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“La realidad debe explicarse, tanfo en los aspectos fisicos como en los
socioecondmicos. Entender pues, las leyes naturales, tal como se
expresan en la region y la accion del hombre sobre la naturaleza, al

lgual que la influencia de esta sobre la sociedad.”

Angel Bassols



Recorri el mundo dos veces, hablando con fodos una vez,

He visto aparearse a tres ballenas y he ido a tres ferias mundiales,

Hasta conozco a un taflandés con el miembro de madera

Amo con mas dulzura y mas entusiasmo que cualquier ofro amante del este mundo

Soy un hombre rana de cuernpo duro, pelo en pecho, pendenciero, pistolero y maquinista,

Soy un demoledor de doble detonador, no hay nada que no pueda hacer ni nada que no pueda

decir, ni cielo muy alto, ni mar muy bravo, ni frasero muy duro,

He aprendido muchas lecciones, no le dispares a un hombre de gran calibre con balas de bajo

calibre,

Conduje toda clase de camiones, de doble, cuadruple, séxtuple traccion, y esos desgraciados

enormes que hacen ‘ksh-ksh” cuando pisas el freno,

Todo lo que valga la pena hazlo de inmediafo, /a tibieza es para los cobardes,

Soy un amante, un peleador y un ganador del equipo demoledor,

Bebo, ceno, seduzco, y por la puerta trasera me esfumo cuando la recarga terming,

Asi que si quieres pelea comiénzala ya, porque este hombre rana esta viviendo la vida y

regresara por mas.

jSalud muchachos!

Paftfon



Dedicado a mi mama Maricela, a mi
papd Raiil y a mi hermano José
Andrés, los amo.

“Tienes que morir unas cuantas veces antes de poder vivir

de verdad”

Charles Bukowski
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Introduccion

Desde la Geografia es posible acceder a una gran variedad de temas y fendmenos de estudio
enfocados al analisis del territorio y los elementos fisicos y sociales que lo componen, con el
objetivo de identificar y resolver problemas que representen una dificultad en el medio fisico,
social y econémico. Dentro de las ciudades, dia a dia, se gestan procesos y fenbmenos
territoriales que dificultan la adecuada relacion de la poblacion con el entorno, pero que

coadyuvan al entendimiento del territorio.

La Ciudad de México es la ciudad mas grande e importante del pais, lo cual la hace objeto de
una gran variedad de investigaciones de mdultiples disciplinas especializadas en analizar el
territorio y especificamente las ciudades, pues en ella se llevan a cabo gran cantidad de
fendmenos territoriales, politicos, econémicos, fisicos y sociales cuya complejidad resultan de
gran interés para la academia y el ambito investigativo. En los Ultimos veinte afios la Ciudad de
México ha crecido exponencialmente, y por lo tanto ha incrementado su area metropolitana y
conectividad con el Estado de México e Hidalgo; lo que ha generado importantes problemas

relacionados con el crecimiento urbano desmedido y la movilidad urbana.

La movilidad cotidiana de la poblacion es un fendmeno social de gran interés tanto para la
sociedad en general como para las autoridades metropolitanas, ya que estudia los
desplazamientos diarios de la poblacién a partir de las motivaciones y posibilidades de cada
individuo o grupo de individuos. Se conforma asi como un fenémeno de la vida diaria de toda
persona y permite comprender el entorno social y urbano donde el individuo reside, se
desplaza, y en definitiva vive y se relaciona, influyendo de manera directa en su calidad de
vida. Sin embargo, en algunas ciudades de América Latina y especialmente de México, las
condiciones de movilidad de gran parte de la poblacién no son las mas eficientes, adecuadas y
justas debido a que diversos factores sociales, econdmicos, poblacionales y urbanisticos

evitan, limitan o condicionan dicha movilidad.

Es importante sefalar que en México los estudios sobre la movilidad de la poblacién son
escasos en relacion al gran crecimiento urbano y poblacional de sus principales ciudades. Los
trabajos existentes se han hecho con el objetivo de planear y mejorar la calidad del transporte,
haciéndolo mas eficiente y tecnol6gicamente moderno, y aunque es importante reconocer

dichos esfuerzos, hay que tomar en cuenta que la movilidad cotidiana de los individuos no se
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reduce al tipo de transporte que utilizan, de manera que es imprescindible observar cuales son
los factores sociales que la definen y las necesidades de los grupos poblacionales con relacion

a su movilidad y sus condiciones de vida que de manera directa la definen.

Los grupos poblacionales que requieren mas atencion respecto a su movilidad son los grupos
vulnerables, entre ellos “los adultos mayores”, para quienes sus limitaciones fisicas suponen
una dificultad adicional para desplazarse en entornos urbanos, moverse a grandes distancias y
durante largos periodos de tiempos; asi como para usar ciertos modos de transporte que
demandan un mayor esfuerzo fisico como es el transporte publico. Dicha vulnerabilidad se
incrementa si la poblacibn mayor se encuentra en condiciones de pobreza, marginacion y/o
precariedad laboral, de manera que resulta de vital importancia analizar los factores

sociodemograficos y socioecondmicos que definen la movilidad en los adultos mayores.

El valor de estudiar la poblacién adulta mayor en la Ciudad de México se resalta al observar
gue es una ciudad en envejecimiento, donde un importante sector de su poblacién (11.5%,
INEGI, 2021) supera ya los 65 afios (cohorte poblacional utilizada para esta investigacion). Es
necesario prestar atencion a dicho sector en el &mbito investigativo con el fin de poner solucion
a los problemas sociales y territoriales que dicha poblacion debe afrontar en los préximos afios

con objeto de disminuir su vulnerabilidad y mejorar su calidad de vida.

Uno de los aspectos que mas influyen en la movilidad y calidad de vida de los adultos mayores
es el trabajo, ya que un gran porcentaje de la poblacion adulta mayor tiene la necesidad de
laborar para obtener un ingreso y con ello sustentar sus necesidades diarias. Sin embargo, por
diferentes factores tanto personales como sociales y econémicos, no todos los adultos mayores
pueden acceder a empleos que les garanticen acceso a servicios médicos (seguridad social),
ingresos suficientes o estabilidad laboral, por lo que el 44.4% poblacién adulta mayor ocupada

se emplea en el sector informal.

El Centro Histérico de la Ciudad de México es un area de especial interés al ser un espacio de
gran alcance y atraccién regional debido a su alta accesibilidad y conectividad con toda la Zona
Metropolitana del Valle de México. Diariamente recibe millones de personas que realizan sus
actividades laborales, de recreacion o compra, lo que le confiere una importancia econémica
sobresaliente a nivel metropolitano, mas alla de la representatividad histérica y antropol6gica
gue posee. Es importante mencionar que en dicha zona se concentran una gran cantidad de
actividades econdmicas, principalmente comerciales, lo que proporciona empleo a una gran

parte de la poblacién, especificamente en el sector informal, una actividad donde participa una
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gran cantidad de adultos mayores con la subsiguiente necesidad de desplazarse diariamente a

su lugar de trabajo.

El planteamiento del problema apunta principalmente a la situacién vulnerable de la poblacion
adulta mayor en México, que ante la necesidad de seguir obteniendo un ingreso debido a la
ausencia o insuficiencia de una pension, continla trabajando en mdultiples sectores
econdmicos, principalmente en el sector informal; una condicién asociada a la desigualdad
social y a un limitado acceso a oportunidades de un trabajo formal, que hubiera hecho posible
el acceso a una pension suficiente. En muchos casos ello explica su destacada presencia en el
comercio informal que se desarrolla en el perimetro A del Centro Histérico de la Ciudad de
México, de manera que dicha poblacion tiende a recorrer distancias considerables diariamente
para llegar a sus destinos de trabajo. Su movilidad cotidiana se vincula con diversos factores
como son: el transporte publico que utilizan, el tiempo de desplazamiento y la distancia entre su
residencia y su lugar de trabajo, el tipo de comercio o servicio informal que ofrecen, sus

problemas fisico motrices para desplazarse y su condicidon socioeconémica.

Se parte de la siguiente hipoétesis: la movilidad cotidiana de los adultos mayores que laboran en
el comercio informal dentro del perimetro A del Centro Histérico de la Ciudad de México implica
largos viajes que son mayoritariamente realizados en transporte publico motorizado. Debido a
diversos factores como la propia lejania de sus zonas de procedencia, pero también por la
inviabilidad del uso de otros modos de transportes como la bicicleta, por su limitada condicion
fisica, o el automovil particular, en este caso por su mucho mayor costo y ser la poblacion
adulta mayor una poblacibn generalmente con bajos ingresos dada su condicion

socioecondémica vulnerable y su informalidad laboral.

Este trabajo tiene como objetivo general revelar la movilidad cotidiana de la poblacion adulta
mayor que labora en el comercio informal del perimetro A del Centro Histérico de la Ciudad de
México, y su relacion con las condiciones sociales, econémicas y laborales que definen dicha

movilidad y que los orilla a laborar en el comercio informal. Los objetivos particulares son:

e Distinguir los antecedentes historicos correspondientes al estudio de la movilidad
cotidiana y el sector informal.

o Definir las principales posturas tedricas y conceptuales de la movilidad cotidiana y sus
vinculos con la economia informal y la poblacion adulta mayor.

¢ Identificar la condicién socioecondémica de la poblacién adulta mayor que labora en el

comercio informal y sus implicaciones en su movilidad cotidiana.
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e Determinar los principales puntos de venta, el tipo de mercancia y servicios que ofrecen
al comprador.
e Localizar los principales puntos de procedencia de los comerciantes asi como los

medios de transporte que emplean y la duracién de sus viajes.

Se analiza la movilidad desde un enfoque social, que a la par del analisis de datos estadisticos
y numéricos sobre los viajes diarios (modos de transporte, puntos de origen y destino de viajes,
motivos de viaje y tiempos de desplazamiento) busca revelar los patrones de movilidad de

dicho grupo etario hacia su zona de trabajo en el Centro Historico de la Ciudad de México.

Esta investigacion consta de tres capitulos. El primero se centra en distinguir y definir las
principales posturas tedrico-conceptuales de la movilidad cotidiana, el envejecimiento y el
sector informal, asi como la relacion existente entre estos tres fenomenos y los factores
sociales, urbanos y socioeconémicos que los explican. A partir de esta base teorica se busca
resaltar la importancia del estudio de la movilidad urbana en México a través de la
recapitulacion y mencion de los principales antecedentes investigativos de la movilidad en el
territorio nacional y sus distintos enfoques tedrico-conceptuales. Una vez asentados los
conceptos y los factores sociales vinculados a la movilidad, el dltimo apartado de este capitulo
se enfoca en relacionar la movilidad de la poblacién con las condiciones socioeconémicas y

laborales de la poblacion, asi como la importancia de su estudio en grupos vulnerables.

El segundo capitulo plantea un panorama general sobre el envejecimiento a nivel nacional y
estatal en los dltimos treinta afios, asi como su importancia porcentual y distribuciéon espacial
en el pais y especialmente en la Ciudad de México. También se abordan los problemas
relacionados con la insercién laboral de la poblacién adulta mayor, asi como los tipos de
ocupacién, motivos y condiciones que orillan a los adultos mayores a insertarse en el mercado
laboral a tan avanzada edad. Por dltimo, se desglosan los principales datos numéricos sobre
los desplazamientos diarios de la poblacién adulta mayor en la Ciudad de México ofrecidos por

la Encuesta Origen-Destino 2017 de la Zona Metropolitana del Valle de México.

En el tercer capitulo se expone en un primer apartado la metodologia utilizada para la
realizacion de esta investigacion, presentando un esquema metodoldgico que incluye las fases,
técnicas y herramientas empleadas para obtener la informacion bibliogréfica y de campo. En el
segundo apartado se analizan los aspectos socioeconémicos y laborales de la poblacién adulta
mayor entrevistada y cémo influyen en su movilidad cotidiana; dichos elementos van desde los

principales problemas y adversidades a que se exponen al laborar en el comercio informal,
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hasta las prestaciones o posibles beneficios que pueden obtener de la venta de productos. En
el tercer y cuarto apartado se analiza la movilidad de la poblacién objeto de estudio: los modos
de transporte utilizados, asi como los principales motivos de su uso, problemas y elementos a
mejorar. Se investigan también los sitios de procedencia, y la relacién existente entre los
tiempos de traslado, costos de los viajes y la distancia de los mismos, todo ello con el objetivo
de observar los patrones de movilidad y como estos son influidos por la condicion de

informalidad laboral y socioeconémica.

Posteriormente se formulan las conclusiones de esta investigacion, las cuales buscan revelar la
nueva informacién obtenida en campo, su andlisis respecto a los objetivos planteados y
comprobacién de la hipétesis y que en conjunto guiaron el presente trabajo de investigacion.
Por ultimo se reflexiona sobre las principales limitantes y facilidades que se presentaron para el

desarrollo de la investigacion.
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Capitulo 1. Posturas teodrico-conceptuales y antecedentes investigativos

La movilidad cotidiana de la poblacion es un fendbmeno que se ha estudiado desde diferentes
disciplinas y perspectivas teéricas, muchas de ellas correspondientes a las ciencias sociales,
por lo que existe una diversidad de posturas y enfoques que abordan la explicacion de los
desplazamientos cotidianos de la poblacion a partir del andlisis de distintas variables de interés,
con el fin de obtener patrones generales en funcion del territorio donde dichos desplazamientos
se desarrollan. Asi en varios paises del mundo se ha estudiado este fenémeno (sobre todo en
las grandes ciudades) con el objetivo de mejorar la movilidad poblacional y por lo tanto la
calidad de vida de los habitantes. Dentro de este amplio bagaje bibliografico en cuanto a
movilidad cotidiana se refiere, existen autores que la estudian como un fendbmeno socialmente
construido, estableciendo como principales bases la clase social de las personas y la distancia
existente desde la vivienda a los servicios a los que se accede (ya sean de salud, alimentos,
empleo o recreacion), como elementos que mas influyen en la movilidad de la poblacion. Otros
autores analizan por ejemplo la movilidad como un fendbmeno explicado por las cifras de

distancias recorridas y modos de transporte.

1.1. Movilidad cotidiana

Este subcapitulo esclarece las diferencias entre los diferentes enfoques y posturas teérico-
conceptuales para complementar algunas aproximaciones teéricas de la movilidad cotidiana de
la poblacién, asi como exponer los principales postulados conceptuales y entender los
elementos sociales y territoriales que integran dicho fenémeno y lo hacen posible. Para ello se
recopilan las obras de diferentes autores, temporalidades y escuelas, y se realiza una
comparaciéon para mostrar los principales aportes tanto para la Republica Mexicana como para

la Ciudad de México.

Desde épocas antiguas, la movilidad de la poblacion se ha ido desarrollando por medio de
distintas formas y con distintas amplitudes espaciales, desde una escala internacional o
regional como lo fueron las migraciones con motivo de comercio en el siglo XV, hasta los
movimientos intraurbanos actuales. También a partir del siglo XVIII y XIX y debido al auge
industrial y urbano tuvo lugar una importante migracion campo-ciudad, configurandose la

estructura urbana con base en la cercania a los centros de trabajo (Ramirez, 2009); un ejemplo
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de ello es la investigacion realizada por Singer (1975), que ejemplifica adecuadamente los
movimientos campo-ciudad a partir de la especializacién de los mercados de trabajo entre

zonas rurales y urbanas.

El estudio contemporaneo de la movilidad cotidiana ha centrado su atencion en los
desplazamientos de las personas dentro de las ciudades, abordando distintos aspectos de la
misma, como son los diversos motivos de dichos desplazamientos, sus temporalidades y
distancias, asi como las condicionantes sociales de la misma. En general la movilidad cotidiana
se conceptualiza como “la realizacion de las practicas habituales y reiteradas de
desplazamientos de corta duracion y distancia vinculadas a distintos fines, donde
estadisticamente predominan los desplazamientos al trabajo y al lugar de estudio (en
ocasiones englobadas como movilidad obligada), aunque existen otras motivaciones: compras,
ocio, ir a comer, visitar a familiares y amigos, llevar o recoger a alguien, realizar tramites,

acceder a servicios médicos, entre otras”. (Casado, 2008: 741).

Gutiérrez (2012) y Augé (2007) también conceptualizan la movilidad cotidiana como actividad
realizada por la poblacién y motivada por diversas necesidades de los individuos, mientras que
Susino y Martinez (2010:20) la conceptualizan como los desplazamientos para acceder al
trabajo, al lugar de estudio, por motivos de compras, para realizar distintas actividades o
sencillamente por motivos sociales y de ocio. Su peculiaridad radica en que exige
desplazamientos frecuentes e importantes, en tiempo y distancia, y que buena parte se realiza
en medios mecanicos siendo desplazamientos recurrentes, esto es, con los mismos origenes y
destinos. De igual manera el concepto de movilidad cotidiana se relaciona con posturas
relativas a la accesibilidad urbana, ya que dichos desplazamientos al ser realizados de forma
frecuente para realizar dichas actividades, permiten el acceso a los lugares donde se

desarrollan dichas actividades.

Conceptualmente es necesario diferenciar la movilidad cotidiana de otros tipos de movilidades
espaciales, siendo el componente temporal el mas empleado para, analizarla como un
fendmeno distinto a la migracion, la circulacion o la movilidad residencial. (Casado, 2008).
Dentro de la movilidad espacial se proponen cuatro tipos: movilidad cotidiana, movilidad
residencial, viaje y migracion (Figura 1.1), donde migracién y movilidad residencial implican una
modificacion permanente o semi-permanente del lugar de residencia mientras que la movilidad
cotidiana se caracteriza por desplazamientos cortos y reiterativos que suponen el retorno al

lugar de residencia dentro del mismo dia (Zelinsky, 1971, citado en Casado, 2008).
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Figura 1.1. Tipos de movilidad espacial.

Movilidad Cotidiana Movilidad Residencial

TIPOS DE MOVILIDAD
ESPACIAL

Viaje Migracion

Fuente: elaborado con base en Kaufmann, 2006, citado en Casado, 2008.

Gonzalez (2015) menciona que la movilidad puede analizarse a partir de cuatro diferentes
puntos: a) Cantidad de viajes realizados b) Motivos por lo que se realizan los viajes ¢) Modos
de transporte y d) Patrones geograficos de los viajes, lo que lleva a la idea de que es posible
realizar un estudio de la movilidad mediante el analisis de los motivos y factores principales de
los desplazamientos. Para identificar dichos elementos es importante tomar en cuenta la
caracterizacion socioeconémica y demografica de las personas, pues ello se veré reflejado en
el modo de transporte utilizado y las zonas en donde residen y por donde se desplazan.
Complementando la idea anterior, se puede mencionar que la movilidad de la poblacion aun
siendo un fenédmeno tan complejo, tiende a variar dependiendo del comportamiento de los
indicadores antes mencionados. La movilidad surge asi como un tema de gran importancia que
ha implicado desafios que se han ido intensificando a lo largo del tiempo, refiriéndose no solo a
los aspectos relacionados con la calidad del transporte, la duracion de los desplazamientos y la
seguridad en los mismos que realizan las personas que habitan y transitan en la ciudad, sino
también a la convivencia, pertenencia e integracién social diaria entre las personas, asi como a
la estrecha relaciébn que guarda la poblacion con su entorno ya sea de residencia o de
desplazamiento. El estudio de la movilidad de la poblacion resulta asi de gran importancia pues
ofrece un amplio panorama de como las personas acceden a los bienes y servicios que

requieren y cOmo usan y perciben el territorio por el que transitan (Casado, 2008).
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Por otro lado, Delgado (1999, citado en Mosquera, 2014) conceptualiza al viaje como un
fendmeno practico cargado de experiencias complejas producto del movimiento diario del
individuo y en general de la movilidad urbana. Una idea que puede complementar de forma
significativa dicho enfoque socioldgico y cultural de la movilidad es la de Miralles (2011) quien
menciona que tal fenbmeno tiende a ser complejo ya que parte de la organizacion de las
estructuras sociales, la diferenciaciéon de espacios, la profundizacion de la division de los
mercados de trabajo y la variedad de las estratificaciones sociales asociadas a la multiplicidad
de las culturas, todos ellos elementos que transforman los ritmos de vida cotidiana y revalorizan
las préacticas de la movilidad de la poblaciéon (Bonfilioli, 2009 citado en Miralles, 2011). Para
Cresswell (2010), la movilidad del individuo se relaciona intrinsecamente con su posicién social,
por lo que plantea dos conceptos como nuevo paradigma social de la movilidad, jerarquia y
clase social. La estructura territorial, o bien la manera en como se encuentra organizada la
ciudad, la divisién del trabajo, la diferenciacién de espacios, la division social y la diversidad
cultural, recobran asi importancia dentro de la forma en la que los individuos se desplazan, sus

actividades cotidianas y el tiempo que invierten en ellas (Mosquera, 2014).

Otra conceptualizacion diferente sobre la movilidad en su aspecto cotidiano es la propuesta por
Garrocho (2011), quien utiliza el concepto de “movilidad temporal” para referirse a cualquier
forma de desplazamiento en el territorio que no represente un cambio permanente (o de largo
plazo) de la residencia habitual del individuo (Bell, 2004 y Ward, 2000, citados en Garrocho,
2011). No obstante, este autor estudia la movilidad cotidiana desde un enfoque cuantitativo,
destacando las variables espacio-temporales de los movimientos, por lo que los motivos de
cada desplazamiento dependerian del tiempo que toma realizarlos y del espacio de destino.
También aborda la movilidad cotidiana desde el andlisis sociodemografico, utilizando variables
de la poblacién de estudio como la edad, sexo, etnia y contexto familiar como elementos que
influyen de manera directa en la movilidad territorial. Complementariamente menciona una
serie de dimensiones de estudio de la movilidad cotidiana como intensidad del movimiento,
duracibn de la estancia, frecuencia, periodicidad, estacionalidad, distancia recorrida,
conectividad e impacto.

Un punto importante dentro de la diferenciacién de la movilidad con respecto al concepto de
movimiento es que el movimiento forma parte de la movilidad como un componente de estudio.
La movilidad se refiere a la practica social de desplazarse a través del espacio durante un lapso
de tiempo, y no al simple acto del movimiento de un objeto o persona; es por tanto posible

inferir que el movimiento puede ser utilizado como un indicador de analisis de la movilidad,
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dentro de la cual se considera la distancia y el tiempo de traslado como variables. Sin embargo,
el andlisis de la movilidad desde una perspectiva social, toma en cuenta no solo las variables
numéricas de distancia y tiempo como parametros o categorias exactas, sino también el
analisis desde el punto racional, donde se toma en cuenta la experiencia de las personas al
momento de desplazarse cotidianamente dentro de un espacio determinado, asi como las
relaciones sociales entre los habitantes y el vinculo o afectaciéon que tienen con los procesos

sociales que envuelven al entorno urbano (Jiron, Lange y Bertrand, 2010) (Figura 1.2).

Figura 1.2. Elementos para el andlisis de la movilidad cotidiana

Estructura urbana

Experiencia diaria en el
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Indicadores - Situacion socioecondomica
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desplazamientos Costos
Inseguridad
Tiempe de

desplazamiento

Indicadores
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Elaborado con base en: Jirén, Lange y Bertrand, 2010 y Gonzalez, 2015.

No obstante también se conceptualiza a la movilidad cotidiana como un elemento socialmente
determinado, ya que son diversos los factores que inciden sobre ella: el desarrollo econémico
de la poblacién, la tecnologia, el perfeccionamiento de las fuerzas productivas y las
percepciones e imaginarios que persisten en relacion al movimiento (Ramirez, 2009: 1),
aungue es posible afirmar que la movilidad ha cambiado tanto en su practica social como en su
contexto socio-territorial de manera que esta histéricamente determinada (Ramirez, 2013).
Para poder entender las concepciones actuales correspondientes a la movilidad, es importante

indagar en las que se han desarrollado con anterioridad debido a que en distintas ocasiones se
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ha confundido el término movilidad con el término transporte o bien infraestructura. Dichos
términos se enfocan en el estudio de la construccion social del medio mediante el cual el

individuo movil realiza el desplazamiento o bien mediante el cual se lleva a cabo la movilidad.

Como menciona Mosquera (2014: 104-105), “Muchas de las interacciones sociales son
relaciones de proximidad y lejania que motivan y necesitan desplazamientos para ser
mantenidas, no obstante se parte de una idea base donde la integracién de la sociedad crea
necesidades que motivan los nuevos viajes y desplazamientos a distintas distancias”. Asi y
desde el punto de vista cultural (Clifford 1995: 20, citado en Mosquera, 2014) considera el
término “desplazamiento” como muy neutral y prefiere llamarlo “viaje” como término de
“comparacion cultural’, término que se refiere a un fenébmeno complejo perteneciente a un
género o cierto privilegio exclusivo de algunas clases sociales o raza en especifico, asi como a

un uso de un transporte determinado.

En definitiva la movilidad es un fenémeno complejo que busca entender la forma en la que la
poblacion se desplaza y se organiza dentro del territorio, ello mediante las relaciones sociales
que crea y las jerarquias que se generan a partir de las mismas. Es asi que los sistemas
urbanos y ciudades se conforman a través de relaciones sociales y econémicas cuyo resultado

se observa en la estructura de dicho sistema, de manera que:

“Los estudios sobre movilidad espacial por razén de trabajo permiten
profundizar en el conocimiento acerca de algunos de los cambios y
transformaciones territoriales que cobran mayor relevancia en el presente
siglo, especialmente en la escala intermedia, entre la local y regional o
nacional. La movilidad de las personas estructura hasta tal punto su vida
cotidiana que la ciudad se define por la movilidad de sus habitantes;
conduciendo a la progresiva autonomizacion de las funciones
socioecondémicas de la ciudad respecto a las caracteristicas morfol6gicas
del habitat” (Susino, 2010: 138).
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1.2. El estudio de la movilidad desde diferentes perspectivas

A lo largo del tiempo se han desarrollado distintas posturas tedérico-conceptuales sobre la
movilidad cotidiana segun el eje investigativo desde el que es abordada, ya sea sociol6gico o
bien dentro de un enfoque espacial. En este sentido es importante observar la evolucién de
dichas posturas, las cuales entienden a la movilidad cotidiana como un fenémeno de vital
importancia dentro de la sociedad actual y de la vida de los millones de habitantes de las

ciudades del mundo, como es el caso de la Ciudad de México.

Globalmente el estudio de la movilidad cotidiana se ha concebido en épocas recientes, desde
diversos enfoques relacionados, por ejemplo a la Geografia del Transporte, cuyos objetivos y
analisis descansan en la generacion y estudio de datos estadisticos, asi como la planeacién de
infraestructuras dentro del territorio. El area de trabajo de dicha corriente se centra asi en la
parte analitica de la disciplina, donde se busca identificar magnitudes de movimiento del

transporte (Keeling, 2007, citado en Salerno, 2012).

Desde la década de los afios noventa los estudios de la movilidad se enmarcan como una rama
de la Geografia del Transporte, impulsada por las tecnologias e infraestructuras de dicho
sector. El estudio de la movilidad se inclind entonces hacia un andlisis cuantitativo cuyos
objetivos eran datos, relaciones espaciales y flujos de movimiento (Segui y Martinez, 2004,
citado en Salerno, 2012), por lo que la variable tiempo de desplazamiento era preponderante
en dichos estudios, buscandose la optimizacién del mismo y el acortamiento de las distancias.
No obstante y de manera simultanea, se realizaron también estudios de caracter cualitativo
donde se asociaba la movilidad como parte de problemas sociales y de exclusion.
Posteriormente se incluyeron nuevas posturas que se refieren a la movilidad de las personas
como una variable fundamental para entender como se organizan los sistemas de
asentamientos de la poblacién en un territorio y sus interrelaciones y jerarquias, por ejemplo, la

constitucion espacial de mercados laborales urbanos y regionales.

Desde la perspectiva cultural Miralles y Cebollada (2009) conceptualizan la movilidad cotidiana
como un proceso cuyas condiciones de realizacion dependen de las caracteristicas sociales,
economicas y culturales de los individuos. Urry (2007) se refiere a la movilidad como un
fendmeno cultural el cual se orienta al estudio de los motivos de desplazamiento de la

poblacion y el significado de los mismos para el individuo. Aunque dichos autores se refieren a
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la movilidad cotidiana en diferentes temporalidades existen relaciones intrinsecas entre algunos

planteamientos, mas si corresponden al mismo enfoque de andlisis (Figura 1.3).

El vinculo entre el enfoque cultural de la movilidad cotidiana con otros planteamientos se basa
en la percepcioén que el individuo genera sobre el medio urbano al moverse a través de él, lo
gue se vincula con Le Breton (2002, citado en Mosquera, 2014), el cual conceptualiza a la
movilidad cotidiana a partir de las relaciones sociales dentro del espacio que ocupa el individuo,
complementando asi la definicion de Avellaneda (2011), quien se refiere a la movilidad
cotidiana como una accién de movimiento que varia en funcién de la realidad del individuo
movil, la cual para el mismo tiene diferentes significados lo que le permite interactuar con el

medio urbano (Figura 1.3).

Dentro del &mbito sociolégico del estudio de la movilidad cotidiana, Jiron, Lange y Bertrand
(2010) mencionan que la practica de la misma es cada vez mas masiva y compleja, y que esta
notoriamente condicionada por los altos niveles de desigualdad existentes en la ciudad, de
manera que el estudio de las estrategias y experiencias vinculadas a la movilidad cotidiana
permite un enfoque critico para analizar las relaciones sociales urbanas y particularmente
aquellas que conllevan los procesos de exclusién social, asi como analizar los modos y algunos
aspectos referentes a la calidad de vida de los habitantes urbanos a partir de su cotidianeidad.
Dicha postura no ha sido tan reconocida ni estudiada por disciplinas como la Sociologia, el

Urbanismo o bien la Geografia.

Dentro de las distintas posturas conceptuales del término “movilidad” surgen aportaciones que
se asocian a la cotidianeidad, especificamente denominandola como “movilidad cotidiana”.
Dicho sefialamiento conceptual permite asi mismo diferenciarla de la movilidad social,
residencial, por vacaciones o migraciones (Salerno, 2012). La diferencia principal recae en el
aspecto temporal de estos desplazamientos, en su realizacibn de manera recurrente,
reiterativa, asi como en los motivos por los que las personas se desplazan. En la literatura
anglosajona es comun el término “commuting” para referirse a los desplazamientos cotidianos
por motivos de trabajo, mientras que en la literatura espafiola se utiliza el término “movimiento
pendular”, el cual no alude al motivo del viaje sino a su caracter de ida y vuelta a un mismo
punto de partida, generalmente el lugar de residencia (Acufia y Graizbord, 1999, citado en
Ramirez, 2009).

! Se define “movilidad social” como el desplazamiento o cambio que experimentan los miembros de una
sociedad en su posicion en la estructura socioeconémica (Vélez et al, 2015: 1),
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Figura 1.3. Evolucidon conceptual de la movilidad cotidiana.
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Dicho lo anterior, es posible darse cuenta que el estudio de la movilidad cotidiana da un amplio
panorama de como abordar y cuestionar problemas sociales asociados con la desigualdad y
exclusion social, de manera que se puede problematizar la manifestacion tanto de la
desigualdad como de la exclusion en diferentes parametros vinculados a la movilidad, como
son por ejemplo, el acceso diferenciado y desigual a medios y mecanismos de movilidad
urbana y por consiguiente a los bienes disponibles dentro de la ciudad (Jir6n, Lange y Bertrand,
2010).

Ciertamente la movilidad cotidiana recobra una preponderancia significativa a partir de la
obtencion de datos de movimientos de las personas, lo cual ha servido para la planeacion del
transporte e infraestructura vial de las principales ciudades del mundo. Desde el punto de vista
académico se han realizado mdltiples estudios relacionados con la movilidad cotidiana por
motivos de trabajo en conjunto con el andlisis de mercados locales de trabajo (Ball, 1980, Van
der Laan y Schalke, 2001), el estudio de la centralidad y organizacion del territorio (Berry, 1970;
Dematteis, 1991) o el analisis d)e las areas metropolitanas (Sforzi 1991, Julien, 2000 citados en
Susino y Martinez, 2010).

A partir del recorrido a través de las diferentes perspectivas de la movilidad, es importante
mencionar que para el andlisis de la movilidad cotidiana de la poblacion, se pueden utilizar
diferentes metodologias, cada una de ellas varian dependiendo del enfoque de estudio desde
el cual se desea abordar dicha investigacién, por ejemplo, los estudios de enfoque sociolégico
como el de Jirén, Lange y Bertrand (2010), Mosquera (2014), Cresswell (2010), Avellaneda
(2009); Alba, (2017) y de enfoque cultural como el de Miralles y Cebollada (2009) y Urry (2007),
se centran analizar los aspectos sociales y culturales que condicionan los patrones de
movilidad de la poblacion, partiendo del desglose de variables demogréficas, econémicas y
territoriales que influyen en el acceso a diversos modos de transporte y motivos de sus
desplazamientos diarios, dicha postura recaba informacion a través de entrevistas a
profundidad sobre experiencias de la movilidad cotidiana de la poblacion de estudio para
estudiar patrones de movilidad y su relacion con las variables anteriormente mencionadas;
mientas que los estudios de enfoque cuantitativo o numérico como el de Garrocho (2011) o la
EOD del INEGI (2017), se centran en generar datos numéricos y estadisticos como motivos de
viaje, tamos de viaje, tiempos de desplazamiento, distancias, modos de transporte y puntos de

origen y destino a partir de calculos estadisticos y muestreos directos en campo.
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Otra tematica recurrente vinculada al estudio de la movilidad cotidiana, en particular de los
desplazamientos cotidianos por trabajo, es su vinculacion con la estructura urbana, esto es,
cémo se distribuye la poblacion dentro de la ciudad y la forma en que se correlaciona con la
territorializacion de los centros econémicos y mercados laborales. A lo largo del estudio de la
estructura urbana se han desarrollado mdltiples teorias y metodologias asociadas a modelos
de distribuciéon, donde el objetivo es explicar el comportamiento espacial y la distribucién de los
diferentes usos de suelo y con base en ello comprender el comportamiento poblacional
incluyendo sus desplazamientos. Dentro de dichos modelos, los principales puntos explicativos
son: los precios del suelo, las caracteristicas de la vivienda, la infraestructura urbana, la
existencia de grupos sociales, la edad de los individuos, asi como los flujos de personas y
mercancias que representan la base del estudio de la movilidad diaria (Alvarez de la Torre,
2010, citado en Arreguin, 2014).

Es importante resaltar que a lo largo de la historia se han desarrollado diferentes modelos de
estructura urbana con base a las caracteristicas de las ciudades tanto europeas como
latinoamericanas, siendo las del viejo continente la base para el desarrollo de los modelos
latinoamericanos. El desarrollo de las teorias y modelos clasicos tenian como objetivo la
reconstruccion de las ciudades tras la Segunda Guerra Mundial y el estudio del desarrollo

cultural de mdltiples espacios dentro de las ciudades.

En las principales ciudades de América Latina y de México, como del resto del mundo, se ha
producido un cambio en su estructura urbana, imperando a lo largo del tiempo distintos
modelos de ciudad. Asi en los Ultimos veinte afios ha habido una evolucién de ciudades mas
compactas, hacia ciudades mas dispersas, donde las élites se han trasladado a la periferia, han
surgido nuevos subcentros urbanos o bien los grupos mas pobres se sitlan en la periferia mas
lejana, todos ellos fenédmenos asociados con una importante segregacion residencial, solo por
mencionar algunos de los procesos mas importantes (Sabatini, Caceres y Cerda, 2001,
Janoschka, 2002; Borsdorf, 2003; Sabatini, 2003; Sabatini y Caceres, 2004, citados en Aguilar,
2011).

Es asi que a partir de los afios ochenta la estructura y el modelo urbano se transforman al calor
de la implementacién de nuevas politicas neoliberales, liberalizacion de los mercados y
privatizacion de algunos servicios. Estas politicas permitieron que algunos inversionistas
privados tomaran un mayor papel dentro del espacio urbano favoreciendo una nueva

configuracion més dispersa con el desarrollo de sectores territoriales exclusivos para cada
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grupo de poblacidn, ya sean pobres o ricos (Aguilar, 2011) lo que a su vez impulsé el analisis

de la movilidad como forma de exclusion social (Cebollada, 2006).

Debido a la industrializacion, el desarrollo tecnoldgico y la urbanizacion del territorio, el estudio
de la movilidad cotidiana en América Latina a inicios de siglo XX tuvo un mayor desarrollo
desde el enfoque de la estructura urbana siendo abordado en su mayoria por urbanistas. Como
resultado se ha producido una evolucion significativa, partiendo desde los conceptos de
migracién, movimiento y transporte de la poblacién, hasta la integracion y el estudio de nuevos
procesos sociales los cuales han sido abordados aproximadamente desde principios del siglo
XXI como parte de una nueva cultura que permea las condiciones laborales de los trabajadores
(Ramirez, 2013: 375).

Una visibn mas moderna con respecto a la investigacion de la movilidad, temporalmente
correspondiente al siglo XXI, muestra que la insercion de distintos enfoques asociados al
ambito social ha incluido el caracter cotidiano de la movilidad, ciertamente asociado con el
contexto econdémico que se vivia en ese momento. Se aborda entonces la movilidad como: “Un
fenbmeno que permite avanzar en la comprension de las dindmicas metropolitanas

contemporaneas” (Ramirez, 2013:379).

En resumen, es posible decir que hasta épocas recientes en América Latina y en México se
han desarrollado estudios de movilidad tanto desde el enfoque del transporte como el
socioeconémico y sociodemografico, sin embargo, se han realizado pocos trabajos
relacionados al ambito de la exclusién social y pobreza, especialmente asociados a procesos

de cambios demogréficos y poblacion vulnerable.

Puede concluirse que la importancia actual de la movilidad cotidiana se explica principalmente
por la vida urbana de la poblacion, donde cada individuo se desplaza de un lugar a otro usando
los distintos modos de transporte urbano disponibles y delineando recorridos variados e
implicando distintos tiempos de desplazamiento en funcién de sus necesidades. A partir de la
premisa anterior puede decirse que la movilidad intraurbana como produccién social, puede
reflejar el grado de desigualdad de la poblacion dentro de un territorio especifico. En este
sentido, es importante tomar en cuenta que el estudio de la movilidad abordado Unicamente a
partir del transporte urbano limita la vision integradora del fenédmeno, debido a que solo se
enfoca en la existencia y ocurrencia del proceso mas no en un andlisis mas profundo
relacionado con las causas tanto sociales, como econdmicas, demograficas e incluso laborales

gue originan el desplazamiento (Ramirez, 2013).
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1.3. Estudios de la movilidad cotidiana en México

En México, el estudio de la movilidad cotidiana se ha desarrollado poco y en menor medida que
en otros paises, debido principalmente a la dificultad y alto costo que representa la obtencion y
generacion de informacion de los viajes a pie como en algin modo de transporte, (Casado,
2008). Es un hecho que el estudio de dicho fendmeno ha cobrado importancia dentro del
ambito metropolitano, debido a que en los ultimos veinte afios, las ciudades han crecido tanto

en términos demograficos como de su superficie urbanizada.

Es importante saber desde qué enfoques se esta trabajando la movilidad cotidiana en México,
tomando como definiciébn basica que se trata de los desplazamientos diarios que suponen el
retorno al lugar de pernocta habitual dentro de un mismo dia, siendo originados dichos
desplazamientos por diversos motivos (estudio, trabajo, servicios, entre otros) (Casado, 2008).
En general, este fendmeno se ha tratado mayormente desde el punto de vista de la estructura
urbana y el transporte, que engloba elementos asociados a la distribucion del uso de suelo, la
localizacién de zonas residenciales y la infraestructura de transporte, a diferencia del enfoque
asociado a la parte socioldgica del fenémeno, el cual toma en cuenta los desplazamientos y la
caracterizacion socioecondmica de la poblacion, en particular los vinculos con el estatus social
(Cresswell, 2010; Jir6n, Lange, y Bertrand, 2010). Dicho enfoque sociol6gico no ha sido tan
abordado dentro de los estudios realizados en las ciudades del pais. Asi en los Ultimos treinta
afios (Ultima década del siglo XX y primera del siglo XXI) dominan los estudios sobre movilidad
cotidiana con un enfoque cuantitativo y que responden a fenémenos relacionados con la
distribucién de usos de suelo y la estructura urbana de los espacios dentro de la ciudad asi
como con el uso del transporte urbano y el trdnsito (Figura 1.4).La investigacion sobre la
movilidad cotidiana por trabajo en México tiende a ser mas reciente y se hace posible a partir
de la informacién proporcionada por el censo de poblaciéon y vivienda del afio 2000 donde se

inquiere por primera vez sobre lugar de trabajo (Susino y Martinez, 2010).

