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Introduccion

La ciudad de México se encuentra dentro de las tres ciudades mas pobladas en el
mundo con 8.5 millones de personas en su interior y unas 15.1 millones de
personas en la zonas conurbadas del Estado de Meéxico (INEGI, 2010). En
algunos municipios correspondientes a ambas entidades, es complicado distinguir
el limite de la mancha urbana; en este caso, el Distrito Federal y el Estado de
México. Por lo anterior y por sus colindancias, existen interacciones vy
desplazamientos entre sus poblaciones con el fin de satisfacer necesidades

econdmicas, sociales, politicas y de consumo, entre otras.

Asi, el estudio de la movilidad urbana en la Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM) se ha convertido en un tema relevante por la reciente introduccion
y extension de algunos sistemas de transporte tanto del sector publico* como del
privado®. Estos sistemas de transporte mueven y desplazan a los habitantes de la
ZMVM a sus destinos y actividades. A diferencia de otros conceptos como el de
movilidad social®, la movilidad urbana a tratar en el presente texto se realiza por
diferentes modalidades, propositos de viaje y en medios de transporte, publicos,

privados, colectivos y particulares.

Al respecto y comparando la ultima publicacién de la Encuesta Origen-Destino del
afio 1994 con la actual del 2007. El Unico propdésito de viaje que registrd un

aumento, fueron los viajes realizados por razén o motivo laboral. Generalmente,

! La construccién de la Linea 12 del Sistema de Transporte Colectivo Metro (STCM, 2011)

% El sistema de transporte compartido y de prepago, Ecobici para la movilidad en medios no
motorizados como lo es la bicicleta y la empresa Aventones y Carrot, para la movilidad en
vehiculos motorizados compartidos, son ejemplo de lo anterior.

3 Otro término que deriva de los estudios de movilidad, han sido los elaborados por las ciencias

sociales, bajo el concepto de movilidad social. Estos estudios, tienen como objetivo, el analisis de
los cambios de posicidn social dentro de una estructura socioeconémica o politica, encontrando
dos tipos de movilidad; la movilidad horizontal (que permiten visualizar el cambio o
reposicionamiento geogréafico, como el cambio de lugar de trabajo) y la movilidad vertical
(reflejando el ascenso o descenso dentro de una estructura de clases, de poder, laboral y
econdmica). Los resultados derivados del analisis de ambos tipos de movilidad social es una
radiografia de la estratificaciéon social, para un individuo o para un grupo social. Véase Meir Yaish,
Robert Andersen. (2012). Social mobility in 20 modern societies: The role of economic and political
context. Social Science Research (41), 527-238.
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los destinos a los que cierta poblacién le es necesario acceder se organizan y
distribuyen de forma espacial, dependiendo de la actividad a la que se dedique un
individuo o cierta poblacion (Gonzélez, 2011). Esta distribucién se puede dar de
forma concentrada o dispersa y medida a través de indicadores de accesibilidad
(Carlos Garrocho, Juan Campos, 2006) con el objetivo de conocer la demanda de
transporte, la oferta de centros de actividades recreativas, educativas, de servicios

y laborales.

En la actualidad y a pesar de existir una mejora en las tecnologias de la
informacion, aun hay actividades que exigen de la presencia y el contacto cara a
cara y por tanto una interaccion reciproca (Urry, 2007), la mayoria de las veces
obligada por las actividades de la poblacion y por la necesidad de desplazarse del
lugar de residencia a un lugar destino; a excepcion del teletrabajo* (Aguayo,
2002), donde la movilidad urbana tiene como objetivo reducirse o minimizarse, a
efecto de de aprovechar las tecnologias de la informacion y la posibilidad de

trabajar desde casa.

Entre las actividades que realiza la poblacion de la Zona Metropolitana del Valle
de México (ZMVM), la de mayor frecuencia e importancia para este estudio es la
actividad laboral. En términos de movilidad urbana y segun el informe de la
Encuesta Origen-Destino 2007 (EOD-2007), el 25% de los viajes se realizan por
razon laboral, siendo el segundo motivo de mayor proporcién entre los mas de 21
millones de viajes, los cuales, estan distribuidos entre poco mas de 9 millones de

viajeros en la ZMVM.

El estudio de movilidad urbana que aqui se presenta, se realizd con el manejo de
datos cuantitativos y desde un enfoque socioterritorial. Este enfoque® toma en

cuenta tres aspectos esenciales: los viajeros, los viajes y los lugares de destino.

* Mejor conocido como trabajo a distancia, este fenémeno surge cuando se habla de los efectos
negativos de la movilidad urbana; los cuales pueden ser contrarrestados por esta practica
adoptada con el fin de reducir la emisiones Gases de Efecto Invernadero, la congestion vial y la
reduccién del uso de transporte.

El enfoque socioterritorial, no se toma como una perspectiva de estudio estricta y Unica, sino
flexible y adaptable al fendmeno que se estudie. El énfasis puesto en este estudio se da por la
relacion entre el fendmeno social y el lugar donde se desarrolla.
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Estos se interrelacionan en torno al proposito o la razon de la movilidad urbana; en
este caso, realizada por motivos laborales. Asi para obtener informacion de los
viajeros, analizaremos sus caracteristicas demogréaficas, mientras que para los
viajes y lugares de destino se pondra atencién en la rama econOmica que
corresponda el viaje y por ultimo la entidad y el distrito de destino al interior de la
ZMVM.

Entre los resultados obtenidos, se encuentra una caracterizacion demogréfica de
los viajeros en la ZMVM, seguido de un analisis cuantitativo de los viajes que se
realizan por razon laboral, a nivel entidad y finalmente el analisis correspondiente
al uso del Coeficiente de Localizacion que pretende resumir la informacién
obtenida del procesamiento de datos y viajes con destino en alguna rama
econdmica, pero a nivel distrito. Esto permitird conocer la organizacion espacial de

la movilidad urbana por motivos laborales, en la ZMVM.

Objetivo

¢Como se comporta la movilidad urbana por razén laboral en la ZMVM?
¢, Cudles son las caracteristicas demograficas de los residentes que viajan por
motivos laborales?, ¢ Coémo se distribuye de forma espacial este fenémeno a nivel
entidad y distrital?, ¢Existen patrones relacionados con la organizacién espacial
de los viajes por razon laboral para cada rama o sector econdmico de destino?
Estas interrogantes guian y estructuran el presente estudio de movilidad urbana

por razén laboral en la ZMVM.

Para el analisis de viajeros, los objetivos particulares se desarrollan a partir de las
caracteristicas o atributos demograficos de la poblacion que viajé y no viajé; como

sexo, edad, nivel educativo, ingreso y actividad a la que se dijo dedicar.

En cuanto a los viajes, el objetivo particular es conocer como se distribuye de
forma geografica la movilidad urbana por razén laboral. Es decir, el origen y

destino de aquellos desplazamientos inter-metropolitanos realizados entre el
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Distrito Federal (D.F.) y el Estado de México (Edo. de México); poniendo atencion
en la rama econdémica a la que pertenecen los viajes realizados en ambas

entidades.

Finalmente se realizara un Coeficiente de Localizacion (C.L.) a nivel distrito para
conocer la concentracion y distribuciéon de los viajes por rama econdémica de
destino en la ZMVM. Conociendo asi, la organizacién espacial de la movilidad

urbana por razon laboral en la ZMVM.

Los resultados permiten conocer a 1) los viajeros, 2) los viajes, su clasificacion a
partir de la rama econdmica a la que pertenezca y la distribucidén espacial a partir
de 3) su lugar de destino. Debemos puntualizar que la escala de analisis sera la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM).

Metodologia y Estructura

Para lograr responder a nuestro objetivos, se manejaron los microdatos de la
Encuesta Origen-Destino 2007° (EOD-2007). Al ser una encuesta y no un censo;
la base de datos solo es confiable a nivel distrito. Nuestra unidad de analisis, se
extenderd a la ZMVM, la cual esta conformada por 156 distritos (84
correspondientes al D.F. y 72 distritos correspondientes al Edo. de México). La
informacion, se obtuvo primordialmente de las tablas correspondientes a
Viviendas, Residentes y Viajes, de la EOD-2007.

