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INTRODUCCION



Introduccién
Moverse en un lugar. ¢ Qué significa ese movimiento?
Goethe. Cees Nooteboom
La movilidad cotidiana se ha convertido en tema de interés mundial, no sélo por su
impacto en el medio ambiente y en la estructura territorial de las grandes ciudades, sino
porque en la actualidad, algunos autores definen a la ciudad en términos de la movilidad
de sus habitantes (Remy, Voyé, 1992 citado en Susino y Martinez, 2009). En las
metropolis, la movilidad laboral estd fuertemente relacionada con una creciente
separacion territorial entre el lugar de residencia y el lugar de trabajo. El aumento del
tiempo invertido en el desplazamiento de largas distancia para acceder a los lugares de
empleo, forma parte de la vida cotidiana de las personas, cada vez mas este modo de vida
se asocia a la organizacién del territorio y del tiempo en las ciudades (Castaiier, et al,

2001).

El término movilidad ha sido ampliamente utilizado para distintos estudios de
cardacter socio-territorial, lo cual no sélo ha contribuido a generalizar el concepto, sino a
crear ciertas confusiones al utilizarlo como sinénimo de migracion y de transporte.
Precisamente, el transporte se refiere al vehiculo con el cual se desarrolla el
desplazamiento, y la infraestructura corresponde al soporte que permite la circulacién de
los desplazamientos (Ramirez, 2009), ambos elementos permiten la accesibilidad en las
grandes ciudades y logran estructurar el territorio, conforme a las principales vias de

comunicacion existentes. Por otra parte, desde la perspectiva del analisis de las relaciones
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individuo-espacio, la movilidad ha sido poco estudiada. Con el concepto de movilidad
urbana se ha intentado establecer esta relacién, sin embargo en los trabajos empiricos es
reconocido y tratado unicamente como sinénimo de desplazamiento entre dos puntos de
la ciudad (Salazar, 2002:49). Entender la movilidad cotidiana es acercarse a la diversidad
de formas y posibilidades de desplazamiento que se dan en el territorio. De esta manera,
la movilidad laboral residencia-trabajo debe plantearse como un proceso complejo,
asociado a la expansién urbana y al desarrollo de los soportes fisicos que permiten el

desplazamiento y la accesibilidad entre las metrépolis.

Consideramos que la movilidad laboral cotidiana presenta desplazamientos de
caracter repetitivo, diario, cada semana, cada tercer dia, etc., que obedecen a las
caracteristicas de los trabajadores y en ocasiones a la propia actividad. Asimismo, el
desplazamiento se puede desarrollar en mdultiples direcciones, regularmente rebasan
limites politicos administrativos municipales e incluso estatales, en la actualidad, los
desplazamientos cotidianos residencia - trabajo vinculan distintas escalas espaciales en el
territorio, su estudio conviene abordase a través de articular, la escala espacial de
movilidad (Pradilla, 2004); la disponibilidad de los medios de transporte e infraestructura

vial, asi como la diversidad de agentes sociales (Ramirez, 2005).

En este tipo de desplazamientos, el tiempo y la distancia estan relacionados con la
posibilidad de desplazarse en un solo dia entre ambos lugares. La distancia entre el lugar

de residencia y el lugar de trabajo se puede reducir por el desarrollo de los medios de
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transporte, sin embargo el costo econémico y el tiempo que se invierte al desplazarse a
grandes distancias son asuntos que requieren de mayor atencion entre los gobiernos, para
promover politicas publicas que mejoren la calidad de vida de la poblacidn. Por ello, en la
actualidad, se esta tratando de incluir la dimensidon no material de la pobreza, en este
sentido, el tiempo disponible para la educacion, el ocio y la recreacion es un indicador de

bienestar y calidad de vida de las personas (Arriagada, 2004).

A partir de informacion de la muestra censal del afio 2000, que hace referencia
al lugar de trabajo de la poblacion ocupada, surgen algunos estudios que emplean dicha
informacidén para distintos objetivos, como el estudiar la dinamica de la movilidad laboral
en la region central del pais (Rivera, 2008; Susino y Martinez, 2009); aplicar la utilidad de
los desplazamientos intermunicipales como indicador en la delimitacion de zonas
metropolitanas (Sobrino, 2003, CONAPO, SEDESOL, INEGI, 2004 y Susino y Martinez,
2009); conocer la estructura regional de los mercados laborales locales en México
(Delgado, 2007); determinar la articulacion territorial y movilidad laboral en la periferia de
la ciudad de México (Aguilar, 2004) y analizar la movilidad residencial intrametropolitana
(Duhau, 2003). Cabe sefialar, que los trabajos anteriores corresponden a desplazamientos
intermunicipales por motivos de trabajo. Sin embargo, a partir de la publicacién de los
resultados de la Encuesta de Origen y Destino de 2007, se hace referencia a la movilidad

cotidiana por otros motivos en el ambito metropolitano (Connolly, 2009).
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Hasta el momento, la informacion estadistica basada en la muestra del Censo, representa
un recurso importante para estimar la movilidad laboral en el pais, desde el punto de vista
cuantitativo. Pero este enfoque nada nos dice sobre cdmo la poblacidon resuelve su
necesidad de desplazamiento residencia trabajo, en el entendido que esta forma de
movilidad resulta significativa en la vida cotidiana de un importante numero de
trabajadores. Por esta razén, consideramos necesario estudiar la movilidad laboral desde
la perspectiva cualitativa, la cual ofrece otras formas para entender el proceso de
movilidad y enfatiza su dimensidn socio-territorial: territorio y agentes sociales. Desde
esta perspectiva, podrian surgir elementos para mejorar las politicas publicas en las
grandes ciudades, a partir de revisar las condiciones de movilidad entre las metrdpolis. De
tal manera, que las medidas que se tomen para la planeacién y la gestion del transporte
urbano, deberdan atender las necesidades de desplazamiento de la mayoria de la
poblacién, buscando nuevas alternativas de movilidad y disminuir el uso del automovil
publico, pero sobre todo, valorar el tiempo libre del que pueden disponer las personas

para el descanso y la recreacion.

A grandes rasgos, los desplazamientos cotidianos son una forma mas de movilidad
territorial. Particularmente, en este tipo de movimientos, los desplazamientos por motivos
de trabajo han sido denominados por algunos autores como movimientos pendulares o
“commuting”. En la presente investigacion, mas que discutir sobre estos conceptos, se
pretende caracterizar los movimientos residencia-trabajo a partir del analisis cualitativo

sobre las formas de movilidad laboral entre las metrépolis de Cuautla y la del Valle de
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México. Las preguntas que surgen de esta investigacion tratan de conocer: équiénes se
desplazan y cudles son caracteristicas de los agentes sociales que se desplazan entre las
metrdpolis de Cuautla y Valle de México?; écudles son las condiciones actuales de
movilidad laboral metropolitana en funcién de los soportes de la movilidad?; éen qué
medida, el sistema de transporte y la infraestructura del transporte ha propiciado la
movilidad entre las metrépolis de Cuautla y Valle de México?; écudl es el impacto de la
infraestructura de transporte en la dindmica de movilidad metropolitana?. En este
sentido, la investigacion tiene como objetivo general analizar las formas de movilidad

laboral entre Cuautla y el Valle de México, a partir de la perspectiva socio-territorial.

De igual forma, se plantean cuatro objetivos particulares: primero, conocer vy
analizar las perspectivas de andlisis de la movilidad espacial en México; segundo, analizar
diversas metodologias para estimar y conocer la dindmica de la movilidad laboral en Ila
region central del pais; tercero, conocer e identificar los medios de transporte y las vias de
comunicacidon como soportes de movilidad en el territorio de estudio; cuarto, analizar las
formas de movilidad laboral entre las metrépolis de Cuautla y Valle de México, y

viceversa.

Partimos de suponer que la movilidad laboral esta determinada por las formas
de desplazamiento, las cuales conforman diferentes estrategias de movimiento residencia
trabajo, a partir de las caracteristicas de los trabajadores, de los modos de transporte y de

la infraestructura vial existente. Es por ello, que el desarrollo de los soportes de la
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movilidad (carreteras) en la regidn centro del pais, en particular entre el valle de México y
la ciudad de Cuautla, ha generado distintas rutas de acceso entre estos lugares. En estas
rutas de movilidad se desplaza la poblacidon trabajadora a través de transporte privado y
transporte publico apoyado de un sistema de corredores suburbanos y regionales que
articula la movilidad metropolitana. Esta movilidad es multidireccional e involucra a
distintos tipos de trabajadores lo cual define las formas de movilidad laboral entre ambos

territorios.

Asumimos que las formas de movilidad se convierten en estrategias de
desplazamiento que logran vincular a los trabajadores entre su lugar de residencia con su
lugar de trabajo, y viceversa. Las practicas de desplazamiento que involucra la experiencia
cotidiana de los trabajadores abren la dimensidn socio- territorial de la movilidad ejercida
por distintos agentes en diferentes escalas de tiempo, diario, cada tercer dia, semanal,
quincenal, etc. En las metrdpolis se reconoce que la distancia entre el lugar de residencia y
el lugar de trabajo es un elemento que condiciona la realizacion diaria de los viajes de ida
y vuelta, las distancias largas se convierten en algo cotidiano para los trabajadores que
deciden viajar diariamente entre su lugar de residencia y lugar de trabajo. Sin embargo,
existe poblacidn trabajadora que decide pernoctar en un lugar distinto al de su lugar de
residencia habitual, no obstante la duracién y permanencia en esté lugar es decision de
cada trabajador. A pesar del desgaste fisico y econdmico que implica recorrer diariamente
entre 100 y 150 kilémetros (recorrido aproximado del viaje completo), la mayoria de la

poblacién que se desplaza entre Cuautla y la ZMVM, vy viceversa, prefiere realizar viajes
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diarios de su lugar de residencia al lugar de trabajo, sacrificando el poco o nulo tiempo
libre del que puede disponer para el descanso y la recreacién. Como veremos mas
adelante, en el patrén de movilidad entre las metrdpolis de estudio, no es frecuente que
la poblacién se decida a rentar una vivienda temporal cercana al lugar de trabajo, sin
embargo, quien tiene una vivienda temporal, utiliza los fines de semana para viajar a su
vivienda habitual; es generalmente, por condiciones de salud y por necesidades

particulares de cada familia, que la poblacidn muestre interés por una vivienda temporal.

La investigacion se apoya en el estudio sobre el proceso de desplazamiento
diario de poblacién entre Cuernavaca y la Ciudad de México (Ramirez, 2005). En el cual, a
diferencia de los trabajos que abordan de forma general la movilidad de los trabajadores a
partir del transporte convencional, el estudio de Ramirez incluye otras practicas no
convencionales (aventdon o compartir automdvil) y seilala la importancia de desagregar
las categorias de trabajadores, fuerza de trabajo y medios de transporte, en el entendido
que al estar involucrados diferentes agentes en la movilizacién, existen diversas
posibilidades de desplazamiento por el territorio. Los medios de transporte y los agentes
involucrados en el proceso de movilidad, son algunos de los elementos reveladores que
existen, pero ademdas muestran diversas posibilidades de desplazamiento. El papel de las
redes sociales resulta determinante para la poblacién de escasos recursos econémicos, el

alto costo del transporte puede motivar la conformacién de redes sociales que tiene su
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origen fundacional en el proceso de desplazamiento laboral, sin embargo no se conocen

estudios al respecto’.

Por otra parte, nuestra investigacion se favorece de los hallazgos del estudio
pionero de Reina Corona (1999, 2001), el cual plantea un contexto regional de la
movilidad laboral entre las metrépolis de la ciudad de México (ZMCM?) y Cuautla (ZMC).
Que de acuerdo con Corona, los procesos socioecondmicos que ambas metrdpolis
experimentan, acenttan la dindmica de movilidad espacial en la regiéon central del pais. En
este contexto, a pesar del proceso reestructuracion econdmica de la ciudad de México,
durante la década de los afios ochenta, la ciudad se ha mantenido como la principal
expulsora de poblacién del pais sin que la reestructuracién represente la disminucion de
su importancia econdmica (Corona y Rodriguez, 2002) Por el contrario le ha permitido una
mayor influencia de las ciudades y zonas metropolitanas cercanas a ella. En este caso, los
flujos de poblacion procedentes de la ZMVM que se dirigen a Morelos expresan una
relaciéon funcional intensa, que con frecuencia los movimientos migratorios implican el
cambio de residencia mas no el cambio de lugar de trabajo o estudio. De acuerdo con
Corona, entre las razones por las cuales la poblacidn que reside en Morelos mantiene su

trabajo fuera de éste lugar son porque la economia de la entidad no esta en posibilidades

'El estudio de las redes sociales involucra principalmente a las disciplinas antropoldgicas y socioldgicas, sin
embargo el concepto y utilizacion puede ser util en otras ciencias sociales (Rivoir, Laura, 1999). Su utilidad
analitica puede contribuir en la interpretacion y conceptualizacién de la movilidad laboral. En los estudios de
migracion, se reconoce la importancia de las redes de relaciones sociales que construyen las familias de
migrantes, para acceder al mercado laboral en los lugares de destino, las redes funcionan para obtener
bienes e informacion, conseguir trabajo y un lugar donde vivir.

%Cabe aclarar que en los trabajos de Corona, consultados en este trabajo, se hace referencia a la Zona

Metropolitana de La ciudad de México (ZMCM), como esta sefialada en sus investigaciones, sin embargo en
la presente investigacién preferimos denominar como Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM).
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de emplear al numero de emigrantes que llega a la entidad afio con afio y que aun cuando
se encuentre empleo, éste no tenga la misma remuneracién que el anterior. Por ello, en
relacidn a la intensificacion de los vinculos residencia-trabajo que mantienen la ZMVM y la
ZM de Cuautla, se hablaba de que esta ultima se habia convertido en un “suburbio” mas
de la ciudad de México (ibidem). En nuestra investigacion se plantea que la movilidad
residencia-trabajo entre ambas metrépolis se ha visto favorecida por la proximidad y por
la historia regional que comparten, pero sobre todo por el transporte y la infraestructura

desarrollada a partir de 1960 en la region central del pais.

Cabe sefalar que para fines administrativos y de planeacion urbana, a partir de la
década de los sesentas, las autoridades de Morelos reconocen el proceso de conurbacion
de Cuautla hacia las localidades de los municipios aledafios, especialmente con las
poblaciones vecinas de Anenecuilco y Ayala localizadas sobre la carretera federal Cuautla-
Jojutla; en 1981, el gobierno del estado de Morelos emite por primera vez la declaratoria
de la zona conurbada de los municipios de Cuautla, Ayala y Yecapixtla. La segunda
declaratoria se emite en el afio 2000, con la anexién del municipio de Atlatlahucan.
Actualmente, la conurbacién Cuautla, Ayala, Yecapixtla y Atlatlahucan, denominada
“CAYA” por los gobiernos de los cuatro centros de poblacién, se estima en mas de 8 mil
hectdreas (Programa de Ordenacion de la Zona Conurbada Intermunicipal, 2002). En los
trabajos académicos, se antepone el caracter metropolitano de la ciudad de Cuautla al de
conurbacién, al considerar la integracién del municipio de Yautepec en el proceso

metropolitano de la ciudad de Cuautla. Para algunos investigadores, el proceso
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metropolitano inicié en las dos ultimas décadas del siglo XX, impulsado por la inmigraciéon
y la expansion del area urbana de los municipios de Yautepec y Cuautla (Corona y

Rodriguez, 2002).

Para abordar la movilidad laboral, mds que determinar si se trata de una
conurbacidén o zona metropolitana, nos interesa conocer cual es la dindmica urbano-
regional que presenta Cuautla con la ciudad de Meéxico y la red de municipios
mexiquenses del oriente. De acuerdo con la informacion recabada en campo, podemos
sefalar que durante las Ultimas tres décadas, el fendmeno migratorio ha favorecido la
venta de lotes para vivienda, localizados sobre las carreteras Cuautla — Amecameca,
México-Cuautla y hacia la carretera federal que une a Cuautla con Yautepec (a lo largo del
libramiento), ademas de la carretera Cuautla -lzicar de Matamoros. Actualmente, el
patrén de crecimiento del drea urbana de Cuautla continta a lo largo de las principales
vias de comunicacién, Cuautla-México, Cuautla-Jojutla y Cuautla-Yautepec, la accesibilidad
a las principales vialidades favorece el asentamiento de nuevos pobladores en colonias
periféricas de la ciudad de Cuautla, iniciando con Tetelcingo y hasta las instalaciones del

Club Asturiano, perteneciente al Estado de México®.

La accesibilidad entre los municipios del Estado de México y la ciudad de Cuautla,
ha permitido el desarrollo de un corredor comercial que favorece la movilidad laboral

entre los municipios mexiquenses de Amecameca, Ozumba y Tepetlixpa con la region

* Entrevistas realizadas en junio de 2007 a servidores publicos de los ayuntamientos de Atlatlahucan y
Cuautla.
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centro oriente de Morelos. En las tres ultimas décadas, Cuautla se ha consolidado como
un centro regional de abasto y servicios (Corona y Nunez, 2004), en donde la Central de
Abasto y la Plaza Solidaridad, localizadas en la localidad de Tetelcingo, perteneciente al
municipio de Cuautla, funcionan como principales centros de comercio en el valle de
Cuautla. En la carretera conocida como “el kildmetro 88", carretera estatal proveniente de
Totolapan, se observa un corredor comercial y de servicios importante para los habitantes
de Cuautla y los municipios de Amecameca, Ozumba y Tepetlixpa. Con excepcién de los
habitantes de Yautepec, la poblacién de los municipios de Yecapixtla, Atlatlahucan y Ayala
acuden a realizar las compras de productos basicos a la ciudad de Cuautla, no obstante
existe fuerte dependencia con la ciudades de Cuernavaca, que se encuentra

aproximadamente a 45 kildmetros de distancia de la zona del Valle de Cuautla.

El acercamiento empirico para conocer las formas de movilidad laboral entre las
metrépolis de Cuautla y Valle de México, nos llevd primero a la buisqueda y revision de
informacién documental y bibliografica detallada en libros, tesis y articulos de revistas,
ademds de documentos oficiales en dependencias gubernamentales (Secretaria de
Comunicaciones y Transportes del estado de Morelos, Ayuntamientos de Cuautla y
Atlatlahucan), con la finalidad de consultar los planes de desarrollo urbano, los programas
sectoriales de transporte y los proyectos de infraestructura estatal. Al no existir suficiente
informacién sobre infraestructura vial y del sistema de trasporte en el estado de Morelos,
se consultaron los portales en Internet de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes a

nivel federal y estatal, para tratar de cumplir con los propdsitos de la investigacion.
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En segundo lugar a través de métodos de investigacion cualitativa o etnografica
fue como nos acercarnos al estudio de la movilidad laboral de una forma diferente en
comparacion con otros trabajos que se basan Unicamente en los datos de la muestra del
censo. Este método etnografico, se puede entender como el estudio directo de personas o
grupos durante un cierto periodo, utilizando observacién participante y aplicacion de

entrevistas, para lo cual es imprescindible el trabajo de campo como herramienta bdsica.

Cabe sefalar, que uno de los principales problemas en el disefio del protocolo de
investigacion fue definir el tipo de metodologia a emplear, finalmente nos decidimos por
el método cualitativo, sin embargo, se exploraron distintas metodologias para conocer el
fendmeno de la movilidad laboral en el territorio. Esta actividad se complemento con el
trabajo realizado durante la estancia de investigacién en la Universidad de Granada, con el
Dr. Joaquin Susino, integrante del Grupo de Movilidad y Territorio, quien me oriento en la
aplicacién de la metodologia para analizar la movilidad residencia-trabajo en la regidn

central del pais, que se presenta en el capitulo Il.

La presente investigacién esta integrada en cinco capitulos. En el capitulo |, se
presenta el estado del arte del tema sobre movilidad laboral. En principio, se sefiala la
precision conceptual que tiene la migracion en las ciencias sociales, justo para no
confundir la movilidad como sindbnimo de migracién. En el entendido, que si bien se trata

de dos formas de movilidad territorial, es indispensable separar su estudio porque se trata
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de dos fendmenos espaciales distintos. Sin embargo, que por su nocién de “movimiento”,
algunos estudios con enfoque demografico plantean categorias analiticas utilizadas en el
analisis de la migracién interna. Asimismo, en funcién de su caracter repetitivo o rutinario,
tratan de encontrar una explicacidn e interpretacién sobre la base de movilidad pendular.
Por otra parte, se sefala que a partir de las practicas de movilidad urbana y su relacién
con el transporte ha sido la forma mas comun como se ha tratado de abordar el tema de
la movilidad laboral. No obstante, otros estudios retoman el tema de movilidad urbana
con la posibilidad de interpretar los factores sociales y econémicos que explican la

segregacion espacial de la poblacién que habita en la periferia de la ciudad.

Para cumplir con los objetivos de esta investigacion, se sefiala la diferenciacion
entre analizar la movilidad laboral utilizando informacion estadistica o considerar su
estudio en funcién del andlisis cualitativo. A partir de datos cuantitativos,
fundamentalmente de la muestra del Censo de 2000, los objetivos pueden ser muy
diversos, entre los mds importantes estdn conocer la estructura territorial e implementar
metodologias que apoyen la dindmica de la movilidad laboral en diferentes escalas de
anadlisis. Finalmente, este recorrido nos permite concluir que aun falta conocer los
elementos que determinan las formas de desplazamiento de la poblacion trabajadora
entre las metropolis de estudio, por ello se requiere caracterizar la movilidad laboral a
partir de un andlisis cualitativo, a diferencia de la mayoria de los trabajos existentes.

En el capitulo Il, se dedica especial atencién a las técnicas de mediciéon de la movilidad

laboral, que por basarse en datos de la Muestra del Censo del 2000, contribuyen de una
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forma mas sistematica al analisis cuantitativo de la movilidad y al anadlisis de la
organizacion del territorio. En este apartado, se analiza la movilidad laboral en la region
central del pais, a partir de la propuesta metodolégica de Andalucia, la cual tiene como
finalidad analizar la movilidad laboral como elemento clave en la configuracién del
territorio. Metodoldgicamente, el trabajo consistié en construir sendas matrices origen-
destino para registrar todos los flujos de la poblacién ocupada, entre pares de un conjunto
de 534 municipios que integran la regidon. Posteriormente, a través de criterios
establecidos en la metodologia andaluza, se presenta una propuesta de delimitacion de

las dreas metropolitanas en regioén.

A diferencia de los trabajos que sélo se ocupan de algunos medios de transporte,
restando importancia a las redes de infraestructura y al contexto histdrico de la regidn, en
el capitulo I, se plantea cémo la vialidad y el transporte se convierten en los soportes de
la movilidad laboral en la region central del pais. Particularmente, cuando la actual politica
de infraestructura, favorece la construccién de obras viales de grandes magnitudes de
caracter regional, que propician el crecimiento ampliado en las ciudades cercanas a la
ciudad de México. Mas que acercarnos a sefalar como funciona la planeacion del
transporte y la infraestructura vial, se destaca la importancia de Cuautla como el lugar
principal que permite comunicar a la regidén del Bajio con el sureste de México y al Golfo
de México con el Océano Pacifico. Por una parte, se presenta los principales proyectos de
infraestructura vial con impacto a nivel regional, estatal y local. Por otra parte, a partir de

informacion estadistica, el andlisis se enfoca en la dindmica de movilidad entre las
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metrdpolis de Cuautla y Valle de México. Se retoma, la perspectiva cuantitativa y la
metodologia de Andalucia para sefalar algunos datos importantes de la estructura
espacial de la movilidad laboral en Morelos y estimar los flujos de movilidad entre las
metrdpolis de Cuautla y Valle de México. Por ultimo, se presenta la comparacion de las
propuestas de delimitacion de la ZM de Cuautla entre Andalucia y los criterios de Sobrino

y del Grupo interinstitucional.

En el capitulo IV, se analiza la movilidad laboral entre las metrépolis de estudio, a
partir de los resultados que se obtienen de las entrevistas realizadas a veintidds
trabajadores involucrados en el proceso de movilidad. Se disefio un formato de entrevista
semiestructurada, aqui el guidon funciona como una guia que permite formular preguntas
abiertas, lo que permite al entrevistado hablar libremente no obstante el guion fue

consultado para evitar que algin tema sea olvidado por el entrevistador.

Otra de las estrategias para obtener informacion sobre el proceso de movilidad,
consistio en captar informacion de algunos de los conductores de los autobuses foraneos
de las tres rutas de movilidad previamente identificadas entre ambas metrépolis. Se
registrd que la mayor afluencia de pasajeros por la mafiana, en las terminales y paradas de

transporte fluctian entre las 5:30 y las 8:00 am. Sin embargo, algunas de las lineas de
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autobuses presentan corridas entre las 3:00 y 4:00 de la madrugada, como es el caso de

las lineas de transporte pertenecientes a la empresa Omnibus Cristébal Colén (occ?).

El levantamiento de las entrevistas se realizd6 en distintos dias de la semana,
preferentemente habiles y laborales, el horario de levantamiento fue por la manana entre
las 6 y 8 am. vy por la tarde entre las 18 y 19 horas. La mayoria de las entrevistas se
realizaron abordando el autobus junto con los pasajeros, asi fue como mejor funciond
elaborar las entrevistas debido a que la mayoria de los pasajeros tiene prisa por llegar a su
trabajo.

Las personas entrevistadas transitan por las tres rutas de movilidad que comunica
a la ZM de Cuautla con el Valle de México: Autopista México-Cuernavaca, Carretera
federal 115 México-Amecameca-Cuautla y Carretera federal Oaxtepec-Xochimilco. La
primera ruta, es la mas directa y con menor tiempo de recorrido, no obstante implica
mayor costo econdmico; la segunda y tercera representan menor costo, pero aumenta el
tiempo de desplazamiento. En el caso de los trabajadores entrevistados que utilizan los
autobuses foraneos, el aumento en el tiempo de recorrido se debe a la rutina o
trayectoria de recorrido de las lineas de autobuses, en cambio, para quienes utilizan el
automovil particular, experimentan mayor libertad de movilidad y relativamente su

recorrido es en menor tiempo.

* Existe una corrida entre la Terminal del Norte y la ciudad de Cuautla y viceversa, en Cuautla, sélo hay una
salida todos los dias y el horario es a las 7:30 de la mafiana. De acuerdo con informacion de los conductores,
el horario de la corrida en esta direccion no es de forma regular, depende de la demanda de pasajeros y esta
puede variar, aun en los fines de semana.
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Como se analiza en el capitulo 1V, las practicas de movilidad entre las metrdpolis de
estudio, generan altos costos econdmicos y sociales para las personas que han ampliado
su espacio de vida. Asimismo, la apropiacidn del territorio es diferente para quienes se
desplazan como “caminantes”, a pesar de estar dentro de territorio articulado por
avenidas y calles para el desplazamiento de vehiculos, no de viandantes; habria que
preguntarnos qué experiencia del territorio urbano tienen quienes se transportan en

automovil particular (Lépez, 2008).

Por ultimo, en el capitulo V, se presentan las conclusiones generales de este
trabajo, asi como, las futuras investigaciones sobre el tema de movilidad laboral. La
reflexion al concluir este trabajo, consiste a grandes rasgos en profundizar sobre la
vertiente social de la movilidad cotidiana, y su impacto en las politicas publicas, en la

sociedad y en el territorio.
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CAPITULO 1.



Capitulo I. La movilidad territorial en México: Perspectivas de analisis

El origen de la existencia es el movimiento. Libro de la revelacion y los efectos del viaje
citado en Cees Nooteboom, Hotel Nomada

La revisidn de trabajos de investigacion en distintos ambitos de conocimiento, nos permite
proporcionar una vision actualizada de los distintos enfoques y criterios utilizados en el
tema de la movilidad en México. El objetivo del capitulo es analizar las perspectivas de
analisis de la movilidad territorial, para introducir el asunto de los desplazamientos
cotidianos residencia - trabajo, de los cuales aun no existe una interpretacién Unica y
acabada. Partimos de que el termino “movilidad” ha sido utilizado como sinénimo de
migracion y de transporte, de infraestructura o equipamiento, por ello la diversidad de
categorias con las que se asocia depende de las distintas perspectivas con las cuales se
define (Ramirez, 2009). La falta de unidad conceptual a lo largo del tiempo hace
prevalecer determinadas generalizaciones y limitar su poder explicativo, al considerar
similitudes particularmente con el proceso de migracion, cuando éste tipo de movimiento,

es una forma mas de movilidad territorial.

La movilidad se puede definir como “una cualidad o atributo de los individuos
referida a su capacidad de movimiento”, asimismo se puede entender como “proceso o
cambio”, que se asocia con el proceso de trasladarse. Este proceso se refiere a la
capacidad que tienen los agentes de cambiar espacios, de mudar de uno a otro o de

alternar su ocupacion y su vivienda en algin momento de su existencia (ibidem). Esta
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definicidn nos permite entender que la movilidad es un atributo humano, en estrecha
relacion con la condicion humana, pero sobre todo que se caracteriza por la capacidad de
desplazamiento entre un lugar y otro. Entendemos, la movilidad laboral como la accion
de una persona de moverse (desplazarse) de un lugar a otro con la finalidad de llegar a su
lugar de trabajo, utilizando para conseguirlo una o diversas formas de transporte

(MOVILIA, 1996).

1.1. Movilidad como sindnimo de migracién

La movilidad como sinédnimo de migracion se identifica como problema de estudio de la
demografia y de la sociologia. A partir de la hipdtesis de la transicion de la movilidad se
cuestiona la “migracion” como el Unico movimiento de la poblacion, sefialando la
complejidad de esta y la apertura de nuevas formas de movimiento, las cuales, no surgen
espontdaneamente a partir del proceso mismo de la movilidad, sino que son consecuencia
de las etapas de desarrollo de las sociedades que ponen en manifiesto el crecimiento de
las ciudades y su intercambio urbano o metropolitano. De acuerdo Zelinsky (1971), en las
sociedades avanzadas se produce una mayor circulacion, la cual denota una gran variedad
de desplazamientos, habitualmente de corto plazo, de manera repetitiva o ciclica, pero
que tienen en comun la falta de una intencion declarada de cambiar de residencia en
forma permanente o duradera. Generalmente, por migracién se entiende un cambio
permanente de residencia, este criterio es compartido por distintos autores que
consideran que éste debe ser lo suficientemente estable y largo para que pueda calificarse

como migracion, se argumenta que el periodo de permanencia es determinante para
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diferenciar la migracién de otras formas de movilidad espacial. Pero ademas, Ia
complejidad del proceso considera otros factores como distancia y el cambio en el ambito
sociocultural, de tal forma, que el término migracién debe ser reservado para aquellos
cambios de residencia que cumplan un reajuste completo de la pertenencia del individuo

en la comunidad (Senior, Clarence, Beijar y Donald J. Bogue citado en Herrera, 2006).