Gracias a ello se desarrollaron trabajos que analizan la estructura territorial de zonas
metropolitanas y su relacion con la movilidad de la poblacion, como es el caso de Sobrino
(2003), quien analiza los patrones de movimiento y flujos de poblacion entre la zona central y la
periferia de las zonas metropolitanas de México, donde a grandes rasgos, predominan los
viajes de la zona periférica hacia el centro de la ciudad, a lo que suma la especializacion del

comercio en la zona centro que hace que dicho intensifique.
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Figura 1.4. Principales investigaciones sobre la movilidad urbana y cotidiana en México y sus enfoques de

andlisis.
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A su vez, Graizbord y Santillan (2005) analizan el conjunto de la infraestructura del transporte y
su relacién con los flujos de poblacion, partiendo como base de la dinAmica demografica.
Demuestran que las delegaciones con mayor crecimiento poblacional son las que presentan un
mayor incremento de numero de viajes al trabajo, sucediendo lo mismo en municipios del
Estado de México. Ademas, consideran el crecimiento econémico, ya que influye directamente
en los medios de transporte utilizados como es el caso del automoévil. En la actualidad, el
desarrollo tecnolégico en general, y de las comunicaciones y el transporte en particular, asi
como la expansion urbana, han provocado el incremento del nimero de flujos demogréaficos
donde los movimientos cotidianos de la poblacion forman parte de la dindmica urbana, del
estudio de la articulacion territorial y la movilidad laboral en la periferia regional de la Ciudad de
México (Aguilar, 2004 citado en Susino, 2010) y la delimitaciéon de los mercados locales de
trabajo (Casado, 2008).

El estudio de la movilidad cotidiana en México se ha desarrollado de forma importante tanto
dentro del campo de estudio de la Geografia Urbana como del Urbanismo, reflejando las
investigaciones realizadas por la academia un aumento de interés con respecto a dicha
tematica. Sin embargo, alin queda un amplio panorama que abordar, pues aunque a partir del
afio 2000 inician los estudios sobre movilidad cotidiana con un enfoque sociolégico, lo hacen de
forma minoritaria. Se puede mencionar el trabajo de Navarro y Guevara (2000), que analiza la
movilidad tomando en cuenta el género y el posicionamiento familiar de los individuos dentro de
los hogares para dilucidar tanto los motivos del desplazamiento como el modo de transporte
gue utilizan, resefiando como las amplitudes y duraciones de los desplazamientos se
diferencian a partir de rol de las personas dentro del espacio familiar, de igual forma se puede
citar el trabajo de Vignoli (2008) donde se asocia la movilidad cotidiana de la poblacion a la
segmentacion socioeconémica y formas de desigualdad social en cuatro ciudades
latinoamericanas, incluyendo la Ciudad de México. En afios mas recientes, la obra de Diaz
(2016) aborda la movilidad cotidiana a partir del uso de la bicicleta y retoma las experiencias y
patrones que las mujeres tienen con respecto a su movilidad diaria, para lo que realiza un

abordaje tedrico de la incidencia del género en la movilidad diaria.

Por otra parte, Cerdn (2018) analiza los motivos de los desplazamientos diarios y su influencia
en el uso de la infraestructura de transporte, utilizando la variable “ingreso” como factor que
incide en los patrones de movimiento. Aunque este enfoque resulta una via diferente para
analizar la movilidad, presenta un andlisis mas completo tomando en cuenta variables

socioculturales que se asocian al desplazamiento diario y la ocupacién misma del espacio
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urbano. En cierta forma, investigaciones como la de Navarro y Guevara (2000) y Salazar (1999)
dejan de lado el enfoque descriptivo-cuantitativo intraurbano para analizar la correlacion entre

la realidad social de cada individuo y los motivos que lo impulsan a moverse.

Los estudios de movilidad cotidiana enfocados en el transporte urbano en México han sido
realizados en su mayoria por instituciones oficiales: el Programa de ordenacion de la ZMVM, de
la COMETAH (1998), el Estudio integrado de transporte y calidad del aire de la ZMVM de la
COMETRAVI (1999), el Programa sectorial de vialidad y transporte 1995-2000, del GDF (2000)
y el Programa sectorial de vialidad y transporte de la ciudad de Monterrey, desarrollado por el
GENL (2004) (citados en Garrocho, 2011). Como organismo internacional, el Instituto de
Politicas para el Transporte y Desarrollo desde el afio 2011 también ha desarrollado trabajos
enfocados el transporte sustentable y equitativo en México, con el objetivo de mejorar la
movilidad urbana y principalmente su relaciéon con el medio ambiente. A su vez, Islas (2004)
realiza un diagnostico general del transporte en la region centro de México para la Secretaria
de Comunicaciones y Transportes y el Instituto Mexicano del Transporte, mientras que, para la
ciudad de Guadalajara destaca el estudio realizado por el Centro Estatal de Investigacion y
Vialidad y el Instituto Tecnoldgico de Estudios Superiores de Occidente (CEIT- ITESO 2001), a
estas obras se le suma el Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-2006 de la
SETRAVI (2002) y el Programa de asistencia técnica en transporte urbano de SEDESOL
(2006) (citados en Garrocho, 2011), mientras desde el &mbito de la academia se puede citar a

Islas (2000) con el programa sobre ciencia tecnologia y desarrollo .

El estudio de la movilidad cotidiana desde el sistema urbano se caracteriza por analizar los
desplazamientos a escala regional, resaltando las interconexiones de transporte entre regiones
metropolitanas y tomando como principal zona de estudio la regién centro de México. Se
pueden citar el trabajo de Couturier e Islas (1995) quienes estudian el transporte y la movilidad
en la region de Chalco, a Camarena y Salgado (1996) en su estudio sobre los movimientos
radiales de la region Centro a la ciudad; también a Acufia y Graizbord (1999) (citados en
Garrocho, 2011) con la investigacion sobre la movilidad cotidiana de trabajadores en el &mbito
megaldpolitano de la Ciudad de México, asi como los trabajos de Aguilar (2000; 2003) y Aguilar
y Alvarado (2004) enfocados en la articulacion del territorio, la megaurbanizacién y la movilidad
laboral en la region Centro de México. Un estudio més reciente es el de Granados y Franco
(2017), el cual analiza la migracion y la movilidad laboral entre las zonas metropolitanas de la
region Centro de México con base en las cifras del XIl Censo General de Poblacion y Vivienda
de INEGI del afio 2010.
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Una variedad de investigaciones abordan los desplazamientos diarios por motivos laborales en
la zona transfronteriza norte del pais (Acufia, 1987; Arambulo, 1987; Alegria, 1989, 1990;
Garcia, 2000; Emirch, 2003; Coubés, 2003; Chavez y Corona, 2006 y Ojeda 2006; citados en
Garrocho, 2011), obras que en términos generales analizan la constituciébn de un espacio
transfronterizo como un medio donde se realizan flujos residencia-trabajo México-Estados

Unidos, asi como las condiciones sociales y econémicas de los individuos maviles.

Un fendmeno que influyé de forma directa sobre los desplazamientos residencia-trabajo en la
Ultima década del siglo XX en las principales zonas metropolitanas del pais, fue el
establecimiento de la industria maquiladora y minera, causando un incremento en el numero de
desplazamientos y la distancia de los mismos, dada la dispersion de la poblacion y el
crecimiento de la oferta de trabajo (Casado, 2008). Ello dio pie a una variedad de estudios
como los siguientes: Contreras (1999, 2001, citados en Casado, 2008) para la zona del estado
de Coahuila; Morales et al. (2001, citado en Garrocho, 2011) enfocados en el analisis del
impacto regional de la industria en la zona de la peninsula de Yucatan, mientras que Vargas
(1996, citado en Casado, 2008) estudia la movilidad como parte del desarrollo regional del
estado de Hidalgo. A su vez, Camacho (2001, citado en Garrocho, 2011) aborda la movilidad
como producto del emplazamiento de la industria maquiladora en Aguascalientes, y Parra y
Géamez (2005, citados en Garrocho, 2011), hacen lo propio para la zona metropolitana de

Guadalajara.

Es un hecho que la movilidad cotidiana de la poblacién esta intrinsecamente relacionada con la
estructura urbana (Arango, 2010), pero resulta trascendente identificar las condiciones
socioecondémicas de la poblacion que la originan y condicionan. Por parte de los trabajos
realizados hacia el enfoque de estructura urbana resaltan nombres importantes que
representan un antecedente soélido en dicho estudio dado el debate sobre la transicién del
modelo monocéntrico al policéntrico (Graizbord, 2004; Graizbord y Santillan, 2005; Duahu y
Giglia 2007; Suarez y Delgado, 2007; Arango, 2010; Casado, 2012) (Figura 1.4).

Como trabajos recientes es importante citar a Lopez (2016), quien analiza los desplazamientos
por motivos de trabajo para todo el pais con base en los datos de poblacion ocupada de los
censos de poblacién 2000 y 2010, asi como la entonces reciente encuesta intercensal 2015 del
INEGI. Hernandez (2018) estudia el incremento de las distancias y tiempos de desplazamiento
producto de la estructura urbana dispersa, y la distribuciébn de los patrones de movilidad

cotidiana de la mano de obra feminizada en la ZMCM. El trabajo de Hoyos, Rozga y Sanchez
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(2018) se enfoca en la estructura espacial de la movilidad residencia trabajo de la zona

metropolitana de Toluca partiendo teéricamente de la estructura difusa de la ciudad misma.

Una vision importante es la de Garrocho (2011) quien parte del concepto de “poblacién flotante”
como un producto del desplazamiento cotidiano de la poblacion, buscando reconocer
cualitativamente la movilidad de la poblacion dentro del territorio. Dicho concepto de poblacion
flotante busca asi caracterizar a los movimientos cotidianos como una permanencia temporal
dentro de un espacio, siempre y cuando no se desprenda de su territorio de residencia por un

dia completo (Ramirez, 2013).

Diversos aportes al estudio de la movilidad cotidiana desde la academia han sido importantes
en la construccion metodologica y conceptual del fenbmeno, y asi mudltiples tesis de
licenciatura, maestria y doctorado de diferentes ciencias y disciplinas se han aproximado al
fendmeno con planteamientos interesantes. Por ejemplo, Ibarra (2009) analiza la movilidad
cotidiana de la zona sur de la Ciudad de México desde la estructura urbana, Arreguin (2014)
estudia la movilidad cotidiana de los estudiantes de la Facultad de Filosofia y Letras de la
UNAM, Barroso (2016) investiga la movilidad desde el punto de vista de la accesibilidad de las
zonas periféricas a la ciudad central, integrando el fenomeno de la exclusién y desigualdad
social, mientras que finalmente Grajales (2017) estudia la movilidad cotidiana y sus vinculos

con el transporte urbano y la estructura urbana.

En definitiva los trabajos existentes correspondientes a la movilidad cotidiana en México
requieren complementarse metodoldgica y conceptualmente, incorporando elementos como la
pobreza, la exclusion y la desigualdad social, asi como la situacion laboral, lo cual es uno de
los aportes que se pretende alcanzar con la presente investigacion. Con ello se busca contribuir

al estudio de la movilidad cotidiana en México como un fenémeno tanto espacial como social.
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1.4. El adulto mayor y la movilidad

El proceso del envejecimiento biolégico de las personas es inevitable e irreversible y se
caracteriza por una disminucién de las facultades fisicas y mentales (Chackiel, 2000). En este
sentido, puede entenderse como un proceso natural y complejo que involucra cada érgano del
cuerpo consistiendo en un declive funcional progresivo o un cierto deterioro gradual de las
funciones fisiolégicas conforme avanza la edad, por lo que puede suponer un aumento de la

vulnerabilidad de la poblacion mayor (NYCDCPT, 2011, citado en Garrocho y Campos, 2016).

Para la delimitacién etaria de la poblacion de estudio se tom6 como base el corte convencional
de 65 afios y mas utilizado por CONAPO? (2011), o Moore y Pacey, (2004, citados en
Garrocho, 2016), de manera que dicha poblacion se define desde un punto de vista

sociodemografico y juridico-laboral a partir de dicha edad (Chackiel, 2000).

Multiples estudios se han realizado con el objeto de analizar el proceso del envejecimiento en
América Latina y especificamente en México, pero en dichas obras se ha conceptualizado tanto
al proceso mismo, al adulto mayor y a la edad misma de la vejez de manera diferente. Por
ejemplo (Laslett, 1996, citado en Chackiel, 2000) sefiala que el establecimiento de la edad de la
vejez es una construccion social, que esta parcialmente determinada por factores biolégicos y
psicolégicos, de manera que se define como un “estado adscripto” aceptado por los pertenec
ientes a él, mas no elegido. El autor trata de diferenciar el proceso “vejez” de “tercera edad”
argumentando que el segundo representa una etapa del primero, especificamente se trata de
aquella etapa de la “vejez” donde los individuos son auténomos, activos y socialmente
integrados. Albala et al. (2005), en su trabajo sobre el contexto general de los adultos mayores
dentro de las ciudades, sefalan que el deterioro gradual de las condiciones de salud fisica y
mental es una caracteristica que acompafa al envejecimiento, el cual consiste en la reduccion
resultante de los afios esperados de vida sana y activa. A lo largo de tiempo los diferentes
enfoques de estudio del envejecimiento han evolucionado de forma significativa de la mano de
los nuevos retos surgidos en las grandes ciudades, dado que el mayor nimero de esta
poblaciéon se encuentra en ambitos urbanos (pese a su dominio en localidades rurales de
paises occidentales). Por lo tanto para las ciudades, satisfacer las necesidades de sus
residentes adultos mayores representa un reto importante, especificamente los relacionados

con la movilidad, servicios de salud y condicidon socioeconémica entre otros.

2 CONAPO: Consejo Nacional de Poblacion.
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Aungue conceptualmente no existe una diferencia entre las propuestas citadas, si la hay con
respecto al enfoque de cada una Laslett (1996) y Chackiel (2000) adoptan una perspectiva
social con énfasis en las caracteristicas y consecuencias fisicas y sociales de tal proceso,
mientras que Albala et al. (2005) optan por una visién desde la salud y plantean al proceso
como un deterioro fisico, aunque es importante reconocer que toman en cuenta problemas del
ambito socioeconémico como son: el incremento de la dependencia de las transferencias de
ingresos de diversas fuentes publicas y privadas, y el aumento de la demanda y asistencia a
servicios de salud. Una conceptualizacion similar es la de Mendoza (2005, citado en Alba,
2017), quien sefiala que dicho proceso conlleva una disminucion de las funciones biologicas lo
gue incrementa la fragilidad de la persona. Ademas especifica que existe una reduccién o cese
completo de la participacion en el mercado laboral, afirmacién no del todo acertada ya que esta

circunstancia tiende a variar dependiendo del contexto socioeconémico y la calidad de vida.

Desde el punto de vista gerontolégico, dentro de la misma vejez se considera la existencia de
una cuarta edad, la cual se define como el periodo de edad posterior a los 80 afos, sucesor a
la tercera edad (comprendida entre los 65 a 84 afios), una edad determinada por el descenso
de capacidades fisicas, mentales u organicas, y precedida por la cronicidad, la disfuncién y la
dependencia (Moreno, 2010). En resumen, la cuarta edad aparece como una etapa donde a
diferencia de la tercera edad la acumulacion del deterioro y las patologias se acrecientan, asi
como la alta probabilidad de estar afectado por procesos de demencia como el “Alzheimer” y un
mayor deterioro fisico y mayor reduccion de su movilidad (Moreno, 2010). Segun el Instituto
Nacional de Geografia y Estadistica (INEGI) en 2020 y a nivel nacional hay 9 ,282,353 de
adultos mayores de 65 a 84 afios, y 1,039,551 adultos mayores de 80 afios y mas; lo cual
significa que los adultos mayores de la cuarta edad representan un 10% del total de adultos
mayores de todo el pais. Este mismo porcentaje se repite en la Ciudad de México donde para
el 2020 hay 916,635 adultos mayores de 65 a 84 afios y 105,470 adultos mayores de 80 afios y
mas (INEGI, 2020), de manera que dicho colectivo de adultos mayores puede ser considerado

el de mayor vulnerabilidad.

El proceso de envejecimiento es producto de la transicion demografica, la cual se caracteriza
por un descenso importante de la mortalidad y la natalidad (INMUJERES, 2015), de manera
que las primeras fases de dicho fenbmeno comenzaron en el siglo XX con el descenso de la
mortalidad e incremento de la natalidad, que dieron paso a un importante crecimiento
demogréfico. En los afios sesenta y debido a la aplicacion de medidas de control de poblacién

impulsadas por el gobierno, se redujo la fecundidad, lo que en conjunto con el descenso de la
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mortalidad y el incremento de la esperanza de vida dio paso al dominio de la poblacién adulta y
a futuro de aquella en edades avanzadas (Zufiiga y Garcia, 2008, Aparicio 2002, citados en
INMUJERES, 2015).

Si bien existe una gran diversidad de enfoques asociados al estudio de la poblacién adulta
mayor, este grupo ha sido escasamente analizado en relacion con la segregacion urbana y la
movilidad, sobre todo en México donde hay 10, 321,914 adultos mayores que representa el 8%
de la poblacién total, y especificamente en la Ciudad de México donde hay 1, 022,105 adultos
mayores que representa el 11% de su poblacién (INEGI, 2020), lo que ofrece una oportunidad
para la presente investigacion. Partiendo de la premisa de que en dicha ciudad existen
entornos de pobreza y de dificil acceso a los recursos y servicios que ofrece la misma, los
adultos mayores constituyen un grupo social particularmente vulnerable, poco mévil y con baja
autonomia (Zamorano et al, 2013). Esta circunstancia justifica que para esta poblacion deban
considerarse elementos que reviertan dicha situacién, ya que la vulnerabilidad que acompafa
al proceso de envejecimiento se ve gravemente afectada por las condiciones de pobreza que
padece una proporcién importante de adultos mayores de 60 afios en el pais (Robles et al,
2006, citados en Alba, 2017).

El envejecimiento es un fenémeno complejo cuya importancia en la actualidad genera impactos
en distintos ambitos y sectores sociales, a nivel individual, colectivo, en el &mbito familiar, el
mercado laboral, sector econémico, seguridad social, servicios de salud entre otros.
(Hernandez et al, 2014). Es importante mencionar que el envejecimiento dentro de la Ciudad de
México ha avanzado de forma significativa, de manera que seguin el Consejo Nacional de
Politica y Desarrollo Social (CONEVAL) ninguna de las alcaldias de dicha ciudad carece de
ancianos en situacion de pobreza y vulnerabilidad (CONEVAL, 2015, citado en Alba, 2017).
Algunas fuentes de datos e instituciones muestran la situacion social de dicho grupo
poblacional, como: la Encuesta Nacional Sobre Discriminacion del CONAPRED (Consejo
Nacional Para Prevenir La Discriminacion), la cual genera informaciéon sobre grupos
vulnerables y sus principales causas de discriminacion, especialmente el caso de los adultos
mayores; esta fuente refleja mediante diversas estadisticas su condicién de vulnerabilidad y
pobreza en los 32 estados del pais. Otra fuente oficial encargada de recopilar datos es la
Encuesta Nacional sobre Salud y Envejecimiento en México del INEGI, la cual genera cifras
sobre el proceso de envejecimiento en todo el pais, asi como el impacto de las enfermedades y
discapacidades. De igual forma el mismo INEGI aporta informacion sobre los grupos

vulnerables con el Censo de Alojamiento de Asistencia Social. el cual genera datos sobre los
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centros de atencion a personas en pobreza extrema y en situacion de calle, entre ellos los

adultos mayores.

Dentro del mismo fendmeno del envejecimiento poblacional, han surgido diversas
problematicas y retos dadas las condiciones sociales en las que un gran sector de la poblacion
adulta mayor se encuentra; dichas condiciones se relacionan con el desempleo, bajos ingresos,
escaso acceso a los servicios de salud, vivienda y movilidad. En México se manejan sistemas
de pensiones como parte de los programas sociales destinados a la poblacién adulta mayor,
aunque muchas de estas pensiones parten de un antecedente laboral, por lo que son
manejadas por una variedad grande de instituciones publicas y privadas. Sin embargo, no toda
la poblacion adulta mayor tuvo la ventaja de laborar en una empresa que contara con
programas de prestaciones para el retiro y jubilacién, por lo que una parte importante de la
poblacion adulta mayor no cuenta con una pension, y por lo tanto atraviesa por graves
dificultades para cubrir sus necesidades basicas y tener una vida digna, todo lo cual resulta en
una baja calidad de vida y un cierto grado de dependencia econdmica (De la O et al, 2016); por
ejemplo, para el afio 2021 a nivel nacional 7, 860,353 adultos mayores de los 10,321,914
totales son beneficiarios del programa de pensiones para el Bienestar, mientras que para la
Ciudad de México 869,346 adultos mayores de 916,635 reciben dicho apoyo bimestral

(Secretaria de Bienestar, 2021).

Para identificar los problemas asociados a la poblacion adulta mayor, es importante considerar
los contextos y condiciones en las que dicho grupo poblacional se desenvuelve, dado que
dichos problemas son resultado de diferentes circunstancias que se interrelacionan entre si,
como pueden ser la pobreza, la salud y el género, las cuales desembocan en fenébmenos tanto
sociales como fisicos. Por ejemplo, el acceso a los servicios de salud en los paises en
desarrollo se condicionan por la participacion en el mercado laboral en el sector formal, sin
embargo los adultos mayores que no laboran o laboraron en dicho sector afrontan problemas
de informalidad, escasez de medicamentos y atencion médica gratuita, enfermedades, limitado
acceso a sistemas de pensiones que les permita mantener un ingreso para su sustento diario y
poder acceder no solo a los servicios de salud requeridos sino también a una adecuada
alimentacioén y movilidad, y evitar caer en un estado de pobreza y vulnerabilidad (Figura 1.5)
(Salgado y Wong, 2007).
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Figura 1.5. Principales problemas que engloban al envejecimiento dentro de las
ciudades.
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Fuente: Elaborado con base en: CONEVAL, 2018, Salgado y Wong, 2007.

Debido al evidente incremento de poblacién de edad avanzada, las autoridades han hecho
esfuerzos por mejorar sus condiciones de vida a través de distintos programas sociales
especificamente destinados a este sector de la poblaciéon. Las principales instituciones
encargadas son el Instituto Nacional de las Personas Adultas Mayores y la Secretaria de
Desarrollo Social. Segun diversos autores (INAPAM, 2016; SEDESOL, 2013; De la O et al.
2016 y Rubio y Garfias, 2010) los principales programas son:

Programa de Pension para los Adultos Mayores “60 y mas” de la Secretaria de Desarrollo
Social (SEDESOL).

Consiste por un lado en un depésito econémico de mil noventa y dos pesos
mediante transaccién bancaria, asi como la inclusibn dentro de diversos

servicios y actividades y apoyo en servicios de salud.

Programa de Vinculacion Productiva para Personas Adultas Mayores del Instituto Nacional de
las Personas Adultas Mayores (INAPAM).

Busca la reintegracién de la poblacion adulta mayor en el mercado laboral
mediante la promocién de empleos remunerados, asi como actividades

voluntarias productivas que signifiqguen una fuente de ingreso, ofreciendo
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prestaciones de ley como son: sueldo base y un contrato formal por jornada,

hora o servicios.

Capacitacion para el trabajo y Ocupacion del Tiempo Libre del Instituto Nacional de las

Personas Adultas Mayores (INAPAM).

Tiene como objetivo capacitar a las personas mayores en el manejo de equipos
de computo, programas Office e internet en busca de su actualizacién y

mejoramiento de sus capacidades practicas.

Componente de apoyo para adultos mayores por parte del programa oportunidades de la
Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL).

Implementado en el 2009 se caracteriza por brindar apoyo econémico de 345
pesos extras por integrante familiar mayor de 70 afios de familias beneficiadas
por el programa Oportunidades, asi como asistencias médicas y citas

mensuales.

Programa de pensién alimentaria para adultos mayores de 70 afios, residentes en el Distrito
Federal de la Secretaria de Desarrollo Social (SEDESOL).

Inicié en el afio 2001 y otorgaba un apoyo econdémico de 600 pesos mensuales y
medicamentos gratuitos, asi como la organizacion de actividades grupales para
promocion de la salud y la atencion de padecimientos crénicos. Para el afio 2011
el monto mensual fue de 897 pesos, mientras que para el afio 2012 fue de 934
pesos y para el 2013 de 971 pesos mensuales. En el afio 2009 este programa
se extendié hasta la poblacion de 70 afios y actualmente continua vigente con

un monto mensual de 1,209 pesos.
Tarjeta del Instituto Nacional de las Personas Adultas Mayores (INAPAM).

Es una credencial que el Instituto Nacional de las Personas Adultas Mayores
(INAPAM) brinda a mujeres y hombres mayores de 60 afios de todo el pais una
credencial que funge como identificacion oficial y permite acceder a descuentos

y beneficios en alimentacion, salud, transporte, vestido, cultura y deporte.
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Programa de Pension Universal para el Bienestar de las Personas Adultas Mayores

creado por la Secretaria del Bienestar del Gobierno Federal.

Dicho programa tiene como objetivo apoyar con 1,550 pesos mensuales o 3,100
pesos cada dos meses, a las personas adultas mayores que se encuentren en
situacién de pobreza, dicho programa dio inicio en el afio 2019 y se le asignha a
las personas mayores de 65 afios a nivel nacional y a las que habiten en

comunidades indigenas.

Programa PILARES Ciudad de México (Puntos de Innovacion, Libertad, Arte, Educacion

y Saberes) creado por el Gobierno de la Ciudad de México.

Es un programa que consiste en la creacion de espacios donde la comunidad
tenga acceso de manera gratuita a multiples capacitaciones y talleres sobre
distintas actividades recreativas, artes u oficios, principalmente para las
comunidades donde hay indices marginacion mas elevados asi como para los

grupos mas vulnerables como los adultos mayores.

Si bien se han realizado multiples programas y proyectos con el objetivo de mejorar la calidad
de vida y reducir la pobreza en la poblacion adulta mayor de México, la ayuda econémica que
ofrecen en promedio es de $1,500 mensuales, lo cual equivale al salario minimo de 8 dias, por
lo que no es suficiente para cubrir las necesidades de la poblacion de edad avanzada (De la O,
et al. 2016); aunque también parte de la ineficacia de estos programas se debe a la falta de
cobertura de la poblacién rural en situacibn de pobreza (Rubio y Garfias, 2010). Como
resultado de dicho problema, mucha gente de edad avanzada busca ingresos extra para
solventar sus necesidades trabajando en multiples sectores, en ocasiones informales, por
ejemplo el trabajo doméstico remunerado, donde labora el 5.5% de la poblacién adulta mayor

ocupada de la Ciudad de México labora, y el comercio informal (INEGI, 2019a).

Se puede sefalar que la poblacién adulta mayor como sector vulnerable tiende a requerir un
mayor apoyo en la realizacion de sus actividades dentro de la sociedad, situacién que se repite
especificamente en relacion con su movilidad cotidiana. Como lo sefalan Pelcastre et al.
(2011) muchos adultos mayores reciben apoyo econémico de parte de hijos, vecinos o del
cényuge, aunque en ciertos casos los adultos mayores continlan realizando trabajos

domeésticos o actividades laborales informales para conseguir ingresos, lo que demuestra cémo
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se infravalora la importancia del papel que los adultos mayores juegan dentro del sistema

social.

Con respecto a la legislacion de la movilidad dentro de la Ciudad de México, en el afio 2014 se
implementé la Ley de Movilidad del Distrito Federal publicada por la Gaceta Oficial del Distrito
Federal, la cual se encarga de regular el efectivo desplazamiento de las personas en
condiciones de seguridad, calidad, igualdad y sustentabilidad, que satisfaga las necesidades de
las personas y el desarrollo de la sociedad en su conjunto (Gaceta Oficial del Distrito Federal,
2014). Esta ley de movilidad se considera como un instrumento regulatorio sobre el tema de la
movilidad en la Ciudad de México y funge como el marco de accién legal de la Secretaria de
Movilidad (SEMOVI), de otros sectores publicos y de las delegaciones ahora alcaldias, de
manera que uno de los principales postulados de dicha ley es la definicion de la movilidad

como un derecho en su articulo 5:

“La movilidad es el derecho de toda persona y de la colectividad a realizar el
efectivo desplazamiento de individuos y bienes para acceder mediante los
diferentes modos de transporte reconocidos en la ley a un sistema de movilidad
gue se ajuste a la jerarquia y principios que se establecen en este
ordenamiento, para satisfacer sus necesidades y pleno desarrollo. En todo caso
el objeto de la movilidad sera la persona. (Gaceta Oficial del Distrito Federal,
2014: 3).

Esta la ley establece que todos los usuarios tienen derecho a una movilidad digna y eficiente,
asi como el acceso a un transporte de calidad que ofrezca beneficios para los distintos grupos
poblacionales. La administracion publica es la competente para establecer las politicas
necesarias para el desarrollo de una mejor movilidad, mencionando el articulo 6 de dicha ley
gue la administracion publica proporcionara las estrategias y los medios necesarios para que
las personas puedan elegir libremente la forma de trasladarse a fin de acceder a los bienes,
servicios y oportunidades que ofrece la ciudad. Para ello, la politica publica en materia de
transporte y movilidad considerara el nivel de vulnerabilidad de los usuarios, definiendo la ley
como grupo vulnerable a cualquier sector de la poblacién que por cierta caracteristica puedan
encontrar barreras para ejercer su derecho a la movilidad, tales como poblacion de menores
ingresos, poblacién indigena, personas con discapacidad, adultos mayores, mujeres y nifios
(Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2014:9).
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Desde el afio 2014 se han realizado modificaciones dentro de dicha ley, pero ninguna
correspondiente al tema de la poblacion vulnerable. Si bien el sistema de transporte publico
tiene aspectos de infraestructura en los que puede mejorar, no es del todo eficiente para el uso
de la poblacién vulnerable, especificamente de los adultos mayores, por lo que el uso de los
diversos medios de transporte publico resultan medianamente aceptados por la poblacion
mayor; es por ello que de acuerdo a autores como Alba (2017), el objetivo de una movilidad y

transporte eficiente y seguro no ha sido alcanzado del todo.

Como se ha mencionado, en muchos paises no existe una cobertura universal de los servicios
de salud y/o de los planes de jubilacion, aspectos que afectan gravemente a la poblaciéon
mayor, asi como la exclusion del mercado laboral formal, por lo que un importante nimero de
adultos mayores no tienen acceso a mecanismos institucionales para satisfacer sus
necesidades y dependen del entorno familiar. Esta realidad desencadena una serie de
problemas sociales asociados con la vulnerabilidad misma de las personas mayores quienes
por necesidad econdmica tienden a laborar en trabajos mal remunerados e informales, lo que
en algunos casos supone ademas grandes esfuerzos fisicos y econémicos para desarrollar sus
desplazamientos cotidianos a su lugar de trabajo o incluso para desarrollar su actividad laboral
(Pelcastre, et al. 2011); por ejemplo, cuando tienen que ir a lugares lejanos a sus viviendas, o0 a
sitios demasiado concurridos como el Centro Histérico, o bien si prefieren o se ven obligados a

ir a pie y requieren cargar paquetes pesados (Alba, 2017).

Para realizar un andlisis sobre la movilidad cotidiana de los adultos mayores es importante
establecer pardmetros especificos que sefialen distintos elementos sobre la condicién social,
econdmica, y en algunos casos cultural de las personas estudiadas. Ello dado que la forma que
se desplaza dentro de la ciudad cada uno de los miembros de este grupo poblacional es
diferente, por el hecho crucial de que cada ser se desarrolla en un contexto distinto y por
consiguiente tiene diferentes necesidades, ya sea de salud, empleo, alimentos o recreacion,
entre otros. En este sentido y para el estudio de la movilidad cotidiana de los adultos mayores
es importante sefalar los principales motivos por los que realizan dichos desplazamientos, ya
sea para acceder a servicios de salud o al trabajo, entre otros, aunque también es importante
tener en cuenta la percepcion que de la ciudad tiene la poblacién adulta mayor, asi como poner

atencion a las particularidades de la experiencia urbana de la poblacién mayor (Alba, 2017).

Segun el estudio de Alba (2017) sobre las condiciones sociales y la movilidad cotidiana de los

adultos mayores en la Ciudad de México, el metro es el medio de transporte que mas utilizan
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debido a su acceso gratuito para esta poblacién y su facilidad de uso, aunque recalca que la
calidad del servicio podria mejorar en cuestion de infraestructura de las instalaciones, para la
poblacion mayor, como el uso de rampas, elevadores, escaleras y asientos o0 vagones
especificos para personas mayores, principalmente en horas pico. Mientras, alternativas como
el sistema de metrobls, trolebds y el servicio de autobuses, resultan ser medianamente
aceptadas por esta poblacion. Aunque existen discrepancias en cuanto a algunos aspectos
como comodidad y acceso, en general tienden a ser sistemas bastante usados por los adultos
mayores. Por el contrario, el microbuds es un medio que no tiende a ser usado o bien no es del
agrado de la poblacion mayor, dada su incomodidad y costo monetario; el autor sefiala como
parte importante de este problema, el hecho de que hay personas mayores que se ven
obligados a usarlos, aun siendo un servicio de mala calidad, inadaptado a sus necesidades y

los riegos que implican para su integridad fisica.

Si bien la pobreza y el reducido acceso a los distintos bienes tanto materiales como de
servicios (salud y empleo) son elementos que se pueden analizar de forma particular,
asociandolos a sus respectivos problemas, también forman parte del analisis y del
comportamiento de la movilidad cotidiana de cualquier grupo poblacional, dado que
condicionan los patrones de desplazamientos, el uso del transporte y por lo tanto el acceso a
las diferentes &reas de la ciudad donde se realizan distintas actividades cotidianas. Para los
adultos mayores moverse a través de la ciudad representa muchas veces un reto y un esfuerzo
importante y a veces insalvable, aunque ciertamente esta afirmacion depende de las
condiciones que cada individuo vive de su edad o condicién fisica y de sus situaciones
personales, ya que la movilidad de una persona de sesenta afios no sera la misma que una de
ochenta, debiendo asi mismo tener en cuenta la frecuencia de los desplazamientos y los
motivos que los originan, Alba (2017) sefala que las personas con edades entre 60 a 75 afios
siguen realizando trayectos por motivo de trabajo, aunque por otro lado quienes tienen graves
problemas de movilidad deben de ir acompafiados, usar taxi cuando pueden pagarlo, o solicitan
a algunos familiares que los lleven, sin embargo, no sefiala los factores socioeconémicos y las
distancias que recorren, lo cual puede influir en su movilidad asi como el uso de distintos

medios de transporte no adecuados para cada persona y circunstancia.

El trabajo de Melgar et al. (2013) estudia la movilidad enfocada al uso del transporte publico de
las personas mayores en la zona fronteriza de Ciudad Juarez, Chihuahua, identificando a partir
de un trabajo estadistico los principales problemas y dificultades que experimentan las

personas adultas mayores en el uso del transporte publico, asi como los aspectos negativos
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respecto a la infraestructura del mismo. El autor ofrece asi un panorama general sobre los
aspectos y el uso del transporte publico para la futura implementacion de estrategias de mejora

del mismo enfocado en la poblacion adulta mayor.

Si bien es cierto que las dos obras mencionadas (Alba, 2017 y Melgar et al, 2013) abordan la
movilidad de la poblacion adulta mayor en México, lo cierto es que ha sido un tema poco
estudiado en el pais, por lo que es importante visualizar un panorama general de dicho
fendmeno en otros paises, donde si bien es cierto que varia el contexto social, politico y
econdémico de la poblacién, dicha aproximacion ayudara a comprender el desarrollo y

crecimiento de la movilidad en este grupo poblacional.

Olivi et al. (2016) estudian la movilidad urbana y su influencia en la calidad de vida de las
personas mayores en la ciudad de Valparaiso en Chile, para lo cual relacionan variables del
entorno social, econémico, personal y cultural de las personas mayores con otras variables
como la estructura fisica de la ciudad y cémo influyen las mismas en su movilidad diaria. Los
autores abordan la movilidad bajo el concepto de Nordbakke (2013: 166, citado en Olivi et al,
2016) el cual la define como “la habilidad de elegir donde, cuando y en cudles actividades
participar a fuera del domicilio”. Los autores analizan la movilidad como un producto de la
interaccion del individuo con el contexto fisico y social, una conceptualizacion que se relaciona
con el enfoque cultural expuesto por Miralles y Cebollada (2003) o Hanson (2010) (citados en
Olivi et al, 2016). Los autores sefialan que aunque la movilidad tiende a reducirse en la etapa
del envejecimiento, esta sigue siendo una condicionante de la calidad de vida de las personas
mayores, por lo tanto, concluyen que dado el contexto econémico y social de una ciudad, las
restricciones y condicionantes a la movilidad de los adultos mayores se plasman en una
combinacién de distintos factores asociados al acceso a los espacios urbanos, proponiendo
mejorar el acondicionamiento del espacio urbano y el acceso igualitario al sistema de

transporte publico.

A su vez, Cataldi (2018) realiza una recopilacién de diferentes casos de estudio sobre la
movilidad de la poblacion adulta mayor, realizando también una aproximacion a las diferentes
perspectivas de estudio de la movilidad en algunos paises de Latinoamérica. Resalta la
importancia de la movilidad como problema social, y realiza una critica a la perspectiva de la
movilidad enfocada solamente hacia el uso del transporte, para lo que expone casos de estudio
en paises como Argentina y Chile. Sefala que la movilidad asociada al transporte es abarcada

desde un planteamiento cuantitativo y cualitativo de la infraestructura y del desplazamiento de
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los vehiculos motorizados pero sin tomar en cuenta en demasia el punto de vista de la
poblacién ante dicho fenédmeno (Montezuma, 2003:75, citado en Cataldi , 2018). El autor hace
referencia al nuevo paradigma de la movilidad expuesto por Gutiérrez (2012:61-74), el cual
recupera la vision subjetiva y cultural del desplazamiento. En el caso de estudio de Chile se
menciona la influencia de la calidad e infraestructura del transporte en los desplazamientos de
las personas mayores, siendo esta una de las principales causas que afectan la movilidad de
estas personas. En el caso de estudio argentino, el autor sefiala que la poblacién adulta mayor
se mueve dentro de la ciudad de Buenos Aires principalmente para satisfacer sus necesidades,
asistencia a servicios de salud y a actividades de recreacion, utilizando para ello diferentes
medios de transporte ya sean motorizados o no, por lo que considera que la movilidad de la
poblacion mayor depende de multiples factores tanto econdmicos como de infraestructura, por
lo que propone mejorar las condiciones fisicas de los medios de transporte, asi como las
tarifas, para en cierto modo mejorar la accesibilidad a los lugares de destino y al transporte
mismo. A manera de conclusién, el autor resalta que se puede analizar la movilidad de las
personas mayores desde distintos aspectos (econémicos, sociales, culturales e histéricos) con
el fin de obtener una visibn mas amplia del problema y poder profundizar en la misma con el fin

de crear estrategias de mejoramiento de la movilidad de las personas mayores.

En definitiva la movilidad cotidiana de adultos mayores en Latinoamérica ha sido escasamente
estudiada debido a la dificultad y alto costo de la obtencion de informacion sobre
desplazamientos diarios, sin embargo se ha abordado bajo diferentes perspectivas donde ha
predominado la vision de la movilidad ligada hacia la infraestructura del transporte urbano,
dejando de lado la perspectiva de la movilidad como fendmeno social producto de distintas
experiencias de la poblacion y de diferentes contextos y factores tanto sociales como politicos,
culturales y economicos. Trabajos de investigacion como el de Alba (2017) y Olivi et. al. (2016)
se aproximan a una postura que devela la movilidad de las personas mayores como un
fendmeno que varia segun las condiciones sociales de la poblacién. Asi, Alba (2017) aborda la
experiencia de las personas mayores al desplazarse por la ciudad como elemento de analisis
gue influye directamente en su movilidad; a su vez toma en cuenta a la infraestructura del

transporte urbano como un elemento importante de su movilidad aunque no determinante.

Mientras tanto Gajardo (2012, citado en Cataldi, 2018) estudia la percepcion de las personas
mayores que usan el transporte en la ciudad de Santiago Chile, analizando la infraestructura de
transporte y observando si la misma resulta adecuada para la poblacién adulta mayor. También

investiga si la poblacion adulta mayor implementa estrategias adaptativas para el mejor uso de
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esta infraestructura a fin de facilitar y mejorar la realizacién de sus viajes. A su vez Cataldi
(2018) hace mencion del proyecto global de la Organizacién Mundial de la Salud denominado
“Ciudades amigables con la edad”, el cual estipula que “la habilidad para trasladarse determina
tanto la participacion social y civica como el acceso a la salud y al transporte, incluyendo el
transporte publico accesible en términos fisicos y econémicos por lo que constituye un factor
clave para el envejecimiento activo” (OMS, 2007, citado en Cataldi 2018:46). Este protocolo
busca aplicarse en varios paises y ciudades donde el proceso de envejecimiento de la
poblacion sea ya un fendbmeno notorio, de manera que sirva de marco de referencia a la
realizacion de estrategias para el mejoramiento del transporte y de la calidad de vida de las
personas mayores. Sin embargo y segun el Gobierno Federal, de las ochocientas ciudades a
nivel mundial y de las veintidés ciudades de Latinoamérica incluidas en dicha iniciativa, solo
una es de México, Guadalajara, que se incorporé a dicha iniciativa en el afio 2016; por tanto, la
ciudad capital del pais, la Ciudad de México, se ha mantenido al margen de este proyecto que
busca mejorar la calidad del transporte de los adultos mayores, aunque otras ciudades de los
estados de Aguascalientes, Yucatdn y Quintana Roo ya realizan sus propios proyectos de
urbanismo gerontolégico enfocados en mejorar el equipamiento y transporte urbano para
facilitar la movilidad de los adultos mayores (INAPAM, 2019).

