para todo el conectado par, el grafico es un grafico binario.
La mayor parte la teoria de grafos se refiere a este tipo de construccion, que se limita a indicar si existe 0 no una
linea (una relacién) entre cualquier par de puntos.

La intensidad de un grafico se mostrara dandole un valor a las lineas, por lo que la orientacion de una relacién
entre dos puntos se visualiza en el grafico por una punta de flecha a- b, y se lee “a” esta relacionado con b. Un
grafico que especifica la orientacién se conoce como gréfico o digrafo el cudl indica la relacién entre dos puntos en
un dirigido no necesitan ser simétricas. En un grafo dirigido un punto tiene un grado de salida y un grado de entrada
dependiendo de la orientacion de las lineas que inciden en ella (ibid.: 32) (Véase figura 1.2.4.1).

10 Este tipo de asociacion es el de mayor concentracion de relacion con el resto de poblaciones, pero no es necesariamente el de mayor flujo.
11 Un grafo es considerado un conjunto finito de elementos, este concepto es utilizado principalmente en las matematicas discretas, con
sindnimos como: vértice, arista y aplicacion de incidencia (Garcia et al.,2002:125).
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Figura 1.2.4.1
Grafica de una estructura nodal en una region. (Hipotética) (Nystuen y Dacey, 1961:35).
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Para el desarrollo del método se utiliza una matriz que sirve para la definicion de la estructura a través de la
conformacion de filas y columnas para la distribucion del viaje. Esta adquiere un valor de acuerdo al origen — destino
de cada uno de los viajes contabilizados a través de la encuesta, se realiza el cruce y la sumatoria por cada uno
representara un valor, en horizontal y vertical. En donde la diagonal entre si misma adquiere un valor igual a cero
por lo que dicha diagonal tomara automaticamente ese valor.

Entonces se considera que la red de los flujos mas grandes de viaje/persona, serén los que delinean el
esqueleto de la organizacion urbana en toda la region. El término " grande " implica una relacion orientada porque
un flujo entre un par de ciudades puede ser el mas grande en términos de una ciudad, pero no necesariamente en
términos de la otra ciudad. Entonces el flujo mayor tiene dos connotaciones como el mayor flujo de salida, en el flujo
o caudal total (ibid.: 33).

La coleccion de las mayores lineas de flujo entre pares de ciudades define una red de orientacion entre los
puntos. Donde cada punto tiene un flujo mas grande, que cada flujo més grande puede ser encontrado por simple
inspeccién de una matriz de los flujos entre los todos los pares, y es el elemento maximo en cada fila cuando la
matriz de muestra nimero de mensajes de la ciudad fila a la ciudad columna. En el caso de la investigacion
realizada se adaptd a una escala intrazonal o intraurbano, se utilizé6 como unidad de delimitacién el AGEB esto como
parte del analisis a partir de un centroide por cada uno para llevar a cabo los enlaces por lo que el total de la
columna de la matriz de los flujos entre todos los pares de ciudades.

En estos términos, un "independiente” o " ciudad central " se define como aquella cuyo flujo mas grande es una
ciudad mas pequefia: una ciudad subordinada es aquella ciudad cuyo mayor flujo es a una ciudad mas grande. Asi
es practicamente como se utilizd dicho método para aplicarlo al analisis de la investigacion que se presenta en este
documento.
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1.3. Movilidad cotidiana intraurbana

La movilidad cotidiana, aunque ha sido explorada en algunas capitales mundiales y sus regiones, no es el mismo
caso a escala intraurbana y principalmente en las consideradas como del tercer mundo. Aunque las ciudades se
distinguen con tres tipos de movilidad que son: cotidiana, residencial y socioecondmica (Connolly y Duhau,
2010:156), en esta investigacion se aborda especificamente la movilidad cotidiana que de acuerdo con diversos
autores como, Sobrino (2008), Graizbord (2008) y Casado (2008), es la que realizan cada dia, nuestro analisis se
genera a partir de la distribucion de traslados durante el dia, desde el primer viaje (hogar) que regularmente tiene
como principal destino el trabajo (laboral). Hasta otros viajes mas que se realizan por motivos educativos,
recreativos y de ocio, entre otros.

De todas maneras, la movilidad cotidiana de la poblacion en el interior de la ciudad es complementaria de la
que se lleva a cabo entre ciudades o simplemente una caracteristica de la vida urbana (George; 1980:230-240). El
segundo caso, el de la migracion de la poblacién activa entre ciudades se refiere principalmente a la separacion
geografica entre el lugar de trabajo y el de residencia, lo que provoca una simultaneidad de movimientos de
naturaleza idéntica y distribucion horaria similar, pero de distinta distribucion geogréfica.

Para Pierre George la aglomeracion la considera como “El tipo clasico de migracion diaria es la del personal
que trabaja en las oficinas y en las tiendas del centro. Tratese, en el campo profesional y social, de empleados
pertenecientes al menos en parte a la clase media y dirigentes de variado nivel” (ibid.: 233-234).

Los movimientos se distinguen por su sencillez, pues son resueltamente centripetos por la mafiana y
centrifugos por la tarde. Los horarios laborales de despachos y tiendas sefialan el compas de tales movimientos, es
decir, si la jornada es mas larga porque se interrumpe por una pausa o se realiza de forma continua. Por tanto los
movimientos se identifican como: desplazamientos individuales, con vehiculo motorizado, desplazamiento colectivo
de los empleados que utilizan modos de transporte en comdn o incluso bicicleta, como en algunas ciudades del
mundo (idem).

Otro caso especifico es el de los estudiantes que pertenecen al mismo medio social y acuden cada mafiana a
los centros de ensefianza media y superior. Y en el caso de los movimientos de la mano de obra industrial éstas se
realizan a puntos distantes, ya que la mayoria de las zonas industriales se ubican en zonas periféricas de la ciudad.
Por ello la accesibilidad del lugar de residencia al trabajo a éstas, jugaran un papel importante, ya que los habitantes
que cuenten con la posibilidad econémica de habitar en zonas cercanas y con algun modo de transporte, lo haran'y
tomaran la opcion, a fin de reducir costos, tiempo y distancia de traslados.

Ahora bien, aunque la movilidad se divide en “residencial y no residencial”, también durante el siglo pasado se
considero la movilidad obligada y la no obligada, por lo que durante el presente siglo ya se ha tomado en cuenta otro
numero méas de viajes que se realizan por motivos de estudios, recreacién y ocio, entre otros, como parte de los
analisis y proyectos de movilidad, que anteriormente no eran observados como relevantes. La movilidad de las
personas y el transporte de bienes implica atender todas las formas de desplazamiento, lo que significa poner un
cuidado preferente sobre las formas que consuman menos energia y crean menos dependencia, que obliga a poner
el acento en el tipo de infraestructuras que se ofrecen, en sus caracteristicas y efectos y vincular todo con la gestion
del espacio publico urbano.
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La movilidad tiene una funcion principal en las ciudades para el intercambio de bienes, servicios, cultura y
conocimiento entre todos sus habitantes, intercambios que sélo son posibles si existen las condiciones Optimas. La
movilidad es un atributo asociado a la ciudad y corresponde a las facilidades para los desplazamientos de personas
y bienes en las areas urbanas (idem).

La movilidad es la expresidn de las relaciones de los individuos con los espacios que habitan, con los objetos y
modos empleados para su desplazamiento y con los demas individuos que integran a las sociedades. Las
interacciones entre actividades exigen, al hombre, movilizarse de un lugar a otro para satisfacer sus necesidades
cotidianas. Asi, la oferta de transporte disponible entre el origen y el destino de viaje, el individuo seleccionara para
su desplazamiento el modo que le ofrezca el mayor cimulo de ventajas comparativas en términos de tiempo, costo y
comodidad, entre otras. Por tanto, al conjunto de desplazamientos realizados por todas las personas que ocupan un
territorio y las caracteristicas asociadas a ello (modo, propésito, hora) se conoce como movilidad (idem).

La movilidad, en suma es la forma en que los habitantes se desplazan diariamente, la cual esta determinada
por las actividades y los modos de transporte. Es decir los traslados estaran determinados por la distancia, el tiempo
y el costo que le genere en cada uno de los pobladores principalmente en una ciudad, lo que hara que también se
vea beneficiada o afectada la calidad de vida de los usuarios de algin modo de transporte.

En México, de acuerdo con los antecedentes identificados y con el articulo de Casado (2008), la movilidad
cotidiana de la poblacion constituye uno de los ambitos todavia escasamente abordados. La causa fundamental de
ello radica en los costos para generar informacion sobre el tema, especificamente si hablamos de encuestas de
origen destino (EOD) y si bien existen estudios de flujos de todo tipo, tanto materiales como inmateriales, ha gozado
de un acrecentado interés como caracteristica esencial del proceso globalizador, asi como de los recientes procesos
de reconfiguracién urbana y urbano-regional'?.

1.3.1. Accesibilidad y conectividad

La accesibilidad y la conectividad son dos terminos'? que estan estrechamente ligados a la movilidad cotidiana y que
no podrian dejarse de lado dentro de este analisis porque ambos ayudan a determinar la facilidad que tienen los
desplazamientos a diferentes escalas, dependiendo de nuestro tipo de interés (micro o macro), para llegar a un
punto geografico por algun modo de transporte, y por ello se toma en consideracion el tiempo y la distancia. En el
caso de la accesibilidad hacia el centro de la ciudad, que es importante y que vamos a determinar para nuestro caso
de estudio que parece representar un patron concentrador de actividades, para los desplazamientos se busca
obtener las ventajas necesarias para llegar a la zona central a bajos costos, por medio de algin modo de transporte
y de los accesos viales mas directos hacia el centro de la ciudad.

Entonces encontramos que la accesibilidad al empleo y a los diferentes modos de transporte principalmente los
de orden publico determinarén la duracion de un desplazamiento, desde el lugar de residencia hacia el lugar de

12 Estudios sobre Movilidad Cotidiana en México, José Ma. Casado lIzquierdo. Revista electronica de geografia y ciencias sociales. Vol. XII,
No.273. Universidad de Barcelona. Afio: 2008.

13 Para el caso de la accesibilidad, el término es considerado como el grado o la facilidad de acceso a un punto determinado, en funcion a la
distancia, costo o tiempo. Especificamente también se refiere al nimero de posibles elecciones de recorridos para una suma determinada de

“Costos de viaje” (Lane et al., 1975:9).
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trabajo (origen-destino). La accesibilidad a los servicios y al comercio también es importante, pero en menor medida
los dos anteriormente mencionados. Para el caso de la conectividad™, se puede recurrir a los graficos planos de
redes (vialidades) o rutas para los trayectos de recorridos, lo cual puede ser medido con un indice para conocer la
relacion del nimero de vértices sobre el nimero de nodos; sucede algo similar con la accesibilidad. Existe un indice
de accesibilidad para conocer la relacion directa con la estructura urbana, para facilitar los desplazamientos en
escala local o regional, pero para este analisis no es considerado relevante.

1.3.2. Relacién funcional entre vivienda y empleo

Existen diversas teorias que van desde la escuela de Chicago, asi como otras investigaciones, que se relacionan
con los desplazamientos para ejercer la movilidad cotidiana y entender la conformacién de distintos patrones de
organizacion urbana dentro de las ciudades. La vivienda y el empleo son los generadores de viajes y atractores
principales, por lo que se encuentran aun focalizados en actividades relacionadas al lugar de residencia y el trabajo,
considerando que la distribucién es un espacio geografico dado. Una de las hipdtesis basicas de acuerdo con A.G.
Wilson (1981) es que la primera relacién esta establecida por el hecho de que la mayor parte de los ingresos
provienen del empleo, por lo que la relacion seré directa con la vivienda en cuanto a desplazamientos se refiere.

Asi mismo, el autor citado menciona que hay una relacién fisica, por lo que el ingreso se distribuye entre una
renta, viajes al trabajo y bienes de subsistencia. Esa es una razon por la cual no pueden separarse la oferta del
mercado laboral y la vivienda de la cantidad de ingresos con respecto a las diferentes formas de obtenerlos, asi
como su disponibilidad para los gastos relacionados al tiempo y la distancia. El ntcleo familiar también consideraran
la ventaja de desplazarse mas o menos en funcion a los miembros que se encuentren en edad productiva (laboral)
asi que las oportunidades que se formaran a partir de un conjunto de elecciones de acuerdo a las necesidades del
total de ellos. La siguiente figura muestra una distribucion entre la renta y la distancia con respecto al costo hacia el
centro, es decir entre mas se aleja es menor (Veéase figura 1.3.2.1).

14 Concepto de commuter o movimiento pendular, es utilizado por la investigacion para analizar fenémenos de movilidad cotidiana. Es la
forma de definir el desplazamiento entre dos lugares, desde el origen (Residencia) hacia cualquier otro lugar de destino (Trabajo, educacion,
ocio entre otros) (CEPAL; Notas de poblacion No.88).
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Figura 1.3.2.1
a) Trade-Off'® Renta-Distancia (Camagni, 2005:62).

Renta

»
>

Centro Distancia

Existen otros graficos para comparar la localizacion con respecto a la vivienda y la accesibilidad o el tamafio de
la vivienda y el costo del transporte, todas como comparativos en funcién al ingreso de los habitantes. Asi, después
de tener las bases necesarias principalmente de tipo tedrico y de forma referencial de como esta considerada la
movilidad laboral, es momento de dar paso al caso de estudio que es considerado como una ciudad media, de
acuerdo con la clasificacion sociodemografica oficial de la Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL) y el Consejo
Nacional de Poblacion (CONAPO) es la que cuenta con una poblacion mayor a 100 000 habitantes, pero no asi por
los investigadores de El Colegio de México (COLMEX), ya que para ellos de acuerdo a sus referencias
socioecondmicas puede considerarse aun como una ciudad pequefia.

En este capitulo se pudo identificar como la TLC resulta determinista hacia la organizacion y la configuracion
de la estructura urbana de las ciudades por motivos de la localizacién e intercambio de actividades como factores de
aglomeracion, oferta y demanda principalmente en el comercio y los servicios, razén por la cual plantea que en el
proceso de conformacion de las redes de ciudades se pueden generar ventajas de localizacion. Es decir son
ciudades con mayor importancia a nivel regional porque permiten cubrir un mayor mercado. La desventaja de la TLC
es que asume que frente a ciudades similares, los consumidores siempre viajaran a la mas cercana, por lo que
resulta inflexible a la generacion de redes de ciudades (Garrocho; 2012:89).

Parte de las aportaciones de la TLC, es que como consecuencia algunas zonas geograficas de la ciudad
formaran corredores urbanos, con actividades especializadas. Sin disminuir la importancia de la zona central con
respecto a la demanda. Si bien es cierto se identifico que existe una critica al respecto de estos modelos utilizados
para la planificacién, porque pueden ser sistematicos olvidando otros conflictos sociales, urbanos y humanos
principalmente de interaccion. Parte de las ventajas de tomar en consideracion el costo, la distancia, la vivienda, la
poblacidén asi como la especializacion es que se puede concentrar poblacién en puntos determinados por la
demanda y la oferta en la ciudad, segin sea el caso. Pero uno de los factores negativos es que la poblacion no
podra tener las mismas oportunidades de interrelaciones con otros asentamientos.

Por lo que también los principales motivos para determinar la configuracion de las ciudades de la TLC es el

15 Es un término relacionado a los costos de oportunidad.
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empleo vinculado a los servicios. Teniendo como resultado, patrones geoespaciales centralizados pero que pueden
irse modificando con el tiempo, es decir estos fenémenos siempre actuan de forma dindmica. Algunas de las criticas
también a estos modelos descritos en el capitulo es que las tendencias de las ciudades se vuelven concentradoras y
hasta cierto punto rigidas, dejando de lado el bienestar como parte del desarrollo humano en colectivo.

Después de describir y analizar las teorias de Walter Christaller y Lésch, se encontr6 que existe también una
critica hacia ambos modelos (Camagni; 2005:107). En el caso del modelo de Christaller proponia la
desespecializacién, para minimizar los costos de transporte, redes y maximizacién de nimero de productores con la
finalidad de alcanzar economias de aglomeracion, sélo que en los modelos econdmicos actuales se continla
promoviendo la especializacién. Razédn por la cual dicho modelo no tiene una implicacion directa que determine los
patrones de las ciudades modernas, pero si sus fundamentos teoricos sirvieron como base para la estructuracion y
planeacién territorial de ciudades en regiones de paises como: Francia, Suecia y Brasil.
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CAPITULO II. Antecedentes del caso de estudio (Chilpancingo y Petaquillas) y
estrategia metodolégica

Pierde una hora por la mafiana y la estaras buscando todo el dia.

La seleccion del caso de estudio surgié, ante la inquietud de observar que practicamente en el pais no se hace
andlisis de ciudades en proceso de crecimiento urbano, conocidas también en el &mbito urbano como ciudades
‘medias™®. Algunos de los factores que probablemente determinan esa falta de interés, debido a que el PIB o
ingreso per capita es bajo con respecto a otras ciudades de tipo metropolitano 0 megalopolitano en el pais. Un
ejemplo claro nacional es el caso de la Region Centro, que simplemente esta vinculado a fendmenos demogréaficos
que han determinado su tasa de crecimiento con respecto a la importancia regional que no ha llegado a su maximo
desarrollo urbano u econémico.