En México, algunos estudios al tratar de analizar la dimension de la migracién
interna, introducen categorias como “patrén de movilidad y de desplazamiento” (Lozano y
Chavez; 2005), los cuales hacen referencia al estudio de la migracion circular o pendular,
movimientos que no implican necesariamente un cambio de residencia, pero que
establecen cruce de limites territoriales, sin establecer el periodo de permanencia fuera
del lugar de residencia habitual. En otras latitudes, por ejemplo en Colombia, algunos
investigadores han desarrollado una metodologia para conocer de manera integral la
movilidad de la poblacién, con el objetivo de contribuir a una mejor comprension de la
dinamica del territorio, a partir de la articulacion entre movilidad internacional y
movilidad interna. En este tipo de estudios se intenta analizar a la “movilidad territorial”
de forma integral, para lo cual, se analiza la migracidn, desde una perspectiva longitudinal,
-en demografia, este tipo de analisis plantea el seguimiento del individuo en todo su
proceso de vida, también se llama andlisis de la cohorte-, en donde se puedan captar
diferentes formas de movilidad (migracidn interna, internacional y a escala metropolitana)
de la poblacidn, y considerar no sélo a los individuos migrantes, sino a sus grupos

familiares (Dupont y Dureau, 1988). En este sentido, los movimientos migratorios se
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conciben como sindénimos de “movilidad” pero ampliando la escala del fendmeno

migratorio.

1.2. Movilidad Pendular

La movilidad pendular o cotidiana, denominada también como “commuting” (Acuna y
Graizbord, 1999) ha sido utilizado por otros investigadores para caracterizar los
desplazamientos que implican cambios de una ciudad en un mismo dia por motivos
particularmente laborales que los diferencia de los intraurbanos que se definen por
desplazamientos que se desarrollan al interior de una metrépoli o ciudad, utilizando
especificamente infraestructura urbana (Ramirez, 2009). Como se sefalo anteriormente,
el estudio de movilidad entre la ZMCM y la Zona metropolitana de Cuautla realizado en el
CRIM, aportd la metodologia para analizar el fendmeno de la movilidad frecuente o
también llamada pendular o cotidiana (ibidem, 1999). En este estudio se encontré que los
viajes se originan por tres razones principales: la primera es la disociacién entre el lugar de
residencia y el lugar de trabajo o estudio, la cual se denominé como movilidad pendular o
conmuting; la segunda, es la interdependencia entre diferentes mercados laborales, de
bienes y servicios, pero involucra la separacidn de los lugares de residencia, de trabajo o
estudio, que para simplificar denominamos movilidad asociada a la actividad productiva; y
finalmente, la movilidad por motivos sociales, culturales y recreativos, y por el consumo
de bienes y servicios para uso personal, que denominaremos movilidad social (Corona y

Rodriguez, 2001).
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La metodologia del estudio del CRIM, consistid en el disefio de un cuestionario
individual para captar las formas de movilidad y las caracteristicas de los pasajeros. El
levantamiento de la encuesta se realizé del 21 de noviembre al 6 de diciembre de 1999, se
trato de una muestra representativa de la poblacidon que viaja en autobus fordneo por las
rutas: Chalco-Cuautla (carretera federal); La Pera-Cuautla (autopista de cuota) y la
carretera Xochimilco-Oaxtepec. Las lineas de autobuses fueron Autotransportes Estrella
Roja, Nueva Generacidon, Omnibus Cristébal Coldn, Ruta 85, Sur y Volcanes. De acuerdo
con los resultados, en la direccion México-Cuautla, la mayoria de los pasajeros realizaban
viajes completos, en comparacion con los pasajeros en direccion contraria. Cabe sefialar,
que en esta ruta, los pasajeros de ambas direcciones efectuaban descensos en
Amecameca, lugar que se caracteriza como el principal punto de interseccion entre las
metrépolis de Cuautla y la ciudad de México. Mientras que los pasajeros en la ruta
autopista- La Pera, como es de esperarse, su descenso fue en las casetas de Oacalco y
Oaxtepec, mientras que en la ruta Xochimilco-Oaxtepec, las localidades de Milpa Alta,
Tlayacapan y Totolapan, son lugares tradicionales de ascenso y descenso de pasajeros

(Corona y Rodriguez, 2001 y Corona y Nuiez, 2004).

Otro estudio que analiza los movimientos pendulares o cotidianos de la fuerza de
trabajo es el de Graizbord y Acuiia (1999), el cual pone en evidencia los desplazamientos
laborales entre las zonas metropolitanas de Toluca y la Ciudad de México. A grandes
rasgos, la investigacién hace referencia a la magnitud de los flujos de trabajadores de la

construccion que utilizan las lineas de autobuses en un esquema de viajes semanales,
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desde la Terminal de Toluca a la Terminal de Observatorio (poniente de la ciudad). El
patrén de movilidad de los trabajadores, es viajar los lunes por la mafana hacia la Ciudad
de México (lugar de trabajo), y los sabados por la tarde de regreso a Toluca (lugar de
residencia habitual). De acuerdo con Boris y Acuiia, por las caracteristicas de movilidad
laboral, a este segmento de poblacidon trabajadora le han denominado “commuters”,
apoyandose de los estudios de los estudios y de la tipologia propuesta por Standing
(1984), conocida como estatus de movilidad, la cual clasifica a los individuos de acuerdo
con un patron de movimiento de resistencia y de actividad. Para Standing, el “commuting”
se denomina “migracién temporal”, y quienes integran este grupo cambian su lugar de
actividad pero no su residencia habitual, a esta misma categoria pertenecen los migrantes
circulares, también denominados migrantes pendulares, ciclicos, de corto plazo y
“commuters”. Estos ultimos, son los que interesan al autor por tratarse de aquellas
personas que se desplazan diariamente de una ciudad a otra para realizar alguna actividad
econdmica especifica, pero mantienen su residencia en otro lugar (Graizbord y Acufia,
1999:198).

Ill

La distincion o diferencia entre la migracion y el “commuting”, es que en sentido

estricto, no se trata de un fendmeno demografico, ya que no afecta el volumen y

III

distribucién de poblacién. El “commuting” involucra a la poblacidn en su lugar de empleo,
mientras que la migracidn se refiere a la poblacion en su lugar de residencia. No obstante,

existe una relacion entre ambos procesos: a mayor incidencia de commuting menor es la

tasa de migracion vy, viceversa. Asimismo, se pueden identificar otras relaciones:
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commuting como sustituto de la migracién, complemento de la migracién y con efectos
neutrales sobre la migracion (ibidem). Cabe sefialar, que el analisis de los flujos de
commuting se ha desarrollado desde multiples enfoques: desarrollo urbano y planeacion
del transporte, teorias de la localizacién, en economia regional y en economia urbana,
principalmente. En estos estudios, la distancia, el tiempo, la intensidad y la direccién son
algunos de los factores mas utilizados en el analisis (Simpson, 1992 citado en Llano, 2006).
La intensidad y direccidén de los flujos esta intimamente relacionada con las decisiones
econdmicas de localizacién empresarial y residencial en torno a los diferentes centros de
negocios de un drea metropolitana determinada. Por otra parte, también se encuentran
numerosos trabajos que han analizado empiricamente la intensidad y direcciéon de los
flujos de commuting en funcién de diferentes categorizaciones de los trabajadores y las
empresas empleadoras (Chesire et al, 2004; (Rouwendal J., 1999; Van Ommeren 2000;

Cervero et al. 1997; Gordon et al, 1989 citados en Llano, 2006).

Como podemos observar, el interés de los dos trabajos anteriores ha sido la
construccion de tipologias que permitan caracterizar y analizar la movilidad laboral. Sin
embargo, el uso de términos para clasificar a este tipo de movilidad sigue siendo
indiscriminado y fuertemente relacionado con migracion y con el “commuting.
Particularmente este ultimo, se analiza en contextos muy diferentes al nuestro y la
disponibilidad de informacién estadistica determina su analisis, asimismo el analisis de los
flujos entre lugar de residencia y el lugar de trabajo es en funcidn de la distancia y tiempo

entre ambos lugares. En este sentido, el periodo de tiempo fuera del lugar de residencia



habitual y la distancia son criterios que determinan su existencia, criterios que se
convierten en un problema porque cada investigador puede establecer los tiempos de
ausencia del lugar de residencia, lo cual, confunde la particularidad de los movimientos
con el proceso de migracidn estacional. Asimismo, ocurre con la distancia entre el lugar de
residencia al lugar de trabajo, hasta el momento no se han establecido criterios de
distancia minima entre ambos lugares para considerar si existe un desplazamiento de tipo

“commuting” o pendular o cotidiano (Boris y Acuiia, 1999).

1.3. Movilidad y Transporte

En América Latina y en México, la movilidad ha sido abordada en relacion con el
transporte urbano, a través de estudios de movilidad urbana, los cuales tienen como
objetivo conocer las caracteristicas de la demanda de transporte y servir de insumo para
desarrollar planes sectoriales de transporte. La informacion que predomina en este tipo
de estudios es informacién cuantitativa proveniente de las encuestas origen destino
(EOD), las cuales se basan en el levantamiento de entrevistas a los residentes de
determinada ciudad o metrdpoli para obtener informacién sobre la zona donde inician y
terminan los viajes (Islas, et al; 2002:111). Los datos que se obtienen son con relacién al
flujo de personas y sobre los distintos modos de transporte, que permiten el

desplazamiento intraurbano e intrametropolitano.

En términos técnicos, la movilidad urbana se puede definir como los flujos de

personas que utiliza diversos medios de transporte para desplazarse entre los diversos
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puntos de la ciudad (citado en Vdsconez, 1986; Etienne, 1989). A pesar de no existir una
definicidn uUnica, los elementos que coinciden en su definicidn son los siguientes: primero,
se reconoce que se trata de una movilidad cotidiana de poblacion urbana o metropolitana
interrelacionada con el transporte (Navarro y Guevara, 2000); segundo, la movilidad
relaciona lugares de origen (basicamente podemos hablar de las viviendas) hacia los
destinos deseables: lugares de trabajo, de estudio, centros comerciales, hospitales, o sitios

de diversiéon (Metrdopoli 2025, 2005).

En México, particularmente en las grandes ciudades (ciudad de México, Puebla,
Guadalajara y Monterrey, entre otras), existe una gran tradicién por los estudios de
movilidad urbana. Los primeros trabajos de caracter institucional realizados por
dependencias gubernamentales, iniciaron en 1976 a través de la Encuesta Nacional de
Hogares; en 1978 con la elaboracién del Plan Rector de Vialidad y Transporte del Distrito
Federal a cargo de la Comisiéon de Vialidad y Transporte del DF (COVITUR); en 1980 con la
realizacion del primer Plan Maestro del Metro (Ingenieria del Sistema de Transporte
Metropolitano -ISTME-, e ICA). En 1983, la COVITUR realiza un nuevo estudio denominado
“origen-destino del area metropolitana de la ciudad de México y municipios conurbados
del estado de Meéxico”, levantamiento de informaciéon que se llevo a cabo en 89
localidades mayores de mil habitantes. Posteriormente, después de once afos, la
Coordinacion General de Transporte (CGT) y el INEGI realizd la encuesta origen-destino en

la ZMVM en 1994,

! Informacién consultada en www.gaceta.diputados.gob.mx/Gaceta/59/2006/ago/20060831-IX.html|
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Finalmente, en 2007, por iniciativa del gobierno del Distrito Federal y a través de la
Secretaria de Transporte y Vialidad y del Fideicomiso Fondo Metropolitano, se decidié
aplicar una nueva encuesta origen-destino de la ZMVM, la cual se levanto entre el 12 de
mayo y 16 de junio del mismo afio. Su objetivo principal fue obtener informacion para la
planeacion y la toma de decisiones en materia de transporte y vialidad. Ademas de
obtener informacién de la movilidad de los residentes de la ZMVM; el calcular la cantidad
de viajes realizados en la ZMVM en dias laborables; el conocer los motivos por los cuales
se generan los viajes y los medios de transporte empleados; los transbordos realizados
para llegar al destino final del viaje; el tiempo y costo de transportacion y las horas de
mayor afluencia de viajes. En resumen, se pretende que este tipo de encuesta sea de gran
utilidad para analizar la movilidad de los habitantes de la ZMVM y para la elaboracién de
las estrategias de accién en materia de transporte y vialidad, pero ademads, sirva de
insumo para la conformacién del Programa Integral de Transporte y Vialidad 2007-2012

impulsado por la Secretaria de Transporte y Vialidad del gobierno del Distrito Federal.

De acuerdo con la metodologia, el levantamiento de la encuesta se realizé en 46
mil 500 viviendas seleccionadas de manera aleatoria, 24 mil 900 en las 16 delegaciones del
Distrito Federal, y 21 mil 600 en 40 municipios conurbados del Estado de México,
mediante la entrevista directa a los miembros de las viviendas seleccionadas. El
informante adecuado para proporcionar informacidon fue el jefe (a) del hogar o una

persona de 15 afios o mas que conozca los datos de los residentes del hogar, lo que
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permitio captar informacién de los residentes de 6 afios y mas de edad, que utilizan algun
modo de transporte para viajar’. De acuerdo con Connolly (2009), en ninguna de las
encuestas de origen destino levantadas hasta ahora (1983, 1994 y 2007), se ha
preguntado sobre los viajes a pie, lo que supone la falta de esta informacion presupone el
interés por conocer y estimar la demanda de transporte, que comprender la movilidad
como medio de acceso a la ciudad. No obstante, la revelacion mds importante al comparar
los resultados, es que todos los indicadores de movilidad de los residentes de la ZMVM
han disminuido entre 1994 y 2007 (ibidem, p. 10). En 1994, el promedio de viajes por
habitante fue de 1.3, mientras que en 2007 se situd en 1.1; lo que parece contradecir las
afirmaciones comunes en cuanto a la aceleracion de la movilidad en la “época global”

(ibidem, p. 11).

En un estudio similar a la encuesta origen-destino (EOD), pero con la finalidad de
atender la calidad del aire y su relacién con el transporte, se encuentra en Navarro y
Guevara (2001). El objetivo de este estudio consistid en aportar elementos para conocer la
situacion de la movilidad y de las practicas de los desplazamientos en la ciudad de México
en horarios laborales y escolares, en relacion con el impacto en el medio ambiente. La
metodologia consistié en el disefio de una encuesta dirigida a la poblacion mayor de 12
afios de edad, distribuida en tres niveles de ingreso (alto, medio y bajo). La muestra se
aplicé en 4 mil viviendas distribuidas en las 16 delegaciones del DF, y 17 municipios del

estado de México incluidos en el area urbana de la ciudad de México. Entre los resultados

% Informacion consultada en www.setravi.df.gob.mx/decalogo_setravi.html)
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del estudio, se menciona que las practicas de desplazamiento de los habitantes urbanos se
definen por el papel familiar y por la forma en que cada miembro del hogar se inserta en
la estructura ocupacional. Destaca el trabajo como el principal motivo de desplazamiento
de los jefes de familia, mientras que la actividad mas importante para los hijos es la
actividad escolar. A diferencia de las EOD antes mencionadas, el estudio de Navarro y
Guevara, plantea que la movilidad urbana no debe reducirse al andlisis exclusivo del
desplazamiento entre dos puntos de la ciudad, sino que es necesario su analisis en un
contexto mas amplio y determinado por procesos econdmicos, sociales y urbanos que
expresan su caracter multifactorial e interrelacién con el papel estratégico del transporte

en la reproduccion econdmica social en el ambito citadino (ibidem).

Como hemos seialado, el predominio del enfoque hacia el transporte, se
encuentra alejado de la interpretacidn de la movilidad actual, pero mas aun de abordar las
caracteristicas de los agentes sociales involucrados en los desplazamientos. A
continuaciéon se mencionan algunos de los estudios que centran su atencién en Ia
segregacion social, como elemento fundamental de andlisis, entre la movilidad de la
fuerza de trabajo y el transporte, particularmente en los sectores de bajos ingresos que

habitan en la periferia urbana.

1.4. Movilidad y Segregacidn espacial
Desde la perspectiva de los estudios urbanos, la segregacion espacial es analizada a partir

de las caracteristicas y condiciones del acceso a la ciudad por medio del transporte publico
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de pasajeros; en el estudio de Couturier e Islas (1995), se exploran las condiciones de
movilidad de la poblacion del municipio de Chalco, particularmente sobre los
desplazamientos relacionados con el trabajo. La mayoria de la poblacién trabajadora se
desplaza fuera del municipio, principalmente a otros municipios del estado de México y al
Distrito Federal, el promedio de tiempo diario empleado de traslado entre sus centros de
trabajo y regresar a sus hogares es de cinco horas. De acuerdo con los autores, el
crecimiento de nuevos asentamientos ha contribuido al deterioro de las condiciones de
movilidad de la periferia urbana, sin embargo la situacién del transporte de caracter
metropolitano es quien perjudica la movilidad de los sectores mas pobres. Se sostiene que
las dificultades de traslado de la mayoria de los habitantes de Chalco es consecuencia de
las deficiencias del transporte publico y la deficiente vialidad urbana, esta situacion limita
la conexién entre las zonas sur y poniente del municipio con la ciudad de México y con el

resto de su area metropolitana.

Otro estudio similar de segregacién urbana corresponde a Larralde (2001), el cual
se enfoca en identificar los patrones de movilidad espacial diarios de los habitantes del
Area Metropolitana de Monterrey (AMM). La principal fuente de informacién del estudio
fue la encuesta de origen-destino 2001, que corresponde a una base de datos sobre
transporte intrametropolitano del AMM, por ello una parte del andlisis se centra en el
volumen de los flujos intraurbanos que realizan los habitantes para desplazarse a los
lugares de trabajo y de estudio, entre otros viajes, lo cual le permite a la autora senalar

qgue es a partir de los diversos desplazamientos como se puede relacionar los
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requerimientos de traslado que exigen los centros de actividad de la ciudad. El estudio
analiza la accesibilidad de la poblacién a la ciudad a partir de los criterios de distancia, del
tiempo de desplazamiento y del indice de movilidad, -el cual corresponde a la cantidad de
viajes-persona-dia-, y su relacion con el nivel de ingreso de la poblacién, pretendiendo

reconocer si existe o no articulacion diferenciada de accesibilidad a la ciudad.

La hipdtesis a comprobar consiste en reconocer si es el ingreso de la poblacion el
Unico componente que condiciona la accesibilidad a la ciudad o son las caracteristicas de
la vialidad y el transporte de la metrépoli quienes condicionan dicha accesibilidad. Los
resultados sefialan que el ingreso determina las condiciones de movilidad, sin embargo la
poblacién mas pobre de la metrépoli se encuentra a mayor distancia de la ciudad,
situacién que se refleja en el tiempo invertido en el viaje. En este sentido, la organizacidn
de la estructura urbana es un elemento central para entender las caracteristicas de los
patrones de desplazamiento, no obstante el elemento que mejor refleja la desigualdad
espacial es el modo de transporte utilizado. Por ejemplo, mientras que el uso del
automovil resuelve la lejania fisica y ofrece condiciones de comodidad, el transporte
publico incrementa el tiempo de traslado y la calidad del servicio es baja, pues representa
retrasos en la salida y falta de cobertura en determinadas zonas de la periferia de la

ciudad, pero a su vez, es mas econémico.
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1.5. El analisis de la movilidad laboral a partir de fuentes oficiales de informacion
1.5.1. Movilidad y Estructura territorial

En el estudio de Arias (1990), la informacién sobre los aforos vehiculares fue
utilizada para delimitar el patrén del movimiento pendular cotidiano de los trabajadores
que laboran y residen dentro de la metrépoli del Valle de Meéxico; los criterios
metodolégicos del trabajo se ajustaron a las categorias utilizadas en Ingenieria del
Transporte. De los resultados del trabajo, aparece el DF y el Estado de México como los
principales generadores de viajes cotidianos, seguidos de los estados de Hidalgo, de
Morelos, de Puebla y de Tlaxcala, respectivamente. A partir del volumen de los viajes
cotidianos en estas entidades, el autor presupone el proceso de megalopolizacién en la

region central del pais, en funcién del area de influencia de la ZMCM.

Generalmente, el aforo vehicular es un indicador estadistico que se utiliza para
proyectar la construccion de nuevas vias de comunicacion; puede resultar util para
determinar el grado de integracidn entre distintos lugares y la organizacion del sistema de
ciudades en la regién central del pais, a partir de identificar el volumen de vehiculos que
se desplazan entre las principales carreteras del pais. Sin embargo, no permite conocer
quiénes se mueven y cual es el motivo del viaje, justo por tratarse de informacién que
representa un conteo de los vehiculos que circulan por determinados tramos carreteros

(Lozano, et al; 2003).
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Desde la perspectiva cuantitativa, los viajes intermunicipales han sido ampliamente
utilizados en las propuestas de delimitacion de zonas metropolitanas en otros paises. En
México, durante décadas han surgido diversas experiencias de delimitacion de zonas
metropolitanas con metodologias rigurosas (Unikel y Garza, 1976; Negrete y Salazar, 1986;
Sobrino, 1993), sin embargo a partir de la muestra del Censo de Poblacion y Vivienda del
afio 2000, las propuestas han incorporado la variable viajes intermunicipales por motivos
de trabajo (Sobrino, 2003; CONAPO, SEDESOL, INEGI, 2004). Los datos estadisticos
corresponde a la muestra censal, particularmente de la pregunta que hace referencia al
“lugar de trabajo” de la poblacion ocupada (INEGI, 2002), la cual permite por primera vez,
analizar la movilidad laboral intermunicipal en el pais. La informacion de dicha pregunta,
funciona como un indicador numérico que consiste en cuantificar el volumen del flujo de
personas y conocer la integracidon funcional entre municipios. En ambas propuestas, la
variable vigjes intermunicipales por motivos de trabajo se le ha asignado el criterio de

interrelacién funcional o integracion funcional.

El proceso metodoldgico utilizado en las propuestas de delimitacién de las zonas
metropolitanas de Sobrino (2003 y del Grupo Interinstitucional (2004), consistié en la
identificacion de los municipios centrales y periféricos, posteriormente se construyen
determinado numero de matrices origen destino de viajes intermunicipales, en relacién
con el numero de municipios centrales. Estas matrices permiten conocer el municipio de

residencia y el municipio de trabajo de la poblacién ocupada del pais.



Cuadro 1. Criterios utilizados en la delimitacién de las zonas metropolitanas de México

Sobrino (2003) Grupo Interinstitucional
Caracter urbano del municipio (PEA, y Tamafio de | Caracter urbano
poblacién)

Conurbacion fisica
Interrelacion funcional (Viajes intermunicipales)
Distancia
Dinamica demografica (Tasa de crecimiento)
Integracién funcional

Planeacidn y Politica urbana

Fuente: Elaboracion propia con base en Sobrino (2003) y CONAPO, SEDESOL, INEGI, 2004.

En Espafia, como veremos en el siguiente capitulo, la variable de movilidad
residencia trabajo ha sido utilizada para delimitar las areas metropolitanas de las regiones
de este pais. En la regién de Andalucia, en las dos ultimas décadas, la experiencia de
utilizar dicha variable, ha permitido sefialar la importancia que tiene la movilidad laboral
en la organizacion del territorio. Asumimos que el proceso metodolégico de Andalucia es

similar al de estas propuestas, lo que varia es la determinacidn de los criterios numéricos.

1.5.2. Saldos netos de movilidad laboral

En este apartado se presentan dos propuestas metodoldgicas cuantitativas para analizar la
movilidad laboral, que intentan resolver las limitaciones que las anteriores contienen,
desarrolladas por Rivera (2008) y por el grupo de investigacion Movilidad y Territorio en
Espafia. La propuesta de Rivera sefala la utilidad de las variables poblacion ocupada y
personal ocupado en el andlisis de dicha movilidad, justo porque ambas variables no
coinciden en el mismo territorio. La primera variable, indicaria el lugar de residencia de los
trabajadores, mientras que con la segunda, hace referencia al lugar de trabajo de la

poblacién. En general, se emplea como herramienta metodoldgica un simil del saldo neto




migratorio, que se ha denominado “saldo neto de movilidad”, el cual se entiende como la
diferencia entre la poblacion ocupada y el personal ocupado, en una escala de analisis a
nivel delegacién y municipio. Este indicador tiene como objetivo evidenciar los lugares
que expulsan y atraen trabajadores, y de esta forma estimar de forma indirecta la

movilidad laboral (ibidem).

De acuerdo con los criterios metodolégicos de esta propuesta, las variables
poblacién ocupada y personal ocupado, se obtienen del Censo de Poblacion y Vivienda y
del Censo Econdmico, respectivamente, la principal diferencia entre ambas variables
radica en la unidad de analisis y la escala territorial. Entre sus particularidades se
encuentra, la forma como se obtiene la informacién, el agente que se entrevista y la
unidad de analisis. En el Censo de Poblacién se entrevista a la poblacién total en sus

viviendas y el levantamiento de informacidn se realiza en todo el territorio nacional.

En cambio, en el Censo Econdmico se entrevista a los gerentes o administradores
en los establecimientos econdmicos y el levantamiento se enfoca a localidades urbanas,
exclusivamente. Después de conocer las particularidades de ambas variables, el siguiente
paso fue la homologacion de los sectores econdmicos para tratar de agrupar las
actividades similares para hacer coincidir la informacién en ambos censos. De acuerdo con
la metodologia, el valor positivo indica que en el municipio de referencia habitan mas
trabajadores de los que ahi trabajan, es decir, que la poblacidn sale a trabajar fuera de su

municipio de residencia. Por el contrario, el valor negativo indica que en ese lugar se
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emplean mas trabajadores de los que ahi residen o habitan, es decir se trata de lugares de

atraccion de trabajadores.

A diferencia de la propuesta de Rivera (2008) que utiliza dos fuentes distintas de
informacién, la propuesta del grupo de investigacion Movilidad y Territorio en Espafia,
utiliza Unicamente la informacién que registra el Censo de Poblacién, en cuanto a los
datos referidos al lugar de trabajo de la poblacién ocupada. Concretamente, se requiere
conocer el lugar de residencia y lugar de trabajo (variables de origen y destino de la
movilidad laboral) de la poblacion trabajadora. La propuesta analiza por una parte a la
poblacién ocupada que trabaja fuera de su municipio de residencia, y por otro, a la
poblacién que se traslada a un determinado municipio en el que se encuentra su lugar de
trabajo (empleo). Esta informacién es analizada conjuntamente, de tal manera que al
comparar ambas variables, obtenemos los saldos negativos o positivos entre las salidas y

las entradas en cada municipio.

Metodolégicamente, la informacion debe ser analizada con la construccion de una
matriz origen destino, esta registra los movimientos de salida y entrada de poblacién
ocupada de cada uno de los municipios de estudio, de tal forma, que sélo se registran los
movimientos entre pares de municipios. De acuerdo con los criterios analiticos, la
informacién de la matriz corresponde al total de “empleos” localizados en los municipios

de estudio, los cuales son ocupados por la poblacion residente.
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A pesar de que las dos propuestas parten de diferentes metodologias, ambas son
de gran utilidad para conocer los lugares de mayor atraccion o expulsion de trabajadores.
Los resultados en las propuestas coinciden con detectar los lugares de mayor atraccion de
trabajadores. Sin embargo, en la propuesta de Rivera (2008), es posible conocer la
dindmica de los centros de trabajo por sector econémico, en comparacion con la
propuesta del grupo de investigacion Movilidad y Territorio, que sélo permite conocer el
total de “empleos”. Cabe sefialar que ambas propuestas metodoldgicas no pueden ser
comparadas en funciéon con el volumen de puestos de trabajo o empleo, porque la
informacion se obtiene de forma distinta, es decir consultando fuentes estadisticas

diferentes.
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1.6. Conclusiones

La interpretacion de la movilidad laboral requiere de diversos campos de conocimiento
para su andlisis, pero ha prevalecido el enfoque de demdégrafos y economistas, que
retoman categorias analiticas de la migracién para explicar y caracterizar la movilidad
laboral. En el caso de los estudios que abordan la movilidad a través del transporte, el
analisis se asocia a las encuestas origen destino, que son Utiles para fines especificos
relacionados con el transporte urbano, y que a pesar de haber incorporado elementos
socioecondmicos, son de poca utilidad para estudiar la relacién entre agentes sociales y

territorio.

Por otro parte, es indudable la importancia de la perspectiva de estudio de Corona
y Nufiez, para abordar la movilidad laboral metropolitana y aportar una metodologia y
conceptualizacidon para este tipo de movimientos, sin embargo, es necesario incorporar
nuevas interpretaciones a los desplazamientos cotidianos de largas distancias, sobre todo
por tratarse de un fendmeno social que transforma la vida cotidiana contemporanea de

las familias y que genera dificultades cada vez mayores en la accesibilidad a las ciudades.



CAPITULO II.



Capitulo Il. Movilidad laboral y organizacion territorial en la RCM
“Asi la ciudad repite su vida siempre igual, desplazdndose para arriba y para
abajo en su tablero de ajedrez vacio”. Italo Calvino. Las ciudades invisibles
Desde la perspectiva de la geografia urbana, la movilidad cotidiana estd vinculada a los
fendmenos urbanos y metropolitanos. El flujo de los desplazamientos habituales de la
poblacién constituye una de las variables que definen la ciudad misma, es por ello que se
habla de territorios funcionales en términos de la movilidad laboral cotidiana (Miralles-
Guasch, 2009). En los sistemas estadisticos de los paises desarrollados, |la variable de
movilidad residencia trabajo ha contribuido al anadlisis de la estructura territorial y
comprender la dindmica metropolitana de las grandes ciudades. En los Estados Unidos de
Norteamérica, este tipo de movimientos es uno de los indicadores mas importantes
utilizados para la delimitacién de areas metropolitanas; mientras que en Reino Unido
(United Kingdown Statistics Authority) y en Francia (Institut Nacional de la Statistique et
des Etudes Economiques (INSEE), se elaboran estadisticas para analizar los mercados
locales de trabajo y definir las zonas de empleo y las dreas urbanas, a partir de los

desplazamientos laborales (Susino y Martinez, 2009).

En Espafia, el analisis de la movilidad laboral cotidiana o movilidad por razén de
trabajo ha sido fundamental para entender cdmo se organizan los sistemas de
asentamientos de poblacion en el territorio (ibidem). En las comunidades auténomas de
Catalufia, Comunidad Valenciana, Pais Vasco y en Andalucia, la variable de movilidad

residencia trabajo, aparece por primera vez en el Censo de Poblacion de 1991. Desde
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planteamientos distintos pero que coinciden en investigar la actual estructura del
territorio, el Censo de Espafia se convirtid en la principal fuente de datos cuantitativos que
produce informacién para analizar la movilidad laboral. Al respecto, el grupo de
investigacion Movilidad y Territorio ha publicado distintos trabajos que utilizan
exclusivamente la informacién del Censo de Poblacién, es por ello que la movilidad
residencia trabajo en Espana, se ha convertido en un referente para analizar la
organizacién del territorio, apoyandose de diferentes conceptos como: areas de cohesidn
(Castaiier, 1994), mercados locales de trabajo (Salom et al., 1997; Casado, 2000) y areas

metropolitanas (Feria y Susino, 1996; 2005).

Cabe mencionar que a partir de la disposicion de la informacion de la muestra
censal del aflo 2000, por primera vez permite a los investigadores en México disponer de
datos estadisticos para analizar la movilidad laboral, se revisaron los trabajos de
investigadores del pais y comparar su metodologia con las propuestas de Joaquin Susino y
Jése Maria Feria, investigadores de la universidad de Granada y Pablo de Olavide, Sevilla,
Respectivamente. Esta actividad, nos permitid6 complementar la formacion teodrica y
practica sobre el estudio de movilidad laboral a través de analizar y comparar las

categorias usadas tanto en México como en Espaia.