1.5. Informalidad, vulnerabilidad y sus vinculos con la movilidad

Para los adultos mayores, desempefiar una actividad productiva y remunerada es vital, ya que
mas alldA de ser una necesidad béasica para su propia supervivencia, representa una
oportunidad de mantenerse activos e integrados a la sociedad de manera productiva sin
embargo debido a los estereotipos negativos de su edad como: mala salud, disminucion de la
capacidad mental, dependencia, poca movilidad y poca o nula productividad sean excluidos del
mercado laboral formal (Giraldo, 2015), sin embargo debido a la incompleta cobertura de
seguridad social y la falta de ingresos para el retiro o bien al no haber laborado en el sector
formal y no contar con una pension para el retiro, los adultos mayores optan por conseguir
empleo en el sector informal, donde la seguridad economica muchas veces no es suficiente
siquiera trabajando jornadas completas, por ello es de vital importancia indagar en el concepto
de informalidad desde multiples percepciones con el objetivo de entender su practica en la

poblacién adulta mayor como una alternativa laboral..
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A lo largo de la historia, dentro de las ciudades se han desarrollado multiples dinamicas tanto
poblacionales como econdémicas, de manera que el uso del espacio urbano forma parte de una
gran red econémica producida por los ciudadanos ocupantes de cada sector econémico y que
laboran dia con dia para satisfacer sus necesidades en una accién que se denomina como
“trabajo”. Dicho concepto fue oficializado en el siglo XIX por la Organizacién Internacional del

Trabajo (OIT) la cual define el trabajo como:

“El conjunto de actividades humanas, remuneradas o no, que producen bienes o
servicios en una economia, que satisfacen a las necesidades de una comunidad
o proveen los medios de sustento necesarios para los individuos o bien es
definido como trabajo efectuado a cambio de pago (salario, sueldo, comisiones,
propinas, pagos a destajo 0 pagos en especie), sin importar la relacion de
dependencia (si es empleo dependiente-asalariado, o0 independiente
autoempleo)” (OIT, 2004: 1).

A partir del ano 1999 esta misma institucion establecié el concepto “trabajo decente”, el cual
esta basado en el cumplimiento de ciertos objetivos: los derechos en el trabajo, las
oportunidades de empleo y la proteccién, en busca de la “inclusion social” y la erradicacion de

la pobreza asi como el desarrollo personal y en conjunto (OIT, 2004).

Existen diversas concepciones del trabajo que han surgido a partir de distintas posiciones
tedricas, autores e instituciones, por ejemplo, segun la Organizacién de las Naciones Unidas
(ONU) en el articulo 23° de la Declaraciéon Universal de los Derechos Humanos el trabajo se
define como “el medio por el que cualquier ser humano puede satisfacer sus necesidades
basicas, afirmar su identidad, la forma en la que pueda sustentar a su familia y vivir una

existencia conforme a la dignidad humana” (ONU, 2014:2).

El concepto de la ONU, al igual que el de “trabajo decente” de la OIT, busca el cumplimiento de
unos mismos objetivos: el combate al desempleo, el mejoramiento de la calidad de vida, el
acatamiento adecuado de los derechos laborales, la seguridad dentro del trabajo y del
individuo, un ambiente laboral saludable, nivel de ingresos adecuado y la erradicacion de la
pobreza, aunque Ghai (2003) menciona que dicha idea engloba a todo tipo de clases y facetas

de trabajo y trabajadores, tanto de la economia “regular”, como de la economia “informal”.

Inserto en el concepto de trabajo decente, existe asi la modalidad de trabajo denominada

“‘economia informal’, la cual parte del término “sector informal” propuesto por la OIT en su
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nonagésima Conferencia Internacional del Trabajo a fin de abordar los nuevos problemas de
los mercados laborales insertos dentro del nuevo sistema globalizado neoliberal imperante en

la economia mundial (Cervantes et al, 2008).

El inicio del concepto se remonta en realidad a décadas anteriores, aproximadamente los afios
sesenta, a partir de un estudio sobre Africa donde se planteé el término “sector informal”; dicho
estudio menciona “que los trabajadores informales eran aquellos que laboraban en las zonas
urbanas de las ciudades en los paises en vias de desarrollo, y por lo tanto operaban
especificamente en empresas de indole familiar y de pequefia escala, con ingresos
relativamente limitados y sin proteccion juridica laboral” (Hart, 1971, citado en Cervantes et al,
2008: 24).

Hart realiz6 asi una primera tipificacién del concepto de trabajador formal e informal, la cual
consistia en la identificacion del primero como un empleado asalariado y del segundo como un
empleado por cuenta propia. Cervantes et al. (2008). narran que tiempo después se
desarrollaron investigaciones relacionadas con el concepto de “sector informal” en vias de una
mejora de la comprension de dicho problema urbano, donde destaca el trabajo realizado por el
Programa para el Empleo en América Latina y el Caribe de la OIT, el cual formul6 que el origen
del sector informal fue producto de la dindmica demografica dentro de las zonas urbanas
producto de la migracién campo-ciudad, la cual desembocé en un excedente de mano de obra
barata que incrementd el desempleo; ello provocd que la poblacién inmigrante buscara

alternativas de empleo en aras a subsistir, lo que llevo al crecimiento del sector informal.

Fue hasta aproximadamente finales de los afios ochenta cuando se planteé una vision
especifica de como y qué elementos conformaban el sector informal. Tokman (1987) plantea
gue estd conformado por trabajadores y empresas en actividades no organizadas, las cuales
estaban conformadas por pequefias unidades de produccion de maximo diez personas las
cuales no tienen prestaciones laborales basicas y donde existen condiciones de precariedad y

con poco acceso al financiamiento de las autoridades publicas (Figura 1.5).

Se puede afirmar que esta conceptualizacion se contrapone asi al concepto de *“trabajo
decente” de la misma OIT, la cual como se sefiald6 engloba al sector informal, e incluye el
cumplimiento de objetivos y caracteristicas asociadas a los derechos laborales establecidos, lo
gue resulta una contradiccién, dado que la principal caracteristica del fenbmeno de la

informalidad es la misma carencia y falta de acceso a dichos derechos laborales.
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Figura 1.6. Elementos que conforman el sector informal.

Fuente: Elaborado con base en: Tokman, 1987, OIT, 1993 y Cervantes et al. 2008.

Lo cierto es que ha habido una evolucién respecto a la conceptualizacién y medicion del sector
informal, planteandose en los afios noventa nuevos criterios para su definicion y medicion,
criterios asociados con el tamafio de las unidades econémicas y su produccién, asi como con

los elementos que la componen (OIT, 1993) (Figura 1.6).

A partir de dichos criterios se consensa de manera mas aceptada la identificacion de elementos
que conforman las empresas y establecimientos correspondientes al sector informal y por lo

tanto una mejor medicion del mismo.
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Figura 1.7. Tipos de trabajadores del sector

informal.

Propietarios o empleadores de
microempresas que cuentan
con aprendices y algunos
trabajadores contratados
generalmente bajo palabra

Trabajadores familiares que
no reciben retribucion

monetaria por su laber, pero si

en forma de alojamiento y

SECTOR
INFORMAL

Trabajadores que laboran por

cuenta propia como
vendedores de mercancias,
alimentos y prestadores de

comida servicio doméstico

Fuente: Elaborado con base en: OIT ,1993.

Lo cierto es que el concepto de informalidad ha sido abordado desde distintos enfoques; el ya
explicado hasta ahora corresponde al llamado enfoque de “racionalidad productiva”, el cual
analiza las formas de produccién y la informalidad a partir de la no legalidad y no regulacion
(Roubaud, 1995, citado en Macedo, 2000).

Mucho del significado de dicho concepto se asocia al contexto social en el que se ha
desarrollado América Latina, esto es, un contexto de pobreza que influye en la situacién laboral
de sus ciudadanos, por lo que en muchos casos la informalidad se vincula a la subsistencia de
los mismos ciudadanos. Otra visién asociada al estudio del concepto “sector informal” es la
adoptada por Moser (1978) y Portes (1989, citados en Negrete, 2011), la cual se basa en un
enfoque estructural en el que el trabajo dentro del sector informal se conceptualiza como una
alternativa laboral fuera del proceso econdmico establecido por el capitalismo, aunque también
toma en cuenta el enfoque legalista sefialando el control de las empresas y medios de

produccion y el cumplimiento de la legislacién laboral.

Visto desde el enfoque de la extralegalidad, el concepto de informalidad es definido como el
conjunto de actividades productivas que no estan sujetas a una reglamentacién por parte de las
instituciones gubernamentales, dado que no cumplen las normas legales, fiscales y de
regulacion de trabajo que establece el Estado, de manera que la “extralegalidad” surge como
un marco de referencia que delimita la actividad informal de otras dentro del mercado de
trabajo (Macedo, 2000). Dentro de este enfoque el “sector informal” aparece como una forma

de produccién, por lo que se le denomina “economia informal”’, sefialando Castells y Portes
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(1989) que es un proceso que parte de una légica asociada a la produccién ubicada dentro de
las sociedades; dicha premisa deja de lado la contraposicion “formal e informal’ de la
economia, por lo que clasifica a la informalidad como un producto de la subordinacién del
trabajo a las necesidades de las empresas mediante la subcontratacion. En consecuencia, y
como manera alternativa de lograr un mejor entendimiento de la realidad relacionada a la
informalidad, se ha optado por la cuantificacion estadistica de situaciones problematicas
asociadas a la delincuencia, pirateria y contrabando, que en cierta forma se vinculan con la

dindmica laboral de dicho sector informal.

Dada la existente discordancia dentro de las diferentes concepciones del término “informalidad”
es importante establecer una definicion que englobe las caracteristicas de las diferentes
posturas tedrico-conceptuales que explican el contexto y funcion del fenémeno de la
informalidad dentro de los contextos urbanos. En este sentido, Roubaud (1995) menciona que
no obstante al establecimiento de un término comun, los diferentes enfoques corresponden a
ideas y bases no equivalentes, dado que el lenguaje utilizado para referirse al sector informal
no es compatible, dependiendo de la escuela. Asi las denominaciones se reducen a términos
como “empleo informal’, “actividades informales” o “unidades de produccion”, por lo que las
estimaciones y mediciones de la informalidad van a depender del criterio y los indicadores que
se adopten por cada institucion o autor de la investigacion. Sin embargo, internacionalmente se
han tratado de establecer parametros estandarizados para el estudio de la informalidad en
distintos paises considerandose indicadores como: categorias ocupacionales, el tamafo de las

empresas y la existencia o ausencia del criterio legal (Macedo, 2000).

Como consecuencia de esta falta de un concepto universalmente aceptado, el estudio de la
informalidad dentro de las Ciencias Sociales ha sido variado dada la multiplicidad de conceptos
y enfoques dentro de disciplinas como la Sociologia, la Economia o la Antropologia, donde la
informalidad se vincula con otros fenémenos, por ejemplo la pobreza, siendo considerada esta
como un elemento causal que produce la informalidad. Por ello, la informalidad se considera
asociada a factores como la privacién social de bienes y oportunidades, la flexibilizacién, la
segmentacién y la precariedad en el mercado laboral, la exclusién social, la vulnerabilidad, la

polarizacion socio-espacial, la discriminacion y la inseguridad humana (Pérez et al, 2017).

Al igual que la informalidad, la pobreza ha sido un fendmeno estudiado desde diferentes
enfoques dada su complejidad y sus diferentes contextos de desarrollo dentro los paises de

América Latina. Asi, es posible relacionar la pobreza con otros fendmenos importantes dentro
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del campo de las Ciencias Sociales partiendo de la caracterizacion de los elementos que la
definen; por ejemplo, la pobreza estudiada desde el enfoque absoluto atribuye dicho fenémeno
a la privacion de elementos de importancia esencial para la vida (alimentos, medicamentos,
agua,) asi como la poca posibilidad de acceso a los servicios sociales, donde se puede incluir a
la movilidad y el transporte (Pérez et al, 2017). Una postura similar la sefiala Towsend (2003,
citado en Macedo, 2000), en pro del enfoque relativo de la pobreza, quien la define como la
privacion de las condiciones de vida, comodidades, estandares y servicios.

Para esclarecer la relacion intrinseca entre informalidad y pobreza es conveniente analizar la
misma desde el enfoque de la exclusion social, ya que de esta manera se hacen evidentes las
similitudes conceptuales y causas que dan paso a dicho fenébmeno. Por ejemplo, la pobreza es
considerada como un proceso que hace que numerosas personas sean excluidas de la oferta
del mercado de trabajo, como es el caso de los desempleados, por lo que conceptualmente se
asemeja al enfoque de la extralegalidad de la informalidad, donde se alude a las instituciones
privadas propietarias de multiples medios de produccion y a las clases sociales como agentes
de la exclusiéon social, de manera que las demandas laborales y econémicas favorecen solo a
sectores especificos de la poblacién, lo cual orilla a que los grupos mas desfavorecidos se vean
obligados a buscar alternativas laborales para su subsistencia, entre ellas la informalidad
(Pérez et al, 2017).

En México el sector informal ha crecido impulsado por el contexto econémico y demografico del
pais, un pais cuyo mercado de trabajo se ha configurado al calor tanto de las variaciones en la
economia mundial como de los procesos histéricos nacionales, los cuales han desembocado
en una apertura comercial amplia, una sectorizacidon y segmentaciéon de la actividades
productivas y del trabajo, todo lo cual ha propiciado un escaso empleo formal y la blsqueda de

alternativas de ocupacién dentro del sector informal.

1.5.1. El sector informal como alternativa laboral

Dentro de la conceptualizacién de la informalidad se encuentran aportaciones desde la
Economia, que consideran las actividades informales como una alternativa de trabajo para las
personas involucradas en dicha practica, una alternativa como producto de su situacion

socioecondémica y laboral. Soto (1986) considera asi que la informalidad no significa un atraso
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sino una solucién, ya a partir de dicha actividad se constituye una sociedad de pequefos
propietarios privados que compiten libremente en una forma igualitaria y democrética, sin
embargo, Hugon (citado en Gonzélez y Torres, 2008), menciona que el sector informal no es

una panacea, hi tampoco un modelo alternativo para el desarrollo.

La informalidad como forma alternativa de empleo ha sido vista desde el fenbmeno de la
pobreza dentro del enfoque de la “vulnerabilidad social’, el cual focaliza su atencién en la
disponibilidad de elementos importantes para el desarrollo social, como son el capital humano,
el capital social y el trabajo, por lo que el objetivo de dicha corriente es disminuir los riesgos a
los que se enfrentan las clases empobrecidas a partir de la aplicacién de diversas estrategias; y
entre estas estrategias sobresale el incremento de la insercién de las mujeres en el mercado
laboral y el crecimiento del trabajo informal, ello debido a que representa una fuente de
ocupacion e ingreso que acrecienta el vinculo con el trabajo, disminuyendo la insatisfaccién de
las necesidades basicas y la marginalidad (Sanchez, 2010, citado en Pérez et al, 2017).

Dentro de esta linea se denomina economia informal al conjunto de actividades econdmicas
licitas (no delictivas) fuera de las regulaciones gubernamentales; no obstante, las autoridades
han buscado formalizar dicho proceso, ya que la economia informal significa una fuente de
ingresos alternativo para un creciente grupo de poblacién, contribuyendo a disminuir el

desempleo y siendo una via para combatir la pobreza (Gonzalez y Torres, 2008: 70).

La primera aproximacién al estudio del sector informal como alternativa de trabajo se realiz6 en
la XV Conferencia de la Internacional de Estadisticos del Trabajo, la cual se refiere al sector
informal como el conjunto de unidades econdémicas orientadas a la produccién de bienes y
servicios cuyo objetivo primordial es generar empleos e ingresos para las personas
involucradas. Este tipo de unidades operan con un nivel bajo de organizacion, por lo que las
relaciones de trabajo tienden a estar basadas en empleo casual, parentesco o relaciones
personales, en lugar de acuerdos contractuales acompafados de garantias formales, por lo
que los tipos de unidades econdémicas dentro de dicho sector se dividen en: a) encabezadas
por trabajadores por su cuenta (solos o con la contribucion de algun familiar), b) encabezadas
por empleadores con sus empleados (con o sin familiares participando en las actividades
INEGI, 2014a).

Siguiendo esta misma idea, la ocupacion dentro de sector informal no se define por la
identificacion de las condiciones laborales de los trabajadores, sino por el vinculo con dichas

unidades econdémicas, de manera que es importante que una vez identificadas las personas
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gue laboran en dicho sector se genere informacion sobre las caracteristicas sociodemograficas
y condiciones ocupacionales con el objetivo de disefiar politicas publicas en busca del
mejoramiento de las condiciones laborales de este grupo de la fuerza de trabajo (INEGI,
2014a).

La principal herramienta utilizada para la medicion estadistica de la informalidad en México es
la Encuesta Nacional de Ocupacién y Empleo realizada por el Instituto Nacional de Geografia y
Estadistica (INEGI), la cual se caracteriza por la obtencion de informacion referente a las
caracteristicas laborales de la poblacién, por lo que integra informacién de distintos indicadores

aplicados y estructurados por un conjunto de variables.

A partir de las cifras obtenidas, el INEGI elabora algoritmos numéricos para calcular la tasa de
informalidad laboral (TIL). Para el calculo de la Tasa de Informalidad Laboral 1 (TIL1) se toma
el resultado del cociente de la ocupacion informal total con respecto a la poblaciéon ocupada
total, cuyo resultado es multiplicado por cien, de manera que la cifra final representa el
porcentaje de ocupados que carecen de la proteccion de la seguridad social basica como parte
de su trabajo, acceso a los servicios de salud, o por laborar en unidades econdmicas no

registradas, todo lo cual sitla a estos trabajadores en una situaciéon de vulnerabilidad laboral.

“La ventaja de esta tasa es que coloca como centro de atencién la ocupacién
total del pais, ya que aplica los criterios de informalidad a todos los ocupados
desde la perspectiva laboral y de la unidad econémica, sin dejar fuera ningun
segmento de la fuerza laboral, permitiendo de esta manera su clasificacién en

ocupacion informa y ocupacion formal‘(INEGI, 2014a: 27).

Dentro de la poblacion en México resaltan grupos que tienden a estar insertos en el sector
informal como es el caso de la poblacién adulta mayor. Lo ideal es que la poblacion que
transita hacia la vejez se retire con una pension suficiente para garantizar una vida digna como
recompensa por su contribucion a la sociedad, sin embargo, la insuficiente cobertura de los
sistema de pensiones y programas sociales de apoyo econdmico para la poblacion adulta
mayor condicionan a muchas personas mayores a permanecer en el mercado laboral (Badillo,
2018).

Para el primer trimestre del afio 2016 y con los datos de la Encuesta Nacional de Ocupacion y
Empleo se estim6 que aproximadamente 26% de la poblacion adulta mayor se encuentra

ocupada y de esta poblacién, ocho de cada diez personas mayores trabajaban en la
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informalidad (Badillo, 2018). Ahora bien el autor realiza otra serie de estimaciones,

relacionadas con la ocupacion de adultos mayores dentro del sector informal:

a) La forma de empleo mas comun para las personas mayores es el empleo por cuenta
propia con aproximadamente el 57% de la ocupacién y sobresale el hecho de que
nueve de cada diez son informales.

b) Entre la poblacion masculina mayor de 65 afos se estima que cuatro de cada diez
trabajadores se ocupan en empleos informales, y que de ellos el 79% se concentra en
actividades agricolas y ganaderas, mientras que el 4% se encuentra en comercio al por
menor, el 2% en la industria manufacturera, el 1% en preparacion de alimentos y
bebidas, el 6% en otros servicios y el 8% en otras ramas de actividad econdémica.
Mientras que para la poblacion total femenina de 65 afios y mas, se estima que el 22%
labora en la actividad agricola, ganadera y forestal, el 1% en industria manufacturera, el
18% en comercio al por menor, el 4% en preparacion de alimentos y bebidas y el 55%
se centra en otras ramas de la actividad econémica asi como otros servicios.

¢) La ocupacion dentro del sector informal ofrece mayor estabilidad, especialmente para el
65% de los hombres que comenzaron como informales, terminaron su periodo en el
mismo sector. Con respecto a las mujeres, tienden a poseer menor estabilidad laboral y

un mayor transito hacia la inactividad.

Para el primer trimestre del 2019 la Encuesta Nacional de Ocupacion y Empleo del INEGI
muestra cifras similares, siendo posible obtener informacién desagregada por grupos de edad,
nivel de instruccién, posicion en la ocupacién, nivel de ingresos y duracién de la jornada de
trabajo. Las principales cifras a nivel nacional para la poblacion mayor de 65 muestran que
aproximadamente 2, 855,554 personas mayores de 65 afios se encuentran ocupadas de las

cuales

a) El 38% labora en el sector informal.
b) El21% labora en el sector formal.
c) El26% labora en el &mbito agropecuario; y

d) EI15% labora en el ambito no agropecuario.
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1.5.2. Informalidad y grupos vulnerables

La participacibn de los adultos mayores en el sector informal gira en torno a multiples
circunstancias, tanto fisicas como personales y socioeconémicas, principalmente ante la
necesidad de adquirir un ingreso y la poca o nula posibilidad de ingresar al mercado laborar
formal. Esta condicién de informalidad incrementa notoriamente su estado de vulnerabilidad,
aunque los adultos mayores ya son considerados por si mismos vulnerables debido a las
limitaciones fisicas que conllevan la edad. El hecho de estar insertos en un mercado laboral
informal caracterizado por salarios precarios, extralegalidad, largas jornadas de trabajo, y baja
o nula seguridad social, aumenta su situacion vulnerable, fenébmeno que resalta la relacion y la
influencia de la participacién laboral en la vulnerabilidad de la poblaciéon adulta mayor (Caro,
2003).

Dentro de la concepcion de la informalidad como alternativa laboral, se han sefialado distintos
factores que influyen en las condiciones laborales en las que viven sus trabajadores, que se
derivan de su situacion de extralegalidad, falta de seguridad social, precariedad en las
condiciones laborales, irregularidad en los ingresos, asi como la seguridad misma de los

trabajadores al momento de desplazarse y realizar sus actividades en su lugar de empleo,

Sin embargo, existen sectores poblacionales especificos que al laborar en la informalidad ven
incrementar las posibilidades de sufrir dafios tanto fisicos como psicolégicos, o bien sus
posibilidades de no tener los recursos necesarios para subsistir; son los denominados grupos
vulnerables. Segun el informe sobre Desarrollo Humano 2014, la vulnerabilidad humana se
define como un estado de riesgo que puede estar asociado a los ciclos de vida, a condiciones

adversas como la pobreza, a privaciones y a desigualdades

‘La vulnerabilidad social estd relacionada con los grupos socialmente
vulnerables, cuya identificacion obedece a diferentes criterios; algun factor
contextual que los hace mas propensos a enfrentar circunstancias adversas
para su inserciéon social y desarrollo personal [...] el ejercicio de conductas que
entrafian mayor exposicién a eventos dafinos o la presencia de un atributo
compartido basico compartido (edad, sexo, condicién étnica) que se supone les
confiere riesgos o problemas comunes” (CEPAL, 2002, citado en Eurosocial,
2015: 4)
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Es importante saber que las personas o grupos son vulnerables al enfrentar experiencias que
los colocan en situaciones de riesgo a ser afectados en su estado de bienestar personal, moral,
psiquico o material, y donde los recursos para enfrentar la amenaza son limitados, escasos o

inexistentes (Osorio, 2017).

El trabajo de Osorio (2017) se sumerge en una revision conceptual del término “vulnerabilidad”
desde el estudio de las Ciencias Sociales, analizando los pardmetros y caracteristicas que han
sido utilizados por distintas instituciones y autores para denominar a un grupo de poblacion
como vulnerable. Por otra parte, propone un marco conceptual para el estudio de la
vulnerabilidad, mencionando que dicho estudio no puede reducirse al andlisis de las
condiciones de vida de las personas, sino que deben valorarse las posibilidades de acceso a
los servicios de salud, a los programas de seguridad social y el empleo en busca de una mejor

calidad de vida. Ademas de que inmerso en su reflexion tedrica, establece que:

“Para determinar si una persona o un grupo son o0 no vulnerables resulta
importante referir a la dimension personal, como en los contextos,
circunstancias y eventos donde se presenta el riesgo, puesto que ninguna
actividad humana se da en el vacio, sino en la coyuntura de eventos, de la
experiencia, del entorno, donde se revelan las tramas acontecidas vinculadas

directamente a los niveles de bienestar y miseria” (Osorio, 2017: 10).

A su vez dentro del empleo, la vulnerabilidad laboral se entiende como el mayor o menor riesgo
de sufrir algun dafio o percance por parte del trabajador, posibilidad que es una manifestacion
de la precariedad de las condiciones del empleo (Horbath, 1999), por lo que en numerosas

circunstancias se vincula con la informalidad.

Los elementos conceptuales (pobreza, marginalidad, y exclusion social) incluidos en el andlisis
de la vulnerabilidad social, forman parte del desarrollo del fendbmeno dentro de grupos
especificos de poblaciéon, sin embargo, son conceptos relativamente aislados que analizan la
vulnerabilidad social desde la relacion pobreza-exclusion como factores totales de la
vulnerabilidad, por lo que a diferencia del concepto en si mismo de vulnerabilidad social, éste
incluye estrategias que fungen como alternativas para contrarrestar el fenbmeno como son las,

estrategias de “anticipar, resistir y recuperar’(Figura 1.8) (Eurosocial, 2015).

El Consejo Nacional de Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social (CONEVAL) estudia a la

vulnerabilidad subdividiéndola en dos niveles como a) vulnerabilidad por carencias sociales:
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como aquella situacién que presenta una o0 mAas carencias sociales, pero se cuenta con un
ingreso igual o superior a la linea del bienestar o a la “Linea de pobreza por ingresos” y b)
vulnerabilidad por ingresos: como aquella situacion en la que no se tienen carencias sociales
pero cuyo ingreso esta por debajo de la linea del bienestar, de manera que dicho concepto se
relaciona directamente con la pobreza, la cual segin el mismo CONEVAL la define como: la
situacion o condiciébn de una carencia social en los seis indicadores de rezago educativo,
acceso a servicios de salud, acceso a la seguridad social, calidad y espacios de la vivienda,
servicios basicos en la vivienda y acceso a la alimentacion, asi como un ingreso es insuficiente
para adquirir los bienes y servicios que requiere para satisfacer sus necesidades alimentarias y
no alimentarias (CONEVAL, 2020).

Figura 1.8. Elementos de analisis de la vulnerabilidad social.

Marginalidad

Pobreza

Exclusion
social
~X\ [ N

Exposicion y amenaza a
riesgos

Sociales

Vulnerabilidad
Social

Estrategias

Resistir

Anticipar Recuperar

Fuente: Elaborado con base en: Eurosocial, 2015.
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Las principales caracteristicas que envuelven a los grupos vulnerables y que los hacen ser
parte de dicho fendbmeno, son las asociadas a la desigualdad social que se expande en el
contexto urbano, de manera que la vulnerabilidad es un fenédmeno multidimensional que abarca
intrinsecamente tanto a los individuos como a grupos sociales de su entorno, mostrando la
incapacidad o dificultad de afrontar los desafios tanto fisicos como sociales de dicho entorno
(Figura 1.9) (Juarez et al, 2014).

Es un hecho que las personas mayores son excluidas del ambito laboral producto de la
ocupacion de puestos de trabajo por la poblacion mas joven, lo que hace que los adultos
mayores encuentren en el sector informal una forma alternativa de ingreso econémico. Es
preciso sefalar que esta situacion no es generalizada para toda la poblaciéon adulta mayor, ya
gue la situacion econdémica y el entorno social y familiar influyen de manera directa en la
necesidad de permanecer en el mercado laboral. Sin embargo es relevante no dejar de lado
qgue gran parte de los adultos mayores en el mercado laboral estdn en situacién de

vulnerabilidad social y laboral (Vélez et al, 2016).

Figura 1.9. Caracterizacion de grupos vulnerables.
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Dentro de la concepcion sobre la vejez, se ha reiterado que existe una estigmatizacién con
relacion a la capacidad productiva que tienen las personas adultas mayores, de manera que
social y culturalmente se asocia a la gente de edad no como un grupo heterogéneo sino como
un grupo homogéneo caracterizado por la inactividad, la baja productividad y la dependencia,
promoviendo una forma de exclusion hacia su potencial productivo y sus aportes dentro del
sistema social (Miralles, 2011). Asi el problema no recae en la inactividad sino en el tipo de
ocupacion de las personas mayores y sus consecuencias en su calidad de vida, asi como las
condiciones que los empujan a insertarse en el sector informal aun siendo un sector vulnerable

de la poblacién.

En la actualidad, segun INEGI (2021), en México 2, 064 383 del total de adultos mayores no se
encuentran afiliados a ninguna institucién de salud, lo que equivale a un 20% del total de la
poblacion adulta mayor, de manera que una quinta parte de ellos participa en el mercado
laboral principalmente en condiciones de informalidad, y por lo tanto se encuentran en
condiciones de vulnerabilidad frente a los riesgos propios del trabajo y de la vejez (Badillo,
2018). A las personas mayores se les consideran individuos vulnerables socialmente, en la
mayoria de los casos por sus condiciones tanto biolégicas como sociales, asi como por su
carencia de recursos personales, econémicos, entorno familiar desfavorable y por el limitado

acceso a los programas de pensiones (Guerrero, 2015).

Asi dentro de las aproximaciones conceptuales sobre la vulnerabilidad que han realizado
distintos autores e instituciones, los adultos mayores ha resaltado como uno de los grupos mas
vulnerables, debido a diversas condiciones sociales, economicas y laborales que rodean a un
gran namero de personas de dicho sector poblacional. Segun la Secretaria de Desarrollo Social
los principales elementos que incrementan su vulnerabilidad en México son: el ingreso laboral
insuficiente y la insuficiente proteccién social. Estas dos causas principales son generadas por
problematicas secundarias, en el caso del ingreso laboral por el entorno de pobreza, falta de
ofertas laborales y una menor productividad, mientras que el insuficiente acceso a la proteccion
social se debe a la ineficiencia de los apoyos y programas familiares y pensiones, asi como a la
mayor incidencia de enfermedades y el escaso acceso a los servicios de salud (SEDESOL,

2010). Desde un punto de vista del género, el 19.4% de las mujeres mayores de 60 afios se
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insertan todavia en el mercado laboral, porcentaje que alcanza el 50.8% en el caso de los
hombres (INMUJERES, 2015)°.

Si bien estos y otros datos pueden significar una base importante para observar la distribucion
de las condiciones sociales de la poblacion adulta mayor y su relacion con la vulnerabilidad,
para el analisis de la misma es importante considerar las trayectorias de vida cotidiana, los
cambios fisicos, psicoldgicos y sociales asociados al proceso del envejecimiento que en
algunas ocasiones terminan por generar dependencia y en consecuencia la incapacidad para

resolver sus necesidades propias (Osorio, 2017).

Como se ha dejado claro, en el sector informal las condiciones de trabajo no son las mejores ni
las més confortables para los individuos que trabajan en él, lo que se vincula a las condiciones
adversas de los empleos que dicho sector suele proponer: la inestabilidad del empleo mismo, la

irregularidad de los ingresos y ausencia de seguridad social entre otros.

Sin embargo, es importante considerar qué grupo etario de la poblacion esta ocupando dichos
empleos, y en este sentido cabe sefalar que los adultos mayores han sido un grupo de
poblacion asociado a la vulnerabilidad en el &mbito no sélo de la salud, vivienda, seguridad
social y educacion, sino también del trabajo (Figura 1.10) (Vélez et al. 2016). Si bien
informalidad y vulnerabilidad no deben ser considerados como sindnimos, son fenémenos
complementarios y comparten caracteristicas y factores comunes, de manera que puede
considerarse a la informalidad como un generador de vulnerabilidad para los individuos que
laboran en dicho sector.

? Los datos citados de empleo y el mercado laboral de la poblacion mayor de 60 afios publicados por el Instituto
Nacional de Mujeres en el afio 2015 utilizan la cohorte poblacional de 60 afios y mas, mientras que para esta
investigacion se utilizara la cohorte poblacional de 65 afios y mas propuesta por INEGI, por lo que los datos de
INMUJERES solo sirven como marco de referencia para la explicacion del fenémeno de envejecimiento.
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Figura 1.10. Relacion vulnerabilidad e informalidad.
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Fuente: Elaborado con base en:; Juarez et al. 2014, Eurosocial, 2015.

También es importante esclarecer los vinculos tedrico-conceptuales entre la vulnerabilidad de
ciertos grupos de poblacion y su movilidad cotidiana, y como ésta influye en su grado de
vulnerabilidad, asi como qué pardmetros sociales, fisicos, laborales econémicos y politicos
acrecientan dicha vulnerabilidad. Si bien como se especific6 en los parrafos anteriores, la
vulnerabilidad social de algunos grupos de poblacion se relaciona con contextos de
desigualdad bajo condiciones de pobreza, desempleo o de condiciones laborales precarias, la
movilidad cotidiana de la poblacion también va a depender de las caracteristicas
socioecondmicas, siendo en general aquellos con menor nivel de educacién e ingreso y con
mayor vulnerabilidad quienes tienen una menor movilidad; por ejemplo, aquellos que tienen
menores posibilidades de transporte, suelen ser individuos de menores ingresos para quienes
las bicicletas y el transporte publico son su Unica alternativa, mientras que la poblacion de

mayores ingresos es quien puede acceder al uso del transporte privado (Jirén et al. 2010).

Por otra parte, multiples autores hacen énfasis en la relacién movilidad-vulnerabilidad, como es
el caso de Hernandez (2012), quien vincula ambos conceptos y establece que la vulnerabilidad
juega un papel importante dentro de la movilidad, limitando la escasa movilidad de los sectores

vulnerables su posibilidad de acceder a oportunidades de empleo, salud, recreacion y recursos
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para alcanzar un nivel de bienestar, basando su teoria en distintos autores como Church et al.
(2000, citado en Hernandez, 2012), quien aborda la movilidad desde el enfoque de la
accesibilidad y establece que para estudiarla no solo basta el andlisis espacial basado en la
distancia geogréfica y las vias de acceso, sino que se debe tomar en cuenta las caracteristicas
tanto fisicas como sociales de los individuos, esto es, su habilidad para acceder a actividades y
servicios dentro de la ciudad, entre ellos, el uso del transporte. Destaca asi la importancia de
desplazarse a través de la ciudad para realizar multiples actividades, mencionando que parte
de la vulnerabilidad de algunos grupos de poblacion se basa en la exclusion social que pueden
sufrir dada su condicion fisica o de género, por lo que dichas condiciones adversas representan
una barrera importante al momento de acceder al transporte y moverse diariamente por la
ciudad. Estas barreras fisicas pueden ser especialmente importantes para los adultos mayores
ya que limita sus oportunidades de mejorar su estado de bienestar tanto fisico como

econémico.

El autor también cita a Urry (2007) y Cass et al. (2005) quienes plantean componentes de
acceso a los bienes de la ciudad, sobresaliendo el componente fisico, el cual se refiere a las
dificultades fisicas para caminar o utilizar un automovil o medio de transporte. Por otro lado,
Kaufmann, bajo la misma premisa de que la movilidad no llega a todos los estratos sociales por

igual, menciona que:

“El proceso por el cual la gente es excluida de la participaciéon en la economia,
politica y vida social de la comunidad es porque la poca accesibilidad a las
oportunidades, servicios y redes sociales, y todo se debe total o parcialmente a
la insuficiencia de la movilidad en la sociedad y un ambiente construido en torno

a una alta movilidad” (Kaufmann, 2002:210)

En definitiva, movilidad, bienestar y accesibilidad no son elementos que se distribuyen de forma
equitativa entre personas y hogares, de manera que es notorio que hay personas que tienen
mas posibilidades que otras de desplazarse, de hacerlo mas rapido, en més direcciones, asi
como de llegar a lugares que se adecUan a sus necesidades, ya sean respecto al ambito
laboral, salud o recreacional (Hernandez, 2012). Dentro de este enfoque, el autor basa su
vision de la vulnerabilidad asociada a la movilidad en la denominada “Spatial mismatch
hypothesis”, la cual postula que las oportunidades laborales para los sectores de bajo estrato
social y con menores ingresos, se localizan lejos de sus lugares de residencia. Retoma asi la

hipétesis planteada por Kain (1968) en los afios sesenta en su estudio sobre la discriminacién
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en el mercado de la vivienda y en el empleo de la poblacién afroamericana en las ciudades de
Chicago y Detroit, un estudio donde establecia que el desempleo de la poblacion
afroamericana era debido a su segregacion espacial y a su lejania de los mercados laborales

con mayores salarios.

Por otra parte, Gobillon et al. (2007) estudian la “Spatial Mismatch hypothesis” a partir de las
perspectivas sociales y espaciales vistas desde el empleado y el empleador, aunque en
general su analisis tiene un enfoque cuantitativo que analiza la distancia de los hogares a los
centros de trabajo pero no tanto los aspectos sociales relacionados con la segregacion de los
grupos poblacionales estudiados. Hernandez (2012) menciona también el trabajo de
Blumenberg y Manville (2004), quienes defienden la idoneidad de abordar las necesidades y
los contextos socioecondémicos de la poblacion para analizar su movilidad cotidiana y no solo la

distancia geografica de la vivienda al trabajo.

Hernandez (2012) rescata el hecho de que la teoria del “spatial mismatch” fue desarrollada en
Estados Unidos, pais donde los patrones de localizacién espacial de los mercados laborales y
vivienda, de pobres y ricos en las ciudades difieren en gran medida de lo que sucede en
ciudades latinoamericanas. Ello lleva a resultados asociados a un contexto espaciotemporal
diferente, de manera que su aplicacibn para la explicacibn de un caso de estudio
latinoamericano no seria del todo adecuada, especificamente en México, ya que la

organizacion espacial de las ciudades es diferente.

Complementando el vinculo entre movilidad y vulnerabilidad, Miralles y Cebollada (2003), al
estudiar la ciudad de Barcelona, mencionan que se ha producido un modelo de movilidad
hegemanico basado en el uso del automovil, lo que ha incrementado el grado de desigualdad
de acceso a las oportunidades de desplazarse por la ciudad, promoviéndose asi patrones de

exclusion de aquellos sectores o grupos sociales en situacion de pobreza o vulnerabilidad,

A su vez, Avellaneda (2008) analiza la vulnerabilidad asociada a la movilidad considerando la
accesibilidad al transporte urbano. En su estudio sobre la ciudad de Lima sostiene que el
modelo de transporte europeo basado en el uso del automavil acrecienta la vulnerabilidad dada
por la exclusion que causa dicho modelo. La ciudad, al ser un espacio con gran concentracion
de servicios y funciones urbanas, obliga a los habitantes a realizar desplazamientos largos los
cuales requieren de un medio de transporte motorizado para acceder a los espacios donde
realizan sus necesidades y actividades cotidianas. Esto hace que el automoévil sea el medio de

transporte mas adecuado para desplazarse, mismo al que no toda la poblacion tiene acceso
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debido a su situacion de pobreza, lo que aumenta el riesgo de esta poblacién de no acceder a
mejores oportunidades de empleo, entre otras necesidades, y pone en riesgo su bienestar y
calidad de vida aumentando su vulnerabilidad. El autor hace énfasis en la poblacion en
condicion de pobreza, la cual al no tener un acceso suficiente a bienes para cubrir sus
necesidades esenciales, tiende a ser un grupo con mayor riesgo de exclusiéon, destacando

como su condicidn de pobreza condiciona sus pautas de movilidad.

En general y como conclusion, puede decirse que los distintos autores referidos muestran los
vinculos entre vulnerabilidad, pobreza y movilidad cotidiana, analizando sobre todo el acceso al
empleo, aunque yendo més allad del simple analisis cuantitativo centrado en las distancias
geograficas como principal factor de dicha problematica. Es por ello que este analisis puede
servir como base tedrica para el estudio de la correlacion movilidad-vulnerabilidad en el sector
de la poblacién adulta mayor que labora en el sector informal, ello al considerar dentro del
analisis multiples criterios sociales, econémicos y culturales que determinan no solo la situacion
laboral de este colectivo sino también su movilidad. En definitiva, si bien la poblacion adulta
mayor es considerada como un sector vulnerable por cuestiones tanto fisicas como sociales, su
movilidad cotidiana por trabajo en el sector informal puede incrementar aiun mas dicha

condicion.
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Capitulo 2. El adulto mayor en el mercado laboral en la Ciudad de México

En los Ultimos cuarenta afos, la Ciudad de México ha sufrido notables cambios en su
estructura poblacional asi como en la distribucion de la misma, transformacién que forma parte
de la transicidbn demografica experimentada por todo el pais y que ha supuesto un proceso de
envejecimiento de la poblacion en diversas zonas de la ciudad. Para observar los efectos de
dicho fenbmeno es importante analizar los cambios en la cantidad y distribucion de la poblacion
adulta mayor a nivel nacional, alcaldia y Area Geoestadistica Basicas (AGEB), y asi detectar
las zonas en donde ha habido un mayor crecimiento. Por otra parte, se haré énfasis a la zona
central de la Ciudad de México como un area que en los Ultimos treinta afios ha sufrido
importantes cambios tanto en su papel como zona residencial y como zona con un importante

namero de empleos, asi como un area de atraccidn para la poblacién adulta mayor.