Por otro lado, fuera del ambito local en paises del tercer mundo como: Brasil, Argentina, Perd, Chile, Colombia
y Trinidad y Tobago se han emprendido trabajos de investigacion para llevar a cabo acciones para mejorar la
gestién urbana de ciudades medias, debido a los procesos de urbanizacion' originados por las tendencias de
metropolizacién y asi contar con una planeacién urbana de tipo preventivo, cuya realizacion muchas veces los
tomadores de decisiones no consideran importante, y por ello Unicamente realizan acciones inmediatas o visibles
con costos mas altos a largo plazo, principalmente en el gasto publico para revertir efectos negativos permitidos
durante el crecimiento de ciudades. Las ciudades medias tienen una importancia estratégica para el equilibrio del
crecimiento urbano, en la medida en que sirven de relevo a las grandes metropolis para transmitir los impulsos del
crecimiento econdmico y armonizar las relaciones entre medio urbano y zonas rurales (Henri;1971:35). Se puede
decir entonces que es importante conocer, ;Qué pasa con esas ciudades contenidas o compactas, donde el
proceso de crecimiento urbano y desarrollo no ha rebasado los limites juridicos centrales oficialmente permitidos?
¢ Cuales son los principales problemas a los que se estan enfrentando los diversos actores sociales dentro de la
ciudad? ;Existen nuevos patrones de crecimiento asi como de necesidades basicas para ciudades con aumento
poblacional?.

2.1. Chilpancingo-Petaquillas

Las poblaciones de analisis (Chilpancingo y Petaquillas) pertenecen al mismo municipio que es Chilpancingo, la
ciudad capital™® del estado de Guerrero, no siendo el mismo caso para la poblacién de Petaquillas. Chilpancingo

16 Segun Cebrian y Panadero (2013) son las ciudades consideradas asi, porque forman parte de un sistema urbano abierto, dindmico y
cambiante que refuerza la idea de ciudad region. Asumiendo la funcién de centros de servicios para areas de influencia administrativas, a la
vez que también son centros de intereaccidn social, cultural y econdmica; ofrecen servicios especializados.

17 Informacion obtenida en la pagina de la CEPAL. http://www.cepal.org/es/publicaciones/31024-ciudades-intermedias-de-america-latina-y-el-
caribe-propuestas-para-la-gestion y el Banco Interamericano de desarrollo estd promoviendo las ciudades emergentes y sustentables
principalmente para ciudades medias en el pais, algunos casos conocidos son: Xalapa, Veracruz y La Paz, B.C.S.

18 Ciudad capital es considerada como el centro urbano de mayor importancia, por su localizacién dentro de una region o territorio.
Normalmente, la ciudad capital adquiere ese rango por diferentes situaciones: es la sede del gobierno en sus diferentes formas, es la ciudad
mas grande y de mayor poblacion del territorio, es la ciudad donde se llevan a cabo el mayor nimero de actividades econdmicas o es la
ciudad con un perfil turistico mas alto dentro de ese territorio. Todos estos elementos son causas para q una ciudad se convierta en capital y
pase asi a ser oficialmente el centro politico, social y econémico. Referencia: http://www.definicionabc.com/social/ciudad-capital.php.
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tiene una superficie de 2 255 km?, que representa el 3.54% del estado'. Con una poblacion total de 214 219
habitantes que representan el 77% de poblaciéon en el Municipio®, la capital cuenta con un total de 187 251
habitantes y Petaquillas con una poblacion menor de 9 801 habitantes. Por lo que se hizo un registro de las tasas de
crecimiento poblacional desde el afio 1990 al 2010, para el caso de la capital y donde se identifican algunas
pequefas variaciones pero no de manera exponencial (Véase Tabla 2.1.1).

Tabla 2.1.1
Datos de poblacion del Municipio de Chilpancingo y capital del estado desde 1990 a 2010.
Ao Hombres | Mujeres Poblacion Relacion de Tasa de
Total poblacion local y | Crecimiento
municipal (%) (%)
1990 46,867 50,298 97,165 71.3
1995 59,418 64,057 123,475 72.4 4.79
2000 67,790 74,956 142,746 73.9 2.90
2005 78,905 87,891 166,796 77.8 3.11
2010 88,631 98,620 187,251 774 2.31

Elaboracion propia con datos del censo y conteo de INEGI.

En el Ultimo Censo de Pablacion del INEGI se identificd que el crecimiento promedio del afio 2000 al 2010 fue
de 3.11%, y que el mas alto registrado fue en el periodo de 1990 a 1995 de 4.79%, lo que nos indica que estas dos
localidades han tenido un crecimiento demogréfico paulatino y principaimente moderado. Ya que no ha sido mayor
al 1.9% en sus resultados globales, por lo que podemos claramente ver que el tipo de crecimiento dentro de la
ciudad es asimismo moderado. Las dos poblaciones de analisis, a pesar de tener conurbacion fisica y funcional ain
no se encuentran en un proceso de metropolizacion como es el caso del Municipio de Acapulco. Pero a nivel
nacional como capital de estado, Chilpancingo se considera como parte de la clasificacion del Sistema Urbano
Nacional (SUN). Para algunos autores, como Unikel (1976), Garza (1978), Negrete y Salazar (1986) que fueron
pioneros en estructurar a las ciudades a través de jerarquia urbana, también conocida como rango-tamafio con
datos principalmente de poblacion en el afio de 1960, la definicion de “Zonas Metropolitanas inicia con la separacion
de las areas urbanas de las rurales, considerando las que se encuentran en proceso de suburbanizacién o
rurubanizacion, que son consideradas las zonas de los suburbios o periferia urbana”, o sea las ciudades pequefias
que rodean a una ciudad central consolidada?!. A pesar de que nuestras poblaciones de estudio no estan en algin
proceso de metropolizacion, consideramos importante analizarlas, ambas se encuentran localizadas hacia el sur del

19 Informacién obtenida en la pagina del Gobierno del estado.http://guerrero.gob.mx/municipios/centro/chilpancingo-de-los-bravo.

20 Datos de Poblacion del Censo 2010 de INEGI.

21 Delimitacion de Zonas Metropolitanas en México (2010) Sistema Urbano Nacional. SEDESOL, CONAPO, INEGI y SEGOB.México.pp 21,
25y 29. Documento (PDF) disponible en: http://www.conapo.gob.mx/es/=CONAPQO/Zonas_metropolitanas_2010.
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pais en la Regién Centro del Estado de Guerrero.

De acuerdo con la clasificacion del Sistema Urbano Nacional (SUN), para configurarse como zonas
metropolitanas, los municipios donde se localiza la ciudad central y utilizando variables con datos de poblacién
economicamente activa (PEA) en actividades no agricolas, nivel de urbanizacion, densidad de poblacién, la
produccion manufacturera, la tasa de crecimiento demografico y la distancia del centro de la ciudad. Por lo que
nuestro caso de estudio sobre la relacion de las dos poblaciones (Chilpancingo y Petaquillas), la capital
principalmente tiene mas de 50 000 habitantes. No en el caso de Petaquillas, que estaria considerada como
pequefia por ser menor a 10 000 habitantes. Pero ambas poblaciones si muestran un alto grado de conurbacién
fisica y funcional, de acuerdo con la definicion de CONAPO, como los viajes de traslados al trabajo entre los
municipios. Por eso podemos afirmar que Chilpancingo tiene una conurbacion funcional con la localidad de
Petaquillas, es decir que la poblacién depende directamente de servicios, comercio y empleo principalmente de la
capital del estado lo cual se desarrolla en los resultados de la investigacion. Por lo que ambas poblaciones juntas
aun no llegan a procesos de metropolizacién.

La poblacion que habita en areas con procesos de expansion, son consideradas por su jerarquia urbana como
“medias” con base en las clasificaciones de la SEDESOL. Conforme a la clasificacion del Sistema Urbano Nacional,
que incluye un total de 384 ciudades, la de Chilpancingo esta clasificada como una ciudad tipo 3 (que de acuerdo al
descriptivo de CONAPO corresponde a las ciudades con mas de 15 000 habitantes) y con el numero 73 en el
registro del Sistema Urbano Nacional de un total de 384 ciudades. Siendo la Capital del Estado de Guerrero y
ubicandose en una zona geomorfologica con topografia irregular, la ciudad tiene caracteristicas especificas que
limitan un crecimiento mas homogéneo. Se encuentra dividida (segmentada) por una vialidad principal que conecta
al norte con la Ciudad de México y al sur con el Puerto de Acapulco, esto es a través de la Autopista del Sol. La
localidad de Chilpancingo y Petaquillas cuenta con 369 colonias y 7 barrios, con una superficie total aproximada de
38 79 Km2, de las cuales se describen a continuacién los principales barrios de las dos poblaciones (Chilpancingo y
Petaquillas).

Barrio de San Mateo (Chilpancingo).
Barrio de San Antonio (Chilpancingo).
Barrio de San Francisco (Chilpancingo).
Barrio de Santa Cruz (Chilpancingo).
Barrio de Guadalupe (Petaquillas).
Barrio de Santa Cruz (Petaquillas).
Barrio de San Agustin (Petaquillas)

NSO AW~
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Figura 2.1.1
Macrolocalizacion del Municipio de Chilpancingo
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Fuente: Elaboracion propia con informacion cartografica de INEGI (2005).
Figura 2.1.2

Microlocalizacion de la Cabecera Municipal de Chilpancingo y la localidad de Petaquillas.
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Las arterias principales tienen derechos de via de aproximadamente 12 mts. de ancho y las secundarias con
una seccion menor a 8 mts. a esta medida, lo que no permite una distribucién en anchos mayores. La distribucién de
los usos de suelo urbano dentro de la ciudad y principalmente hacia el centro urbano de ésta es como sigue: Mixta
(Habitacional-Comercial), comercial, habitacional, industrial, areas de conservacion y areas agricolas, de acuerdo
con los datos encontrados en el Plan de Desarrollo Urbano del centro de poblacion vigente. En lo referente a las
vialidades existentes, se encuentran de manera continua Unicamente de norte a sur pero no pasa lo mismo de
oriente a poniente debido a problemas principalmente de conectividad.

La continuidad vial se distribuye de norte a sur, mientras que la zona oriente no es asi, identificandose
problemas de conectividad y de accesibilidad. Las principales vialidades de la ciudad de Chilpancingo son cuatro,
las cuales van de norte a sur Unicamente, por lo que las longitudes que cruzan la ciudad (Véase tabla 2.1.2).

Tabla 2.1.2
Principales nombres de vialidades y su longitud.
Nombre de la vialidad Longitud en
KM
Blvd. Vicente Guerrero-conexion autopista del sol- 14 km
Petaquillas
Encauzamiento Rio  Huacapa-Paseo  Alejandro 6 km
Cervantes Delgado
Av. Aleméan —Léazaro Cérdenas 3.5 km
Av. Alvarez-Insurgentes 2.75 km

Fuente: Elaboracion propia.

2.1.1. Informacién base e indicadores geograficos

Las unidades de medida utilizadas son las Areas Geoestadisticas Basicas (AGEB), y sirven para realizar el IEE2.
Por la escala de ciudad utilizada, la unidad mas apta es precisamente la AGEB, ya que tener datos mas
desagregados a nivel de manzana o por el contrario mas regional no seria de utilidad debido a la escala de anélisis.
Para este tema de investigacion se utilizaron las AGEB para la funcion que se pretendia utilizar, por lo que se
recurrié a la delimitacién que realiza el INEGI en sus censos y conteos de poblacién, ya que esto nos ayudara a
identificar la movilidad cotidiana de la poblacion dentro de la ciudad (Intraurbano), lo que significa que conocer la
base econdmica y dénde se localizan las actividades determina los usos de suelo y la estructura urbana. Por lo que
los resultados estaran determinados también por la encuesta OD%.

22 Directorio Estadistico de Unidades Economicas (DENUE) donde se considera la poblacién dentro de cada AGEB con relacion al empleo
(Poblacién Ocupada).
23 Para la aplicacién de la encuesta se realizé un indice de especializacion econémica de ambas localidades son 179 AGEBS existentes

para poder identificar los sub-centros urbanos y la distribucidn de los desplazamientos realizados por los habitantes dentro de la ciudad. Una
vez identificados ahi se realizaron las encuestas de acuerdo al tamafio de la muestra que nos arrojé que fueron 300 encuestas conjugadas
con los datos estadisticos. Area Geoestadistica es la extension territorial, circunscrita por limites Geoestadisticos con fines de referir
informacién estadistica. Constituye la unidad basica del Marco Geoestadistico Nacional y dependiendo de sus caracteristicas, se clasifican en
dos tipos: Areas Geoestadisticas Basicas Urbanas y Area Geoestadisticas Basicas Rurales y Area Geoestadistica Basica urbana es la
extension territorial, ocupada por un conjunto de manzanas que, generalmente son de 1 a 50, delimitadas por calles, avenidas, andadores o
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La ciudad de Chilpancingo tiene una considerable poblacién flotante o pendular en comparacién con
Petaquillas, que es una poblacion mas pequefa, tanto espacial como demograficamente. También Chilpancingo
esta conformada por principalmente actividades atractoras de poblacién para compras de consumo y servicios, asi
como actividades econdmicas mas focalizadas y de concentracién de poblacién, no siendo asi en escala para el
caso de Petaquillas. Esta investigacion vincula los viajes intraurbanos, la localizacion del empleo y el tipo de
actividades econdmicas que se desarrollan en ambas poblaciones, ya que es una forma de interpretar una
simulacion del comportamiento de desplazamientos cotidianos en el territorio. Para ello se utiliza un insumo
importante para identificar la cantidad de unidades econémicas por AGEB. Por esta razén nos interes6 como medir
este fendmeno a través de la simulacién a partir de la generacién y atraccién de viajes, como se menciona en éste
apartado de estrategia metodol6gica de esta investigacion.

El ejercicio realizado nos demostrd, como parte de los resultados, cuél es el tipo de elasticidad de la demanda
de los viajes para los desplazamientos cotidianos. Motivo por el cual este tipo de andlisis econométrico es de suma
utilidad para el andlisis para el desarrollo regional o intermunicipal, para la planificacién en diferentes escalas.

El objetivo principal de este apartado es sefalar la utilidad de las unidades econdmicas del Directorio
Estadistico Nacional de Unidades Econémicas (DENUE) para esta investigacién, ya que es la forma mas precisa de
saber hacia donde se dirige la concentracion geografica de las fuentes de empleo por poblacién ocupada,
determinada por la centralidad de las dos poblaciones de anélisis (Chilpancingo-Petaquillas), en las que se han
identificado diversas actividades econdmicas, aunque son principalmente de tipo Industrial, manufactureras,
comercio al por menor, servicios de alojamiento temporal y de preparacion de alimentos y de bebidas, servicios
administrativos y educativos.

Las actividades econdmicas no so6lo generan empleo para los habitantes locales sino también para un alto
porcentaje de personas de ofros municipios, que viajan a diario hacia la capital del estado. Las actividades mas
sobresalientes en ambas poblaciones identificadas como especializadas son comercio al por menor en las areas
geograficas en que se localizan los mercados Baltazar R. Leyva Mancilla, San Francisco, Juan Alarcén Hernandez,
Col. del P.R.I., mercado nuevo y el de los Angeles, ubicados todos dentro de la zona urbana, al igual que las plazas
comerciales hacia el centro y sur poniente de la ciudad (Comercial Mexicana, Plaza Guerrero y plaza comercial
Galerias Chilpancingo) (Véase figura 2.1.1.1 mapa con distribucion de equipamiento y limite de centro de la ciudad).

Chilpancingo y Petaquillas se encuentran dentro de la clasificacion que maneja el INEGI a nivel nacional,
vinculada con el Sistema de Clasificacién Industrial de América del Norte (SCIAN), por lo que los niveles estan
estructurados de la siguiente manera: sector, subsector, rama, sub-rama y clase; asi fue como se seleccionaron los
niveles descritos como parte de las actividades econdémicas del DENUE. En la base de datos existentes para el
Municipio de Chilpancingo de los Bravo, donde se ubican las dos poblaciones (Chilpancingo y Petaquillas), existen
16 de los 19 sectores economicos de la clasificacidn ya que son los que se desarrollan dentro de la ciudad como
actividades preponderantes, con 64 subsectores del total de 77 que existen clasificados.

cualquier otro rasgo facil de identificar en el terreno y cuyo uso del suelo sea principalmente habitacional, industrial, de servicios y comercial,
solo se asignan al interior de las localidades urbanas.

ESTRUCTURA URBANA Y MOVILIDAD LABORAL COTIDIANA EN CHILPANCINGO Y PETAQUILLAS; GUERRERO.

39



Tabla2.1.1.1

Estructura de base de datos con cantidad de personal ocupado del DENUE.