En el capitulo, pretendemos dedicar una preferente atencién a las técnicas de
medicidon de la movilidad, que apoyadas de informacién estadistica de cardcter oficial, han

contribuido de una forma mas sistematica al analisis cuantitativo de la movilidad y al
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analisis de la organizacidon del territorio. Consideramos, que la exploracion que se ha
hecho de la metodologia utilizada en Andalucia sobre el tema de la movilidad laboral
cotidiana nos permite cumplir con este propésito. El objetivo del capitulo es conocer Ila
pertinencia que tiene la metodologia andaluza para analizar la movilidad laboral en un
contexto territorial diferente como es el latinoamericano y en especial el mexicano. Para
aplicar la metodologia seleccionamos la regién central del pais (RCM) y como fuente de
informacién la muestra del Censo de Poblacién y Vivienda del afio 2000. Como veremos
mas adelante, ademas de equiparar las categorias de analisis que aparecen en el censo de
México con el de Espana, es muy importante conocer las caracteristicas del patron de

asentamientos para determinar la relevancia metodoldgica en los procesos territoriales.

2.1. Consideraciones generales

En México, la muestra del Censo de Poblacién y Vivienda del afio 2000, permite por
primera vez conocer el lugar de residencia y el lugar de trabajo de la poblacién ocupada en
el pais. Esta informacion es la Unica que representa un referente sobre la variable
movilidad residencia trabajo o viajes intermunicipales, a nivel nacional (Sobrino, 2003,
CONAPO-SEDESOL-INEGI, 2004 y 2005). Los datos estadisticos de esta variable,
corresponde a una muestra censal de 2.2 millones de viviendas, cuyo tamafo permite
realizar estimaciones para todos los municipios del pais y para las localidades mayores de
50 mil habitantes (INEGI, 2001). Los datos de la muestra corresponden a la pregunta del
cuestionario ampliado que hace referencia Unicamente al “lugar de trabajo”, la cual se

localiza en la seccidn caracteristicas de las personas, posicion niumero 30 (Anexo I.).
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A diferencia de México, en Espafia la pregunta del Censo hace referencia a los
desplazamientos cotidianos realizados por trabajadores y estudiantes, desde su lugar de
residencia a los de trabajo o estudio, esta pregunta aparece en la primera posicion del
cuestionario individual, el cual es aplicado a la poblacién total de 16 afios y mas residente
en todo el pais’. En el Censo de México, la pregunta fue aplicable a la poblacién de 12
aflos y mads de edad, que durante el proceso de levantamiento se encontraba ocupada
(INEGI, 2001a); tal y como se presenta la informacion en el cuestionario, permite conocer
el municipio de residencia y el municipio donde se localiza el lugar de trabajo al interior

del pais, ademas de forma general sobre los desplazamientos fuera de éste (Ver Anexo |).

Las categorias utilizadas en los censos de México y Espafia difieren en lo siguiente:
primero, mientras que en Espafia se puede conocer a la poblacién que trabaja en su
propia vivienda, es decir, quienes no se desplazan para trabajar, el Censo de México no
considera a este sector de la poblacién que trabaja en su propio domicilio. De esta
manera, se podria creer que todas las personas ocupadas se desplazan entre su lugar de
residencia y su lugar de trabajo, y que éste movimiento requiere del uso de transportes
motorizados, en este sentido, cdmo podemos diferenciar las pautas de movilidad laboral,
cuando el lugar de trabajo no esta separado del lugar de residencia habitual, o que incluso
se encuentre cercano a ésta, en este caso, no sélo es cuestién de diferenciar los lugares

entre residencia y trabajo, sino de conocer los cambios en la organizacién de las

! La PEA esta conformada por poblacidon entre los 16 y 65 afios de edad, limites que suponen terminado el
periodo escolar obligatorio y edad de jubilacion. En el caso de México, la PEA es a partir de los 12 afios y
hasta los 65 afios.
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actividades cotidianas de las personas (Salazar, 2000), lo cual afecta en las formas de
desplazamiento laboral y en los supuestos del aumento de la movilidad como sefiala

Conolly (2008), situacién que se comenté en el capitulo I.

Segundo, en el Censo de Espafia, en la entrevista se utiliza la categoria “varios
municipios” para diferenciar a las personas con lugar de trabajo fijo, de aquellas que se
desplazan entre varios municipios, mientras que en el Censo de México esta condicién no
aparece como opcidn de respuesta en el cuestionario, por ello la forma como se presenta
la informacidn no permite captar los movimientos de poblacion entre varios municipios, lo
gue podria explicar el alto porcentaje de personas que no especifican el lugar de trabajo,
pero ademas ocultar la dinamica de movilidad de un porcentaje importante de poblacion

trabajadora que en un afio puede tener distintos lugares de trabajo.

Para ejemplificar las diferencias entre los censos de ambos paises, se muestra en el
cuadro siguiente, las preguntas y respuestas de éstas fuentes de informacion, se puede
observar que en el Censo de Espafia a diferencia del Censo de México, las opciones de
respuesta permiten una explicacion completa de las formas de movilidad residencia-
trabajo en el territorio, sin embargo se espera que en México, el préximo Censo muestre
cambios significativos en la forma como se formulan las preguntas y, de esta manera
mejorar el analisis de la movilidad laboral de las personas, desde la perspectiva

cuantitativa y a partir de la fuente censal como principal recurso de informacion.



Cuadro 2. Formulacidn de la pregunta sobre el lugar de trabajo en Espaiia y en México

Pregunta Respuesta

Espafia

éDoénde estd su lugar de trabajo o de | En mi propio domicilio

estudio? En varios municipios (viajante, conductor...)

En este municipio
Si trabaja y estudia refiérase a donde | En otro municipio

trabajo la semana pasada MUNICIPIO....cievireee e
Provincia.....ccocecueeveevenenncnnnne
En otro pais
PaiS ..o

México Aqui, en este municipio o delegacidn

¢En qué municipio (delegacién) esta el | En otro municipio o delegacidn
negocio, empresa o lugar donde trabajé | Anote el municipio o delegacidn
(NOMBRE) la semana pasada?
¢En qué estado (o pais)? Aqui, en este estado
En otro estado o pais
Anote el estado o pais

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacidn sistematizada de la Muestra del Censo XIl de
Poblacidn y Vivienda 2000 (INEGI) y del Instituto Nacional de Estadistica de Espafia (INE).

2.2. Metodologia

La metodologia que a continuacién se describe fue utilizada en los estudios sobre
movilidad por razén de trabajo en Andalucia para los afios 1991 y 2001 (Feria y Susino,
1996; 2005). Para aplicar la metodologia andaluza, se consulté la base de datos de la
muestra correspondiente a las caracteristicas de las personas (INEGI, 2003). En esta base
se localiza la informacion que hace referencia a la movilidad residencia trabajo, la
informacidn se transporto al programa de SPSS (versidn 15), en este software se realizaron
dos filtros, uno para seleccionar a la poblaciéon ocupada de 12 afos y mas, y el otro para
seleccionar los estados de Hidalgo, Morelos, México, Puebla, Querétaro, Tlaxcala y el DF,

que integran la region central del pais (RCM).
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La informacién de la muestra censal, se presenta en una base de datos que
contiene el registro total de la Poblacién Econémicamente Activa (PEA, poblacion activa
ocupada y desocupada de 12 afios y mas), de este conjunto se seleccionaron los registros
de la poblacion ocupada. Cabe sefialar, que en el Censo de Espafiia, la PEA esta compuesta
por poblacién entre los 16 y 65 afios de edad, por ello los investigadores espafioles utilizan
este criterio, sin embargo, para el desarrollo de la propuesta de Andalucia no
consideramos éste rango de poblacién, porque seria mas util trabajar sobre el que
establece el censo del pais y poder realizar la comparacién de metodologias cuantitativas
con los estudios de investigadores mexicanos.

Como se observa en el cuadro 3, un primer tratamiento de la informacion fue
considerar las mismas categorias de analisis de Andalucia para la RCM, este ejercicio sirvio

para aproximarnos a estimar la movilidad en la regién y observar su comportamiento al

exterior.
Cuadro 3. Categorias de andlisis utilizadas en Andaluciay en la RCM
Andalucia Regién Centro de México (RCM)
Domicilio propio Mismo municipio
Mismo municipio de residencia Otro municipio misma entidad
Distinto municipio de la misma comunidad Otra entidad pero en la RCM
Distinta provincia de la misma comunidad Otra entidad del resto de México
Otra comunidad En el extranjero (en otro pais)
En otro pais Fuera del municipio de residencia
Varios municipios Sin especificar lugar de trabajo

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacidn sistematizada de la Muestra del Censo Xl de
Poblacidn y Vivienda 2000 (INEGI) y del Instituto Nacional de Estadistica de Espaia (INE).

Segundo, como se observa en el cuadro 4, se traté de identificar cuatro categorias
de andlisis, 1. Quién trabaja en el propio municipio (que en Andalucia consideran
conjuntamente a la poblaciéon que trabajan en su domicilio y los que se desplazan a

trabajar dentro de su municipio de residencia); 2. Quién trabaja en otro municipio de la
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region (obviando las distintas entidades de la RCM); 3. Quién se desplaza fuera de la
region central del pais, o bien a otras partes del pais y fuera de éste (otros paises); y 4.
Poblacidn que no especifica el lugar de trabajo. En el Censo de Espaiia, las opciones de
respuesta dejan fuera la posibilidad de informacidn incompleta, en cambio en el censo de
México, esta categoria da cuenta de la poblacidon que contesta de forma incompleta la

pregunta referente al lugar de trabajo’.

Cuadro 4. Categorias unificadas entre Andalucia y México

Andalucia Region Centro de México (RCM)

Poblacién que trabajan en su domicilio y los que | Poblacién que trabaja en el mismo municipio
se desplazan a trabajar dentro de su municipio | donde reside

de residencia
Poblacién que trabaja en otro municipio andaluz | Poblacién que trabaja en un municipio distinto de

la RCM

Poblacién que se desplaza fuera de Andalucia Poblacion que de desplaza fuera de la RCM (otras
partes del pais y a otros paises).

Poblacién que trabaja en varios municipios Poblacién que no especifica el lugar de trabajo

Fuente: Elaboracion propia con base en la informacidn sistematizada de la Muestra del Censo Xl de
Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI) y del Instituto Nacional de Estadistica de Espafia (INE).

Tercero, una vez que se unificaron las categorias, fue necesario utilizar los factores
de elevacidn o ponderacién que se incluyen en la base de datos de la muestra censal para
estimar el volumen de los desplazamientos, los resultados estadisticos se resumen en el
cuadro siguiente; cabe sefialar que para comprobar los resultados se consultaron las
estimaciones de Rivera (2008) que hace a partir de los datos publicados de la muestra
censal (INEGI, 2001b), ademds de las estimaciones propias que se realizaron sobre la

misma publicacion de INEGI, esta revisién nos permitié observar una diferencia minima en

2 Para corroborar nuestros resultados de poblacién que no especifica el lugar de trabajo, se consultaron los
datos publicados por el INEGI, sin embargo, los calculos no fueron estimados en funcién a la poblacién
ocupada, sino en relacién a la poblacion total de 12 afios y mas, por ello no hay forma de comparar las
cifras.

57



las cifras. De acuerdo con nuestras calculos, el volumen de poblacién ocupada total en la
RCM se estimd en 12, 341, 075 personas, mientras que en los datos publicados de INEGI,
la cifra es ligeramente menor (12, 341, 021 personas)3, de este numero, como es de
esperarse, el mayor volumen de poblacién ocupada se concentra en el Estado de México,
el Distrito Federal y el estado de Puebla, respectivamente.

Cuadro 5. Matriz Total de desplazamientos residencia trabajo en la RCM

Poblacién ocupada que trabaja en:

Entidad Mismo Otro municipio  Otra entidad Otra entidad Enel Fuera del Sin Total RCM
municipio misma entidad RCM. RM extranjero  municipio de especificar
RCM 7,596,494 2,430,608 1,279,693 47,125 12,645 3,770,071 974,510 12,341,075
DF 1,790,070 1,364,749 132,736 8,211 2,654 1,508,350 373,505 3,671,925
HGO 612,537 64,251 27,593 5,050 1,808 98,702 39,140 750,379
EDO. MEX 2,604,307 724,351 1,054,487 15,543 4,462 1,798,843 365,459 4,768,609
MOR 443,055 95,432 13,222 1,863 707 111,224 26,669 580,948
PUE 1,512,823 102,206 21,769 11,481 1,226 136,682 104,129 1,753,634
QRO 414,366 24,083 3,387 3,820 1,487 32,777 34,165 481,308
TLAX 219,336 55,536 26,499 1,157 301 83,493 31,443 334,272

Fuente: Elaboracién propia con datos de la muestra del Censo Xll de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con
base en la propuesta metodoldgica de Andalucia.

Para determinar la estructura territorio e identificar las relaciones de centralidad y
dependencia en la regidn, se construyd una matriz origen destino para registrar todas las
relaciones espaciales entre los municipios de la regidn. La matriz esta compuesta por 535
x 535 celdas (nimero total de municipios de la RCM*), que aunque con muchas celdas
vacias es compleja, por lo que requirié un proceso de analisis cuidadoso y ordenado en el
programa de Excel. Dicha matriz contiene informacién de 11,378,851 personas que

trabajan en un municipio perteneciente a la RCM vy registra todos los flujos entre pares de

3 . .

Para conocer los criterios de INEGI que fueron consultados para comprobar los resultados del Cuadro 5, se
puede consultar el anexo metodoldgico, donde aparecen los datos que se calcularon con base en los datos
publicados.

4 ~ . , . . . s, .y . .
Por el tamafio de la matriz y el nimero de hojas que implicaria su presentacidn, consideramos preferible

eliminar su anexo en el presente documento, no obstante se conserva en archivos electrénicos como parte
del andlisis sobre la perspectiva cuantitativa de la movilidad laboral.
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municipios. Cabe sefialar, que Ila metodologia andaluza aplica Unicamente
desplazamientos intermunicipales, por ello se optd por considerar al DF como una sola
unidad, como si se tratase de un solo municipio, de esta forma se destaca el caracter
funcional que tiene con el resto de las entidades que conforman la regién. Para la
delimitacion de las areas metropolitanas se aplicaron los criterios estandares de la
metodologia andaluza pero ajustandolos a las caracteristicas demograficas y a la compleja

estructura territorial de la RCM.

2.3. Diferencia en el sistema de asentamientos humanos en la provincia de Andalucia

y en la RCM
La diferencia de los municipios del territorio de Andalucia y la region central del pais,
radica en el volumen de poblacidn, la superficie y en la estructura de los asentamientos
urbanos, esta ultima caracteristica es importante porque determina la dispersién o
concentracion de la poblacidon en el territorio municipal. Espana esta integrada por 52
provincias, en 2008 su poblacion fue de 46,157,822 habitantes (Portal del INE, 2010), de
esta cifra, el 17.8 por ciento (8,202,220 personas), residen en Andalucia, la cual esta
conformado por las provincias de Almeria, Cadiz, Cérdoba, Granada, Huelva, Jaén, Malaga
y Sevilla; el territorio andaluz ocupa una superficie de 87,597 km2, que representa poco
mas del 17% de la superficie total de Espafia, mientras que la RCM ocupa una superficie
de 99,546 km2, que representa cerca del 5% del territorio nacional (INEGI, 2005).

La extension territorial que presentan las dos regiones no es una diferencia
significativa, como es el nimero de municipios que conforman sus territorios, el numero

de municipios es mayor en Andalucia (770) con respecto a la RCM (535), en Andalucia, la
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superficie promedio municipal se estima en 113.8 Km?, sin embargo ésta puede variar
entre 2y 1,253 sz; en términos demograficos, de acuerdo al Censo de 2001, la poblacién
de los municipios andaluces fluctia entre 52 y 84,633 habitantes, correspondiente este
ultimo a la ciudad de Sevilla, para este mismo afio, el tamafio promedio de los municipios
no superaba los 10 mil habitantes (INE, 2001). En cuanto a los municipios con menor
superficie, no son los menos poblados, pues en su totalidad se sitian en las inmediaciones
de grandes ciudades formando parte de sus areas metropolitanas, en cambio, la mayoria
de los municipios menos poblados se localizan en zonas de montaifia de muy baja
densidad como consecuencia del fuerte éxodo demografico de estas zonas en épocas
pasadas. Actualmente, las mayores concentraciones de poblacion se dan, con alguna
excepcion, en torno a las capitales provinciales, que constituyen los puntos centrales de Ia
organizacién territorial.

En Sevilla, capital de Andalucia, en 2008 residian 1,8 millones de habitantes,
después de ésta ciudad, los centros urbanos con mayor concentracion de poblacién son
Mdlaga (1,563,261 habitantes), Cdrdoba (798,822 habitantes) y Granada (901,220
habitantes). El sistema urbano de Andalucia se caracteriza por una equilibrada red de
ciudades medias y pequefias, cuyo tamano fluctia entre 20 mil y 100 mil habitantes. En
cualquier caso, predomina el poblamiento agrupado y escasas zonas de poblacidn
dispersa. Como se puede observar en el cuadro 6, en 2001, el 87.9 por ciento de los
municipios andaluces tenia menos de 15 mil habitantes, este tamafio de asentamientos

concentraba cerca del 30 por ciento de la poblacidon total del territorio de Andalucia, para
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este mismo afio, no existian poblaciones con mas de un milléon de habitantes como hoy en
dia.

Por su parte, en el aiio 2000, el patron de asentamientos de poblacién de la RCM
se caracterizd por una alta dispersion poblacional y alta concentracién de poblaciéon en
unos cuantos municipios de caracter metropolitano. Del conjunto de municipios que
integran la RCM (534 municipios, sin considerar al DF), la superficie media se estimd en
183.6 kildbmetros cuadrados, y el tamafio de poblacién promedio en poco mas de 45 mil
habitantes. Como se puede observar en el cuadro 6, el DF y siete cabeceras municipales
mayores de 500 mil habitantes, concentraron el 47.7 por ciento de la poblacion total de la
region. En este mismo ano, poco menos de la mitad de los municipios en la regidén fueron
menores de 2 500 habitantes, en estos municipios residia el 6.1 por ciento de la poblacion
total de la regidon. En cambio, en el territorio de Andalucia predomina el poblamiento
agrupado y escasas zonas de poblacién dispersa, es decir, existe un mayor equilibrio en el
patrén de asentamientos, ademas en cuanto al componente demografico, representa una
cuarta parte de la poblacion total de la regidn central del pais, en este sentido, los
municipios en la RCM, no sélo estan mds poblados sino que tienen un sistema de

asentamientos de mayor complejidad en comparacién con el territorio andaluz.
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Cuadro 6. Distribucion y tamafio de la poblacidn de los municipios del territorio de
Andalucia (2001) y la RCM (2000)

Territorio de Andalucia RCM

Nimerode % Poblacion % Nimerode % Poblacién %
Tamaiio de poblacién  municipios municipios
Menos de 2500 Hab. 376 48.8 415,601 5.6 21 3.9 30,374 0.1
2500 - 14999 Hab. 301 39.1 1,783,447 24.2 239 44.7 1,992,281 6.0
15000 - 49999 Hab. 70 9.1 1,682,955 22.9 186 34.8 5,077,316 154
50000 -99999 Hab. 11 1.4 676,445 9.2 53 9.9 3,657,460 11.1
100000 -499999 Hab. 10 1.3 1,590,063 21.6 28 5.2 6,490,087 19.7
500000-999999 Hab. 2 0.3 1,209,047 16.4 4 0.7 2,888,108 8.8
1000000 y mas Hab. 0 0.0 0 0.0 4 0.7 12,800,824 38.9
|Tota| 770 100.0 7,357,558 100.0 535 100.0 32,936,450 100.0

Fuente: Elaboracion propia con datos del Censo de Poblacidn y Viviendas, 2001 (INE-Espafia) y datos de la
muestra del Censo XlI de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI, México), Nota: Por cuestiones metodoldgicas, en
ultimo rango del tamafio de poblacidn se incluyé el DF, como parte de una sola concentracion urbana como
se explica en este apartado.

Por cuestiones metodoldgicas, es importante mencionar que la unidad
administrativa semejante al término de localidad® en México, es la entidad singular en
Espafia. Esta ultima se define como “cualquier area habitable del término municipal,
habitada o excepcionalmente deshabitada, claramente diferenciada dentro del mismo, y
que es conocida por una denominacion especifica que la identifica sin posibilidad de
confusion” (INE, 2004b). Si bien, la definicién de localidad y entidad singular son
semejantes, la diferencia radica en el nimero de localidades que integra un municipio de
México con respecto a un municipio de Espafia, pero ademads por la variacidon en el
tamariio de poblacién entre ambos paises.

Como se puede observar en el cuadro 7, en el ano 2000, el nimero de localidades
en la RCM fue de 21,451 unidades, se estima que un municipio tiene 40 localidades

aproximadamente, cifra considerablemente mayor en comparacién con el 3.5 localidades

> En México, se define como localidad a todo lugar ocupado por una o varias viviendas habitadas, siendo
este lugar reconocido por un nombre dado por la Ley o costumbre (INEGI, 2003).
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en promedio en los municipios andaluces. En cuanto a la distribucién de poblacién, en 41
localidades de mas de cien mil habitantes habita el 59.3 por ciento de la poblacion total de
la regién, en contraste, el 5.4 por ciento de esta dispersa en 17,096 (79.4 por ciento)
localidades menores de 500 habitantes, en Andalucia, el porcentaje es relativamente
menor (64.1 por ciento), sin embargo, se puede apreciar mayor equilibrio en la
distribucién de poblaciéon en las localidades entre 2 mil 500 y 50 mil habitantes (48.5); en
cambio, en la RCM, el porcentaje es menor (21.25 %).

Cuadro 7. Distribucion y tamano de la poblacion de las localidades en el territorio de
Andalucia (2001) y RCM (2000)

Territorio de Andalucia (2001) RCM (2000)

Ndmero de % Poblacién % Numero de % Poblacién %
Tamaiio de poblacién entidades localidades
Menos de 500 1,734 64.1 206,405 2.8 17,096 79.4 1,771,851 5.4
500 - 2499 553 204 668,840 9.1 3,432 15.9 3,673,208 11.2
2500 - 14999 337 12.4 1,935,453 26.3 859 4.0 4,483,899 13.6
15000 - 49999 66 2.4 1,601,512 21.8 100 0.5 2,513,739 7.6
50000 - 99999 7 0.3 458,196 6.2 13 0.1 963,577 2.9
100000 - 499999 9 0.3 1,812,148 24.6 29 0.1 7,938,067 24.1
500000 - 999999 1 0.0 675,004 9.2 7 0.0 4,464,641 13.6
1000000 y més 0 0.0 0 0.0 5 0.0 7,127,468 216
Total 2,707 100.0 7,357,558 100.0 21,541 100.0 32,936,450 100.0

Fuente: Elaboracion propia con base en el Censo General de Poblacién y Vivienda, 2000 (INEGI-México) y
Censo de Poblacién y Viviendas, 2001 (INE-Espafia)

De acuerdo con las caracteristicas del patréon de asentamiento del territorio
andaluz, la mayoria de la poblacion reside en la cabecera municipal y territorialmente las
localidades se encuentran claramente diferenciadas, de forma que, si el proceso de
urbanizacion se extiende uniendo dos o mas localidades terminan fusionandose en una
sola, siempre y cuando pertenezcan al mismo municipio (Susino y Martinez, 2009), en
cambio, en Meéxico, el proceso de urbanizacion presenta caracteristicas diferentes,
dificilmente se pueden observar rupturas entre localidades urbanas contiguas. Para

calcular en la RCM indicadores parecidos a los de Andalucia, sobre el grado de
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concentracion de la poblacion en unidades urbanas territorialmente diferenciadas, habria
que realizar un exhaustivo trabajo de reconocimiento de los sistemas de asentamientos
urbanos que el concepto de localidad no ofrece directamente. No obstante, los datos
manejados parecen indicar que en la RCM, o al menos en las zonas con menor
concentracion de poblacién, la mayor parte de la movilidad entre unidades urbanas
distintas ocurre dentro de los propios municipios (movilidad intraurbana). Por lo que la
movilidad intermunicipal en la RCM, presenta porcentajes relativamente menores con
respecto a Andalucia (el 70.7 por ciento de la poblacion trabaja en su mismo municipio de

residencia (ibidem).

2.4. Estimaciones generales de la movilidad laboral

De acuerdo con los resultados de la muestra censal, en México el 77.4 por ciento de la
poblacién ocupada trabaja en el mismo municipio en que reside, el 20.2 por ciento
trabaja en un municipio distinto al de residencia, “cercanos” al lugar donde se localiza la
vivienda que a otros mas distantes, mientras que el porcentaje de poblaciéon que trabaja
en otro pais es muy bajo (0.4 por ciento), de cualquier forma, este tipo de movimientos no
corresponden a desplazamientos residencia-trabajo de ida y vuelta. A grandes rasgos, al
comparar el grado de movilidad intermunicipal laboral entre la poblacidon nacional y la
RCM, asumimos que es mayor a nivel regional, principalmente, porque el porcentaje de
poblacién que trabaja en el mismo municipio es menor (73.2 por ciento) en comparacién
al porcentaje nacional (77.4 por ciento), de lo cual, se puede deducir que una parte

considerable del porcentaje restante podria corresponder a la poblaciéon ocupada que



tiene su empleo en un municipio distinto al que reside, estos supuestos surgen a partir de
la falta de informacién en cuanto al lugar de trabajo de la poblacién ocupada que registré
la muestra censal. Al respecto, a nivel nacional, el porcentaje de poblacién ocupada que
no especifica su lugar de trabajo se sitla en 6.6 por ciento, cifra que corresponde a 2.3
millones del total de la poblacién ocupada en el pais (Delgado, 2007:148). Suponemos,
qgue entre las razones por las cuales la poblacion entrevistada no especifica su lugar de
trabajo se debe a la forma como se captd a la poblacidn ocupada que trabaja en varios
municipios o en distintas entidades, es posible que esta poblacion se desempefe en
actividades relacionadas con el comercio (vendedores), transportistas, ademas de
actividades relacionadas con la construccién y remodelacién de viviendas (albaiiles,
pintores, carpinteros, etc), sin embargo el cuestionario del Censo no permite

diferenciarlos de la poblacién que no contesta o desconoce el lugar de trabajo.

Cabe seiialar, que los resultados obtenidos para este apartado se calcularon de
forma directa de la base de datos de la muestra censal, sin algun tratamiento estadistico o
propuesta metodoldgica, que de acuerdo con Delgado (2007), la informacion estadistica
de la muestra correspondiente a las caracteristicas de las personas, presenta “diversas
situaciones y probleméticas”, en cuanto al lugar de trabajo (ibidem, p. 148)°. Por ello se
considero conveniente revisar distintos planteamiento metodolégicos que analizan la
movilidad laboral, entre ellos el de Andalucia, que nos ocupamos en los siguientes

apartados de este capitulo.

6 L. o~ . . .
En el anexo metodolégico se sefialan las inconsistencias que se encontraron en la muestra censal.
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2.5. Movilidad intermunicipal en la RCM

De acuerdo con la metodologia andaluza, el andlisis de la movilidad laboral intermunicipal
se realiza a partir de identificar a la poblacién ocupada que trabaja fuera de su municipio
de residencia, o desde el punto de vista de la procedencia de la poblacidn ocupada que
trabaja en un determinado municipio, es decir, existen dos formas de analizar la movilidad
laboral, por el origen y por el destino de los desplazamientos. Por el origen, el andlisis es
sobre el total de poblacién ocupada de acuerdo con el municipio de residencia, por el
destino, la unidad de analisis esta formada por el total de “empleos” localizados en cada
municipio de la region (Feria y Susino, 2005). Cabe mencionar, que la cifra de poblacion
ocupada residente y de empleos localizados no coincide, porque sélo una parte de la
poblacién ocupada tiene un empleo localizado en un municipio en especifico; en el caso
de Andalucia, la poblacién que no puede adscribirse a este tipo de municipios son los
trabajadores que se emplean en “varios municipios”, en cambio en México, el censo no
permite identificar este tipo de movilidad entre distintos municipios, pero ademads un

numero considerable de poblacién no especifica su lugar de trabajo.

2.5.1. Movilidad segun lugar de residencia

La movilidad de la poblacidon ocupada en funcién del lugar de residencia hace mencion al
lugar de origen de los desplazamientos, su analisis requiere conocer el porcentaje de la
poblacién ocupada residente en cada municipio cuyo trabajo se localiza en el mismo
municipio de residencia, ademads del porcentaje de la poblacién residente que trabaja

fuera de su municipio de residencia. En el primer caso, para calcular el primer porcentaje
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se tomd como denominador el total de la poblaciéon ocupada que trabaja en la RCM o
fuera de ésta, independientemente de que el lugar de trabajo esté especificado o no, para
el segundo porcentaje, sélo se tomd en cuenta a la poblacidon que trabajan en otro
municipio de la regién, excluyendo a la poblacién que trabaja en otra region, en el
extranjero o que no especifica el municipio de trabajo. Por tanto, los porcentajes de
ocupados que trabajan en el mismo municipio y en otro municipio de la misma regién no
suman cien por ciento, pues faltan considerar a la poblacién que se desplaza a otros
puntos o no indican el lugar de trabajo, de esta manera, se busca la coherencia con el

apartado siguiente, donde se estudian los movimientos por lugar de destino.

En 106 de 534 municipios de la RCM, mas del 90 por ciento de su poblacion
ocupada trabaja en el mismo municipio donde reside y en sélo 45 municipios menos del
50 por ciento. De acuerdo con la metodologia andaluza, existe una correlacion entre el
tamafio de poblacién y el porcentaje de la poblacion que trabaja en el mismo municipio de
residencia, es decir, a mayor poblacion, menor porcentaje de poblacidn que trabaja en el
propio municipio. Sin embargo se debe tener en cuenta que las cifras de poblacién
ocupada son diferentes en las regiones de Andalucia y la RCM, por ejemplo, mientras que
el 8 por ciento de los municipios andaluces tienen menos de 100 trabajadores y el 43 por
ciento tiene mds de mil, en la RCM, el 93 por ciento de los municipios tiene mas mil

trabajadores.
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Grafico 1. Municipios de la RCM seguin porcentaje de ocupados que trabajan en el
mismo municipio de residencia, 2000

257

H Menos del 50%

127 i del 50 al 69%
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SR “ Del 90% y mas
45 30969090970

RCM

Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Censo XIl de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI)

La relacién funcional por movilidad laboral entre los municipios de la regién
presenta distintas intensidades de flujos de poblacién, en 227 municipios de 534 (42.5 por
ciento del total de los municipios de la regidn), el porcentaje de poblacidn ocupada que se
desplaza a trabajar a otros municipios de la regién es inferior al 5 por ciento, mientras que
en sélo 11 municipios (2.1 por ciento del total de municipios), mas del 50 por ciento de la
poblacién ocupada se desplaza fuera de su lugar residencia a trabajar, a pesar del nimero
reducido de municipios, el flujo de poblacién que se desplaza no es necesariamente
menos intenso en numeros absolutos, al tratarse de municipios con mayor concentracion

de poblacién.
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Grafico 2. RCM: Municipios seglin porcentaje de ocupados que trabajan en otro
municipio de la region, 2000
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Fuente: Elaboracidon propia con datos de la muestra del Censo Xl de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI)

2.5.2. Movilidad segun lugar de destino

Los lugares de destino estdn constituidos por los municipios donde se localizan los lugares
de trabajo, de esta forma podemos considerar a estos lugares como “empleos
localizados”. Siguiendo la metodologia andaluza, en 347 municipios de 534 (65 por ciento
del total), mas del 90 por ciento de los empleos son ocupados por la poblacién residente
en el municipio, en contraste, en 9 lugares menos del 50 por ciento de los “empleos”
estan ocupados por residentes del mismo municipio, entre estos lugares, se encuentran
los municipios de Tlalnepantla, Cuautitan, Atizapan y el DF. En general, en la RCM un
elevado porcentaje de municipios constituyen mercados locales de trabajo auténomo e
independiente, es decir residen y trabajan en el mismo municipio, en comparacién con

Andalucia, existen pocos mercados de trabajo formados por un solo municipio, esta
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situacién se ha podido comprobar utilizando técnicas de mayor refinamiento que analizan

los mercados locales de trabajo (Casado, 2000).