Como se sefald en el capitulo anterior, un gran sector de la poblaciéon adulta mayor trabaja en
la informalidad, lo que conlleva una serie de circunstancias que afectan y vulneran tanto fisica
como socialmente a dicha poblacion. Para esclarecer y representar en cifras el contexto laboral
de los adultos mayores, tanto a nivel nacional como en la Ciudad de México, se analizaran
datos de la poblacién econdmicamente activa (PEA) ocupada de la Encuesta Nacional de
Ocupacion y Empleo (ENOE) del INEGI. De esta manera se podra realizar una aproximacion
de cuanta cuanta poblacion adulta mayor se encuentra ocupada y en qué sectores econémicos,
para posteriormente analizar los principales flujos de desplazamiento por motivos laborales de
la poblacion adulta mayor en la Ciudad de México a partir de datos de la Encuesta Origen-
Destino 2017 del INEGI. Esta ultima fuente permitirA conocer los principales distritos y
municipios o alcaldias de destino y salida de poblacion adulta mayor en la Zona Metropolitana

del Valle de México, dando énfasis a la zona del Centro Histdrico de la Ciudad de México.
2.1. El envejecimiento en la Ciudad de México

El proceso de envejecimiento de la poblacion de la Ciudad de México ha sido un fenébmeno que
ha representado un reto para las autoridades tanto a nivel estatal como alcaldia, dado que ha
modificado la estructura y distribucion espacial de la poblacién asi como la demanda de
multiples servicios, por ejemplo de salud. Para comprender dicho fendbmeno es importante
analizar los distintos episodios histéricos de centralizacion y descentralizacién de la poblacion
en algunas zonas al interior de la ciudad, asi como revisar el efecto de fendmenos

demograficos como la emigracion e inmigracién y los procesos de urbanizaciéon y movilidad de
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los grupos de edad avanzadas (United Nations, 1991 citado en Negrete, 2003). Pero también
es necesario considerar elementos como la reduccion de los niveles de mortalidad, natalidad y
el ascenso de la esperanza de vida. Desde el afio 1940 y hasta el 1970 la Zona Metropolitana
del Valle de México experimenté un importante proceso de urbanizacion debido a la migracion
campo-ciudad, que modific6 e incrementé la cantidad de habitantes principalmente de
poblacion adulta mayor. Pero a partir de la década de los ochenta hubo una reduccién de la
poblacion residente, por lo que para el afio 2000 se convirtié en la entidad con mayor expulsion
de migrantes (Negrete, 2003). La evolucion de diversos elementos demograficos (natalidad,
mortalidad y migracion) en los ultimos cincuenta afos, ha determinado una estructura etérea de
la poblacién nacional y de la Ciudad de México en constante cambio, de manera que las
piramides poblacionales del 1970 al afio 2000 muestran una base amplia y una cuspide
angosta debido al gran numero de poblacién joven. Sin embargo y sobre todo del 2010 a la
actualidad se puede encontrar una piramide poblacional abultada del centro y con una base
reducida, asi como una con tendencia al crecimiento de su cima o parte mas alta para las
estimaciones del afio 2050 (INMUJERES, 2015).

Por lo que respecta a la distribucion de la poblacién adulta mayor, (INMUJERES, 2015)*, la
poblacion de las zonas rurales estd mas envejecida que en las zonas urbanas, pues la
poblacion adulta mayor representa un 10.1% del total de la poblacion rural nacional, mientras
gue en la poblacion urbana alcanza solo un 8.6%; no obstante, INEGI (2014b) menciona que a
partir del afio 2010 ha habido un crecimiento en la proporcién de adultos mayores dentro de las
ciudades medias, de aproximadamente del 42% al 46.5% con respecto a su poblacién total. Asi
las entidades federativas con mayor nimero de poblacién adulta mayor son: la Ciudad de
México, Estado de México, Jalisco y Veracruz (Figura 2.1); esta distribucién responde a que en
las tres primeras entidades se encuentran las principales ciudades del pais mientras que en el

caso de Veracruz su territorio contiene una gran cantidad de localidades rurales (INEGI, 2020).

* Los datos de poblacién adulta mayor del INMUJERES corresponden a la cohorte poblacional 60 afios y mas, por lo
que las cifras citadas en el texto solo se utilizan para contextualizar el fendmeno del envejecimiento en México,
mas no como parametro de edades para las representaciones cartograficas del fendmeno ni para el caso de
estudio de este trabajo.
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Figura 2.1. Distribucién de la poblacion de 65 afios y mas por entidad federativa, 2020.
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Fuente: Elaborado con base en INEGI, 2020.

En la Republica Mexicana la distribucién del porcentaje de la poblacién adulta mayor muestra
una mayor concentracién en la zona centro y sur del pais. Las entidades con mayor porcentaje
de poblacién adulta mayor son la Ciudad de México, Morelos, Oaxaca y Veracruz. El
envejecimiento poblacional de la Ciudad de México responde tanto a su crecimiento
econdémico, como a la presencia de servicios de salud y a la emigracion, mientras que en
entidades como Morelos, Oaxaca y Veracruz tiende a responder al alto envejecimiento de sus

comunidades rurales (Figura 2.2).
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Figura 2.2. Porcentaje de poblacién de 65y mas afos por entidad federativa, 2020.
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Fuente: Elaborado con base en: INEGI, 2020.

Para tener una vision mas detallada del envejecimiento de la poblacion a nivel entidad

federativa es posible emplear el indice de envejecimiento, el cual muestra la proporcién de

adultos mayores por cada 100 jovenes menores de 15 afios. A través de este indice es posible

observar y resaltar con mayor certeza a la Ciudad de México como la entidad mas envejecida

del pais (Figura 2.3), destacando también algunas entidades federativas como Morelos y

Veracruz cuyo indice se encuentra arriba del 41.3, lo cual se relacionaria como ya se mencioné

por el envejecimiento de sus comunidades rurales.
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Figura 2.3. Indice de envejecimiento por entidad federativa, 2020.
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El envejecimiento forma parte del proceso de la transicion demogréfica el cual para México se
produce en su etapa contemporanea (Abellan et al., 1991:69 citado en Alvarez y Mendoza,
2008), de manera que ha ido evolucionando paulatinamente durante el siglo XX. Como etapa
inicial se caracteriza por un crecimiento demografico de la poblacion joven que tuvo lugar entre
los afios 1930 y 1970; a su vez, del afio 1940 a 1960, la tasa de defunciones se redujo de 23 a
12 por cada 1,000 habitantes a nivel nacional, mientras la esperanza de vida en 1930 pasé a
ser de 33 afos para los hombres y 35 para las mujeres. Dichos lapsos de tiempo tuvieron
logros en materia de salud que impulsaron la caida de la mortalidad infantil, lo que dio paso a la
tasa de crecimiento mas alta de la historia demogréfica en México en el afio 1970, llegando a
tener casos de siete hijos por mujer. Posteriormente y debido a las camparfas de planificacion
familiar, el proceso de urbanizacion y las mejoras en el sector educativo, se alcanz6 un

importante descenso tanto en el indice de fecundidad y fertilidad como en la tasa de mortalidad,
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cuyos resultados incrementaron la esperanza de vida, siendo para el afio 1990 de 68 afios para
los hombres y 75 afios para las mujeres, aunque para el afio 2000 se incrementd a 71 afios
para los hombres y 77 afios para las mujeres. Para entonces se tenia un crecimiento
poblacional anual del 1.4% y una fecundidad de 2.55 hijos por mujer, de manera que a partir
del afio 2000 la piramide poblacional se configura con una base estrecha y una cuspide
ligeramente mas amplia, incrementandose la esperanza de vida de 70.4 afios a 73.2 afios para
el aflo 2007 (Ortiz y Gerénimo, 2008).

Como parte fundamental del proceso de envejecimiento tanto en varios paises del mundo como
en México el indicador de esperanza de vida representa un elemento importante para entender
el incremento de edad de la poblacién. Dicha esperanza de vida se define como la “esperanza
de vida al nacer”, esto es, el nimero de afios que en promedio se espera viva una recién
nacida o un recién nacido, bajo el supuesto de que a lo largo de su vida estara expuesta a un

grado de riesgo de muerte observado para la poblacién” (INMUJERES, 2018:7).

Respecto a la distribucion de la poblacibn mayor por sexo, en las zonas rurales hay un
ligeramente mayor envejecimiento de la poblacion masculina (10.2%) que la femenina (10.0%),
mientras que en las zonas urbanas ocurre lo contrario, pues el 9.2% de las mujeres habitantes
es adulta mayor, frente al 8.0% a los hombres. Mas diferencias resaltan en otros indicadores
demogréficos, por ejemplo en el caso de la esperanza de vida, donde las diferencias se
explican tanto por caracteristicas fisicas y fisiolégicas como por la calidad de vida de la
poblacién. Asi en las zonas urbanas hay una mayor sobrevivencia de mujeres que de hombres,
con aproximadamente 82.6 hombres por cada 100 mujeres, lo que se explica en parte porque
los hombres se encuentran mas expuestos a situaciones de riesgo (accidentes, lesiones, entre
otras) (INMUJERES, 2015). Sin embargo, el comportamiento de dicho fenébmeno se puede ligar
a distintos motivos como la migracién de la poblacion masculina, o bien la movilidad diaria de

las personas mayores.

Desde el afio 2010 se ha incrementado la esperanza de vida debido a factores como la
reduccion de la tasa de mortalidad infantil, cambios en los habitos nutricionales, la adopcién de
estilos de vida méas saludables o el crecimiento del acceso a los servicios de salud. (CONAPO,
2013). Para el afio 2020, la esperanza de vida de las mujeres es mayor que la de los hombres
en todas las entidades federativas, de manera que a nivel nacional se sitia en 78.1 afios para
las mujeres y 72.3 afios para los hombres aunque su distribucién en el territorio nacional

presenta evidentes diferencias (Figura 2.4y 2.5).
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Figura 2.4. Esperanza de vida en México, 1970-2020.

80 78.1

70

Afios

50 A
T —l—:om bres
39. =m=Mujeres
) L
347

33

10

1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

Fuente: Elaborado con base en CONAPO. 2020.

La esperanza de vida tiende a ser mayor en los estados donde se encuentran algunas de las
principales ciudades del pais, como es el caso de: Ciudad de México, Nuevo Leon, Jalisco,
Baja California y Puebla, mientras que los estados con las cifras menores corresponden a
Chiapas, Oaxaca, Guerrero y Colima, donde la edad de esperanza de vida es menor a los 78

afnos (Figura 2.5).

La variacion temporal y territorial de la esperanza de vida en las algunas ciudades del pais, se
debe en gran medida a cambios en materia de salud que han incrementado el cuidado de la
poblacién mayor y mejorado el modo de vida de la misma, por lo que dicho cambio en conjunto
con el entorno cultural, fisico, ambiental y socioeconémico ha impulsado de forma sustancial no
solo la mejora de la salud de los adultos mayores sino de la poblacion en general buscando

aumentar la calidad de vida (Medina, 2015).
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Figura 2.5. Esperanza de vida en hombres y mujeres por entidad federativa, 2020.
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En los Ultimos cuarenta afios a nivel nacional el envejecimiento se ha incrementado
gradualmente y la poblacion mayor ha ido creciendo tanto en cifras totales como porcentuales,
no respondiendo a la distribucién de la poblacion total dentro del territorio nacional, de manera
gue tanto ciudades como comunidades rurales han sido escenario de dicho fenémeno. A nivel
nacional el indice de envejecimiento pasé de 8.0 personas mayores de 65 afios por cada 100
menores de 15 afios para 1970, a 26.1 personas mayores por cada 100 menores de 15 afios,

por lo que se visualiza un incremento notorio (Cuadro 2.1).

El envejecimiento en mdltiples entidades federativas, principalmente las que se sitdan arriba de
la media (Cuadro 2.1), es resultado tanto de la reduccién de las tasas de mortalidad y
fecundidad como del aumento de la esperanza de vida, situaciones caracteristicas de la
transicion demogréafica; no obstante, la migracion, a pesar de no ser considerada dentro del
marco legal de dicho fenémeno, también tiene un impacto directo en el proceso de
envejecimiento (CONAPO, 2021b). Por ejemplo, el promedio de la tasa global de fecundidad
para dichas entidades (Cuadro 2.1) es de 1.83 a 2 nacimientos por cada mujer, una reduccion
de la fecundidad que resulta en una menor poblacién en grupos jovenes de edad y provoca un
denominado “envejecimiento desde la base” (CONAPO, 2021b); mientras, su baja tasa bruta de
mortalidad (un promedio de 6.41 defunciones por cada 1000 habitantes; CONAPO, 2021a),
unida a un aumento de la esperanza de vida, resulta en una mayor proporcién de poblacién en

edades avanzadas, el denominado “envejecimiento desde arriba”.
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Cuadro 2.1. Proceso de envejecimiento en México 1970-2020.

1970 1980 1980 2000 2010 2020
Miles de AN Porcentaje I'n.dicle de Miles de | Porcentaje I'nldic.e de Miles de | Porcentaje I'nldic.e de Miles de | Porcentaje I'n.dicle de Miles de | Porcentaje I'nldic.e de Miles de | Porcentaje I'nldic.e de
AM envejecimiento AM AM envejecimiento AM AM envejecimiento AM AM envejecimiento AM AM envejecimiento AM AM envejecimiento
Ciudad de México 238.06 3.5 B4 346.5 39 10.6 3949 48 15.7 503.3 5.8 21.0 GB7.B 7.8 35.5 102.2 11.1 G1.B
Veracruz 138.3 3.6 79 208.4 3.9 9.1 25.8 4.2 10.8 373.01 5.4 15.0 558.8 7.3 26.2 810 10.0 413
Morelos 26.15 42 92 38.2 40 9.5 52.7 44 11.8 B3.2 5.4 15.7 1242 7.0 254 1894 9.6 404
Yucatdn 35.07 46 10.9 546 5.1 12.8 76.1 5.6 14.8 979 5.9 16.9 134.2 69 25.2 202.2 B.7 36.7
Sinaloa 43.1 3.4 7.1 65.1 3.5 7.9 B24 40 10.4 124.04 48 13.6 183.1 6.6 23.3 260.8 B89 36.13
Colima 90.9 3.8 B0 13.3 39 B8 18.5 46 12.0 26.7 40 149 403 6.2 227 61.7 g4 35.67
San Luis Potosi 54.5 43 9.0 74.06 44 0.8 92.8 46 11.3 129.2 5.6 14.5 185.01 7.2 23.5 253.9 2.0 34.96
Oaxaca 83.69 4.2 2.1 102.8 43 10.0 1431 47 11.1 201.2 5.9 146 206.07 7.8 248 3847 9.6 3442
Hidalgo 481 40 B6 63.2 41 9.1 829 44 10.7 1184 5.3 14.0 176.2 6.6 223 264.7 B6 33.45
MNayarit 20.47 3.8 79 30.7 4.2 9.3 40.7 45 12.5 4.2 5.9 16.1 77.3 7.1 24.5 109.6 B9 33.15
Tamaulipas 54.1 3.7 8.1 716 4.0 9.7 07.1 43 12.4 137.7 5.0 15.1 195.3 6.0 216 2B86.3 2.1 32.85
Sonora 35.2 3.2 7.0 53.04 35 B3 73.06 40 11.2 105.3 48 13.8 1584 6.0 206 236.8 B0 32.71
Jalisco 135.52 41 BB 181.9 44 10.1 256.6 48 12.5 3347 5.3 147 460.8 6.3 216 686 8.2 32.61
Michoacan de Ocampo 05.18 41 8.5 122.9 43 9.5 167.5 47 17.5 231.3 5.8 15.0 316.1 7.3 24.2 422.8 B89 32.57
MNuevo Ledn 60.15 3.5 79 92.00 3.7 B8 125.1 40 118 1822 4.8 15.1 2746 5.9 21.8 436.8 7.6 31.62
Zacatecas 39.6 4.2 8.2 50.5 44 0.2 63.5 5.0 11.9 B3.7 6.2 159 110.8 7.4 24.3 141.7 B7 30.89
Guerrero 57.9 3.6 7.6 813 39 B5 106.7 41 9.5 158.02 5.1 13.2 2344 6.9 208 316.7 B89 30.61
México 120.14 3.1 6.4 203.6 2.7 6.0 2848 3.0 7.8 471.1 3.6 10.6 745.2 48 17.1 1,258 74 30.53
Chihuahua 53.9 3.3 7.2 774 39 9.2 98.6 40 11.5 138.6 45 13.3 183.1 5.7 18.7 278.9 7.5 29.6
Puebla 110.3 44 0.6 1433 43 9.7 1B6.5 45 10.9 261.7 5.2 13.7 363.8 6.3 20.2 516.01 78 28.98
Campeche 8.1 3.6 B.O 13.6 3.2 74 20.3 3.8 8.6 31.3 45 12.2 465 5.7 18.7 69.8 7.5 2B.96
Tlaxcala 204 458 10.2 25.7 4.6 10.3 35.3 46 11.4 486 5.2 13.9 69.6 6.0 18.5 99.3 74 2B.56
Guanajuato 914 40 8.3 1245 41 9.1 1716 43 10.5 2323 5.0 128 331.7 6.0 104 466.9 76 2B.55
Baja California 22.6 2.6 5.5 37.3 3.2 7.8 56.6 34 10.0 B6.2 3.5 10.8 140.6 45 15.6 245.2 6.5 27.93
Coahuila de Zaragoza 40.9 3.7 B.O 58.6 3.8 B7 80.1 41 11.2 107.3 47 13.6 156.4 5.7 18.6 229.5 7.3 27.85
Durango 347 3.7 7.6 46.3 39 B5 57.7 43 10.5 75.9 5.2 13.8 1049 6.4 21.2 142.8 78 27.81
Querdtaro 19.7 41 B4 279 3.8 81 38.7 3.7 B.9 57.7 41 10.8 93.3 5.1 17.1 1554 6.7 27.34
Tahasco 245 3.2 6.5 32.4 3.1 6.6 46.7 3.1 7.4 7404 3.9 10.3 116.2 5.2 17.4 172.6 7.2 26.41
Aguascalientes 13.8 41 B6 207 40 B8 201 40 10.0 41.09 44 11.3 60.3 5.1 16.1 97.07 6.8 25.2
Baja California Sur 4.6 3.6 77 69.7 3.2 7.5 10.7 34 9.3 16.5 3.9 115 27.2 43 15.3 485 6.1 24.62
Chiapas 477 3.0 6.4 61.06 29 6.7 98.9 3.1 7.0 140.7 3.6 B9 2348 458 14.3 345.03 6.3 19.72
Quintana Roo 21 25 52 476 21 47 10.1 21 52 04 23 5.4 304 3.0 10.3 817 44 17.87

Fuente: Elaborado con base en: INEGI, 1970, 1980, 1990, 2000, 2010, 2020.
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A su vez el componente de la migracién se manifiesta mediante la salida de poblaciones
jovenes o en edad laboral, las cuales alteran las estructuras poblacionales de las localidades
de origen acelerando el envejecimiento de éstas, como el caso de la Ciudad de México,
Veracruz, Oaxaca y Jalisco; particularmente si los migrantes proceden de entidades con menor
poblacion (Gonzales, 2015, Martinez y Montes de Oca, 2012 citados en CONAPO, 2021b),

situacién de Morelos, Colima, Nayarit, Tamaulipas, Michoacan y San Luis Potosi.

Como se ha mencionado el crecimiento heterogéneo e irregular del envejecimiento dentro del
territorio nacional depende del comportamiento de elementos demograficos como la mortalidad,
fecundidad y migracion (Ortiz y Gerdnimo, 2008), por lo que en las principales ciudades del
pais debido a su descenso de dichos componentes la poblacién ha tendido a envejecer en los
Gltimos cuarenta afios. Tan solo en la Ciudad de México el indice de envejecimiento ha crecido
hasta 48.9 personas mayores por cada 100 menores de 15 afios, siendo la entidad mas
envejecida del pais; asimismo, su poblacién mayor representa el 9.8% de su poblacion total, el
mas alto porcentaje a nivel nacional. Es importante observar que en algunas entidades
federativas, la cantidad de poblacion adulta mayor es alta, sin embargo, su poblacion total no
es muy grande, por lo que el porcentaje de adultos mayores es relativamente alto pero el
envejecimiento no corresponde tanto a la premisa de que es mayor donde hay mas poblacion:
asi sucede en entidades como Oaxaca, Morelos y Michoacan, cuyo porcentaje de poblaciéon

mayor es superior al 8%.

Cérdenas (2015) menciona que la vision territorial del envejecimiento ha servido para identificar
el predominio de regiones donde se asienta la poblacion adulta mayor, basandose en analisis
de distribucién espacial que establecen una jerarquia de estados donde existe mayor hamero
de poblacién envejecida; sin embargo, no existe un patrén que revele una distribucion exacta
en la que se observe una relacion entre el envejecimiento de la poblacion adulta mayor y las

regiones.

La distribucion de la poblacion adulta mayor al interior de la Zona Metropolitana del Valle de
México responde a la propia distribucion general del total de la poblacion. Para el afio 2010 en
la Ciudad de México residian aproximadamente 687.8 mil personas adultas mayores, siendo
esta la entidad con mayor presencia de dicho grupo poblacional (COPRED, 2017), mientras
gue para el afio 2020 el censo de poblacion y vivienda del INEGI arroja un total de 1.022
millones de adultos mayores. Las delegaciones centrales de la ciudad no son las que tienen

mayor cantidad de poblacién adulta mayor, lo que se explica por la descentralizacion de la
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poblacion de los afos setenta, pero aun sigue siendo una zona dinamica que desde el afio
2000 se ha mantenido con un porcentaje considerable de poblacién residente envejecida
(Negrete, 2003).

El proceso de envejecimiento ha afectado en mayor medida a la Ciudad de México que a otras
ciudades del pais siendo hoy en dia la méas envejecida (INEGI, 2014b). Para indagar la relacion
entre el proceso de envejecimiento y el incremento de la poblacion a nivel intraurbano dentro
de la Ciudad de México especificamente en la zona central, es importante realizar un analisis a
través de un prolongado periodo de tiempo en este caso cincuenta afios, desde 1970 hasta
2020 (Cuadro 2.1y Cuadro 2.2) (Figura 2.6 y 2.7).

Desde el afio 1970, la Ciudad de México experimentd un proceso de despoblamiento en sus
delegaciones centrales, fendbmeno que se prolongé hasta principios del afio 2000. Sin embargo
una gran mayoria de poblacién capitalina mayor de 65 afios atn habitaba en la ciudad central®.
A partir de la descentralizacién de la poblacion ocurrida en la década de los afios sesenta
(Figura 2.6), la cantidad de poblacion mayor de 65 afios se increment6 ligeramente en la ciudad
central hasta el afio 2000, lo cual explica que el porcentaje de adultos mayores respecto a la
poblacion total se incrementd debido en parte al envejecimiento en sitio® de los residentes,
aunque también debido a fendmenos como la inmigracion de poblacion adulta mayor atraida

hacia dicha ciudad central y la emigracion de la poblacién mas joven (Negrete, 2003).

> En esta investigacion se denomina “ciudad central” a las delegaciones Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano
Carranza, Salazar y Sobrino (2010) utiliza la denominacion “Delegaciones centrales” y/o “Ciudad Central”.

gl término “envejecimiento en sitio* se refiere a “la poblaciéon de una localidad, zona o regién que envejece en ese mismo lugar, o
de la inmigracion de personas de edad avanzada hacia tales localidades zonas o regiones” (Negrete, 2003:109). 'El efecto de la
migracion en el factor de “envejecimiento en sitio” es también muy importante en la generacién de patrones diferenciados de
concentracién de poblaciéon mayor, por ejemplo los lugares atraen migrantes los cuales generalmente son jévenes en edades
activas en busca de oportunidades de empleo, generan rejuvenecimiento de la poblacién en regiones especificas, por el contrario
los sitios de expulsion tienden a generar poblaciones mas envejecidas” (Negrete, 2003: 109).

79



Figura 2.6. Poblacidn total y poblacion adulta mayor en la ciudad central de la Ciudad de
México, 1970-2020.
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Fuente: Elaborado con base en INEGI, 1970, 1980, 1990, 2000, 2010, 2020.

Desde el afio 1970 la ciudad central ha sido la zona con mayor porcentaje de poblacion adulta
mayor. Si bien la poblacion total en la zona centro se redujo considerablemente desde el afio
1970 hasta 1990 (Figura 2.6), el nimero y porcentaje de poblacién mayor de 65 afios, asi como
el indice de envejecimiento, se mantuvieron constantes y en tendencia creciente (Figura 2.6 y
2.7). La distribucion geogréfica de este grupo poblacional por alcaldia en la Ciudad de México
se relaciona con la cantidad de poblacion total residente, por lo que las alcaldias con mayor
namero de habitantes contienen a mas poblacién mayor de 65 afios (Figura 2.8). Sin embargo,
para observar el grado de envejecimiento dentro de las alcaldias es importante considerar la
distribucién porcentual de la misma y la cantidad de personas mayores de 65 afios por cada

100 personas menores de 15 afios (indice de envejecimiento) (Cuadro 2.2).
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Figura 2.7. Poblacion mayor de 65 afios en la ciudad central de la Ciudad de México
1970-2020.
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Fuente: Elaborado con base en INEGI, 1970, 1980, 1990, 2000, 2010, 2020.

Segun Ortiz y Montes de Oca (2016), para el afio 2003 las alcaldias de la ciudad central
concentraban aproximadamente al 24.4% de la poblacion total de los adultos mayores debido a
gue las tasas de envejecimiento de algunas eran superiores al 10%. Esas alcaldias eran:
Benito Juarez con el 11.9%, Miguel Hidalgo (10.3%), Venustiano Carranza (9.7%) y
Cuauhtémoc (9.4%). Si bien en los udltimos treinta afios la cantidad de personas que habitan en
la zona centro se ha reducido, la poblacién mayor a 65 afios se ha incrementado notablemente,
de manera que para el 2010 el indice de envejecimiento en la ciudad central creci6 hasta llegar
a 55.3.
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Cuadro 2.2”. Proceso de envejecimiento en la Ciudad de México 1970-2020.

1970 1980 1990 2000 2010 2020
Miles de |Porcentaje indice de Miles de |Porcentaje indice de Miles de |Porcentaje indice de Miles de | Porcentaje indice de Miles de | Porcentaje indice de Miles de | Porcentaje indice de
AM de A,M |Envejecimiento AM de A,M envejecimiento AM de A,M envejecimiento AM de AM envejecimiento AM de AM |envejecimiento AM de AM | envejecimiento
Benito Juarez 2968 48 7.4 35.81 6.6 243 35.88 8.8 39.5 37.72 105 59.1 42 .34 111 81.4 615 14.2 120.2
Coyoacan 1064 3.1 74 21.07 35 95 2973 46 163 4171 6.5 28.8 55.05 95 519 90 4 147 99.04
Ciudad central 12575 5.3 17.7 151.25 5.8 18.8 141.07 7.3 28.2 145.41 8.7 39.8 168.02 9.8 55.3 230.3 12.5 83.52
Miguel Hidalgo 26.92 4.1 10.8 30.86 5.7 18.3 25.96 7.4 29.5 31.1 8.8 42.3 35.98 109 55.7 50.1 12.1 80.3
Azacapotzalco 1551 249 6.6 22.01 3.7 97 24.47 5.2 17.8 3011 6.8 28.2 39.70 9.6 48.8 5438 12.7 7797
Cuahutémoc 38.86 5.3 15.9 54.58 5.7 227 44 76 7.5 28.5 421.66 8.3 37 48.31 9.1 49 G4.2 11.8 77.02
lztacalco 11.15 2.3 5.0 17.62 3.1 8.0 20.67 4.6 15.5 27.74 6.7 26.8 35.75 9.3 45.1 49 12.1 70.8
Venustiano Carranza 3027 3.4 8.2 2998 4.3 12.1 30.46 59 201 3491 75 30.3 40.59 9.4 46.2 54.2 122 59.46
Gustavo A. Madero 3317 28 B.3 52.00 34 90 55992 47 156 78.33 6.3 245 104 .80 88 407 141.3 12.0 66.58
Cd. de México 238.06 3.5 8.4 346.5 3.9 10.6 354.59 4.8 15.7 503.3 5.8 21.0 G87.8 7.8 35.5 1,020 11.1 G1.8
Alvaro Obregon 12.72 2.8 6.3 214 4.0 8.8 27.53 4.3 13.8 37.62 55 207 53.67 7.4 32.8 838 11.0 61.6
Tialpan 4.28 3.3 7.5 10.46 28 7.1 16.34 3.4 104 2551 4.4 16.4 4331 6.7 295 74 10.6 57.34
t?)::rﬂ:[(;ﬂ;ellﬂ 174 23 4.6 437 238 6.8 715 37 113 1099 50 180 16.42 69 284 26 10.5 55.02
lztapalapa 13.626 2.6 5.6 31.25 2.5 5.8 46.11 3.1 8.9 69.87 38 67.5 108.76 6.0 24.1 174.3 9.5 47.52
Xochimilco 4.67 4.0 89 7.66 35 8.6 10.02 3.7 10.8 15.40 432 14.4 2459 59 24.4 40.6 9.2 457
Cuajimalpa 9.12 25 70 213 23 5.4 333 28 80 5.40 36 12.1 9.45 5.1 202 167 77 36.99
Tlahuac 2.08 3.3 6.9 3.82 2.6 5.8 6.11 3.0 8.1 10.15 3.4 10.6 17.56 4.5 18.2 29.6 7.5 35.22
Nacional 1,791 3.7 8.0 2,551 3.8 8.9 3,376 4.2 10.8 4,750 45 13.7 5,938 6.2 213 10,321 §.2 325
Milpa Alta 1.76 5.2 119 214 4.0 9.6 244 3.8 10.7 4.02 432 12.7 6.65 5.1 17.9 107 7.0 29.58

Fuente: Elaborado con base en: INEGI, 1970, 1980, 1990, 2000, 2010, 2020.

’ A ,M: Adultos Mayores
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Este indice tuvo un crecimiento abrupto entre 2010 y 2020, cuando se alcanza un valor de
83.52 personas adultas mayores por cada 100 menores de quince afios, siendo una de las
zonas mas envejecida de la ciudad. Dentro de la ciudad central la alcaldia mas envejecida para
2020 es Benito Juarez, (120.2), le siguen Coyoacan en la zona sur (99), Miguel Hidalgo (80.3),
Cuauhtémoc (77) y Venustiano Carranza con (69.4). (Figura: 2.8). En conjunto estas cinco
alcaldias representan un nlcleo urbano sobresaliente del envejecimiento poblacional en la
Ciudad de México, ocasionado en parte por el proceso de metropolizacion de la Ciudad de
México, el cual se caracteriza por el incremento de las actividades econémicas, el crecimiento
del numero de viviendas y poblacion residente, asi como la proliferacion de servicios e
infraestructura de salud, alimentos, transporte y recreacion. Dicho fendmeno modifica el estilo
de vida de la zona y de la poblaciéon residente, contribuyendo a reducir los patrones de
fecundidad y mortalidad y a incrementar la movilidad de la poblacién, todo lo cual favorece el

envejecimiento de ciertas zonas de la ciudad (Negrete, 2003).

Por tanto, si bien es cierto que la cantidad de poblacion de la Ciudad de México ha crecido, es
importante puntualizar que también ha envejecido notoriamente como ya se menciono, siendo
diferentes los patrones especiales de la poblacién adulta mayor en términos numéricos y
porcentuales (Figura 2.7 y 2.8). La distribucién porcentual muestra que las alcaldias con mayor
concentracion de poblacién mayor de 65 afios con respecto a su poblacion total son: Benito
Juérez, Cuauhtémoc, Venustiano Carranza y Miguel Hidalgo en la ciudad central, Coyoacéan en

la zona sur, y Azcapotzalco y Gustavo A. Madero en la zona norte.
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Figura 2.8. Envejecimiento en la Ciudad de México por alcaldia, 2020.
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El indice de envejecimiento en ocasiones se ha analizado conjuntamente con otros indicadores,
tal y como lo hacen Ortiz y Montes de Oca (2016), quienes analizan la tasa de envejecimiento
junto con el grado de marginacion, “el cual se define como un fenédmeno multidimensional y
estructural que se expresa en la falta de oportunidades y la desigual distribucion de los
recursos y el progreso en la estructura productiva, por lo que excluye diversos grupos sociales,
gue inciden en los niveles de bienestar y en la creacidon de capacidades, recursos y por ende
en el desarrollo” (CONAPO, 2016:11). Sus resultados muestran que en la zona central de la
ciudad existe un indice de envejecimiento de medio a alto, (principalmente en las alcaldias:
Benito Juarez, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo), con un grado de marginaciéon de medio a bajo,
teniendo esta tipologia como objetivo para el desarrollo de programas con fines de provisién de

recursos para la poblacion envejecida.

El andlisis de la distribucion espacial de las personas mayores de 65 afios a nivel AGEB y su
evolucion, es de vital importancia para visualizar el proceso de envejecimiento de la Ciudad de
México a una escala mas precisa, y asi resaltar el cambio espacio-temporal de este fendmeno
(Figura 2.9y 2.10).

A nivel intraurbano, la distribucion de la poblacién de 65 afios y mas en la Ciudad de México ha
cambiado de forma significativa en un lapso de 30 afios. A nivel AGEB? urbana es posible
observar que actualmente la poblacién mayor no reside especificamente en la zona centro de
la ciudad, pues se concentra en las alcaldias de la zona sur y centro sur (Figura 2.9). La
comparacion entre los mapas a nivel alcaldia y a nivel AGEB arrojan resultados bastante
aproximados con respecto a la distribucion de este grupo poblacional; para el afio 1990 las
AGEB urbanas con mayor cantidad de poblacién adulta mayor se encuentran en la zona centro
de la ciudad, principalmente en las delegaciones “Cuauhtémoc y Benito Juarez (Figura 2.9),
mientras que para el afio 2000, las AGEB con mayor cantidad de poblaciéon adulta mayor se
mantuvieron dentro de la ciudad central, algunas de ellas pertenecientes a la delegacion Miguel
Hidalgo. Simultdneamente, la poblacion mayor comenzaba a alcanzar mayores cifras en
algunos puntos de la zona sur de la ciudad, como es el caso de la delegacion Coyoacan
(Figura 2.9). Para el afio 2010 la poblacién total de la Ciudad de México se incrementd a 8.851
millones de habitantes (INEGI, 2010), lo que supuso que la poblacién adulta mayor también
creciera. Ello explica que también para el afio 2020, la cantidad de poblacion de 65 afios y mas
se incrementara en las AGEB de diferentes alcaldias, principalmente en la zona sur, como es el

caso de Coyoacan (Figura 2.9).

8 £ s ;.
Area Geoestadistica Basica
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Figura: 2.9°. Namero de residentes de 65 afios y mas por AGEB urbana en la Ciudad de México, 1990-2020.
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Fuente: Elaborado con base en INEGI, 1990, 2000, 2010, 2020.

° Las AGEB urbanas con la categoria “Sin datos”, han omitido los datos de poblacion de 65 y mas afios debido a confidencialidad, por lo que algunas AGEBS
mostradas en los mapas presentan datos de poblacién para un afio, pero para otro los omiten.
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Sin embargo, para analizar detalladamente el envejecimiento de la Ciudad de México a nivel
intraurbano es importante observar el porcentaje de poblacién adulta mayor por cada AGEB, ya
que si bien la distribucibn de la poblacion total adulta mayor muestra los puntos de
concentracion dentro de la ciudad a una escala mas precisa, la distribucion por porcentaje
arroja que tanto ha crecido la poblacion mayor respecto a la poblacion total, lo que permite
detectar las zonas mas envejecidas de la ciudad en un lapso de tiempo determinado; es posible
asi apreciar los espacios donde la poblacién adulta mayor ha ido ganando posiciones dentro de
la poblacion total. Es importante mencionar que la distribucién porcentual no refleja el tamafio
de poblacion en un area determinada, por lo que dicha distribucién no permite visualizar si
dentro de una AGEB hay una mayor cantidad de poblacién que en otras, como se muestra en
la distribucion total de la poblacién mayor; por tanto, los porcentajes mas altos de poblacion
adulta mayor no significan una mayor cantidad de personas de 65 y mas afios, sino meramente
su relevancia respecto a su poblacion total. Ello supone que algunas areas con un porcentaje
alto de poblacién mayor pueden tener poca poblacion total envejecida en comparacién con

otras zonas donde existe un bajo porcentaje pero una mayor cantidad de adultos mayores.

Para 1990 los mayores porcentajes de poblacién adulta mayor se localizaron en AGEB de la
ciudad central, principalmente en la delegacion®® Benito Juarez, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo,
(Figura: 2.10), situacién que se repite en el afio 2000, cuando los porcentajes mas altos se
distribuyen nuevamente en la ciudad central, principalmente en la delegacion Miguel Hidalgo y
Cuauhtémoc (Figura 2.10), aunque para el afio 2010 las AGEB mas envejecidas se encuentran
en la Delegacién Miguel Hidalgo y Coyoacéan, mientras en Benito Juarez, el porcentaje no ha
crecido a diferencia de las delegaciones Miguel Hidalgo y Coyoacéan (Figura 2.10), por lo que
para el afio 2020 las AGEB mas envejecidas se encuentran en su mayoria en la alcaldia
Coyoacan en la zona sur, mientras que de la ciudad central, las alcaldias mas envejecidas
siguen siendo Miguel Hidalgo y Benito Juarez aunque esta Ultima en menor proporcion
respecto al 2010. Si bien es importante reiterar el papel de la descentralizacion de la poblacién
de los ultimos treinta afos, el cual ha modificado la cantidad de poblacién y la distribucién
porcentual en la zona centro, aun asi la poblaciéon adulta mayor se ha mantenido en la ciudad

central aunque cada vez en menor dimension.

% Se le denominaba "Delegacidén™ a la demarcacion territorial de los drganos politico-administrativos en la que se
encontraba dividida la Ciudad de México, sin embargo a partir del 5 de febrero del 2016 en el acuerdo general del
Diario Oficial de la Federacién el cual cambia la denominacién “Distrito Federal” por la de "Ciudad de México™ se
cambia hacia la denominacién “Alcaldia” como nueva demarcacién territorial.
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Figura: 2.10. Porcentaje de poblacién de 65 afios y mas por AGEB en la Ciudad de México 1990-2020.
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Fuente: Elaborado con base en INEGI, 1990, 2000, 2010, 2020.
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Para el afio 2000 si bien la distribucion porcentual muestra una ligera dispersion hacia la zona
sur (Coyoacan) y algunos puntos de la zona norte (Gustavo A. Madero), la ciudad central
continla como el area de mayor presencia porcentual de la poblacion adulta mayor (Figura
2.10). Desde el afilo 2010 hasta 2020, la distribucion porcentual se dispers6 aun mas,
mostrando a distintas areas de la ciudad como puntos donde el porcentaje de poblacién adulta
mayor es alto, por ejemplo, las AGEB con porcentajes mas altos ahora se localizan en la
delegacién Coyoacén, en algunos puntos de las delegaciones Gustavo A. Madero e incluso en
Azcapotzalco, donde algunas AGEB muestran un envejecimiento con porcentajes entre el
14.2% hasta méas de 21.2%. Por otro lado en la ciudad central, las delegaciones Miguel
Hidalgo, Benito Juarez y Venustiano Carranza muestran un mayor envejecimiento en algunas
zonas, principalmente cercanas a la zona centro cuyos valores porcentuales van desde menos
del 7.2% hasta menos del 21.2%. Sin embargo, las AGEB de las delegaciones Benito Juérez y
Cuauhtémoc han envejecido a un ritmo mas lento, ya que su porcentaje de poblacién adulta
mayor no es superior a los 14.2%; solamente en algunas AGEB arrojan porcentajes arriba del
14.2%, lo que en parte se debe a la reduccién de residentes en la zona centro de la ciudad
(Figura 2.10).

La comparacion temporal muestra un cambio significativo en la distribucién espacial de la
poblacion adulta mayor en la ciudad, basado en un claro incremento en las zonas centrales y
periféricas de la ciudad. Por tanto, es paralelo al proceso de envejecimiento que el pais ha
sufrido en los ultimos afios debido a la ya mencionada descentralizacion de los servicios y la
poblacion, asi como el cambio de los factores demograficos que han causado dicho

envejecimiento.