Clave Descriptivo actividad Personal
actividad ocupado
722219 | OTROS RESTAURANTES CON SERVICIO LIMITADO 0 A5 PERSONAS
461110 | COMERCIO AL POR MENOR EN TIENDAS DE ABARROTES, ULTRAMARINOS Y 0 A5 PERSONAS
MISCELANEAS
722412 | BARES, CANTINAS Y SIMILARES 0 A5 PERSONAS
461190 | COMERCIO AL POR MENOR DE OTROS ALIMENTOS 0 A5 PERSONAS
621331 | CONSULTORIOS DE PSICOLOGIA DEL SECTOR PRIVADO 0 A5 PERSONAS
315229 | CONFECCION EN SERIE DE OTRA ROPA EXTERIOR DE MATERIALES TEXTILES | 0 A5 PERSONAS
465912 | COMERCIO AL POR MENOR DE REGALOS 0 A5 PERSONAS
611111 | ESCUELAS DE EDUCACION PREESCOLAR DEL SECTOR PRIVADO 31 A 50 PERSONAS
461130 | COMERCIO AL POR MENOR DE FRUTAS Y VERDURAS FRESCAS 0 A5 PERSONAS
332320 | FABRICACION DE PRODUCTOS DE HERRERIA 0 A5 PERSONAS
461110 | COMERCIO AL POR MENOR EN TIENDAS DE ABARROTES, ULTRAMARINOS Y 0 A5 PERSONAS
MISCELANEAS
311830 | ELABORACION DE TORTILLAS DE MAIZ Y MOLIENDA DE NIXTAMAL 0 A5 PERSONAS
812110 | SALONES Y CLINICAS DE BELLEZA Y PELUQUERIAS 0 A5 PERSONAS
311812 | PANIFICACION TRADICIONAL 6 A 10 PERSONAS
485210 | TRANSPORTE COLECTIVO FORANEO DE PASAJEROS DE RUTA FIJA 0 A5 PERSONAS
466312 | COMERCIO AL POR MENOR DE PLANTAS Y FLORES NATURALES 0 A5 PERSONAS
236221 | EDIFICACION DE INMUEBLES COMERCIALES Y DE SERVICIOS, EXCEPTO LA 6 A 10 PERSONAS
SUPERVISION
722212 | RESTAURANTES DE COMIDA PARA LLEVAR 0 A5 PERSONAS
236221 | EDIFICACION DE INMUEBLES COMERCIALES Y DE SERVICIOS, EXCEPTO LA 11 A 30 PERSONAS

SUPERVISION

Fuente: Elaboracion propia con informacion cartografica y estadistica DENUE de INEGI (2009).
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Figura 2.1.1.1
Distribucion espacial de unidades econémicas dentro del area de estudio (DENUE).
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Fuente: Elaboracion propia con informacién del DENUE; INEGI (2009).

ESTRUCTURA URBANA Y MOVILIDAD LABORAL COTIDIANA EN CHILPANCINGO Y PETAQUILLAS; GUERRERO.

Y



Figura 2.1.1.2
Distribucion geografica del equipamiento y estructura urbana del area de estudio.
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Cabe sefialar que como la agricultura y la ganaderia, son actividades economicas ya desplazadas por el sector
terciario (servicios y comercio) en ambas poblaciones, no se les consideran actividades representativas o con alto
impacto econdmico local, a diferencia de las actividades terciarias que estarian consideradas como las actividades
que determinan la economia de la Capital, ya que la depedencia funcional de Petaquillas es directa hacia la Ciudad
de Chilpancingo, pero destacando que sin embargo también cuenta con actividades del mismo sector pero en menor
cantidad.

La distribucién geogréfica de las unidades economicas de las dos poblaciones de analisis, se pudo identificar
que ambas cuentan con un total de 13 520 de acuerdo con datos obtenidos del DENUE (Véase figura 2.1.1.1). Por
lo que se puede ver que la distribucion no es homogénea, debido a que también se aprecia una concentracion de
unidades hacia algunos puntos, principalmente hacia la zona central de la ciudad y a lo largo de la vialidad primaria
que cruza de Norte a Sur de ambas poblaciones, como parte del corredor urbano comercial marcado con la linea
mas gruesa que atraviesa la ciudad funcionando como parte del corredor de servicios en algunas secciones de este
a diferencia del comportamiento de las zonas periféricas que es de manera mas dispersa.

También se identifica la informacién mas relevante de la estructura urbana, principalmente de equipamiento de
las dos poblaciones y la delimitacidn del centro de la capital en una linea oscura gruesa de norte a sur. El total de
equipamiento identificado de las dos poblaciones es de 6 950, considerando escuelas, hospitales, iglesias, parques,
areas verdes, edificios gubernamentales y canchas deportivas (Véase figura 2.1.1.2). Esta figura a diferencia de la
primera, se puede ver como se distribuyen mas los equipamientos en el territorio, ya que en la figura 2.1.1.1 se
identificé un patrén mas concentrado hacia el corredor urbano de la zona central de la capital.

2.1.1.1. Construccion de Indice de especializacion econémica (IEE)

Durante el proceso de construccion del Indice de especializacion econdmica se consideraron un total de 16 sectores
econdmicos para el municipio de las dos poblaciones de estudio (Chilpancingo y Petaquillas), donde se elaboraron
cuatro campos con informacion que son: total, porcentaje, nimero de inversion total por personal remunerado, total
de ingresos y remuneracion por sector, no sélo por su tipo y cantidad sino también por su relevancia econémica.

Y de igual forma se identificaron 64 subsectores, cada uno con su total de personal ocupado. Las actividades
por sector con mayor poblacidon ocupada es concentrada principalmente en cinco ramas dentro del Municipio de
Chilpancingo de los Bravo:

a) Construccion

b) Industrias manufactureras

c¢) Comercio al por menor

d) Servicios de alojamiento temporal y de preparacion de alimentos y bebidas
e) Servicios, excepto actividades gubernamentales

El sector del comercio al por menor es la actividad econdmica méas importante ya que representa el 36.02% a
nivel municipal, con un total de 14 691 de personal ocupado ya que dentro de los subsectores se encuentran siete

de las cuales se identificaron: abarrotes, alimentos, bebidas, hielo y tabaco; tiendas de autoservicio y departamental;
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articulos de papeleria, esparcimiento y otros, y por Ultimo enseres domésticos, computadoras y articulos de
decoracion, siendo las de mayor importancia econémica, por lo que sus valores en la variable de ingresos tiene un
total de $5 912 223 M.N.

El segundo sector mas importante a nivel municipal es la industria manufactura con el 8.65%, con un total de
3 527 personas ocupadas, que generaron ingresos por un total de $582 609. Las industrias manufactureras estan
sectorizadas hacia la industria de alimentos. Para el caso de la Construccién se identificd que representa un
promedio de 7.43% con un total de 3 029 personas ocupadas. Es una de las actividades méas importantes en el
Municipio, al ser la tercera variable méas alta favoreciendo a la economia en escala municipal.

Asi, a partir de los datos identificados en el Censo Econémico del 2009 y el DENUE, podemos concluir que las
actividades municipales méas importantes estan en los sectores de: comercio, manufactura, construccion y servicios,
que hacen que la poblacién tenga que desplazarse para realizar compras (consumo), asi como adquirir materias
primas (Véase cuadro en anexo I. con datos de las actividades encontradas durante la aplicacién de la encuesta y
clasificadas a partir del SCIAN). Durante el proceso desarrollado a nivel de localidad se utilizaron datos de poblacién
ocupada por AGEB en donde se encontré que las actividades econémicas principales son de tipo terciario. Y para el
nivel local tenemos que las actividades por sector estan focalizadas en cuatro de acuerdo con la poblacién ocupada,
distribuidas de la siguiente manera:

a) Personal ocupado en Servicios de Salud y de Asistencia Social.
b) Personal ocupado en comercio al por mayor.

c) Personal ocupado de informacién en medios masivos.

d) Personal ocupado de servicios educativos.

En lo que respecta a nivel local podemos ver a continuacion los datos desglosados:

Tabla 2.1.1.1.1
Relacion de total de personal ocupado por sector econémico para el Municipio de Chilpancingo y
Petaquillas.
Promedio de | Valor promedio de
Sector personal ocupado | activos fijos por unidad
por unidad | econémica (miles de
econoémica (%) pesos)
Otros  servicios excepto actividades 2.7 198.0
gubernamentales
Servicio de alojamiento temporal y de 3.6 216.1
preparacion de alimentos y bebidas
Servicio de esparcimiento culturales y 2.6 176.1
deportivos, y otros servicios recreativos
(sector privado)
Servicios de salud y de asistencia 4.2 228.6
social
Servicios educativos 11.5 462.3
Servicios de apoyo a los negocios y 41 132.3
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manejo de desechos y servicios de

remediacion

Servicios profesionales, cientificos y 4.0 188.8
técnicos

Servicios inmobiliarios y de alquiler de 3.3 692.7
bienes muebles e intangibles

Informacion en medios masivos 16.3 2415.7
Comercio al por menor 2.8 171.4
Comercio al por mayor 6.6 531.5
Industria manufacturera 25 110.7

Fuente: Censo econémico de INEGI del afio 2009.

Del Total de unidades econdmicas se identificé que cuatro son las predominantes y las que impulsan la
economia local: Servicios de salud y asistencia social, servicios educativos, Informacién en medios masivos y
Comercio al por mayor de acuerdo con la clasificacion del SCIAN. Estos porcentajes de actividad econémica local se
obtuvieron a partir del Censo Econémico del INEGI del afio 2009, identificados a nivel de AGEB para Chilpancingo y
Petaquillas. Una vez ubicadas las principales fuentes de empleo de los habitantes de ambas localidades, entonces
pudimos localizar los puntos concentradores de actividades, corredores de servicios y comercio. Dentro de la
ciudad, se ubican hacia la zona central y en los corredores econdmicos a través de las principales vialidades, que
por definicién muestran que la configuracién de la ciudad es lineal por los corredores comerciales y de servicios con
los que cuenta.

La poblacion ocupada de acuerdo con datos identificados en el Censo de Poblacion del afio 2010, y como se ve
claramente en la figura 2.1.1.1.1, esta concentrada en las zonas centrales de ambas poblaciones, que son las
generadoras de empleo del sector terciario. Por lo tanto en el caso de la Ciudad de Chilpancingo sera donde las
actividades en la AGEB de la zona central tienen un mayor indice de especializacion, a diferencia de las AGEB de
Petaquillas. En los siguientes apartados sobre la distribucion jerarquica se verad especificamente hacia dénde se
desplazan mas por razones de trabajo (demanda), asi como la distribucién de la densidad de poblacion.

Cabe sefialar ademas que se realizé una division entre el total de Poblacion Econémica Ocupada (PEO) por
género Femenino que arrojd que la distribucion geogréfica de mujeres empleadas esta concentrado en la zona
central de la ciudad en ambas poblaciones (Chilpancingo-Petaquillas), en donde el total son 8 AGEB con un rango
de 1.91 a 3.12%. (Véase Figura 2.1.1.1.2). Para el caso de la Poblacién Ocupada Masculina, tenemos que son un
total de 11 AGEBS con un rango de 1.56 a 2.94%, por lo que se puede ver que espacialmente a los AGEB donde los
hombres estan en edad productiva son mas elevados (Véase Figura 2.1.1.1.3).

Tanto en términos numéricos como porcentuales existe un mayor nimero de mujeres empleadas, lo cual tiene
una relacion directa con fendomenos demograficos pues existen mas mujeres que hombres de acuerdo con los datos
de los censos y conteos de poblacion de INEGI en diversos periodos. Las principales causas de dichos fenémenos
estan en funcion de los mayores nacimientos de mujeres que de hombres o del riesgo laboral al que se exponen
estos sobre las mujeres, por el tipo de trabajo que desarrollan y que también podran determinar la mortalidad sobre
fendmenos demograficos. Existiran casos contrarios pero esos tendran que ver con otros fenémenos sociales
atipicos.
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Figura 2.1.1.1.1
Distribucion geografica del total de empleo por porcentaje dentro de las dos poblaciones de estudio.
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Distribucion geografica de Poblacién Femenina ocupada en porcentaje dentro de las dos poblaciones de

Figura 2.1.1.1.2

estudio.
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Figura 2.1.1.1.3
Distribucion geografica de Poblacién Masculina ocupada en porcentaje dentro de las dos poblaciones de
estudio.
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2.1.1.2. Ingresos de la poblacion

Los ingresos que perciben los habitantes de las dos poblaciones de estudio, se tomaran a partir de lo identificado
por la ENIGH en 2010 para el municipio de Chilpancingo, en el concentrado de INEGI se especifica que: “El ingreso
total trimestral minimo fue de 5 285.48 y el maximo de 275 533.60 y el gasto total trimestral minimo fue de 8 696.91
y el maximo registrado de 959 924.41”.

También de acuerdo con las bases de datos del ENIGH, se identificd que como jefe de familia en los hogares
aun predomina un hombre, por lo que se sobreentiende que aun tienen dependientes econoémicos. Los hombres
jefes de familia también son los que tienen mayor poder adquisitivo con respecto a la estructura del hogar y cuentan
con un nivel de educacion superior al de las mujeres, aunque no en el caso de la educacion de nivel medio superior
hay un equilibrio entre ambos sexos. Sin embargo, también se observo que son los hombres quienes pueden tener
acceso a la compra de automoéviles.

21.4. Localizacion de las actividades econémicas en Chilpancingo-Petaquillas.

Geograficamente las actividades econdmicas en las dos poblaciones de estudio se localizan principalmente en los
barrios 0 zonas céntricas de la ciudad. Es decir una vez identificados las AGEB en ambas localidades podemos ver
que las zonas que predominantemente generan empleo se ubican en la zona central de Chilpancingo. Los
corredores comerciales y el CBD identificado en la literatura se asientan en las AGEB con especializacién
econdmica que generan aglomeracion.

Con datos del Censo Econdmico y la distribucion de informacion geogréfica del DENUE, se pudo ver que las
zonas que generan o atraen mayor cantidad de empleo estadn hacia las AGEBS con clave 1202900010092 y el
1202900010054, localizados en la zona centro de la ciudad. Y estan otros siete mas que se podrian considerar,
como los que emplean més poblacién después de los dos primeros, los rangos identificados en la figura 2.1.4.1 son
un minimo de 0 a 0.34% hasta maximo de 4.63 a 9.58%, los marcados en tono mas oscuro estan los que se
mencionaron al principio del péarrafo. Por lo que a nivel muncipal las dos poblaciones de analisis tienen cuatro
actividades en orden de importancia: Comercio, Servicios, Manufactura y Mineria (Véase Gréfica 2.1.4.1).

Grafica 2.1.4.1
Personal ocupado por sectores y unidades economicas a nivel municipal.
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ESTRUCTURA URBANA Y MOVILIDAD LABORAL COTIDIANA EN CHILPANCINGO Y PETAQUILLAS; GUERRERO.

49



Figura 2.1.4.1
Distribucion geografica de empleo por porcentaje, clasificado por sector econémico (SCIAN) de las dos
poblaciones de estudio.
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Figura 2.1.4.2
Distribucion geografica del empleo por Sector econdmico (SCIAN-DENUE) dentro de las dos poblaciones de
estudio.
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La figura anterior indentifica en diferentes tonalidades las actividades en tonos mas claros y mas oscuros las
actividades econdmicas por sector en el AGEB para las dos poblaciones de analisis, por lo que se identifican
principalmente a lo mencionado en el apartado 2.1.1.1 y en la tabla 2.1.1.1.1 de acuerdo al listado de la clasificacién
SCIAN, con datos de Poblacién Ocupada y distribucion de actividades del DENUE.

2.1.4.1. Concentracion urbana e indice de especializacion econémica (IEE)

El indice de especializacion econémica es considerado una proporcion entre el sector econémico y la poblacion
ocupada (empleo por AGEB) tomado del DENUE, considerado como una medida mas definida para conocer las
actividades motrices o la base econoémica con respecto a la localizacion. Para construirlo se realizé la suma por fila
de todas las actividades identificadas por AGEB y después se dividié entre el total de la suma de las columnas.
Arrojando entonces los valores mayores a uno como los especializados; el rango de AGEB especializado fue de 22
de los 179 que abarcan las dos localidades de estudio.

De modo que, el indice igual 0 mayor nos confirma la existencia de 22 AGEB especializados en la zona central
de la ciudad pero también en areas geograficas donde la consolidacion de servicios e infraestructura es mayor. Por
lo que el indice nos dice que el sentido de ser iguales 0 mayores que uno esta considerado como un area contenida
como especializada y los menores a la unidad como no especializados. En este caso el indice se utilizé para
conocer las actividades que si estan dentro de ese rango de especializacidn, por lo que los datos encontrados en
INEGI se desagregaron de la suma total de 179 AGEB de las dos poblaciones (Véase en Anexo |. Tabla de datos).

2.2. Encuesta de Origen-Destino de Chilpancingo-Petaquillas.

La estrategia metodolégica empleada se estructuré a partir de la elaboracién de una encuesta Origen-Destino
(EOD), y de la aplicacién, codificaciéon, captura e interpretacidn de resultados en las poblaciones de Chilpancingo y
Petaquillas. Dicha EOD cont6 con un total de 300 habitantes encuestados a partir del universo poblacional de ambas
localidades de estudio. Se utilizé un indice de Especializacion Econémica (IEE) para determinar las zonas con
mayor cantidad de empleo, combinado con el 90% de nivel de confianza de la muestra para determinar la cantidad
de encuestas. Aplicandose a las dos poblaciones de estudio Chilpancingo-Petaquillas, la distribucidén geografica fue
determinada a partir de dicho indice, para llevar a cabo la aplicacion de la EOD Unicamente en las zonas de
especializacion, determinando el nimero total de encuestas (Véase figura 2.2.3.1), en donde se muestra la
distribucién de las unidades econémicas con empleo en las dos ciudades de estudio.

El indice se utilizd para saber qué zonas geograficas de ambas poblaciones de estudio son especializadas y de
manera indirecta también conocer qué zonas tienen concentracién o dispersién de poblacién econémicamente
activa, principalmente en dénde se localizan los empleos dentro de una ciudad, municipio o regidn. La encuesta esta
basada en el andlisis de los patrones de movilidad cotidiana a partir de la localizacién del empleo. Razén por la cual,
ayudaria a la aplicacion de las encuestas, ya que se consider6 que a través de los resultados se obtendria una parte
proporcional de la cantidad de empleos totales por superficie dentro del AGEB por poblacion, de tal forma que los
lugares donde existe mayor oferta laboral fueron los que indicaron cudl seria el total de encuestas a aplicar. En este
caso los sitios con mayor concentracion de empleo y especializacion nos arrojaron la mayor cantidad de encuestas y
viceversa. Los resultados totales fueron los siguientes: Los AGEB de ambas poblaciones con un maximo de 29
encuestas, con tendencias principalmente hacia la zona central y un minimo de 1 encuesta hacia las zonas
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periféricas.