Grafico 3. RCM: Municipios segun el porcentaje de empleos ocupados por residentes en
el municipio, 2000
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Fuente: Elaboracidon propia con datos de la muestra del Censo Xl de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI)

2.5.3. Centralidad y dependencia

En este apartado, nos enfocaremos a identificar la estructura espacial de la movilidad
residencia trabajo en la RCM, a partir de la interrelacidén entre los lugares de residencia y
de trabajo de la poblacidon ocupada. Existen dos patrones de organizacion territorial de los
desplazamientos residencia-trabajo, uno refleja que los movimientos tienden a focalizarse
en un conjunto reducido de centros que tienden a articular la movilidad en la region, por
consiguiente, el segundo, muestra la dependencia funcional que existe entre
determinados lugares de trabajo (Feria y Susino, 2005). Para identificar las relaciones de
centralidad y dependencia se analizaron las relaciones que como origen o destino de la

movilidad residencia-trabajo existen en la RCM. En un primer momento, se analizaron
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todas las relaciones espaciales que existen en la region de estudio y se construyeron
sendas matrices origen-destino que sirvieron para registrar todos los flujos entre pares de

municipios.

El criterio para la identificacion de pautas de organizacién centralizada vy
dependencia, consistid en considerar Unicamente los flujos entre pares de municipios que
afecten al menos al cinco por ciento de la poblacién ocupada residente en un municipio y
gue se desplace a trabajar a otro. Se determiné el caracter de municipio central cuando el
municipio recibe los flujos de la poblacién ocupada, de esta manera funciona como
municipio de destino o lugar de trabajo; por consiguiente, los municipios de caracter
dependiente representan los de origen del flujo, es decir, el lugar de residencia de la
poblacién ocupada. Asimismo, se identificaron los municipios con caracteristicas de
centralidad y de dependencia, lo anterior significa que al mismo tiempo atraen flujos
provenientes de uno o varios municipios y envian trabajadores a otro municipio central;
por ultimo, se detectaron aquellos municipios que no presentan relaciones de centralidad
ni de dependencia, por tratarse de municipios que no cumplieron con el criterio

establecido en la metodologia utilizada.

El resultado de analizar las pautas de movilidad, nos ha permitido identificar la
organizacion y estructura territorial de la movilidad residencia-trabajo en la RCM, para ello
se elaboraron dos cuadros y un mapa para representar las pautas de movilidad laboral
encontradas. Cabe sefialar, que en el andlisis de centralidad y dependencia en Ia
metodologia utilizada, no tiene en cuenta las fronteras entre entidades, sin embargo,

como veremos mas adelante, las relaciones funcionales entre algunos estados sobrepasan
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con frecuencia los limites administrativos, como es el caso entre el Distrito Federal y los

estados de México e Hidalgo y el caso de Puebla y Tlaxcala.

En el cuadro 8, se puede observar que del conjunto de municipios que integran la
RCM (534), el 52.6 por ciento de esta cifra (281 municipios), presentan vinculos de
centralidad y dependencia entre los municipios de la misma entidad, en contraste, el
porcentaje restante (47.4 por ciento), correspondiente a 253 municipios no presentan
ningun tipo de vinculo entre municipios, la mayoria de estos municipios pertenecen a los
estados de Hidalgo (41 de 84 municipios en el estado) y Puebla (137 de 217 municipios en

el estado)’.

Cuadro 8. Distribucion por entidad federativa de los municipios que presentan
centralidad y dependencia en funcién de la movilidad residencia-trabajo

Entidad ’r\lnuumniecl;;ig: Municipios centrales exclusivos Mun.dc:;eizr;:::;dad v Municipios con dependencia  Mun. sin centralidad ni dependencia
Total Total % Total % Total % Total %

DF

Hidalgo 84 8 9.5 7 8.3 28 333 41 48.8
Edo. de México 122 19 15.6 14 11.5 48 393 41 33.6
Morelos 33 3 9.1 7 21.2 10 303 13 39.4
Puebla 217 16 7.4 4 1.8 60 27.6 137 63.1
Tlaxcala 60 8 133 6 10.0 32 53.3 14 233
Querétaro 18 3 16.7 1 5.6 7 38.9 7 38.9
Total 534 57 10.7 39 7.3 185 34.6 253 47.4

Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Censo XIl de Poblacidon y Vivienda 2000 (INEGI)

Para mayor referencia, en el anexo metodoldgico aparecen los municipios clasificados como centrales, con
centralidad y dependencia, y los municipios que presentan dependencia, hacerlo de otra manera, significaria
aumentar el espacio de éste capitulo.
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El 10.7 por ciento del conjunto de los municipios en la region central del pais, fueron
considerados municipios centrales exclusivos, se trata de aquellos lugares que sélo
reciben flujos de poblacidon ocupada de los municipios dependientes, su importancia en el
analisis de la movilidad residencia-trabajo, radica en que representan los nodos de la
organizacién del territorio regional. A nivel estatal, los estados de Puebla y México
presentaron el mayor nimero de municipios de éste tipo. Por otra parte, un considerable
porcentaje de municipios (7.3 por ciento), presentan vinculos de centralidad y de
dependencia a la vez, Morelos y México, son las entidades con mayor numero de
municipios de este tipo; por ultimo, el porcentaje de municipios con dependencia,
representd el 34.6 por ciento, entre este tipo de municipios, el caso mas representativo se
encuentra en los municipios de Tlaxcala. Con los resultados del cuadro 8, se mostré una
primera aproximacién a la organizacion territorial de los movimientos residencia-trabajo
en la regién, una segunda aproximacion, se muestra en el cuadro 9, para ello, nos
enfocaremos en los 39 municipios que presentan centralidad y dependencia y los 185
restantes que presentan dependencia, ambos suman 224 municipios en la regidn, que

presentan una relacion de dependencia con algun municipio central.

De acuerdo con la metodologia andaluza, a cada municipio dependiente le fue
asignado un municipio central, la asignacidon a un municipio central es directa para todos
aquellos municipios que sélo tienen un flujo identificado (168 municipios), en cambio,
para los 56 municipios que presentan dependencia con mas de un centro, se optd por el
municipio central con el que mantiene mayor relacién en términos del volumen de flujo

de poblacién ocupada. A pesar de que, la mayoria de los municipios de la regidén, tiene
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vinculos de dependencia con un solo municipio, la complejidad de las relaciones de
centralidad y dependencia se detecta a través de los municipios que tienen relaciones con
mas de un centro, lo estados de México y de Tlaxcala son las entidades con mayor
nimero de municipios que presentan dependencia hacia mds de dos municipios que
funcionan como centros de trabajo. En el estado de México, Tultepec es el municipio que
presenta mayor complejidad en los flujos de poblacidon residencia-trabajo, de éste
municipio el 37 por ciento de su poblacién ocupada total se desplaza en cinco municipios,
entre los cuales, Cuautitlan y Tultitlan, son los de mayor movilidad; en el caso de Tlaxcala,
en cinco municipios, los desplazamientos laborales con mayor flujo de poblacién ocupada
tienen como destino tres centros de trabajo, el porcentaje de poblacidon que captan éstos
municipios, fluctia entre 20 y 30 por ciento de la poblacion ocupada total del municipio
emisor; por su parte, los municipios del estado de Querétaro, presentan relaciones
residencia-trabajo de menor complejidad, la mayoria de los flujos de poblacién ocupada

son principalmente con direccién a un centro.

Cuadro 9. Distribucion por entidad federativa de los municipios que presentan
dependencia, respecto al nimero de centros

Entidad Municipios que Dependencia con respecto a determinado nimero de municipios
presentan dependencia centrales.
1 centro 2 centros 3 centros 4 centros 5 centros

DF

Hidalgo 35 32 3 0 0 0
Edo. de México 62 41 14 6 0 1
Morelos 17 14 3 0 0 0
Puebla 64 53 9 2 0 0
Tlaxcala 38 21 12 5 0 0
Querétaro 8 7 0 1 0 0
Total 224 168 41 14 0 1

Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Censo XII de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI)
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En términos generales, los municipios presentan dependencia con las principales
cabeceras municipales de los estados, por ejemplo, la ciudad de Puebla, recibe flujos de
poblacién de 19 municipios, el mayor flujo de poblacién ocupada provienen de los
municipios de Amozoc (17.6 por ciento), Cuautlancingo (16.5) y San Pedro Cholula (13.4
por ciento), respectivamente. Por su parte, en Morelos, los municipios centrales mas
importantes son Cuernavaca y Cuautla, de los 14 municipios que dependen de un sdlo
centro, 11 le corresponden a Cuernavaca y 3 a Cuautla; en la primera, el mayor volumen
de poblacién proviene de los municipios de Jiutepec (26.8 por ciento) y Temixco (26.2 por
ciento); con direccién a Cuautla, el mayor volumen de poblaciéon ocupada proviene de

Yecapixtla (19.1 por ciento) y Ayala (18.2), respectivamente.

Cabe sefialar, que en la RCM, la mayoria de los municipios mantienen una
relacion de dependencia con los municipios de la misma entidad, pero también se
observan flujos de poblacién ocupada que rebasan las fronteras estatales, esta situacion
se puede explicar por la proximidad o cercania relativa que existe entre las entidades
federativas que integran la regidn central del pais. Con excepcidon del estado de
Querétaro, el resto de las entidades que integran la regidn mantienen relaciones de
movilidad laboral con municipios de otras entidades, entre las que destacan los
movimientos residencia-trabajo con el Distrito Federal, en donde la mayoria de Ia
poblacién proviene de los estados de México, Hidalgo, Puebla, y en menor volumen de los
estados de Tlaxcala y Morelos. Cabe seialar, que al aplicarse el criterio restrictivo del
cinco por ciento que se retoma de la metodologia de Andalucia, el municipio de Huitzilac,

registro 339 personas que se desplazan a trabajar al DF, esta cifra, corresponde al 6.4 por
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ciento de la poblacidon ocupada total del municipio, por consiguiente, es el Unico flujo que
se considera importante al aplicar el criterio metodoldgico, en cambio, los municipios de
Cuernavaca (3,613 personas, 2.6 por ciento de la poblacién ocupada total) y Cuautla (842
personas, 1.4 por ciento de la poblacion ocupada total), a pesar de que registra un mayor
volumen de poblacién ocupada que tiene su empleo en el DF, en comparacién con

Huitzilac, éstos municipios no alcanzaron el porcentaje requerido®

En los cuadros anteriores (8 y 9), se han identificado los municipios centrales, los
municipios dependientes y los municipios que presentan los dos criterios de centralidad y
de dependencia, a partir de esta identificacion es necesario analizar las relaciones centro-
dependencia a partir de la jerarquia de los municipios centrales y de la dimensién de su
area de influencia, es decir, del nUmero de municipios que dependen de cada centro. De
acuerdo con los criterios metodoldgicos de Andalucia, las areas de centralidad fuerte son
aquellas con 20 y mas municipios dependientes en su ambito de influencia, las areas de
centralidad media y débil, incluyen de 5 a 19 municipios, y de 2 a 4 municipios,
respectivamente. Las areas de centralidad fuerte constituyen los principales articuladores
de la movilidad residencia-trabajo en el territorio de estudio, mientras que las areas de
centralidad media y débil permiten identificar los procesos de articulacién no menos
importantes, los niveles de articulacidon espacial que proporcionan estas centralidades es
de cardcter intermedio y bdsico, sin embargo permiten identificar los procesos de

articulacién generados en la regién de estudio.

® Criterio del 5% de poblacién ocupada que se desplaza a trabajar a un municipio fuera de su lugar de
residencia.
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En el mapa siguiente se muestran las areas de centralidad que resultaron del
analisis metodoldgico, los municipios que presentan dependencia a un solo centro no se
han incluido en este andlisis por considerar que su capacidad de articulacion territorial es
escasa o incipiente. Como se puede observar en el mapa 2, el DF, Puebla y Toluca son los
tres ndcleos mas importantes de centralidad en relacién a los movimientos residencia-
trabajo, en la regidn central del pais. Estos tres lugares, se caracterizan por su capacidad
de atraer un numero importante de flujos de poblacién ocupada proveniente de otros
municipios de su entorno, en el caso del municipio de Toluca, atrae a 64 mil 074
trabajadores de 20 municipios, de acuerdo al volumen de poblacién, los flujos mas
importantes provienen de Metepec y Zinacantepec, 30.8 por ciento y 43.4 por ciento, de

la poblacién ocupada total en el municipio, respectivamente.

Las areas de centralidad media son las mas representativas en el territorio, en el
Estado de Meéxico, los municipios de Ecatepec, Naucalpan y Tlanepantla, son las
principales areas de influencia en esta entidad; en Hidalgo, los municipios de Pachuca y
Tulancingo, en Tlaxcala, la capital de la entidad y Apizaco, en Morelos, los municipios de
Cuernavaca y Cuautla, respectivamente. En Tlaxcala, el caso de Apizaco es de llamar la
atencidn, porque se trata de un municipio de menor tamafno de poblacién con respecto al
resto de los municipios de las otras entidades, sin embargo recibe trabajadores de diez

municipios, poblacion que se estima en poco menos de 7 mil personas.
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2.6. Proceso de estructuracion metropolitana en la RCM

En este apartado, el analisis se centra en acercarnos al conocimiento de los procesos
metropolitanos a través de la metodologia de Andalucia, la propuesta parte del analisis de
la estructura espacial de la movilidad laboral cotidiana, para determinar la existencia de
una nueva forma de organizacidon urbana, como es el area metropolitana. A pesar de la
complejidad de los procesos metropolitanos, su estudio no puede resumirse en una Unica
variable®, sin embargo la utilidad de la informacién sobre la movilidad residencia-trabajo,
es quizas la variable mas importante para la delimitacion de areas metropolitanas (Feria y

Susino, 1996 y 2005).

En México, como se senala en el capitulo |, los trabajos de Sobrino y del grupo
interinstitucional (Sobrino, 2003; CONAPO, SEDESOL, INEGI, 2004), han realizado un
ejercicio de delimitacidon de las zonas metropolitanas del pais, a través de analizar el
patrén de viajes intermunicipales residencia trabajo del pais, con informacion obtenida de
la pregunta referente al lugar de trabajo de la poblacidon ocupada, proveniente de la
muestra del censo de 2000. La relevancia de estos estudios, ha sido la delimitacidon de 48 y
55 zonas metropolitanas en todo el pais (ibidem). La propuesta de delimitacién de ambos
estudios permite conocer la integracion funcional al interior de la zona metropolitana. En
Espafa, no existe una propuesta de delimitacion de areas metropolitanas que cumpla con

la metodologia necesaria para su validacién y comparacion con la experiencia

? Actualmente, la Red de Movilidad y Territorio, trabaja en procedimientos de andlisis y delimitacion de las
areas metropolitanas que tienen en cuenta dimensiones morfoldgicas (como la continuidad del espacio
urbanizado y la densidad de las infraestructuras urbanas) y otras variables socioecondmicas (como la
extension y unificacion de los mercados de vivienda).
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internacional en la materia (Feria y Susino, 2005). Por ello, en la metodologia de
Andalucia, el objetivo no es determinar una propuesta de delimitacién de areas
metropolitanas sino que basandose en la variable de movilidad residencia trabajo, ofrecer
una aproximacion de delimitacién de areas metropolitanas que analice su estructura y
organizacién territorial. Consideramos que la utilidad de la metodologia andaluza, es
precisamente conocer de qué manera se aplican los criterios de delimitacién, pero sobre
todo, cdmo se analizan las relaciones de movilidad laboral de caracter metropolitano y
regional. De esta manera, trataremos de mostrar la capacidad de la variable movilidad
residencia trabajo como un indicador importante para evaluar la pertenencia o no a un
area metropolitana. Existen diferencias metodoldgicas entre la propuesta andaluza vy las
propuestas de México, particularmente en relaciéon a los criterios utilizados, ademas
mientras que para México, la variable residencia trabajo es bdsica, no es la Unica que se
utiliza para delimitar zonas metropolitanas, en cambio, para la propuesta andaluza, esta

variable es la Unica para abordar el fendémeno metropolitano.

Como se menciono anteriormente, a partir de la informacion de los censos de 1991
y 2001 en Andalucia se han realizado propuestas iniciales de delimitacién de areas
metropolitanas. Los criterios utilizados en estas propuestas han sido retomados de los
criterios de delimitacién utilizados en Estados Unidos de América (Office of the
Management and Budget, 1998), pero adaptados a las caracteristicas del sistema urbano
regional de la provincia de Andalucia. En este sentido, el procedimiento para la

delimitacion parte de considerar los flujos superiores a 100 trabajadores que suponen mas
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de un 15 % de los ocupados residentes en el municipio de origen o mas del 15 % de los
empleos localizados en el municipio de destino. Este umbral del 15 % puede alcanzarse
por sucesivas interacciones sumando todos los flujos a todos los municipios del area,
siempre que su valor absoluto alcance un minimo de 500 trabajadores y la ciudad central
registre un minimo de 100 mil habitantes.

Aplicando los criterios anteriores, se pueden observar en el siguiente cuadro las
ocho dareas metropolitanas que se identificaron en la RCM, su conformacion estd
claramente diferenciadas en la region, con excepcion de las areas de Toluca y Valle de
México, que comparten los municipios Otzolotepec y Xonacatlan, pertenecientes al Estado
de México, posiblemente este fendmeno es un indicador de la incipiente integracion
funcional de ambas areas en una unidad mas amplia y compleja. Particularmente, en la
zona metropolitana del Valle de Meéxico, se observé que a su interior aparecen
conformadas otras dreas metropolitanas mas pequefias: Cuautitldn lzcalli, Texcoco,
Naucalpan y Chalco, la integracion de éste conglomerado urbano en el territorio del Valle
de Meéxico, nos ofrece una primera aproximacién a la articulacién policéntrica de la
movilidad residencia-trabajo en la region, este fendmeno se puede explicar por la
compleja estructura urbana regional, que a través de la red de infraestructura vial,
permite articular los desplazamientos residencia-trabajo entre diversos territorios

. . 1
metropolitanos y regionales™®.

10 En el anexo 1.1. y 1.2., se presentan la matriz de cada una de las zonas metropolitanas delimitadas, a
partir de la propuesta de Andalucia, para precisar sobre los municipios que conforman la propuestas de
delimitacién aqui presentadas.
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En conjunto, las areas metropolitanas representan el 18.5 % del total de
municipios en la regidn y concentran el 83 % de la poblacidén ocupada total regional, del
total de la poblacién ocupada, se estima que el 90 % de los empleos se localizan dentro de
los limites de cada una de las dreas metropolitanas; de acuerdo con la intensidad de los
movimientos residencia-trabajo, el Valle de México, Toluca, Cuernavaca y Cuautla, son las
areas que presentan los mas altos porcentajes de movilidad intermunicipal, indicador que
mide el grado de movilidad laboral entre los municipios considerados dentro de cada area

metropolitana.

Cuadro 10. Propuesta de delimitacion de areas metropolitanas en la RCM

Numero de Poblacién ocupada Empleos y ocupados Movilidad
Area metropolitana municipios  Poblacién residente total dentro del drea intermunicipal
RCM 99 23,894,330 9,456,293 8,510,998 21.2
Cuautla 3 259,292 97,421 86,467 10.3
Cuernavaca 7 774,738 305,957 278,435 18.0
Pachuca de Soto 5 300,408 118,423 103,425 5.0
Puebla-Tlaxcala 8 1,586,918 609,373 551,490 3.5
Querétaro 4 734,049 293,752 265,049 3.1
Tehuacan 5 255,919 100,645 94,465 4.2
Toluca 12 1,331,292 463,886 384,897 17.3
Valle de México 55 18,651,714 7,466,836 6,746,770 24.4

Fuente: Elaboracidon propia con datos de la muestra del Censo XII de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI)

Nota: El porcentaje de movilidad intermunicipal se obtuvo de la siguiente manera: Primero, se suma la
poblacién ocupada en el mismo municipio; Segundo, el resultado de esta suma se resta al total de poblacion
ocupada de los municipios que integran el drea metropolitana; Tercero, el resultado de la resta se divide
entre el total poblacién ocupada de los municipios que conforman el area metropolitana y se multiplica por
100.

Cabe sefialar, que el grado de movilidad intermunicipal en la region central del pais
(21.2), es menor en comparacién con Andalucia (22.7), esta diferencia no es significativa
en términos porcentuales, como lo es, al comparar las cifras de poblacién ocupada total
entre ambas regiones y al interior de cada area metropolitana. Al revisar los niveles de

movilidad intermunicipal entre ambas regiones, podemos observar que las dreas
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metropolitanas andaluzas registran mayor movilidad laboral en comparacidn con las areas
metropolitanas de México, a diferencia del Valle de México, Toluca y Cuernavaca, que
registran un porcentaje alto, sin embargo, las dreas metropolitanas de Puebla-Tlaxcala
(3.5), Querétaro (3.1) y Tehuacan (4.2), presentan un porcentaje de movilidad cercano al
que registra el area metropolitana de Cérdoba (3.6), de la que se ha dicho que apenas
cabe considerarla como drea metropolitana a partir de la movilidad laboral, a pesar del

tamafio de su poblacion (Feria y Susino, 1996 y 2005).

Por su parte, el area metropolitana de Cuautla, a pesar de integrar menor nimero
de municipios en comparacion con el resto de las areas metropolitanas en la region,
presenta un alto porcentaje de movilidad, superior a las areas metropolitanas de
Querétaro y Pachuca de Soto, esto se debe en parte por su estructura urbanay la relacion
funcional que mantiene con los municipios de Yecapixtla y Ayala, la dindmica de movilidad
residencia trabajo de Cuautla, la trataremos con mayor detalle en el capitulo siguiente,

por tratarse del territorio de estudio.

En el mapa 3 se puede observar que a través de la informacién hasta ahora
presentada y analizada, se comprueba la existencia de ocho aglomerados urbanos, en
donde la intensidad de los movimientos residencia-trabajo demuestra la organizacion del
territorio regional en las dreas metropolitanas, las cuales conforman la vinculacién entre
los lugares de residencia y de trabajo de la poblacién ocupada, pero también nos muestra
la ampliacion territorial de la movilidad laboral cotidiana en la regién, sobre todo, porque
en la presente investigacion nos centramos en los desplazamientos laborales entre

metropolis.



A partir de la delimitacidon de las areas metropolitanas, se observaron aquellos
municipios que envian y reciben flujos de movilidad residencia trabajo de considerable
volumen, estos municipios aparecen representados en el Mapa 3 como subcentros
regionales, en principio, estos municipios envian al municipio central de la drea
metropolitana, elevados porcentajes de poblacién ocupada en comparacién al porcentaje
que envian a otros municipios metropolitanos. Por mencionar algunos ejemplos: en el
area metropolitana de Querétaro, el 24.7 por ciento de la poblacién ocupada total del
municipio de Toliman, tiene su lugar de trabajo en la capital del estado, por su parte, en
el area metropolitana de Puebla-Tlaxcala, el 20.6 por ciento de la poblacidon ocupada que
reside en el municipio de Papalotla (perteneciente al estado de Tlaxcala), se desplaza a
trabajar a la ciudad de Puebla. Si bien, la denominacién de subcentros regionales puede
parecer arbitraria, consideramos que destacar la presencia de éste tipo de municipios
permite incorporar en el proceso de expansién de la movilidad residencia-trabajo, a los

municipios escasamente poblados y localizados en |a periferia metropolitana.

En el cuadro 11, se presentan las propuestas de delimitacién de zonas
metropolitanas en la region central del pais realizadas por Sobrino (2003) y el Grupo
interinstitucional (2004), ademas de nuestra propuesta, comparando los tres trabajos se
observan diferencias en cuanto al nimero de dreas delimitadas y su conformacion
municipal: el nimero total de zonas metropolitanas en la regién es mayor en las
propuestas de Sobrino y el Grupo interinstitucional, sin embargo, las 8 4areas
metropolitanas de nuestra delimitacién aparecen incluidas. La delimitacién que presenta

similitudes en las tres propuestas es para las areas metropolitanas de Toluca, Cuernavaca
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y Querétaro, entre las diferencias que se observan podemos mencionar que en nuestra
propuesta, el municipio de Lerma esta considerado en el area metropolitana del Valle de
México, en cambio en las otras dos propuestas se encuentra incluido en el darea
metropolitana de Toluca. En nuestra propuesta, el porcentaje de poblacién ocupada de
Lerma que se desplaza a trabajar al Valle de México fue de 4,517 personas, esta cifra
representa el 15.4 por ciento de la poblacion ocupada total en el municipio que se
desplaza a trabajar al DF, en este sentido, Lerma cumplié con el criterio de la metodologia
andaluza para la delimitacién de areas metropolitanas, por ello su asignacion al Valle de
México y no a Toluca, sin embargo para la propuestas del grupo interinstitucional, ademas
del criterios estadisticos para medir la intensidad de la movilidad residencia-trabajo, se

hace referencia a el criterio de conurbacion fisica entre los municipios de Toluca y Lerma.

Cuadro 11. Propuestas de delimitacion de Zonas Metropolitanas en la region central del
pais

Sobrino (2003) Grupo Iterinstitucional (2004) Metodologia de Andalucia

Municipios 124 160 99
1. Ciudad de México 47 1. Valle de México 75 1. Valle de México 55
2. Toluca, Edo. Mex. 14 2. Toluca, Edo. Mex. 12 2. Toluca, Edo. Mex. 12
3. Pachuca, Hgo. 2 3. Pachuca, Hgo. 7 3. Pachuca, Hgo. 5
4. Tulancingo, Hgo. 2 4. Tulancingo, Hgo. 3

5. Tula, Hgo 5
5. Cuernavaca, Mor. 6 6. Cuernavaca, Mor. 6 4. Cuernavaca, Mor. 7
6. Cuautla, Mor. 2 7. Cuautla, Mor. 5 5. Cuautla, Mor. 3
7. Puebla 20 8. Puebla-Tlaxcala 23 6. Puebla-Tlaxcala 8
8. Tlaxcala 12 9. Tlaxcala 11
9. Tehuacan, Pue. 5 7. Tehuacan, Pue. 5
10. Teziutlan, Pue. 3
11. Apizaco, Pue. 5 10. Apizaco, Pue. 8

11. San M. Texmelucan, Pue. 2
12. San Juan del Rio, Qro. 2
13. Querétaro 4 12. Querétaro 3 8. Querétaro 4

Fuente: Elaboracion propia con base en los resultados del trabajo de aplicacién de la metodologia andaluza y
y las propuestas de Sobrino (2003) y del Grupo Interinstitucional(2004).
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2.7. Conclusiones

Desde la perspectiva cuantitativa, el analisis de la movilidad residencia-trabajo esta en
funcion de la informacidén estadistica que se dispone sobre los movimientos
intermunicipales de la poblacion, su estudio se caracteriza por la aplicacién de
determinados criterios estadisticos que tratan de explicar la organizacidon y estructura
urbano regional de un determinado territorio, es por ello que predomina el andlisis
descriptivo que se enfoca Unicamente al analisis espacial, a partir de dos elementos: el

origen donde se genera el movimiento y el destino de éste.

En este capitulo, se constatd que a partir del enfoque cuantitativo se han
propuesto distintas metodologias para estudiar la movilidad laboral cotidiana, que tanto
en México como en Espafia, las propuestas apuntan a aproximarse a los procesos
metropolitanos a partir de la variable movilidad residencia-trabajo. En las propuestas
cuantitativas analizadas, el rasgo comun es abordar la movilidad a través de medir el
“volumen de los flujos” que produce esta forma de movilidad territorial. En esta
investigacion, el desplazamiento no puede entenderse sin el andlisis cualitativo, es a
través de este enfoque como se conoce quiénes se desplazan, en el entendido que la
movilidad es producto de quiénes se desplazan, por ello no se presenta de igual forma y

con el mismo significado para todos los agentes.

En términos generales, al aplicar la metodologia de Andalucia para analizar la

movilidad en México se encontré que las caracteristicas que presentan los municipios
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como unidad de referencia estadistica no coinciden con las unidades de asentamiento de
poblacién en Espafia, por ello surgieron dificultades al comparar el nivel de movilidad
entre ambos territorios, porque el desplazamiento intermunicipal varia en funcién de las
caracteristicas del patrén de poblacidn. Sin embargo, a pesar de las diferencias detectadas
entre los municipios andaluces y los municipios de la regién central del pais, los resultados
muestran las potencialidades de la metodologia andaluza para conocer, el impacto de la

movilidad residencia-trabajo en la organizacion del territorio.

Aplicar la metodologia de Andalucia nos permite proponer algunos cambios en el
disefio del cuestionario del Censo de México: es conveniente que el proximo Censo de
Poblacion y Vivienda, introduzca cambios en la pregunta relativa a la movilidad laboral,
primero, se debe incluir la pregunta al cuestionario principal del Censo; segundo, es
conveniente hacer cambios en las opciones de la pregunta “lugar de trabajo”, se propone
introducir la opcién de “trabaja en su propio domicilio”, lo cual permite conocer al sector
de la poblacién que trabaja en su domicilio, con ello se abririan nuevas lineas de
investigacion enfocadas a las personas que trabajan en sus propias viviendas y reducir el
numero de respuestas incompletas. Asimismo, es necesario introducir la opcidén de “varios
municipios”, de esta forma se asigna una opcidn alternativa para aquellas personas que no

tienen un lugar de trabajo fijo, y que no pueden especificar otros municipios de trabajo.
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CAPITULO III.



Capitulo lll. Soportes de la movilidad: Medios de transporte y vias de comunicacion
“Sin movernos de sitio, hemos cambiado de ciudad; por convencion sequimos hablando de
Meéxico, D.F., pero es obvio que el paisaje anda suelto y se transfigura en otro y otro”
Juan Villoro
3.1. La infraestructura vial como ruta de la movilidad
El objetivo de este capitulo es conocer la comunicacion vial y el transporte, que se utilizan
como soportes de la movilidad laboral en la regién central del pais. Asimismo, se busca
ampliar el conocimiento sobre el sistema de transporte, como elemento que contribuye a
la creciente movilidad laboral entre la metrdpoli de Cuautla y Valle de México y trata de
vincular la dindmica de movilidad laboral con los medios de transporte y las rutas de
movilidad.