Es importante tener en cuenta la relacion entre el proceso de envejecimiento y sus afectaciones
en multiples fendbmenos tanto sociales como econémicos y urbanos, asi como sefialar que la
relevancia del envejecimiento dentro del ambito urbano conduce a una serie de problemas,
principalmente con relacion a la movilidad urbana, la inclusion de la poblacion mayor en el
mercado de trabajo, la desigualdad y vulnerabilidad social, el acceso a servicios de salud y
vivienda entre otros. Observar dichas relaciones dara un panorama general sobre el problema
socioeconémico, laboral y urbano de la poblacion adulta mayor en la Ciudad de México y en
otras ciudades de la Republica Mexicana. Dicho panorama servird de punto apoyo para un
analisis méas profundo en busca de una mejor planeacion gerontolégica (Gonzalez, 2007), para

mejorar los espacios urbanos de la ciudad y que se le dé un mejor aprovechamiento por parte
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de la poblacion adulta mayor, asi como una mejora en la calidad de vida de las personas

mayores resientes de una ciudad envejecida.

2.2. Lainsercién del adulto mayor en el mercado de trabajo

Dentro de la etapa del envejecimiento, existe una gran variedad de situaciones y contextos
relacionados con la ocupacion y el empleo, ya que dentro de la sociedad actual los adultos
mayores integran un grupo poblacional bastante amplio con relacion a la poblacién joven, y que
cada vez va ganando mas terreno con respecto a la poblacion total. Debido al proceso de
envejecimiento de la poblacion en México, los adultos mayores han incrementado su
participacion dentro del mercado laboral, por lo que se abre un amplio panorama para analizar
tanto los motivos de trabajo, sectores de ocupacion laboral de la poblacion mayor y las

percepciones de la poblacion en general sobre su participacién (Gonzalez, 2015).

La percepcién social sobre la insercion laboral de la poblaciéon adulta mayor, es una parte
importante del andlisis laboral de la poblacion envejecida, por lo que ademas de visualizar el
panorama laboral en cifras y su evolucién en los ultimos afios, es necesario tomar en cuenta la
opinién social sobre la participacion en el mercado laboral de las personas adultas mayores
Gonzalez (2015) cita algunos puntos sobre los cuales resalta la importancia de la percepcién
social de la participacion laboral de la poblacién mayor; menciona que “Las percepciones sobre
el envejecimiento y sobre el trabajo de las personas mayores, tienen influencia sobre los
comportamientos sociales y las expectativas hacia la poblacion adulta mayor” (Lu, 2012 citado
en Gonzalez, 2015: 99). De igual forma, estas percepciones contribuyen a observar la manera
en cémo otros grupos poblacionales se relacionan con la poblacién mayor y a la vez como
estos se relacionan con su forma de envejecer (Gonzalez, 2015). El autor propone asi que la
percepcion sobre el rol que desempefian las personas adultas en el mercado de trabajo, es
multidimensional, ya que se tiende a tener representaciones tanto positivas como negativas;
por ejemplo, visiones pesimistas de la vejez que la caracterizan como una etapa de perdida y
deterioro fisico y sobre todo cuando la participacién laboral es complicada; también una
generalizacién hacia las personas mayores como menos eficientes que los trabajadores

jovenes, resistentes al cambio, dificiles de entrenar, lentas para adaptarse a las nuevas
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tecnologias, muy cautelosas y con mal estado de salud (Lyons, 2009, Radl, 2012, Tishman,

Looy y Bruyere, 2012, citados en Gonzélez, 2015).

El autor cita que en algunas sociedades jovenes existe este estereotipo negativo sobre la vejez,
gue impacta directamente sobre la participacion laboral de las personas mayores, ya que tiende
a limitarlas y apartarlas tanto de las oportunidades de trabajo como de las actividades mismas,
por lo que se las relega a trabajos precarios (Parlament Office of Science and Techndlogy,
2011 citado en Gonzalez, 2015). Ello aporta un punto de analisis sociol6gico diferente sobre la
situacién laboral de la poblacién adulta mayor, ya que esta no va a depender solo del desarrollo
socioecondémico y urbano del pais y de la ciudad, sino de la poblacion misma, pues el no tener
una vision inclusiva sobre el trabajo de los adultos mayores, no permite una adecuada

reduccién pertinente de este problema.

La insercion del adulto mayor en el mercado laboral ha sido poco estudiada, pero
conceptualmente se han sefialado puntos importantes por mdltiples autores, por ejemplo
Pelcastre et al. (2011) realizaron un estudio sobre el apoyo social y condiciones de vida en
adultos mayores, en el cual se resalta la importancia de incentivar el apoyo social hacia este
grupo poblacional. Se menciona que “en muchos paises, principalmente en vias de desarrollo,
la falta de cobertura de los servicios de salud y de planes de jubilacién, asi como la exclusion
del mercado laboral formal, resaltan la existencia de un importante nimero de adultos mayores
gue no tienen acceso a mecanismos institucionales para satisfacer sus necesidades y que
dependen de su familia para su supervivencia, por lo que México es un claro ejemplo de dicha
situacién y esta muy lejos de cubrir satisfactoriamente las necesidades de esta poblacién”
(Pelcastre et al. 2011:467). Los autores apoyan por tanto la premisa de generar apoyos
sociales y politicas gubernamentales para el mejoramiento de la calidad de vida de las
personas mayores mediante una mayor integracion social y mayores oportunidades para
mejorar tanto las percepciones sociales del envejecimiento como las proyecciones para el

futuro.

Alba (2017) aborda el problema laboral de la poblacion mayor desde el punto de vista de los
desplazamientos de trabajo, ya que los adultos mayores siguen desplazandose por motivos
laborales pese a que las condiciones del transporte no son precisamente las mas adecuadas,
comodas y seguras para ellos. También hace referencia a este problema desde el enfoque de
la pobreza, sefialando que las personas mayores enfrentan pobreza y falta de oportunidades

laborales que no les permiten mejorar su calidad de vida.
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Ramos (2016) sefiala que es importante profundizar en el analisis de la insercion laboral de los
adultos mayores para entender a grandes rasgos tanto el panorama actual del proceso de
envejecimiento en México, como los factores socioecondémicos, demograficos y las variables
gue inciden en la participacion en el trabajo de la poblacién adulta mayor. Asimismo proyecta a
futuro los resultados de dicha participacion en el trabajo con la aplicacion de un modelo
estadistico “logit”, cuyos principales resultados revelan que las causas por las que la poblacion
adulta mayor se encuentra inserta en el mercado de trabajo se deben a las condiciones
adversas que predominan en la mayoria de las personas adultas mayores, como lo son: bajos
niveles de educacion, falta de ingresos por una pensidbn o una jubilacién, asi como la
responsabilidad de ser los lideres o proveedores de la familia. No obstante, el autor establece
criterios sociodemograficos y socioecondmicos que afectan directamente a los elementos antes

mencionados, los cuales se explicaran adelante.

Como primer punto, el autor resalta la importancia del tema, ya que en la actualidad el
envejecimiento se ha convertido en una tendencia marcada en la poblacion mexicana lo que
implica una nueva reconfiguracion de las perspectivas del mercado de trabajo de la poblacion
adulta mayor. Por tal motivo, es posible deducir que el crecimiento de la poblacion mayor y su
participacién en el mercado de trabajo se encuentran estrechamente vinculados, “ya que el
aumento de la esperanza de vida incide en el comportamiento individual en cuanto a la
decisién de permanecer mas tiempo en el trabajo” (OIT, 2009. citado en Ramos, 2016: 89). Con
base a este problema, el &mbito econémico se convierte en un pilar importante en el bienestar
de la poblacion adulta mayor, ya que al ser deficiente se posiciona a dicha poblacién en
condiciones de desventaja y vulnerabilidad social o pobreza. Sobre todo por el hecho de que
en esta etapa de la vida, la fase de produccion econdmica llega a su fin Ramos (2016)
complementa asi a la idea general de Alba (2017), Gonzalez (2015) y Pelcastre et al (2011), ya
gue uno de los aspectos negativos de la insercién de la poblacién adulta mayor al mercado
laboral se encuentra en la falta de oportunidades laborales o en la obtencién de trabajos
precarios o informales. Por otro lado, el autor hace mencion a los aspectos positivos de dicha
participacion laboral, como son el crecimiento de la riqueza social y la realizacion personal,
mostrando la posibilidad de que los adultos mayores se sientan Gtiles y que la percepcion social

de los mismos sea positiva tal y como lo plantea Gonzalez (2015).

Ramos (2016) desglosa una serie de aspectos teodricos que se vinculan a la toma de decision
para que una persona adulta mayor se encuentre inserta en el mercado laboral. Subdivide los

principales aspectos tedricos de esta insercion laboral en sociodemogréficos, socioeconémicos,
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residenciales y familiares. Dentro de cada subdivisién describe distintos aspectos, por ejemplo,
dentro de los socioeconémicos se encuentran los recursos monetarios como principal
elemento, ya que son el medio por el cual los individuos obtienen estabilidad y seguridad
econOmica para cubrir las necesidades basicas que se requieren para subsistir, siendo la
principal fuente de dicho recurso el trabajo, (Figura 2.11). Aunque los adultos mayores tienen
derecho a una jubilaciéon o pensién, en muchas ocasiones no es suficiente para satisfacer sus
necesidades basicas, por lo que se ven obligados a trabajar ain en su avanzada edad
(Montoya y Montes de Oca, 2009).

Dentro de los aspectos sociodemograficos, el nivel de instruccion y el género se consideran los
principales factores que llevan a los adultos mayores a decidir su participacion en el mercado
laboral. Por lo que respecta al género el autor menciona que histéricamente las mujeres han
tenido una menor participacion laboral en todos los grupos de edades de la poblacion
econOmicamente activa (PEA), la cual se explica por un efecto generacional donde las
condiciones de inicio afectan las trayectorias ocupacionales de las personas adultas mayores,
por lo que la poca participacion laboral de las mujeres a una temprana edad afecta su ingreso
monetario y su oportunidad de obtener una pensiéon o trabajo estable en edades mas
avanzadas. Dicha desigualdad se refleja cuando una menor trayectoria ocupacional a una edad
temprana tiende a reducir la oportunidad de obtener un trabajo estable o redituable, o bien
actividades laborales dentro del sector formal (Cepal, 2011 citado en Ramos 2016: 92). A su
vez el nivel de instruccién o estudios incide en las oportunidades econémicas, en la capacidad
de insercion en el mercado laboral, en la habilidad de aprendizaje de actividades y también en

el desempefio en el trabajo (Figura 2.11).

Con respecto a los aspectos familiares y residenciales, influyen de manera directa en cuanto a
la toma decision de los adultos mayores para trabajar ya que si bien el formar parte de un
hogar con un grupo familiar puede reducir la inestabilidad econémica de los adultos mayores,
no siempre significa la existencia constante de apoyos o de sustento econémico para dicha
poblacion (Arcia, 2004 y Montes de Oca, 2004, citados en Ramos, 2016). Esta situacion incluso
puede llevar a la poblacion mayor a desarrollar labores relacionadas con el hogar poco o nada
remuneradas, de manera que la necesidad de optar por un trabajo se vuelve ain mas latente.
La situacién conyugal también influye en la decision de los adultos mayores de permanecer en
el mercado laboral; el autor plantea que cuando el hombre se encuentra casado y asume el rol
de “jefe de hogar”, tiende a ser el responsable econémico de la unidad doméstica, aun cuando

se reciban pensiones o0 apoyos sociales, por lo que el individuo tiende a seguir trabajando. Por
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otro lado, cuando el hombre o mujer adulta mayor viven solos ya sea por viudez, separacion o
bien por no tener pareja, el individuo tiende a trabajar para sustentarse a si mismo (Figura
2.11).

Figura 2.11: Aspectos tedricos de la participacién laboral de las personas adultas

mayores en México.
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Fuente: Elaborado con base en Ramos ,2016.

Para poder analizar la insercion laboral de la poblacion adulta mayor es importante revisar la
perspectiva tedrica de los principales componentes tanto socioeconémicos como
sociodemograficos que llevan a la poblacién adulta mayor a permanecer en el mercado laboral.
Sin embargo, para el panorama general del fenémeno del pais, asi como principalmente en la
Ciudad de México, es importante comparar distintas variables ligadas a datos de empleo y
ocupacion de la poblaciéon adulta mayor, por ejemplo, su distribucion porcentual en un lapso de

tiempo para observar si ha crecido o decrecido la poblacién adulta mayor dentro del mercado
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laboral, o visualizar los motivos por los cuales la poblacion adulta mayor continua trabajando en

edades avanzadas.

Desde el afio 1990 el envejecimiento poblacional ha afectado a las principales ciudades del
pais, lo que hace que la insercion laboral de este grupo poblacional sea un fendmeno que
requiere atencion. Desde el afio 1990 se ha incrementado la cantidad de personas de 65 afios
y mas trabajadoras y realizando algun tipo de actividad econdémica remunerada (Cuadro 2.3).
Algunas de las entidades federativas cuyo porcentaje de poblacién adulta mayor trabajadora es
mayor del 30% corresponden a las que tienen mas localidades rurales, como es el caso de los
estados de Chiapas, Guerrero, Veracruz y Oaxaca, donde las cifras de poblacion envejecida
son mas marcadas (Cuadro 2.3). En casos aislados como el estado de Quintana Roo cuyo
porcentaje es alto, se debe a la poca poblacién adulta mayor residente. Las entidades cuyas
ciudades son las principales del pais como Nuevo Ledn, Jalisco y Ciudad de México, presentan
algunos ligeros contrastes. Para el afio 1990 en la Ciudad de México el 18.1% de las personas
adultas mayores trabajaban, mientras que en el estado de Jalisco ascendia al 21.6% y para
Nuevo Leon el 17.4% (Cuadro 2.3) (INEGI, 1990, 2000,2010, 2020).

En la Ciudad de México y para el afio 1990, la distribucién de la poblacién adulta mayor que
trabaja coincide con la distribucion de la poblacion total y de la poblacion adulta mayor, de
manera que las delegaciones Gustavo A. Madero e Iztapalapa encabezan la lista con respecto
al total de poblacion envejecida y poblacién envejecida que trabaja. Sin embargo los
porcentajes mas altos de poblacion adulta mayor trabajadora respecto al total de poblacién
adulta mayor, se encuentran en las delegaciones de la ciudad central, como es el caso de
Cuauhtémoc, Venustiano Carraza, Benito Juarez y Miguel Hidalgo (Cuadro 2.4). Otros casos
con porcentajes altos como Milpa Alta, Tlahuac y Xochimilco se explican debido a que son las
alcaldias con una menor cantidad total de adultos mayores, ademas que en dichas alcaldias
aun se mantienen actividades agricolas y entornos rurales donde se mantiene un numero
considerable de adultos mayores trabajando, por lo que la proporcién se dispara al momento
pese a tener una cifra relativamente baja de poblacion adulta mayor trabajadora. Para el afio
2000, la cantidad de la poblacién adulta mayor que trabaja en la Ciudad de México crecié en un
40% respecto al 1990, lo que va de la mano con el envejecimiento y el crecimiento poblacional
de la entidad (Cuadro 2.4) (INEGI, 1990, 2000,2010, 2020).
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Cuadro 2.3. Poblacion adulta mayor que trabaja por entidad federativa 1990-2020.

Entidad 1330 2000 2010 2020
Miles A, M A, M Trabajadores | Porcentaje Miles A, M A, M Trabajadores Porcentaje Miles A, M A, M Trabajadores Porcentaje Miles A, M A. M Trabajadores Porcentaje
Chiapas 92,955 IE0E3 6.4 140,708 49,191 360 234,982 86526 368 34303 160, 76E 432
Tabasco 46,772 14,202 6 74,044 21496 2.0 116,201 34,664 28.8 172,639 0.6 40.7
Guerrero 106,772 29,029 T2 158,021 43175 273 234427 7E,098 32E HETEY 122,264 26
Cluintana Foo 10,166 3,760 370 20,415 BEG3 326 39487 12,415 34 8,73 39 383
Campeche 20,232 B33z 31 e ] 9,840 M4 46,500 14,081 302 E9,838 26,876 T
Hidalgo 82,930 21931 Z6.5 12,403 32168 272 176,239 47,012 267 264 T4E 96,361 360
Fuebla 186,527 43,363 265 261792 257 2743 363,871 105,360 23.0 G16,055 185,744 360
Tlazcala 35,247 a8z 25.4 49,638 ik} 268 E3,693 13,852 285 99,281 36,714 36549
Weracruz - Llave 268,563 70,285 T2 3TN 102,938 276 558,853 160,228 287 10,042 284314 361
Oaraca 142,125 44928 4 20,213 BE 132 323 238,077 3647 HE 394,797 138,204 5.0
Michoacin de Ozampa 167672 45,047 Z6.3 23329 62,833 264 2E,ITE 89,244 282 422 856 147681 44
Tayarit 40,743 1565 284 54,262 13,570 250 TTEE2 21,043 272 103,637 37234 3349
San Luis Potosi 2817 24,71 26.6 129211 23,200 267 125,016 51,923 281 263 964 86,728 k)
Marelos 62,754 12,405 2359 23820 21571 267 124,274 3,884 267 129428 E3ETE 336
Eiaja California Sur 10,795 2572 235 16,541 3915 237 27.213 E57S 24.2 43513 15,527 J26
Mésica 294 918 62954 213 471164 99,987 212 745,292 168,571 22K 1,258,364 408,319 a24
Colima 13837 6,244 Z6.5 26,755 B727 261 40,373 5026 124 B1.762 13421 4
Guanajuato 171,682 29,252 2249 232,389 43,912 215 33,702 76,873 232 466,968 145,797 2
MNacional 3.3TEE4Z 208 71E 33 4,760,311 1132448 238 E838.313 1733599 26.0 10,321,914 3,189,266 3049
‘fusatin 76106 17,312 227 47,929 26,040 266 134,902 32,310 24.0 202,262 6231 308
Zacatecas E3,630 14513 223 43,707 16,2632 194 10,209 29271 264 141,740 42,230 298
Guerétaro de Arteaga g 8323 3.0 67,767 12,806 22 43,330 20,568 2z 169,493 47416 297
Sinaloa 82467 21106 2349 124,042 23,905 193 133,14 164 225 269,891 20,1 23.7
Ciudad de Mézico 394,930 T4ES4 189 B03,357 105,155 2049 E&7,055 140,208 2058 1,022,105 202,361 298
dalizco 266 654 65,339 216 334,790 73304 219 460,558 107379 233 BEE074 202532 296
Tamaulipaz 97,198 2118 2139 127,729 28912 210 195,21 43538 23 286,327 83444 291
Eiaja California BEE3Z 12,069 213 8E.281 16,830 1895 140,625 294585 209 245,280 £9,892 288
Aguascalientes 29,12 B145 211 41,095 8172 13.9 B0.347 12,286 20.4 37,070 27445 283
Sonora 73067 15407 211 105,230 20,810 198 152,421 31,863 201 236.2m EB7TE ave
DCiurango 57,770 12,930 2.4 75,91 15,170 200 104,358 23814 227 42042 39,550 i
Chituahua 92,694 21537 218 138,815 23,072 210 133,183 41,320 214 278,960 75159 269
Cioahuila de Zaragoza 20,1562 16,281 203 107,266 19,642 123 156417 27,772 7.8 229587 B7.400 2610
Muewo Ledn 126,122 21782 17.4 182,247 30,779 16.9 274671 45,747 16.7 436,812 02522 234

Fuente: Elaborado con base en: INEGI, 1990, 2000, 2010, 2020.
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Cuadro 2.4: Poblacidon adulta mayor que trabaja en la Ciudad de México por alcaldia 1990-2020.

1990

2000

2010

2020

Porcentaje de

Porcentaje de

Porcentaje de

Porcentaje de

Miles A, M |A, M Trabajadores AM Miles A, M | A, M Trabajadores AM Miles A, M |A, M Trabajadores AM Miles A, M A, M Trabajadores AM
Trabajadores Trabajadores Trabajadores Trabajadores

Milpa Alta 2445 730 259 4 020 1,252 A 5,659 1897 285 10,741 4642 432
Cuajimalpa de Morelos 3,336 718 215 5,404 1,387 259 9,458 2,452 259 18,720 5712 34.0
Cuauhtémoc 44 TEE 9,516 213 42 888 9,763 2259 48 397 11,528 238 54,2591 21,055 327
Tlahuac 6,113 1,314 215 10,154 2,282 225 17,565 3,805 217 20,603 5474 32.0
Miguel Hidalgo 29,961 G217 208 31,102 7,156 23.0 36,057 8,554 237 50,183 15,909 317
Tlalpan 16,345 3,076 18.8 25,516 5611 22.0 43,319 9,649 22.3 74,056 23,208 31.3
Xochimilco 10,024 2216 221 15,480 3,721 241 24 558 5,359 218 40,693 12,582 308
Alvaro Obregon 27,532 5,556 20.2 37621 8,363 222 53,672 11,781 219 83,813 25804 30.9
Iztapalapa 46,110 8,775 19.0 69,871 14 684 21.0 108,765 22,740 209 174,312 53475 307
Benito Juarez 35,838 6,627 185 3T 736 7,945 211 425815 9,300 T 61,593 18,698 304
Cd. de México 394,930 74 694 189 503,357 105,155 209 587,855 140,806 205 1,020,797 302,381 296
Venustiano Carranza 30,451 5,684 187 34918 6,751 183 40,852 7,808 182 54,234 15,933 294
La Magdalena Contreras 7,154 1,361 19.0 10,997 2,370 216 16,421 3,292 20.0 26,066 7,639 29.3
Iztacalco 20872 3,945 181 27,745 5,585 201 35813 5,870 188 49,074 13,613 277
Coyoacan 29,730 5,166 174 41,711 8,495 204 59,056 11,182 189 50,443 24127 26.7
Gustavo A. Madero 55 521 10,242 171 78,333 14 645 187 104,807 18,733 178 141,375 37,074 26.2
Azcapotzalco 24,470 3,550 145 30,115 5,150 17.1 39,701 6,056 15.3 54,863 13318 24.3

Fuente: INEGI, 1990, 2000, 2010, 2020.
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Considerando la tasa de crecimiento anual de la poblacién adulta mayor trabajadora en el
periodo 1990-2000 se tiene que las alcaldias con mayor crecimiento son Venustiano Carranza,
Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero y Miguel Hidalgo, las cuales presentan un crecimiento anual
promedio de 6.1% (Figura 2.12); no obstante, la ciudad central para el afio 2000 sigue siendo el

area con mayor porcentaje de poblacién adulta mayor trabajadora de la ciudad.

Figura 2.12. Tasa de crecimiento de poblacién adulta mayor que trabaja en la Ciudad de
México por alcaldia, 1990-2000.
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Fuente: Elaborado con base en: INEGI, 1990, 2000.

En el periodo del afio 2000 al 2010, la poblacion adulta mayor trabajadora en la Ciudad de
México continta creciendo (un 33%) pero a un ritmo menor que en el periodo 1990-2000,
alcanzando los 140,805 adultos mayores trabajadores; pese a ello el porcentaje respecto al
total de la poblacion adulta mayor se mantuvo en 20.5% debido al importante crecimiento de la
poblacion mayor en este mismo periodo (36%) (Cuadro 2.3). A nivel alcaldia se pueden
apreciar algunas diferencias (Cuadro 2.4) para el afio 2000: catorce de las dieciséis alcaldias
tienen un porcentaje de poblaciéon adulta mayor trabajadora arriba del 20%, y en la ciudad
central la alcaldia con mayor porcentaje es Miguel Hidalgo, seguida por Cuauhtémoc, Benito

Juarez y Venustiano Carranza.
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Para este mismo periodo, la tasa de crecimiento anual de la poblacién adulta mayor trabajadora
se redujo, tanto para la Ciudad de México en su conjunto (5.2%) como para las diferentes
alcaldias (Figura 2.13). Asi en la ciudad central, a diferencia del periodo 1990-2000, solo hubo
una tasa de crecimiento anual promedio de 6%.

Figura 2.13. Tasa de crecimiento de poblacién adulta mayor que trabaja en la Ciudad de
México, por alcaldia, 2000-2010 y 2010-2020.
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Fuente: Elaborado con base en: INEGI, 2000, 2010, 2020.

Para el afio 2010 en la ciudad central, el porcentaje de poblacién adulta mayor que trabaja se
incrementd para mantenerse arriba del 20% en las alcaldias Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y
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Benito Juarez, mientras que con el menor porcentaje en Venustiano Carranza se mantiene con

19.2%, cifra que significa una reduccién respecto al afio 2000 (Cuadro 2.4).

Posteriormente, en el periodo de 2010 a 2020, tanto la poblacion adulta mayor, como la
poblacion mayor trabajadora, crecieron considerablemente, por lo que en dicho lapso de diez
afios, el porcentaje de adultos mayores trabajadores en la Ciudad de México, crecié hasta un
(29.6%), mientras que en las alcaldias de la ciudad central alcanzé un (31%) (Cuadro 2.4). Por
lo que dicho suceso se refleja en la tasa de crecimiento anual de poblacién adulta mayor
trabajadora la cual incrementé en promedio (8.1%) para la Ciudad de México, es importante
mencionar que en la década del 2010 al 2020 la tasa de crecimiento de poblacién adulta mayor
trabajadora en algunas alcaldias (Tlahuac, Milpa Alta, Tlalpan, Iztapalapa y Xochimilco)
ascendié méas que en el periodo 1990- 2000 (Figura 2.13), sin embargo para las alcaldias de la
ciudad central, la tasa de crecimiento anual fue menor (6.8%) que en el periodo 2000-2010, por

lo que a diferencia de las demas alcaldias, estas no tuvieron un crecimiento tan acelerado.

A grandes rasgos y a partir de los datos descritos hasta aqui provenientes de los Censos de
Poblacion y Vivienda, la poblacién adulta mayor que trabaja forma una parte significativa de la
poblacién envejecida habitante de la Ciudad de México. La Ciudad de México surge asi como
uno de los principales escenarios del envejecimiento poblacional y de la insercion laboral del
adulto mayor que se ha desarrollado en las principales ciudades del pais. En relacién a ello es
importante analizar el contexto ocupacional de la poblacion adulta mayor en la Ciudad de
México, identificando por ejemplo las principales actividades en las que se desenvuelve
laboralmente la poblacion envejecida. Para ello se recurre a la Encuesta Nacional de
Ocupacion y Empleo (ENOE) a fin de obtener cifras mas recientes. Esta encuesta del INEGI
presenta cifras sobre la poblacién ocupada por rangos de edad, las cuales se actualizan
trimestralmente, por lo que es posible observar un panorama general sobre los sectores
econOmicos y principales ramas de ocupacion de la poblacién, asi como distintas variables
vinculadas a la condiciobn econdmica, sociodemografica y sociocultural. Es importante
mencionar que los datos son acotados geograficamente a la Ciudad de México ya que la
encuesta al ser a nivel nacional solamente es representativa a nivel entidad federativa (INEGI,
2019a).

Segun la ENOE en la Ciudad de México la poblacién adulta mayor ocupada se distribuye en
distintos tipos de ocupacién y sectores econdmicos. Al ser la ciudad mas envejecida del pais y

la tercera entidad con mayor cantidad de adultos mayores insertos en el mercado laboral
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(después del estado de México y Veracruz), puede visualizarse un panorama bastante amplio
sobre la distribucion de la poblacion envejecida en el mercado de trabajo y los motivos por los
gue se encuentran laborando. De acuerdo a datos del tercer trimestre del 2019 de la ENOE la
mayor cantidad de personas mayores ocupadas de la Ciudad de México laboran como
comerciantes seguido por trabajadores industriales, artesanos y ayudantes; en tercer lugar
como profesionistas técnicos y trabajadores del arte, y en cuarto lugar como trabajadores en

servicios personales (Figura 2.13) ™.

Sin embargo, a nivel nacional la ocupacion de la poblacion adulta mayor se comporta con
ligeras diferencias ya que labora principalmente en actividades agricolas, ganaderas y
silvicolas (24.7%) como comerciantes (22.8%), como trabajadores industriales (19%) y en
servicios personales (15.5%), de manera que los tipos de ocupacién de la poblacion mayor en
la Ciudad de México son distintos que a nivel nacional al tratarse de un ambito netamente
urbano frente al cardcter rural de otros espacios envejecidos del pais y por lo tanto

especializados en actividades agricolas y ganaderas (Figura 2.14).

Pero ademas de la actividad desarrollada, es necesario analizar otras variables que informen
sobre las condiciones laborales de los adultos mayores, por ejemplo el nimero de horas

trabajadas o si trabajan en un empleo formal o informal.

La mayor parte de la poblacion adulta mayor ocupada, trabaja cinco dias a la semana y entre
35 y 48 horas, aunque también hay un namero significativo que trabaja incluso seis dias a la
semana y mas de 48 horas semanales (Figura 2.15 y 2.16). Al respecto, Martinez (2005: 41)
menciona que los trabajadores del sector informal en México laboran en promedio 40 horas
semanales, sin embargo, es importante tomar en cuenta que es posible que esta cifra se
incremente al momento de desagregarla para algun grupo de ocupacién, actividad econémica o

por género.

1| os datos obtenidos de la Encuesta Nacional de Ocupacién y Empleo (ENOE), correspondientes al tercer trimestre
del 2019, se encuentran clasificados en grupos quinquenales de edad, por lo que la encuesta despliega los datos
tomando como cohorte poblacional “Adulta mayor” a las personas de 60 afios y mas, de manera que las cifras
porcentuales mostradas en las gréficas (2.14, 2.15, 2.16, 2.17 y 2.18) de ocupacion de la poblaciéon adulta mayor
obtenidas de la ENOE corresponden a dicha clasificacion, mientras que los cuadros (2.3 y 2.4) de poblacion adulta
mayor que trabaja por alcaldia, corresponde a la cohorte poblacional de 65 afios y mas utilizada por los tabulados de
INEGI, por lo que este trabajo se basa en dicha cohorte.

101



Figura 2.14. Poblacion adulta mayor en la Ciudad de México por tipo de ocupacion, 2019

(Tercer trimestre).
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Fuente: Elaborado con base en INEGI, 2019a.

Figura 2.15. Poblacion adulta mayor en la Ciudad de México por horas trabajadas a la

semana, 2019 (Tercer trimestre).
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Fuente: Elaborado con base en INEGI, 2019a.
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Figura 2.16. Poblacion adulta mayor en la Ciudad de México ocupada segun dias

trabajados en la semana, 2019 (Tercer trimestre).
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Fuente: Elaborado con base en INEGI, 2019a.

Figura 2.17. Poblacion adulta mayor ocupada en la Ciudad de México segun nivel de

ingreso, 2019 (Tercer trimestre).
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Fuente: Elaborado con base en INEGI, 2019a.
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Por lo que respecta a los salarios obtenidos por la poblacion adulta mayor que trabaja en la Cd.
de México, aproximadamente el 29.3% de las personas adultas mayores ocupadas reciben
hasta 1 salario minimo mientras que el 24.7% recibe de 1 hasta 2 salarios minimos. No
obstante del total de la poblacion trabajadora de la Ciudad de México, solamente un 16.6%
gana hasta 1 salario minimo, mientras el 27.5% gana de 1 hasta 2 salarios minimos, el 19%
gana mas de 2 y hasta 3 salarios minimos y solo el 10.4% gana de 3 hasta 5 salarios minimos
(Figura 2.17). Por lo tanto es posible mencionar que la mayor parte de la poblacion adulta
mayor ocupada tiene menores ingresos que el total de trabajadores en la ciudad, una situacion
gue se puede justificar en parte debido al mayor porcentaje de poblacion adulta mayor ocupada
gue labora en el sector informal (Figura 2.17), lo cual puede considerarse insuficientemente
dada sus necesidades. Si bien es una cifra donde no se especifican los grupos de ocupacion,
sectores econdmicos ni el género para identificar resultados mas precisos, pone de relieve una
arista importante de la gran problematica de la ocupacion de la poblacién adulta mayor en la
Ciudad de México y en todo el pais, dado que una gran cantidad de poblacién mayor no recibe

una remuneracion adecuada que le permita cubrir todas sus necesidades INEGI, (2019a).

No obstante segun INEGI (2019a), del total de trabajadores de la Ciudad de México,
aproximadamente el 20.5% se ocupan como profesionistas técnicos y trabajadores del arte,
19.6% se ocupa como comerciantes, 3.6% como trabajadores de la educacion y 2.5% como
funcionarios del sector publico, mientras que la poblacion adulta mayor ocupada difiere un poco

al ocuparse principalmente como comerciante y como trabajador técnico y trabajador del arte.

En referencia a los dias trabajados, en la Ciudad de México el porcentaje de adultos mayores
trabajadores que laboran seis dias (25.8%) es significativamente inferior al porcentaje de la
poblacion total trabajadora (34.9%), inclusive a nivel nacional el porcentaje de trabajadores
adultos mayores que laboran seis dias a la semana es aln mayor (37.5%). Respecto a las
horas trabajadas, los porcentajes de poblacion adulta mayor que trabaja de 35 a 48 horas
semanales (35.7%) y mas de 48 horas semanales (28.5%) también, son menores que los de la
poblacion total trabajadora de la Ciudad de México. Esta menor cantidad de dias y horas
trabajados por parte de la poblacién adulta mayor ocupada de la Ciudad de México explica en
parte que sus salarios sean inferiores al obtenido por el total de trabajadores de la Ciudad de
México (Figura 2.14 y Figura 2.15).
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Figura 2.18. Poblacion adulta mayor ocupada en la Ciudad de México por tipo de unidad

econdmica, 2019 (Tercer trimestre).
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Fuente: Elaborado con base en INEGI, 2019a.

Respecto al tipo de unidad econémica donde los adultos mayores trabajan, aproximadamente
el 44.4% se insertan en el sector informal, situdndose en segundo lugar las empresas, negocios
e instituciones privadas, situacion que se vincula con el hecho de que la mayor parte de la
poblacion mayor recibe salarios relativamente bajos, ademéas de laborar durante largas
jornadas de trabajo (Figura 2.17) INEGI (2019a).

También es importante indagar las principales razones por las cuales, contindan laborando a
una edad tan avanzada. Si bien en México la poblacion adulta mayor es un grupo poblacional
importante, una gran parte de ella no recibe atencién médica, ni pensién, situacion que la orilla
a seguir laborando aun cuando sus condiciones fisicas y de salud no sean las adecuadas y
después de una vida de trabajo. Los empleos a los que regularmente acceden son agencias de
seguridad, empresas de limpieza y el sector informal, de manera que tan solo en la Ciudad de
México miles de personas no logran obtener un empleo digno y bien remunerado debido a su
condiciébn de discapacidad, ya sea fisica o0 mental, siendo rechazados sin conocer sus
potencialidades y siendo dificil que los empleadores estén dispuestos a adecuar sus

instalaciones en funcion de sus necesidades (STPS, 2008).

Es imprescindible indagar algunos de los principales motivos de su ingreso al mercado laboral y

principalmente al sector informal. Una situaciébn desencadenante en el contexto econdémico
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nacional es el sistema de pensiones vigente, ya que no es tan eficiente como se esperaria. Si
bien, existen diferentes instituciones que regulan las pensiones de las personas mayores,
(IMSS e ISSSTE, principalmente) dichas pensiones funcionan mediante un sistema de
capitalizacion'?, el cual opera mediante dos modalidades “rentas vitalicias” y “retiros
programados”. La primera se conforma con la contratacion de una aseguradora publica o
privada que ofrece una cuenta individual conformada por las aportaciones de toda la vida
laboral del trabajador, la segunda opera a través de una administradora de fondos para el retiro
(Afore)™ la cual le paga el dinero al pensionado, por lo que cada trabajador tiene la libertad de
elegir qué Afore administra su cuenta y su dinero. Sin embargo, esto representa un riesgo ya
gue al optar por la primera modalidad el monto de la pension de los adultos mayores queda
limitado a los afios que se estima sobreviva, mientras que en la segunda modalidad, el monto
total quedara sujeto a las primas que cobre la Afore y al igual que en la primera modalidad, a la

esperanza de vida del trabajador (Menéndez y Hernandez. 2017, citado en Ochoa, 2018).

A pesar de algunos beneficios que ofrecen los principales sistemas de pensiones en México,
existen deficiencias que fomentan la insercidén en el sector informal de un importante porcentaje
de la poblacién adulta mayor. En México, la cobertura pensionaria es de apenas un 30.9% de la
poblacion jubilada, muy baja con relacién a paises como Costa Rica (con 66.7%) o Uruguay
(72.1%). Dicha baja cobertura puede estar relacionada con el mercado laboral informal, o los
nuevos esquemas de empleo que promueven servicios profesionales independientes o el
incumplimiento de las obligaciones patronales. De igual forma el monto de pensiones es muy
bajo en México, pese a lo cual el recibir o no una pensién desempefia un papel relevante a la
hora de que un adulto mayor decida o no trabajar; asi entre las personas con pension
contributiva sélo el 18% labora, mientras que entre los adultos mayores sin pension el 44% lo
hace, probablemente por necesidad (CONSAR, 2018). No obstante es importante valorar la
posicion de México respecto a otros paises en el monto mensual de las pensiones otorgadas:
para 2015, Argentina asignaba mensualmente 297 délares en beneficio no contributivo a sus
pensionados, mientras que Bolivia asignaba 36 ddélares y México tan solo 34 délares

mensuales (Sandoval, 2019). Para el afio 2020 Argentina asignara aproximadamente 305

12 El sistema de capitalizacion individual es un mecanismo de ahorro mediante el cual el trabajador y la institucion donde labora
acumulan recursos para la etapa de retiro del trabajador y dichos retiros son entregados con base a lo establecido en las Leyes de
Seguridad Social (ISEMyM, 2018, Ochoa, 2018:19).

13 Una AFORE (Administradora de Fondos para el Retiro) es una empresa financiera privada encargada de administrar los
recursos de las cuentas de ahorro para el retiro de los trabajadores afiliados al IMSS y al ISSTE. Dichas cuentas personales se le
asignan a cada trabajador y depositan aportaciones hechas a lo largo de la vida laboral, por derecho todas las personas pueden
elegir su propia afore.
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ddlares mensuales en beneficio no contributivo para sus pensionados, mientras que en México

para este mismo afio se estiman seran solamente 121 ddlares.

Debido a la poca eficiencia de los sistemas de pensiones, asi como el incremento del
envejecimiento en México, se ha alargado el periodo de vida laboral de las personas, por lo que
segun el gobierno federal la edad efectiva de retiro se ha incrementado hasta los 72 afios,
ademas de que para el afio 2020 se ha extendido el limite de edad para tener acceso a una
pensién no contributiva, siendo asignada a la poblacion de 68 afios en adelante en la mayor
parte del pais y de 65 y mas a las personas pertenecientes a alguna comunidad indigena; de
ello pese a que la ley establece en 65 afios la edad de retiro, y sin considerar las personas
mayores de 72 afios que podrian continuar trabajando en mdultiples sectores econémicos, por
ejemplo en el sector informal (CONSAR, 2021).

2.3: La Movilidad cotidiana del adulto mayor.

Para analizar los viajes de la poblacién adulta mayor de la Ciudad de México, e identificar los
principales motivos y zonas de origen y destino de dichos viajes. La Encuesta Origen Destino
(EOD) 2017 de la Zona Metropolitana del Valle de México del INEGI es la fuente principal de
informacién para la obtencion de datos respecto a la movilidad, encuesta que estudia y registra
los principales flujos de poblacién de toda la zona metropolitana, asi como la cantidad,
direccién y propositos ( trabajo, estudio, ocio, ir a comer, visitas a familiares y amigos, servicios
médicos), de los viajes realizados diariamente o bien “los desplazamientos cortos, reiterativos o
ciclicos, con una permanencia breve en el lugar de destino, en los que normalmente se regresa

al lugar de residencia después de uno o varios desplazamientos al dia” (INEGI, 2017: 1).

“La EOD es uno de los mejores medios que permite conocer los patrones de movilidad urbana
de la poblacién gque reside en una zona especifica” (INEGI, 2017: 2). Por otro lado, también se
plasman datos respecto a los modos transporte urbano frecuentemente utilizado por la
poblacion e identifica el estado en que se encuentra el sistema de transporte de las ciudades,
con el fin de detectar las areas en donde se necesita reforzar y mejorar la calidad de dicho
sistema (INEGI, 2017).
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En el ambito de la legislacion se ha resaltado la importancia de la aplicacién de la EOD. En el
afo 2017, el Plan de Desarrollo del Estado de México busca mejorar los servicios y redes del
transporte, en vias de una mejor atencion de la demanda, por lo que se pretende realizar los
estudios necesarios para conservar y mejorar los servicios de transporte y por lo tanto atender
las necesidades de seguridad, calidad, cobertura, conectividad y disminucién en tiempo,
distancia y costo (INEGI, 2017). Algunas leyes y programas se centran en el desarrollo de
objetivos y estrategias como lo es el caso de la Programa Estatal de Movilidad, el cual tiene
como objetivo la cohesién entre desarrollo socioeconémico y ordenamiento urbano con el uso y
demanda del transporte, con el fin de tener un uso més sustentable y mejorar la calidad de vida

de los habitantes y usuarios.