Se utilizé un muestreo estratificado?, a partir del total de poblacién, por lo que se considero el lugar de empleo
dentro del AGEB para levantar las encuestas proceso inverso a lo que cominmente se realiza con las encuestas
EOD levantas en el pais por el INEGI, es decir son datos desde los hogares y no desde el centro de trabajo como en
este caso. Esto porque, el enfoque de esta investigacion, se considerd que seria mas practico y econémico, al no
contar con recursos para la aplicacion de las encuestas en campo, y que se obtendrian mejores resultados. Esto con
la finalidad de optimizar tiempo y costos, debido a que no se contaba con una cuadrilla o un equipo de trabajo para
desarrollar la aplicacion de las encuestas en campo.

Esto porque del 50 al 60% de los motivos de viaje que se realizan dentro de una ciudad es principalmente por
trabajo (Herce; 2009:36), de tal forma que la investigacion desarrollada tomé como primicia los antecedentes
disponibles en cuanto a los motivos de desplazamientos. Parte del objetivo central de esta investigacion fue lograr
una simulacién del patrén de movilidad en Chilpancingo-Petaquillas para determinar la centralidad y la relacién
funcional a partir de los viajes cotidianos de los habitantes por causa del empleo.

El IEE ayud6 a identificar geograficamente donde se encontraban las zonas con mayor poblacién productiva. Se
utilizd una pre-codificacion con 18 reactivos o preguntas para la encuesta; la primera parte se estructurd
especificamente para identificar la informacion relacionada en las variables socioecondmicas, principalmente edad,
género, nivel de estudios, dependencia econdmica y percepcion del ingreso. También para que funcionara como
parte introductoria y con una secuencia de orden para llegar a captar el resto de la informacion relacionada con los
viajes.

De la misma forma, en la segunda seccién, relacionada con los viajes, se consideraron las variables de costo,
tiempo, distancia, modo de transporte utilizado, motivos de viaje, percepcion de la poblacién con respecto al servicio
publico y todo fundamentado en los desplazamientos de cada uno de los viajes y los tramos de viaje previos a iniciar
el trayecto en donde se utiliza el tiempo y distancias mas largos en funcion del motivo del viaje.

Con el propodsito de analizar los patrones de movilidad a partir de la localizacién de la actividad econdmica
identificada mediante la elaboracién del indice de especializacién econémica, se obtuvo la distribucién geografica de
la concentracién de empleo de la ciudad. Este proceso de aplicacion se describié con mas precision durante los
subtemas anteriores de la Estrategia metodoldgica.

Para el disefio de la muestra estadistica se tom¢ el total de poblacion de la ciudad del Censo de Poblacién de
2010 del INEGI, por lo que se describe a continuacion.

24 Muestreo estratificado, se caracteriza por usar informacion auxiliar que permite agrupar a los elementos que componen la muestra de
estratos diferenciados. Los estratos estan conformados por puntuacion homogénea en la variable de estudio. (Vivanco; 2005:81).
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2.2.1.Disefo de la muestra

Para el disefio de la muestra se utilizé la referencia del INEGI® a partir de la Encuesta Nacional de Ingresos y
Gastos de los Hogares (ENIGH) 2010, utilizando un 90% de confiabilidad, equivalente al 1.64, por lo que se utilizd la
siguiente formula:

n= z? s2DEFF
2 X (1-tnr) PHV

En donde®:

n= tamafio de la muestra.

z= valor asentado en las tablas estadisticas de la distribucion normal estandar para una confianza del 90%
equivalente a 1.64.

s?= estimacion de la varianza poblacional de 1251849.32 de la variable de interés.

X= estimacion del promedio equivalente a 536.37 de la variable de interés.

DEFF= efecto de disefio definido como el cociente de la varianza en la estimacion del disefio, entre la varianza
obtenida considerando un muestreo aleatorio simple para el mismo tamario de la muestra con un valor de 0.37.

r= error relativo maximo aceptable de 0.05

tnr= tasa de No respuesta maxima esperada de 0.05

PHV= promedio de hogares por vivienda con un valor de 6.1.

El resultado de esta formula nos arroj6 un total de 300 encuestas para la superficie total de las dos poblaciones
Chilpancingo y Petaquillas, de las cuales también se consideré una distribucion a partir del indice de especializacion
economica (IEE) por zona geografica y por poblacién ocupada a partir de datos del INEGI.

La encuesta que se desarrolld se baso en preguntas cerradas, para facilitar el procesamiento de los datos a
modo de tener informacién méas clara y completa. Se realizé una encuesta piloto previa a la encuesta final para
encontrar errores que pudieran cambiar el significado de la informacién. Asi la metodologia para el desarrollo de la
encuesta sera de la siguiente manera:

1. Disefio de cuestionario

2. Disefio de la muestra

3. Aplicacion del cuestionario

4. Codificacion del cuestionario

5. Captura de datos

6. Procesamiento de datos y andlisis de resultados

25 Nota: Se considero el nivel de confianza del 90%, un efecto de disefio de 3.3, un error relativo maximo aceptable de 3.5%, una tasa de no
respuesta maxima esperada del 15%.

26 Fijando un nivel de confianza de 90%, un efecto de disefio de 3.3, parametros obtenidos como referencia en la ENIGH 2008, una varianza
poblacional 1251849.32 un error relativo maximo aceptable de 3.5%, una tasa de No respuesta méxima esperada de 15% y un promedio de
hogares por vivienda de 1.02.
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2.2.2. Diseiio de cedula para la aplicacion del cuestionario

El desarrollo de la encuesta en la localidad de estudio se basd en un cuestionario con un total de 34 preguntas,
fundamentadas en variables dependientes e independientes, asi como de los indicadores necesarios para
complementar la investigacién. Las preguntas fueron pensadas con opcién mdltiple, para tener respuesta con el
menor numero posible de ellas y la primera hoja del cuestionario conté con cuatro secciones. Antes de la aplicacion
de la encuesta se realizé una prueba piloto, después se aplicd la formula mencionada en el apartado anterior para
determinar el tamafio de la muestra, por lo que se considera que ésta fue representativa, y con la proporcién
adecuada para una mejor obtencién de resultados. De tal forma que se evitaron sesgos en los resultados finales,
que se calcularon a partir del tipo de medidas estadisticas que determinan estratos o capas de la poblacion que nos
interesan con relacion al tamafio de la poblacién (Vease anexo Il de la encuesta Origen-Destino).

Las preguntas cerradas fueron efectuadas por una serie de opciones mutuamente excluyentes de entre las
cuales el encuestado elegira y el encuestador marcara en el cuestionario. Las opciones seran lo suficientemente
claras para que el encuestado o el encuestador pueda decidirse rapidamente y sin dificultades las respuestas. En el
caso de las preguntas abiertas, que fueron en menor cantidad, son principalmente sobre la localizacién del AGEB, la
direccion del encuestado y para el caso de la hoja de viajes era el costo, el tiempo de traslado y cuanto tiempo habia
caminado hasta su destino final.

La primera parte de la encuesta fue llenada con datos especificamente del sitio donde se levanté la calle,
después edad, género, estado civil, si tenia hijos. La segunda parte, consideraba el grado de estudios del
encuestado, oficio, actividad que desempefiaba, lugar de residencia, relacién laboral actual. La tercera parte, si
contaba con vivienda propia, qué dependencia econdmica existia y la Ultima y cuarta parte fue para saber la
percepcion econdmica que tenia el encuestado (ingresos). La segunda seccion fue especificamente disefiada para
preguntas relacionadas con los viajes, comenzando con el numero, hora de origen-destino, lugar donde termino el
viaje, los propésitos, modo de transporte, si éste fue en publico o privado, preguntas especificas en caso de viajar en
cualquiera de los anteriores y por Ultimo el tiempo y el costo de esos traslados.

2.2.3 Aplicacion del cuestionario en las zonas valoradas con mayor concentracion de empleo

Para identificar un criterio de aplicacién a partir de los resultados del IEE en las dos poblaciones de andlisis, una vez
identificada la distribucion geogréfica de las zonas especializadas, se realizé un listado de las AGEB a encuestar, de
tal forma que se inicié con la de mayor numero de encuestas. Se levantaron durante dos meses, todos los dias de la
semana diariamente en horarios considerados como de trabajo, asi como los fines de semana.

Se realiz6 la aplicacion directamente en los lugares de destino (empleo) identificados con la ayuda del DENUE y
los resultados obtenidos fueron los siguientes: al dia en promedio se realizaban 12 encuestas pero era variable
también en funcién de la cantidad de viajes que realizaban los encuestados. En un horario aproximado de 6 a 8
horas diarias (Véase figura 2.2.3.1), la intensidad del color corresponde a la cantidad de encuestas aplicadas, es
decir la gama en rojo y naranja son las AGEB que tuvieron mas alto nimero de encuestados de acuerdo a la
muestra.
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Figura 2.2.3.1
Distribucion del total de encuestas aplicadas en las dos poblaciones de estudio.
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Fuente: Elaboracién propia con informacién del DENUE; INEGI (2009).
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En los viajes registrados también se tomaban desde el lugar de destino, lo que a diferencia de la tradicional
encuesta de OD (en el lugar de residencia o a bordo de un transporte publico), se realiz6 la aplicacion en los lugares
de empleo mejorando la metodologia para el levantamiento de datos por AGEB seleccionado, mediante un resultado
de especializacién (IEE), pero considerando eficientar los recursos econémicos no disponibles para una cuadrilla de
personal. Esto con la finalidad de optimizar el tiempo y los costos.

La captura de datos se realiz6 en el programa SPSS version 19, ya que se contaba con datos precodificados con
un valor asignado a cada respuesta. Resultd mas facil desarrollar la tarea de captura, es decir procesar los datos a
partir de precargar las variables en el software cada una con un valor asignado e ir vaciando Unicamente los
numeros registrados como respuesta dentro de los 300 cuestionarios aplicados. La captura directa tomé un tiempo
estimado de tres meses con una jornada diaria de ocho a doce horas, para a completar la tarea.

La asignacion de valores de la codificacion se realizo con valores ascendentes del 1 al 9, del 1 al 6y del 1 al 4
en la primera seccion, para el caso de la hoja de viajes los valores fueron del 1 al 14, del 1 al 10 y del 1 al 9. A
continuacion se muestra un ejemplo de captura de datos realizados en el programa.

Figura 2.2.3.2
Ejemplo de Base de Datos capturada en el software en la seccion de variables precodificadas.
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CAPITULO IIl. Poblacién y patrones espaciales de movilidad laboral en Chilpancingo-
Petaquillas

La estadistica es una ciencia que demuestra que si mi vecino tiene dos coches y yo ninguno,
los dos tenemos uno.

En el presente capitulo se analizan los resultados de la Encuesta Origen Destino de los viajes de los trabajadores
localizados en las unidades econémicas. Para ello, se presentan los resultados sociodemograficos de la poblacién
entrevistada, asi como las caracteristicas de los viajes en cuanto a propoésitos, modos de transporte, tiempo,
distancia y costo. Posteriormente, se examina un conjunto de variables explicativas de la movilidad laboral,
utilizando un modelo de regresion.

3.1. Caracteristicas socioecondmicas y movilidad de los trabajadores en unidades econémicas

Los resultados de la captura de la encuesta de viajes en unidades econdmicas de Chilpancingo-Petaquillas fueron
procesados en el programa SPSS version 19, donde se hicieron tablas de contingencia y andlisis de frecuencias.
Este proceso fue mas rapido en comparacioén con la captura, de lo cual inicialmente se obtuvieron resultados
socioecondmicos, subdivididos en subcapitulos a partir de viajes cotidianos y multipropésitos, modos de transporte,
tiempo empleado, distancia de recorrido de viaje y costo. Son los datos més relevantes obtenidos a partir de la
aplicacion de la encuesta OD para las dos poblaciones de analisis dentro de esta tesis

3.1.1. Perfil socioeconoémico

La primera parte del resultado se da en funcién del analisis socioecondmico a partir de la estadistica descriptiva
analizada, lo cual es importante en el grupo de edad de los encuestados para poder caracterizar el &rea de estudio y
saber cudl es la proporcién de resultados en relacién con los habitantes de la muestra representativa.

El total de la muestra fue de 300 habitantes tomando las Areas Geoestadisticas Basicas (AGEB) como se explic
en la estrategia metodoldgica para la ciudad de Chilpancingo y el area contigua (Petaquillas), en donde parte de los
primeros resultados se identifico que el 53.3% es poblacién masculina por encima de la femenina, que constituyen
en parte una tendencia relacionada al tipo de levantamiento de datos que se hizo (en unidades econémicas y no en
hogares). La tendencia de rango de edad en ambos sexos esta entre los 21y 30 afios, representando un 37.7% del
total. Asociado a esto encontramos que el porcentaje de poblacién dividido por género y edad es de un 16%
femenino y un 17% masculino. La edad minima de los encuestados fue de 12 afios, la maxima se encuentra entre
los 71 afios, y la media en los 32 afios de edad (Véase grafica 3.1.1.1).
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Gréfica 3.1.1.1
Piramide de edad de los encuestados en porcentaje.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

Tabla 3.1.1.1 Edad promedio y género de los encuestados por porcentaje.

Sexo del participante
(%)
Mujer Hombre Total
Edad del encuestado 0-15 afios 15.7 10.0 26
16-29 afos 12.7 17.0 30
30-64 afos 9.0 11.3 20
65 y mas afios 9.3 15.0 24
Total 46.7 53.3 100

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

El estado civil de los encuestados esta representado por: 49.7% solteros, 42.3% casados y 8% otros. En otros
encontramos una subclasificacion determinada por 4.3% unién libre, 2.3% divorciados y un 1.3% viudos (Véase
Grafica 3.1.1.1).
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Grafica 3.1.1.2
Porcentaje del encuestado por estado civil
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

De acuerdo a los datos de CONAPO e INEGI 2010 el promedio de hijos por mujer en el estado de Guerrero es
de 2.69, con una Tasa Bruta de Natalidad de 19.8 y una Tasa Global de Fecundidad de 2.91. A nivel municipal el
grado de Marginaciéon es bajo, Chilpancingo y Petaquillas con respecto a otros municipios del estado, de acuerdo a
informacion de CONAPO procesada con datos del censo de INEGI 2010. Los hijos de los encuestados se dividi6 de
la siguiente manera: el 46% dijo no tener hijos y el 21% tiene en promedio 1 u 2 hijos. Este porcentaje equivale a un
hijo que depende de alguna persona mayor en edad productiva. La cantidad minima de hijos fue de 1 y la méxima
de 8, por lo que la media esta en un rango de 2.3 hijos por familia (Véase Tabla 3.1.1.2).

Tabla 3.1.1.2
Cantidad total de hijos del encuestado.
Cantidad Porcentaje
0 Hijos 46
1-2 Hijos 21
3-6 Hijos 16
7 Hijos y més 17
Total 100

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

El grado de estudios del encuestado con mayor representatividad es el de preparatoria o bachillerato con el 32%
y el segundo con mayor importancia es un 28.7% en profesional. Por lo que es notorio que los encuestados tienen
un rango de edad en el que la proporcidn es representativa de la productividad (Véase grafica 3.1.1.3).
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Grafica 3.1.1.3
Grado de estudios del encuestado
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

La principal ocupacion de los encuestados es el comercio con un 31.3%, le siguen en importancia cajero y
recepcionista, ambos con un 3%. De la misma manera se identificd que como parte de la principal actividad
desarrollada, estuvo el comercio al por menor, seguida por comercio al por mayor con un 50.7% y servicios de
alojamiento temporal y de preparacién de alimentos y bebidas como con un 41.3%. El resto son actividades con
menos representativas y en algunos casos mas especializadas, por lo cual no tienen un porcentaje mayor dentro de
lo anteriormente descrito (Véase grafica 3.1.1.4).

Gréfica 3.1.1.4
Actividad laboral del encuestado (Oficio)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.
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A través de estos resultados de las dos actividades de los encuestados se confirma que el comercio y los
servicios, son las actividades dominantes en ambas poblaciones. Ya que dichas actividades emplean a una gran
cantidad de personal local y estan dentro de lo identificado previamente por el DENUE con relacién con las
actividades por unidad econémica, identificadas en la clasificacion del SCIAN se puede confirmar que las
actividades preponderantes son Servicios (15.7%) y Comercio (6.6%), de acuerdo a los datos municipales
identificados y que se describen en el subtema 2.1.1.1.

Grafica 3.1.1.5
Ocupacion (Oficio) o cargo del encuestado, distinto a lo mencionado en la encuesta
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Disefiadara, Estilista, Fotografo, Gestar de
Gobranza, Hogar, Juridice, Lavado, Mesera,
Muaotacizlista, Postulante, Sastre, Respansable,
Talachero y Seguridad

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

En la gréfica anterior se identifican como otros, a las actividades que tienen menor importancia o menor
frecuencia en la respuesta (Véase gréafica 3.1.1.5). Por lo que respecta a la situacion laboral del encuestado la
mayoria respondio que su situacién laboral esta relacionada principalmente a trabajar tiempo completo con un 55%
y un 23% que trabaja y ademas realiza labores del hogar (Véase gréfica 3.1.1.6).
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Grafica 3.1.1.6
Estado laboral del encuestado
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

En cuanto a la propiedad de la vivienda, se identifico que un 54%, de los encuestados no cuentan con una
propia. La jefatura de familia o rol del hogar de las personas encuestadas respondié que su situacion laboral es de
manera activa, por lo que se pudo identificar que los datos con mas representatividad estan en el 43.1% de los
encuestados como jefe de familia y el 37.4% son Unicamente, hijos por lo que aln viven con sus padres. Esto
significa que a pesar de encontrarse laborando y probablemente realizar aportaciones a la vivienda son personas
que aun dependen de algun familiar. Y este porcentaje que dijo no ser el jefe de familia respondi6 que el padre es el
jefe de familia, por lo cual lleva econdmicamente el soporte en el hogar con un 16.7%. Y los que no respondieron
que no son jefes de familia son los que tienen dependencia familiar de: hermano, prima, suegro con un estatus
distinto a los principales (Véase tabla 3.1.1.3 y grafica 3.1.1.7).
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Tabla 3.1.1.3
Jefatura de familia o rol del hogar.