Historicamente, Morelos y el Valle de México se han mantenido en estrecha
relacidn social y econdmica. Desde la época prehispdnica, la actividad agricola propicio el
intercambio comercial con el Valle de México, Puebla y Tlaxcala. En la Epoca Colonial, la
comercializacion del azucar entre la ciudad de México y el puerto de Acapulco, favorecio
el incipiente mantenimiento de caminos hacia la ciudad de México y la construccién de
nuevas vias al interior de Morelos para vincular a los municipios con mayor actividad

econdmica: Jiutepec, Puente de Ixtla, Yautepec, Cuernavaca y Cuautla (Jarquin, 1995).

Durante el gobierno de Porfirio Diaz (1887-1911), se promovieron obras de
mantenimiento de las carreteras que conectaban a las ciudades de Cuautla y Cuernavaca
con la ciudad de México. En 1882, la construccién del Ferrocarril México-Morelos

favorecio la comunicacién entre los municipios de la region oriente con las ciudades de
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Cuernavaca, Yautepec y Cuautla. Asimismo, permitié no sélo conectar al estado de
Morelos con la ciudad de México sino también con la costa del Pacifico, particularmente
con el Puerto de Veracruz, lugar donde se realizaba la exportacion de azucar, producida en
las haciendas del estado de Morelos (Hernandez; 2002). Si bien, las rutas del ferrocarril se
organizaban en funcién de comercializacién de productos, este sistema de transporte
funcionaba también para transportar a pasajeros. La ruta de México-Acapulco
correspondia al ferrocarril Central y el ferrocarril Interocednico tenia como destino
Cuautla, ademas de desplazarse con direccion a Valle de Atlixco, Puebla (Madrigal, 2003).
Esta ruta dejo de funcionar en la década de los setentas, al ensancharse las vias del
ferrocarril de México a Veracruz y de México a Oaxaca, su Terminal se localizaba en el
oriente de la ciudad de México, lugar donde actualmente se encuentra la estacion del
Metro San Lazaro. Al presente, las ciudades de Toluca, Pachuca, Veracruz, Cuautla,
Cuernavaca y Querétaro, conservan las rutas del antiguo ferrocarril, sin embargo estas
vias se encuentran abandonadas sin poder aprovecharse para crear un sistema de
transporte que una a la ciudad de México con las ciudades y poblaciones cercanas

(Legorreta, 1989).

Durante el gobierno de Porfirio Diaz, el predominio del ferrocarril hizo que los
recursos economicos destinados a la construccién de caminos carreteros perdieran
importancia, fue con la creacion de la Comisidn Nacional de Caminos en 1925, cuando
inicid formalmente la construccién, conservacién y mejoramiento de las principales vias

de comunicacion carretera del pais. Durante este afo, los primeros caminos construidos
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fueron de México a Pachuca y de México a Puebla. Después de cinco afios, la capital del
pais se comunicaba con las principales capitales de los estados vecinos: Puebla, Pachuca,
Toluca y Cuernavaca. En 1930, en Morelos, la red estatal de carreteras estaba conformada
por dos vias principales: México-Acapulco y México-Cuautla. La primera, atravesaba el
estado y la segunda, se extendia por el poblado de Amecameca, Ozumba y hasta la ciudad
de México. Entre los anos treinta y cincuenta, se construyeron las vias Zacualpan de
Amilpas-Cuautla y Cuautla-Jonacatepec y en reconstruccidon se encontraba la carretera
Cuautla-Oaxtepec y el entronque a Oaxtepec, a partir de la carretera México-Cuautla. Se
estima que en el afio de 1933, por las carreteras México- Acapulco y México- Cuautla
transitaron 1,270,363 personas (Avila, 2002). En 1952, la primera autopista de cuota en el

pais fue la carretera México-Cuernavaca con una longitud inicial de 62 kildmetros.

Actualmente, como se observa en el mapa 4, las principales vias de comunicacién
entre las zonas metropolitanas de Cuautla y Valle de México son: 1. La Autopista México-
Cuernavaca: Caseta Tlalpan (La Joya)- La Pera- entronque Cuautla-Oaxtepec (Casetas de
cobro Tepoztlan y Oacalco) — Oaxtepec - Cuautla; 2. Autopista (115D) México - La Pera —
Cuautla, 3. carretera federal México — Xochimilco — Oaxtepec. 4. carretera federal (115)

México - Amecameca — Cuautla.
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La movilidad laboral en la regidn central del pais, ha sido incentivada por la ampliacion y
construccion de redes de infraestructura vial, asi como por la presencia de un sistema
intermetropolitano de transporte entre las principales ciudades. Desde el sexenio de
Vicente Fox (2000-2006), la politica de infraestructura en comunicacién terrestre
pretendid consolidar el corredor del altiplano a partir de impulsar nuevos proyectos en
algunos puntos estratégicos de la regién central del pais (Programa Sectorial de
Comunicaciones y Transportes 2001-2006). En el estado de Morelos, Cuautla representa el
lugar principal para poder comunicar a la regién del Bajio con el sureste de México y al

Golfo de México con el Océano Pacifico (Delgadillo, 2001).

En el mapa 5y 6 se muestra un panorama general sobre la infraestructura vial en la
region central del pais, que forma parte de la estrategia carreteras que los gobiernos

federal y estatal impulsan desde hace varios afos.

1. El tramo de la Autopista Siglo XXI que se construye en Morelos y su enlace con el
Circuito Transmetropolitano, esta obra pretende la integracién del corredor del
altiplano y unir a la regidn central del pais con el Golfo de México. Desde su inicio,
el proyecto de la autopista fue polémico y propicioé diversas movilizaciones sociales
para detener esta obra vial. A principios de 2009 (Diario de Morelos, 16 de enero)
inicia un proceso juridico que detuvo su construccidn, no obstante el gobierno del

Estado de Morelos, reitera la conclusion de dicha carretera en su conjunto en
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2010, sin embargo, en Puebla, el proyecto de la Autopista Siglo XXI logré avanzar,

permitiendo mayor accesibilidad entre este Estadoy Morelos.

2. El Circuito Transmetropolitano, se plantea como un anillo periférico que ofrezca
una alternativa vial de comunicacién con el resto del pais, y evitar cruzar la ciudad
de Meéxico, se prevé que circunde por el norte y oriente a los municipios
conurbados con el Distrito Federal, al oriente con Ecatepec, Chalco y Amecameca,
e incorporar por éste circuito al estado de Morelos, a través del ramal Achichipico-
Distribuidor los Limones, Xicatlacotla-Amacuzac-Michapa o por el ramal
Xicatlacotla-Alpuyeca-Palpan, esta opcidon via Malinalco-Ocuilan-la Marquesa,
permitira la conexion de los municipios que se localizan en la region poniente de

Morelos.

3. La autopista Puebla- Atlixco, a través de la conexion Acteopan-lantetelco
(Morelos), permite conectar a estos dos poblados con Cuautla de manera directa.
Anteriormente, la poblacion de ambos poblados debia viajar a lzdcar de
Matamoros (Puebla) y recorrer una distancia de aproximadamente 76 kilémetros,

para incorporarse a la carretera que los conduce a Cuautla.

4. Libramiento Oriente de la ciudad de Cuautla

5. Distribuidor vial Cuatlixco “José Maria Morelos y Pavon”.
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El Libramiento Oriente de la ciudad de Cuautla y el Distribuidor vial Cuatlixco “José
Maria Morelos y Pavon”, son las dos obras viales mas representativas en la ultima década
en Morelos. Los desplazamientos cotidianos de la poblacidn entre las ciudades de Cuautla,
México, Amecameca y Puebla, se realizan a través estas de vias de comunicacién, lo cual

favorece la movilidad intraurbana, intermunicipal y metropolitana.

El Libramiento Oriente (2002-2005), consistié en ampliar la carretera con dos
nuevos carriles de circulacion en el lado derecho de la carretera existente. En la
actualidad, opera con dos carriles de circulacion en cada sentido, con una longitud de 6.9
kildmetros, incluyendo un entronque a cada extremo del tramo. Esta obra permite reducir
el tiempo de desplazamiento entre la ciudad de Cuautla y su drea metropolitana (Se
conecta a Cuautla con las carreteras estatales de Yecapixtla - Tetela del Volcan y la
carretera Cuautla — Ayala — Tlaltizapan — Jojutla). Asimismo, permite el enlace regional de
Morelos con el estado de México y Puebla, con este Ultimo se vincula a través de la
carretera Santa Bdrbara - Izicar de Matamoros y con la autopista La Pera —Cuautla (SCT,

2005).

El Distribuidor Vial, constituye un eje estratégico entre las carreteras Cuautla-
Cuernavaca, la Pera-Acapulco y la carretera de Puebla-Cdordoba-Veracruz. Su construccion
soluciona los cruces viales de Cuautla en direccion a Tepoztlan; resolver el trénsito
vehicular de Amecameca con direccidn a lzicar de Matamoros, asimismo dar continuidad

al transito que viene de la autopista la Pera-Cuautla hacia el Libramiento Oriente de
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Cuautla. El aforo vehicular del Distribuidor Vial se estimé en 40 mil vehiculos diarios. De
acuerdo con las autoridades municipales, esta obra no sélo beneficié a quienes residen y
circulan en Morelos, sino también a los que provienen y transitan desde los estados de
Puebla, Guerrero, México y DF, asi como del estado de Veracruz. Esta obra pretende
resolver el cuello de botella del cruce de caminos que une a los tres estados México,

Morelos y Puebla’.

1 Diario de Morelos, 16 de enero de 2009
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3.2. Sistema de transporte y movilidad entre Cuautlay la ZMVM

Los desplazamientos entre Cuautla y el Valle de México pueden realizarse en automovil
particular y utilizando el sistema de transporte colectivo de caracter publico concesionado
y privado. Independientemente del modo de transporte, podemos sefalar tres rutas de
movilidad: la autopista México-Cuernavaca, las carreteras federales México-Cuautla y
Xochimilco-Oaxtepec. Como veremos en el capitulo IV, estas rutas son transitadas por
distintos agentes sociales que se desplazan cotidianamente entre ambas metropolis. El
tiempo, la distancia y el costo del transporte son los tres elementos principales que
determinan la eleccion de la ruta de movilidad por los agentes. El sistema de transporte
colectivo privado que permite el desplazamiento entre Cuautla y la ZMVM, esta
controlado por las empresas de transporte Grupo ADO (OCC, AV, SUR) y Estrella Roja. Los
autobuses de ambas empresas se desplazan por las tres rutas. Ambas empresas operan en
las terminales de transporte: Terminal de Autobuses Oriente (TAPO) y en la Terminal del
Sur, estacion metro Taxquefia, mientras que el grupo Estrella Roja Unicamente en esta
ultima. Los autobuses foraneos que integran el transporte publico concesionado, operan a
fuera de las estaciones del Metro Candelaria, La Merced y San Lazaro. Este sistema de
transporte esta integrado por dos lineas de transporte, la Ruta 85 y la Ruta Transporte
Unido. La primera, circula a través de la carretera federal México-Cuautla, la cual cambia
de nombre a Cuautla—Amecameca, para finalmente conectar con el municipio de
Atlatlahucan (en el entronque Kildmetro 88, via intraurbana que proviene del municipio
de Totolapan) y con la ciudad de Cuautla. La interseccion en el kildbmetro 88, permite

vincular a los municipios de Atlatlahuca, Yecapixtla y Cuautla. La segunda, circula a través
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de la carretera Xochimilco-Oaxtepec, esta ruta cruza la delegacion Milpa Alta y recorre los
pueblos del norte de Morelos. En la ciudad de Cuautla, la empresa Grupo ADO vy Estrella
Roja cuentan con terminales de autobuses en cuatro lugares de la zona centro de Cuautla;
la base de la Ruta 85 ocupa la calle del mercado del centro de Cuautla, la base de la Ruta
Transporte Unido, se encuentra fuera del centro histérico de Cuautla, se localiza a un
costado de la Mega Comercial Mexicana los Arcos, a la salida de la ciudad.

Grafico 4. Croquis de localizacion del transporte suburbano en la ciudad de Cuautla,
Mor.

Fuente: Mapa turistico de la ciudad de Cuautla, localizaciéon de terminales de transporte suburbano y
foraneo.
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3.3. Sistema de transporte y movilidad en el drea urbana de Cuautla

La informacién que se presenta en este apartado se obtuvo por medio del trabajo de
campo realizado en la zona de estudio en junio de 2007. El trabajo consistio en recorridos
en los municipios de Yautepec, Atlatlahuca y Cuautla, en esta primera etapa se establecid
contacto con servidores publicos de los ayuntamientos de Atlatlahucan y Cuautla para

establecer algunas entrevistas que permitieran obtener informacién de primera mano.

En Cuautla como en la mayoria de las ciudades urbanas del pais, el mayor nimero
de vehiculos esta integrado por automoviles de uso particular (47 mil), mientras que el
servicio de transporte publico esta compuesto por 2 mil 102 unidades. De esta cifra, 56.5
por ciento corresponden a taxis, 39.5 por ciento a combis, 2.3 por ciento a microbuses y
1.2 por ciento a autobuses urbanos (Plan municipal de desarrollo 2003-2006). De acuerdo
con informacidn proporcionada por la Secretaria de Transporte de Morelos, la ciudad de
Cuautla es el lugar que concentra un importante nimero de rutas de transporte que
provienen de los municipios que conforman su area urbana, en mayor medida de los
municipios de Ayala, Yecapixtla y Atlatlahucan y en menor medida del municipio de
Yautepec.

En la ciudad de Cuautla, el conjunto de poco mas de 800 combis en el registro
vehicular, proporcionan mas de 80 itinerarios fijos que permiten la movilidad interurbana
e intermunicipal entre la ciudad de Cuautla y su drea urbana. La rutas de transporte se
desplazan en distintas direcciones, norte a sur, centro a oriente y centro poniente. La

mayoria se desplazan de norte a sur por las avenidas Reforma e Insurgentes, en direccion

103



centro al oriente por las avenidas Gabriel Tepepa y la Carretera México-Oaxaca, y en
direccién centro poniente por el Boulevard a Casasano. Actualmente, el sistema de
transporte esta integrado por mas de 27 agrupaciones de transportistas, de los cuales se
encuentran circulando mds de mil unidades de transporte, conocidos como “combis”,
pero de acuerdo con algunos chéferes, existen rutas de transporte que operan de forma
clandestina en la ciudad. Los problemas de transito en el centro de la ciudad de Cuautla
son ocasionados por un numero considerable de rutas de transporte que cruzan por el
centro, lugar que concentra las bases o terminales localizadas en las principales calles del
centro histérico y que a su vez se localizan las terminales de autobuses foraneos, Terminal
de autobuses Cristdbal Coldn (calle 2 de Mayo), monumento al Nifio artillero y las tiendas

departamentales Aurrera, ubicada en avenida Reforma.

El problema de transito vehicular y la regulacién del sistema de transporte publico
no es un asunto nuevo en el estado de Morelos. Recientemente en enero de 2009,
después de ocho afios de no ejercer sus actividades en materia de transporte a nivel
estatal y municipal, fue reinstalada la Comisidn Técnica Consultiva, entre sus objetivos
prioritarios se encuentra desarrollar el Plan Estatal del Transporte. Este Consejo estd
integrado por el titular del Poder Ejecutivo e integrado por los secretarios de Gobierno,
Seguridad Publica, Desarrollo Econdmico, Desarrollo Urbano y Obras Publicas, el director
de Transportes, el titular de la Procuraduria General de Justicia, presidentes de
asociaciones del transporte, de camaras empresariales afines y dependencias federales

relacionadas, entre otros (Diario de Morelos, 30 de enero de 2009).
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Cuadro 12. Rutas e itinerarios del transporte colectivo del area urbana de Cuautla, 2008

MUNICIPIO AGRUPACIONES PARQUE ITINERARIOS
TRANSPORTISTAS VEHICULAR

Cuautla Ruta 1 786 1.- Gustavo A. Madero Col. Madero-Plaza
Ruta 1-B Solidaridad Tetelcingo

Ruta 2 2.- Circunvalacion Col. Fco. I. Madero-Col.
Ruta 2-A Cuauhtémoc

Ruta 2-B 3.- Col. Hermenegildo Galeana-Fco.

Ruta 2-C Marquez-Cuautla Centro

Ruta 3 4.- Unidad Habitacional 10 De Abril (Mpio.
Ruta 4 De Ayala)-Cuautla Centro.

Ruta 4-B

Ruta 6-A

Ruta 6-B

Ruta 6-C

Ruta 6-D

Ruta 7

Ruta 8

Ruta 8-B

Ruta 9

Ruta 9-B

Ruta 10

Ruta 10 de Abril
Ruta 11

Ruta 11-B

Ruta 12

Atlatlahucan Ruta 15 46 1. Atlatlahucan-Cuautla

2. Texcalpan-Atlatlahucan-Cuautla

3. San Miguel Tlatetelco — Atlatlahucan —
Cuautla

Ayala Ruta 19 148
Ruta 20

1. Ahuehueyo-Cuautla
2. Constancio Farfan-Cuautla
3. El Salitre-Cuautla

4. Cruz Verde-Cuautla
5. Zona Sur-Cuernavaca
6. Cebetis-Cuautla

7. Tenextepango-Cuautla

8. San Rafael Merino-Cuautla

9.-La Capilla (Anenecuilco) - Cuautla

10. Valle De Vazquez — Cuautla

11. Chinameca-Cuautla

12. El Vergel-Cuautla.

13. Moyotepec-Cuautla.

14. Guajar (Anenecuilco)-Cuautla

15. Vista Hermosa (Anenecuilco)-Cuautla
16. Cebetis-Cuautla.

17. Cruz Verde-Cuautla

18. Las Piedras-Cuautla

Yecapixtla Ruta 16 75 1. Mexquemeca-Yecapixtla-Cuautla.
2. Xochitlan-Yecapixtla-Cuautla

Yautepec Sin informacién Sin informacion Sin informacion

Total 27 1,045

Fuente: Elaboracidn propia con base en informacidn de la Secretaria de Transporte de Morelos.
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3.4. Dindmica de la movilidad laboral metropolitana

En este apartado, nos enfocaremos a conocer cdmo esta estructurada la organizacién
territorial de la movilidad laboral intermetropolitana entre Cuautla y el Valle de México, a
partir de aplicar metodologias cuantitativas diferentes, el objetivo es ampliar el

conocimiento de la movilidad laboral entre las metrdpolis de estudio.

En Morelos, la movilidad laboral se desarrolla sobre un patrén de organizacion
centralizado, es decir, los movimientos residencia-trabajo tienden a focalizarse en un
numero reducido de municipios centrales, los cuales articulan una parte importante de la
movilidad. Del total de municipios en la entidad (33), 18 presentan dependencia hacia un
solo municipio central, sdlo los municipios de Xochitepec y Emiliano Zapata son
dependientes a dos centros. De acuerdo con la metodologia andaluza, el municipio central
es el que recibe por lo menos el cinco por ciento de la poblacién ocupada total de los
municipios dependientes, por consiguiente estos municipios representan el lugar de
residencia de la poblacion ocupada que se desplaza a los municipios centrales, los cuales

representan los lugares de destino de la movilidad laboral.

Los principales municipios centrales de Morelos son Cuernavaca, Cuautla, Jiutepec
y Jojutla, estos municipios articulan la movilidad laboral por considerar como los
principales centros de trabajo para la mayoria de la poblacién total ocupada en la entidad.
Se estima, que Cuernavaca recibe en total a 43,353 personas, provenientes de once

municipios, el mayor numero de personas residen en Jiutepec (17,313) y en Temixco
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(8,045 personas). La proporcién de poblacion que se desplaza a Cuernavaca es
considerablemente mayor a la poblacidn que se desplaza a Cuautla (7,792 personas), la
poblacién que recibe ésta ciudad, proviene de los municipios de Ayala, Jantetelco,
Yacapixtla y Temoac, que de acuerdo con la metodologia de Andalucia, mas del cinco por
ciento de la poblacién ocupada de estos municipios, llevan a cabo desplazamientos

residencia-trabajo con Cuautla.

3.4.1. Estimacion de la movilidad laboral entre la metrépolis de Cuautla y el DF.

En la propuesta metodolégica de Andalucia, se senalé la importancia de movilidad
residencia trabajo para estudiar la organizacién del territorio en un ambito regional.
Asimismo, en términos absolutos se destacd la importancia del DF como el principal
centro de origen y destino de los desplazamientos laborales en la region. Sin embargo, la
intensidad de los vinculos de residencia trabajo con otras dreas urbanas en la regién, dan
cuenta de la relacion funcional pero sobre todo de la existencia de una forma de
organizacién policéntrica. De acuerdo con la metodologia andaluza, 9,258 personas con
residencia en Morelos se desplazan a trabajar al DF. De esta cifra, 65 por ciento proviene

de los municipios de Cuernavaca (3,613), Jiutepec (1,223), Cuautla (838) y Huitzilac (339).

En direccidn inversa, 2,450 personas con residencia en el DF se desplazan a
trabajar a Morelos, el 84.1 por ciento del total de la poblacién ocupada se dirige a los
municipios de Cuernavaca (1,657) y Cuautla (384). A partir de la direccion de los

movimientos residencia trabajo que tiene lugar entre Cuautla y el DF, podemos observar
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gue es mayor el nimero de poblacién que reside en Cuautla y que se desplaza a trabajar

en alguna de las delegaciones del Distrito Federal, que en sentido inverso.

Uno de los estudios pioneros que analiza los vinculos funcionales entre las zonas
metropolitanas de la ciudad de México y Cuautla (Corona, 1999). De acuerdo con el
estudio de Corona, el numero total de personas transportadas durante los 16 dias del
levantamiento de la informacién, fue de 120 mil personas. Esta cifra, incluyd los
movimientos al interior del area intermedia de ambas metrdpolis, denominada franja
periurbana y los movimientos por distintos motivos (Corona y Rodriguez, 2004). De la
poblacidn que viaja frecuentemente, se encontré que en promedio realizaban dos viajes
redondos (ida y vuelta) por semana. En este estudio, se menciona que la disociacion entre
el lugar de residencia y el lugar de trabajo o estudio es una de las razones principales por
los que se originan los viajes entre estas metrdpolis. De acuerdo con los resultados
preeliminares del estudio de Corona, la poblacién estimada que se desplaza
quincenalmente entre las metrépolis de Cuautla y la ciudad de México, y el area
intermedia de éstas, se estimoé en 91,273 personas (pasajeros), de esta cifra, el 17.4 por
ciento (15, 881) corresponde a movimientos pendulares, impulsados por la separacion
entre el lugar de trabajo y/o estudio, y el sitio de residencia, y viceversa (Garcia, 2005).
Este tipo de movilidad se denomino en este estudio como movilidad pendular o

conmuting (ibidem).
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De acuerdo con la metodologia andaluza, se estima que 11,708 personas se
desplazan entre Morelos y el DF, y vicerversa (MOR-DF, 9,258 y DF-MOR, 2,450), esta cifra
es significativa, si se compara con la poblacion de 15,881 que estimé Corona (1999), al
analizar la movilidad laboral entre las metrépolis de Cuautla y la ZMCM. Cabe sefalar que
la cifra de nuestra estimacién, puede aumentar si consideramos que por cuestiones
metodoldgicas, la informacién fue sistematizada en una matriz de origen destino, que
analiza la relacion entre pares de municipios a través de cuantificar los flujos directos

entre municipios, sin considerar la conformacion de zonas metropolitanas.

3.4.2 La movilidad residencia trabajo y propuestas de delimitacion de areas
metropolitanas

En este apartado consideramos pertinente sefalar las diferencias con respecto al nimero
de municipios entre las propuestas de delimitacion que existen, incluyendo la propuesta
andaluza. Como se puede observar en el Mapa 7, la propuesta de Sobrino (2003) y la de
Andalucia, coincide en dos municipios (Ayala y Cuautla), en cambio, la propuesta del
Grupo Interinstitucional (2004), ademas de incluir a dichos municipios, considera a los
municipios de Atlatlahucan, Yautepec y Yecapixtla. Cabe mencionar, que de acuerdo con
la metodologia andaluza, Yautepec presentaria mayor relacidon funcional con la ZM
Cuernavaca, sin embargo no cumple con los criterios estadisticos para ser considerado en
esta zona metropolitana. La localizacién geografica de este municipio favorece la

vinculacion entre las ciudades de Cuernavaca, Jiutepec, Tepoztlan y Oaxtepec, lugares con
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mayor diversidad de actividades econdmicas y centros de trabajo relacionados con la

actividad turistica y servicios.

De acuerdo con la propuesta andaluza, la poblacién ocupada de la metropoli de
Cuautla esta compuesta por 86,467 personas. En los tres municipios, el porcentaje de
poblacién que trabaja en el mismo municipio donde reside, es mayor en comparacién con
la poblacién que se desplaza a otro municipio de la misma metrdpoli. En esta area
metropolitana, el mayor flujo de poblacién ocupada proviene del municipio de Ayala y en

menor medida del municipio de Yecapixtla.

Cuadro 13. Propuesta de delimitacion metropolitana en Cuautla, a partir de movilidad
residencia - trabajo, 2000

Municipios de destino

Municipios de origen AYALA CUAUTLA YECAPIXTLA Total
17004 AYALA 17,453 4,291 258 22,002
17006 CUAUTLA 1,182 52,186 780 54,148
17030 YECAPIXTLA 183 2,192 7,942 10,317

Total 18,818 58,669 8,980 86,467

Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Censo Xl de Poblacidn y Vivienda 2000 (INEGI),
propuesta metodolégica de Andalucia para la deligacion de areas metropolitanas.

Comparando los resultados estadisticos con la propuesta de Sobrino (2003), como
se puede observar en el siguiente cuadro, la estimacién de Viajes por Trabajo (VPT) varia
en numeros absolutos, sin embargo en porcentajes las cifras no difieren drasticamente,

considerando que se usaron metodologias diferentes. Asimismo, al comparar los
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resultados estadisticos entre la propuesta del Grupo interinstitucional y la de Andalucia,

observamos que los resultados semejantes, es minima la diferencia.

Cuadro 14. Estimacidn de viajes por motivos laborales, 2000

Propuesta de Sobrino (2003) Propuesta Andaluza
VPT Origen VPT Destino VPT Origen VPT Destino
Zona metropolitana PEA (Total) Total % Total % Pob. Ocupada Total % Total %
(Total)
Cuautla
17006 Cuautla 55,925 1,230 22 3,698 7.0 58,400 1,182 2.0 4,291 7.3
17004 Ayala 21,627 3,698 17.1 1,230 7.1 23,577 4,291 18.2 1,182 5.0

Viajes por motivo de trabajo (VPT)

Fuente: Elaboracion propia con base en la propuesta de Andalucia y Sobrino (2003)

Cuadro 15. Estimacidn de poblacion ocupada residente en el municipio y empleada en
el municipio, 2000

Poblacion ocupada residente en el municipio  Poblacion ocupada empleada en el municipio
Zona metropolitana

Trabaja en el municipio (%) Reside en el municipio (%)
Grupo Grupo
Interinstitucional Propuesta andaluza Interinstitucional Propuesta andaluza
Cuautla

17002 Atlatlahucan 82.8 82.1 91.0 91.0
17004 Ayala 74.4 74.0 90.8 90.8
17006 Cuautla 90.3 89.4 82.0 82.2
17029 Yautepec 78.5 78.3 83.6 83.7
17030 Yecapixtla 69.8 69.3 80.3 80.4

Fuente: Elaboracion propia con base en la propuesta de Andalucia y del Grupo Interinstitucional (Conapo-
INEGI, Sedesol, 2004).
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3.5. Conclusiones

La actual infraestructura vial en la region central del pais permite la vinculacién entre las
cabeceras municipales de los estados de México, Hidalgo, Puebla y Morelos con la ciudad
de México. En la década de los ochenta, la ZMVM empezé a expandir su area de influencia
hacia los estados que la circundan. En la actualidad, esta zona metropolitana presenta
movimientos multidireccionales de poblacién trabajadora, que se desplaza entre diversas
ciudades de la regién central del pais. Hasta el momento, la articulaciéon entre las
metropolis de Cuautla y Valle de México, no corresponde a transformaciones tecnoldgicas
en transportes, sino a la implementacion de proyectos viales de caracter metropolitano y

regional que han favorecido los desplazamientos de poblacién de largas distancias.

Recientemente, la inversion en infraestructura vial en la ciudad de Cuautla ha sido
la mas importante en la historia de Morelos. La particularidad de estas obras de
infraestructura, se han construido con el objetivo de disminuir el tiempo de
desplazamiento y resolver los problemas de trafico y el congestionamiento vehicular entre
los municipios que integran su area metropolitana y facilitar el enlace entre los municipios
vecinos del estado de México y de Puebla. Sin embargo, las obras de mayor impacto para
la movilidad laboral metropolitana entre Cuautla y Valle de México, afectan directamente
a la poblacidn asentada en el oriente del Valle de México, especialmente los municipios de
Chalco y Amecameca. En el futuro, la construccién de la linea 12 del Metro al sur de la
ciudad de Meéxico, abrird nuevas rutas de movilidad metropolitana y con ello, se

incrementara la movilidad de los municipios metropolitanos del estado de México,
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Ozumba, Amecameca, Juchitepec, Tenango del Aire, Temamatla, Tlalmanalco, Cocotitlan y
Chalco. Ademas de modificar la dinamica de movilidad del area metropolitana de Cuautla
y de otros municipios del estado de Morelos como son Tlanepantla, Totolapan, Tizayuca,
Tepoztlan, Amatlan, Oacalco, Amayuca, Atotonilco. Lo cual impulsara la creacién de
nuevas rutas de transporte del sistema publico y privado motivando la accesibilidad entre

las metropolis de Cuautla y Valle de México.

Sin duda, el entronque Chalco I, sobre la carretera México-Amecameca-Cuautla en
el oriente del Valle de México, beneficiara la movilidad laboral entre los municipios de
Chalco, Cocotitlan, Tlalmanalco, Ozumba, Amecameca, Tepetlixpa y Cuautla. Se estima un
aforo vehicular de 23 mil 600 unidades diariamente cruzan el corredor vial de DF-
Amecamemeca-Nepantla-Cuautla. (Portal del Gobierno del Edo. de México, 2009). Por
ultimo, el proyecto del Eje Troncal Metropolitano (Distribuidor vial Zaragoza-Oceania), que
a futuro pretende unir a la ZMVM con Morelos, surge de analizar los resultados de la
Encuesta Origen-Destino 2007. En un primer momento, el proyecto no pretendia Ila
construccion de nuevas carreteras sino que proponia el aprovechamiento de Ia
infraestructura ferroviaria y de los derechos de via ya existentes en la ZMVM, vy de esta
forma conformar un programa de trenes radiales y un sistema de tres corredores
atendidos por sistemas de transporte masivo®. El proyecto original tenia como objetivo
conectar el oriente de la Ciudad de México, de forma paralela con la calzada de Tlalpan.