Dada la importancia de la aplicacion de herramientas para la obtencién de informacién respecto
al desplazamiento y movilidad de la poblacion, es pertinente mostrar un panorama general de
la movilidad cotidiana de la poblacién adulta mayor en la Ciudad de México, por lo que a partir
de los datos de la EOD 2017 se podran observar los principales flujos de desplazamiento de la
poblacion adulta mayor, los motivos por los que se desplazan, las principales zonas de
atraccion para este dicho grupo poblacional, asi como el nimero de viajes que realizan al dia 'y

a la semana por motivos de trabajo.

La poblacién adulta mayor realiza viajes enfocados a cubrir sus necesidades fundamentales
(trabajo, compras bienes y servicios y atencion médica), incluso en mayor medida que los
viajes por motivos de diversion o recreacion. No obstante y como se citd en el capitulo anterior,
un “viaje” es un recorrido de un punto de origen a otro de destino con un propdsito en
especifico (INEGI, 2017), registrdndose segun la Encuesta Origen-Destino de la Zona
Metropolitana del Valle de México (EOD) un total de 2 387 335 viajes realizados por la
poblacion adulta mayor, viajes donde resaltan con un mayor porcentaje los de regreso al hogar,

seguido de ir de compras (bienes y servicios) e ir al trabajo (Figura 2.19).

Es importante sefialar que la distribucion porcentual de los propdsitos de viaje en un dia entre
semana en la EOD 2017 para el total de la poblacion, arroja que el principal destino es el hogar
con el 47.3%, por lo tanto regresar al hogar es el motivo que acapara la mayor cantidad de
viajes, seguido de ir al trabajo (22%) e ir a estudiar (11.9%). Mientras, el principal propdsito de
viaje para la poblacion adulta mayor es también regresar al hogar (47.6%), seguido de ir de
compras, (bienes y servicios) (18.3%), al trabajo (12.7%) y para convivir, deportes o recreacion

(7%). A diferencia de los principales propositos de viajes de la poblacién total, solo una minoria
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de adultos mayores estudia por lo que los viajes por motivos de estudio sé6lo representan el
0.4% de los viajes totales, presentando a cambio un mucho mayor porcentaje de viajes por
motivo de compra. Pero también los viajes por motivos de trabajo suman una cifra y un
porcentaje considerable, lo cual es un reflejo de dos hechos basicos: la importante presencia
de poblacién adulta mayor en la Ciudad de México y el hecho ya mencionado de que una parte
importante de esta poblacion adulta mayor continua trabajando a pesar de su avanzada edad
(Figura 2.19).

Figura 2.19. Distribucion de los viajes de la poblacion adulta mayor de la Ciudad de
México segun propoésito, 2017 (Porcentaje).
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Fuente: Elaborado con base en INEGI, 2017.

De la poblacién total, quienes realizan un mayor nimero de viajes al dia son aquellos que
trabajan (2.0 viajes al dia), seguidos de estudiantes (1.9) y de quienes se dedican a labores del
hogar (1.9). Mientras que entre la poblacion adulta mayor, quienes realizan mas viajes en un
dia entre semana son los que estudian (1.88), buscan trabajo (1.77), trabajan (1.76) y tienen

trabajo pero no trabajan (1.53) (Figura 2.20).

Al analizar en mayor profundidad esta informacion, surgen algunos datos de interés: los adultos
mayores que trabajan realizan un promedio de viajes (1.76) superior en un 39% respecto de los
gue estan jubilados o pensionados (1.26), un 49% mas de los que se dedican a quehaceres en
el hogar (1.18) y un 104% més que los que no trabajan (0.86). Esto demuestra que los adultos

mayores que trabajan son los méas activos en términos de movilidad, aunque en general su
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movilidad en cuanto a nimero de viajes realizados en un dia sea menor al de la poblacién total
(Figura 2.20) (INEGI, 2017).

Figura 2.20. Nomero promedio de viajes por persona en un dia entre semana de la

poblacion adulta mayor de la Ciudad de México por tipo de ocupacién, 2017.
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Fuente: INEGI, 2017.

De los adultos mayores que trabajaron, no trabajaron, buscaron trabajo, son estudiantes, se
dedican a los quehaceres del hogar y son jubilados y/o pensionados, la gran mayoria realiza en
promedio de 1.26 a 1.88 viajes en un dia entre semana, aunque las personas incapacitadas o
gue no trabajan hacen aproximadamente menos de un viaje diario (Figura 2.20), aunque es
posible que la cantidad de viajes en un dia entre semana tienda a variar debido a la condicion

socioecondmica, de salud o bien si se encuentra en situacién de pobreza.

La duracion de los viajes varia en gran medida en funcién de la cantidad de tramos de cada
viaje, esto es, del nUmero de modos de transporte empleados para realizar un viaje, pero
también de la distancia, el propésito del viaje y los propios modos de transporte empleados.
Segun INEGI (2017) en la Ciudad de México la poblacion total tarda en promedio de 56 minutos
a 1 hora para llegar al trabajo, aunque en los municipios conurbados de la ZMVM suelen
tardarse mas tiempo. Para regresar al hogar el promedio es de 44 minutos, para ir de compras
25 minutos y para ir a estudiar 33 minutos. Mientras, para la poblacibn mayor los viajes para

regresar al hogar suponen en promedio 38 minutos, para ir de compras 51 minutos, para ir al
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trabajo 39 minutos, ir al médico 40 minutos, hacer un tramite 48 minutos e ir a estudiar 29
(Cuadro 2.6). Al comparar las cifras entre ambos grupos poblacionales, se puede observar que
la poblacién adulta mayor empleo en promedio una menor cantidad de minutos en sus viajes
gue la poblacion total, aunque como se menciona existen importantes diferencias en funcion
del propésito del viaje: los adultos mayores tardan menos en sus viajes para regresar al hogar,
ir a estudiar, recibir atencion médica e ir al trabajo, pero invierten mas tiempo que el conjunto
de la poblacion, para ir de compras, ir a un acto religioso o llevar a recoger a alguien, para el
proposito de ir a realizar un tramite, se tardan aproximadamente el mismo tiempo que la
poblacion total (Cuadro 2.5) (INEGI, 2017).

Cuadro 2.5. Duracion de los viajes segun propdsito, 2017.

Poblacion adulta mayor Poblacidn total
. ; Duracién Promedio de . Duracién Promedio de
MR FITEETIETR {En minutos) tramos FITEETIETR {En Minutos) tramos
Regresar al 476 28 2 473 44 1.6
hogar
Ir de compras
{bienes y 18.3 51 18 6.5 25 1.9
servicios)
Ir al trabajo 127 39 2 220 57 15
LEESE 7.0 23 1 2.9 40 12
recreacion
Ir al médico o
recibir atencién 6.3 40 2 1.3 49 15
de salud
Lievar o recoger 39 29 1 6.6 22 1
a alguien
Hacer un tramite 22 43 18 0.8 48 18
Ir a acto religioso 0.8 45 2 0.2 34 18
Ir a estudiar 04 29 1 1.8 33 13
Otro 0.8 kr 2 0.5 41 16
No sabe 0.0 141 23 0.0 116 32
Total 100.0 375 1.6 100.0 43 15
_

Elaborado con base en: INEGI, 2017.

Para obtener una nocion mas acertada sobre los factores que inciden en la duracién de los
viajes, es importante tomar en cuenta el modo de transporte utilizado y el nivel socioeconémico
de la gente, pues la movilidad se ve afectada de manera importante por factores como la

desigualdad y exclusién social (Jiron, Lange, y Bertrand, 2010) y (Ramirez, 2013). A este
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respecto es posible decir que una parte importante de la poblaciéon adulta mayor no cuenta con
al menos un modo de transporte propio motorizado (automovil, camioneta, motocicleta o
motoneta propio). Segun la EOD, en la Ciudad de México aproximadamente el 53.1% de los
hogares disponen al menos de un medio de transporte o vehiculo propio (ya sea automovil,
motocicleta o bicicleta) mientras que el 46.9% no disponen de algun tipo de vehiculo o medio
de transporte propio; respecto a los hogares cuyo jefe de familia es mayor de 65 afios,
aproximadamente el 50.8% si disponen de algun tipo de vehiculo mientras que el 49.2% de
dichos hogares no cuentan con algtn vehiculo o medio de transporte propio, el cual ayudaria a
reducir los tiempos de los viajes y mejoraria de manera importante las condiciones de traslado
(Cuadro 2.6).

Cuadro 2.6. Distribucién porcentual de los hogares por disponibilidad de vehiculo y tipo,
Ciudad de México, 2017.

Poblacion adulta mayor Poblacion total
. = Tipos de vehiculo : 12 . = Tipos de vehiculo . 12
disponen disponen | disponen disponen
Eje Automovil Motocicleta Bicicleta ,de -.de Automovil Motocicleta Bicicleta F‘e
vehiculos 0 motoneta vehiculos | vehiculos 0 motoneta vehiculos
50.8 351 28 129 49 2 531 833 8.3 28 46.9

Elaborado con base en: INEGI, 2017.

Ahora bien otro aspecto a analizar que influye directamente en la duracién de los viajes, son los
tramos de viaje. Segun la RAE (2019) se refiere a un tramo como; “cada una de las partes en
que esta dividida o se puede dividir una expresion lineal” o bien “cada una de las partes en que
se divide algo no material’. Como se ha descrito con anterioridad, un viaje es un recorrido
desde un punto de origen a otro de destino con un propésito determinado, viaje en el que se
utiliza uno o mas medios de transporte, de manera que un tramo de viaje se refiere a cada
porcién del viaje que se realiza mediante un Unico modo de transporte o0 a pie; por dicha razén
la EOD trabaja los tramos de viaje a la par de los modos de transporte, considerando ademas
los tramos a pie que duran menos de diez minutos como “cambios de modo”, lo cual se refiere

a caminatas con el fin de transbordar de un modo de transporte a otro. (INEGI, 2017).
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Cuadro 2.7. Modos de transporte empelados, 2017.*

(Porcentaje de tramos de viaje)

Poblacién adulta mayor Poblacion total
Modo de transporte| Todos viajes Viajes al trabajo | Todos los viajes Viajes al trabajo
Caminar en la calle 47.0 384 477 366
Colectivo/Micro 19.5 242 249 292
Automévil 143 159 114 124
Metro 6.3 9.8 77 10.6
Taxi (sitio, calle u
atro) 53 21 26 148
Metrobis o
Mexibis 18 22 18 24
Autobis 1.3 1.8 1.5 21
Autobis RTP o M1 0.9 0.0 0.7 0.9
Trolebis 0.5 0.5 0.3 0.3
Moatotaxi 0.5 0.2 0.5 0.3
Bicicleta 0.3 23 1.2 14
Taxi (App internet) 0.3 0.2 0.3 03
Bicitaxi 03 0.1 02 0.1
Tren ligero 0z 03 0z 0z
Tren suburbano 02 03 03 04
Otro 0.1 0.2 0.1 0.1
Moto 0.1 0.2 0.6 0.8
Transporte escolar 0.0 0.0 0.5 0.0
Mexicable 0.0 0.0 0.0 0.0
ML 0.0 0.0 0.1 0.1
personal
Total 100 100 100 100
Transporte piblico 373 441 426 50.0
16.5 18.6 141 15.8

Elaborado con base en: INEGI, 2017.

1 Se consider6 transporte publico a los modos: colectivo microbus, metro, Taxi (sitio, calle u otro), Metrobus o mexibus, Autobs,
Autobls RTP o M1, Trolebus, Mototaxi, Bicicleta, Bicitaxi, Tren ligero, Tren suburbano, Mexicable

Transporte privado a: Automovil, Motocicleta, Taxi (App internet).

La suma total de ambas categorias no da 100% ya que en ambas no se incluye el medio “caminar en la calle”.
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Al analizar el promedio de tramos de viaje en un dia entre semana por propdésito para la
poblacién adulta mayor (Cuadro 2.6), se puede decir que esta realiza en promedio mas tramos
que la poblacion total, principalmente en los viajes por motivo de: regresar al hogar, ir al
trabajo, recibir atencién médica e ir a un acto religioso. Sin embargo, al observar los tramos por
tipo de transporte existe una clara diferencia, para los adultos mayores los porcentajes mas
altos corresponden a los viajes que se realizan caminando en la calle y en transporte publico®,
pero en comparacion con la poblacion total, la poblacion mayor utiliza menos el caminar en la
calle, el transporte publico y mas el transporte privado (Cuadro 2.7), de manera que esto se
puede ver reflejado en la duracion de los viajes, donde la poblacién adulta mayor gasta
ligeramente menos tiempo en la realizacion de los viajes que la poblacion total, lo cual resalta
la directa relacién entre el tiempo de realizacién de viaje y el modo de transporte utilizado
(Cuadro 2.6 y Cuadro 2.7).

En la EOD, INEGI presenta datos de viajes agrupando los modos de transporte entre
“transporte publico” y “transporte privado”, siendo valioso sefialar dicha polarizacién ya que en
general el uso de distintos modos de transporte se asocia a la condicidon socioecondmica de la
poblacion como una forma de estratificacion social. Asi lo hace Avellaneda (2011: 47), al
sefialar que los problemas de acceso al transporte y las consecuentes dificultades de movilidad
que tiene una parte importante de los habitantes de las ciudades, puede significar una
agravante a la exclusion social y un obstaculo afiadido a la salida de la situacion de pobreza;
por tanto los excluidos seran por lo general quienes no cuentan con medios de transporte
motorizado para su quehacer cotidiano, lo que dificulta su desplazamiento diario (Cebollada,
2006, citado en Avellaneda, 2011).

Complementando a dicha premisa, se puede sefalar que las variables econdémicas y los
ingresos monetarios pueden influir en la eleccién de un modo de transporte sobre otro (Miralles,
y Cebollada, 2009), concluyendo incluso algunos autores que los ingresos determinan
directamente la opcién modal (Batteau, 2014, citado en Mosquera, 2014). Esto supone en las
ciudades latinoamericanas un cierto grado de exclusién y diferenciacién social entre los
usuarios del transporte publico y del transporte privado, una polaridad donde la poblacion

usuaria del transporte publico es considerada de un status social mas bajo, con menor ingreso

1 Para esclarecer dicha diferencia es importante sefialar que el término “transporte publico” se refiere a “un sistema de transporte
en que los pasajeros no son propietario de los mismos y que opera con ruta fijas y horarios predeterminados y que pueden ser
utilizados por cualquier persona a cambio del pago de una tarifa previamente establecida” (SEMOVILIDAD, 2018). Dicho sistema
se ajusta a las tarifas establecidas por las autoridades estatales, por lo que estas cifras tienden a variar regionalmente en el
transcurso del tiempo.
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0 educacién en comparacién con los usuarios y poseedores de un transporte individual

motorizado (Jiron et al. 2011).

En la Ciudad de México es posible ver reflejado un cierto grado de desigualdad en la poblacién
adulta mayor. Se trata de una poblacion que aunque en comparacion a la poblacion total, viaja
mayoritariamente en transporte privado (principalmente automovil), y ligeramente menos en
transporte publico, un gran porcentaje de adultos mayores viaja adn en transporte publico y a
pie, a lo que suma el hecho de que gran parte reside en hogares que carecen de medios de
transporte motorizados, lo que en la practica incrementa la cantidad de tramos de viaje que
realizan y el tiempo de sus desplazamientos, unos factores pueden influir tanto en la condicion

de los viajes como en la calidad de vida de las personas mayores.

Dado que las alcaldias mas envejecidas y con mayor presencia de poblacion adulta mayor se
encuentran en la zona centro y noreste de la ciudad, (alcaldias centrales Benito Juarez,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza, asi como la alcaldia Coyoacan en la zona
sur, y Azcapotzalco al norte) se podria esperar que los principales distritos de origen y destino*®
de los viajes de la poblacion adulta mayor se encuentren dentro de dichas alcaldias. Las figuras

2.21y 2.22 confirman en parte este hecho.

Los principales distritos expulsores de viajes por motivos de trabajo de la poblaciéon adulta
mayor se encuentran mayoritariamente en la zona centro sur de la ciudad, principalmente en
las alcaldias Benito Juarez, Coyoacan y Cuauhtémoc, mientras los principales destinos se
localizan en las alcaldias centrales de Benito Juarez, Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc; en esta
Ultima resalta el distrito correspondiente al “Centro Histérico” el cual recibe el mayor numero de

viajes por motivos de trabajo de la poblacion adulta mayor.

1% a EOD de INEGI presenta informacion cartografica sobre la cantidad y direccion de los viajes de toda la ZMVM, a nivel distrito.
La delimitacion en distritos fue elaborada por el Instituto de Ingenieria de la UNAM y divide la ZMVM en 194 distritos, de los cuales
85 estan ubicados en la Ciudad de México, 59 en municipios del Estado de México y uno en Tizayuca en el estado de Hidalgo. Es
por esta razén que la informacién cartografica se representa con base en dicha delimitacién, por lo que no se ajusta ni corresponde
a las delimitaciones a nivel alcaldia, colonia o0 AGEB.
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México, 2017.

Figura 2.21. Distritos expulsores de viajes por motivos de
trabajo de la poblacién adulta mayor en la Ciudad de

Figura 2.22. Distritos receptores de viajes por motivos de
trabajo de la poblacién adulta mayor en la Ciudad de

México, 2017.
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Es posible visualizar que los viajes por trabajo de la poblacion adulta mayor presentan un cierto
patron centro-periferia: tienen su origen en la periferia sur y oriente, y su destino en la zona
centro-oeste. Ahora bien, para profundizar en este andlisis de los flujos por motivos de trabajo
es necesario no solo considerar los espacios expulsores y atractores, sino también la direccion

de estos flujos (Figura 2.23).

Se puede observar que los principales flujos se concentran en la zona centro y sur de la ciudad
dentro de las alcaldias Miguel Hidalgo, Benito Juarez y Cuauhtémoc, aunque algunos de los
flujos con mayor cantidad de viajes se encuentran ademas en las alcaldias Coyoacan y
Tlalpan. (Figura 2.23). Estos flujos por motivos de trabajo de la poblacion adulta mayor son asi
similares a los realizados por la poblacion total, pues la propia EOD sefiala que la mayor
cantidad de viajes por motivo de trabajo tiene como principales destinos el distrito
“Chapultepec- Polanco”, “Centro Historico”, “Buenavista-Reforma” y “Condesa”. Ahora bien
dentro de dicha configuracion se puede observar que una gran parte de los flujos son dentro de
las mismas alcaldias, como es el caso de Benito Juarez, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo. A
manera de ejemplo, la EOD sefala que el distrito “Tlatelolco” es de los mayores expulsores de
viajes de trabajo (con aproximadamente 47.9 mil viajes en un dia entre semana) cuyos
principales destinos se encuentran en los distritos “Centro Histérico” (8.6 mil viajes recibidos),
“Buenavista-Reforma” (5.5 mil viajes), “Chapultepec-Polanco” (3.5 mil viajes) y “Condesa” (2.7
mil viajes), los cuales se encuentran dentro de las mismas alcaldias Cuauhtémoc y Miguel

Hidalgo.

Como ya se menciond el principal distrito receptor de viajes por motivos de trabajo para toda la
poblacion es el distrito Chapultepec-Polanco, que recibe aproximadamente 296 mil viajes
desde otros distritos, ademas de 28 mil viajes internos. Pero para la poblacién adulta mayor de
la Ciudad de México el principal distrito receptor de viajes por motivos de trabajo es el “Centro
Historico” (Figura 2.22), el cual representa también un punto importante de actividades
laborales para toda la poblacién en general dada su concentracion de numerosos comercios

tanto formales como informales.
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Figura 2.23. Principales flujos de viajes por motivos de trabajo de la poblaciéon adulta

mayor, 2017.
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Figura 2.24. Principales flujos de viajes por motivos de trabajo de la poblaciéon adulta

mayor al distrito de destino “Centro Histérico”, 2017.
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La importancia de la zona del Centro Histérico va mas alla del punto de vista turistico, pues es
uno de los puntos de mayor afluencia de la ciudad, siendo el distrito que recibe mayor cantidad
de viajes totales al dia de acuerdo con la EOD 2017 con aproximadamente 465 mil, los
principales origenes de estos viajes son: Tlatelolco con 15.3 mil viajes, Buenavista-Reforma
con 13.3 mil viajes, Morelos 10.6 mil viajes, Moctezuma con 10.4 mil viajes y Obrera con 10.1
mil viajes. El Centro Histdrico funge asi como punto central de destino de viajes por diferentes

motivos, ya sean turisticos, de recreacion o entretenimiento, asi como de trabajo (INEGI, 2017).

En el caso de la poblacion adulta mayor, los viajes por trabajo con destino en el Centro
Historico proceden principalmente de la misma alcaldia Cuauhtémoc, asi como de las alcaldias
aledafias, principalmente Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza (Figura 2.24). De igual manera
el distrito “Centro Historico” es receptor de gran cantidad de viajes de zonas mas alejadas del
centro, como es el caso de distritos de las alcaldias Coyoacan, Cuajimalpa y Alvaro Obregon, y
de la zona norte, como por ejemplo de la alcaldia Gustavo A. Madero. Todo ello permite
entender el amplio alcance metropolitano de dicha zona en general y para la poblacién adulta
en particular. La diversidad comercial, turistica y la eficiente accesibilidad a una gran variedad
de modos de transporte con destino a esta zona de la ciudad explican la centralidad del Centro
Histérico como parte trascendental no solo de la movilidad cotidiana de la poblacion adulta

mayor, sino de toda la ciudad.

Como conclusién a este apartado se puede afirmar que el estudio de la movilidad cotidiana de
la poblacién adulta mayor representa una arista importante dentro del estudio de la movilidad
urbana. Ademas de ser un fenomeno relacionado a las condiciones sociales de la poblacion,

revela el contexto social en que se encuentra inmerso la poblacion mayor.

Al revisar los datos sobre la situacidén laboral de los adultos mayores de la ENOE, es posible
observar que en la Ciudad de México la poblaciéon adulta mayor continGa inserta en el mercado
laboral realizando actividades principalmente en el ambito informal, debido a los multiples
factores econdmicos, demogréficos y sociales que orillan a dicha poblacién a trabajar a
avanzada edad, sobresaliendo la necesidad por obtener un ingreso, condicion que se ve
acrecentada por el limitado acceso a los sistemas de pensiones y fondos para el retito en
México, sin embargo el trabajar en la informalidad demanda desplazarse diariamente hacia sus

zonas de trabajo por lo que este hecho acrecienta la relacién informalidad-movilidad.

Al indagar sobre los modos de transporte mas utilizados por este grupo poblacional, sus

tiempos de traslado, cantidad de tramos de viaje y propdsitos de viaje, es posible comprender
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en parte que sus condiciones de desplazamiento y transporte no son las mas adecuadas, a lo
gue suman sus condiciones socioeconomicas, y demogréficas que les obliga a seguir
laborando a una avanzada edad. Todo ello hace que el fendbmeno del envejecimiento en
México desemboque en una problematica que debe ser abordada desde un enfoque
multidisciplinario, con el fin de tomar acciones directas sobre la completa cobertura de los
sistemas de pensiones, el mejoramiento de las condiciones de los principales modos de

transporte para los adultos mayores..
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Capitulo 3. Movilidad cotidiana por trabajo de los adultos mayores que laboran en el

sector informal del Centro Histérico de la Ciudad de México.

La movilidad cotidiana por motivo de trabajo de la poblaciéon adulta mayor en la Ciudad de
México es un fenémeno visible en el entorno urbano tanto de la ciudad como de toda la ZMVM,
dado que involucra multiples aspectos de la infraestructura de transporte publico y privado, asi
como los aspectos econdmicos, sociales y poblacionales de la ciudad misma. Dentro de este
contexto el Centro Histérico de la Ciudad de México se ha convertido en el espacio mas
relevante de dicha movilidad al ser el destino de la mayoria de los viajes diarios por motivo de
trabajo de la poblacion adulta mayor, situacion favorecida por ser un espacio donde confluyen
varios de los principales modos de transporte e importantes ejes viales de la ciudad, vialidades
como: José Maria Pino Suarez, José Maria lzazaga, Fray Servando Teresa de Mier, Paseo de
la Reforma, Eje 1 Norte, Eje 1 oriente Circunvalacién y Av. Veinte de Noviembre. Posee
ademas una amplia cobertura de modos de transporte tanto publico como privado: automoviles,
bicicletas, rutas de transporte colectivo, lineas de metrobus, lineas de metro, autobuses y taxis.
También es un espacio que funge como recurso laboral para los adultos mayores debido a una
gran oferta comercial que ofrece una gran variedad y especializacién de productos para su
compra-venta ya sea dentro del sector formal o informal, lo cual representa una fuente de
trabajo importante para la poblacion adulta mayor, a lo que suma ademas de que es uno de los
destinos turisticos y culturales mas representativos del pais (Alba, 2010) (Autoridad del Centro
Historico de la Ciudad de México, 2018).

El Centro Histérico se encuentra ubicado dentro de las alcaldias Cuauhtémoc y Venustiano
Carranza subdividiéndose en dos perimetros, dado que en el afio 1980 el Instituto Nacional de
Antropologia e Historia declar6 al Centro Histérico como zona de monumentos histéricos,
estableciendo dos perimetros de proteccion: perimetro A, definido por los limites de la ciudad
en 1830 y dentro de la actual alcaldia Cuauhtémoc; y el perimetro B, que corresponde a la
superficie desde el limite del perimetro A hasta el limite de la ciudad en 1900 (Arvizu et al,
2018: 28) (Figura: 3.1); esta delimitacion se realizdé con el objetivo de preservar el patrimonio

cultural urbano.
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Figura: 3.1. Perimetros Ay B del Centro Histdrico de la Ciudad de México
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Elaborado con base en: Gobierno de la Ciudad de México, 2019.

El Centro Histérico representa un espacio comercial y laboral importante para la vida diaria de

los adultos mayores de la Ciudad de México, ya sea porque atienden algin negocio establecido
en dicho espacio o bien venden algin producto en alguna calle (Alba, 2010). EI Centro
Historico representa asi una importante area de atraccion laboral con un amplio alcance
territorial, por lo que los viajes diarios por trabajo a dicha zona se convierten en un objeto de
estudio que requiere ser abordado para comprender movilidad cotidiana de los adultos

mayores. Para dicha poblacion, desplazarse diariamente a su zona de trabajo en el Centro

Historico puede significar un reto importante que muchas veces involucra un considerable
esfuerzo fisico y econdmico, el cual es dificil de solventar dada su avanzada edad y condicion

socioecondémica, que muchas veces se ve limitada al trabajar en el sector informal o bien por

encontrarse en situacion de pobreza.

La fase metodoldgica se aborda desde la investigacion cualitativa, al inicio de dicho apartado

se hace una breve descripcién de las posturas teéricas que basan las metodologias utilizadas
la investigacion cualitativa

en
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las ciencias sociales, posteriormente se profundiza en
desglosando las diferentes etapas de desarrollo la misma, a partir de dichas fases se disefia el



esquema metodolégico al cual se le adaptan las técnicas para la obtencion de informacién en

campo para el estudio de la movilidad utilizadas por Avellaneda (2009).
3.1. Estrategia metodologica

Dentro del ambito cientifico y académico realizar una investigacion requiere de la identificacion
de un objeto de estudio y el planteamiento de un problema del cual se requiera obtener una
respuesta o solucién; y para llegar a ello se necesita de una metodologia, esto es, una serie de
procedimientos especificos que deben efectuarse para obtener dicha respuesta o solucion. “El
término “metodologia” se refiere [por tanto] al modo en el que se enfocan problemas y se
buscan las soluciones o respuestas” (Taylor y Bogdan, 1984:15). En el campo de la
investigacion, la eleccion y aplicacion de distintas metodologias se realiza acorde a los
intereses, propositos u objetivos que la investigacion misma demande, variando en funcién de

la rama cientifica a la que pertenezca el fenébmeno de estudio.

En el campo de las Ciencias Sociales se han utilizado dos perspectivas tedricas: la postura
positivista o positivismo, la cual filoséficamente se basa en un empirismo racionalista ligado
estrechamente a la vision naturalista del mundo, que rechaza el estudio metafisico o
sustentado bajo opiniones “vagas o arbitrarias” (Bertani, 2004: 3); busca asi hechos y causas
del fendmeno o sujeto estudiado, por lo que siempre se enfoca en generar leyes que describan
su comportamiento “con independencia del caracter subjetivo” (Durkheim, 1938:14 citado en
Taylor y Bogdan 1984). Metodolégicamente se basa en la deduccién, en la observacion y la
experimentacion de los fendbmenos de estudio, siempre en busca de predicciones concretas. Y
por otro lado la postura fenomenoldgica, “la cual busca entender el fenomeno de estudio desde
la propia perspectiva del actor y entender la realidad a partir de la importancia dada por las
personas. Dicha postura emplea métodos cualitativos, los cuales inductivamente generan datos
descriptivos y buscan la comprension en un nivel personal de los motivos y creencias que estan

detras de las acciones de la gente” (Taylor y Bogdan, 1984:15).

La diferencia de estas dos corrientes se basa en que positivistas y fenomendlogos buscan
diferentes tipos de respuestas, por lo que sus investigaciones demandan diferentes
metodologias. “En el campo de las Ciencias Sociales, los positivistas buscan causas mediante
métodos tales como: cuestionarios, inventarios y estudios demogréficos, que generan datos
susceptibles a andlisis estadisticos, mientras que los fenomendlogos buscan la comprension
del fendbmeno de estudio mediante métodos tales como: cuestionarios, entrevistas a

profundidad y observacion participante” (Taylor y Bogdan, 1984:15).
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En ocasiones, los métodos cualitativos se utilizan en casos donde no se puedan cuantificar la
informacién, o cuando los datos no sean aplicables o no estén disponibles (Lafuente y Marin
2008).

Esta investigacion se realiza desde un enfoque cualitativo, sigue el orden metodoldgico
establecido en la Figura 3.2, cuyo esquema se basa en las técnicas de investigacion cualitativa
utilizadas en el estudio de la relacién entre movilidad cotidiana y pobreza en la ciudad de Lima
(Avellaneda 2009) basadas en las técnicas establecidas por Taylor y Bogdan (1984), y
adaptadas a las fases del proceso de investigacién cualitativa de Rodriguez, Gil y Jiménez
(1996). Estas técnicas buscan aproximarse a la realidad social del objeto de estudio mediante
la obtencién de informacion clara, exhaustiva y fiable, la cual permita obtener una comprension
mas profunda del escenario y de las personas estudiadas, mas que una vaga descripcion del
fendmeno. Es importante aclarar que, al igual que lo mencionado en Avellaneda (2009), la
eleccion de este método se realiz6 con el fin de obtener un disefio de investigacion flexible,
dado que tanto la hipétesis como la investigacion misma son presentadas con un caracter
exploratorio, el cual se basa en estudiar el problema con el fin de obtener una mejor

compresion y analisis de la realidad, sin obtener resultados de caracter totalmente deductivos.

El método de investigacion cualitativa se divide en cuatro grandes fases, que segun Rodriguez,
Gil y Flores (1996) son: fase preparatoria, trabajo de campo, analitica e informativa, dentro de
las cuales se presentan distintas técnicas para que el investigador elija la mas conveniente y
asi poder generar informacion que aporte a la investigacion y que cumpla con el objetivo

general.

En la primera fase preparatoria de esta investigacion se realizdé la consulta y lectura de

articulos especializados en revistas como Scripta Nova, Geocritca, Scielo, Estudios
Demograficos Urbanos, Papeles de Poblacién y Eure, con el fin de recolectar informacién
general sobre el estudio de la movilidad cotidiana en México y posturas teérico-conceptuales
sobre la movilidad cotidiana tanto en Europa, Latinoamérica y México. Posteriormente se
definieron las caracteristicas de la poblacion de estudio por lo que se consulté bibliografia
referente a grupos vulnerables de poblacién, poblacién adulta mayor y la ocupacién laboral y
movilidad cotidiana de la poblaciéon adulta mayor. Con base en la informacién recabada se
identificé la territorialidad del fenémeno de estudio y se planted la problematica; posteriormente

se procedio al planteamiento de la hipotesis y los objetivos tanto generales como especificos.
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Figura 3.2. Esquema metodol6gico general
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Fuente: Elaborado con base en: Taylor y Bogdan, 1984, Rodriguez Gil y Flores, 1996 y Avellaneda, 2009.
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A continuacién de la etapa de reflexion y disefio de la investigacion, se elabor6 un marco
tedrico, el cual integra: las principales posturas tedrico-conceptuales de la movilidad cotidiana y
su estudio en México desde distintos enfoques, la poblacion adulta mayor y el envejecimiento, y
el sector informal como alternativa laboral de la poblacion ocupada y los grupos vulnerables. Es
importante mencionar que cada uno de estos temas de estudio no se analizaron de manera
aislada, sino que se trabajaron de manera conjunta con el fin de exponer la relacién entre las
mismas y comprender la movilidad cotidiana de la poblacién adulta mayor como un fendmeno
integral que depende de las condiciones laborales y econdémicas de dicha poblacion.
Posteriormente se expuso el envejecimiento poblacional de la Ciudad de México, asi como su
evolucién espacial en los uUltimos treinta afios y su insercién al mercado de trabajo tanto a nivel

nacional como a nivel metropolitano.

Como ultima parte de la fase preparatoria se elaboré con base en la encuesta origen-destino
2017 de la ZMVM, un andlisis de la movilidad cotidiana de la poblacion adulta mayor en la
Ciudad de México, el cual expone numéricamente los motivos y patrones de origen-destino de
viajes de los adultos mayores, asi como los principales medios de transporte utilizados,
haciendo especial énfasis en analizar los desplazamientos diarios por motivo de trabajo con
destino a el Centro Histérico, una vez tenido completo el marco teérico se comenzé con el

disefio de las técnicas e instrumentos a utilizar para recabar la informaciéon de campo.

En la fase de trabajo de campo (la segunda fase) se obtuvo informacion de primera mano en

dos etapas: la primera consisti6 en una observacion cientifica exploratoria de la zona de
estudio, que consistid en recorrer los diferentes modos de transporte (colectivo, microbus,
metro, metrobls y RTP) que confluyen en el area del Centro Historico; ello con el objetivo de
observar las pautas de movilidad de la poblacion adulta mayor, especificamente la que es
comerciante y que labora en dicha zona, asi como observar si la misma transportaba una
cantidad importante de articulos o bultos de mercancia para vender. La segunda etapa
consisti6 en recorrer las calles del perimetro A del Centro Histérico y observar a los
comerciantes informales con el objetivo de ubicar y registrar cuales eran adultos mayores y en
gué zonas se localizaban; en total se ubicé un total de 59 puntos de comercio informal

regentados por adultos mayores.

Una vez localizados los principales puntos de venta y visualizadas algunas pautas de movilidad
de la poblacion de estudio, se dio paso a la siguiente etapa de la fase del trabajo de campo, la

cual consistié en el disefio y aplicacion de entrevistas individuales abiertas con el objetivo de
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obtener datos generales sobre la poblacion de estudio e informacién sobre sus pautas de
movilidad cotidiana; asi como también sobre las condiciones laborales en las que desarrollan

diariamente su empleo.

El disefio de la entrevista se basé en cuestionarios utilizados por el Instituto Nacional de
Geografia y Estadistica (INEGI) en la Encuesta Origen-Destino de la Zona Metropolitana del
Valle de México del afio 2017, y la Encuesta Nacional de Ocupacién y Empleo en su quinta
version utilizada desde el afio 2016. Con base en dichos cuestionarios se formularon preguntas

adecuadas al enfoque metodolégico utilizado a fin de obtener datos que permitieran:

e Conocer la condiciébn socioeconémica de la poblacion adulta mayor que labora en el
comercio informal y sus implicaciones en su movilidad cotidiana.

¢ |dentificar los principales puntos de venta, el tipo de mercancia y servicios que ofrecen
al comprador.

e Localizar los principales lugares de procedencia de los comerciantes, asi como los
medios de transporte que emplean y la duracién y problemas que enfrentan en sus

viajes.
Todo ello a fin de cumplir con el objetivo general de la presente investigacion.
La entrevista se dividi6 en tres apartados principales:

1.- Datos Generales: Se obtienen datos demograficos y personales de importancia como edad,
sexo, estado civil, lugar de residencia, nimero de hijos, cuantas personas viven en su domicilio

y cuantas de ellas trabajan.

2.- Trabajo: Permite adquirir informacién cualitativa sobre la actividad econdmica que desarrolla
la poblacion de estudio, como las facilidades y dificultades que le surgen por laborar en dicha

zona de la ciudad y las condiciones laborales en las que realiza su trabajo.

3.- Movilidad: Se enfoca en obtener informacion cualitativa y cuantitativa mediante preguntas
abiertas y cerradas sobre modos y condiciones de transporte, tiempos y costos de traslado,
motivos de uso, problemas en los desplazamiento, estrategias de mejora e informacién a
profundidad de la percepcion personal de cada entrevistado sobre su movilidad para ir al

trabajo.

Se aplicaron 32 entrevistas semiestructuradas (Anexo: 1) con un guion predisefiado a fin de

obtener informacién especifica y también adicional que pudiera permitiera alcanza los objetivos
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planteados en esta investigacion. Sin embargo, y conforme se fue avanzando en la aplicacion
de las entrevistas, se observé una mayor efectividad en la obtencion de informacién y en el
acercamiento a los entrevistados si la entrevista se aplicaba de manera no estructurada, como
una charla comin mas que como un simple cuestionario, y sin respetar totalmente el orden de
las preguntas. Por ello, y a partir de la undécima entrevista, las entrevistas se aplicaron de
manera no estructurada, lo que mejord la interacciéon con los entrevistados y permitié no sélo
obtener la informacién planteada en el Anexo 1 sino obtener informacion mas profunda y de
manera mas abierta. Pese al cambio de estrategia de aplicacion de las entrevistas, los
resultados de las diez primeras entrevistas pudieron ser utilizados al obtenerse la informacion

fundamental y necesaria para su andlisis.

Las entrevistas se aplicaron en el sitio de trabajo de cada comerciante, realizandose
previamente y con caracter exploratorio un recorrido de las calles del Centro Histérico que
permitio registrar y georreferenciar tanto los puntos de venta donde se aplicaron las entrevistas,

como aquellos puntos de venta donde la entrevista fue denegada por los comerciantes.

En la fase analitica posterior al campo se capturé la base de datos para ordenar y procesar la
informacién obtenida de las entrevistas, para a continuacion elaborar cuadros, graficas y mapas
gue permitiera analizar los datos generales de la poblacién de estudio asi como los datos
numeéricos sobre la movilidad y el trabajo. En esta fase de analisis se recurrié asimismo a incluir
citas textuales de los testimonios de los entrevistados como elemento relevante de los
hallazgos realizados en la investigacion y ofrecer la percepcién directa que sobre su movilidad

cotidiana tienen los propios protagonistas.

Después de la fase de andlisis de los resultados de campo se procede a la elaboracién de las

conclusiones y consideraciones finales de la investigacién (fase informativa), reflejandose en

los apartados desarrollados a continuacion los resultados de estas dos Ultimas fases.

3.2. Distribucion del comercio informal desarrollado por adultos mayores.

El Centro Histérico de la Ciudad de México es de los sitios més importantes a nivel nacional
principalmente dentro del ambito comercial, turistico, cultural y urbano. Dicha zona fue
delimitada en el afio 1980 cuando se declar6 como Zona de Monumentos Histéricos; para el
afio 1987 se declar6 patrimonio cultural de la humanidad y posteriormente se establecieron los

perimetros A y B que conforman la delimitacién actual. Este espacio es el mas accesible de la
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ZMVM gracias a la red de transporte publico y a la red vial que confluyen en él y lo atraviesan,
lo que facilita el acceso de gran cantidad de personas atraidas, entre otros motivos, por su

actividad comercial donde destaca el comercio informal (Delgadillo, 2008).

“La oferta comercial extensa y variada del Centro Histérico, permite tener
todo a la mano, desde el articulo mas comun y corriente de uso doméstico
hasta un artefacto sofisticado. La fascinacion por la oferta comercial del
Centro no solo se relaciona con la variedad, cantidad y especializacion de
productos, sino con el hecho de que existen precios accesibles para todos
los bolsillos" (Alba, 2010: 45).

El comercio informal en el Centro Historico, entendido como comercio en la via publica, se
conforma por grupos de comerciantes establecidos en calles y avenidas o puntos especificos
del perimetro Ay B de dicho Centro Histérico, habiendo sido identificada su relevancia en areas
alrededor del mercado de la Merced, segmentos del Eje Central L4zaro Cardenas y en la zona
oriente del z6calo como las calles de Corregidora, El Carmen y Moneda (Autoridad del Centro
Histdrico, 2018).