En primer lugar, se obtuvo nuestro universo de estudio, comprendido por los
viajeros. Para este apartado, se obtuvo un total de 9.8 millones de viajeros de los
21 millones de residentes que habitan en la ZMVM. A partir de este universo de
estudio se dispuso a obtener las caracteristicas demogréficas, como el sexo, la
edad, los ingresos, la actividad y finalmente la actividad laboral del viajero. Cabe

mencionar que son siete, las ramas econdmicas que maneja la EOD-2007, estas

® Esta informacion puede estar desactualizada, sin embargo a falta de una fuente de informacién
reciente, esta es la que se decidié ocupar.
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son: la rama Agricola, Servicios, Comercio, Industria, Construccion,

Administracién Publica y Defensa y Comunicaciones y Transportes’.

En el andlisis correspondiente a los viajeros y la rama a la que pertenecian, se
realizé con respecto a la entidad de origen o de residencia. Lo anterior, con el fin
de caracterizar a cada entidad de origen y los sectores a los que dicha poblaciéon
se ocupaba. Cuando se habla de los viajes y las ramas econdémicas a las que

corresponden se hablaba de los distritos o entidades de destino®.

Con respecto a los viajes, se realiz6 una matriz de los viajes con origen y destino
en las ramas econdmicas, con el fin de obtener un panorama general de los
desplazamientos inter-metropolitanos a nivel entidad (D.F. - Edo de México y
viceversa). En la ZMVM se realizan de forma cotidiana 21 millones de viajes.
Fueron descartados los viajes que no tuvieran como propésito ir al trabajo o
relacionado con el trabajo, lo que resulté en un universo de estudio de 5.8 millones

de viajes, en la ZMVM.

Finalmente, algunos indicadores como el indice de masculinidad, se utilizaron para
ver la distribucion de viajes entre ambos sexos y la posicion desigual existente en
términos de desplazamientos. El segundo indice, el indice de Fritz, se utilizé con la
finalidad de determinar si nuestra poblacion de estudio (los viajeros) era una
poblacion vieja o madura. Por ultimo, el Coeficiente de Localizacion (C.L.)
determind la distribucion a nivel zona metropolitana, de los viajes con destino en
alguna de las ramas econdmicas existentes, para determinar si cierta rama tendia

a comportarse espacialmente, en forma concentrada o dispersa.

En el primer apartado, se presenta de forma introductoria el tema y se desarrollan

los objetivos al igual que la metodologia utilizada para el presente estudio, seguido

" Al momento de obtener los viajes correspondientes a cada rama econdémica, estos datos podrian
no coincidir con los encontrados en el DENUE, porque el objeto de estudio son los viajes
realizados para ciertas ramas econdmicas y no a las unidades econdmicas existentes.

® Se debe hacer una aclaracion al respecto, ya que para el apartado correspondiente a los viajeros,
las ramas econdmicas a las que pertenecieron, toman en cuenta a la poblacion que viajo en
general por diferentes propésitos y no solo por motivos laborales. Esto, debido a errores
encontrados en la tabla Residentes de la EOD-2007, sin embargo como caracterizacion y ejercicio,
sirve para estimar la participacion de la poblacion en cada rama econdmica, y que sera comparada
con la informacion arrojada en el andlisis correspondiente a los viajes realizados.
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de la estructura y contenido. Posteriormente, se exponen las principales
aportaciones tedricas y fuentes informacion bibliografica que abordan el tema de la
movilidad urbana a nivel zona metropolitana. Desde diferentes perspectivas y con
diferentes resultados, esta recapitulacion tedrica permitira comprender el alcance
gue pueden tener este tipo de analisis y estudios en futuras reflexiones sobre la

estructuracion de la ciudad y organizacion espacial de la movilidad urbana.

En el segundo apartado se ofrecerd como antecedente un panorama, sobre los
cambios en los propositos o motivos de viajes, teniendo como fuente bibliogréafica
principal, la obra de Priscila Conolly, “La perdida de movilidad” (2009). Se
continuard con un andlisis demografico de los viajeros, en la ZMVM® y se
obtendran los atributos de esta poblacion correspondiente a edad, sexo, nivel

educativo ingresos y rama econdmica donde dijo laborar.

En el tercer apartado se realizar4 un diagnostico y distribucion de los viajes por
propdsito o motivo, con el fin de identificar solo aquella poblacién que tiene como
propésito ir al trabajo o relacionado con el trabajo. Obteniendo nuestro universo de
estudio. Se analizara el intercambio de viajes entre las entidades del D.F. y el Edo.
de México con el fin de analizar la dinAmica y relacidon existente entre ambas
entidades y en la zona metropolitana. Una vez realizado lo anterior, se utilizara el
Coeficiente de Localizacion (C. L.) para determinar la concentracion en la ZMVM

de los viajes con destino en las ramas existentes a nivel entidad.

Nuestro cuarto apartado, se dedicara a interpretar los resultados obtenidos del
Coeficiente de Localizacion a nivel distrito para la ZMVM, con el fin de obtener
informacion detallada sobre la estructura y organizacion espacial de las ramas
econdémicas, que los viajes tuvieron como destino. Demostrando con lo anterior,
comportamientos y patrones espaciales, relacionados con la ubicacién vy

concentracion de viajes en alguna rama econémica.

° Como se dijo anteriormente, por cuestiones relacionadas con la organizacién y captura de datos,
en el andlisis demogréfico de los viajeros, se toma en cuenta a todos los que realizaron por lo
menos un viaje y no solamente a los que viajaron por propésito de ir a trabajar.



Movilidad urbana por razdén laboral en la ZMVM

Finalmente, el quinto apartado, se dedica a la sintesis de resultados arrojados del
estudio, dejando en claro las aportaciones y limitaciones en las que se haya el
presente trabajo, no sin antes mencionar aquellos resultados que resaltan por su

importancia en términos del analisis cuantitativo y metodologia utilizada.

Antecedentes de la movilidad urbana en la ZMVM.

Los trabajos cientificos y académicos relacionados con el tema de la movilidad en
la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), han ayudado a comprender la
dindmica de los desplazamientos en transporte urbano, tanto en la ciudad de
México'® como en su zona conurbada. A continuacién, se mostraran aquellos
trabajos que nos ofrecen una aproximacion a la complejidad que ha traido el
estudios y analisis de esta movilidad urbana, entendiéndola como un fenémeno
generador de politicas publicas, para la construccion, gestion y evaluacion del
espacio urbano, al igual que del mismo conocimiento de los desplazamientos de la
poblacion, al interior de la zona metropolitana.

El tema correspondiente a la movilidad urbana, para la ciudad de México y su
zona conurbada, ha sido un tema explotado desde diversas visiones y por varios
académicos; entre ellos, podemos citar el trabajo de Graizbord (2008) que
desarrolla en diferentes capitulos, la forma en que se ha reconfigurado la
estructura urbana y la ubicacién de servicios o bienes a partir de la infraestructura

de transporte urbano, a escala urbana, sub-regional y regional.

Uno de los principales resultados que el estudio tanto de Graizbord, como el que
agui se desarrolla, parte de la estructuracion espacial de la ZMVM a patrtir de los
viajes que se dan al interior de la zona metropolitana y que tienen como destino un
distrito, una entidad o algun poligono geografico. De esta forma se le atribuye al

lugar de destino una caracteristica central o nodal como lugar de destino.

19 En este estudio, se hablara de la misma entidad geografica, politica o administrativa; cuando se
habla de la ciudad de México y del Distrito Federal.
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Al respecto de la centralidad, los patrones espaciales de localizacion y de la
misma movilidad urbana, Jaime Sobrino en su trabajo “Desindustrializacién y
movilidad cotidiana en la Ciudad de México” (2011) habla de la existencia de un
modelo periferia-centro en términos de movilidad urbana, entre el Edo. de México
y D.F., consecuencia de un proceso de desindustrializacién. Derivado de este
fendmeno se obtuvo una nueva division espacial del trabajo en la ZMVM vy de los
patrones de movilidad urbana (Sobrino, 2011) incluyendo aquellos nodos y

mercados laborales.