En 2008, se decide su continuacidon hacia la carretera a México-Cuernavaca, anexando

2 http://www.fimevic.df.gob.mx/problemas/2lasmedidas.htm, consultado el 24 de febrero de 2009
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nueve kildmetros mas al proyecto original. Con esta alternativa, se pretende convertir el
Eje 3 Oriente en via rdpida de acceso restringido a lo largo de 44 kildmetros desde Ciudad
Azteca, estado de México hasta la salida a la autopista México-Cuernavaca. Para ello es
necesario ampliar la avenida Mayuguarda y mejorar los distribuidores viales de
Prolongacion Division del Norte y La Noria. El inconveniente de esta propuesta de
ampliacion es cruzar por la zona central de Xochimilco y sumar mayor carga vehicular, la
solucién que se analiza es la entrada por la carretera a Oaxtepec como una opcion para
incorporarse al Periférico y rodear la laguna regulacion de Ciénega Chica y reducir con ello
la carga vehicular a Xochimilco. Esta opcidén implicaria transitar por el Periférico en un
segundo piso y luego entrar al Viaducto Tlalpan, también en segundo piso, para
conectarse en la zona del monumento al Caminero (salida a la autopista México-

Cuernavaca).
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CAPITULO IV.



Capitulo IV. Movilidad laboral entre Cuautlay la ZMVM

“el transporte Cardenal es seguro, confiable y puntual...la puntualidad es una parte principal para la
labor cotidiana, y muy importante para el pasajero, porque sino se viene abajo el plan de trabajo.

“Hasta la fecha, algunas personas me comentan porqué él viajar a diario, y porqué “malgastar mi
cuerpo y mi organismo”, pero a mi me gusta mucho mi trabajo y mi hogar, por eso viajo ida 'y
vuelta, y ya estoy acostumbrado”.

En el capitulo | y I, se han analizado los distintos enfoques y el uso de metodologias
cuantitativas que predominan en el estudio de la movilidad laboral, entre los trabajos se
encuentran los estudios correspondientes a analizar los “movimientos pendulares”, de la
poblacién, sus aportaciones tedérico metodoldgicas esta en funcién de la frecuencia en que
se efectua el viaje y el motivo que genera el mismo. Estos elementos abonan importantes
avances en el andlisis de la movilidad laboral, sin embargo, no queda claro cudles son los
elementos que determinan las formas de movilidad de la poblacidn, objetivo principal de
este trabajo de investigacion. Por otra parte, hemos sefialado, la persistencia de estudios
referentes solamente a los desplazamientos urbanos, por la importancia que tienen las
ciudades en la estructuracidon del territorio. Sin embargo, actualmente la movilidad
cotidiana se desarrolla a través de las carreteras y autopistas (Rivera, 2008),
infraestructura que permite vincular movimientos de poblacién en ambitos
intermunicipales e intermetropolitanos, precisamente este ultimo capitulo de la
investigacion es donde nos planteamos estudiar dicho fenédmeno. Como se puede
observar en el cuadro siguiente, las perspectivas para analizar la movilidad persiguen
distintos objetivos, asimismo pueden tener como referencia las grandes ciudades, las
metrépolis o la periferia, en cuanto a los criterios cada investigador emplea los

indicadores que considera mds adecuados, que como se ha sefialado predominan los de
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cardacter cuantitativo. Incluso, en esta investigacion hemos aplicado diferentes propuestas
metodoldgicas para analizar la movilidad laboral con especial atencion a la regidn central
del pais. En este sentido, la referencia estadistica de este tipo de movimientos, permite
conocer la organizacién del territorio a partir de su analisis espacial. Desde esta
perspectiva, los estudios que se apoyan en la variable de movilidad residencia trabajo
(poblacion ocupada que se desplaza entre el lugar de residencia y el lugar de trabajo),
caracterizan el territorio a partir del volumen de movimiento y en funcién del origen y
destino de éstos, como si el espacio fuese un soporte o contenedor de objetos (Hiernaux y
Lindon, 1993). Por ello, las propuestas de analisis Unicamente desde la perspectiva
espacial y cuantitativa, carecen de categorias analiticas para explorar la relacidon entre
individuo y espacio. En este sentido, consideramos que queda pendiente articular el
andlisis de la movilidad, desde la perspectiva socio-territorial, este acercamiento propone
que el desplazamiento debe ser entendido a partir de las caracteristicas de la poblacion

que se desplaza.
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Cuadro 16. Movilidad: Enfoque y categorias de analisis en México.

Enfoque o perspectiva de analisis

Categorias de analisis

Movilidad Pendular

Este tipo de estudios plantean la presencia de
movimientos que no implican el cambio de
residencia, pero si el cruce de limites territoriales.
Asimismo, plantean que el periodo de permanencia
fuera del lugar de residencia habitual abre Ia
posibilidad para analizar otras formas de movilidad.
Denominada como “commuting” o movilidad
pendular.

Movilidad y Transporte

Hace referencia a los estudios de movilidad urbana,
en donde la ciudad es considerada el ambito
territorial de estudio, su utilidad es para conocer la
demanda de transporte y servir de insumo para
desarrollar planes sectoriales de dicho sector.

Movilidad y Segregacidén espacial

Su analisis es en funcidn del acceso a la ciudad de la
poblacién que habita en las periferias. El debate es
entorno a la insuficiencia del transporte publico de
pasajeros.

Las Fuentes oficiales de informacion como recurso
estadistico para el estudio de la movilidad

La informacidon estadistica se utiliza para
aproximarse al estudio de la movilidad laboral, a
través de la medicion de variables socioecondmicas.
Entre los propdsitos de andlisis se encuentra
conocer la estructura urbano regional y los procesos
metropolitanos.

Fuente: Elaboracion propia con base en las fuentes consultadas.

En la perspectiva socio-territorial, se trata de explicar por qué los desplazamientos

no se presentan de igual forma en el territorio, que la variedad de formas y posibilidades

de desplazamiento, estan en funcién de la disponibilidad de los medios de transporte y las

vias de comunicacion que permiten la accesibilidad entre territorios, que a su vez, el

desplazamiento implica un costo econdmico y social, pero sobre todo, que incide, en la

vida cotidiana de la poblacion. Por ello, los desplazamientos residencia-trabajo no debe

entenderse como un modelo o patrén origen-destino de flujos, sino como un fenédmeno

complejo que requiere del analisis de una gran cantidad de factores que intervienen en

ella, pero que rebasan los objetivos de esta investigacion.
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Grafico 5. Perspectiva socio territorial para analizar la movilidad laboral

Movilidad laboral

Dimensién territorial ﬁ Dimensién social

Estructura urbano regional Caracteristicas de los agentes sociales
que se desplazan

Escalas territoriales
Medios de transporte (Posibilidad de

Soportes de movilidad (Vialidad y desplazamiento)
sistema de transporte publico y
privado) Costo de transporte (Distancia-tiempo)

Causas del desplazamiento

Fuente: Elaboracidn propia con base en el trabajo de Ramirez (2005).

En este capitulo, se abordara la movilidad laboral a partir de informacién cualitativa, la
cual no intenta medir la extensién del fendmeno de la movilidad cotidiana, sino que busca
analizar cdmo se presenta en el territorio de estudio y qué elementos la determinan.
Desde este enfoque, la movilidad laboral se concibe como un proceso que vincula en una
dimensién socio territorial, la relacion de los agentes sociales (trabajadores) con el
espacio. En el sentido de cdmo el individuo, a través de sus diversas actividades diarias -en

este caso productivas- se va apropiando de este espacio (Berenzon y Calderdn, 2008).

A pesar, de la importancia de analizar el conjunto de las practicas diarias de los

miembros de la familia en el espacio (Ledn y Zemelman, 1997; Linddn, 2000a), en este
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capitulo nos concentraremos Unicamente en la movilidad que ejercen la poblacidon
ocupada. En el entendido, que la mayoria de las actividades cotidianas de los miembros de
la familia implican desplazamientos a corta distancia, regularmente dentro de los limites
politico-administrativos y en otras ocasiones desplazamientos que rebasan los limites
administrativos pero con cierta proximidad. Sin embargo, los movimientos relacionados

con la actividad laboral son cada vez mas recurrentes a trayectos de mayor distancia.

La movilidad laboral que abordamos en la presente investigacién, implica la
separacion entre el lugar de residencia y el lugar de trabajo, la separacion de ambos
lugares, abre la posibilidad de infinidad de formas de desplazamiento, pero ademas
implica reconocer que la frecuencia con la que se presenta los desplazamientos
residencia- trabajo, estdn determinados por las caracteristicas de la propia actividad y de
las necesidades particulares de cada trabajador. Particularmente, se analiza la movilidad
que realizan los trabajadores entre las metrépolis de Cuautla y Valle de México, la
principal fuente de informacidn fue el disefio de una entrevista semi estructurada que se
aplicé a la poblacidn que se desplaza entre ambas metrdpolis. A partir del levantamiento
de la informacidn se intentd formular explicaciones a las formas de movilidad, a través de
preguntas sobre el proceso de movilidad, y de las experiencias de desplazamiento de los
trabajadores, con el objetivo de disponer de diversas interpretaciones. Se considerd que
realizar la investigacion desde la perspectiva cuantitativa, implicaria analizar la movilidad
desde variables numéricas previamente determinadas, lo que limitaria la interpretacion

de los resultados. Asimismo, se tenia claro que realizar una encuesta representativa
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implicaria mayor costo econdmico, ademas de contar con apoyo para recolectar la

informacion.

El capitulo esta ordenado de la siguiente manera, primero se presenta el patron de
movilidad entre las metrépolis de estudio. Posteriormente, el andlisis se muestra de
acuerdo con la direccion del desplazamiento, el propdsito es identificar las formas vy
posibilidades de movilidad, que resultaron del analisis de las entrevistas. Esta parte es
fundamental porque se trata de incorporar los elementos que permiten conocer la
diversidad de formas de movilidad laboral entre las metrdpolis de Cuautla y Valle de
México, estas formas son entendidas a partir de determinados componentes: 1). El modo
de transporte; 2). En funcion de la distancia-tiempo-costo econdmico; 3). A partir de la
accesibilidad en relacién con la ruta de movilidad y el costo; 4). Por la frecuencia del

desplazamiento, la cual obedece generalmente a las caracteristicas de la propia actividad.

4. 1. Aspectos generales del patron de movilidad laboral de caracter cotidiano entre las
metrépolis de Cuautla y Valle de México

La poblacién proveniente de la ZMC tiene su lugar de residencia en los municipios de
Atlatlahucan y Cuautla, en el caso de la poblacion procedente de la ZMVM, el lugar de
residencia se localiza en las delegaciones de Tlalpan y Xochimilco. La poblacion que
desplaza en direccion ZMC - Valle de México, realiza viajes completos a la capital de la
ciudad, mientras que la poblacién que se desplaza en sentido contrario, el trayecto no es

completo a la ZMC, sino que algunos pasajeros concluyen su trayecto en Amecameca,
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cuando la ruta es por la carretera México-Amecamenca-Cuautla, pero cuando se trata de
desplazamientos por la ruta Xochimilco-Oaxtepec-Cuautla, el descenso de los pasajeros es
en los municipios de Tepoztldan y Totolapan. De acuerdo con los resultados de las
entrevistas, la movilidad laboral intermetropolitana no es un fenédmeno relativamente
reciente en el territorio de estudio. Las précticas de desplazamiento entre las ciudades de
Cuautla y Valle de México, y viceversa, en la poblacidn entrevistada varian de 1 y hasta 29
afios, sin embargo es un elemento de referencia que plantea que los movimientos

metropolitanos no son ninguna novedad.

“Tengo 25 afios, viajando a la ciudad de México, durante este tiempo he tenido cuatro empleos.
Este es el empleo de mayor antigiiedad, voy a cumplir 17 afios en enero de 2009.” La mayoria de mis
compaiieros vienen de lugares un tanto distantes, viene de la autopista México- Puebla, o
Ixtapaluca, algunos de ellos tiene sus viviendas en las unidades habitacionales que ha construido
Grupo Ara, Geo y otros consorcios. Algunas veces me los encuentro en el metro, pero es muy
raro...he notado algun aumento de pasajeros, mayor afluencia y como le comente anteriormente, he
observado mds movimientos es los dias lunes por la mafiana y los viernes. Por ejemplo, algunas
personas si radican en el distrito y el fin de semana de regresan ya sea a San Rafael, Tlalmanalco,
Miraflores, Amecameca y algunos llegan hasta Cuautla. El viernes es cuando la gente acostumbra a
regresar, y no se diga cuando hay puente (Luis E. 53 afios, Residente de Tetecilgo, Cuautla).

“Desde 1994 he viajado para la ciudad de México, durante mucho tiempo trabaje hasta Reforma,
pero como estaba en auditorias externas, obviamente yo tenia que trasladarme hasta Ecatepec,
Santa Fe o al sur, el lugar era variable, trabajaba incluso los sdbados. Actualmente, trabajo aqui -
Laboratorios ABBOTT, S. A de C.V.-, desde hace tres afios y medio (Guadalupe Salazar, 31 afios.
Contadora)

El aumento de la movilidad metropolitana esta en funcion de las oportunidades
de trabajo que ofrecen las grandes ciudades y el desarrollo de nuevas alternativas de
transporte para vincular el lugar de residencia con el lugar de trabajo. En este sentido, las
posibilidades de efectuar desplazamientos de largas distancias coinciden con el desarrollo
del sistema de transporte colectivo. Pero sin duda, el uso del vehiculo privado ha
incrementado la capacidad de moverse con relativa facilidad y a mayor distancia. Al

respecto, se puede observar que la presencia de automdviles particulares, es mayor en
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relacidn con los vehiculos de transporte colectivo, tal y como lo sefialan las estadisticas

sobre el flujo vehicular™.

“Del tiempo que tengo viajando al Distrito [29 afios], la gente que [se desplaza hacia la ciudad de
Meéxico], ha ido en aumento...lo he percibido [por] las opciones de transporte, ante...sélo eran dos
lineas de transporte, lo que era Cristobal Colon, bueno con esta linea que es Volcanes, después
surgen los autobuses Sor Juana Inés de la Cruz, y ahorita usted puede ver la ruta 85...usted lo ve en
el trdfico y en el tiempo que se hace para llegar al trabajo”( Guadalupe Amaya, edad 52 afios,
Residente de Cuautla)

De acuerdo con la percepcién de las personas entrevistadas, existe una mayor movilidad
laboral en direcciéon Cuautla al Valle de México, que viceversa, entre los motivos se

encuentra la falta de trabajo en la metrépoli de Cuautla.

“...el tiempo que tengo viajando si he visto cambios...siempre ha venido mucha gente de Morelos,
de Amecameca y de Chalco para acd [DF], hay gente que quiere estudiar y que quiere trabajar,
entonces lo que hace mucha gente de la zona es venirse para acd, porque en aquellos lugares no
hay fuentes de trabajo..Como ha influido el aumento de la gente que viene para acd, que
anteriormente sélo habia una linea de autobuses ahora hay unas tres lineas” (Antonio, edad 33
anos).

La frecuencia de la movilidad entre ambas metrépolis se caracteriza por
desplazamientos de ida y vuelta (trabajadores que viajan diariamente entre el lugar de
residencia al lugar de trabajo), y por movimientos que varian entre una semana y quince
dias (Trabajadores que no viajan diariamente). En el segundo tipo de desplazamiento, se
encuentran los trabajadores que se dedican a las actividades relacionadas con la
construccion y mantenimiento de viviendas (albaiiiles, pintores, carpinteros), quienes

permanecen fuera de su lugar de residencia habitual por periodos de tiempo diversos. De

las personas entrevistadas que se dedican a estas actividades, la mayoria vive con su

1 s .

De acuerdo con la forma como se presenta este dato estadistico, no se puede conocer el volumen del flujo
vehicular, sdélo la proporcion a través de la clasificacidon vehicular. Generalmente, el porcentaje de vehiculos
particulares fluctua entre 70 a 88 %, en cambio el de autobuses de pasajeros entre 4 y 10%.
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familia en la ciudad de México y se desplazan a trabajar a las ciudades de Yautepec,
Cuernavaca y Cuautla, Morelos. Estos trabajadores no tienen un “lugar de trabajo fijo”
sino que dependen de las oportunidades de empleo. Generalmente, la frecuencia del
desplazamiento esta determinado por las caracteristicas de la propia actividad o por la
decision del trabajador para rentar una vivienda temporal cercana al lugar de trabajo. En
este caso, dependen de las posibilidades econdmicas, pero ademas de decisiones
personales. Por ejemplo, cuando se tiene una vivienda temporal, el trabajador ajusta el

tiempo que tarda en volver al lugar de residencia habitual.

“Tengo cinco afios viviendo en un departamento, muy cerca del trabajo, estoy a 5 minutos. La idea
de rentar un departamento fue por cuestiones de salud porque desarrolle la enfermedad de
Hipoparatiroidismo. Voy a ver a mis papds dos veces a la semana, estoy con ellos los martes y
miércoles y el sdbado. Voy el fin de semana [a Cuautla] para poder ver a mis hermanos, pues no
coincidimos para vernos, mientras que ellos descansan sdbados y domingos, yo descanso entre
semana. La idea de viajar dos veces a la semana es para estar mds tiempo con ellos” (Norma L.
edad 37 afios, Responsable del departamento de control médico, escolaridad Posgrado en
Pediatria).

La movilidad laboral metropolitana en el territorio de estudio, no necesariamente
da lugar a que los trabajadores experimenten un cambio definitivo de su lugar de
residencia habitual (Bankier, 2000; Domenach y Picouet, 1998). Como se mencioné en el
capitulo Ill, las vias de comunicacién y del sistema de transporte de autobuses foraneos
han favorecido el desplazamiento laboral entre ambas metrépolis. Estos elementos,
permiten el movimiento de poblacion entre la ciudad de México con los municipios de
Amecameca, Ozumba y Tepetlixpa (oriente del estado de México) y los municipios de
Tepoztlan, Totolapany Tlayacapan (region Altos de Morelos) y los municipios de Cuautla,

Atlatlahucan y Yautepec, localizados en la regidn centro oriente.

125



Estratégicamente, los autobuses foraneos cubren el servicio en dos direcciones
oriente y sur (Mapa 8). Por la carretera México-Amecameca-Cuautla, los autobuses
circulan en direccidn oriente, el abordo se puede hacer en la terminal de Autobuses de
Pasajeros de Oriente (Tapo) y en las estaciones del Metro Candelaria y Aeropuerto,
principalmente. En estas estaciones, se abordan los autobuses de la Ruta 85, el paradero
principal se localiza en las inmediaciones de la unidad habitacional Candelaria de los Patos
(Del. Venustiano Carranza). Esta Ruta, pertenece al sistema de transporte concesionario
de la ciudad de México, es considerada por la poblacidén entrevistada de “segunda clase”
por el costo del trayecto (35 pesos) y por el itinerario del recorrido. Ademas, es la ruta de
mayor inseguridad y de peligro constante para los pasajeros que viajan en direccion Valle
de México- Cuautla. A través de esta ruta se recorren distintos puntos que cubren el
perimetro del Valle de Chalco, ademds de los municipios de Ixtapaluca, Tlalmanalco,
Amecameca, Ozumba, Tepetlixpa, se incorpora al estado de Morelos por el municipio de

Atlatlahucan y cruza las localidades de Tetecilgo hasta incorporarse al centro de Cuautla.

En la Tapo se concentran las lineas de autobuses de la empresa Omnibus Cristébal
Coléon (OCC), son autobuses foraneos de tipo ordinario en su mayoria, con destinos
directos y horarios establecidos. Los autobuses tienen diferentes nombres pero prestan el
mismo servicio (Autobuses Sur, Autobuses Volcanes y Autobuses Fletes y Pasajes), todos
pertenecen a la empresa OCC. Esta linea de transporte es considerada por los
entrevistados de “primera clase”, el precio del trayecto completo: TAPO - Cuautla es de 50

a 55 pesos.
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La preferencia por viajar desde la terminal de oriente es la accesibilidad al sistema
de la red del metro que permite el desplazamiento intraurbano y acceder a los lugares de
trabajo.

En direccién sur, los autobuses fordneos se pueden abordar en tres lugares: en la
terminal de Taxquefa, en la caseta de cobro de la Autopista México-Cuernavaca y frente
al deportivo de Xochimilco. Los autobuses que se abordan en Taxquena se desplazan por
dos vias: Autopista México-Cuernavaca y Carretera Xochimilco-Oaxtepec-Cuautla, los
autobuses que sélo circulan por la Autopista, son administrados por la empresa Pullman
de Morelos, mientras que el Grupo Estrella Roja circula por dos las dos rutas. En 2009, el
costo por trayecto directo era de 84 pesos, actualmente es de 90 pesos. Los Pullman
tienen trayectos Unicamente directos y sus horarios de salida son a partir de las 6 de la
manana y hasta las 11 de la noche. Estos autobuses se clasifican de primera clase porque
su trayecto es realizado por la autopista de cuota y porque implica menor tiempo de viaje,
asi como la frecuencia de salida (15 minutos a media hora). Como veremos mds adelante,
las personas entrevistadas que se desplazan por esta ruta y en este tipo de autobuses,
poseen un horario fijo de trabajo y su salario les permite pagar el costo del transporte. Las
ventajas de viajar por esta ruta, tanto en autobus como en automdvil particular se basan
en criterios de seguridad y comodidad, pero ademds porque representa una ruta de
recorrido directo, el comportamiento flujo vehicular es controlado y con eventuales
conflictos para transitar. Sin embargo, el costo de movilidad es muy alto en comparacién

con las otras dos rutas.
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Por la carretera Xochimilco-Oaxtepec-Cuautla, circulan los autobuses Estrella Roja
y los autobuses foraneos suburbanos. Esta ruta de movilidad se puede considerar de bajo
costo o linea econdmica, quienes viajan con mayor frecuencia por esta ruta son los
trabajadores con menores ingresos econdmicos, o las personas que buscan ahorrar en el
costo del transporte, a pesar del aumento en el tiempo de traslado. Esta ruta de
movilidad laboral cruza los pueblos de San Gregorio, San Pedro Actopan, Milpa Alta, Santa
Ana, Felipe Neri, Totolapan, Tlayacapan, Oaxtepec, ademas recorrer las intermediaciones
del municipio de Juchitepec, estado de México. Este recorrido por esta ruta, atraviesa
parte de los municipios del norte de Morelos, hasta incorporarse al pueblo de Oaxtepec y

por ultimo al centro de Cuautla o en la parada “Los Arcos”.

Los autobuses de Estrella Roja, se pueden abordar en la terminal de Taxquefia y en
la parada del Deportivo de Xochimilco, mientras que los autobuses fordneos, inician su
recorrido en el Deportivo de Xochimilco (terminal). El servicio de ambas lineas de
autobuses, es a partir de las seis de la mafiana y hasta las 7 de la noche, sus corridas no
son regulares como tampoco cuentan con itinerario establecidos. A esta situacidn, se
agrega que el tiempo promedio del viaje sencillo es entre una y dos horas, mayor al
promedio del desplazamiento por la Autopista México- Cuernavaca (1 hora 30 minutos), y

menor al promedio del recorrido por la ruta México Cuautla (2 horas 30 minutos).

La cercania y el desarrollo de la red de carreteras que conectan al DF con Morelos

han facilitado la accesibilidad entre ambas entidades. La accesibilidad esta en funcion de
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la distancia, el tiempo y del costo econdmico del desplazamiento. Generalmente, los
desplazamientos por autopista reducen el tiempo del viaje, sin embargo se incrementa el
costo del pasaje para quienes viajan en autobus, y para quien viaja en automovil
particular, el costo aumenta con el pago del peaje, el desgaste del automdévil y el gasto de
gasolina. El tiempo promedio en automovil particular, es de una hora y en autobus se
incrementa al doble de tiempo, por las paradas intermedias. En promedio, la distancia
entre las metrdépolis de Cuautla y Valle de México varia entre 76.2 y 103 kildmetros
aproximadamente. La primera cifra, corresponde al desplazamiento por la Carretera
Federal Xochimilco-Oaxtepec-Cuautla, de acuerdo con la direcciéon del viaje, el trayecto
inicia en Xochimilco y concluye en Cuautla, y viceversa. De las personas entrevistadas que
viajan por esta ruta, la mayoria utiliza el autobus foraneo como medio de transporte, el
costo por viaje sencillo es de 30 pesos. La ruta que implica mayor distancia entre ambas

metrdpolis, es por la Carretera Federal México-Cuautla.

El tiempo promedio en automovil particular es de una hora treinta minutos (1:30) y
en autobus se incrementa en promedio una hora mas (2:30). La mayoria de las personas
entrevistadas que se desplazan por esta ruta, utilizan como medio de transporte el
autobus foraneo, el costo de éste varia de 35 a 55 pesos por viaje, la diferencia en el
precio depende de la linea de autobus que preste el servicio. Por ultimo, la distancia
promedio por la ruta de la Autopista México-Cuernavaca es de 97.5 kildmetros, esta ruta
representa el mayor costo de desplazamiento tanto para la poblacién que se desplaza en

autobus (180 pesos viaje completo) como para la que se desplaza en automovil (entre
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220 y 268 viaje completo). El tiempo promedio es de una hora a 1:30 minutos

aproximadamente.

Cuadro 17. Ruta Carretera Federal Xochimilco-Oaxtepec-Cuautla

Trayecto Autobus Distancia (Km) Tiempo
estimado
Xochimilco-San Gregorio Atlapulco 6.4
San Gregorio Atlapulco-Oaxtepec 56.8
Oaxtepec- Entronque Oaxtepec 2.0
Entronque Oaxtepec- Cuautla 11
Total 30 Pesos 76.2 Entre 1 horaa

2:00

Fuente: Elaboracion propia con base en el trabajo de campo y consulta del portal de capufe.gob.mx.

Cuadro 18. Ruta Carretera Federal México-Cuautla

Ruta Autobus Distancia (Km) Tiempo
Aproximados estimado
Metro La Merced-Blulevard Puerto Aéreo
Bulevar Boulevard Puerto Aéreo-lgnacio
Zaragoza
Ignacio Zaragoza — Santa Martha Acatitla
Santa Martha Acatitla - Chalco 33.00
Chalco- Amecameca 30.00
Amecameca - Chalco 40.00
Total De 30 55 103.00 Entre 1.30 a
pesos 2:30

Fuente: Elaboracion propia con base en el trabajo de campo y consulta del portal de capufe.gob.mx.

Cuadro 19. Ruta Autopista México-Cuernavaca

Ruta Autobus Automovil Distancia Tiempo
(Km) estimado
Monumento al Caminero (La Joya, Tlalpan) 53
entronque La Pera
Entronque La Pera-Tepoztlan 17
Tepoztlan — entronque Oaxtepec 17
Entronque Oaxtepec-Cuautla 11
Total 90 pesos 110 (Dos 97.50 Entre 1 hora a
casetas por 1:30
viaje)
134 pesos
(Tres
Casetas por
viaje)

Fuente: Elaboracion propia con base en el trabajo de campo y consulta del portal de capufe.gob.mx.
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Morelos se ha distinguido por la fuerte presencia de residencias temporales de fines
de semana y periodos vacacionales, especificamente. Pero algunas de ellas con el paso del
tiempo se convierten en residencias permanentes. De los fraccionamientos mas
importantes con residencias permanentes en Cuautla, se encuentra el fraccionamiento de
Lomas de Cocoyoc’, entre los propietarios se encuentran profesionales, duefios de
negocios y empleados de alto nivel, quienes tienen su lugar de trabajo en la ciudad de
México (Salas, 2008). No se tiene la estimacion exacta de la poblacién que trabaja en el
Valle de México y reside en alguno de los municipios con mayor nimero de habitantes
originarios del DF. Sin embargo, el aumento de los flujos vehiculares en la autopista de
Cuernavaca —México, durante cada afio, muestra que cada vez un mayor numero de
personas con ingresos econdmicos medianos y altos, establecen sus viviendas en lugares
con mejores condiciones ambientales y de seguridad (ibidem). De la poblaciéon
entrevistada, una sola persona, es residente en Lomas de Cocoyoc, se trata de una

persona profesional y duefio de dos negocios en la ciudad de México.