La poblacion adulta mayor que labora en el comercio informal en el Centro Histérico se
distribuye en los principales conglomerados de comerciantes como son: mercado de La
Merced, Eje Central, Tepito y Lagunilla en el caso del perimetro B; en el perimetro A los puntos
de venta se localizan en las calles ubicadas tanto al oriente del z6calo (Corregidora,
Manzanares, Venustiano Carranza, Moneda, Correo Mayor, Alhéndiga, Circunvalacion,
Mesones, Republica de Guatemala y Emiliano Zapata), como en la zona norte y noreste
(Republica de Argentina, Brasil, Perd, Honduras y Venezuela) o poniente, aunque al poniente
sblo se localizan algunos puntos de venta aislados en calles como Tacuba, 5 de Mayo, La
Palma, Alameda central y Eje Central. También se detectaron varios comerciantes en la misma
Plaza de la Constitucion, mientras que en la zona sur y suroeste del z6calo, a excepciéon de
Republica del Salvador, no existen puntos de comercio informal debido a que las autoridades
no han permitido su establecimiento en calles como 20 de noviembre, 5 de Febrero, Isabel La
Catolica o Republica de Uruguay; ademas se trata de una zona donde se venden productos
especializados y se aglomeran multiples establecimientos de comercio formal y al mayoreo
(Figura 3.3).
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De los 59 puntos de venta regentados por adultos mayores observados 32 accedieron a ser
entrevistados, los cuales en su mayoria se encuentran en las calles de la zona este del z6calo,

ademéas de algunos puntos dispersos en la zona norte, noroeste y oeste. (Figura 3.3)
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Figura 3.3. Localizacion de los puntos de venta a cargo del adulto mayor, segin concesion de informacion.
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3.3. Tipo de mercanciay servicios ofrecidos

En el Centro Histdrico es posible encontrar una gran variedad de articulos y servicios ofrecidos
a través del comercio informal, desde alimentos y bebidas hasta articulos de belleza, ropa,
herramientas y accesorios coleccionables como fotografias, revistas antiguas e incluso
juguetes. Al respecto el comercio informal operado por adultos mayores oferta basicamente la

misma clase de mercancias que las ofrecidas por comerciantes de otras edades (Figura 3.4).

Figura 3.4. Mercancias y servicios ofertados por adultos mayores en el sector informal

ubicado en el perimetro A del Centro Histérico®’.

® Dulces y frituras

u Alimentos y bebidas

u Lustradores de zapatos

® Ropa, calzado y accesorios

m Articulos de belleza

= Productos artesanales de pueblos

originarios

u Revistas, fotografias, afiches y
juguetes

Herramientas

Fuente: Elaborado con base en trabajo de campo 2021.

Los dulces y las frituras constituyen el principal tipo de mercancia vendida por los adultos
mayores, seguidos por la ropa, calzado y accesorios, y los alimentos y bebidas; entre las
personas finalmente entrevistadas el tercer lugar es ocupado sin embargo por herramientas.
Otro importante servicio ofrecido por los adultos mayores es el de alimentos y bebidas, aunque

también destaca su implicacion en el servicio de lustrado de zapatos.

17 . , .
Nota: Porcentajes corresponden a mercancias vendidas en todos los puntos de venta observados (n = 59),
concedieran o no entrevista.
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Figura 3.5. Mercancias y servicios ofertados por adultos mayores entrevistados en el

sector informal ubicado en el perimetro A del Centro Histdrico.
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Fuente: Elaborado con base en trabajo de campo 2021.

De los adultos mayores comerciantes entrevistados, los dulces (principalmente goma de
mascar y paletas de dulce) y frituras (papas, chicharrones y cacahuates) son el principal tipo de
mercancia en venta, seguida por la ropa (playeras, pantalones y sudaderas) asi como también
ropa de segunda mano, calzado y accesorios (sombreros y gorras). De igual manera destaca el
servicio de alimentos (principalmente comida rapida como tacos y quesadillas) y bebidas
(refrescos, agua embotellada y de sabor), herramientas (para uso doméstico como baterias,
pinzas, desarmadores, cuchillos, navajas de afeitar y afiladores de cuchillos y tijeras),
productos artesanales (como cubrebocas, juguetes, pulseras, monederos, collares, entre otros)

y accesorios de belleza (bolsas, cortaufas, espejos y distintos tipos de maquillaje) (Figura 3.5).

3.4. Condicién socioeconémicay laboral y sus vinculos con la movilidad

Desde la perspectiva social, la movilidad es considerada como una préactica que envuelve una
variedad de elementos de la vida cotidiana del individuo. Debido a las profundas desigualdades
sociales y territoriales existentes tanto en el entorno urbano de la Ciudad de México como en

multiples ciudades de América Latina, el ambito socioeconémico del individuo condiciona
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directamente su movilidad y por consiguiente su acceso a la ciudad y a los bienes y servicios
que ofrece, asi como a las oportunidades de trabajo y convivencia. Este hecho subraya el
vinculo entre la movilidad y el funcionamiento contemporaneo de la sociedad reflejado en la
constante dicotomia de quienes pueden desplazarse sin problema y quienes no, pues trabajar,
consumir o relacionarse con los otros implica necesariamente desplazarse (Avellaneda y Lazo,
2011).

Para la poblacién adulta mayor entrevistada, el trabajar diariamente en el comercio informal es
un elemento indispensable para su vida diaria por el hecho de ser su medio de sustento
economico; sin embargo y como se sefialé en el capitulo anterior, desplazarse largas distancias
diariamente resulta una practica necesaria para acceder a los puntos de trabajo y a las
multiples formas de interaccion con la gente y la ciudad. Pero desplazarse y hacer uso de un
modo de transporte (ya sea publico o privado) implica un gasto monetario, y por ende, es
importante analizar algunos aspectos socioecondémicos y laborales que pueden influir o

condicionar directamente la movilidad del individuo.

Como se expuso en el primer capitulo, el comercio informal es una alternativa laboral accesible
para la poblacién que no tiene acceso a un trabajo “formal” o “fijo”, con un contrato laboral que
regulara sus derechos y condiciones laborales. En este sentido para los adultos mayores el
laborar en dicho sector puede ser desfavorable, dado que no siempre trabajan en las mejores
condiciones. Sin embargo, a pesar de dichas limitantes, el trabajar en el comercio informal es
una practica que ha formado parte importante de las vidas de los adultos mayores
entrevistados, dado que el 90% explicaron que desde temprana edad se han dedicado al
comercio informal, por lo que este ha sido su Unico trabajo; otro 10% si ha tenido otros

empleos. Al respecto el entrevistado nimero 18 mencion6 que:

“Siempre he sido comerciante, desde hace 48 afios, desde la época de
Luis Echeverria. Comencé a trabajar de comerciante a los 13 afios,
aunque no solo he vendido comida también he vendido otras cosas,

practicamente he vendido de todo”.
De igual forma el entrevistado nUmero 26 coment6 que:

“Siempre me he dedicado al comercio. Desde que era nifia siempre me

he dedicado a vender, ya que yo no fui a la escuela; y esto es lo Unico
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gue sé hacer y me he dedicado. Ya llevo como 30 afios vendiendo figuras

y demas cosas artesanales”

Aunqgue el sector informal represente una alternativa de trabajo que ayuda a reducir el
desempleo y la pobreza; no siempre presenta las mejores condiciones laborales,
especialmente para los adultos mayores, por lo que es importante visualizarlas con el objetivo
de generar informacion que promueva el mejoramiento de dichas condiciones de los
trabajadores (INEGI, 2014a), principalmente si es un grupo vulnerable como la poblacién adulta

mayor.

La participaciéon de los adultos mayores en el comercio informal suele condicionarse a la
necesidad de trabajar y obtener ingresos para subsistir, pues para todos los entrevistados el
comercio es su unico trabajo o fuente de ingreso. Solo el 3% de los entrevistados cuenta con
pension, el resto no recibe ningun tipo de apoyo monetario mensual por parte del gobierno
federal ni de la Ciudad de México; asi lo expresaron al menos los adultos mayores
entrevistados®®, indicando que su Gnica fuente de ingreso son sus ventas. El 60% de los
entrevistados tiene tarjeta del INAPAM para obtener descuentos en el transporte publico y en
algunas tiendas, sin embargo el 13% de los entrevistados declar6 que con lo que gana u
obtiene de sus ventas no le es suficiente para cubrir los gastos de sus necesidades bésicas,
mientras que el 87% restante declardé que si le es suficiente, al menos para la alimentacion,
renta, pago de servicios del hogar, vestido y transporte. Como ejemplo el entrevistado nimero

28 menciond que:

“Pues mas o0 menos de aqui sale, ya que debo trabajar para poder cubrir
las necesidades y mantener a mi hija y sus nifios. Debo trabajar para
todos, ya que mi esposa muri6 el afio pasado y ahora yo tengo que salir

adelante por la familia”.
Por otro lado el entrevistado nimero 10 sefialé que:

“No me alcanza; a veces me veo en la necesidad de medir el gasto para
viajes, comida, para mantener a mis nietos. Son gastos para nuestras

necesidades”.

'® El 10% de los entrevistados declararon no recibir la Pensién Universal para el Bienestar del Gobierno
Federal por mero desconocimiento de la misma; el resto no dio explicacién alguna de por qué no la
recibe.
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Para tener una idea de la condicion socioecondmica de los adultos mayores entrevistados se
puede indagar sobre el grado de marginacion de las colonias en donde residen. Es importante
entender que la marginacion es un fendmeno estructural producido por el modelo de
produccion econémica dominante y la desigual distribucion de los bienes. lo que conlleva a la
exclusion de diversos grupos sociales de los beneficios del desarrollo. La marginacién se
relaciona asi con la carencia de oportunidades sociales, ausencia de capacidades para
generarla o adquirirlas, y privacion o inaccesibilidad de bienes y servicios basicos para el
bienestar, de manera que las zonas o comunidades marginadas tienen escenarios de alta
vulnerabilidad social. Dichas situaciones no son resultado de elecciones individuales sino de un
sistema productivo que no brinda las mismas oportunidades para toda la poblacion. (CONAPO,
2011).

Para medir dicho fenémeno se utiliza el indice de marginacién calculado a partir del andlisis de
multiples variables socioecondémicas, educativas, laborales, de vivienda, asi como de acceso y
carencia de bienes y servicios. EI Consejo Nacional de Poblacién se ha encargado de calcular
dicho fendmeno a diferentes escalas geograficas y unidades administrativas como: Entidad

Federativa, Municipio, y Area Geoestadistica Basica urbana (Cuadro 3.1).

Cuadro 3.1. Grado de Marginacién de la AGEB urbana donde residen los adultos

mayores entrevistados™.

Grado de Marginacion Porcentaje de entrevistados
0
21.9
Media 18.8
Baja 43.8
Muy Baja 0.0
Sin datos 15.6

Elaborado con base en: Trabajo de campo, 2021 y CONAPO, 2020.

1% |a localizacién de las colonias de origen fue proporcionada en la entrevista de campo con la pregunta 3.1 del
apartado numero 3 referente a la movilidad (Ver Anexo. 1), posteriormente el grado de marginacion de la misma
se obtuvo al localizar la AGEB urbana a la cual pertenece dicha colonia, ya que el CONAPO desagrega la
informacion sobre el indice y grado de marginacién a nivel AGEB urbana (CONAPO, 2020). El valor “Sin datos” se
refiere a los entrevistados que no especificaron su colonia de origen, por lo que no fue posible obtener la
informacion sobre marginacion.
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La mayor parte de los adultos mayores entrevistados provienen de colonias situadas dentro de
AGEB urbanas con medio y bajo grado de marginacion, solo el 22% proviene de AGEB con alto
grado de marginacion. Dicha condicion muestra una idea aproximada de que un porcentaje
considerable de los adultos mayores entrevistados tienen acceso a los bienes y servicios
basicos para subsistir, como alimentacién, vivienda, transporte, educacién, servicio médico; sin
embargo, otro grupo de los adultos mayores entrevistados se ve mas desfavorecido al residir
en zonas de alta marginacion, lo que significa un limitado acceso a los bienes y servicios
anteriormente mencionados y una condicién socioeconémica inestable, lo cual los coloca en

una importante condicion de vulnerabilidad.

Debido a la falta de acceso a la seguridad social por parte de los trabajadores del comercio
informal, el 90% de los entrevistados no cuentan con seguro médico, aunque actualmente
cualquier ciudadano mexicano que no tenga seguro médico tiene derecho de afiliarse al INSABI
(Instituto de Salud para el Bienestar, antes Seguro Popular). Los entrevistados expresaron no
tener conocimiento sobre dicho organismo y por lo tanto mencionaron no estar afiliados a él,

por ejemplo el entrevistado numero 28:

: “‘Antes yo tenia el Seguro Popular, pero me lo quitaron. Ahora por
contactos familiares conozco al personal del hospital y cuando alguien de
mi familia se enferma me atiende; aunque me cobran es un poco menos y

me ayuda un poco mas”

Mientras que el 10% restante si cuenta con derechohabiencia (principalmente IMSS). Quienes
no cuentan con seguro meédico mencionaron que cuando requieren atencion médica, se
atienden principalmente en consultorios anexos a farmacias o se auto-medican, ademas de que
tienden a conseguir medicamentos en farmacias similares debido al limitado acceso a

medicamentos en el sector salud.

De los adultos mayores entrevistados solo el 17% trabaja 5 dias 0 menos a la semana,
mientras que el 83% trabaja de 6 a 7 dias a la semana. Destinando al trabajo un promedio de
entre 7 y 8 horas diarias (Figura 3.6), lo cual resulta en una cifra promedio de 47 horas
semanales, una cifra cercana a la que sefialada por INEGI y algunos autores citados en el
capitulo 2, ya que se estima que los adultos mayores que laboran en el sector informal en
México trabajan en promedio 40 horas a la semana; mientras, la mayor parte de la poblacién

adulta mayor ocupada trabaja en promedio de 35 a mas 48 horas semanales.
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Figura 3.6. Numero de adultos mayores entrevistados por horas trabajadas en un dia.

4 horas
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Elaborado con base en: Trabajo de campo, 2021.

Para complementar el andlisis de las condiciones de trabajo es necesario exponer algunos
problemas que conlleva trabajar en el comercio informal. Para el 55% de los entrevistados el
principal problema con el que han tenido que lidiar en su entorno de trabajo son las agresiones
de bandas, peatones y policias; para el 16% lo principal son las extorsiones (pago de piso a
bandas y policias), mientras otro 16% menciona el alto precio de la autorizacion por parte de la
alcaldia para poder vender; por ultimo, otro 13% cita como principal problema la inseguridad
(robos, asaltos) (Figura 3.7). Sin embargo, los tres primeros puntos se relacionan directamente
entre si; para entender dicha relacién es necesario indagar sobre la organizacion del comercio

informal en el Centro Historico.
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Figura 3.7. Principales problemas de los adultos mayores entrevistados que laboran en

el comercio informal en el Perimetro A del Centro Histérico de la Ciudad de México.
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Elaborado con base en: Trabajo de campo, 2021.

Para comprender estas dificultades es fundamental mencionar que el comercio informal en el
Centro Historico de la Ciudad de México es un fenébmeno complejo debido a que se organiza
por medio de un sistema de liderazgos basados en el control territorial, y que en la mayoria de
las ocasiones operan bajo la ausencia de las autoridades tanto locales como de la alcaldia y de
la ciudad. Todo ello a partir de esquemas de permisibilidad y cobro de cuotas, lo cual ha
generado invasion de espacios publicos, inseguridad y tension con el comercio establecido y
peatones, ademas de los constantes roces con las autoridades (Autoridad del Centro Histérico
de la Ciudad de México, 2018: 65).

Debido a la constante hostilidad entre comerciantes informales y autoridades de la Ciudad de
México, se ha buscado regular el comercio informal en via publica, sin embargo, los multiples
conflictos de intereses, los altos costos de los permisos emitidos por la alcaldia y las elevadas
cuotas solicitadas por los lideres a sus “agremiados”, han impedido que se consumasen
acuerdos. Incluso algunos comerciantes se han rehusado a asociarse a algun lider de
comerciantes, debido principalmente a las altas y constantes cuotas que se deben pagar e

intereses politicos que a veces se deben cumplir para conseguir un lugar en la via publica.
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Por ejemplo el entrevistado nimero 25 mencioné que:

“Al principio tuve problemas con "Alejandra Barrios", lideresa de los
comerciantes, y con los policias, ya que cobran rentas muy altas a miy a
los deméas comerciantes; también con los policias de gobierno de la

ciudad, aunque ahora ya no ha tenido tantos problemas, anteriormente si.”
De igual manera el entrevistado namero 15:

“Luego los policias y las autoridades no nos dejan trabajar y luego nos
preguntan por qué andamos trabajando. O bien si no estamos en nuestro
sitio, estos tipos llegan y nos quitan la mercancia y eso resulta en muchas
pérdidas para nosotros. Sélo les dan tolerancia a los que pagan y a los que
tienen lideres, y a veces ni siquiera conviene asociarse a uno; escuché que

tienen que pagar mas de quinientos pesos semanales."

El alto costo de las cuotas por parte de los lideres de comerciantes ha sido un problema

constante que ha afectado a los vendedores; por ejemplo el entrevistado niumero 28 dijo que:

"Como ya tengo 85 afios ya tengo tolerancia y por lo tanto ya no se han
metido tanto conmigo. Aun asi tengo que pagar $600 a la semana para que
me den permiso de vender, [como] pago de cuota a la alcaldia, para permiso
de venta. Por ahora solo nos dejan porque hay elecciones, sino luego los

guitan."”

Desde el afio 2019 el gobierno de la Ciudad de México implementd una estrategia para reducir
el comercio informal en la via publica del Centro Historico, estrategia en la cual los principales
participes son la Policia Auxiliar y el personal de Reordenamiento de la Via Publica de la
Secretaria de Gobierno, los cuales realizan operativos en las calles desplazando a los
vendedores gue no tiene permiso de la alcaldia o bien no se encuentran afiliados a un lider,
van decomisando sus mercancias. Ello ha provocado que en el transcurso de los afios 2019 y
2020 haya habido multiples enfrentamientos entre vendedores y policias. De los adultos
mayores entrevistados el 87% ha tenido por lo menos un percance con los policias o lideres de
comercio informal, percances que van desde agresiones verbales exigiendo el pago de cuotas,

hasta agresiones fisicas y decomisos de mercancia. El entrevistado nimero 19 menciond que:
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“He tenido varios problemas con la policia y las autoridades de la ciudad, ya
que no nos quieren dejar trabajar. Antes los de alcaldia nos golpeaban, nos

quitaban las cosas, la mercancia, y no nos dejaban vender”
El entrevistado nimero 27 indicé que:

“Generalmente tengo varios problemas con los policias y las personas del
"chaleco verde" que trabajan por parte del gobierno de la Ciudad de México.
De hecho éste no es mi lugar fijo, luego me pongo en otras calles, siempre
dependiendo de donde me dejen poner. Los policias quieren que yo les
pague para que me dejen estar pero me niego, ademas de que no estoy

afiliado a ningun lider.”

Aungue en algunos casos las autoridades tienden a respetar medianamente a los vendedores
de mayor edad; al respecto el entrevistado nimero 21, de 69 afios y que trabaja en la calle

Venustiano Carranza mencion6 que:

“‘Pues afortunadamente no he tenido problemas con las autoridades el poco
tiempo que he trabajado aqui, en mi actual lugar (tiene dos afios). Tampoco
en el otro sitio donde trabajaba donde ya llevaba 8 afios trabajando.
Afortunadamente debido a mi condiciéon de discapacidad y mi edad no mi

guitaron el puesto.”
El entrevistado nimero 29 menciond que:

“Me han querido quitar los de via publica. Me encuentro aqui siempre y
cuando no, me andan correteando ¢Qué mas le pueden hacer a uno? Si
luego no me quitan es porque soy de la tercera edad ¢ Qué mas me van a
inventar? Si ando trabajando honradamente, ¢ cual es el delito?; si trabajar

aqui no estéa prohibido."

El Centro de Histérico de la Ciudad de México es el espacio de trabajo de miles de
comerciantes informales. Para el 90% de los entrevistados es de su agrado trabajar en dicho
espacio debido a la relativa facilidad con la que se puede llegar y a la gran afluencia de gente
gue llega todos los dias, lo cual aumenta sus posibilidades de venta en comparacién con otros

lugares de la ciudad. Por ejemplo el entrevistado nimero 14 opina que:
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“Si me gusta venir aqui porque es un lugar donde hay mucha gente y se
encuentra una gran variedad de productos; y también se puede vender de
todo tipo de cosas, por lo que estar aqui representa un aumento en las

ganancias de las ventas a diferencia de vender en los "tianguis."

Si bien es una ventaja trabajar en el Centro Histérico, para el 10% de los entrevistados no es
del todo de su agrado trabajar en esta zona, principalmente por los problemas antes
mencionados que conlleva trabajar en este espacio; ademdas, a algunos se les dificulta
trasladarse hasta el Centro Histdrico debido a que tienen que recorrer largas distancias y gastar
mucho tiempo en transporte. Aunque no sea totalmente del agrado de algunos, los mismos
entrevistados aceptan la importancia del lugar para el comercio; el entrevistado numero 8,

menciond que:

"No me gusta el centro, ni es bonito, ni es comodo, ni buen lugar, pero es lo

gue hay; es un lugar que brinda muchas oportunidades de comercio."

Los adultos mayores pertenecen a un sector vulnerable de la poblacion, por lo que a pesar de
la importancia que tiene para ellos trabajar en el comercio informal, éste no es el trabajo mas
adecuado para este grupo de poblacion dadas las condiciones laborales precarias y
demandantes a las que se ven expuestos. ldentificadas las condiciones socioecondémicas y
laborales de los adultos mayores entrevistados sobresale aln mas su condicion de
vulnerabilidad, resaltando la constante hostilidad del ambiente de trabajo por parte de las
autoridades, las largas y extenuantes jornadas de trabajo, la irregularidad de los ingresos para
algunos, y la falta de prestaciones sociales debido a la ausencia de un contrato laboral formal
gue avale y establezca condiciones adecuadas para el desarrollo de su actividad; esto
repercute en la ausencia de seguridad social en la mayoria de los casos, por lo que carecen de

prestaciones basicas como el seguro médico.

Dichos factores también condicionan su movilidad cotidiana, pues debido a la necesidad de
obtener un ingreso muchos se ven obligados a desplazarse largas distancias para trabajar y a
utilizar modos de transporte publico mas lentos pero mas accesibles desde el punto de vista
monetario. No son quizas los modos de transporte mas adecuados para los adultos mayores
dadas las condiciones de transporte que ofrecen, a lo que se une la exposicién y desgaste
fisico que represente desplazarse en ellos por su avanzada edad, todo lo cual incrementa aln
mas su condicién de vulnerabilidad. Ello a diferencia de quienes se desplazan a pie gracias a

vivir cerca de su punto de venta, lo que genera una desigualdad respecto de quienes tienen
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gue viajar desde mas lejos e invertir mas tiempo, con el consiguiente gasto monetario y

desgaste fisico sobre todo cuando la distancia a recorrer es mayor a 1 kildmetro.

Sin embargo la configuracion urbana de la ciudad, el alto costo de las viviendas y de los
alquileres en el Centro Historico provoca que un alto porcentaje los adultos mayores no tengan
la oportunidad de vivir cerca de su trabajo, ya que sus ingresos procedentes del comercio
informal apenas son suficientes para cubrir sus necesidades basicas diarias, no permitiéndoles
comprar o rentar una vivienda en el Centro Histérico; ello afecta su movilidad, al verse en la

necesidad de desplazarse diariamente.

3.5. Principales medios de transporte utilizados

El Centro Historico es el area con mayor accesibilidad de la ciudad debido a que confluyen
importantes avenidas y ejes viales asi como rutas de una gran variedad de modos de
transporte, por lo que para la poblaciéon no le resulta complicado llegar. En el caso de los
adultos mayores que laboran en el comercio informal en dicha zona, el uso del transporte es

vital para desplazarse a sus sitios de trabajo.

Es importante mencionar que el 25% de los adultos mayores entrevistados residen dentro del
mismo perimetro A, y un 6% dentro del perimetro B del Centro Histérico, por lo que realizan sus
viajes exclusivamente a pie. Sin embargo el otro 69% reside en colonias, alcaldias y municipios
alejados del centro y de la misma ciudad, por lo que se ve obligado a utilizar diferentes modos
de transporte y realizar mas tramos de viaje para poder llegar a trabajar. En definitiva, la
distribucién de sus tramos de viaje esta condicionada en gran medida por la distancia de sus

desplazamientos.
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Cuadro 3.2. Porcentaje de tramos de viaje para ir al trabajo segun modo de transporte
utilizado por los adultos mayores entrevistados que laboran en el sector informal

ubicado en el perimetro A del Centro Histérico, 2021%.

Modo de transporte Ir al trabajo
Caminar en la calle 554
Metro 19.8
Colectivo 9.9
Autobus 59
Otros 4.0
Metrobus 3.0
RTP 2.0
Total 100

Elaborado con base en: Trabajo de campo, 2021.

Mas de la mitad (55.4%) de los tramos viajes para ir al trabajo se realizan a pie, mientras que el
otro 44.6% se realizan en algun modo de transporte, principalmente en metro y colectivo, y en

menor medida en autobus, metrobus y RTP.

El tipo de transporte utilizado se ve condicionado por varios factores como son: la distancia y el
tiempo de desplazamiento y la condiciobn econdémica. La relacion entre el tiempo de
desplazamiento y el nimero de tramos de viaje/de modos de transporte utilizados es clara: el
47% de los adultos mayores entrevistados tarda mas de 2 horas en ir a trabajar, realizando en
promedio 4.2 tramos de viaje; el 16% tarda entre 1 y 2 horas, con un promedio de 3.8 tramos
en cada viaje; el 13% tarda entre 30 minutos y una hora y realiza en promedio 2.8 tramos,
mientras que el 25% tarda menos de media hora y solo realiza 1 tramo de viaje; este Ultimo
porcentaje pertenece a los entrevistados que residen dentro del perimetro A y B del Centro
Histérico, de manera que es evidente la relacion tiempo-tramos de viaje: a mayor numero
tramos de viaje realizados o cambios de modo de transporte, mayor es el tiempo invertido en el

mismo viaje. (Figura 3.8).

Enla categoria “Otros” se incluyen los tramos de viaje que se realizaron en automovil, taxi, moto y bicicleta; esto
debido a que dichos modos de transporte casi no fueron utilizados por los entrevistados, por lo que suman solo el
4% del total.

Los modos de transporte Mexibus, mototaxi, tren ligero, trolebus, tren suburbano y Mexicable fueron omitidos
debido a que ninguno de los entrevistados realizé viajes en dichos modos.
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Figura 3.8. Relacién tiempo-tramos de viaje por los adultos mayores entrevistados que

laboran en el sector informal ubicado en el perimetro A del Centro Histérico, 2021.
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Elaborado con base en: Trabajo de campo, 2021.

Para la poblacion en general y para los adultos mayores en particular el gasto monetario
representa un factor importante en su movilidad diaria, relacionandose dicho costo de la
movilidad con el nimero de tramos de viaje realizados, de manera que mientras mas modos de
transporte o tramos no realizados a pie se realicen, mas alto es el costo. Es importante
mencionar que la tarifa de algunos modos de transporte es gratuita para los adultos mayores,
caso del RTP, metrobds, trolebds y metro, siendo este ultimo el modo de transporte mas
utilizado entre los entrevistados, por lo que el costo promedio en ocasiones no suele ser muy
alto. Por el contrario el uso de modos de transporte individuales como el coche, la motocicleta o
la bicicleta es casi nulo al relacionarse con un mayor costo que los adultos mayores
entrevistados no pueden afrontar debido a sus bajos ingresos, o bien debido al esfuerzo fisico

gue requieren, caso de la bicicleta.

Para los adultos mayores entrevistados el costo promedio por viaje para ir a trabajar de

aquellos que realizan 1 tramo de viaje, esto es, emplean sélo un modo de transporte, es de
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$7%, utilizando principalmente el colectivo, RTP o metro; los que realizan dos tramos/utilizan
dos modos de transporte gastan en promedio $22,% y utilizan principalmente el colectivo y el
metro; por Ultimo, los que realizan 3 o0 mas tramos de viaje gastan en promedio $90, empleando
principalmente, taxi y autobus. Es importante mencionar que de las principales razones por las
gue los adultos mayores entrevistados utilizan dichos modos de transporte es la distancia, ya
gue aquellos que residen en municipios y delegaciones o colonias mas alejadas del perimetro
A utilizan metro, metrobus, colectivo, automdvil, autobuls y taxi para ir a trabajar, a diferencia de
los que viven cerca, que optan solamente por caminar y no les genera costo alguno; es el caso
del entrevistado numero 7, de 65 afios, el cudl vive en la calle Jeslis Maria, y vende ropa,

juguetes y calzado de segunda mano en la calle De la Santisima. Relat6 que:

“Todos los dias tengo que venir caminando ya que debo cargar mi
mercancia dejarla aqui y regresar por la demas; y debo de hacer los viajes
rapido para que no me ganen el lugar o bien me roben mi mercancia. Aparte

de que no tengo acceso a otro medio de transporte ya que vivo cerca”

De los entrevistados que utilizan el metro el 38% lo utiliza porque es lo mas practico para
desplazarse y transportar la mercancia que llevan, mientras que el 33% lo utiliza porque es lo
mas econdmico aunque se tarde mas, sea mas lento. El 25% menciona que lo usa porgue es la

manera mas rapida de llegar y solo 4% opin6 que lo utiliza porque es mas comodo.

El entrevistado nimero 12, de 65 afos, que reside en la colonia Federal en la alcaldia

Venustiano Carranza y vende dulces, cigarros y bebidas en la calle Alh6ndiga afirmé que:

“Para mi el metro es comodo ya que la estacion queda cerca de mi casa y
se llega bastante rapido. Es gratis para mi y es facil venir para aca, ademas

de que aqui se vende bastante bien”

21 . . ;. .. .
No se incluyen los adultos mayores que realizan un Unico tramo de viaje a pie.

22 £ 82% de los adultos mayores entrevistados que realizan mas de 2 tramos de viaje (modos de transporte) para ir
al trabajo residen en algin municipio del Estado de México, por lo que la tarifa del transporte publico colectivo es
mas elevada respecto a la de la Ciudad de México; esto supone un aumento en el costo promedio de los tramos de
viaje realizados en transporte colectivo.
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Sin embargo el entrevistado numero 28, de 85 afios y que reside en el municipio de
Nezahualcéyotl y vende afiladores de cuchillos en la calle Republica de El Salvador, afirmé

que:

“Pues no me gusta tanto viajar en el metro, no me resulta comodo, aunque
lo uso porque tengo que venir hasta aqui. También uso la combi y en
ocasiones hay trafico, pero uno se va acostumbrando a viajar, a “ir y venir”

[aunque] ya por la edad es un poco pesado”.

De igual manera el entrevistado nimero 8, de 74 afos y residente en la colonia Santa Martha

de la alcaldia Iztapalapa, el cual vende ropa en la calle Emiliano Zapata mencioné que:

“Venir no me resulta facil ya que el metro es muy problematico e incémodo
por el sobrecupo y la incomodidad. Aunque sea incomodo es la manera mas

rapida de llegar y sobre todo es la Unica que me queda”.

Como se sefial6 en los parrafos anteriores, un motivo importante por el cual la poblacion adulta
mayor entrevistada utiliza el metro es por su bajo o nulo costo, asi como la no posibilidad de
utilizar otro modo de transporte, ya sea por localizacién de la residencia o porque no puede
cubrir el gasto de un modo de transporte propio o alternativo; por ejemplo, el entrevistado
namero 31, de 78 afios y residente en el municipio de Valle de Chalco en el Estado de México y
gue viaja todos los dias en metro y colectivo para llegar a trabajar en la calle Monte de Piedad,

expreso:

‘Es la unica forma de desplazarse viniendo desde tan lejos. Aunque vivo
sola no me alcanza para comprar un coche o pagar un taxi, por lo que el

metro y el camion son el Unico transporte que me queda”.

Para los entrevistados que utilizan el colectivo (combi o micro), de forma mayoritaria (38%) lo
utilizan porque es la manera mas répida de llegar aunque sea mas caro; el 31% lo utiliza
porque es lo mas econémico aunque tarde mas; otro 23% lo emplea porque es lo mas practico
para desplazarse, y solo el 8% porque es mas comodo. El entrevistado nimero 17, de 76 afios
y que reside en el municipio de Chimalhuacéan, toma todos los dias toma el camion y el metro

para ir a vender dulces, botanas y frituras en la calle Erasmo Castellanos, comentando que:

“Es el unico medio que puedo utilizar para venir al centro, porque es facil. El

camién que uso para venir de Chimalhuacan pasa vacio por donde vivo, y el
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metro a veces es incomodo por la gente, pero me acostumbré;

afortunadamente no tengo problemas fisicos que me afecten”.

Un aspecto importante a destacar es el uso del transporte por personas discapacitadas o con
algun problema fisico, los cuales se ven obligados a utilizar algin modo de transporte
motorizado para desplazarse aunque muchas veces resulta dificil, como es el caso del
entrevistado nimero 25, de 72 afios y residente en la colonia Escuadrén 201 de la alcaldia
Iztapalapa; aunque es discapacitado y utiliza silla de ruedas diariamente se desplaza en combi
y en metro para llegar a su punto de venta en la calle de Tacuba, ventas que constituyen su

Unica fuente de empleo e ingreso:

“Para mi no es facil venir aca todos los dias; pero cuando uno tiene hambre
debe luchar por hacerse de sus cosas, poder trabajar y pues no queda de
otra. Uno se da sus mafias para subir las escaleras; muchas veces le

estorban en vez de ayudar, pero pues es dificil para los discapacitados”

Para los entrevistados que utilizan el autobls de pasajeros el 44% lo hace porque es el modo
mas practico para transportarse y traer los bultos y mercancia; el 33% porque es lo mas
econdémico aungque tarde mas; y el 22%, porque es la manera mas rapida aunque sea un poco
mas caro. Otra de las principales razones por las que los entrevistados optan por utilizar el
autobus de pasajeros es por la distancia, ya que la mayoria viene de municipios alejados
incluso de la misma Ciudad de México, como lo es el caso del entrevistado numero 10, de 80
afios y que vive en Toluca, Estado de México; de lunes a viernes se desplaza para vender

tepache en la calle Alhéndiga:

“No me gusta utilizar el autobus, porque es tardado y cuesta mucho, ademas
de que es inseguro; viniendo desde Toluca la carretera es muy peligrosa y
asaltan a cada rato. En el caso del metro, es el Unico medio que me queda,

“es a fuerza”. El autobus es mas rapido aunque sea mas caro”.

De los entrevistados que optan por utilizar el metrobus y el RTP, el 71% lo utiliza porque es lo
mas econdmico aunque tarde mas, y solo el 29% porque es lo mas practico para desplazarse y
le permite llevar su mercancia, como es el caso del entrevistado nimero 19, de 80 afios, que
vive en la Avenida de los 100 metros de la colonia Industrial Vallejo (alcaldia Gustavo A.
Madero), y que vende accesorios como pilas y articulos de papeleria en la avenida José Maria

Pino Suarez:
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“Para mi no es tan dificil venir; en pocas palabras no vivo tan lejos y por lo
tanto me he acostumbrado a venir a vender hasta el centro. Por eso en si
tomar el metrobus y el RTP no me ha sido dificil, aparte de que no gasto

casi nada”

Otros modos de transporte muy poco empleados (solo 2% de los entrevistados) son el
automovil y la bicicleta, esto debido a que la gran mayoria no cuenta con la capacidad
econdémica y el conocimiento para conducir y mantener un automdévil, a lo que se une la
condicién fisica necesaria para utilizar una bicicleta. El entrevistado niamero 15, de 66 afios y
gue vive en Tizayuca (Hidalgo) y vende ropa y accesorios de belleza en la calle de Venustiano
Carranza (a mas de 50 km de su residencia), usa el automévil de martes a sabado para viajar

desde su municipio.

“Me es facil venir porque afortunadamente mis hijos que también venden por
aqui. Me traen en la camioneta, asi me evito el riesgo en el transporte
publico y el desgaste de caminar en el metro y de subir y bajar con la
mercancia. Aunque si €s un poquito caro venir hasta acd, pero pues se hace

el esfuerzo”

En este caso el compartir el gasto que representa el transportarse en automovil y el apoyo
familiar surgen como elementos que hacen posible desplazarse grandes distancias haciendo

uso de un modo de transporte mas caro pero mas cémodo y rapido.

El entrevistado nimero 29, de 72 afios y que vive en La Villa (alcaldia Gustavo A. Madero)
utiliza la bicicleta para ir de lunes a viernes a vender pulseras artesanales de Cholula, Puebla,

en la avenida Eje Central, enfrente del Palacio de Bellas Artes, a unos 7 km.

"Uso la bicicleta porque es lo mas comodo, practico y mas barato aunque yo
no pago transporte. La verdad prefiero ahora ir en mi bicicleta, porque si no
fuera asi, ahora mismo tendria que ir hasta Reforma a tomar mi metrobus
para irme a la Villa, y de la Villa a donde vive mi familia, pues son como
cuatro cuadras hasta la calle 5 de Febrero. Ademas de que no hay
autobuses ni peceras, por lo que es mas facil y mas agradable subirme a mi

bicicleta, ademas de que me sirve de ejercicio”.
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La relativa mayor proximidad residencia-punto de venta, la buena condicion fisica del
entrevistado y también el escaso peso y volumen de la mercancia ofrecida son elementos que

hacen posible su desplazamiento en bicicleta.

En el Cuadro 3.3 se resumen las principales motivaciones para el uso de distintos modos de
transporte, donde se puede apreciar que la practicidad y el costo surgen como los elementos
principales para explicar el uso de uno u otro modo de transporte. Practicidad y costo se
anteponen asi a la comodidad del viaje, una de las motivaciones incluidas en las entrevistas
realizadas pero que no se menciona como un motivo relevante en el proceso de decision del

modo de transporte a emplear.

Cuadro 3.3. Motivos aludidos para el uso de distintos modos de transporte.

. .. . . Cuarto
Motivo principal undo motivo Tercer motivo .

Es lo mas practico para

desplazarse y transportar Es lo mas econémico,
la mercancia o bultos aungue tarde mas (33%)
(38%)

Es la manera mas rapida Es lo mas
aungue sea un poco mas camodo
caro (25%) (4%)

Metro

Es lo mas practico para

Es la manera mas rapida . . Es lo mas
Colecti . Eslo mas econdmico, desplazarse y transportar Smod
Olectivo |aunque sea un poco mas aunque tarde mas (31%) la mercancia o bultos tomodo
caro (38%) (23%) (8%)

Es lo mas practico para

desplazarse y transportar Es lo mas econdmico,
la mercancia o bultos aungue tarde mas (33%)
(44%)

Es la manera mas rapida
aungque sea un poco mas
caro (22%)

Autobus

Es lo mas practico para
Metrobus o |Es lo mas econémico, desplazarse y

RTP aunque tarde mas (71%) transportar la mercancia
0 bultos (29%)

Elaborado con base en: Trabajo de campo, 2021.

3.5. Lugares de procedencia e importancia del desplazamiento para llegar a los puntos

de venta.

Hoy en dia, el Centro Histérico de la Ciudad de México constituye la mayor concentracién de
actividades comerciales (formales e informales), administrativas, culturales y de servicios de la

metrépoli. Su importancia y funcién como centro metropolitano se ha mantenido en los dltimos
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anos a pesar del deterioro de algunos de sus barrios y calles (Delgadillo, 2008). Sin embargo
es importante sefalar que diariamente recibe miles de personas para realizar multiples
actividades econdmicas, por lo que su alcance territorial no solo es metropolitano sino incluso

nacional.

Dado el valor que representa el Centro Histérico como espacio de trabajo para los adultos
mayores, es fundamental identificar los municipios y alcaldias de procedencia de los mismos
con el fin de profundizar y complementar el estudio de sus pautas de movilidad y las distancias
gue diariamente recorren para ir a trabajar; asi como su relacién con las variables analizadas
en el apartado anterior como son el tiempo y los modos de transporte. También es importante
visibilizar las dificultades y la importancia que representa para cada individuo el hecho de

desplazarse hasta su punto de trabajo.

De los adultos mayores entrevistados el 47% proviene de algin municipio del Estado de
México, mientras que el 50% proviene de alguna alcaldia de la Ciudad de México y solo el 3%
del estado de Hidalgo. Asi, la distribucién porcentual por municipio y alcaldia muestra una
mayor procedencia (més del 20%) desde Chimalhuacdn y Nezahualcéyotl en el Estado de
México y desde la alcaldia Cuauhtémoc de la Ciudad de México; del 10% al 20% de los adultos
mayores entrevistados proviene principalmente de las alcaldias Venustiano Carranza,

Iztapalapa y Gustavo A. Madero (Figura 3.9).