Rol del Hogar Porcentaje
Jefe(a) de familia 43
Esposa(o) 12
Compafiera(o) 3
Hijo(a) 37
Nieto(a) 2
Otros parientes 8
Total 100

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

Gréfica 3.1.1.7
Rol del hogar identificado por las personas que no son jefe de familia (otros).

BEsposo(a)
Cmama
Mctros
Opadres
Wrapa

Mota Otros: En otros se encontraron
con grado de dependencia familiar,

Hermanogﬂ), Prima, Suegro(a), Tio(a),
Abuela, Compariero(a) y Compartido

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

En cuanto a la posesion de bienes dentro de la vivienda para inferir el ingreso de las personas encuestadas, se
pudo identificar que el 92.7% cuenta con refrigerador, del total de los resultados por lo que es la variable mas
discriminante. El 68.7% dijo contar con una computadora ya sea PC o Laptop, 52% dijo no contar con servicio de
internet en casa y 50.3% dijo tener servicio de TV de paga.

En cuanto a la percepcion econémica en la vivienda la mayor parte de los encuestados respondié que

semanalmente percibe su salario por lo que esto también nos puede dar un parametro para saber que en su
mayoria los encuestados tienen un empleo de baja calificacion, pero que también su percepcién econémica es a
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partir de un salario minimo muy basico. Por lo que esta parte es equivalente al 40.7% del total que recibe su salario
semanalmente y solo un 31.3% dijo percibir quincenalmente, lo que se puede inferir que no tienen una situacion
laboral estable o con condiciones de seguridad social debido al estatus de trabajo (Véase grafica 3.1.1.8).

Gréfica 3.1.1.8
Datos referentes a la percepcion econdmica del encuestado.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

4.1.2. Viajes cotidianos y multipropdsitos

Los viajes cotidianos son considerados como los que se emplean con mayor frecuencia (diariamente) durante el dia
o la semana y se mide en viaje/persona/diaZ’. Especificamente los desplazamientos que se realizan por motivos de
trabajo u otros que fueron generados desde el lugar de residencia. Debido a lo anterior y vinculdndolo a nuestro
caso de estudio, se identificd que el primer motivo de movilidad de los habitantes de la ciudad de México (ZMCM)2,
fue el traslado al trabajo y el retorno a casa, lo que representa el 25.5% del total de los viajes en el afio 2007. Por
ello del total de viajes clasificados por proposito de origen-destino 53.7% entre la Ciudad de México y Estado de
México son por motivos de trabajo. Y de igual forma para la Zona Metropolitana Puebla-Tlaxcala se identificé que
por el mismo motivo de viaje fue al trabajo, se registraron un 18% de los traslados en el afio 2010%.

Para el caso de estudio en las dos poblaciones, el anélisis nos arrojé que efectivamente el mayor nimero de
viaje/personal/dia que realizan los encuestados diariamente es de: dos con un 34.2% y uno con un 34.1%, en cuanto

27 Es la cantidad de viajes que entran o salen de una zona,tomando como periodo el dia y que pone énfasis en que no son viajes de
vehiculos sino de personas. Definiciones tomadas de lecturas de la clase de Vialidad y Transporte del Mtro.Victor M. Islas, Posgrado en
Urbanismo (2012). pagina 25.

28 Datos obtenidos de la Encuesta de Origen-Destino (EOD 2007). Elaborada por INEGI.

29 Plan de Movilidad Urbana Sustentable para el Municipio de Puebla. Gobierno Municipal de Puebla e IMPLAN. Afio: 2013.
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al porcentaje acumulado, 86% del total de encuestados realiza hasta 3 viajes al dia®® (Véase gréafica 3.1.1.9). Y
haciendo una comparativa regional con datos de la EOD del afio 1994 y 2007 en la ZMVM, de acuerdo a lo
identificado por Conolly (2009) se tienen indices del promedio de viajes por hogar que estan por encima de los 5
viagjes, las delegaciones y municipios que tuvieron la cantidad similar a nuestros resultados son: Amecameca,
Tlalmanalco, Valle de Chalco, Milpa Alta, Chimalchuacan y Chalco, con un rango minimo de 2 y un méximo de 3
viajes, siendo que esas delegaciones y municipios son los mas periféricos y pobres de la ZM y comparandolo con un
pais desarrollado de la Union europea, como es el caso de Barcelona encontramos que la encuesta de movilidad de
1996 arrojo 1.84 viajes/personaldia y 1.88 en el 2001 (Herce; 2009:30). Por lo que en los tres casos aunque sus
resultados tienen cantidades similares del total de viajes, en la comparativa se hace evidente que no comparten
condiciones geograficas, econdmicas, urbanas y principalmente en la oferta de modos de transporte publico a los
usuarios. Ya que cada caso, tiene particularidades que atender que las hacen distintas.

Grafica 3.1.1.9
Distribucion de numero de viajes que hacen los encuestados
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

El origen de los principales viajes que realizan los habitantes de la ciudad es el hogar, con un 41.6% con
destino hacia el trabajo o empleo, con 39.1%. Le siguen en importancia por motivos escolares, con un 6.7%, es por
realizar compras (viajes por consumo), con un 5.3%. Esta seccion explica el comportamiento de los viajes/ Personal/
dia cotidianos por diferentes motivos en lo que se refiera al origen y destino de estos (Véase grafica 3.1.1.10).

30 Viaje es el desplazamiento de una persona asociado con un origen y un destino preestablecidos, es el resultado de un propdsito
determinado (idem).
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Gréfica 3.1.1.10
Lugar donde inicié el primer viaje realizado por los encuestados®.

(Hogar-Empleo)
50
40
)
[=]
=
@
20
e
o
e
f=}
L1}
2120
L1
o
107
0 ] s T 0:34% 0,253 0.11% 0.11% 0113
- T ! | I ] | J 1 I
I = m = = =] A @ ) w = o =
3 = @ = % 2 T  2f £ o = & 9
m & < 2 0 5 z 25 E: = E Z o
- = ) o W o W Sc =1 5 m
o o I o == o E fry
In = g g =]
o E] | T
E = @ o
= = o
w D g
=3
oy

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.
Nota*: Las encuestas fueron aplicadas desde el lugar de trabajo, no en el hogar.

Los encuestados respondieron que el principal motivo de su desplazamiento fue por trabajo, al 38% vy el 36%
por regreso a casa (Véase grafico 3.1.1.11). Otros dos datos con valor de representacion después de los
mencionados es el relacionado con ir a comer, que significd un 6.1% y un 5.2% por motivos de compras. Este
comportamiento coincide con la forma en que se llevd a cabo el levantamiento, es decir a partir de las unidades
economicas. No obstante lo anterior, se aprecia que 26% del resto de motivos de viaje son distintos al trabajo y el
regreso a casa. El lugar donde terminaron los viajes de los encuestados fue principalmente el hogar, con un 41.6%,
trabajo 39.09% el resto de los viajes se vinculd a compras, recreacion y deporte o motivos como atencién de la salud
(Véase grafico 3.1.1.13).

En el caso de la grafica 3.11.12 identifica el origen de viaje de los encuestados, para los caso de respuesta
como opcion de otros en dénde el 42.05% respondié que fue desde el hogar y como subclasificacion de otros se
consideran algunas actividades econdémicas del empleo. Y en la Ultima grafica 3.1.1.14 se representa la cantidad de
viajes de destino con respuestas consideradas también como otros, con 41.82% al hogar e igual con una
subclasificacion que considera actividades econémicas del empleo.
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Porcentaje
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Gréfica 3.1.1.11
Distribucion de motivos de viaje de origen-destino.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

Grafica 3.1.1.12
Se muestran los motivos de viaje de los encuestados (Otro)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.




Gréfica 3.1.1.13
Se muestra el lugar de destino del viaje de los encuestados
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

Grafica 3.1.1.14
Se muestra el lugar de destino del viaje de los encuestados (Otros).
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.
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4.1.3. Modos de transporte

La encuesta Origen — Destino (EOD) ha sido aplicada a otras ciudades en el pais, pero la mas trascendente por sus
caracteristicas urbanas es la de ZMVM en el afio 2007 levantada a una parte representativa del total de poblacién.
Dichos viajes fueron captados en los hogares y también durante los tramos de viaje de algiin modo de transporte,
pero cabe destacar que no se consideran todos los viajes realizados por los usuarios en los diferentes modos de
transporte o cadenamientos, que son los que se realizan desde el primero hasta el Ultimo tramo de viaje, que son en
su mayoria los que se realizan a pie desde el origen hasta el destino. Razon por la cual esta investigacion, si
considerd necesario captar todos los viajes desde que se inicia hasta que se finaliza.

En el caso de los dos poblados analizados (Chilpancingo y Petaquillas), por ser compactos se identificd que los
viajes a pie son los de mayor relevancia durante el inicio en el tramo de viaje. En el caso de los dos poblados
analizados, por ser compactos se identifico que abundan los viajes a pie por diversos factores que iremos
describiendo durante el desarrollo de los datos levantados. Uno de los principales modos de transporte que utilizan
los habitantes para desplazarse dentro de la ciudad fue el transporte urbano (transporte publico) con un 94.1%,
después el taxi, con solo un 2.2% del total encuestados. Para los tramos de viaje y abordar el primero se identifico
que el 71.1% se desplaza a pie y que el 23.4% utiliza el automdvil; en el caso del segundo tramo de viaje se
encontré que el 98.7% lo realiza a pie.

Las distancias a pie que un usuario esta dispuesto a recorrer son de 400 a 500 m. Aunque oficialmente no
existe una regla o norma nacional o internacional, es lo que de acuerdo con diferentes articulos, encuestas y
bibliografia se ha identificado, aunque también de algun modo influyen las caracteristicas fisicas de la ciudad y el
clima, porque los recorridos en lugares mas frescos pueden ser mas placenteros que en aquellos donde el clima es
extremoso. (Véase Figura 4.1.3.1 con porcentaje total de modo de transporte).

Figura 4.1.3.1
Porcentaje total por modo de transporte de los viajes realizados.

A G om> Ao

A Pie Bicicleta/Motocicleta Automovil Taxi Transporte publico

1.2% 0% 0.5% 2.2% 96.1%

De acuerdo con los datos del ENIGH 2010, se pudo identificar que el ingreso promedio de los habitantes es de
$5 285 a $ 7 259 pesos, por lo que también se puede deducir que dicho salario es para la poblacién de nivel medio-
bajo y bajo. Y dada la calificacién del empleo en las zonas encuestadas de la ciudad, que también en su mayoria
eran personas con baja calificacion y bajo salario, no todos los habitantes pueden comprar un automavil, debido a la
inversién y gasto que les produciria en su economia. Por ello utilizan unicamente transporte publico con un 94.13%
0 en su defecto caminan hacia sus centros de trabajo un 98.73%, esto por la cercania entre su origen y destino de
los viajes intraurbanos (Véase gréfica 4.1.3.1y 4.1.3.2).
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Grafica 4.1.3.1
Modo de transporte de los encuestados (Segundo tramo de viaje).
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

Grafica 4.1.3.2
Modo de transporte de los encuestados (Tercer tramo de viaje).
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Fuente: Elaboracion propia con datos de EOD levantada. Afi0:2013.

El 60.7% de los encuestados dijo no contar con un vehiculo propio para la realizacién de sus viajes o tramos
de éste. Las personas que respondieron que si cuentan con un vehiculo para movilizarse fue un 80%, un 58.8%
cuentan con automévil y 21.1% en camioneta pero varios de los encuestados a pesar de contar con un vehiculo
propio no lo utilizaron ese dia (Véase grafica 4.1.3.1).
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Tabla 4.1.3.1
Encuestados que cuentan con vehiculo y que tipo de vehiculo.

Modo de transporte Porcentaje
Automovil 59
Camioneta 21
motocicleta 0 motoneta 16
Bicicleta 4
Total 100

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

El dia de uso que le dan a su vehiculo los encuestados que respondieron contar con uno fue de un 61.8% del
total y un 54.1% dijo estacionarlo en la via publica (Véase grafica 4.1.3.3). El 3% dijo estacionarlo un maximo de 12
horas y el 98.5% dijo no pagar una cuota o tarifa por hacerlo. Los encuestados que si lo estacionaron pagando una
cuota o tarifa dijo haberlo hecho en un rango de $15.00 a $24.00 pesos por hora (Véase gréfica 4.1.3.2). El total de

personas que iban a bordo del vehiculo en movimiento para los viajes fue principalmente de 1, con un 56.2% del
total (Véase gréfica 4.1.3.4).

Grafica 4.1.3.3
Donde se estaciono el encuestado que contaba con vehiculo.

Via publica

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.
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Tabla 4.1.3.2
Cuanto pagan los encuestados por estacionar su vehiculo (Total)

Cantidad ($) Porcentaje
15.00 33.3
20.00 33.3
24.00 33.3
Total 100.0

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

El tiempo maximo que los encuestados tarda estacionado en la via publica es de: 12 horas. Las personas que
respondieron pagar lo hacen por comodidad es decir, prefieren llegar rapido al lugar al que asisten y ahorrarse
tiempo en encontrar dénde estacionarse siendo una de las principales razones por las cuales se paga cuota de
estacionamiento.

Tabla 4.1.3.3
Tipo de tarifa que utilizaron los encuestados para su automovil.
Tarifa Porcentaje
Por hora 60
Por dia 40
Total 100

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

Grafica 4.1.3.4
Total de personas a bordo del vehiculo.

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afi0:2013.
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El tipo de transporte publico utilizado con mayor frecuencia por los encuestados fue la combi (Urvans) con un
94%; el resto de los modos como el taxi y la mixta son los de menor uso. Por ello uno de los principales efectos que
tiene la ciudad en el area central es la congestion, fragmentacion de ocupacién y emisiones a la atmosfera de
contaminantes y la necesidad de hacer mas eficaz y eficiente el servicio de transporte publico, que al sector que
beneficiaria més es a la clase trabajadora de nivel medio-bajo (Véase grafica 4.1.3.5).

Grafica 4.1.3.5
Tipo de transporte publico utilizado por los encuestados.

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

La opinion de los encuestados con relacién al servicio publico de transporte es de un 57.8% que lo considera
como regular, esto debido a diferentes factores que la poblacién menciona como parte del funcionamiento del
transporte publico, mencionaron en repetidas ocasiones que el conductor es muy joven y que maneja con exceso de
velocidad, haciendo que el servicio lo consideren malo, también las condiciones de las unidades ya que no todas se
encuentran en buen estado y por Ultimo adicionalmente mencionaron que se estacionan en cualquier parte de la via
publica generando caos y desorden para circular (Véase grafica 4.1.3.6).
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Gréfica 4.1.3.6
Opinion del encuestado con respecto al transporte piblico.

Regular

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

4.1.4. Tiempo y distancia de recorrido durante los viajes

El tiempo de recorrido que emplean los habitantes de la ciudad que fueron encuestados es de 1 a 20 min por viaje
con un 61.5%. Después se encuentran los que invierten de 21 a 40 minutos con un 30.3%. El resto de los
habitantes, que es practicamente la minoria de la poblacidn tarda mas que los dos rangos de tiempo mencionados,
se buscd informacidn similar de recorrido con respecto a otras ciudades del mismo tamafio pero los mas cercano fue
en funcién a la densidad de poblacién del centro a la periferia y la morfologia urbana. Pero no datos para hacer un
comparativo de tiempo.

Es importante destacar que la configuracion de las dos poblaciones de estudio (Chilpancingo y Petaquillas)
permiten que en la poblacion que vive en la zona central principalmente pueda caminar, es decir como se identifico
en el inicio de este capitulo y en el subtema de las actividades econdmicas que generan empleos se puede ver que
la mayor parte de unidades economicas se encuentran en la parte central esto porque ambas poblaciones aun son
compactas, pero que la dependencia funcional la tiene Petaquillas hacia Chilpancingo. Lo que beneficia
principalmente los habitantes que residen cerca del empleo ya que llegan caminando hacia el, por ser distancias tan
cortas traducido en tiempo y dinero, pero también mejorando su calidad de vida en cuanto a la salud se refiere.
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Gréfico 4.1.4.1
Distribucion del tiempo total de recorrido de los encuestados por rango.

60.0%

e

Porcenta

40.0%=

20.0%

0.0%=

T T T T T T T T T T T
1-20 21-40 41-80 61-80 81-100  101-120 121-140 141160 161-180 181-200 301-320

Tiempo total de Recorride (Binned)

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

El tiempo de origen de los viajes de Chilpancingo y Petaquillas identificados con mayor demanda entre los
encuestados esta principalmente dentro de los horarios matutinos correspondientes a las 8:00 a.m. con un 5.6% y a
las 9:00 a.m. con un 4.3%. Los horarios vespertino de Origen hacia un destino con mayor frecuencia de viaje es a
las 20:00 hrs con un 4.5% y un 6.3% a las 21:00 hrs. En los graficos 4.1.4.2 y 4.1.4.3 aunque se repiten, es mas
desagregado el primero por el total de horas identificadas durante la encuesta, por lo que se considerd importante
mostrar las horas punta o pico de demanda de los origenes registrados por los habitantes encuestados en las
poblaciones de estudio.