“Los negocios se localizan en Reforma y en Mixcoac, mi esposa se encarga de la papeleria y yo de la
farmacia. Con la papeleria tenemos 5 afos y con la farmacia cerca de 20 afios. Yo me encargo de la
administracion del negocio, en la papeleria tenemos 5 empleados y en la farmacia 10 empleados...los
negocios estdn abiertos los cinco dias de la semana, en ambos negocios nuestros principales clientes son
de oficinas...utilizamos la autopista México-Cuernavaca, en ocasiones utilizamos la libre pero no es
frecuente” (Alfonso Ddvalos, edad 48 afios. Residente de Lomas de Cocoyoc)

? El fraccionamiento cuenta con una superficie de aproximadamente 800 hectareas. Actualmente cuenta con
3,165 residencias, con 2,784 residentes y 13,990 de poblacién flotante. Se calcula que el fraccionamiento
genera 12,570 fuentes de empleo, los cuales son cubiertos por poblacion de las localidades de Atlatlahucan,
Yecapixtla, Yautepec, Cuautla, Cuatlixco, Oaxtepec y Tlayacapan, principalmente.
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Cuadro 20. Caracteristicas de la poblacién que se desplaza en direccién ZMC - ZMVM

Sexo Edad Profesién/actividad Nivel de . .. Tiempo de
. . Tiempo de viviren en la X
estudios/escolaridad 7M de Cuautla trabajarenla
ZMVM
Femenino 31 Contadora Licenciatura o o
31 afios 3 afios 6 meses
Masculino 53 Apoyo a actividades Preparatoria
acad_emlcas_y (vocacional). 25 afios 17 afios
administrativas,
escolaridad
Masculino 27 Policia (Guardia de Secundaria terminada
seguridad) 2 afios 2 afios
Masculino 52 Vendedor Estudios técnicos de o o
L 52 afios 29 afos
contabilidad
Masculino 41 Comerciante Primaria incompleta o
41 afos 2 meses
Masculino 48 Comerciante, Primaria 48 afios 14 anos
Masculino 33 Administrador Licenciatura 33 afios 3 afos
Masculino 48 Negocio propio Licenciatura 5 afos 20 afios
Femenino 37 Administradora Licenciatura o o
3 afos 1 afio
Femenino 26 Enfermera Licenciatura o o
3 aflos 1 afo
Femenino 37 Responsable del Maestria
departamento de 37 afios 8 afios
control médico
Cuadro 21. Caracteristicas de la movilidad laboral direccion ZM de Cuautla - ZMVM
Viaja Modo de Ruta de Tiempo Costo
Lugar de . L. o . .
g R Lugar de trabajo | diariamente transporte movilidad promedio promedio
residencia . . .
(ida y vuelta). por viaje (ida y vuelta)
[ Automovil Cuautla_México
Atlatlahucan Coyoacén No . 2 Horas 400 semanal
particular
Tetelcingo, Coyoacan Si Autobus Cuautla_Meéxico 2 Horas 65 diarios
Cuautla
Tetelcingo, Benito Juarez Si Autobus Cuautla_Mexico 2 Horas 52 diarios
Cuautla
Cuautla V. Carranza Si Autobus Cuautla_México 2 Horas 50 diarios
Atlatlahucan Cuautla No Autobis Cuautla_México rzn?noras 30 42 diarios
Cuautla Cuautla No Autobus Cuautla_México 2 Horas 100 diarios
Cuautla V. Carranza Si Autobds Cuautia_México rzn:\noras 30 100 diarios
A Vil A -
, _ utc_>mOV| utopista 1 hora 30 550
Yautepec Cuauhtémoc Si particular Cuernavaca - .
L. minutos semanales
México
Totolapan Xochimilco Si Autobis Oaxt.ep.ec- 2 horas 100 diarios
Xochimilco
Yecapixtla Coyoacdan No Autobus Cuautla-México 2 horas 120 diarios
. Automovil Cuautla_México lhora 30 180
Cuautla Coyoacan No . .
particular min. semanales

Fuente: Elaboracidn propia con base en los resultados de las entrevistas levantadas entre 2007 y 2008, durante el
trabajo de campo.
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Cuadro 22. Caracteristicas de la poblacién que se desplaza en direccion ZMVM - ZM

Cuautla
Sexo Edad Profesion/actividad Nivel de Tiempo de vivir en Tiempo de trabajar en
estudios/escolaridad laZMVM la ZM Cuautla
Masculino 32 Auditor Licenciatura 32 afios 1 afio
Masculino 33 Trabajador de la Primaria "
L, 15 afios 2 meses
construccion
Femenino 55 Auxiliar de estudios técnicos en
contabilidad contabilidad 55 afios 1 afio 6 meses
Masculino 30 Albaiiil y pintor, Escolaridad secundaria .
. 30 afos 6 meses
inconclusa
Masculino 45 Responsable de Licenciatura o o
. 45 afos 3 afios
Mercadotecnia
Masculino 45 Maestro de albafiileria | Primaria "
10 afios 3 meses
Masculino 44 Técnico en Preparatoria y estudios
refrigeracion técnicos en 44 anos 4 afios
refrigeracion
Femenino 23 Empleada Secundaria 6 afos 4 meses
Masculino 35 Trabajador de la Primaria .
L, 33 afos 1 semana
construccion
Masculino 37 Propietario de vivero Secundaria 37 afos 20 afios
Masculino 43 Vulcanizador Primaria 40 afos 3 afos

Cuadro 23. Caracteristicas de la movilidad laboral direccion ZMVM - ZM de Cuautla

Viaja Modo de Ruta de movilidad | Tiempo Costo
Lugar de . L. . .
g R Lugar de trabajo | diariamente transporte promedio por promedio
residencia . . .
(ida y vuelta). viaje (ida y vuelta)
Ecatepec, Edo Ayala i Autobus Autopista México- 2 horas 30 min. 260 diarios
de Méx. Cuernavaca
Autob Xochimilco-
Iztapalapa Cuautla No utobus ochimiico 3 Horas 100 diarios
Oaxtepec
Iztacalco Amecameca Si Autobus México-Cuautla 2 Horas 70 diarios
Alvaro Obregén | Cuautla No Autobus México-Cuautla 2 Horas 130 diarios
. . Automovil Diversas Entre1a?2
Coyoacdan Cuautla - Ayala Si ! Vi v 600 semanal
horas
Autobus Autopista México-
Tlalpan Amayucay No Cuerr.1a\./aca 2 horas 150 semanal
Cuautla Xochimilco-
Oaxtepec
Al Y A i México- | M 2
Tlalpan Cuautla Si utobus utopista exico enos de 180 diarios
Cuernavaca horas
. . Autobd Autopista México- . -
Tlalpan Tepoztlan Si utobus utopista exico 1 hora 20 min. 180 diarios
Cuernavaca
Xochimilco Cuautla No Autobis Xochimilco- 2 Horas 50 diarios
Oaxtepec
Xochimilco Cuautla Si Autobu,s . Xochimilco- 1 hora 250 diarios
Automovil Oaxtepec
. Autobd Xochimilco- .
Milpa Alta Oaxtepec No utobus ochimiico 2 Horas 140 diarios
Oaxtepec

Fuente: Elaboracidn propia con base en los resultados de las entrevistas levantadas entre 2007 y 2008, durante el

trabajo de campo.
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4.2. Movilidad laboral direccion ZMC - ZMVM
4.2.1. Caracteristicas de los agentes
La poblacién entrevistada que se desplaza en direccién ZMC y el Valle de México, fue en
su mayoria hombres, entre 27 y 52 afios de edad, en el caso de las mujeres la edad
promedio fluctua entre los 26 y 37 afios. De las once personas entrevistadas, nueve tiene
estudios de nivel medio superior y superior, los dos restantes nivel basico (primaria). La
actividad que desempefian esta relacionada con su nivel de estudios, las dos personas con
primaria se dedican al comercio ambulante, mientras que los de mayor nivel de estudios
se desempefian actividades de administracion, contaduria e incluso trabajan por su
cuenta.

El lugar de residencia habitual de |la poblacién entrevistada es la ciudad de Cuautla
y la localidad de Tetelcingo, localizada en la periferia de la ciudad. La mayoria de la
poblacién es originaria de Morelos, con excepcién de una persona que reside en el
municipio de Yautepec, esta persona es originario de la ciudad de México y cambio su
lugar de residencia aproximadamente 5 afos, sin embargo conserva una segunda
propiedad en la ciudad de México que en ocasiones utiliza para pernoctar. En cuanto al
lugar de trabajo, nueve de las once personas entrevistadas, tienen su trabajo en las
delegaciones Coyoacan e intermediaciéon con la delegaciéon de Tlalpan, Venustiano
Carranza, Benito Juarez, Cuauhtémoc y Xochimilco. Las dos personas que se dedican al

comercio, ejercen esta actividad en distintos lugares, cercanos a su lugar de residencia.
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4.2.2. Frecuencia de la movilidad

Con respecto a la frecuencia de los desplazamientos residencia trabajo, seis de las once
personas entrevistadas, se desplazan diariamente entre el lugar de residencia y el lugar
de trabajo. Entre las personas que no se desplazan diariamente entre ambas metrépolis,
dos han optado por rentar una vivienda para estar mas cerca del lugar de trabajo, y viajar
a su vivienda habitual cada semana. Mientras que las tres personas restantes, han
sefalado que su actividad no requiere de movilizarse a diario, como sefialamos
anteriormente, dos de ellos se dedican al pequefio comercio y viajan de manera regular
una vez o cada tercer dia a la semana, otra de la persona que no viajan diariamente se

desempefia como enfermera y trabaja cuatro dias a la semana regularmente.

“Me dedico al comercio [vendo rosas], por eso viajo a México...\Vengo a la ciudad cada tercer dia,
esto es, los lunes, miércoles y viernes...En el centro tengo mi puesto”. Tengo ya catorce afios
viajando para acd...[Anteriormente], me dedicaba a la actividad que “cayera”, hacia de todo”(
Artemio Sudrez, edad 48 afios).

Cabe sefialar, que de las once personas entrevistadas, cuatro tienen mas de
catorce afios viajando diariamente entre la ZMC y el Valle de México, esta movilidad como
veremos mas adelante, incide en forma negativa en la salud de la poblacién. La percepcidn
que se tiene acerca de la ciudad de México es sélo como lugar de trabajo. En este sentido,
el desplazamiento cotidiano representa ampliar su espacio de vida, lo cual implica recorrer
largos trayectos entre su residencia habitual y su lugar de trabajo, pero el valor por los
lugares donde residen les impide en ocasiones cambiar de vivienda o contar con una

vivienda temporal cercana al lugar de trabajo.

“Te puedo decir que varios miembros de mi familia venimos a México, ya sea a la escuela o trabajar.
Yo como lo veo, fuera de la ciudad de México, puedes tener un lugar para vivir y se respira aire puro,
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se tiene todavia esa tranquilidad de provincia, en pocas palabras es un lugar diferente. Aqui en el
DF, es un lugar para trabajar para hacerte de dinero y estar activo, y llegas alld, es un lugar
tranquilo de relajamiento, un lugar donde puedes salir, y se tienen esos valores de provincia que se
respira, la gente es sencilla y humilde, buena onda. Y llegas aqui, esta el estrés, el movimiento y la
gente que te encuentras puede estar muy loca” (Antonio, edad 33 afios).

“A pesar del tiempo que tengo viajando y el tiempo en el recorrido, mi centro de trabajo me gusta
mucho y mi casa también, llegar a dormir ahi es lo mejor. No esta en mis planes cambiar de lugar de
residencia. Me gusta donde vivo, la naturaleza y el clima estdn muy bien, es mi hogar. He tenido
oportunidad de poder rentar una vivienda, mds cercana a mi trabajo o vivir en la semana con algun
familiar, pero no, no podria vivir en esta ciudad. Incluso tengo una propiedad en Ixtapaluca,
ahorraria media hora de camino para llegar a mi trabajo pero no, no pienso mudarme, estoy
encantadisimo, me acostumbre y es mi vida cotidiana, ya 25 afios me he acostumbrado a viajar asi”
(Luis E. 53 afios).

4.2.3. Modo de transporte

De las once personas entrevistadas, ocho utilizan como modo de transporte el autobus
fordneo. Siete se desplazan por la carretera Cuautla-Mexico y una persona por la carretera
Oxtepec-Xochimilco, se trata de una mujer que se desempefia como contadora en la
delegacion de Xochimilco y tiene su vivienda en las intermediaciones del pueblo de
Totolapan. Las personas que viajan por la ruta oriente (carretera Cuautla-Mexico), tienen
la ventaja de abordar el autobus a pie de carretera, de esta manera el viaje no requiere de
trayectos por vias intraurbanas. Asimismo, la mayoria prefiere los autobuses de la
empresa OCC, como mejor medio de transporte para llegar a su destino. Su decisidén se
basa en las condiciones de seguridad del desplazamiento. Sin embargo, para otras
personas entrevistadas, la mejor opcidn son los autobuses con menor tarifa, pese a la

incomodidad y la falta de seguridad que representa el viaje por este medio.

“Siempre tomo esta ruta de transporte [Ruta 85], es la que mejor me acomoda. Por la mafiana,
cuando entro a las 8 salgo de mi casa a las 5 de la mafiana, camino a pie de carretera y tomo el
autobus que viene de la terminal de Cuautla y llega hacer una parada aqui antes de salir de
Tetelcingo, pero a veces me ha tocado, que ese autobus viene “muy lleno” y, entonces hay que
seguir esperando, pero no por mucho. Casi, siempre, pasa un autobus medio lleno, y ahi me subo,
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eso es como a las 5:30 de la mafiana, sino ya no llegue a tiempo (Felipe, 27 afios. Guardia de
Seguridad en Liverpool Insurgentes).

“Salgo normalmente dos horas antes [para llegar] al trabajo], a veces entro a las tres de la tarde y
otras veces a las siete de la mafana...cuando entro a las siete, salgo de mi casa a las 5 de la
mafiana.. Camino hacia la avenida, de ahi tomo este autobus [Ruta Volcanes]..he tomado la
también la Ruta 85... pero en esos no hay seguridad, hacen paradas donde quieren y cuando
quieren. Yo por seguridad tomo siempre esta ruta, y bueno trabajo en esta linea, y eso me da mds
confianza. La gente por seguridad prefiere esta linea, lo que es, Volcanes y Autobuses del Sur, esos
transportes son de la empresa Cristébal Coldn, lo que viene siendo OCC (Guadalupe Amaya, 52 afios.
Vendedor).

La ruta 85 es conocida como el “guajolotero”, porque la gente viaja con bultos y se sube gente de
todo. Si es desagradable viajar con bultos, pero lo hace por necesidad; aunque la ruta sea nefasta
pero también la mds economica. Ahora la gente que sube con bultos es porque va a vender a la
merced sus productos, te puedo decir que agarran esta de ruta de flete (Antonio, 33 afios.
Administrador de empresas).

De las tres personas entrevistadas que se desplazan en automdvil, dos de ellas, lo
hacen por la carretera Cuautla-Mexico y otra persona por Autopista Cuernavaca-México.
En ambos casos, la decision de la ruta esta en funcion de la localizacion de su vivienda con
relacion a la accesibilidad a las vias principales de comunicacidon que comunican a ambas
metropolis. La persona que se desplaza por la Carretera Cuautla-Mexico, tiene su vivienda
en Atlatlahucan, Morelos, a la altura del Centro Asturiano y en los limites con el Estado de
México. Por consiguiente, la persona que reside en Cocoyoc, se desplaza por la Autopista
México-Cuautla, a esta via se conecta por la carretera Cuautla-Cuernavaca. En este caso, la
persona entrevistada prefiere esta ruta por la seguridad vial, pero también porque implica
un trayecto directo. Sin embargo, como veremos mas adelante, el viaje en automovil
particular por esta via implica mayor costo econdmico, pero disminuye el tiempo de
desplazamiento. Por otra parte, para las personas entrevistadas, el viajar en automovil, les
permite cambiar la rutina de movilidad, la cual no es predecible sino hasta que se sube al

automovil. En este sentido, este medio de transporte, les permite tomar decisiones
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personales en cuanto a la ruta de movilidad, sin embargo en ocasiones esta en funcion de
las actividades que se realiza antes de llegar al lugar de trabajo, o cuando se decide viajar

compartir el viaje con un familiar.

“Durante mi trayecto normalmente viajo sola, los lunes salgo a las 6 de la mafiana, algunas veces si
me traigo a mi mamd, ella trabaja en Sedesol. Yo la dejo en el metro de Ciudad Deportiva, de ahi,
ella se va en metro a su trabajo. De regreso no me vengo con ella, porque ella sale mds temprano
del trabajo, sale a las tres y media de la tarde” ...“[Con el automovil]...no es la misma ruta la que
siempre tomo para llegar a mi trabajo, sino que voy variando. Por lo regular, ahorita la que tomo es
la autopista, luego de ahi la Zaragoza, y un cachito de viaducto y luego todo eje 3 a la altura de
Troncoso. De regreso, tomo eje 3, Ermita y la autopista. A veces tomo otra ruta para trasladarme, a
veces me vengo por eje 5, Tlalpan y Churubusco; solo algunas veces me he regresado por Tldhuac, y
tomar la carretera México- Cuautla, a la altura de Amecameca, pero solo de regreso, porque de mi
casa para acd, no lo hago, porque no se me hace muy buena la ruta (Guadalupe, 31. Contadora del
Laboratorios ABBOTT, S. A de C.V”.

4.2.4. Distancia-Tiempo - costo

Algunos autores, sefialan que el nivel socioecondmico de los agentes determina la
extension del desplazamiento. De tal manera que la poblacién con menos ingreso su
movilidad es reducida y la poblacién con mejor posicidén econémica, mantiene relaciones
desvinculadas de la proximidad espacial (Remy, 1973 citado en Rodriguez, 2008). En esta
investigacion, podemos sefialar que la distancia se mantiene como un factor importante
en las posibilidades de desplazamiento, sin embargo, el tiempo y el costo son los

elementos de mayor impacto en la movilidad laboral.

El acceso entre ambas metrdpolis es por el oriente y sur de la ciudad de México, en
direccién oriente la distancia es mayor y por consiguiente el tiempo de desplazamiento. El
costo del pasaje por la ruta de oriente y sur, en autobus fluctia entre 30 y 55 pesos, el

tiempo de recorrido puede variar de una hora a dos horas y media, este tiempo esta
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determinado de acuerdo con el servicio directo o por paradas que ofrecen los autobuses
fordneos, a su vez, en la eleccién de un autobus con servicio de trayecto directo esta
implicito en el costo del pasaje. El pasaje de los autobuses con recorrido fijo cuesta 55
pesos, mayor por 25 pesos en comparacion con los autobuses sin recorrido fijo, sin
embargo, el tiempo de desplazamiento es menor cuando el recorrido es fijo, y por

consiguiente es mayor cuando lo que se paga por el pasaje es menor.

En el cuadro 21, se observa que el costo diario de desplazamiento de la poblacion
gue viaja en autobus por la ruta de oriente, fluctia entre 42 y 120 pesos, este costo
incluyen el gasto que el trabajador realiza por los trayectos intraurbanos en la ciudad de
México, por que la mayoria de la poblacion entrevistada que viaja en autobus por la ruta
oriente, para poder acceder a su lugar de trabajo, regularmente utiliza el metro, el
trolebus y el tren ligero, ademds del servicio de transporte publico concesionado como

microbuses y taxis,.

“abordo el autobus en Cuautla a las 4:15 de la mafiana, a esta hora hago exactamente una hora
exacta al metro Gomez Farias, de ahi, me traslado hacia la linea 1, abordo la misma hacia el metro
Pino Sudrez, de ahi direccion Taxquefia —linea 2-, de Gomez Farias a Taxquefia hago como media
hora, después en Taxquefia tomo el tren ligero, y me bajo en la Estacion Xomalli, de ahi camino
aproximadamente 7 minutos a mi trabajo, en paso normal sin correr. Estamos hablando que yo
hago un tiempo aproximado de 1:45 minutos de mi domicilio a mi centro de trabajo” (Enrique, 48
afos).

“Salgo de mi casa a las 17:30 de la tarde, camino a la parada del Autobus de la linea del Sur, ese
autobus me deja en la terminal Tapo, de ahi abordo el metro en la linea Rosa, para después
transbordar en Balderas, la linea 3, en esa linea me bajo hasta la terminal que es la estacion CU, en
el paradero de esa estacién abordo un microbtus que me deja en frente del hospital” (Karina, 26
afos)”
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Para la poblacién entrevistada que se dedicaba al comercio, el costo del transporte
fue un factor determinante para decidir el autobuses que lo desplazaria a la ciudad de
México, no obstante para otros pasajeros, la seguridad del viaje es mdas importante que el

precio del pasaje.

“..la mayoria de la gente que no tiene trabajo pues se dedica al comercio... y como no hay trabajo
pues la gente no tiene otra opcion...[vendo] juguetes los compro ahi por el metro Candelaria, me
pongo en el mercado de Ozumba y Atlatlahucan son mercados grandes que se pone los dias martes
y viernes...Tomo el autobdus de la ruta 85, es el mds barato, pero bueno si hace mucho tiempo para
llegar, hace 2 horas y media, pero esta bien, porque cuando me bajo hasta la terminal ya no
encuentro mucha gente” (Ramon, 41 afos).

“...salgo normalmente dos horas antes de entrar a mi trabajo, a veces entro a las tres de la tarde y
otras veces a las siete de la mafiana... cuando entro a las siete, salgo de mi casa a las 5 de la
mafana, de mi casa camino hacia la avenida, de ahi tomo este autobus. Le puedo decir que por
mucho tiempo he tomado esta ruta [Cuautla-México].. por seguridad tomo siempre esta ruta...la
gente por seguridad prefiere esta linea, lo que es, Volcanes y Autobuses del Sur, esos transportes
son de la empresa Cristobal Colon, lo que viene siendo OCC (Guadalupe, 52 afios)

En el cuadro 23, podemos observar que para las personas entrevistadas que se
desplazan en automovil, el tiempo promedio es mayor por la Carretera Cuautla-México en
direccion oriente (2 horas), en comparacién con la ruta autopista Cuernavaca-México. La
diferencia entre ambas rutas es de aproximadamente media hora. Sin embargo, si se
compara el costo de transporte entre ambas rutas, el costo a través del trayecto por la
ruta sur es mayor por el costo del peaje. Por la ruta de oriente, la caseta cuesta 14 pesos,
mientras que por la ruta sur, se pagan dos casetas, cantidad que suma 110 pesos por un
viaje, en promedio. La persona entrevistada que viaja por la ruta oriente, gasta en
promedio a la semana 400 pesos, en cambio la persona que viaja por la Autopista México-

Cuernavaca se gasta en promedio 1 400 pesos a la semana.
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4.3. Movilidad laboral direccion ZMVM - ZM Cuautla

4.3.1. Caracteristicas de los agentes

De la poblacién entrevistada que se desplaza en direccion ZMVM — ZM de Cuautla, fueron
nueve hombres con edad promedio de 38 afios y dos mujeres de 55 y 23 afos de edad,
respectivamente. El nivel de estudios es diverso, se puede decir que se relaciona con la
actividad que se desempeiia. Quienes tienen estudios de licenciatura y nivel medio
superior, se emplean en actividades administrativas e incluso especializadas. Mientras,
gue las personas entrevistadas con estudios basicos (primaria y secundara), se dedican a
actividades relacionadas con la construccion y mantenimiento de viviendas,
particularmente. Cuatro personas entrevistadas, se desempefien como albaiiiles y en
otros oficios relacionados con la construccidon y mantenimiento de viviendas (carpinteria,
pintura), tres de ellos trabajan preferentemente en Morelos, en los municipios de
Oaxtepec, Cuautla, Yautepec y Cuernavaca. Este tipo de empleo se consigue a través de
contratistas o profesionales (Arquitectos), quienes funcionan como intermediarios entre

el duefio de la propiedad y los trabajadores.

“Trabajamos con un Arquitecto, tengo cerca de seis afios trabajando con él. El nos [consigue] el
trabajo, andamos en diferentes partes, a principios de afo trabajamos en Toluca y en Monterrey,
pero es en el Distrito y [en] Morelos en donde siempre andamos”( Victor Alvarez, 30 afio, Lugar de
residencia Alvaro Obregdn).

“Voy a trabajar a Cuautla..me llevan a trabajar de albaiil, no trabajo nada mds ahi, como me
conocen bastantes personas, luego me llevan a trabajar a diferentes partes de Morelos, la semana
pasada trabaje en Oaxtepec, otras veces he trabajado en Tepoztidn y Cuernavaca, pero también me
han llevado a Toluca, y a otras partes de la Republica” (Marcos Garcia, 33 afios, lugar de residencia
Santa Cruz Xochitepec)

El lugar de residencia de la poblacién entrevistada, se localiza en sur de la ciudad

de México Tlalpan, Xochimilco, Milpa Alta y Coyoacan y en las delegaciones de Iztapalapa,
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Iztacalco y Alvaro Obregdn. La mayoria de la poblacién entrevistada es originaria del DF,

con excepcion de tres personas provenientes de Veracruz y Puebla.

4.3.2. Frecuencia de la movilidad

De la poblacién entrevistada, seis viajan diariamente y cinco cada semana o incluso cada
quince dias. Quienes experimentan el desplazamiento diario son las personas con mejor
empleo (un auditor, un técnico, un especialista en Mercadotecnia, una contadora,
encargada de negocio). En el caso de los trabajadores de la construccion, quienes no se
desplazan diariamente, la permanencia en el lugar de trabajo coincide con la posibilidad
de pernoctar en el mismo lugar de trabajo, o es comun que los trabajadores renten una
vivienda barata de forma temporal. La posibilidad de no desplazarse diariamente les
permite ahorrarse el costo del viaje diario. La mayoria de las personas entrevistadas viajan
cada fin de semana a su lugar de residencia, el tiempo puede variar entre una semana o
quince dias, depende muchas veces de las necesidades de la familia y del dinero que

tengan destinado para hacer ese gasto.

“cuando nos quedamos en Cuautla, nos quedamos en la obra, existe esa posibilidad y aprovechamos
eso... asi no pagamos renta. La ventaja que tenemos, es que él arquitecto con quien “andamos”, nos
paga la comida y el pasaje, este pago seria como nuestros vidticos. Hoy por ejemplo, mi comparfiero
y yo tenemos pensado regresarnos, no importa la hora en que terminemos (Victor, 30 afios)

“Cada fin de semana venimos a ver a la familia, bueno eso procuramos, aunque no siempre se

puede, porque el pasaje es caro y se pierde tiempo, y luego no avanzamos como quisiéramos. Si nos
venimos diario, no nos sale con lo que ganamos” (Antonio y Octaviano 28 y 35 afios).

De las personas que prefieren viajar diariamente entre ambas metrépolis, sélo una
de ellas decidié rentar una vivienda temporal, el lugar de residencia habitual de esta

persona es en Ecatepec, Estado de México. Esta persona se desplaza, de vez en cuando, a
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la ciudad de Ayala, Morelos, para realizar actividades de auditoria a casas de empefo. La
empresa para quien trabaja esta establecida en el DF, por ello ha decidié rentar una
vivienda en la delegacién Benito Juarez y desde este lugar realiza el desplazamiento
metropolitano.

Pese a la distancia del desplazamiento al lugar de trabajo, el costo y el tiempo
invertido, la poblacion entrevistada prefiere vivir en su residencia habitual con su familia
gue rentar una vivienda cercana al lugar de trabajo. De acuerdo con los testimonios de
algunos de los entrevistados, la decision de rentar una vivienda cercana al lugar de trabajo

implica separarse de su familia.

“de los cuatro afios que tengo de viajar a Cuautla nunca me he quedado a dormir alld, ya me
acostumbre [viajar diario], a veces cuando se me hace muy tarde, me han ofrecido mis compafieros
que me quede en su casa pero prefiero no hacerlo, mis compafieros también son del DF pero para
ellos rentar fue mds comodo tienen la ventaja de ser solteros y no tienen preocupacion de hijos y
familia” (Roberto, 44 afios).

“Yo no cambio de lugar de residencia, por la siguiente situacion, mi esposa y yo tenemos poca
familia o pocos hermanos, de hecho mi esposa se detiene por su mamad, ella es la unica que vive
cerca de ella, entonces, si le llega a pasar algo a su mamd que hace ella, o si algo le pasa a mi
esposa o a mis hijos, y yo estoy hasta acd, que hago yo, entonces si es necesario que este cerca de

su mamd, y eso nos ha detenido, yo tengo que seguir viajando hasta acd eso no lo puedo cambiar,
eso es a fuerza (Jesus, 45 afios).

4.3.3. Modo de transporte

De las once personas entrevistadas, nueve viajan en autobus y dos lo hacen por medio de
automovil particular. Para las personas que se desplazan en autobus es basico contar con
la disponibilidad de transporte publico urbano para acceder a las terminales de autobuses
fordneos para desplazarse entre ambas metrépolis. La ruta de movilidad se asocia a la
proximidad que hay entre la vivienda de residencia y el lugar donde inicia el viaje. Para las

personas entrevistadas que tienen su lugar de residencia en la delegaciéon de Tlalpan,
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prefieren desplazarse hacia la Terminal del sur o esperar el autobis en la salida de Ila
Autopista México- Cuernavaca; en el caso de las personas que tienen su lugar de
residencia en las delegaciones Xochimilco y Milpa Alta, prefieren movilizarse por la ruta
Xochimilco-Oaxtepec-Cuautla. Sin embargo, para la persona entrevistada que vive en la
delegacidn lztacalco, el viaje lo realiza por la Carretera México-Cuautla, pero antes utiliza

el transporte colectivo metro, para abordar el autobus en la terminal de oriente (TAPO).

“Vivo en el Distrito Federal, en la delegacion Iztacalco. Mi lugar de trabajo queda en
Amecameca...todos los dias regreso a mi casa...salgo diariamente [de mi casa] a las 7 de la mafiana,
tomo una combi al metro de San Ldzaro, y de ahi, me subo en el autobus de las 7:30 o 7:40, es la
ruta que llega hasta Cuautla. Ahorita, se me pasd, sali de mi casa y tome la combi pero me baje
hasta Santa Martha, como ese es el trayecto [del autobus] aqui lo alcance. Cuando se me llega a
pasar el autobus de las 7:30 am, prefiero alcanzarlo aqui en Santa Martha, o antes de llegar a la
Caseta” (Ofelia, 55 afios).

Para la poblacion entrevistada que se desplaza en autobus en direccion ZMVM —
ZM de Cuautla, el uso de transporte de uso colectivo interurbano, forma parte del tiempo
y costo que se invierte en el desplazamiento metropolitano. La cercania a las estaciones
del transporte colectivo Metro, permite viajar de forma mas econdmica en comparacion
con otro medio de transporte publico. De la poblacion entrevistada, las personas que
tiene su vivienda en Iztapalapa, son quienes gastan mas dinero para movilizarse entre su
residencia y su lugar de trabajo, en este caso, su vivienda se localiza en la periferia de la
delegacién lztapalapa, por ello aumenta el nimero de desplazamientos que tienen que

hacer para trasladarse al lugar donde se aborda el autobus que los desplaza a Cuautla.

Por otra parte, para las personas entrevistadas que se desplazan en automovil

particular, es frecuente decidir la ruta de movilidad en funcién de la forma como planean
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sus actividades, la posibilidad de viajar en automovil les permite tomar decisiones
individuales en el sentido de decidir cémo y cudndo desplazarse por la que consideran la
mejor ruta para llegar a su trabajo. De acuerdo con una de las personas entrevistadas, la
decisidon de la ruta esta en funcion del menor tiempo, pero de acuerdo a su percepcion

este depende de otros factores, entre ellos el trafico vehicular.

“Casi todos los dias salgo de mi casa a las 6 de la mafana y regreso a las 10 de la noche...si es
necesario viajo hasta los sdbados y domingos. Empleo dos horas de ida y dos horas de regreso, un
dia me sorprendi porque hice 50 minutos de la autopista [México-Cuernavaca], hasta la planta
[industria]l de Cuautla, no se ni a cuanto venia pero fue muy rdpido, el tiempo puede variar, pues
depende de muchos factores, principalmente del trdfico o de la ruta que deseo hacer. Tomo
cualquier ruta, para no aburrirme, la que se me antoje. Me puedo venir por la autopista o la federal
si voy a Cuernavaca o a Cuautla, o incluso he tomado la ruta de Amecameca” (Jesus, 45 afios,
Responsable de Mercadotecnia en Saint Gobain).

“La ventaja de este trabajo, es que no tengo horario... programo mis actividades a la semana y asi
armo mis salidas. Por ejemplo, si tengo que ver proveedores o tengo que estar en la planta a
determinado tiempo, entonces tomo directamente la autopista. Realmente no tengo ruta fija, no es
nada rutinario ni metddico el desplazamiento que hago, o al menos trato de hacerlo asi... A veces

tengo que salir a las 4 de la mafiana [de mi casa], ya sea porque la panel no circula”(Jesus, 45 afios,
Responsable de Mercadotecnia en Saint Gobain).

4.3.4. Distancia-Tiempo - costo

La decisién sobre como y qué ruta es mejor para desplazarse entre ambas metrépolis,
depende de diversos factores. Generalmente, los criterios se establecen a partir de la
distancia-tiempo y costo, ademas de otros elementos como seguridad y comodidad
(Lozano, 2003). La distancia que se recorre entre las metrdpolis de Cuautla y Valle de
Meéxico, y viceversa es de aproximadamente 76 kildmetros, menor en comparacién con la
distancia que se viaja por las rutas por la Autopista México-Cuernavaca (97.5 Km.) y
México-Cuautla (103 Km). Sin embargo, el tiempo de desplazamiento no sélo depende de
la distancia entre un lugar a otro, sino que esta en funcién del comportamiento del trafico

vehicular que se presenta en las vialidades urbanas y de las condiciones de las vias de
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comunicacion, por lo tanto no es facil determinar la ruta mas corta en cuestion de tiempo
(ibidem).