Para nuestro estudio existe una configuracién espacial cuando cierto distrito
obtiene un mayor nimero y concentracién de viajes para cierta rama econémica.
Es de esta forma como se pretende estructurar a la ZMVM; a patrtir de los viajes
con destino en una determinada area geogréfica y rama econémica. Como nuestra
unidad de estudio es la ZMVM, existen indicadores que nos pueden a ayudar a

encontrar esta organizacion espacial.

Mario Polése en su capitulo “Desarrollo econémico regional” (1998) menciona que
las regiones son definidas como areas de influencia polarizada por un lugar
central, llamadas regiones nodales o polarizadas (Polése, 1998) En este caso y
por ser la ZMVM nuestra unidad de analisis (regional), se puede hablar entonces
de una region o distritos nodales, polarizados o centrales en términos de flujos

existentes (viajes o viajeros).

Un método de analisis que permitira observar cobmo se estructura la ciudad, a
partir de los destinos de los viajes a nivel regional o zona metropolitana, sera el
uso del Coeficiente de Localizacion (C.L.). Este indicador expresa el grado de
concentracion de la actividad (viajes o viajeros), en relacion con el territorio de
referencia. Es decir, del distrito con respecto a la ZMVM. Lo anterior sera
acompafado de un producto cartografico que nos permita afirmar o negar
patrones de localizacién y concentracion de los viajes con destino en las ramas

econdmicas existentes.
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Salomoén Gonzélez Arellano en su trabajo “Patrones de Clusterizacion Espacio-
Temporales” (2011) a través del concepto de centralidad, analiza el
comportamiento espacial de los viajes realizados a diferentes horas del dia, para
el Distrito Federal. Integrando asi, el factor temporal en los estudios de
caracterizacion y estructuracion del espacio urbano; ultimamente rescatado de la
ecologia urbana (Gonzélez, 2011). Destacando ejemplos empiricos, donde se
demuestra, como la aglomeracion de viajes estd directamente relacionada con el

eguipamiento urbano existente y las actividades que ahi se realizan.

Si se habla de analisis del perfil demografico, de una poblacion que resultara
perjudicada de forma positiva 0 negativa tras la instauracion de un sistema de
transporte; el analisis que realiza Clara Eugenia Salazar Cruz y José Luis
Ledezma (2009) como compiladores, en su obra titulada “Construir ciudad: un
andlisis multidimensional para los corredores de transporte en la ciudad de
México” se puede establecer una metodologia para determinar el impacto que
podria tener para ciertos grupos sociales la construccion de un sistema de
transporte, gracias a la caracterizacion de la poblacion que se transporta,
consume, trabaja y vive en el area de influencia del proyecto, relacionado a la

dotacion de infraestructura de transporte.

Por ultimo, un estudio en retrospectiva, que ayudo a demostrar cuanto y como ha
evolucionado la movilidad en la ZMVM, es el estudio elaborado por Priscilla
Conolly en su texto “La perdida de movilidad”, en el que desarrolla argumentos a
partir de la revision de los resultados; en ese momento recientes, de la Encuesta
Origen-Destino 2007, comparando aquellos resultados de la misma encuesta,
elaborada en 1994 y llegando a resultados importantes, para las principales
tendencias de cambio en los patrones de movilidad en la ZMVM. Asi, el estudio
arrojo un cambio en el comportamiento espacial de los viajes realizados entre
1994 y 2007 (Conolly, 2009).

Los trabajos antes presentados, fueron realizados a partir de las fuentes de
informacion como la encuesta de Origen-Destino 1994 y 2007. Estos estudios,

han sido relevantes en tanto que ofrecen un panorama que describen y ven los
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desplazamientos y el tema de la movilidad urbana de manera multidimensional,
desagregandola por factores temporales, demogréficos y estructurales; que
aunado a la infraestructura de transporte urbano existente, definen un

comportamiento espacial.

La movilidad urbana por razon laboral.

Como antecedentes de la movilidad urbana y a efecto de entender el interés actual
por estudiar la movilidad por razén laboral en la ZMVM, se debe mencionar que de
1994 a 2007 existieron cambios en los viajes realizados para los diferentes
propoésitos manejados en la EOD de 1994 y la reciente EOD 2007 (Véase Tabla
1). Si bien los viajes por motivo de trabajo no representan la mayor proporcion de
viajes; este ocupa el segundo lugar, con una proporcion de 22.5% con respecto al
total de viajes para el afio 1994 y de 25.4% para el afio 2007, en la ZMVM,
registrando asi, un aumento de 2.9 puntos porcentuales, entre los dos periodos de

tiempo.

Esta informaciéon nos permite acercarnos a la distribucién de los propdsitos
de viajes y de la movilidad urbana en la ZMVM, donde si bien los viajes por
propésito laboral, registraron un crecimiento positivo; existen otros propdésitos,
donde el crecimiento de viajes es negativo, como en el caso de los propdsitos de

para ir a la escuela y aquellos viajes realizados para ir comer.

Tabla 1: Comparativa y distribucién porcentual de viajes por

propasito.
EOD 1994 EOD 2007
Regresar a casa. 45.60% 44.80%
Ir al Trabajo. 22.50% 25.40%

Ir a la Escuela. 13.90% 8.80%



Movilidad urbana por razdén laboral en la ZMVM

Ir de Compras. 4.30% 4.90%
Llevar a recoger a alguien. 4.20% 5.40%
Social, diversion. 2.70% 2.80%
Relacionado con el trabajo. 1.90% 1.20%
Ir a comer. 0.80% 0.60%
Tramite. 1.80%
Otro. 4.20% 4.10%

Extraido de "La pérdida de movilidad" (Conolly, 2009)

Los viajes realizados por motivo o razén laboral, solamente conforman una
parte de la movilidad urbana, pero tiene un peso en relacion a la dindmica urbana
gue se genera en los centros urbanos donde se desarrolla. Asimismo, la movilidad
urbana por razén laboral, representa un fendbmeno que en algunos casos
determina la calidad de vida de los residentes, el nivel de productividad de los
mismos y la funcionalidad del sistema urbano en constante adaptacién a la

competitividad y estandares internacionales (Manuel Castells, Jordi Borja, 1997).

Si recordamos los objetivos, estos serian: ¢ Cémo se comporta la movilidad
urbana por razén laboral, en el espacio y el territorio de la ZMVM? ¢ Cudles son las
caracteristicas demograficas de los residentes que viajan por motivos laborales?,
¢, Como se distribuye de forma espacial este fenomeno a nivel entidad y distrital?,
¢ Existen patrones relacionados con la organizacion espacial de los viajes por

razon laboral para cada rama o sector economico de destino?

Viajeros y movilidad urbana en la ZMVM.

De los 19.2 millones de residentes que habitaban en la ZMVM durante el 2007.

Solamente 9.2 millones de residentes (48%) dijeron haber realizado por lo menos
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un viaje. De estos viajeros™, un 25% corresponde al género masculino y 23% al
género femenino en la ZMVM. EIl porcentaje de viajeros se distribuye de forma
equitativa entre el Distrito Federal y el Estado de México con un 24% de la
poblacidon; mientras que la poblacion que no dijo haber realizado al menos un
viaje, el Estado de México (Edo. de Meéxico) se encontraba ocho puntos

porcentuales arriba del Distrito Federal (D.F.) con un 30% de los residentes en

esta entidad. (Véase la Tabla2).
Tabla 2: Distribucion porcentual de Residentes y Viajeros por
género y entidad de origen.
Entidad Residentes Viajeros
Hombre Mujer Total | Hombre Mujer Total
D.F. 22 24 46 12 12 24
Edo. De México 26 28 54 13 11 24
ZMVM 48 52 100 25 23 48

La posicion del género femenino registrd el porcentaje mas bajo en torno a
la poblacion que realizé al menos un viaje*?. Al respecto podemos hacer mencion
que de cada 100 mujeres que realizaron al menos un viaje, habia 105 viajeros
masculinos en el Distrito Federal y 120 viajeros en el caso del Estado de México.

En la ZMVM existian por cada 100 mujeres, unos 112 viajeros masculinos®®.

En la tabla anterior, se puede observar, como el género femenino a pesar
de contar con una poblacién como residente del 52%, cuatro puntos porcentuales
por arriba del género masculino en la ZMVM, cuando se habla de movilidad
urbana, existen diferencias entre género, siendo la excepcion el D.F. donde se

mantienen los porcentajes con un 12% para hombres y mujeres. En el caso del

1 Al hablar de residentes, se hace referencia al total de la poblacién, mientras que a los viajeros,
cuando la poblacién realizé al menos un viaje y los no viajeros, es aquella poblacién que no realizé
algun viaje.