Grafico 4.1.4.2
Distribucion de tiempo de origen por hora registrada.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.
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Percent Tiempo de Destino

Gréfica 4.1.4.3
Distribucion de tiempo de origen por intervalo de clase por hora registrada.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

El tiempo de destino de mayor demanda también fue desde el punto donde iniciaron los viajes de los
habitantes encuestados para realizar sus traslados fue entre las 8:00 y 9:00 A.M.; el primero representa un 2.4% y el
segundo un 3.6% del total (Véase gréfica 4.1.4.2). Por la tarde encontramos que el horario con mayor porcentaje es
a las 21:30 horas con un 2.3%. (tiempo de destino), la razon principal esté vinculada a los horarios laborales y de
estudios que representan los mayores desplazamientos identificados por motivo de viaje, también encontramos por
compras y recreacion (Véase grafica 4.1.4.4 Distribucion de tiempo de destino y motivos de viaje de este capitulo).

Grafica4.1.4.4
Distribucion de tiempo de destino por hora registrada.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.
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El grafico anterior muestra las horas punta o horas pico de los desplazamientos realizados por los habitantes
de la ciudad igual que se describio en el grafico 4.1.4.4 en el caso del destino. Y en las graficas 4.1.4.1 ala4.1.4.5
se distribuye el tiempo que los encuestados emplean hasta llegar a su destino, el 30% dij6 que le tomaba de 7 a 10
minutos, el tiempo total empleado fue de 10 minutos también durante todo su recorrido con un 20.8%. Al 55% de la
poblacién le parece corto su tiempo de traslado desde su origen hacia su destino.Y el 88.2% dijo que le tomaba
menos de 10 minutos caminar hasta su destino final (Véase grafica 4.1.4.6).

Por lo que de nueva cuenta, podemos confirmar que ambas poblaciones tienen distancias cortas por lo que
facilita que los habitantes puedan recorrerla sin utilizar un vehiculo en especifico o transporte publico para todo, de
tal manera podemos afirmar que el potencial para la ciudad se encuentra en los viajes a pie (Véase grafica 4.1.4.7).

Gréfica4.1.4.5
Rango de clases de tiempo de destino de los encuestados.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.
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Percent

Grafica 4.1.4.6
Tiempo total del viaje por rango de clases, a partir de las respuestas de los encuestados (minutos).
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

Gréfica 4.1.4.7
Como consideran el tiempo de traslado los encuestados.

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.
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Percent

Gréfica 4.1.4.8
Rango de clase en minutos de tiempo caminado por el encuestado (destino).
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

4.1.5. Costo de viaje

En las diferentes zonas de la Republica Mexicana, principalmente el Distrito federal el costo de viaje es en funcion al
kilometraje principalmente en el uso del tren suburbano y transporte publico concesionado en Puebla y Acapulco
que cuentan con servicio de tipo express y con aire acondicionado. El costo es diferenciado por el confort que se
ofrece al usuario, aunque el ejemplo es Unicamente por el cobro de la tarifa por uso de transporte publico, es
evidente que las distancias no son comparables debido a que los tamafios y configuracion espaciales son distintas
en ambos casos. Para el caso especifico de las dos poblaciones de estudio, la tarifa no se considera asi, puedes
viajar menos 0 mas de un kilometro y pagar el mismo costo sin importar la distancia.

El 63% de los encuestados respondio que gasta menos de $10 pesos al dia en promedio, siendo que la cuota
con resultados mas altos fue de $5 pesos. Lo que quiere decir que no pagarian mas de esa cantidad debido
probablemente a los ingresos semanales o quincenales con los que cuentan los empleados no son suficientes para
sufragar ese gasto (Véase grafica 4.1.5.1 y 4.1.5.2). Esto también debido a que el transporte publico concesionado
de ambas poblaciones no tiene subsidio como en el caso del Distrito federal.

A pesar de que los salarios son menores, los habitantes hacen viajes cortos 0 no consideran necesario utilizar
tanto el transporte publico debido nuevamente al precio que pagarian diariamente, por lo que los viajes a pie y en
automévil son los predominantes segun sea el motivo de viaje y también el nivel socioecondmico del encuestado.
Razon por la cual su gasto asignado para transporte publico no rebasa el costo de dos viajes.
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Porcentaje

Grafica 4.1.5.1
Rango de clase del costo de viaje.
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Grafica 11.5.5.2
Costo de viaje registrado.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afi0:2013.

4.1.6. Jerarquia y distribucion de la red nodal de viajes
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Se construy6 una red nodal a partir de la matriz de viajes®!, con el propésito de identificar a través de la simulacién
de viajes, el patrdn que se genera, asi como el costo y la distancia como esta representada geograficamente. Para
ello se utilizaron los viajes de origen y de destino identificados por la encuesta con una distribucién por AGEB. La
matriz se construy6 utilizando el primer viaje de cada uno de los encuestados, tal como se hizo con el modelo
anteriormente descrito y desarrollado. Por lo que entonces se obtiene como parte de la matriz una diagonal con
ceros que resultan ser los viajes entre el mismo AGEB, por lo cual no se consideran como un viaje en si. Por ello el
resultado de la distribucidn jerarquica provino del método de grafos descrito en el apartado 1.2.4 de la primera parte
de esta tesis.

La parte central de la ciudad, que es la que atrae més viajes, pero es importante destacar que durante el
gjercicio se pudo identificar que hay una fuerte relacion de concentracion de servicios y comercio, mayor atraccion
de viajes hacia los AGEB de la zona central y norte de la Ciudad de Chilpancingo. Esta se puede ver marcada con
un punto mayor, como la de primer orden o jerarquia practicamente al centro de la distribucion geogréfica entre la
capital y Petaquillas. Esta concuerda con la distribucion de la zona central de Chilpancingo, hacia el norte se
identificaron dos subcentros urbanos que pertenecen al area contigua del centro de la ciudad aunque todavia forman
parte de la zona central y son los AGEB con terminacion 1620 y 0054. Hacia el sur encontramos otros tres
subcentros urbanos que son parte de las zonas de servicios y administracion, y pertenecen a los AGEB 1654
ubicado en la Colonia Burocratas, 1642, La Haciendita, y 0618 entre, la Colonia Villa Moderna y Real del Valle.

En esos cinco subcentros identificados se desarrollan principalmente actividades comerciales, de servicios y
educativos. Por lo que pudimos darnos cuenta que también son las zonas de mayor demanda después del centro de
la ciudad. A partir de la red jerarquica se puede identificar también que el patron de distribucion se vincula no sélo a
la centralidad sino también al fenémeno de expansion centro-periferia, es decir la mayor densidad de poblacién se
encuentra hacia la zona centro de las dos poblaciones hasta volverse difuso, como se puede ver en el mapa (Véase
Figura 4.1.6.1). A partir de una Jerarquia de primer, segundo, tercer, cuarto y quinto orden, podemos identificar las
zonas que atraen mayor cantidad de poblacion, lo cual también esta vinculado a la importancia econdémica que
genera la zona, es decir que tiene servicios, comercios 0 empleos por los cuales la poblacién se desplaza con mayor
frecuencia como un tipo de viaje obligado.

No sucede lo mismo en otras zonas de la ciudad, principalmente la periférica. De igual manera se puede ver la
coincidencia que existe entre los AGEBS en tono mas intenso son los de mayor especializacién econémica, que
guarda una relacién con la zona atractora de viajes debido no solo al indice sino porque es la zona que ofrece
empleo debido al centro que aln existe con relacién a los sub-centros en tonos medios también con respecto al total
de viajes de las dos localidades de analisis (Véase Figura 4.1.6.2). A pesar de que la topografia de nueva cuenta es
un factor adverso para el crecimiento urbano, sigue extendiéndose hacia la zona con menos conectividad. Segun
datos del INEGI (Censo 2010), la zona central de la ciudad tiene una mayor poblacion de la tercera edad y varios
hogares por vivienda, en el caso de la periferia esta habitada principalmente por gente joven en edad productiva con
nifios.

También es evidente que la bisqueda de suelo urbano hace que la poblacion tenga que habitar en la periferia,
aunque no cuenten con los servicios basicos ni la infraestructura como lo es el transporte. Asi la figura 4.1.6.3, se ve

31 Ver Anexo . Tabla de datos, donde se encuentra la Matriz de viajes y distancia desarrollada para este trabajo de investigacion.
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claramente como esta distribuida la poblacion de acuerdo con su densidad, esto es la zonas con un tono mas
intenso nos dan la clara idea de que son las zonas de mayor concentracién de poblacion pero no sélo eso sino que
también son los sitios donde la ciudad tuvo sus primeros asentamiento hasta la época actual. La figura 4.1.6.3, nos
muestra a partir de la estructura del mapa un gradiante en tonos mas intensos, en donde se encuentra la mayor
concentracion de habitantes (densidad de poblacién) de Chilpancingo y Petaquillas con gamas de tonos medios y
mas suaves en la zona con menos poblacién. Es decir, se puede ver como la zona central de la ciudad aun
concentra la mayor cantidad de poblacion con respecto a la periferia. Esto también debido a que es una ciudad
contenida y su crecimiento ha sido mesurado de acuerdo con datos de tasa de poblacién del censo y conteo de
INEGI del afio 2010.

El gradiante va desde el minimo de densidad de acuerdo a las 5 categorias clasificadas y es de 0 a 387
habitantes por hectarea en las dos poblaciones de estudio, por lo que se puede ver, como se menciond en el parrafo
anterior, que los AGEB con mayor cantidad de poblacion se encuentran en la zona central y son siete, mas atras dos
hacia la periferia al poniente de la ciudad. El resto esta distribuido en el territorio tanto de la localidad mas grande
como de la mas pequefia.
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Figura 4.1.6.1

Red nodal y distribucion jerarquica en las dos poblaciones de estudio.
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Figura 4.1.6.2
Red nodal y distribucion jerarquica con relacion a los AGEB especializados.
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Figura 4.1.6.3

Gradiante de distribucion de densidad de poblacién en las dos localidades (Hab/Ha.).
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4.3. Movilidad cotidiana y variables de desplazamiento (modelo de regresion)

Para esta investigacion se decidio utilizar como modelo econométrico como la regresion lineal multiple, ya que
facilitaria el desarrollo de la comprobacion de la hipdtesis que se planted y que se describira en los siguientes
subtemas. La regresién lineal multiple se utiliza la mayoria de veces para este tipo de anélisis de demanda de
transporte, debido a que se han considerado méas de dos variables. De tal suerte que la definicién de las variables
independientes de las dependientes es una forma importante para la calibracién del modelo. Mediante el modelo de
regresion lineal multiple, tratamos de explicar el comportamiento de una determinada variable que denominaremos
independiente, enddgena o dependiente, (y representaremos con la letra Y) en funcién de un conjunto de k variables
explicativas X1, X2,..., Xk mediante una relacion de dependencia lineal (suponiendo X1 = 1):

Y=B1+B2-X2+..+Bk:Xk+U, siendo U el término de perturbacion o error.

Para determinar el modelo anterior es necesario hallar (estimar) el valor de los coeficientes 1, B2,..., Bk. La
linealidad en los pardmetros posibilita la interpretacion correcta de los parametros del modelo. Nuestro objetivo es
asignar valores numéricos a los parametros B1, f2,..., Bk. Es decir, trataremos de estimar el modelo de manera que
los valores ajustados de la variable enddgena resulten tan préximos a los valores realmente observados como sea
posible.

Dicho modelo se sistematizé Unicamente con los datos del software utilizado para la realizacion del modelo, es
decir con los datos levantados en las encuestas y recodificando algunos valores para poder construir el modelo. En
el siguiente apartado se describe la seleccion de las variables y la informacion relevante detallada del modelo
aplicado. Este capitulo también esta vinculado a lo que se describié en el capitulo Il y los subtemas relacionados.

4.3.1. Variables explicativas

La seleccién de las principales variables fueron discriminadas a partir de un analisis de correlacion ya comprobado
dentro de los analisis teoricos, al igual que en modelos realizados de investigaciones aplicadas, donde se considera
que para una mejor funcionalidad del modelo entre menos variables independientes se analicen mejores resultados
tendra el modelo, por lo que las variables utilizadas como dependientes fueron la distancia y el tiempo para la
construccion del modelo. Se describe de manera mas detallada el contenido del modelo y la seleccién de variables.
(Véase Anexo | con tablas de correlacion).

e Modelo de regresion lineal multiple
Se utilizaran las siguientes variables:
(t)(Costo) (Distancia)= o +  Genero
a+ B Ocupacion
a + B No. de hijos

a + B Grado de escolaridad
a + B Ingreso
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4.3.2. Resultados

Para nuestro caso de estudio se utilizd una regresion lineal multiple para comprobar como las variables
dependientes (costo y distancia) estaban involucradas en el fenémeno de la distribucion de los viajes intrazonales o
intraurbanos. Esto porque parte de la hipétesis de esta tesis fue identificar si los desplazamientos mantienen un
patron concentrado, pues de ser asi se generaria un patrén monocéntrico que, a través de herramientas
econométricas, puede determinarse a partir de una simulacién. En la primera parte se pudo ver, a partir de los
resultados, qué modo de transporte se utilizd, y los tipos de viajes realizados y el tiempo que se invirtié para llegar a
un punto entre otras cosas como la percepcion de la poblacién con respecto al uso del transporte publico.

En esta tercera parte ya se aterriza un poco mas con relacion a la cantidad de viajes que llegan hacia la zona
central desde diferentes puntos de la ciudad. Ya que el principal objetivo de esta tesis fue identificar el patron que
representaba a través de la red jerarquica, en este caso la regresion lineal multiple también facilité dicho andlisis,
principalmente para determinar si las variables son significativas y si existe 0 no un modelo centralizado de ciudad a
través de los desplazamientos, por lo que los resultados obtenidos fueron los que se irdn describiendo a
continuacién. Se tomaron los datos especificamente del primer viaje para poder saber el grado de relacion que
existia; también durante este proceso se recodificaron las variables.

Tabla 4.3.2.1
Resumen del modelo con la variable dependiente (distancia de viaje).

Resumen del modelo®

R cuadrado | Error tip. de la
Modelo R R cuadrado corregida estimacion
1 2812 079 ,047 1883,24612
Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.
Resumen del modelo®
Estadisticos de cambio
CambioenR Sig. Cambio en
Modelo cuadrado Cambioen F gl gl2 F Durbin-Watson
1 ,079 2,478 10 289 ,007 1,792

Fuente: Elaboracion propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

a. Variables predictoras: (Constante), Estado Civil, Personal Administrativo, Primaria, Sexo Codificado, Secundaria,
Comerciante, Profesional, Profesionales Técnicos, Edad, Nimero de hijos
b. Variable dependiente: Distancia de viaje (Mts)
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ANOVA®

Suma de Media
Modelo cuadrados gl cuadratica F Sig.
1 Regresion 87901189,014 10 8790118,901 2,478 ,0072
Residual 1,025E9 289 3546615,960
Total 1,113E9 299

a. Variables predictoras: (Constante), Estado Civil, Personal Administrativo, Primaria, Sexo Codificado,

Secundaria, Comerciante, Profesional, Profesionales Técnicos, Edad, Nimero de hijos

b. Variable dependiente: Distancia de viaje (Mts)

Coeficientes?
Coeficientes no estandarizados
Modelo B Error tip.
(Constante) 2419,606 468,515
Sexo Codificado 240,147 231,009
Profesionales 632,152 376,240
Técnicos 191,948 331,026
Personal -399,870 267,362
Administrativo 16,277 119,341
Comerciante 726,312 580,206
Numero de hios 259,844 317,510
Primaria
Secundaria -340,125 278,766
Profesional -17,930 14,157
Edad 330,072 284,605
Estado Civil

Fuente: Elaboracién propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

Tabla4.3.2.2

Resumen del modelo con la variable dependiente (Costo de viaje).

Resumen del modelo®

R cuadrado | Error tip. de la
Modelo R R cuadrado corregida estimacion
1 ,3522 124 ,080 7,84165

Fuente: Elaboracion propia con datos de EOD levantada. Afi0:2013.
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Resumen del modelo®

Estadisticos de cambio
CambioenR Sig. Cambio en
Modelo cuadrado Cambioen F gl gl2 F Durbin-Watson
1 124 2,792 10 197 ,003 1,995

a. Variables predictoras: (Constante), Estado Civil, Comerciante, Profesional, Primaria, Sexo Codificado, Personal Administrativo,

Secundaria, Profesionales Técnicos, Edad, Nimero de hijos

b. Variable dependiente: Costo de viaje (Pesos)

Prueba ANOVA
ANOVAP
Suma de Media
Modelo cuadrados gl cuadratica F Sig.
1 Regresion 1716,807 10 171,681 2,792 ,0032
Residual 12113,827 197 61,492
Total 13830,634 207

a. Variables predictoras: (Constante), Estado Civil, Comerciante, Profesional, Primaria, Sexo Codificado, Personal
Administrativo, Secundaria, Profesionales Técnicos, Edad, Nimero de hijos
b. Variable dependiente: Costo de viaje (Pesos)

Coeficientes?

Coeficientes no estandarizados
Modelo B Error tip.
(Constante) 7,817 2,479
Sexo Codificado 445 1,166
Profesionales Técnicos -215 1,853
Personal Administrativo ,591 1,615
Comerciante -314 1,374
Numero de hijos 1,357 ,701
Primaria 8,991 3,331
Secundaria -1,455 1,595
Profesional 3,108 1,402
Edad -,002 ,073
Estado Civil -,841 1,567

Fuente: Elaboracion propia con datos de EOD levantada. Afio:2013.