Como ya se sefiald el total de tramos de viaje/modos de transporte empleados para
desplazarse al Centro Histérico se ve condicionado por la distancia al domicilio, de manera que
la poblacién adulta mayor entrevistada que reside en municipios o alcaldias alejadas del Centro
Histérico, se ve obligada a realizar mas tramos de viaje, esto es, a utilizar mas modos de
transporte para llegar a sus puntos de trabajo, lo que se refleja en mayores tiempos de traslado
(Figura 3.10 y Cuadro 3.3). Los adultos mayores que realizan solo un tramo de viaje son
practicamente los que residen en el mismo Centro Historico o bien a menos de 1 km de su
zona de trabajo; estos adultos mayores se desplazan en su totalidad a pie y emplean en ello un

promedio de 17 minutos (Cuadro 3.3).
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Figura 3.9. Origen de los viajes de los adultos mayores entrevistados que laboran en el comercio informal ubicado en el

perimetro A del Centro Histdérico, 2021.
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Elaborado con base en: Trabajo de campo, 2021.
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Figura 3.10. Numero de tramos de viaje segun origen de los entrevistados que laboran en el comercio informal ubicado en

el perimetro A del Centro Historico, 2021.
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Elaborado con base en: Trabajo de campo, 2021.
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A medida que aumenta la distancia se incrementa el nimero de tramos 0 modos de transporte
empleados y los tiempos de traslado, tal como se demuestra en el Cuadro 3.3; aparte se puede
ver que el uso del metro cobra mayor importancia a medida que se incrementa la distancia
recorrida, salvo para las distancias mas lejanas (mayores a 30 km por ejemplo). Quienes
residen a una distancia de 20 a 30 km, en los municipios de Chimalhuacan y Valle de Chalco,
realizan en promedio 4 tramos de viaje, tardando en promedio 120 minutos y utilizando
principalmente el metro y el autobus. De igual manera quienes residen a mas de 30 km, en los
municipios de Chalco, Tizayuca y la ciudad de Toluca, realizan en promedio 4 tramos de viaje y
utilizan principalmente el metro y el autobls, tardando en promedio 150 minutos. Esta
combinacién de metro con autobus y colectivos muestra la importancia de los segundos como

“alimentadores” del metro o bien para alcanzar el destino final del viaje (Cuadro 3.4).

Cuadro 3.4: Relacion distancia, tramos de viaje y tiempo de desplazamiento.

01 km 9 1 Pie (100%) 17
Metro (21%)

1-10 km 5 28 | Metrobas (7.1%) 4
Metro (22%)

10-20km 10 37 Colectivo (19%) 7

Elaborado con base en Trabajo de campo, 2021.

El porcentaje de adultos mayores que residen cerca de su punto de venta y que optan por
caminar para desplazarse es notable, tal y como lo presentan también Salazar y Paquette (en
Lezama, 2008) en su estudio sobre el espacio urbano de los adultos mayores que viven en el
Centro Historico:

“Los adultos mayores que viven en el Centro Histérico se ubican en su
totalidad en el sector servicios y comercio, y sus ocupaciones varian
entre profesores, pintores, conserjes, cocineros, hasta ayudantes de

cualquier oficio en general y vendedores. La mitad de esas actividades
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econdémicas de los adultos mayores se realizan en las propias viviendas,
el resto en establecimientos fijos y en la via publica. Es interesante
observar que cinco de cada seis de los adultos mayores que trabajan lo
hacen en el mismo barrio en que habitan, siendo la excepcién los que
salen a trabajar fuera del Centro Histérico” (Salazar y Paquette, en
Lezama, 2008: 474-475)

La evidente relacion entre distancia, tiempo de desplazamiento y ndimero de tramos de
viaje/modos de transporte empleados muestra la importancia que tienen los distintos modos de
transporte en la movilidad diaria de la poblacion adulta mayor que trabaja tanto en el Centro
Histdrico, de ahi la importancia de visibilizar las opiniones de los entrevistados respecto al uso
de los distintos modos de transporte y los problemas con los que lidian diariamente para

desplazarse a sus puntos de venta.

Cuadro 3.5. Principales problemas aludidos en el uso de distintos modos de transporte

Problema 2 Problema 3 Problema 4 Problema 5 Problema 6
Es cansado, se
pierde mucho
tiempo
desplazandose
(21%)

Es cansado, se
pierde mucho
tiempo
desplazandose
(20%)

Hay muchos Es costoso
accidentes de  (altos precios)
transito (7%) (79%)

Es incomodo
(20%)

Es costoso (altos

SLELLE precios)(33%)
Es:ca 0. 5€ | 25 unidades son Inseguridad
. pierde mucho - .
Metrobls o - viejas y estan (asaltos,
tiempo . i
RTP desvalijadas agresiones,

1ELIZEIILEE (17%) acoso)(17%)

(33%)

Elaborado con base en: Trabajo de campo, 2021.

Como se ha sefialado en los anteriores apartados, la gran mayoria de los entrevistados utilizan
el metro como medio de transporte para llegar a su punto de trabajo, sin embargo, el 79% de
quienes lo utilizan opina que es incbmodo, mientras que el 21% opina que es cansado y se

pierde mucho tiempo para desplazarse (Cuadro 3.5).
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Por ejemplo, el entrevistado nimero 8, que todos los dias utiliza el metro desde Santa Martha

Acatitla para vender ropa en la calle Emiliano Zapata menciona que:

“‘Me es incomodo viajar en el metro debido a que es muy problematico
por el sobrecupo; ademas ya no considero estar en la edad de estar entre

tanta gente que se aprieta e incémoda”

Sin embargo, algunos entrevistados reconocieron la importancia del sistema de transporte
colectivo metro en su movilidad cotidiana, aceptando las virtudes y ventajas que dicho
transporte ofrece. Asi, el 50% de los entrevistados que utilizan el metro en al menos uno de sus
tramos de viaje opina que es el mejor transporte que puede utilizar para ir a trabajar, como

mencion6 el entrevistado nimero 8:

"A pesar de que es el unico modo de transporte que me queda, es el
mejor que puedo utilizar para venir hasta aqui, ya que es el mas rapido y
en mi caso, no tengo que pagar, por lo que en si me gustaria que
mejorara en que haya mas cupo y fuera mas comodo para todas las

personas”.
O bien el entrevistado nimero 23;

“El metro porque aunque tiene muchas deficiencias, es eficiente y llega

mMas o menos rapido y es solo un poco mas seguro”.

A diferencia del caso anterior, hay gente que opina que no hay ni habra mejora en los

problemas del metro:

“A pesar de que nos funciona a muchos, no habra mejora, no se puede
mas, ya que mucha gente lo utiliza, lo cual es imposible que mejore en
comodidad; a lo mejor puede ser mas rapido, pero no puede ser mas

cémodo ni seguro” (Entrevistado 12)
O bien el entrevistado nimero 25 quien resalt6é que:

“‘Pues nada puede mejorar, ¢Qué se le puede hacer para que mejore? En
si hay muy pocas cosas que se le pueden hacer; que pongan mas
atencion para que mejoren de verdad para evitar accidentes como el de

la linea 12, o cuando se queman los vagones. Hay veces que para venir
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se tiene que caminar mucho; hay veces en las que he tenido que caminar
desde Bellas Artes 0 Z6calo porque no llega el metro hasta aca (estacion

Allende) debido a fallas y para mi es cansado, muy cansado”.

Por otro lado el 40% de los entrevistados que utilizan el metro opina que es el peor modo de
puede utilizar, mientras que el 10% restante opina que no tiene preferencia por algiin modo de
transporte. El entrevistado 16, quien viaja todos los dias desde Chimalhuacan para vender

accesorios de belleza en la calle Venustiano Carranza opina que:

“El metro es el peor modo que puedo utilizar por la incomodidad y el
desorden, ademas de que las unidades son descuidadas y no conducen
bien los operadores. La gente tiende a ser muy agresiva tanto en los
hombres como en las mujeres; me han golpeado e incomodado en los

vagones”.

El entrevistado nimero 26, quien utiliza el metro para viajar desde Santa Martha Acatitla hasta

Plaza de la Constitucidn para vender juguetes, accesorios y prendas artesanales, sefiala que:

“Es muy incobmodo y hay mucha gente, por lo que no es posible llevar la
mercancia; ademas de gque mucha gente se molesta y no le gusta viajar

en el metro”.

En relacién a ello es importante sefialar la diferencia de opinion entre los principales problemas
sefalados para el transporte concesionado (colectivo y autobus) y el transporte operado por la
propia Ciudad de México (Metro, Metrobus y RTP); para el transporte concesionado los
entrevistados sefialan como principal problema la seguridad, problema que apenas se
menciona para el Metro o bien sé6lo aparece en cuarto lugar para el Metrobuls y RTP, modos de
transporte donde el principal problema es la incomodidad y el sobrecupo (Cuadro 3.5). De ello
puede deducirse que las autoridades se han ocupado mas por la seguridad del transporte
gestionado directamente por la Ciudad de México, algo que no ocurre en el transporte

concesionado.

Las limitaciones fisicas o discapacidades suelen ser recurrentes en la poblacion de avanzada
edad; en la zona de estudio hay aproximadamente 1876 residentes con alguna discapacidad,
mientras que de los entrevistados el 28% cuenta con alguna discapacidad o problema motriz
que le dificulta desplazarse diariamente a su punto de trabajo. En este sentido, aunque el metro

tiene facilidades para dicha poblacion vulnerable, se debe enfocar la atencion en mejorar sus
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instalaciones e infraestructura, y en concientizar a los usuarios convencionales para un mejor
trato para dicho sector de la poblacion. El entrevistado nimero 25 que utiliza silla de ruedas,

menciona que:

“A veces la gente se pone muy dificil, se ponen muy rofiosos porque en
vez de hacer fluido el transporte se paran en la puerta y no dejan pasar ni
bajar, por lo que luego tengo que aventarlos. Y sin embargo se debe de

respetar para que gente como yo viaje en el metro”

Sin embargo, el perimetro A del Centro Histdrico es un espacio donde los adultos mayores con
alguna discapacidad suelen desplazarse diariamente, por lo que es importante plantear
equipamientos, estrategias y medidas que faciliten la movilidad de dicha poblacién. En este
sentido, el perimetro A es un area que cuenta con obras viales para mejorar el desplazamiento
de los peatones con discapacidad; ademas el recubrimiento de la mayoria de sus calles es de
pavimento o concreto, principalmente en la zona norte del zécalo, mientras que al oriente, sury
sur-poniente la mayoria la mayoria de las calles estan recubiertas con empedrado o adoquin.
Casi el total de las calles cuentan con banquetas, a excepcién de las calles: Talavera,
Alhdndiga, Roldan y Manzanares. De igual forma casi todas las calles y vialidades del
perimetro A cuentan con alumbrado publico, salvo las calles Jesus Maria y San Marcos;
también cuentan con rampas para silla de ruedas en la mayor parte de las banquetas,
principalmente en la zona oriente del z6calo, asi como norte y noroeste, donde se encuentran
la mayor cantidad de puntos de venta; sin embargo, varias calles de la zona sur poniente no
cuentan con rampas, y aunque no sea una zona de abundantes puntos de venta de comercio

informal, suele ser una area bastante transitada.

Otro aspecto a resaltar es la priorizacion del trdnsito del peaton sobre el automévil, ya que las
autoridades han optado por aumentar la peatonalizacion de varias calles y reducir la afluencia
de automoviles para facilitar y mejorar el transito peatonal. Asi, varias calles se han adaptado
para restringir el acceso a automoviles, las principales son: Madero, Plaza de la Constitucion,
Moneda, Correo Mayor, La Academia, Alhdéndiga, Talavera, Manzanares, Motolinia y
Corregidora (INEGI, 2016), mientras que por el contrario el total de las calles del perimetro A no

tiene restriccion de acceso a automaoviles.
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El metro, al ser el modo de transporte mas utilizado, se convierte en un elemento sumamente
importante en la movilidad cotidiana de la poblacion adulta mayor, de manera que se debe de

poner especial atencién en las debilidades y mejoras de este sistema de transporte.

De los adultos mayores entrevistados que utilizan el colectivo en alguno de sus viajes, el 47%
sefiala que el principal problema es la inseguridad en las unidades (asaltos, agresiones y
acoso), mientras que el 20% indica que es cansado, se pierde mucho tempo desplazandose y
es incémodo, otro 7% menciona que hay muchos accidentes de transito y que es costoso
(Cuadro 3.5). A diferencia del metro, solo el 25% de los entrevistados que utiliza el colectivo
piensa que es el mejor modo de transporte que usa para ir al trabajo, mientras que el 35%
opina que es el peor que puede utilizar; el resto sefialé que no tiene preferencia por ningan

modo de transporte.

Solo el 37% de los adultos mayores entrevistados sefial6 algunos aspectos en que podria

mejorar el transporte colectivo; el entrevistado niumero 28 menciono:

“Se podria mejorar que las unidades sean mas seguras, hay muchos
asaltos y para personas de edad como yo pues algunos respetan la edad

y otros no. Se deben mejorar muchas cosas y eso no es facil”

Para los entrevistados que utilizan el autobUs el 66% sefala que el principal problema son las
agresiones y los asaltos, y otro 33% menciona el elevado costo en las tarifas. A manera de
ejemplo, el entrevistado nimero 10, que viaja todos los dias desde la ciudad de Toluca,

menciono:

“No es cémodo venir hasta aca todos los dias ya que es muy tardado y
pesado; ademas de costoso. Para nuestro caso nos gustaria que el
autobls fuera méas seguro y que haya menos accidentes y mayor

seguridad, ya que a cada rato asaltan”.

Aun asi no hay una gran preferencia por el autobls como modo de transporte, ya que el 60%
de los adultos mayores entrevistados que utilizan el autobds menciona que es el peor modo de
transporte que puede utilizar; el 40% restante no tiene preferencia por algin otro modo de

transporte.

Para los adultos mayores entrevistados que utilizan el metrobus o el RTP el principal problema

es su incomodidad (33%), sefialando otros usuarios que es cansado y tardado (33%). Algunos
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usuarios mencionan el mal estado de las unidades (17%) y que es inseguro (17%) (Cuadro
3.5). El entrevistado namero 1, de 83 afios y quien utiliza el RTP para viajar todos los dias

desde San Pedro Martir (Tlalpan) hasta la avenida Circunvalacion, sefala que:

‘A pesar de que utilizo el camioncito ese, me gustaria que fuera mas
rapido y cémodo. Aunque me gustaria utilizar una bicicleta para poder
moverme y vender mi mercancia de manera mas rapida, sin embargo
cuesta mucho y no tengo dinero; ademas de que no puedo ya que estoy

enfermo de una hernia”

Aunque la tarifa del RTP en la Ciudad de México es gratis para los adultos mayores, el 50% de
los entrevistados que utilizan RTP opina que es incomodo y que es el peor modo de transporte

que puede utilizar.

La opinién de la poblacion adulta mayor permite comprender la importancia de los modos de
transporte y su funcién para la poblacién en general, ya que el desplazarse todos los dias es
una practica necesaria para la poblacion adulta mayor que trabaja en el Centro Histérico y
principalmente en el comercio informal, al menos para los que se desplazan desde puntos mas
lejanos. Aungque un porcentaje de la poblacién adulta mayor resida cerca de su sitio de trabajo
en el mismo centro, mucha no tiene la posibilidad de hacerlo, principalmente por limitaciones
economicas. Por otro lado, al 45% de los entrevistados que se desplazan diariamente al Centro
Historico para trabajar mencionaron que no le gustaria vivir mas cerca, y de dicho porcentaje
para el 50% no les interesa debido al alto precio de las rentas y su limitada solvencia
economica. El entrevistado numero 14, de 65 afios y quien se desplaza desde Valle de Chalco

(Estado de México) a la calle Jesus Maria mencion6 que:

“No, no le he pensado sinceramente [trasladarse a vivir al Centro]. Y la
verdad no me gustaria porque por aqui las rentas estan muy caras y por
lo tanto es muy dificil rentar; los costos y la competencia por las viviendas

hacen dificil conseguir un lugar”.
De opinion similar, el entrevistado 28:

“No porque es muy caro Vvivir por aqui; aparte yo vivo con mis hijos y con
mis nietos, por lo que resulta muy importante quedarme donde estoy para
poder sacarlos adelante. No puedo gastar en un lugar por aqui, aunque

esté mas cerca’.
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Otros entrevistados se rehdsan a optar por un domicilio mas cercano a su punto de venta
debido a motivos o ideas propias; el entrevistado niamero 18, de 70 afios y quien vive en el

municipio de Nezahualcoyotl (Estado de México), menciona que:

“No porque las rentas son muy caras; ademas de que en su pueblo [uno]
tiene su casa propia y terreno propio, asi que no prefiere estar cerca de

aqui”.

Por el contrario, el 31% de los entrevistados que viajan por trabajo al Centro Histérico
externaron su interés por cambiar de vivienda a una mas cercana a su zona de trabajo, todos
con el motivo de aminorar las distancias y los tiempos de desplazamiento. Aunque un
porcentaje importante de entrevistados mostré un genuino interés por vivir mas cerca, ninguno
indicé haber cambiado de domicilio por motivos de trabajo; de igual manera, los adultos

mayores que residen en el Centro Histérico mencionaron que han vivido ahi desde siempre.

El analisis desarrollado de los lugares de procedencia y de los principales problemas y
limitantes que enfrentan los adultos mayores para desplazarse al Centro Histérico, pone de
manifiesto la importancia de dichos desplazamientos diarios para esta poblacion; de ahi la
importancia de mejorar algunos de los problemas que los entrevistados mencionan, caso de la
comodidad y seguridad, especialmente en el metro y en el transporte colectivo, mejoras que

favorecerian no sélo a los adultos mayores sino a la poblacion en general.
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Conclusiones

A partir de la revision bibliografica de mdultiples fuentes de informacion se pudo cubrir el primer
objetivo especifico el cual se centra en distinguir los antecedentes histéricos sobre el estudio de
la movilidad cotidiana y el sector informal. De dicha revision se concluye que la movilidad
cotidiana de la poblacion es un fendmeno geografico y socialmente construido que analiza los
desplazamientos diarios de la poblacién, y por lo tanto, permite la comprension de la dinamica
e interaccion de la misma con su entorno. Debido a la complejidad de su estudio, dicho
fenébmeno ha sido abordado tanto desde las ciencias sociales como desde las ciencias exactas,
generando una amplia variedad de datos y posturas teérico conceptuales que permiten ser
analizadas desde diferentes disciplinas, principalmente desde la Geografia. La movilidad
cotidiana es un fenbmeno que varia en funcién de las condiciones econdmicas, etarias,
culturales y territoriales, no obstante, su estudio en la época moderna se centra en relacionar
los datos numéricos y estadisticos de los viajes diarios de todos los grupos poblacionales, con
la percepcion y experiencia cotidiana de cada viaje asi como con la calidad de vida de los
individuos, haciendo énfasis en los factores condicionantes de la movilidad: tales como el
desarrollo econémico, los estratos sociales de la poblacion, la tecnologia y los modos de

transporte.

Partiendo de esta base conceptual se pudo cumplir el segundo objetivo de esta investigacion,
el cual busca definir las principales estructuras teoricas y conceptuales de la movilidad
cotidiana y sus vinculos con la economia informal y los adultos mayores. Al respecto se puede
mencionar que actualmente el enfoque socioldégico domina en las investigaciones sobre la
movilidad de la poblacion. Esto frente a la década de los afios ochenta y noventa donde la
investigacion cientifica se limitaba a estudiar la movilidad desde una perspectiva
eminentemente cuantitativa y donde imperaba una perspectiva urbanistica y arquitectonica en
busca de un mayor desarrollo metropolitano, especificamente en Europa y Estados Unidos. Sin
embargo, al principio y durante la primera y segunda década del siglo XXl los estudios sociales
de la movilidad urbana han tenido un auge importante con el fin de comprender la relacion del
individuo con su entorno, asi como de analizar el caracter cotidiano de la movilidad a través de

captar la experiencia de la misma y relacionarla con las condiciones de vida de la poblacién.

En México los estudios sobre movilidad de la poblacion son relativamente recientes y

mayormente enfocados en la vertiente cuantitativa, estadistica y urbanistica, orientados a la
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planeacion urbana y con el objetivo de realizar programas de desarrollo territorial y de
transporte; ello a fin de ofrecer respuestas ante el crecimiento exponencial de las principales
zonas metropolitanas del territorio nacional. Sin embargo, en los dltimos 20 afios ha habido un
esfuerzo considerable para realizar investigaciones centradas en un enfoque socioldgico; dicha
linea de trabajo se ha focalizado en el analisis de las condiciones de vida, percepciones e
imaginarios de la poblacibn en su movilidad diaria, asi como en los factores sociales,
economicos Y territoriales que la condicionan. A partir del desarrollo de fuentes de informacion
oficiales como los censos de poblacion y vivienda, encuestas intercensales y encuestas origen
destino se han podido obtener datos mas precisos sobre los desplazamientos diarios de la
poblacion, los principales modos de transporte, los tiempos de desplazamiento y distancias, asi
como datos sociodemograficos y socioecondémicos de las personas que diariamente se
desplazan, sin embargo, aun queda un amplio panorama tedrico por abordar, lo que resultaria
en un avance investigativo importante en el campo metodolégico y conceptual de las ciencias

sociales en México.

En cuanto a la poblacion adulta mayor su crecimiento ha sido significativo a nivel nacional y
principalmente en la Ciudad de México, lo que hace necesario realizar esfuerzos enfocados a
mejorar su calidad de vida, condicién socioecondmica, acceso a bienes y servicios urbanos (en
particular a servicios de salud), condiciones laborales y también su movilidad cotidiana. Si bien
se han implementado acciones como la creacion de programas de pensiones universales y
apoyos econodmicos a la poblacién envejecida, o facilidades en el acceso a los sistemas de
transporte publico, no han sido suficientes para garantizar el bienestar y calidad de vida de esta

poblacién asi como su movilidad de manera adecuada y equitativa.

Los estudios sobre la movilidad de la poblacion adulta mayor en México han sido escasos. La
informacién existente se encarga de mostrar datos y estadisticas sobre los viajes diarios,
modos de transporte, horarios y motivos de viaje a cargo de la EOD del INEGI, sin embargo,
desde el enfoque investigativo no ha habido una variedad de andlisis que engloben tanto los
aspectos sociales como estadisticos de su movilidad y que ofrezcan un panorama amplio de
las condiciones de movilidad de la poblacién adulta mayor en las principales ciudades del pais.
También es importante prestar atencion a los aspectos tedricos y metodolédgicos relacionados
con la movilidad de la poblacién adulta mayor con el fin de incrementar el bagaje investigativo y

conocer mas a fondo los problemas de movilidad cotidiana de los adultos mayores en el pais.
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En México la inserciébn de la poblacion adulta mayor en el mercado laboral se relaciona
directamente con la necesidad de obtener un ingreso y por lo tanto con su situacion de pobreza
por bajos ingresos; pero también depende de las decisiones o situaciones personales de los
individuos, asi como de las habilidades adquiridas durante su edad productiva y el tipo de
trabajo que han realizado a lo largo de su vida laboral. En términos generales las personas
mayores de 65 afios que a lo largo de su vida productiva tuvieron acceso a un trabajo formal
mediana o altamente remunerado, con prestaciones, seguridad social y acceso a una pension,
podran no tener la necesidad directa de continuar laborando después de los 65 afios; sin
embargo, esta situacion favorable engloba a una minima parte de la poblacién adulta mayor
actual, y probablemente futura. Asi, la inmensa mayoria de la poblacion que no tuvo acceso a
estas condiciones laborales, y por lo tanto a una pension suficiente, se ve en la necesidad de
trabajar diariamente para cubrir sus necesidades, lo que crea un importante grado de

desigualdad social.

La relacion informalidad-vulnerabilidad-movilidad, que a simple vista puede parecer inexistente
o casi nula, en realidad representa una relacion conceptual de gran importancia para el
desarrollo de futuras investigaciones dentro de las ciencias sociales; esto debido a que dichos
conceptos se complementan y refuerzan dados los mudltiples factores socioeconémicos y
laborales que los condicionan y explican. La movilidad y la informalidad influyen directamente
en el grado de vulnerabilidad de un grupo poblacional, lo cual representa un antecedente
importante para entender y adentrarse en el estudio de los distintos grupos vulnerables y
plantear proyectos que permitan el mejoramiento de su calidad de vida mediante, por ejemplo,
un mayor acceso a oportunidades laborales, educacion, seguridad social y un modo de

transporte adecuado a sus necesidades de desplazamiento y movilidad.

En México, el sector informal se ha convertido en una importante alternativa laboral para gran
parte de la poblacion, especificamente para los adultos mayores, ya que para el 2019 tan solo
en la Ciudad de México aproximadamente el 44.4% de la poblaciéon adulta mayor trabaja en el
sector informal. Si bien para dicho sector es una fuente de trabajo que ayuda a cubrir las
necesidades basicas de esta poblacion, no garantiza que sus condiciones de trabajo sean las
adecuadas; por ejemplo: suele demandar largas jornadas de trabajo, recorrer largas distancias
para llegar al lugar de trabajo y utilizar varios medios de transporte; son trabajos fisicamente
desgastantes y sin posibilidad de algun tipo de seguridad social o pensién, por lo que es
importante seguir de cerca dicho problema desde el punto de vista investigativo y social con el

fin de que se tomen las medidas necesarias para atender y apoyar directamente a la poblacién
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mayor que se encuentre en tales condiciones laborales. Para ello se requiere de la generaciéon
de estrategias y politicas publicas a nivel nacional y metropolitano que regulen el trabajo de los
adultos mayores en distintos sectores, principalmente los que se dedican al comercio, con el fin
de reducir su insercién en la informalidad y asegurar el cumplimiento de los derechos laborales
gue permitan mejorar sus condiciones de trabajo. Estas estrategias deben enmarcarse en la
fraccion V del articulo 5° de la Ley de los Derechos de las Personas Adultas Mayores, la cual
demanda una igualdad de oportunidades en el acceso al trabajo asi como un ingreso propio y
desempefio productivo en cualquier actividad deseada por el individuo; ademas del
cumplimiento de los derechos laborales establecidos en la Ley Federal del Trabajo como: una
remuneracion digna, ser sujetos de programas de apoyo Yy asistencia social, acceso a los
servicios de salud, asi como acceso a una vivienda digna y adaptada a sus necesidades, todo

con el fin de reducir su vulnerabilidad.

La zona centro de la Ciudad de México es uno de los principales destinos de trabajo de la Zona
Metropolitana del Valle de México para todos los grupos poblacionales, incluida la poblacion
adulta mayor. Alcaldias como Cuauhtémoc, Benito Juarez, Venustiano Carranza y Miguel
Hidalgo fungen como los principales destinos de viajes por motivo de trabajo de la poblacion
envejecida proveniente de todas las alcaldias de la Ciudad y también de algunos municipios
conurbados del Estado de México. Una de las zonas mas representativas de dicha zona centro
es el Centro Histérico, cuya alta accesibilidad para todos los modos de transporte tanto
publicos como privados lo ha convertido en una de las zonas con mayor alcance metropolitano
y regional, siendo el principal destino de trabajo de la poblacién adulta mayor de la Ciudad de
México. Pese al transcurrir de los afios el Centro Histérico de la Ciudad de México sigue
representando un sitio de interés nacional y de destino de millones de viajes al dia,
especialmente por motivos de trabajo, por lo que para los adultos mayores esta zona
representa mas que su area de trabajo un espacio para la interaccién con la ciudad y de
acceso a oportunidades de convivencia con la poblacién; para algunos incluso su lugar de

residencia.

Para el desarrollo de esta investigacion se tuvo acceso todas las fuentes de investigacién tanto
bibliograficas como digitales, sin embargo, hubo ciertas dificultades para obtener la informacién
de campo necesaria, ya que para la poblacion de estudio no existen datos estadisticos oficiales
dada su propia condiciéon de informalidad. Bajo esta circunstancia se opté por levantar
informacién de primera mano a través de entrevistas. El enfoque cualitativo de esta

investigacion mostré especial interés en la visién del actor sobre el fenbmeno de estudio, de
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manera que las entrevistas semiestructuradas a profundidad fueron una herramienta eficiente
que ayudd a dilucidar la percepcion de las personas sobre su movilidad cotidiana; también
permitieron conocer los aspectos de su vida diaria que condicionaban su movilidad, sin dejar de

lado los aspectos numéricos.

Con base en las entrevistas realizadas se pudieron cumplir los objetivos especificos de esta
investigacion enfocados en revelar la movilidad cotidiana de la poblacion adulta mayor que
labora en el comercio informal, ello a partir de identificar su condiciéon socioeconémica y sus
implicaciones en la movilidad cotidiana. Del analisis desarrollado es posible concluir que los
adultos mayores de la Ciudad de México, al igual que el resto de la poblacion, tienden a
desplazarse diariamente con base en sus necesidades, principalmente para ir al trabajo, hacer
compras y acudir a servicios de salud, lo que confirma el hecho de que son una poblacion
bastante mévil a pesar de ser considerados vulnerables debido a su edad y limitaciones fisicas.
Un porcentaje importante de dicha poblacién continta laborando, por lo que es necesario que
las administraciones publicas federales y metropolitanas presten atencién a sus necesidades
de movilidad con el fin de que se les incluyan dentro de la toma de decisiones e iniciativas en
temas de accesibilidad al trabajo y movilidad; esto dltimo con base en el cumplimiento de la Ley
de Movilidad de la Ciudad de México y con el fin de hacer mas eficiente y seguro el transporte
publico para esta poblacién vulnerable y garantizar su desplazamiento diario de manera

eficiente pero sobre todo justa.

Los adultos mayores que laboran en el comercio informal del perimetro A del Centro Historico
han generado un notable arraigo hacia su trabajo ya que este ha formado parte importante de
sus vidas, y se muestran dispuestos a realizarlo sin importar los problemas y condiciones
laborales en su mayoria adversas a las que se ven expuestos dada su avanzada edad. A pesar
este arraigo al comercio informal, es de suma importancia que los organismos e instituciones
de investigacion cientifica en ciencias sociales, asi como las autoridades federales y de la
Ciudad, pongan especial atencién en este grupo poblacional, con el objetivo de generar y
difundir politicas publicas de apoyo para la poblacién adulta mayor principalmente en temas de
trabajo y movilidad para reducir su condicién de vulnerabilidad. Si bien la Ley de la Movilidad de
la Ciudad de México en sus articulos 81 y 238 apartado Il se enfoca en difundir informacion y
realizar estrategias para una movilidad eficiente para los grupos vulnerables, citando
especificamente a los adultos mayores, aun faltan mas acciones que realizar, como aspectos
relacionados con la seguridad, comodidad y eficiencia de los modos de transporte tanto en el

transporte publico como en el concesionado.
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El perimetro A del Centro Histérico de la Ciudad de México es una zona donde la mayoria de
las calles cuentan con equipamientos (banquetas, rampas para sillas de rueda, semaforos, etc.)
que facilitan el desplazamiento de la poblacién y de los adultos mayores que diariamente
realizan viajes a sus lugares de trabajo o transitan por esa zona de la ciudad. Dichos
equipamientos son especialmente importantes para aquella poblacién que cuenta con alguna
discapacidad, caso de numerosos adultos mayores, sin embargo, es importante que las
autoridades se aseguren que dichos equipamientos son construidos y mantenidos de manera
adecuada y sean funcionales para los usuarios a quienes estan dirigidos, sean éstos personas
con o sin discapacidad; por ejemplo, grado de inclinacién de las rampas para sillas de ruedas;
semaforos con sefiales auditivas para personas con discapacidades visuales; semaforos con
una duracion suficiente para permitir el cruce a peatones con restricciones en su movilidad;
banquetas lo suficientemente anchas para permitir el trdnsito adecuado de los numerosos
peatones del Centro Histérico sin necesidad de hacer uso del arroyo vehicular; o evitar los
frecuentes socavones y desniveles en las mismas banquetas. Todo ello al objeto de facilitar un
flujo peatonal adecuado y que no represente un riesgo para la integridad fisica del peatdén. En
este sentido seria importante tanto conservar y mejorar los equipamientos urbanos ya
existentes como extender dichos equipamientos a areas del Centro Histérico donde su
presencia todavia es insuficiente; ello a fin de incentivar los desplazamientos a pie, ampliando

por ejemplo la peatonalizacién a otras calles de gran afluencia.

Con fundamento en la informacién adquirida en campo y su posterior analisis es posible afirmar
gue se cumple con la hipétesis establecida al principio de esta investigacion. Los
desplazamientos diarios por motivos de trabajo de los adultos mayores entrevistados al
perimetro a del Centro Histérico en su mayoria suelen ser largos (mayores a 10 km), utilizando
modos motorizados tanto privados pero sobre todo publicos. Sin embargo, esta premisa no se
cumple para todos los adultos mayores implicados en el comercio informal, ya que algunos
tienen la posibilidad de vivir cerca de su zona de trabajo y por lo tanto sus desplazamientos
suelen ser cortos y a pie. Esta movilidad desigual también se explica por la facilidad que
algunos tienen para moverse y llegar a su sitio de trabajo, asi como para acceder a un modo de
transporte mas rapido y adecuado. La movilidad de los adultos mayores esta asimismo
condicionada por la estructura urbana de la ciudad y su propia condicion socioeconémica, todo
lo cual limita su acceso a algunos modos de transporte: la bicicleta dada su baja condicion

fisica propia de la edad, o el automavil, debido al alto costo monetario que requiere su compra,
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uso y mantenimiento, todo lo cual condiciona su facilidad de desplazarse por la ciudad. Su
condicién socioeconémica suele estar ligada a su propia situacion de informalidad laboral, ya
gue a pesar de su avanzada edad se ven en la necesidad de seguir trabajando para obtener un
ingreso; ello sin importar las adversas y a veces precarias condiciones a las que se enfrentan
tanto desde el punto de vista laboral como de su movilidad: falta de prestaciones y derechos
laborales, irregularidad de sus ingresos y condiciones adversas de movilidad, todo lo cual

incrementa su condicién vulnerable.

Las politicas publicas en materia de movilidad de la poblaciéon adulta mayor y de los grupos
vulnerables deben enfocarse en estrategias que permitan mejorar las condiciones del
transporte publico, mejorando la infraestructura del mismo, capacitando a los conductores y a la
poblacion en general sobre la integracion de los adultos mayores como usuarios habituales del
sistema transporte. En complemento a dicha estrategia, las autoridades de la Ciudad de México
deben promover un desarrollo urbano ordenado y més compacto, planificado en unién con
unas redes de transporte publico colectivo y concesionado de calidad, lo cual permitiria a los
adultos mayores acceder a oportunidades laborales a menores distancias y cambiar el patron

de su movilidad cotidiana a fin de reducir su vulnerabilidad.
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Anexos

Anexo 1: Formato de entrevista aplicada para la poblacién adulta mayor que labora en el

comercio informal en el perimetro A del Centro Histérico de la Ciudad de México.

Universidad Nacional Auténoma de México
Colegio de Geografia

Movilidad cotidiana por frabajo de los adultos mayores que laboran en el sector
informal en el perimetro a del centro historico de la Ciudad de México.

Entrevistador: Luis Gustavo Reyes Martinez

1) Datos generales ID: |
1.1: Lugar de residencia (Delegacion /Municipio ):
1.2: Edad:
1.3: Sexo:
1.4: Estado civil: 1.5: Tiene hijos: [Si] [Ndl 1.6: Nimero de hijos:
1.7: Viven con usted: Esposalolpareja i Ella/él trabaja
1.8: Viven con usted Hijo/a(s) iCuantos? 7 Cuantos de los hijes/a(s) que viven con usted
trabajan

2) Trabajo

2.1: Tipo de mercancia:
Ubicacion de punto de venta: Calle: Entrecalles: Colonia:
Alcaldia

2.2: ; Antes de venir a vender, recoge su mercancia en un lugar cercano, o la trae desde su casa?

2.3 ¢ Es su dnico trabajo o fuente de ingrea-.:u (A qué mas se dedica)

2.3.1: (En caso de que se dedique a otra actividad) Colonia: Alcaldia:

2.4 ; Que dia de |la semana trabaja en este sitio?

LunesD MartesD MiércolesD JueveD ViemesD SébadoD DﬂmingﬂD

(Si es que asiste los viernes y fines de semana) 2.4.1 ; Son los mismos horanos entre semana?
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2.7- ¢ Cuenta con akyln seguro medico?

2.8 ¢ D= qué hora 3 qué hora esta en este shio?

2.3: 3 Cuanias horas trabaja aldia?

2.10: p Que problemas ke ha cawsado vender en este sitio?

&) Agresiones oe Dandas, peatones o polcias

B) Pagos de plso a bandas o polclas

C) Alto precio de aumtonzackn por parte de 13 alcaklia para poder vender

D} Insegunidad {robos/asaltos)

E) Ofros:

2.11: ; Consklera que &l centro hisitrco 5 un buen Iugar para trabajar?

22 p Con ko que reclbe @2 sus venias, le es suflclente para culbrr sus necesidades?

2.13: ; Cuenta con akgun ofro INGres0 COMD PEnEion 0 apoy0 econamich por parte del goblemo fedaral o
goblemo de la Chudad de Mexico?

294 pAnerimenie tenla oo Tabalo o slempre se ha dedicado a esta?

No | 51 [Especifigus):
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3.1: ¢ Desde dande Inicia su viaje o recomido para wenir al frabajo?

Casad D Oiro [Especifgus):

DelegacionMuniciplo y colenla

3.2: ¢ A qué hora aprodimadaments Inlcla su viajel sale de casa para’?
Ir &l trabaje Regreso al hogar

3.3: g Aproximadaments cuanios fransbordos o camibios de modo de transporia hace ames de begar a7
Ir &l trabajoe Regreso al hogar

3.4: Contando las paradas ; Aprodmadamente cuanto tempo tarda en?
Ir &l trabaje Regreso al hogar

3.5: ; Me podria describir su viaje o recomido para legar al trabajo 7 (Humerar).

Caminar an |a calie [ [ ColectivaiMicro |
Aurbomidwil [ . Miatro |
Taxl (altio) Mefrobos

Meaxibus Autobos
RTP [ [ Trolebbs |

Miotatax [ [ Blclclata
Tren lgerc | ' Tran suburbans |
Mito [ [ Maxlcabls |

3.6 L Mg podria descrblr 5u viale o recomiso para regresar al hogar? (Numerar)

Caminar en [a calie [ [ ColectivaiMicro

Sowrboamc wil [ . Metro |
Taxl jaitio) . . Metrobos |
Mexlbus [ . Sutobus |

RTP . . Trolebus
Mototax [ . Blcicleta |
Tren ligerc _ . Tren suburbanoc |

Mofo Mexlcabls
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[En caao de wilizar franaports privase, bicicleta, moto o automewn)
3512 ¢En gueé lugar estaclona o deja su vehlcwio?

3.6.2: ; Cuanto paga de estackonamiento al dia?

3.7: Me coments que utiiza i Por qué Ios utliza?
{ ) Es lo mas econgmico, aungue tarde mas

{ ) E& la manera mas raplia aunque 583 un poco MA&s cam?

[ ) E& I0 mas practico para desplazarse y ransponar la mencancia o bulos

[ ) Es5 lo mas cimodo

3.8: En un dia, fen promedio clanto gasta en ransporte 7 (Incluyendo gasolina y estaclonamisnte sl
utliiza coche privada).

3.9: ¢ Le 25 comodo desplazarse 3l centro historco? ¢ Por qua?

3.10: ¢ Qu problemas 500 los mas Importantas al desplazarss al cantro histtrico para trabajar?
[ ) Insaguridad {asakos, agreslones, acoso)
[ ) Hay muchos aceidentes de transio
[ ) Es cosioso (alos pracios)
{ ) Es Incomodo:
Mucha gents tiene gue Ir apretado y! de ple

Las unidades 500 vie|as y 251an desvenci|adas
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[ ) Es cansada, se pierde mucho tempo desplazandose
[ ] HE'!|' ale s rI'E{:-'I.EI'IE-I-E]' [EI'I-?EI qQuE eSperar mucho 'ﬂ-E'l"I'IF]-I:I

Horaros: el s2rviclo inkcla m tarde ! termina m tem 4]
uy uy tempra

3.11: ¢ Qw2 medidas propondria para mejorar su traslado al cenfro hisitrico?

3.12: De los modos de transporte que ulliiza ¢ Cual consldera que a6 peor? [ Por qua?

3.13: D2 Ios modos de transporte que ullilza ¢ Cual considera que 25 major? ¢ Por qua?

3.14: g Padece de algin problema fisico o de salud que e diflcuite Begar a su lugar de trabajo?

[81) (Mo LCual?

J.1a: El uvlera la posibliikdad ¢ Viviia mas cerca de sU Zona de Taba|o?

[81) {Moj &Porque?

En caso de qus haya tenldo ofro trabaje anterorments

3.16: ¢ Conslgiera gue ahora tiene que desplazarse mas para liegar a su Tabajo aciual, que a los frabajos
g2 antes®

188




	Portada
	Índice General
	Introducción
	Capítulo 1. Posturas Teórico-Conceptuales y Antecedentes Investigativos
	Capítulo 2. El Adulto Mayor en el Mercado Laboral en la Ciudad de México
	Capítulo 3. Movilidad cotidiana por trabajo de los adultos mayores que laboran en el sector informal del Centro Histórico de la Ciudad de México
	Conclusiones
	Referencias
	Anexos