2 Se hace una precision en este aspecto ya que una persona puede realizar mas de un viaje, sin
embargo, en este estudio no nos interesa el nimero de viajes por viajero.

¥ Se elabor6 un indice de masculinidad entre la poblacion que dijo haber realizado por lo menos
un viaje.
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Edo. de México, existe una ligera diferencia de dos puntos porcentuales entre la

poblacion que realizo viajes.

En la ZNMV, la participacion del género masculino, en términos de
movilidad urbana es mayor que la del género femenino (25%); si esto lo llevamos
a nivel entidad, se obtiene que en el Edo. de México, el género masculino obtiene
un 13% de los viajeros masculinos, contra el 11% del los viajeros de género
femenino. Esta situacién parece no ser la misma en el D.F. ya que el 24% de los
residentes que dijeron haber viajado, se encuentran distribuidos de forma
equitativa entre ambos géneros, lo que nos habla de un lugar donde las
diferencias de género parecen no estar tan marcadas como en el caso del Edo. de

México.

Grafica 1: Piramide poblacional de los viajeros en el Distrito federal y el estado

de México
Porcentaje de la poblacion por edad Porcentaje de la poblacion por edad
quinquenal en el Distrito Federal que quinquenal en el Edo. de México que
viaja. viaja.
80 A 84 75A79
75A 79 70A 74
70A 74 65 A 69
65 A 69 60 A 64
60 A 64 55A59
55A59 50A 54
50A 54 45 A 49
oA 39 35A39
30A34 30A34
25 A 29 25A29
20A 24 20A24
15 A 19 15A19
10A 14 10A 14
6A9 6A9
10 5 0 5 10 10 5 0 5 10
B MUJER B HOMBRE B MUJER EHOMBRE

En cuanto a la estructura de la poblacion que realiz6 al menos un viaje, la
distribucion por edad quinquenal. El cohorte correspondiente a las edades de 15 a

39 afos, representan para el D.F. el 52% de los residentes que dijeron haber
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viajado; mientras que para el Edo. de México para el mismo cohorte, el porcentaje

es de 57% de los residentes que viajaron.

Para el cohorte de 40 a 74 afios, en el D.F. representan cerca de 37% de
los residentes que dijeron haber viajado y hasta los 79 afios en el Edo. De México
representa apenas un 33%. Demostrando asi que la poblacion que viaja en el D.F.
suele estar distribuida de forma asimétrica entre las diferentes edades
quinquenales, cuando en el Estado de México hay una mayor concentracion de los
residentes en los primeros cortes de edad quinquenal.

Con el fin de comprobar la interpretacion anterior, se utilizé el indice de
Fritz'*. Se realizar4 contando a los residentes entre 6 a 24 afios y lo dividiremos
entre la poblaciéon entre 30 a 54 afios que dijeron haber viajado, posteriormente se

multiplicara por cien, lo anterior para ambas entidades federativas.

El indice arrojo para el Distrito Federal 51.8, mientras que para el Edo. De
México fue de 55.4. Cuando el indice es menor a 60 se dice que la poblacion es
relativamente vieja, y cuando este da mas de 160, quiere decir que nuestra
poblaciébn de estudio es joven. Para este estudio, nuestra poblacién es
relativamente madura, escenario que ha sido comprobado en nuestra descripcién

anterior.

Tabla 3: Porcentaje de viajeros que reciben y no reciben,
ingresos por entidad.

Ingresos D.F. Edo. De México Total
Si 34 34 68
No 15 17 32
Total 49 51 100

4 El indice de Fritz, es un indicador gue permite conocer si nuestra poblacion de estudio es joven o
madura. A continuacion la formula:

poblacién 6-24 afios X 100
poblacién 25-54 afios

indice de Fritz:



Movilidad urbana por razdén laboral en la ZMVM

En la ZMVM cerca de 9 millones (99%) de viajeros comenz6 su viaje en el
hogar, mientras que el restante, lo comenz6 en algun otro lugar. En cuanto a las
condiciones socio-residenciales de los viajeros, el 68% dijo haber recibido
ingresos y el 32% restante dijo no recibir ingresos. La entidad donde hubo una
mayor poblacién que dijo no haber recibido algun ingreso, fue el Edo. de México,

con el 17% de sus viajeros. (Véase Tabla 3.)

Tabla 4: Porcentaje del rango de salarios para los viajeros de la ZMVM
D.F. Edo. De México ZMVM

Menor al salario minimo 0.0 0.1 0.1
Igual al salario minimo 0.1 0.2 0.4
Mas de un salario minimo, hasta 2 0.6 0.8 1.5
Mas de 2 salarios minimos, hasta 3 0.5 0.6 1.1
Mas de 3 salarios minimos, hasta 5 0.6 0.9 1.5
Mas de 5 salarios minimos hasta 10 1.4 2.3 3.7
Mas de 10 salarios minimos 21.7 22.4 44.1
Recibio ingresos, pero no quiso dar

informacién 9.0 6.3 15.4

En cuanto al rango de salarios de los viajeros en la ZMVM, se tiene que
solo 9, 465 viajeros recibieron menos de un salario minimo y solo 34, 068 viajeros
recibian igual al salario minimo. A pesar de que mas del 50% de los viajeros,
dijeron percibir ingresos, solo el 7.6% de estos recibieron entre 1 y 10 salarios
minimos en la ZMVM. El 44.1%, cerca de 4 millones de viajeros en la ZMVM,

tenian como ingreso, mas de 10 salarios minimos.

Estas cifras, muestran que a pesar de existir un porcentaje de los viajeros
gue recibian un ingreso, hay una porcién de la poblacién que recibia menos de un
salario minimo, pero esto no es todo; segun la Encuesta Nacional de Ingresos y
Gastos de los Hogares correspondiente al afio 2008 (ENIGH 2008), el transporte
era el segundo rubro donde mas se gastaba en los hogares, solo después de la
compra de alimentos, bebidas y tabaco (33.6%), obteniendo un 18.4% del gasto
corriente monetario para transporte. Destacando asi, la importancia de destinar un

ingreso para garantizar entre otras cosas, la movilidad urbana en los hogares de la
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ZMVM. Lo anterior es relevante cuando el rubro del transporte, registré entre el
afio 2002 y 2008 un incremento porcentual para el gasto corriente monetario en
hogares, de casi 4%"°.

Si bien, la caracterizacion realizada, corresponde al total de viajeros que se
desplazaron en la ZMVM por distintos motivos. La forma que creimos viable para
conocer la cantidad de los viajeros que se desplazan por motivos relacionados con
el trabajo fue la actividad a la que dijeron dedicarse los viajeros. Al integrar esta
variable al andlisis, se pudo estimar cuantos de estos residentes se desplazaron
por cuestiones laborales. A continuacién, la informacion detallada de las

actividades de los viajeros.

La actividad Trabajo, fue la que ocupo la mayor parte de los viajeros, con el
62% en la ZMVM y se distribuye de forma equitativa entre el D.F. y el Edo. de
México. El siguiente, en orden ascendente y a nivel ZMVM, seria la actividad
Estudiante con 16% de los viajeros realizando esta actividad de forma cotidiana.
En este caso, los porcentajes también son iguales para ambas entidades. Por
altimo la actividad Quehaceres del hogar, es la que ocuparia el tercer lugar, en

actividades cotidianas, con un 12%. (Véase tabla 5).

En total, los residentes que dijeron viajar con mayor frecuencia, segun su
actividad, relacionada con el trabajo, fueron 5, 916, 407 viajeros (64%) en la
ZMVM. Es precisamente esta poblacion, a la que nos avocaremos a estudiar en el
apartado correspondiente a viajes. El segundo lugar, en cuanto a poblacién de
viajeros, en la ZMVM, lo obtienen los estudiantes con un aproximado de 1,
479,785 viajeros y solo 1, 065, 345 de viajeros cuya actividad cotidiana eran, los

Quehaceres del hogar a nivel zona metropolitana.