Por lo que se considera que en la AMCM el comportamiento de los viajes al trabajo (Nava; 2009:258) en
funcion a investigaciones realizadas y del resultado obtenido a partir del personal ocupado, se identificé que el valor
de r cuadrada es de 0.701% Es decir representa al 70% de los viajes cotidianos por motivos laborales. De esta
forma las zonas con mayor actividad econémica y principalmente con empleo son las que generaran mas atraccién
de viajes como destino, teniendo asi zonas con mayor demanda de transporte publico o de congestionamiento en su

32 Tesis para obtener el grado de Doctor en Urbanismo con el tema de Estructura Urbana Policéntrica y Movilidad, exploraciones en torno a
la distancia.

Ai0:2009. UNAM.
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caso por motivos laborales. Para el caso de estudio la r cuadrada fue de 0.079 que representa el 7%.

En relacion con el comportamiento del costo de viaje, para nuestro caso de estudio en las dos poblaciones
(Chilpancingo y Petaquillas) se observa en principio que el modelo nos arroja como una primicia que los hombres
estan dispuestos a pagar .50 centavos més que las mujeres, en tanto que el personal administrativo esta dispuesto
a desembolsar .60 centavos por desplazarse. Con esto se corrobora que el costo es poco significativo; pero sin
embargo, se comprueba que parte de la teoria descrita al principio de los capitulos nos arroja que los habitantes que
viven hacia la periferia son los que mas se desplazan o los que mas dinero invirtieron en sus traslados cotidianos
para llegar a sus lugares de empleo. Si bien hay quienes estan dispuestos a pagar mas por su desplazamiento, ello
no garantiza que cuenten con los modos de transporte suficientes o la accesibilidad necesaria. Porque la distancia
puede ser una barrera para la distribucién del tiempo, las variables utilizadas nos dicen que hay modelo tanto con
distancia como tiempo. La distancia no es significativa para nada con las variables independientes. El costo es poco
significativo, pero sélo en cierta medida. Las variables que son importantes para el costo son nimero de hijos
(0.208), educacion primaria (0.185) y educacién profesional (0.173).

Estos datos provienen del cuadro de coeficientes de la columna de coeficientes tipificados Beta. Esto es
importante porque si la distancia no es significativa, entonces ello implica que su elasticidad es muy baja. Es decir
que a los habitantes de la ciudad de Chilpancingo-Petaquillas no les importa qué tan lejos estén de su destino, ya
que de cualquier manera van a realizar el viaje, lo que implica entonces que el patrdn de destinos por actividad es
altamente concentrado con un nivel también elevado de centralidad. Se pudo identificar que los datos de distancia y
costo no son significativos porque los resultados tienen valores menores al 7%, de tal forma que entonces estamos
hablando de una estructura urbana aln centralizada. En el proceso para determinar las variables en la recodificacion
se decidid reasignar valores de 1 y 0 por ser variables cualitativas de tipo dicotémico. Esto sobre todo para
identificar su ausencia y/o presencia para facilitar la lectura del comportamiento de los datos por lo que también se
realizaron unos graficos complementarios en relacién con dicho fenémeno

Tabla4.3.2.3
Datos de viajes registrados con destino al centro

No.AGEB | Distancia | Viajes
1202900010092 0 2
1202900010054 506 2
1202900011620 1096 1
1202900012328 1493 1
120290001004A 1508 1
1202900011264 1699 0
1202900011118 1811 0
120290001164A| 2087 0
1202900011654 2100 0
1202900011245 2160 0
1202900011226 2547 0
1202900010618 2636 0
1202900011029 5804 0

Fuente: Elaboracién propia con datos de Matriz de distancias.
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Los datos de viajes registrados con destino el centro y con localizacién en el AGEB de origen nos arrojan que
trece son los mas representativos segun las encuestas y registrados en la matriz de viajes, en tanto que dos de
estas AGEB son las que mayor nimero de viajes atraen. Esto de alguna manera confirma que la hipétesis de la
centralidad y que el patrén de la ciudad aun es monocentrica considerandose afirmativa.

Gréfico 4.3.2.1
Distribucion de viajes con destino el centro de poblacion de la Ciudad de Chilpancingo.

Viajes con destino al centro y localizacion del AGEB de origen

—_ () ()

—

Viajes con destino al centro

0 ®
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000

Distancia al centro

—8— Viajes

Fuente: Elaboracién propia con datos de Matriz de distancias.
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Tabla4.3.2.4
Datos de atraccion de viajes con respecto al destino.

No.AGEB Distancia Total de Viajes
1202900010092 0 31
1202900010054 506 26
1202900011620 1096 7
1202900012328 1493 25
120290001004A 1508 13
1202900011264 1699
1202900011118 1811
120290001164A 2087 21
1202900011654 2100 7
1202900011245 2160
1202900011226 2547 12
1202900010618 2636 8
1202900011029 5804 12

Fuente: Elaboracion propia con datos de Matriz de distancias.

Grafico 4.3.2.2
Capacidad de atraccion de viajes y distribucion con respecto al AGEB de destino.

Capacidad de atraccién de Viajes y localizacion de AGEB de destino

35
30
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—e—Total de Viges

Fuente: Elaboracién propia con datos de Matriz de distancias.

Los principales viajes que se realizan son por motivos laborales y de regreso a casa y ain contintian siendo los
hombres quienes recorren las mayores distancias y los tramos largos, a diferencia de las mujeres, que realizan un
mayor numero de viajes persona/dia pero en distancias y tramos cortos (Connolly; 2009:9). No s6lo eso se pudo
identificar sino que también a pesar de que encontramos que las mujeres también estudian y son independientes o
en algunos casos también cabeza de familia, pero sigue predominando en la ciudad que los hombres sean el

ESTRUCTURA URBANA Y MOVILIDAD LABORAL COTIDIANA EN CHILPANCINGO Y PETAQUILLAS; GUERRERO.

94



soporte econdmico como jefes de familia.

Aunque parecen poco significativos los viajes por otros motivos, como ocio y diversion, se incrementan
principalmente los fines de semana; la mayor parte de los encuestados que representa a los habitantes de las dos
poblaciones de analisis respondié que realiza en promedio dos viajes/persona/dia. Lo anterior nos indica que
muchos de los viajes cotidianos, principalmente los tramos de éstos, son trayectos no mayores a 15 min lo que
permite que los habitantes puedan ir a comer a sus domicilios pues viven cerca de sus lugares de trabajo, lo cual
también disminuye los gastos de trasporte y aumenta su calidad de vida a pesar de que su ingreso econémico no
sea alto. Pero también esos trayectos a pie benefician la salud de los habitantes que los realizan, debido a que
actualmente las actividades se desarrollan principalmente en oficinas, generando habitos sedentarios. También se
pudo identificar que los habitantes no utilizan mucho la bicicleta, no porque estén en contra de ese modo de
transporte sino porque probablemente la topografia de la ciudad no lo permite; lo que si estan utilizando los
habitantes jovenes y en edad productiva, es la motocicleta, ya que es un modo de transporte con bajo costo de
mantenimiento y de combustible y de facil manejo principalmente en calles de la ciudad que son reducidas.

Una proporcién de la muestra de encuestados si manifestd su descontento por el servicio de transporte publico
principalmente por la forma de conducir de los choferes asi como por las malas condiciones de las unidades; por lo
que parece que es necesario mejorar el servicio de acuerdo con lo que respondieron las personas que utilizan el
transporte. Entre las personas encuestadas que utilizan vehiculo, en su mayoria prefiere estacionarse en la via
publica, lo que genera problemas de congestionamiento debido a que las vialidades son angostas principalmente en
la zona consolidada de la ciudad. El tiempo promedio de traslado del primer viaje de los encuestados, les toma 18.6
minutos, mientras que por género tenemos que el masculino invierte un tiempo promedio de 17.62 minutos y al
femenino le toma 19.8 min. Dividiéndose en otra subclasificacién como: corto, mediano y largo.

En cuanto al tiempo, los encuestados consideraron como corto si invierten 12 minutos de viaje, mediano si les
lleva 24 minutos y largo si son més de 35 minutos. Esto de un total de 880 viajes realizados por los encuestados. El
promedio de ocupacién resultdé de una persona por vehiculo. Se considera importante tomar en consideracion la
piramide de movilidad para programas o planes que se pretendan aplicar, principalmente la intermodalidad de los
viajes entre distintos desplazamientos y modos de transporte.

La idea principal de poner la Piramide de la Movilidad urbana (ITDP) como parte de las conclusiones es para
tomar conciencia entre los habitantes de las ciudades con relacién a nuestros habitos de uso y consumo, también la
importancia que tiene poder contar con la infraestructura y espacios adecuados para transitar, que también es
preferible caminar diariamente algunos tramos de viaje por cuestiones de salud y calidad de vida. La intermodalidad,
necesaria para las ciudades es la forma de mejorar el funcionamiento de estas y que es importante destacar que ya
se ha llevado a cabo en acciones para distintas ciudades del pais y el mundo, principalmente en las politicas
publicas del transporte. Es necesario ir cambiando nuestra cultura civica y de movilidad con respecto al peaton,
principalmente todos los que transitamos por una calle y vivimos en una ciudad ya que es considerado como la base
en la cadena, motivo por el cual se pone al inicio de la pirdmide de la movilidad.
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Figura 4.3.2.3
Piramide de la Movilidad urbana (Fuente: ITDP)
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CAPITULO IV. Conclusiones

El mejor cientifico esta abierto a la experiencia, y esta empieza con un romance,
es decir, la idea de que todo es posible.

Las conclusiones de la primer parte teérica de esta tesis se sustentd en los principios de aglomeracién, jerarquia,
teoria de lugar central y regién nodal, manera por la se pudo identificar el principal patrén de movilidad actual de
Chilpancingo y Petaquillas mediante la simulacién con el uso de una regién nodal a partir de la generacion y
atraccion de viajes identificados en la EOD aplicada en ambas poblaciones. La concentracién de actividades en la
zona central, determin6 la mayor parte de los resultados obtenidos, para conocer mejor la configuracion actual de la
estructura urbana. Por lo que se puede afirmar que Petaquillas tiene una dependencia funcional hacia Chilpancingo,
de tal forma que la concentracion de bienes y servicios fundamentan el comportamiento de centralidad de la capital,
pero es importante destacar que no se podria determinar de la misma manera para otras ciudades medias del pais.
Esta metodologia, también ayudé a caracterizar a las dos poblaciones como si se tratase de un diagnéstico general
pero también como parte de la estructura urbana se identificé la fragmentacion que tiene la ciudad por el cruce de
norte a sur de la carretera México- Acapulco determinada por un corredor comercial lineal importante, que aunque
fisicamente es una barrera para las dos poblaciones también es una zona que atrae viajes por motivos laborales en
menor escala que los cotidianos hacia el centro de la capital.

Parte importante de las conclusiones, fue saber que la ciudad aun sigue siendo de tipo monocentrico, en
proceso de transformacion es decir que las actividades econoémicas que todavia predominan hacia el centro de la
capital, aunque probablemente este patrén pueda verse modificado en unos diez afios ya que se ve claramente
como esta cambiando su dinamica hacia subcentros urbanos atractores de viaje como de segundo y tercer orden,
también por fendmenos sociales que se han estado presentando en la ciudad estos Ultimos tres afios que no se
analizaron como parte de esta investigacion.

En materia de movilidad y politicas publicas se propone principalmente para la capital, buscar el mejoramiento
y la habilitacion de las zonas peatonales existentes, principalmente en la zona central de la ciudad, en donde a
través de la circulacion de motocicletas y bicicletas puedan realizarse de manera integrada proyectos de disefio
urbano, para mejorar un intermodalidad que esta desarticulada. Se propone asi mismo restringir el acceso a la zona
centro de la ciudad a automoviles, camionetas y camiones de carga, o simplemente fijarles horarios de circulacion
en algunas zonas de la ciudad, principalmente en lugares con mayor circulacidn y con calles estrechas.

Estas zonas deberan estar integradas a un sistema de transporte que ayude a distribuir la accesibilidad para

promover la mezcla de usos de suelo y el crecimiento de otros nodos de actividad, para equilibrar los destinos de
desplazamiento a lo largo y ancho de la ciudad.
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Se sugiere también mejoras en el disefio de las rutas del servicio de transporte publico para cumplir con
algunos atributos considerados relevantes en el uso del transporte urbano (eficiencia y eficacia) para el traslado de
personas dentro de la ciudad. Considerando que puede utilizarse la intermodalidad partiendo de la distribucion lineal
con la que cuentan los dos poblados y la relacion funcional que tienen.

Asi como las necesidades de movilidad hacia los sectores de menor ingreso que viven en la periferia o los
habitantes que cuentan con el acceso rapido en vehiculo poderles ofrecer alternativas para dejar el automévil y
utilizar otros modos de transporte alternativos para disminuir la congestién en la zona central y en areas con
accesibilidad pero limitadas opciones de estacionamientos. Dado el patrén de viajes, se podria implementar algun
sistema de transporte urbano para la demanda identificada, esto es un algin sistema de Bus Rapid Transit (BRT)
que circulara en las zonas de demanda pero no sélo eso, sino realizar la intermodalidad necesaria para que las
zonas de menos accesibilidad se puedan conectar con este sistema.

La economia de las dos poblaciones de estudio (Chilpancingo y Petaquillas) esté sectorizada con tendencias
principalmente hacia las actividades terciarias (comercio y servicios), por lo que se entiende que se puede limitar el
crecimiento economico local para mejorar el transporte publico de tipo masivo, pero si se puede realizar una mejor
distribucién de modos de transporte de acuerdo con la demanda identificada en este ejercicio asi como de los
subcentros urbanos de acuerdo con la jerarquia de la regién nodal.Y dadas las caracteristicas geogréficas y de
crecimiento lineal, es necesario considerar mejorar el sistema de la ciudad que funcionalmente también se vincula a
la poblacion de Petaquillas.

La ciudad tiene entre sus ventajas no estar registrando un crecimiento exponencial, ya que su dindmica
demografica ha ido en aumento de manera paulatina y no de forma abrupta, lo que ha facilitado que se realicen
viajes a pie desde el lugar de residencia hasta el trabajo, gracias a que las distancias aun son cortas. Y ello permite
que los habitantes puedan ir a casa con facilidad a comer y retornar comodamente hasta su lugar de trabajo,
principalmente los habitantes de la zona central considerados como los que estan en edad productiva.

Se comprob6 por otra parte, la existencia de varios hogares en una sola vivienda y que por ello subsiste una
dependencia familiar. Por ello dichos viajes a pie potencializan de alguna manera la posibilidad de restringir el uso
de un vehiculo en algunas zonas, y asi peatonalizarlas y aprovechar estas caracteristicas para mejorar la
infraestructura en el centro de la ciudad de ambas localidades de estudio.

También el haber identificado los subcentros urbanos a través de la demanda por el método utilizado, nos
permite saber que esas zonas cuentan con diferentes alternativas comerciales y de servicios. Pero esto puede
permitir mejorar el desarrollo urbano y de transporte no solo en el aspecto econdmico, sino también social, cultural y
ambiental.

Es importante también considerar que a partir del anélisis realizado se puede sobreponer el total de todas las
rutas actuales de las dos poblaciones para hacer un nuevo planteamiento y su redisefio, debido a que se concentran
hacia dos puntos de la ciudad, lo que genera congestion. Se pudo observar tanto en los resultados de la encuesta
como en la visita de campo para el levantamiento de datos que uno de los modos de transporte alternativo es la
motocicleta, principalmente para la poblacion joven de la ciudad, dado que las calles son muy estrechas y el costo
de gasolina por su uso es accesible para trasladarse, por lo que si se plantea su uso en la zona central de la ciudad
también se podria combinar con una mejor educacion vial por parte de los distintos sectores u actores sociales.
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Con nuestra informacién se puede también generar una base de datos, a partir de informacién para ciudades
medias en proceso de desarrollo, es decir, como la implementacién de una herramienta o analisis cartograficos para
toma de decisiones. Esto en beneficio de la forma de medir los viajes que se realizan para mejorar la distribucion de
los usos de suelo en cada caso particular, mediante corredores comerciales o de servicios, de tal modo que se
pueda estructurar mas eficientemente la distribucidén urbana para mejorar la movilidad de acuerdo con el modo de
transporte que se elija.

Es necesario considerar mejorar la movilidad peatonal, frente a los vehiculos motorizados como se aprecia en
la pirdmide de la movilidad. Si bien al tiempo de levantar las encuestas y procesar los datos no habia informacion
confiable de referencia, ello motivé el que generaramos la propia, la cual esperamos sea de utilidad, pues esta
informacién es dinamica, aunque varios de los resultados obtenidos, probablemente ya registren algunas
modificaciones al momento de dar a conocer la presente investigacion.

Otras alternativas de movilidad para los viajes por motivos de estudios o trabajo, podria ser la implementacidn
de una o varias rutas para este tipo de usuarios, es decir también se puede contar con transporte para personal o
estudiantes principalmente de nivel basico y medio que son los que utilizan mas el transporte publico en horarios de
7 a 9 de la mafiana. Ya que son los horarios identificados con mayor congestion debido a los traslados por
actividades laborales como asistir a estudiar. Por lo que se podria plantear a las autoridades locales de ambas
poblaciones que se realice e implementen un Programa de Movilidad sustentable, con informacién principalmente
para poder llevar a cabo el uso alternativo de otros modos de transporte privado o publico, dejando de privilegiar el
automovil. Asi también programas sectoriales de peatonalizacion y educacion vial.