* INEGI. (16 de julio de 2009). Resultados de la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los
Hogares. Recuperado el 22 de agosto de 2012, de Intituto Nacional de Estadistica y Goeografia:
http://www.inegi.org.mx/inegi/contenidos/espanol/prensa/comunicados/enigh2008.asp
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Tabla 5: Actividad habitual y porcentaje de Viajeros.

Edo. De
Actividad D.F. México Total
Trabajo 31 31 62
No trabajo, pero si tiene trabajo 0 0 1
Busco Trabajo 1 1 1
Es estudiante 8 8 16
Quehaceres del hogar 5 6 12
Es jubilado 2 1 2
Esta incapacitado 0 0 0
Otra situacion 0 0 0
N/e 3 3 6
Total 49 51 100

El nivel educativo para este estudio se toma como referencia ya que este
suelen influir en la seleccion de un puesto laboral. Para esto se utiliz6 a la
poblacion que viajo, segun su ultimo afio cursado y la rama econémica en la que
laboraba®®. Del procesamiento de datos, se obtuvo que los residentes que viajaron
en la ZMVM, el 44% de los viajeros tuvieron como ultimo afio la primaria, seguido
del nivel escuela Normal y Preescolar con 12%; cada uno y Secundaria con
11%".

A pesar un porcentaje alto para aquellos viajeros que no especificaron a la
rama econdmica ni su nivel educativo (38%). La rama econdémica, que mayor atrae
viajeros, fue el sector Servicios que ocupd a poco mas del 26% de viajeros,
seguido del sector Comercio con 13%, el sector Industrial con 9.2% vy la
Administracion publica y Defensa con 4.9%. Siendo la Rama Agricola la mas

perjudicada con una atraccion de viajeros de solo 0.3% en la ZMVM.

' para este caso, se utilizaron todos los viajeros, ya que a pesar de poder estimar nuestra
poblacion que viajo por razén laboral al cruzar la informacion con la variable actividad laboral. Esto
aun queda en duda, cuando solamente habla de las actividades cotidianas y no de los propésitos
de viaje.

7 se utilizo la variable correspondiente al Ultimo afio cursado de los residentes que realizaron
viajes.
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Cuando los viajeros cursan como ultimo afio la Primaria o la escuela
Normal, la rama de mayor atraccion laboral es la rama correspondiente a Servicios
(11.9%), seguido de la rama Comercio (7.4%) y por ultimo la rama Industrial
(5.1%). Si el ultimo afo cursado fue la Secundaria, la Preparatoria, Carrera
técnica, Profesional, Maestria o Doctorado, la rama econdmica correspondiente a

este grupo es la de Servicios; sumando 7.5% de viajeros (Véase Tabla 6).

Estos resultados, son reflejo de las condiciones educativas, de una parte de
la poblacién que se desplaza a un mercado laboral, demandando plazas y medios
de transporte para acceder a una mejor calidad de vida. Lo anterior teniendo en
cuenta la experiencia y caracteristicas académicas o educativas concluidas. En el
siguiente apartado se comenzara a hablar de los viajes. Se abordara el
comportamiento de la poblacidén que viaja en términos de flujos y desplazamientos

alrededor de la ZMVM y entre las entidades correspondientes.

La informacion obtenida en este apartado, nos permiti6 conocer con mayor
profundidad, al viajero y sus caracteristicas demograficas. Al respecto podemos
decir, que a pesar de existir poco mas de 19 millones de residentes, solo un 48%
viaja y se encuentran distribuidos por género de forma equitativa entre el D.F.
Entre los viajeros existe una mayor presencia del género masculino en el Edo. de

México y en el Distrito Federal los porcentajes son similares para ambos géneros.

La estructura de la poblacion que dijo viajar, es relativamente vieja. Esto fue
comprobado mediante el indice de Fritz. Entre el poco mas de 9.2 millones de
vigijeros en la ZMVM que cotidianamente tienen que viajar en actividades
relacionadas principalmente para ir a trabajar, seguido de estudiar y en menor

grado los quehaceres del hogar.

Una proporcion considerable de estos viajeros solamente termino la
primaria y muy pocos tienen como ultimo nivel de estudio, alguna Carrera Técnica

o Comercial, mucho menos Maestria o Doctorado. Creemos que, estas
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condiciones Yy nivel educativo, determinaron en buena parte, la rama laboral a la
que pertenecié su desplazamiento y las mismas actividades que se realizan de

forma cotidiana.

Para este apartado, la rama economica de mayor ocupacion por aquellos
viajeros fue la rama de Servicios, seguida de la rama Comercio y por ultimo la
rama Industrial. Cuando su nivel educativo era de nivel medio superior o superior,
las ramas econdmicas donde estos laboraban eran las ramas economicas
administrativas. El Gltimo afio cursado pareciera determinar el mercado laboral de

los viajeros y su pertenecia a una rama economica en especifico.

Cabe sefalar que no se habla de una mejor o menor calidad de vida del viajero, si
este pertenece a una rama econdémica, ni se comparan los niveles de ingreso para
cada una de estas, pero queriamos destacar aquellas caracteristicas que nos
parecen importantes resaltar si hablamos de las condiciones demogréficas de una
poblacién. En el siguiente apartado veremos como se apoya la informacién

arrojada en este apartado con los viajes realizados.
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Los viajes

Si bien es un hecho fundamental en la movilidad urbana que la poblacién se
desplaza por diferentes motivos. Esta poblacién a su vez tiene destinos y
actividades, que para acceder a ellas, frecuentemente tienen que cruzar los limites
del lugar de residencia. Se entiende a estos limites no solo como la casa, la
cuadra y la colonia; sino hasta la misma entidad de origen. La proximidad entre
algunos centros urbanos y la localizacidbn de actividades; principalmente las
laborales, generan una dinamica entre dos o mas entidades geogréaficas y
configuran social y espacialmente las relaciones que existen entre una y otra
(Gonzalez, 2011).

Asi, uno de los objetivos que desarrollaremos en este trabajo es aquel
surgido del intercambio de viajes que de forma cotidiana surgen por satisfacer las
necesidades de los viajeros, trasladandose de un centro urbano a otro, al interior
de la ZMVM. Es decir, del Estado de México al Distrito Federal y viceversa. Parte
de esta relacion se establece a través de los sistemas de transporte urbano, pero
de igual forma a partir de las condiciones educativas, econdmicas y culturales de
una poblacion, cuyos centros de trabajo se ubican en determinadas areas

geograficas; muchas de ellas lejos del lugar de residencia.

Para la movilidad urbana, a pesar de contar con pocos viajeros, 48% con
respecto al total de residentes en la ZMVM. Estos representan 21, 954, 756 viajes
que se realizan dentro del Edo. de México y el D.F. La distribucion de los viajes
por propésito se puede ver en la siguiente tabla (Véase tabla 7). El motivo de viaje,
con mayor frecuencia en la ZMVM es el Regresar a casa (44.9%), seguido del Ir al
trabajo (25.5%) e Ir a la escuela (8.8%).

Al ser nuestro caso de estudio, los viajes por razon laboral. Los propdsitos
que se tomaron como un solo fueron los propdsitos de viaje, Trabajo y

Relacionado con el trabajo, ya que estos registraron un crecimiento de viajes en
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los dltimos afios y también porque son los de mayor frecuencia. En la tabla
siguiente (Véase tabla 7) hemos dejado la proporcion de viajes por proposito para
la entidad del Edo. de México y del D.F. con el fin de observar las diferencias y

semejanzas para cada una de estas entidades.

Tabla 7: Distribucion proporcional de los viajes por propdsito y Entidad

de Origen
Propésito/Entidad D.F. Edo. De México Otros ZMVM
Trabajo 13.2 12.3 0.0 25.5
Regresar a casa 28.9 15.7 0.2 44.9
Ir a la Escuela 4.5 4.4 0.0 8.8
Ir de Compras 2.6 2.3 0.0 4.9
Llevar a recoger a alguien 3.3 2.2 0.0 5.5
Social, diversion 15 1.3 0.0 2.8
Relacionado con el trabajo 0.8 0.4 0.0 1.2
Ir a comer 0.4 0.2 0.0 0.6
Tramite 0.9 0.8 0.0 1.8
Otro 2.3 1.8 0.0 4.1
Total 58.4 41.4 0.2 100

Una de las ideas fundamentales que desarrolla este estudio es aquella que se da
conforme el intercambio de flujos o viajes, personas y actividades entre dos
entidades; y posteriormente a nivel distrital. Por lo tanto, si tomamos solamente
aquellos viajes con el propésito de Ir a trabajar o Relacionado con el trabajo,

existen 5.8 millones de viajes (26.7%).

En el siguiente cuadro (Véase tabla 8) se puede observar una matriz origen-
destino, de los viajes con motivo de Ir al trabajo o Relacionado con el trabajo. Esta
matriz nos da informacion valiosa, sobre nuestro caso de estudio, donde el 69%
de los viajes relacionados con el trabajo, tienen como destino el Distrito Federal.
Para el caso del Edo. de México, a pesar de que un 47.4% de los viajes con
motivo laboral, se generan dentro de la entidad, solo un 4% provienen del Distrito

Federal y 20% tiene como destino esta ultima entidad.
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Tabla 8: Matriz de proporcion de viajes por proposito o razén

laboral.
Destino
Edo. de
Entidad D.F. México Otros ZMVM
S D.F. 48.4 4.0 0.2 52.5
2 | Edo de México 20.7 26.4 0.3 47.5
O | ZMVM 69.1 30.4 0.5 100

Es asi como el D.F. recibe una mayor proporcion de viajes de los que
genera (69%), lo que le atribuye a esta entidad, una propiedad central con
respecto al Edo. de México, siempre y cuando se hable de viajes relacionados con

el trabajo a nivel ZMVM.

En la siguiente tabla, se muestra la entidad de destino y la proporcién de
viajes correspondientes a cada rama econdmica (Véase tabla 9). Esto nos
permite conocer geograficamente y a nivel entidad la distribucién geogréfica de los

viajes realizados por razon laboral en la ZMVM.

Tabla9: Proporcion de viajes por razon laboral, segiin rama
econdmica de destino.

Rama econdmica Distrito Federal Edo. de México Otros ZMVM
Agricola 0.3 0.2 0.0 0.5
Industrial 8.1 6.4 0.1 14.6
Construccion 2.6 1.8 0.0 4.4
Comercio 12.6 6.5 0.1 19.2
Servicios 30.9 10.5 0.1 41.6
Comunicacion y 5.1 23 0.0 7.4
Transportes
Al R 6.4 1.6 0.0 8.1
Defensa
Otro 0.1 0.0 0.0 0.1
N/E 3.1 1.0 0.0 4.2

Total general 69.1 30.4 0.5 100
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Como podemos observar, la rama Servicios es la principal fuente de
atraccion laboral y el Distrito Federal atrae una mayor proporcion de viajes (23.4%)
en comparacion con el Edo. de México (18.2%). En cuanto a la rama Comercio; la
segunda rama econdmica con mayor proporcion de viajes recibidos en la ZMVM,
el Edo. de México obtiene el mayor porcentaje con un 10% de los viajes en
comparacion con los 9.2% con destino en el D.F. Cuando se habla de la rama
Industrial, el panorama entre entidades, cambia, ya que para el Edo. de México
representan cerca de 9.3% los viajes generados, en contraste con los 5.2%

encontrados en el Distrito Federal.

El sector Agropecuario, en ambas entidades pereciera no representar un
namero considerable de viajes, pero se debera seguir estudiando a pesar de su
condicion desigual con respecto a las demas ramas econdémicas. Estos resultados
traen como consecuencia responder a dos preguntas derivadas de este analisis:
1) ¢Se puede caracterizar al D.F. por ser una entidad Comercial, de Servicios? y
2) ¢Acaso el Edo. de México, se identifica por una mayor proporcidon de viajes en

la rama correspondiente al Comercio, Industria y Construccién?

A continuacién y por contar con una metodologia que responda a las dos

preguntas anteriores, se elaborara un Coeficiente de Localizacién (C.L.)*8, el cual

'8 Del andlisis y elaboracion del C.L., en el caso de aquellas ramas econémicas, donde se registre
una cifra mayor a la unidad, ésta indicara una concentracién de los viajes con destino en alguna de
las ramas economicas, antes sefialadas. En caso de que de la cifra sea menor a la unidad, la
distribucion de los viajes correspondiente a cada rama, sera dispersa y no tan representativa. A
continuacion la férmula:

CL.:  [(Vix/Vx)]/[(Vi/Vr)]

Doénde:

Qvj: Coeficiente de localizacién de los viajes correspondientes al sector econdmico j en el distrito x

Vjx: Total de viajes realizados por razén laboral del sector econdmico j en el distrito x
Vx: Total de viajes por razén laboral realizados en el distrito x

Vj: Total de viajes por razén laboral realizados en la actividad econdmica j

Vr: Total de viajes por razén laboral realizados la region.
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nos permitira identificar en que entidad se localizan y concentran, los viajes con
destino en las ramas econémicas antes mencionadas. Posteriormente, se utilizara

este mismo coeficiente a nivel distrito en la ZMVM.

Este ejercicio se realiza con el fin de conocer la distribucion y concentracion de los
viajes para cada rama y entidad de destino. Como resultado se obtendra un mayor
conocimiento sobre la dispersibn o concentracion de viajes, al igual que la
especializacion de la entidad en alguna rama en especifico. Debemos aclarar que
este coeficiente se realiza a través de los viajes con propdsito o razén laboral y
para cada una de las siete ramas econOomicas con el uso del Coeficiente de

Localizacion.

El Coeficiente de Localizacion (C.L.) se utiliza frecuentemente para otros
andlisis y estudios relacionados con la econémica regional (Polése, 1998). Aqui se
utilizard sustituyendo el numero de empleos o unidades econémicas en una rama
econdmica, por el numero de viajes por rama econdémica. Cabe mencionar que en
las fuentes bibliograficas consultadas de estudios de movilidad urbana, no se

registré el uso de este indicador, de ahi el caracter exploratorio de este estudio.

Tabla 10: Coeficiente de Localizacion de los viajes con destino en el
D.F.y Edo. de México, segiin rama econdmica.

Rama econdmica Edo. de México Distrito Federal
Agricola 1.5 0.8
Industrial 1.4 0.8
Construccién 1.3 0.9
Comercio 1.1 1.0
Servicios 0.8 1.1
Comunicacién y Transportes 1.0 1.0
Admoén. Publica. y Defensa 0.7 1.2

De los resultados obtenidos (Véase Tabla 9), en el caso donde los viajes
que tuvieron como destino la rama de la Comunicacion y Transporte, el C. L. fue el

mismo para ambas entidades. Las ramas econOmicas que registraron una mayor
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concentracion de viajes en el D.F., fueron la rama Comercio, Servicios y la Admon.
Publica y Defensa. En el Edo. de México, la rama econdmica Agricola, Industrial y
la rama Construccion, fueron las que obtuvieron arriba de la unidad en todas sus
ramas, menos en aquella relacionada a la Administracion Publica y Defensa y

Servicios.

Con lo anterior se responden de forma positiva, las dos preguntas
anteriores. Se puede deducir, que en términos de viajes el D.F. se mantuvo como
una entidad receptora de viajes en las ramas correspondientes a la Administracion
Publica y Defensa, Servicios y Comercio; mientras que el Edo. de México obtiene
concentraciones de viajes representativas, para la rama de Construccion,

Industrial, Agricola, Comunicaciones y transportes y Comercio.

La comparacion del C.L. por entidad federativa, ha demostrado la
concentracion de viajes a nivel entidad, sin embargo una organizacién espacial de
la movilidad urbana por razén laboral no se puede realizar de forma comparativa o
con dos entidades, de ahi que realicemos el mismo analisis y aplicacion del C.L. a
los 156 distritos que conforman la ZMVM. Esto con el fin de conocer los centros de

atraccioén laboral para cada rama econdmica de destino.

Utilizando el mismo Coeficiente de Localizacion, pero ahora a nivel distrital, se
obtendra la distribucion y concentracion de los viajes con destino en un area
geografica (distrito) y rama econOmica a la que pertenezcan los viajes por razén
laboral. Una vez realizado esto, se obtendra informacion y un producto
cartografico de los distritos con mayor concentracion laboral segin la rama

econdmica.