Es importante destacar que con estas opciones de movilidad, también se puede reducir el costo de los
desplazamientos, prevenir la expansion urbana hacia la periferia y el consumo energético que produce
contaminacion atmosférica en las ciudades metropolitanas del pais. Es importante destacar que el invertir en
construccién de vialidades que segregan o fragmentan espacios de la ciudad, no son necesarios aun para estas
poblaciones, ya que también promueven la expansién y el aumento de congestién. Esto como una medida de
prevencion y por que no poder considerar a estas poblaciones de un tipo de ciudad media como ejemplo de
movilidad a escala de ciudad y conurbacién funcional.
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Tabla 3.1.1.A.1

Rol familiar del encuestado

Frecuencia | Porcentaje

139 46.3
Abuela 1 3
Compariero(a) |6 2.0
Compartido 6 2.0
Esposo(a) 32 10.7
Hermana 1 3
Hermano(a) 4 1.3
Mama 40 13.3
Padres 13 43
Papa 50 16.7
Prima 1 3
Suegro(a) 2 g
Tia 1 3
Tio(a) 4 1.3
Total 300 100.0
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Tabla 3.1.1.A.1 Continuacion de resultados.

Frecuencia Porcentaje | Porcentaje valido | Porcentaje Acumulado

201 67.0 67.0 67.0
Acuacultor 1 3 3 67.3
Almacenista 1 3 3 67.7
Apoyo Téc. 1 3 3 68.0
Artista_Educ 1 3 3 68.3
Auxiliar 1 3 3 68.7
Ayudante 1 3 3 69.0
Barista 1 3 3 69.3
Cajero(a) 9 3.0 3.0 72.3
Checador 1 3 3 72.7
Construccion 1 3 3 73.0
Costurero 1 3 3 73.3
Disefiadora 1 3 3 73.7
Estilista 1 3 3 74.0
Estudiante 4 1.3 1.3 75.3
Fotégrafo 1 3 3 75.7
Gestor de C. 1 3 3 76.0
Hogar 1 3 3 76.3
Juridico 1 3 3 76.7
Lavado 1 3 3 77.0
Mesera 1 3 3 77.3
Motociclista 1 3 3 7.7
Mtro. Musica 1 3 3 78.0
Postulante 1 3 3 78.3
Profesor 1 3 3 78.7
Recepcién 9 3.0 3.0 81.7
Renta 1 3 3 82.0
Responsable 7 2.3 23 84.3
Sastre 1 3 3 84.7
Seguridad P. 2 v g 85.3
Talachero 1 3 3 85.7
Técnico 1 3 3 86.0
Ventas_M 42 14.0 14.0 100.0
Total 300 100.0 100.0
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Tabla 3.1.1.A.1
Continuacion de resultados.

Clasificacion SCIAN (Origen)
Porcentaje Porcentaje

Frecuencia |Porcentaje Valido acumulado
Otros 127 14.4 14.4 14.4
Comercio al por menor 181 20.6 20.6 35.0
Servicios educativos 77 8.8 8.8 43.8
Servicio de alojamiento 39 4.4 4.4 48.2
temporal y de preparacion de
alimentos y bebidas
Otros servicios excepto 50 5.7 57 53.9
actividades gubernamentales
Actividades legislativas, 36 4.1 4.1 58.0
gubernamentales, de
imparticion de justicia y de
organismos internacionales y
extraterritoriales
Hogar 370 42.0 42.0 100.0
Total 880 100.0 100.0
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Tabla 3.3.2.A.1
Tabla de correlaciones

Cantida | Grado de
dde | estudios
hijos del del Oficio del Distancia
Encuest | Encuesta | encuestad | Percepcion | Costo de viaje | de viaje Sexo
ado do 0 economica (Pesos) (Mts) Codificado
Cantidad de hijos  Correlacion 2 2 2 2 2 2 2
del Encuestado  de Pearson
Sig.
(bilateral)
N 0 0 0 0 0 0 0
Grado de Correlacion 2 2 2 2 2 2 2
estudios del de Pearson
Encuestado Sig.
(bilateral)
N 0 31 31 31 24 31 31
Oficio del Correlacién 2 2 1 -151 -.051 .012 2
encuestado de Pearson
Sig. A7 815 947
(bilateral)
N 0 31 31 31 24 31 31
Percepcion Correlacion 2 2 -151 1 101 294 2
econbémica de Pearson
Sig. A17 637 109
(bilateral)
N 0 31 31 31 24 31 31
Costo de viaje Correlacién 2 2 -.051 101 1 .067 2
(Pesos) de Pearson
Sig. 815 637 755
(bilateral)
N 0 24 24 24 24 24 24
Distancia de viaje Correlacion K K 012 294 .067 1 2
(Mts) de Pearson
Sig. 947 109 755
(bilateral)
N 0 31 31 31 24 31 31
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Sexo Codificado ~ Correlacion 2 2 2 2 2 2 2
de Pearson
Sig.
(bilateral)
N 0 31 31 31 24 31 31
a. No se puede calcular porque al menos una variable es constante.
b. Sexo del participante = Mujer, Edo civil del encuestado = Soltero, Cantidad de hijos del Encuestado = ., Grado de estudios del
Encuestado = Preparatoria o bachillerato
Correlaciones®
Cantidad de
hijos del Grado de estudios Oficio del Percepcion | Costo de viaje | Distancia de Sexo
Encuestado del Encuestado encuestado econdmica (Pesos) viaje (Mts) Codificado
Cantidad de hijos del Correlacion de a a 2 a 2 2
Encuestado Pearson
Sig. (bilateral)
N 0 0 0 0 0 0
Grado de estudios del Correlacion de 2 2 2 a 2 2
Encuestado Pearson
Sig. (bilateral)
N 19 19 19 14 19 19
Oficio del encuestado Correlacion de 2 1 126 -.202 -.246 2
Pearson
Sig. (bilateral) 606 489 310
N 19 19 19 14 19 19
Percepcién econémica Correlacion de K 126 1 .902" 405 a
Pearson
Sig. (bilateral) 606 .000 .085
N 19 19 19 14 19 19
Costo de viaje (Pesos) Correlacién de 2 -.202 902" 1 704" 2
Pearson
Sig. (bilateral) 489 .000 .005
N 14 14 14 14 14 14
Distancia de viaje (Mts)  Correlacion de 2 -.246 405 704" 1 2
Pearson
Sig. (bilateral) 310 .085 .005
N 19 19 19 14 19 19
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Sexo Codificado

Correlacién de

Pearson

Sig. (bilateral)

N

0

19

a. No se puede calcular porque al menos una variable es constante.

**. La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

b. Sexo del participante = Hombre, Edo civil del encuestado = Soltero, Cantidad de hijos del Encuestado =

Preparatoria o bachillerato

Tabla 3.3.2.A.1
Continuacion de resultados

Coeficientes?

., Grado de estudios del Encuestado =

ESTRUCTURA URBANA Y MOVILIDAD LABORAL COTIDIANA EN CHILPANCINGO Y PETAQUILLAS; GUERRERO.

Coeficientes Intervalo de confianza de 95,0%
tipificados paraB
Modelo Beta t Sig. Limite inferior | Limite superior
1 (Constante) 5,164 ,000 1497 471 3341,740
Sexo Codificado ,062 1,040 ,299 -214,527 694,820
Profesionales Técnicos 115 1,680 ,094 -108,365 1372,669
Personal Administrativo ,038 ,580 562 -459,579 843,476
Comerciante -,096 -1,496 ,136 -926,094 126,353
NUmero de hijos -,012 -,136 ,892 -251,165 218,611
Primaria -,074 -1,252 212 -1868,278 415,654
Secundaria ,051 ,818 414 -365,080 884,768
Profesional -,082 -1,220 223 -888,794 208,544
Edad - 113 -1,267 ,206 -45,793 9,934
Estado Civil ,086 1,160 247 -230,090 890,233
Coeficientes?
Correlaciones Estadisticos de colinealidad
Modelo Orden cero | Parcial | Semiparcial | Tolerancia FIV
1 (Constante)
Sexo Codificado ,065 ,061 ,059 ,890 1,123
Profesionales Técnicos ,108 ,098 ,095 ,680 1,470
Personal Administrativo ,013 ,034 ,033 153 1,328
Comerciante -,144 -,088 -,084 ,769 1,301
Numero de hijos -,146 -,008 -,008 ,395 2,534
Primaria -,108 -073 -,071 915 1,093
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Secundaria ,028 ,048 ,046 ,831 1,203

Profesional -,056 -,072 -,069 107 1,414

Edad -171 -,074 -,071 ,399 2,506

Estado Civil ,151 ,068 ,065 ,584 1,713
a. Variable dependiente: Distancia de viaje (Mts)

Variables excluidas®
Correlacion
Modelo Beta dentro t Sig. parcial
1 bachillerato | .2
Variables excluidas®
Estadisticos de colinealidad
Tolerancia

Modelo Tolerancia FIV minima
1 bachillerato ,000{. ,000

a. Variables predictoras en el modelo: (Constante), Estado Civil, Personal Administrativo, Primaria, Sexo Codificado, Secundaria,

Comerciante, Profesional, Profesionales Técnicos, Edad, Numero de hijos
b. Variable dependiente: Distancia de viaje (Mts)

Diagnésticos de colinealidad?

Indice de
Modelo Dimension | Autovalores condicion
1 1 4,764 1,000
2 1,371 1,864
3 1,029 2,152
4 ,993 2,190
5 ,941 2,250
6 ,691 2,625
7 433 3,318
8 ,351 3,683
9 ,303 3,968
10 ,095 7,096
1 ,030 12,633
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Tabla 3.3.2.A.1
Continuacion de resultados

Diagndsticos de colinealidad?

Proporciones de la varianza
Sexo Profesionales Personal

Modelo Dimension | (Constante) | Codificado Técnicos Administrativo | Comerciante

1 1 ,00 ,01 ,00 ,01 ,01
2 ,00 ,00 1 ,01 ,05
3 ,00 ,00 ,08 27 ,03
4 ,00 ,00 ,01 12 ,04
5 ,00 ,00 ,09 ,02 ,04
6 ,00 ,03 ,05 ,00 23
7 ,00 ,38 ,01 ,01 ,00
8 ,01 ,36 ,03 ,01 ,05
9 ,00 ,06 ,56 AT 42
10 A7 A3 ,04 07 13
11 82 ,00 ,00 ,00 ,00

Diagndsticos de colinealidad?
Proporciones de la varianza
Numero de

Modelo Dimensién hijos Primaria | Secundaria | Profesional Edad Estado Civil

1 1 ,01 ,00 ,01 ,01 ,00 ,01
2 ,01 ,06 10 07 ,00 ,00
3 ,00 22 ,05 ,00 ,00 ,00
4 ,01 38 10 ,00 ,00 ,02
5 ,06 ,03 ,06 ,00 ,00 12
6 ,02 12 A7 12 ,00 ,04
7 ,01 13 34 32 ,00 ,00
8 14 ,05 A3 18 ,00 A3
9 ,03 ,00 ,00 18 ,00 ,03
10 97 ,00 ,03 ,09 13 44
11 15 ,01 ,01 ,03 ,86 21

ESTRUCTURA URBANA Y MOVILIDAD LABORAL COTIDIANA EN CHILPANCINGO Y PETAQUILLAS; GUERRERO.

112



Diagndsticos de colinealidad?

Proporciones de la varianza
Numero de
Modelo Dimensién hijos Primaria | Secundaria | Profesional Edad Estado Civil
1 1 ,01 ,00 ,01 ,01 ,00 ,01
2 ,01 ,06 ,10 ,07 ,00 ,00
3 ,00 22 ,05 ,00 ,00 ,00
4 ,01 ,38 ,10 ,00 ,00 ,02
5 ,06 ,03 ,06 ,00 ,00 12
6 ,02 12 A7 12 ,00 ,04
7 01 13 34 32 ,00 00
8 14 ,05 13 ,18 ,00 13
9 ,03 ,00 ,00 ,18 ,00 ,03
10 57 ,00 ,03 ,09 13 44
a.  Variable dependiente: Distancia de viaje (Mts)
Tabla 3.3.2.A.1
Continuacion de resultados
Estadisticos sobre los residuos?
Desviacion
Minimo Maximo Media tipica N
Valor pronosticado 227,5560 3621,9766| 2031,2680 542,20283 300
Residual -3244,95264 | 8409,30176 ,00000 1851,48590 300
Valor pronosticado tip. -3,327 2,934 ,000 1,000 300
Residuo tip. -1,723 4,465 ,000 ,983 300

a. Variable dependiente: Distancia de viaje (Mts)

Coeficientes?

Coeficientes Intervalo de confianza de 95,0%
tipificados paraB

Modelo Beta t Sig. Limite inferior | Limite superior
1 (Constante) 3,153 ,002 2,928 12,705
Sexo Codificado ,027 ,381 ,703 -1,855 2,745
Profesionales Técnicos -,009 - 116 ,908 -3,870 3,439
Personal Administrativo ,028 ,366 715 -2,594 3,777
Comerciante -,017 -,229 ,819 -3,023 2,395

Numero de hijos ,208 1,936 ,054 -,026 2,740
Primaria ,185 2,699 ,008 2,421 15,561
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Secundaria -,068 -912 ,363 -4,599 1,690

Profesional A73 2,217 ,028 ,343 5,873
Edad -,003 -,028 978 - 147 ,143
Estado Civil -,052 -537 ,592 -3,932 2,250
Coeficientes?
Correlaciones Estadisticos de colinealidad
Modelo Orden cero | Parcial | Semiparcial | Tolerancia FIV
1 (Constante)
Sexo Codificado ,046 027 ,025 871 1,148
Profesionales Técnicos ,051 -,008 -,008 ,679 1473
Personal Administrativo ,070 ,026 ,024 744 1,345
Comerciante -,024 -,016 -015 ,763 1,310
NUmero de hijos 222 137 ,129 ,386 2,590
Primaria ,159 ,189 ,180 ,951 1,052
Secundaria -,069 -,065 -,061 ,795 1,258
Profesional ,182 ,156 ,148 733 1,365
Edad ,189 -,002 -,002 ,462 2,164
Estado Civil -, 191 -,038 -,036 ,482 2,076

a.  Variable dependiente: Costo de viaje (Pesos)

Variables excluidas®

Correlacion

Modelo Beta dentro t Sig. parcial

1 bachillerato | .
Variables excluidas®
Estadisticos de colinealidad
Tolerancia

Modelo Tolerancia FIV minima

1 bachillerato ,000]. ,000

a. Variables predictoras en el modelo: (Constante), Estado Civil, Comerciante, Profesional, Primaria, Sexo Codificado, Personal
Administrativo, Secundaria, Profesionales Técnicos, Edad, Numero de hijos
b. Variable dependiente: Costo de viaje (Pesos)

Diagndsticos de colinealidad?
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indice de
Modelo Dimensiéon | Autovalores condicion
1 1 4,742 1,000
2 1,341 1,880
3 1,169 2,014
4 ,995 2,183
5 ,856 2,354
6 ,699 2,604
7 452 3,238
8 ,353 3,666
9 279 4,124
10 ,085 7,479
11 ,029 12,788
Tabla 3.3.2.A1
Continuacion de resultados
Diagnésticos de colinealidad?
Proporciones de la varianza
Sexo Profesionales Personal
Modelo Dimension (Constante) Codificado Técnicos Administrativo | Comerciante
1 1 ,00 ,01 ,01 ,01 ,01
2 ,00 ,00 12 ,01 ,07
3 ,00 ,00 ,00 ,05 ,05
4 ,00 ,01 ,15 ,32 ,01
5 ,00 ,00 ,00 ,03 ,04
6 ,00 ,04 ,05 ,01 ,26
7 ,00 34 ,02 ,01 ,02
8 ,00 44 14 ,00 ,00
9 ,01 ,00 ,50 ,55 ,48
10 11 ,16 ,01 ,02 ,08
11 ,88 ,00 ,00 ,00 ,00
Diagnésticos de colinealidad?
Proporciones de la varianza
Numero de
Modelo Dimensién hijos Primaria | Secundaria | Profesional Edad Estado Civil
1 1 ,01 ,00 ,01 ,01 ,00 ,00
2 ,01 ,05 11 07 ,00 ,00
3 ,03 ,26 ,07 ,00 ,00 ,03
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4 ,01 ,00 ,02 ,00 ,00 ,02
5 ,04 94 ,02 ,00 ,00 ,06
6 ,01 ,06 13 A7 ,00 ,03
7 ,01 ,06 ,39 ,30 ,00 ,01
8 11 ,02 15 27 ,00 ,05
9 ,06 ,00 ,07 ,06 ,00 ,05
10 ,69 ,00 ,02 11 ,19 48
11 ,03 ,00 ,00 ,01 ,80 ,26
a. Variable dependiente: Costo de viaje (Pesos)
Estadisticos sobre los residuos?
Desviacion
Minimo Maximo Media tipica
Valor pronosticado 5,1655 20,9367 9,7970 2,87989 208
Residual -14,47582| 30,29460 ,00000 7,64990 208
Valor pronosticado tip. -1,608 3,868 ,000 1,000 208
Residuo tip. -1,846 3,863 ,000 ,976 208

a. Variable dependiente: Costo de viaje (Pesos)
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Anexo. Il Encuesta Origen-Destino
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Universidad Macional Autonoma de México
Posgrado en Uhanisma e 13 Facultad de
Encuesta de Movllkdad residencial con redacion al empied en la Cludad de Chilpancingo
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Anexo IV. Fotografias
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Fotografia No.1 Vista desde vialidad principal (Blvd. Vicente Guerrero) hacia la zona central de la ciudad del
Poniente al Oriente.

Fotografia No.2 Vista hacia el sur de la ciudad desde el Blvd. Vicente Guerrero.
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Fotografia No.4 Vista de calles en las poblaciones de estudio.
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Fotografia No.5 Vista de calles en las poblaciones de estudio.
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