La EOD 2007 maneja un total de 156 distritos que conforman la ZMVM.
Para obtener lo anterior, se realizara un Coeficiente de Localizacion (C.L.), el cual
nos permitirq; en primer lugar, identificar el distrito de mayor concentracion de

viajes con destino en las ramas econdémicas que maneja la EOD-2007. En
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segundo lugar el C.L. ayudara a establecer una jerarquia entre aquellos distritos
que recibieron el mayor numero de viajes a nivel regional (ZMVM), concluyendo
con una base de datos geografica que permita conocer como se configuran
espacialmente, los viajes por razon laboral, a nivel distrital en la ZMVM. A

continuacion los resultados obtenidos para cada rama economica.

Concentracion de viajes con destino en larama Agricola

Para el caso de la rama Agricola, la distribucién de los distritos cuyo coeficiente
excedia la unidad, se hallaba principalmente en los distritos de Milpa Alta (22.3) y
Mixqui (13.7) en el Distrito federal, mientras que el distrito de San Buenaventura
obtuvo el segundo lugar con un coeficiente de 13.7. A pesar de existir una mayor
concentracion de viajes con destino a esta rama en el D.F., los viajes tienen
mayor frecuencia entre los distritos del Estado de México, como se puede
observar en el mapa uno. Cabe destacar que en este caso, 58 distritos no
registraron algun viaje para esta rama, pero a pesar de ser una rama en declive,
en términos de viajes realizados para esta rama econémica, aun existen distritos

donde se realizan viajes para laborar en dicha rama.

Concentracion de viajes con destino en larama Industrial

En el caso de los viajes con destino en la rama Industrial, el comportamiento
espacial que se tuvo tras la obtencion de la informacién, fue la existencia y una
mayor presencia de viajes y concentracion, al norte de la ZMVM, con una
distribucion irregular que en algunos distritos a sus alrededores, comparten dicha
concentracion de viajes, pero en menor grado. Los distritos que obtuvieron el
mayor coeficiente de localizacion, fueron Xalostoc (3.6), Vallejo (2.7) y Los
Remedios (2.4). De estos distritos, dos pertenecen al Edo. de México y solo uno al
D.F.

Concentracion de viajes con destino en la rama Construccion.
Aquellos viajes que tuvieron como destino la rama Construccion, en la ZMVM, la
distribucion geografica de estos es un tanto irregular, sin embargo, en este caso,
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los distritos cuyo coeficiente fue mayor, estaban localizados en la entidad del Edo.
de México. Fueron los distritos San Vicente (5.4), Ojo de Agua (5.1), San
Buenaventura (3.2). Es de esta forma como podemos observar que el Estado de
México participa como una entidad geografica nodal en relacion a los viajes

atraidos al igual que de una poblacion en la rama de la construccion.

Concentracion de viajes con destino en larama Comercio

El coeficiente para la actividad Comercio nos ofrece un panorama, donde los
primeros distritos con mayor concentracion de viajes en la ZMVM con destino en la
rama comercio, pertenecen al D.F., son los casos de la Central de Abastos (2.4),
Morelos (2.2) y el ultimo distrito correspondiente al Edo. de México, La Perla (2.0).
Demostrando que el ejercicio a nivel entidad, encontrado en el cuadro anterior, no
difiere mucho a nivel distrito. De igual forma se encuentra una relacion entre los
viajes con destino laboral en la rama comercio, cuando la Central de Abastos es el
distrito que mayor recibe viajes para esta rama, con aproximadamente 46 mil

viajes diariamente.

Concentracion de viajes con destino en la rama Servicios.

Para el caso de los distritos de destino, que reciben y concentran el mayor nimero
de viajes para laborar en la rama servicios, son: Ciudad Universitaria (1.6), Villa
Olimpica (1.4), Las Lomas | (1.4), Condesa, Del Valle y Plazas con un coeficiente
igual a 1.4; los seis distritos, se encuentran al interior del Distrito Federal.
Probablemente, esta rama pueda ser muy abstracta, sin embargo es claro que en
ciudad universitaria es un poligono y punto nodal educativo, por concentrar entre
muchas otras cosas, escuelas de nivel medio superior y superior, servicios que

suelen atraer a residentes de otras partes de la ZMVM.

Asi como el distrito anterior, Villa Olimpica funciona como un nodo deportivo,
donde diversidad de actividades deportivas y de recreacién, se llevan a cabo. La
Condesa y La Del Valle podemos decir que son dos distritos comerciales y de
consumo en el D.F. (Gonzalez, 2011) y practicamente estos distritos de mayor

concentracion de viajes, se encuentran en la parte central y al poniente de la
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ZMVM, convirtiéndose asi en la rama por excelencia que representa un signo de
concentracion geogréfica. Distribucion 'y argumentos que pueden ser

comprobados en el siguiente mapa.

Concentracion de viajes con destino en larama Comunicaciones y
Transportes.

Hasta aqui, hemos visto algunos patrones espaciales, al igual que hemos
identificados poligonos que concentran un cierto nimero de viajes, segun la rama
en la que se laboraba. Otro ejemplo de lo anterior se encuentra en la rama de
Comunicaciones y Transportes, donde los distritos correspondientes al Aeropuerto
(6.2), Moctezuma (3.2) y Pantitlan (2.5), distritos que concentran el mayor numero
de viajes para los viajes con destino en esta rama. Lo anterior resulta evidente
siendo que entre estos distritos se encuentra el Aeropuerto de la ciudad de
México, cuya funcién principal es la transportacion de pasajeros al igual que
Pantitlan, donde podemos encontrar una Central de autobuses con una demanda

diaria de pasajeros y un Centro de Transferencia Modal (Pantitlan).

Concentracion de viajes con destino en larama Administracién Pablicay
Defensa.

Una de las caracteristicas que tiene el Distrito Federal es la concentracion de
varios sectores relacionados con la Administracion Publica. Para la rama
Administracion Publica y Defensa; los distritos al interior de la ZMVM que mayor
concentraron viajes fueron Bosque de Aragén (2.8), Santa Catarina (2.7),
Buenavista (2.6) Balbuena (2.4) y Chimalhuacan (2.4). Obteniendo asi, un

resultado que representa esta rama, a nivel distrito.
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Tabla 11: Coeficiente de Localizacion (C. L.) para distritos de destino en la ZMVM,
segun rama laboral.

C. L. para distritos con destino en la rama

C. L. para distritos con destino en la rama

Agricola Servicios
C.de
Entidad Distrito C.de L. Entidad | Distrito L.
D.F. Milpa Alta 22.3 D.F. Ciudad Universitaria 1.6
San
Edo. de México Buenaventura 13.7 D.F. Villa Olimpica 14
D.F. Mixqui 13.3 D.F. Las Lomas | 14

C. L. para distritos con destino en la rama

C. L. para distritos con destino en la rama

Industrial Comunicacién y Transportes
C.de
Entidad Distrito C.de L. Entidad | Distrito L.
Edo. de México Xalostoc 3.6 D.F. Aeropuerto 6.2
D.F. Vallejo 2.7 D.F. Moctezuma 3.2
Edo. de México Los Remedios 2.4 D.F. Pantitlan 2.5

C. L. para distritos con destino en la rama

construccion.

Admon. Pub. y Defensa

C. L. para distritos con destino en la rama

C. de
Entidad Distrito C. de L. Entidad | Distrito L.
Edo. de México San Vicente 5.4 D.F. Zo6calo 2.0
Edo. de México Ojo de Agua 5.1 D.F. Bosque de Aragon 2.8
San
Edo. de México Buenaventura 3.2 D.F. Santa Catarina 2.7

C. L. para distritos con destino en la rama

comercio
Entidad Distrito C. de L.
Central de
D.F. Abastos 2.4
D.F. Morelos 2.2
Edo. de México La Perla 2.0
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Mapa 1: Mapa de viajes con destino en la rama Agricola
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Mapa 2: Mapa de viajes con destino en la rama Industria
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Mapa 3: Mapa de viajes con destino en la rama Construccion
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Mapa 4: Mapa de viajes con destino en la rama Comercio
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Mapa 5: Mapa de viajes con destino en la rama Servicios
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Mapa 6: Mapa de viajes con destino en la rama Comunicaciones y Transporte
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Mapa 7: Mapa de viajes con destino en la rama Admon. Publica y Defensa
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Tras el procesamiento de los microdatos, se obtuvo una respuesta a la
hipotesis planteada sobre la existencia de patrones de localizacion, para cada
rama o sector econémico a la que pertenecian los 5.8 millones de viajes por razén
laboral. Del producto cartografico generado se observa una distribucion regular e
irregular en algunos distritos para cada rama econdomica (Véase tabla 11). La
participacion de la entidad en las ramas economicas se encuentra diferenciada,
pero acorde al C.L. obtenido a este nivel en la tabla anterior (Véase tabla 10).

La informacion arrojada por distritos, en los cuadros y resumen anteriores,
no difieren de aquella que se hacia a nivel entidad. Los viajes con destino en los
distritos de la ZMVM segun rama laboral a la que pertenecio el viaje, demuestra
que la localizacion de estas actividades influye en los flujos que diariamente se

dan en la ZMVM y entre las entidades que la conforman.

Pudimos identificar con el indicador anterior, aquellos patrones de
organizacién y estructuracién espacial a partir de la concentracion o distribuciéon
desigual de viajes para cada rama econdmica de destino. Funcionalmente, la
movilidad urbana por razén laboral en la ZMVM se configura a partir de la
localizacion; en este caso a las ramas econdémicas y destinos laborales a los que
cierta poblacién les es necesario acceder. Respondiendo asi nuestro objetivo

general.

Del analisis anterior, se obtiene primordialmente una base de datos
geografica con informacién de los viajes cuyo destino y propésito laboral se
encuentra en una rama o0 sector econémico, lo que nos ayuda a cuantificar los
desplazamientos y flujos existentes por distritos, en la ZMVM. En segundo lugar,
se obtienen las diferentes ramas economicas donde los distritos concentran un

cierto niumero de viajes.

Los resultados dejan un espacio para retomar este estudio e incluir mas

variables a fin de generar un indicador que contemple, costos y tiempos de
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traslados. El andlisis comparativo con respecto al Coeficiente de Localizacion
entre el Distrito Federal y el Estado de México muestra una especializacion para
algunas ramas econdmicas en especifico. Este escenario no difiere mucho del que
se hizo a nivel distrito, aunque este Ultimo ayudo a conocer el comportamiento
espacial de los destinos de aquellos viajes correspondientes a una rama

econdmica.

Uno de los contrastes a nivel entidad, eran los desplazamientos para
laborar en la rama Agricola, donde el D.F. registré6 dos distritos donde se
concentraba el mayor nimero de viajes, pero el Estado de México tenia diez
distritos que recibian una cantidad considerable de viajes para esta rama. El
Distrito Federal obtuvo una mayor concentracion en los sectores de Servicios y
Comercio, donde geograficamente existia una concentracién de viajes en aquellos

distritos en la parte central de la entidad o al oriente y poniente respectivamente.

Si bien el uso del Coeficiente de Localizacién ilustra el comportamiento,
distribucion y concentracion geografica de los destinos, escogimos este indicador
porque nos permite describir a nivel regional (ZMVM) la concentracién y
distribucién de los viajes, segun la rama o sector econémico al que pertenecia el

viaje.

Los medios de transporte

A pesar de nuestro esfuerzo por conocer la concentracion y distribucion de
los viajes por rama econdmica de destino, aun falta conocer el aspecto funcional
de la movilidad urbana y una pregunta final ¢En qué medio y como se realizan

estos viajes con propoésito laboral?

Asi, del total de nuestros viajes realizados por razon laboral laborales y que
tuvieron como destino algun distrito de la ZMVM, tenemos que el 61.6% de estos,

se realiza en transporte publico, mientras que el restante 38.4% de los viajes, se
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realizan en medios de transporte particular'®. El transporte de mayor frecuencia
para el primer tramo fue el Automovil con una proporcion de viajes de 29.5%
seguido del Autobus Suburbano con 18.2%, el Taxi con 4.2% y el Metro con
3.1%. El panorama para el segundo tramo cambia ligeramente y el Autobuls
Suburbano obtiene el mayor porcentaje con 19.8%, seguido del Autobus RTP

3.7% y por ultimo el Metro con 2.3%. (Véase tabla 12).

A pesar de existir una movilidad practicamente sobre medios del transporte
publico (61.6%), existe una alta proporcidon de viajes que se realizan en medios de
transporte particulares (38.4%). El medio de transporte publico de mayor
frecuencia; cuando los propésitos del viaje son laborales, son el Autobus
Suburbano 45.4%, el Autobus RTP 8% y el Metro con 5.7% de los viajes. Pero en
cuanto a los medios de transporte particular, el Automévil es el medio de
transporte de mayor uso en la ZMVM con un 29.8% de los viajes seguido del Taxi
con 5.1%. A pesar de este panorama de movilidad urbana motorizada, la bicicleta
con un 2.1%, supera al uso de motocicleta que solo obtiene un 0.6% de los viajes,

entre los medios de transporte particulares.

Un argumento que no se considera solido por falta de una metodologia que
ahonde en el asunto, pero que no se deja de lado, es el hecho de que si bien
existe una mayor proporcion de viajes que provienen del Edo. de México hacia el
D.F. (31%). Lo anterior se ve reflejado en el medio de transporte utilizado con los
viajes que tienen como propdsito laborar en algun distrito o entidad de destino; en
este caso el D.F., que ante la falta de un sistema de transporte que conecte con
algunos distritos de la periferia del Edo. de México, su poblacion prefiere utilizar el
Autobus Suburbano o RTP que son medios de transporte publico de mayor uso en
esta entidad, ya que tienen la funcidon de llegar a lugares donde la infraestructura

de transporte publico de alta densidad, como el Metro, no puede.

9 se utiliz6 al Metro, Tren Ligero, Metrobus, Trolebus, Colectivo, Autobls RTP, y Autobus
Suburbano; como medios de transporte publico, mientras que al Automovil, Motocicleta, Bicicleta y
Otro como medios de transporte particulares.
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Tabla 12: Distribucién porcentual de la modalidad de transporte por tramo, para
viajes con motivo de Ir
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Conclusiones
21 millones de viajes fueron realizados por el 48% de la poblacién que

habitaban en la ZMVM. La cantidad de viajeros se vio reducida por la necesidad
de acotar el objeto de estudio a solo aquellos viajeros que tuvieran como propdésito
de viaje, ir a trabajar o relacionado con el trabajo. Se obtuvo un universo de
estudio de 5.8 millones de viajes; aproximadamente un 25% del total de viajes
realizados. La movilidad urbana por razén laboral en la ZMVM ocupa el segundo
lugar entre los propésitos de viaje de mayor frecuencia y este ha ido en aumento

en comparacion con el levantamiento de la encuesta de 1994.

El comportamiento espacial de la movilidad urbana por razén laboral en la
ZMVM esté relacionado directamente con la rama econémica a la que pertenecia
el viaje y el distrito de destino. La aportacién principal de este trabajo es la
organizacién y estructuracion espacial de los viajes por razon laboral y por rama
econémica en la ZMVM. La perspectiva socioterritorial muestra tanto en
proporciones como en indicadores, la existencia de distritos nodales y
especializados en alguna rama econdémica en las entidades del D.F. y del Edo. de

México.

El producto cartografico muestra para cada rama econdémica, la distribucion
e intensidad del coeficiente de localizacion de los 156 distritos que conforman la
ZMVM. Al respecto, la distribuciéon espacial y concentracion de viajes varia para
cada rama econdémica. Por ejemplo, cuando la rama econdmica es industrial se
observa como los distritos que resaltan son los que se encuentran al norte del D.F.
considerada ya una zona industrial en la ZMVM, otro ejemplo es la rama
econdmica Agricola, donde la distribucion de los viajes se encuentra disperso en

la periferia del D.F.

La importancia de este estudio, mas alla de un ejercicio académico;
demuestra el potencial que tiene un enfoque socioterritorial en el andlisis de
fendmenos cotidianos como la movilidad urbana. El alcance de este estudio se da

a partir de las intenciones de incorporar en estudios de demanda de transporte,
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de politicas de ordenamiento y de planeacion territorial, un analisis espacial

orientado al estudio de fendmenos urbanos y sociales a escala regional.
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