Para la poblacion entrevistada que se desplaza en autobus por la Autopista
México-Cuernavaca en direccion ZMVM — ZM Cuautla, el tiempo por viaje es de
aproximadamente entre una hora y una hora treinta minutos. Sin embargo, el tiempo
completo de desplazamiento del trayecto (lugar de residencia- lugar de trabajo), entre las
personas entrevistadas es diverso, aun cuando el recorrido se realiza por la misma ruta y
por el mismo modo de transporte. Por ejemplo, no es el mismo tiempo de movilidad para
las personas que tienen su lugar de residencia en las colonias circundantes a la Autopista
México- Cuernavaca, que para las personas que invierten tiempo al desplazarse a los
lugares donde abordan los autobuses foraneos. En este sentido, el tiempo vy la distancia se
incrementan en funcion del lugar donde inicia y concluye el movimiento, pero ademas de

la cobertura del sistema de transporte publico para realizar los viajes intraurbanos.

“La salida de mi casa es a las 6:30 y camino a la parada del Metrobus [Avenida Insurgentes Sur], el
tiempo que tardo a la terminal del metrobtus [Monumento al Caminero] es de 25 a 30 minutos,
después de ahi abordo un taxi y en 5 minutos estoy en la caseta de cobro, ahi en ese lugar espero el
autobus OCC, estoy abordando el autobus de las 7:15 a 7:30. Abordo el autobus y en una hora 30
minutos estoy en Cuautla, de ahi tomo un taxi afuera de la central y me deja en la oficina, entre las
9:15y 9:20 estoy llegado a la sucursal (Alejandro, 32 afios Auditor).

La ruta que conecta a las delegaciones del sur del DF con la metrdpoli de Cuautla
es la opcién de desplazamiento metropolitano que implica menor costo para los
pasajeros, el costo promedio por un viaje completo (ida y vuelta) es de aproximadamente
60 pesos, en cambio si el viaje se realiza a través de la autopista México-Cuernavaca, el

costo aumenta a 180 pesos.
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4.4, Conclusiones

En este capitulo, se pretendid articular el andlisis de la movilidad laboral desde la
perspectiva socio- territorial. Desde el punto de vista metodoldgico, integrar y analizar el
proceso de desplazamiento con informacién cualitativa de primera mano, nos permitid
conocer que la movilidad no se presenta de igual forma ni con el mismo significado para
todos los agentes sociales, principalmente, cuando se trata de trabajadores con
caracteristicas diferentes. A través de conocer el proceso de movilidad, se constato que
las formas de movilidad de la poblacién que se desplazan entre ambas metrépolis, se
encuentra integrada por tres elementos, por la ruta de desplazamiento, por la distancia-

tiempo-costo y por el medio de transporte.

En cuanto a los medios de transporte, el transporte publico se ha adaptado a las
necesidades de desplazamiento de la poblacién trabajadora de las metrépolis de Cuautla 'y
Valle de Meéxico, para consolidar un sistema monopdlico de transporte privado,
aprovechando la importancia de los desplazamientos cotidianos de largas distancias y la
ausencia de programas de transporte publico metropolitano entre el Valle de México y el
Estado de Morelos. En el futuro, con la construccidn de la linea 12 del Metro, quedaran al
descubierto nuevas formas de movilidad metropolitana, esta nueva ruta permitira vincular
a un numero mayor de localidades a través de unir las delegaciones de Xochimilco y
Tldhuac con las zonas metropolitanas de Cuautla y Cuernavaca, atravesando los

municipios de Chalco y Amecameca, en el oriente del Estado de México.
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Capitulo V. Conclusiones Generales

“El trdfico nuestro de cada dia”. Operador de la Ruta 1
“La maldicion de la ciudad es que nos roba nuestro tiempo”Germdn Dehesa

Algunos estudios sostienen que las nuevas formas de comunicacién como el Internet y la
telefonia celular en las sociedades contempordneas podrian de alguna manera sustituir el
traslado fisico de los individuos, sin embargo las formas de movilidad fisica entre un lugar
a otro se ha convertido en una forma de vida para muchas personas (Urry, 2000).
Actualmente, la movilidad laboral esta asociada con el estilo de vida urbano y con una
nueva cultura laboral (Ramirez, 2009), que fundamentalmente obedece a causas
econdémicas. Para la mayoria de los trabajadores, el desplazamiento de largas distancias se
presenta en la vida cotidiana de manera necesaria e imprescindible; desde el punto de
vista social, la falta de tiempo para el ocio y recreacién esta asociado al tiempo invertido
en el desplazamiento residencia-trabajo y viceversa, ya que el tiempo se presenta como
uno de los recursos que mas se valora en las sociedades actuales.

El aumento en los tiempos de desplazamiento ha trastocado el resto de las
actividades cotidianas que se organizan de forma individual y en familia, por ello, los
trabajadores tratan de implementar distintas estrategias de desplazamiento para ahorrar
tiempo en el recorrido y reunirse con su familia en el hogar. Es necesario subrayar, que en
la ciudad de México, una persona tarda en promedio dos horas en ir al trabajo y otro

tanto en volver a su casa, lo cual no sélo genera un costo social sino econémico, si se

150



estima que hasta el 25% del ingreso de una familia se destina para cubrir la movilidad
cotidiana.

Entre las estrategias que muchas personas experimentan en su vida diaria para
llegar al trabajo, se encuentran la busqueda constante de nuevas rutas de movilidad y los
cambios en el horario para salir de la casa rumbo al trabajo, aunque esta ultima practica
implique dormir menos tiempo en sus hogares y completar el descanso en el lugar de
trabajo, dentro del automovil. Asimismo, algunas personas prefieren permanecer mas
tiempo en el lugar de trabajo y esperar que disminuya el trafico para hacer menos tiempo
de recorrido y llegar a “tiempo” a sus hogares®. Del costo social y econémico que genera la
movilidad cotidiana, nos falta mucho por conocer, entre las situaciones mas visibles se
encuentran el desgaste fisico como parte de la rutina diaria que experimentan las
personas, el aumento del trafico en la ciudades con la aparicion de los automdviles, que
permiten la forma individual de movilidad (Garcia, Galindo y Valero. Tomas, 2010), la
incomodidad por saturacion que experimenta la poblaciéon que se desplaza en transporte
publico durante las horas de mayor movilidad y la inseguridad que predominan en las
rutas de movilidad de la periferia urbano regional. La inseguridad es un asunto que
permanece escondido en los estudios de movilidad urbana, sin embargo, como se ha
sefialado en este trabajo, la mayoria de la poblacion tiene preferencia por el servicio de
transporte publico que le proporcione mayor seguridad en el trayecto, en este sentido, la
decisién sobre el medio de transporte recae en las condiciones de seguridad del

desplazamiento, en cambio, para las personas mads preocupadas por su economia, la

Estas estrategias han sido utilizadas por amigos y familiares que recorren grandes distancias para llegar al
trabajo, o en otros casos evitan la “hora pico”.
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mejor opcion es el medio de transporte que representa menor costo, a pesar de la
incomodidad y la falta de seguridad que representa el viaje por este medio.

En este trabajo de investigacién, nos enfocamos a conocer las formas de movilidad
laboral, a partir de la experiencia cotidiana de desplazamiento de los trabajadores de las
metrdpolis de Cuautla y Valle de México, y viceversa; se aplicé el método de la etnologia
urbana, con el propdsito de investigar los procesos de movilidad metropolitana. Este
trabajo intenta poner en la agenda de futuras investigaciones, la importancia del analisis
cualitativo para conocer la problematica de la movilidad laboral y su relacién con el
espacio publico y el transporte, en el entendido de que las practicas de desplazamiento
involucran experiencias cotidianas, las cuales ponen de manifiesto la dimensién socio-
territorial de la movilidad ejercida por distintos agentes en diferentes escalas de tiempo y
espacio, por ello, la ciudad como espacio de lo publico, es un lugar que expresa la relacidn,
identificacion y actividad funcional entre diversos agentes sociales (Ramirez Kuri, 2009),
de tal forma, que las experiencias de movilidad cotidiana permite interactuar en diversos
espacios publicos. Para algunas personas, la practica de movilidad laboral diaria resulta
accesible, principalmente para quienes habitan en lugares bien comunicados y de rapido
acceso, a diferencia de las personas que habitan en lugares de poca accesibilidad, lo cual
demuestra la desigualdad de servicios urbanos que presentan algunas ciudades. De
acuerdo con los testimonios de las personas entrevistadas que viajan por la ruta oriente,
por la carretera Cuautla-Mexico, la ventaja de abordar el autobus a pie de carretera, les
permite disponer de mas tiempo para estar en casa, ademdas de ahorrarse el pasaje que

representa desplazarse entre distintos modos de transporte.
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Por otra parte, al analizar las experiencias cotidianas de movilidad y sus
implicaciones en los espacios publicos, se reconoce que éstos no son homogéneos y que
se vive de manera diferenciada entre hombres y mujeres (Jirén, Paola, 2007). En este
sentido, durante el desarrollo de las entrevistas, nos preguntamos por qué las mujeres se
desplazan a menores distancias en comparacidon de los hombres, si bien, la respuesta
requerira de distintas explicaciones, sin embargo, de acuerdo con los resultados de
investigacion, se observé que efectivamente es menor el nimero de mujeres que viven la
experiencia cotidiana de recorrer largas distancias, y quienes lo hacen viven preocupadas
por las consecuencias que genera en su relacion con la familia, especialmente con sus
hijos

En resumen, el fendmeno de movilidad laboral esta integrado por diferentes
dimensiones, por lo que es necesario analizarse desde distintas disciplinas y enfoques. En
la perspectiva socio-territorial, el analisis de la ciudad debe plantearse en el contexto de
los procesos urbanos y articular las practicas de desplazamiento al espacio publico, en
este sentido, el interés no se centra exclusivamente en el transporte, como ha prevalecido
en la mayoria de los estudios de movilidad urbana, sino que plantea preguntas sobre la
forma cdmo los agentes sociales se apropian de los lugares publicos. La movilidad laboral
plantea nuevos retos para articular la planeacién del desarrollo urbano con la planeacién
del transporte, en el entendido que son los sistemas viales y de transporte son los
organizadores del crecimiento de las ciudades. Desde el Urbanismo es necesario
profundizar sobre la vertiente social, la cual ofrece distintas interpretaciones al problema

de la movilidad cotidiana, sin embargo son escasos los trabajos que apuestan por este
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acercamiento, por lo que en la presente investigacién nuestra aportacién, consistié en
enriquecer la perspectiva social de la movilidad, y de esta manera apuntar en futuras
investigaciones sobre las propuestas que se originan de la ciudadania para enfrentar el
problema de la movilidad como sucede en otras ciudades, sin embargo cabe preguntarnos
éa quién le corresponderia cambiar el paradigma de movilidad y de transporte?.
Finalmente, consideramos que un tema pendiente es estudiar la movilidad laboral y las
condiciones de accesibilidad urbana entre las principales ciudades de la regién centro con
la ZMVM, este tipo de estudios aportarian nuevos elementos para profundizar sobre la
nueva centralidad de la ciudad de México (Terrazas, 2002), y de la integracion urbano-

regional del centro del pais.
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La informacidn cuantitativa que se presenta en los capitulos Il y Ill, tiene su origen en la muestra censal del XIl Censo General de
Poblacidn y Vivienda, 2000. El resultado de esta muestra se concentra en tres bases de datos, de las cuales, en este trabajo se utilizé
la base correspondiente a las Caracteristicas de las personas, particularmente, de la pregunta numero 30 que hace referencia al
“Lugar de trabajo”. La base de datos “Caracteristicas de las personas”, esta compuesta por 10,099,182 registros o celdas, que
representa el 10.36% de la poblacion total del censo de 2000, la cual asciende a 97,483,412 habitantes; para cada registro se incluye
el factor de expansion, el cual se utiliza para hacer inferencia sobre la poblacién total de los datos muéstrales. Para ordenar la
informacién sobre los desplazamientos residencia- trabajo, se utilizaron distintos filtros: primero, seleccién Unicamente de Ia
poblacion econémicamente activa ocupada (PEA), segundo, seleccion de las siete entidades que integran la region central del pais:
DF, Hidalgo, Morelos, estado de México, Tlaxcala, Puebla y Querétaro. Con la finalidad de comprobar nuestros resultados con los
resultados de INEGI, se consultaron distintos trabajos, que emplearon para su analisis los datos de la muestra censal de 2000:
Sobrino (2003), Delgado (2007), Rivera (2008) y del grupo interinstitucional CONAPO, SEDESOL, INEGI (2004), con el trabajo del grupo
interdisciplinario y el de Sobrino, fue posible comparar algunos de los resultados de nuestro trabajo de investigacién, inclusive se
encontraron algunas coincidencias en los resultados; con los trabajos de Delgado y Rivera, no fue posible comparar sus resultados
por la diferencia de escalas geograficas, sin embargo se coincide con estos trabajos en cuanto a la problematica que sefalan en
relacion a la falta de informacién en los datos de la muestra censal. En el siguiente cuadro, se muestran las diferencias de poblacion
entre los resultados del INEGI con los de nuestra investigacion.

Poblacién ocupada

INEGI, 2001 En este trabajo Diferencia
RCM 12,341,021 12,341,075 54
DF 3,671,615 3,671,925 310
EDO. MEX. 4,768,600 4,768,609 9
HGO 750,486 750,379 -107
MOR. 580,970 580,948 -22
PUE. 1,753,738 1,753,634 -104
QRO. 481,320 481,308 -12
TLAX. 334,292 334,272 -20

Como se puede observar, en el total de poblacién la diferencia es minima, la diferencia es mayor entre el DF, Hidalgo y Puebla. A
continuacién, se presentan la informaciéon por entidad federativa, de acuerdo con los datos utilizados en este trabajo de
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investigacion. En la segunda parte, de este anexo, se muestra la informacidn del apartado Informacién del analisis de apartado 2.5.3
del Capitulo II. Centralidad y dependencia’.

Entidad Poblacién Ocupada % Poblaciéon Ocupada %
PUEBLA 1,641,831 93.6 DF 3,154,819 85.9
DF 12,096 0.7 EDO. MEX 125,375 3.4
MOR. 946 0.1 MOR. 2,450 0.1
EDO. MEX 7,469 0.4 PUE 1,393 0.0
HGO 1,164 0.1 HGO 2,236 0.1
TLAX 7,356 0.4 TLAX 440 0.0
QRO. 187 0.0 QRO. 842 0.0
RESTO ENTIDADES 15,878 0.9 RESTO ENTIDADES 8,211 0.2
EN EL EXTRANJERO 1,226 0.1 EN EL EXTRANJERO 2,654 0.1
SIN ESP. 65,481 3.7 SIN ESP. 373,505 10.2
Total 1,753,634 100.0 Total 3,671,925 100.0
Entidad Poblacién Ocupada % Entidad Poblaciéon Ocupada %
EDO. MEX 3,398,661 71.3 HGO 681,286 90.8
DF 1,030,255 21.6 EDO. MEX 16,195 2.2
MOR. 3,426 0.1 MOR. 241 0.0
PUE 4,061 0.1 PUE 1,355 0.2
HGO 19,119 0.4 DF 15,224 2.0
TLAX 1,197 0.0 TLAX 843 0.1
QRO. 4,699 0.1 QRO. 1,879 0.3
RESTO ENTIDADES 21,652 0.5 RESTO ENTIDADES 7,422 1.0
EN EL EXTRANJERO 4,462 0.1 EN EL EXTRANJERO 1,808 0.2
SIN ESP. 281,077 5.9 SIN ESP. 24,126 3.2
Total 4,768,609 100.0 Total 750,379 100.0

! Elaboracién propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodoldgica de Andalucia para
delimitar areas metropolitanas (Feria y Susino, 2005)
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Entidad Poblaciéon Ocupada %
MORELOS 542,820 93.4
DF 9,258 1.6
EDO. MEX 4,512 0.8
TLAX 178 0.0
PUE 1,305 0.2
HGO 54 0.0
QRO. 57 0.0
RESTO ENTIDADES 2,890 0.5
EN EL EXTRANJERO 707 0.1
SIN ESP. 19,167 3.3
Total 580,948 100.0

Entidad Poblacién Ocupada %
TLAXCALA 280,545 83.9
DF 4,388 13
EDO. MEX 3,133 0.9
MOR. 63 0.0
PUE 31,131 9.3
HGO 727 0.2
QRO. 90 0.0
RESTO ENTIDADES 1,970 0.6
EN EL EXTRANJERO 301 0.1
SIN ESP. 11,924 3.6
Total 334,272 100.0
Entidad Poblacion Ocupada %
Queretaro 438,449 91.1
DF 2,395 0.5
MOR. 1 0.0
PUE 30 0.0
HGO 435 0.1
TLAX 15 0.0
EDO. MEX 511 0.1
RESTO ENTIDADES 3,820 0.8
EN EL EXTRANJERO 1,487 0.3
SIN ESP. 34,165 7.1
Total 481,308 100.0
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Segunda parte.

Hidalgo
. . Municipios  Poblacién ocupada
Municipios centrales exclusivos . .
dependientes que recibe

13003 ACTOPAN 3 3,119
13028 HUEJUTLA DE REYES 1 151
13030 IXMIQUILPAN 1 510
13048 PACHUCA DE SOTO 10 8,217
13063 TEPEJI DEL RIO 1 1,701
13069 TIZAYUCA 1 409
13077 TULANCINGO DE BRAVO 5,865
13081 ZACUALTIPAN DE ANGELES 1 191
Total 23 20,163

Municipios con centralidad y Municipios  Poblacion ocupada
dependencia dependientes que recibe
13005 1 232
13008 APAN 1 189
13010 ATITALAQUIA 2 1,022
13051 MINERAL DE LA REFORMA 1 189
13061 TEPEAPULCO 3 2,523
13076 TULA DE ALLENDE 6 2,659
13082 ZAPOTLAN DE JUAREZ 1 927
Total 14 7,741
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Poblacion ocupada

0,
Municipios centrales Municipios dependientes Absolutos %
13003 ACTOPAN 13009 ARENAL, EL 1,583 35.9
13054 SAN SALVADOR 1,310 12.9
13055 SANTIAGO DE ANAYA 226 5.2
13028 HUEJUTLA DE REYES 13032 JALTOCAN 151 5.3
13030 IXMIQUILPAN 13015 CARDONAL 510 12.3
13048 PACHUCA DE SOTO 13005 AJACUBA 215 5.0
13022 EPAZOYUCAN 1,037 28.8
13038 MINERAL DEL CHICO 456 22.9
13039 MINERAL DEL MONTE 976 24.0
13045 OMITLAN DE JUAREZ 192 9.0
13051 MINERAL DE LAR. 1,947 12.2
13052 SAN AGUSTIN 2,046 25.1
13066 VILLA DE TEZONTEPEC 168 5.2
13082 ZAPOTLAN 499 10.1
13083 ZEMPOALA 681 7.7
13063 TEPEJI DEL RiO 13076 TULA DE ALLENDE 1,701 5.9
13069 TIZAYUCA 13075 TOLCAYUCA 409 10.1
13077 TULANCINGO 13001 ACATLAN 345 6.7
13016 CUAUTEPEC DE H. 1,331 10.1
13035 METEPEC 207 5.3
13056 SANTIAGO TUL. 3,593 35.2
13057 SINGUILUCAN 389 10.8
13081 ZACUALTIPAN 13036 SAN AGUSTIN M. 191 7.0
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Tlaxcala
L Poblacién
_— . Municipios
Municipios centrales exclusivos . ocupada que
dependientes .

recibe

29005 APIZACO 14 6,928
29006 CALPULALPAN 3 497
29013 HUAMANTLA 3 885
29015 IXTACUIXTLA 3 763

29033 TLAXCALA 17 8,074
29034 TLAXCO 1 268
29041 PAPALOTLA 2 505
29044 ZACATELCO 4 557

Total 47 18,477

Poblacié

Municipios con centralidad y Municipios clon
. . ocupada que
dependencia dependientes .

recibe

29010 CHIAUTEMPAN 6 2,748
29021 NANACAMILPA 1 103
29028 TEOLOCHOLCO 3 508
29031 TETLA 5 915
29039 XALOZTOC 1 92
29056 SANTA ANA 2 286

Total 18 4,652
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Poblacion ocupada

Municipios centrales Municipios dependientes Absolutos %
29005 APIZACO 29001 AMAXAC 277 11.0
29003 ATLANGATEPEC 98 6.9
29009 CUAXOMULCO 332 25.5
29011 MUNOZ DE D.A. 73 5.3
29026 SANTA CRUZ 337 7.9
29030 TERRENATE 344 11.0
29031 TETLA 1,242 18.4
29035 TOCATLAN 236 16.3
29038 TZOMPANTEPEC 976 32.6
29039 XALOZTOC 692 13.6
29040 XALTOCAN 218 11.6
29043 YAUHQUEMECAN 1,628 21.6
29052 SAN JOSE TEACALCO 387 22.1
29055 SAN LUCAS TECOPILCO 88 12.5
29006 CALPULALPAN 29020 SANCTORUM 116 6.5
29021 NANACAMILPA 312 5.9
29045 BENITO JUAREZ 69 5.2
29013 HUAMANTLA 29004 ALTZAYANCA 454 10.6
29008 CUAPIAXTLA 285 7.3
29016 IXTENCO 146 7.3
29015 IXTACUIXTLA 29019 TEPETITLA 269 5.5
29024 PANOTLA 347 5.1
29056 SANTA ANA 147 9.3
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Poblacion ocupada

Municipios centrales Municipios dependientes Absolutos %
29033 TLAXCALA 29001 AMAXAC 302 12.0
29002 APETATITLAN 390 9.5
29010 CHIAUTEMPAN 2,324 12.0
29018 CONTLA 810 7.8
29024 PANOTLA 923 13.5
29026 SANTA CRUZ 430 10.1
29028 TEOLOCHOLCO 282 5.3
29029 TEPEYANCO 418 15.6
29032 TETLATLAHUCA 176 53
29036 TOTOLAC 713 13.1
29039 XALOZTOC 314 6.2
29040 XALTOCAN 107 5.7
29048 MAGDALENA TLALT. 402 9.5
29049 SAN DAMIAN TEXOLOC 201 194
29050 SAN FRANCISCOT. 143 5.5
29051 SAN JERONIMO ZACUALPAN 52 5.3
29056 SANTA ANA 87 5.5
29034 TLAXCO 29003 ATLANGATEPEC 268 18.8
29041 PAPALOTLA 29042 XICOHTZINCO 268 8.8
29058 SANTA CATARINA 237 15.3
29044 ZACATELCO 29051 SAN JERONIMO ZACUALPAN 73 7.4
29054 SAN LORENZO AXOCOMANITL, 171 14.4
29058 SANTA CATARINA 115 7.4
29059 SANTA CRUZ QUILEHTLA 198 11.2
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ANEXO METODOLOGICO

Morelos
. Poblacion
. . Municipios
Municipios centrales exclusivos . ocupada que
dependientes .

recibe
17005  COATLAN DEL RIO 1 112
17006 CUAUTLA 4 7,040
17007 CUERNAVACA 11 43,353
Total 16 50,505

L . L Poblacién
Municipios con centralidad y Municipios
. . ocupada que
dependencia dependientes .

recibe
17011 JIUTEPEC 1 1,952
17012 JOJUTLA 2 2,604
17015  MIACATLAN 1 142
17018 TEMIXCO 1 794
17029 YAUTEPEC 1 358
17030 YECAPIXTLA 1 325
17031 ZACATEPEC 1 1,070
Total 8 7,245
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ANEXO METODOLOGICO

Poblacién ocupada

Municipios centrales Municipios dependientes Absolutos %
17005 COATLAN 17021 TETECALA 112 5.2
17006  CUAUTLA 17004  AYALA 4,291 18.2

17010 JANTETELCO 237 5.6
17030  YECAPIXTLA 2,192 19.1
17033 TEMOAC 320 7.9
17007 CUERNAVACA 17008 EMILIANO ZAPATA 4,878 23.2
17009 HUITZILAC 1,018 19.2
17011 JIUTEPEC 17,313 26.8
17015 MIACATLAN 485 7.0
17017 PUENTE DE IXTLA 2,619 14.7
17018 TEMIXCO 8,045 26.2
17020 TEPOZTLAN 834 7.0
17024  TLALTIZAPAN 968 7.0
17028 XOCHITEPEC 3,278 22.3
17029 YAUTEPEC 2,916 10.2
17031  ZACATEPEC 999 8.2
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ANEXO METODOLOGICO

Puebla
- Poblacidn
. . Municipios
Municipios centrales exclusivos . ocupada que
dependientes .

recibe
21003 ACATLAN 3 237
21004 ACATZINGO 1 232
21010 AJALPAN 4 2,146
21019 ATLIXCO 1 121
21085 IZUCAR DE MATAMOROS 5 506
21113 PIAXTLA 1 29
21114 PUEBLA 19 18,307
21117 RAFAEL LARA GRAJALES 2 758
21132 SAN MARTIN TEXMELUCAN 4 1,447
21136 SAN MIGUEL XOXTLA 1 141
21144 SAN SALVADOR HUIXCOLOTLA 1 146
21156 TEHUACAN 12 7,821
21169 TEPEXI DE RODRIGUEZ 2 291
21171 TEPEYAHUALCO 1 105
21174 TEZIUTLAN 4 5,405
21209 ZAPOTITLAN 1 117
Total 62 37,809

- Poblacidn
. . . Municipios
Municipios con centralidad y dependencia dependientes ocupaqa que

recibe
21140 SAN PEDRO CHOLULA 3 501
21141 SAN PEDRO YELOIXTLAHUACA 1 74
21164 TEPEACA 3 908
21176 TILAPA 1 129
Total 8 1,612
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ANEXO METODOLOGICO

Poblacion ocupada

0,

Municipios centrales Municipios dependientes Absolutos %
21003 ACATLAN 21139 SAN PABLO ANICANO 88 9.5
21141 SAN PEDRO YELOIXTLAHUACA 65 6.6
21196 XAYACATLAN DE BRAVO 84 16.4
21004 ACATZINGO 21065 GENERAL FELIPE ANGELES 232 5.8
21010 AJALPAN 21013 ALTEPEXI 693 10.9
21035 COXCATLAN 563 11.8
21129 SAN JOSE MIAHUATLAN 450 13.6
21214 ZINACATEPEC 440 8.4
21019 ATLIXCO 21148 SANTA ISABEL CHOLULA 121 5.7
21085 1IZUCAR DE M. 21007 AHUATLAN 26 5.7
21062 EPATLAN 110 12.3
21133 SAN MARTIN TOTOLTEPEC 13 6.9
21176 TILAPA 214 8.9
21201 XOCHILTEPEC 143 14.7
21113 PIAXTLA 21009 AHUEHUETITLA 29 8.0
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ANEXO METODOLOGICO

Poblacion ocupada

Municipios centrales Municipios dependientes Absolutos %
21114 PUEBLA 21001 ACAJETE 997 9.2
21015 AMOZOC 3,615 17.6
21034 CORONANGO 740 9.6
21038 CUAPIAXTLA DE MADERO 93 5.3
21040 CUAUTINCHAN 273 13.5
21041 CUAUTLANCINGO 2,399 16.5
21090 JUAN C. BONILLA 257 6.1
21097 MIXTLA 37 6.7
21104 NOPALUCAN 648 12.9
21106 OCOYUCAN 489 8.6
21115 QUECHOLAC 632 6.7
21119 SAN ANDRES CHOLULA 1,617 9.1
21125 SAN GREGORIO ATZOMPA 131 5.8
21128 SAN JOSE CHIAPA 215 11.0
21138 SAN NICOLAS 241 6.8
21140 SAN PEDRO CHOLULA 4,525 134
21163 TEPATLAXCO DE HIDALGO 357 12.9
21164 TEPEACA 934 5.2
21181 TLALTENANGO 107 8.3
21117 RAFAEL LARA 21104 NOPALUCAN 602 12.0
21128  SAN JOSE CHIAPA 156 8.0
21132 SAN MARTIN T. 21048 CHIAUTZINGO 315 7.0
21122 SAN FELIPE TEOTLALCINGO 260 10.6
21134 SAN MATIAS TLALANCALECA 352 6.6
21143 SAN SALVADOR EL VERDE 520 8.5
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ANEXO METODOLOGICO

Poblacién ocupada

)
Municipios centrales Municipios dependientes Absolutos %
21136 SAN MIGUEL XOXTLA 21181 TLALTENANGO 141 10.9
21144 SAN SALVADOR 21038 CUAPIAXTLA DE MADERO 146 8.3
21156 TEHUACAN 21013 ALTEPEXI 914 14.4
21035 COXCATLAN 344 7.2
21046 CHAPULCO 576 33.3
21063 ESPERANZA 450 10.9
21099 CANADA MORELOS 541 9.7
21103 NICOLAS BRAVO 692 41.8
21120 SAN ANTONIO CANADA 459 38.7
21124 SAN GABRIEL CHILAC 494 10.8
21149 SANTIAGO MIAHUATLAN 1,918 37.8
21161 TEPANCO DE LOPEZ 637 11.3
21177 TLACOTEPEC 723 6.0
21203 XOCHITLAN 73 5.4
21169 TEPEXI DE RODRIGUEZ 21082 IXCAQUIXTLA 150 6.9
21147 SANTA INES AHUATEMPAN 141 6.3
21171 TEPEYAHUALCO 21079 HUITZILTEPEC 105 8.3
21174 TEZIUTLAN 21017 ATEMPAN 434 8.5
21054 CHIGNAUTLA 1,938 25.4
21173 TETELES 100 5.5
21199 XIUTETELCO 2,933 27.9
21209 ZAPOTITLAN 21018 ATEXCAL 117 13.0
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ANEXO METODOLOGICO

Querétaro
A Poblacidn
- . Municipios
Municipios centrales exclusivos . ocupada que
dependientes .
recibe
22009 JALPAN DE SERRA 1 272
22014 QUERETARO 6 9,097
22016 SAN JUAN DEL RiO 2 3,871
Total 9 13,240
- . _— Poblacidn
Municipios con centralidad y Municipios
. . ocupada que
dependencia dependientes .
recibe
22011 MARQUES, EL 1(*) 1,276

(*) Municipio Pedro Escobedo, la poblacion representa el 8.5%
de la poblacidn ocupada total del municipio

Poblacién ocupada

0,

Municipios centrales Municipios dependientes Absolutos %
22009 JALPAN DE SERRA 22002 PINAL DE AMOLES 272 6.6
22014 QUERETARO 22018 TOLIMAN 874 24.7
22011  MARQUES, EL 3,423 17.9
22006 CORREGIDORA 2,842 12.2
22008 HUIMILPAN 409 9.2
22012 PEDRO ESCOBEDO 990 6.6
22005 COLON 559 6.3
22016 SAN JUAN DELRIO 22017 TEQUISQUIAPAN 2,391 14.4
22012 PEDRO ESCOBEDO 1,480 9.8
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ANEXO METODOLOGICO

Estado de México

L . Municipios Poblacion
Municipios centrales exclusivos . ocupada que
dependientes .
recibe
15009 AMECAMECA 1 221
15014 ATLACOMULCO 3 4,236
15025 CHALCO 4 3,619
15030 CHICONCUAC 3 2,137
15033 ECATEPEC DE MORELOS 7 17,065
15040 IXTAPAN DE LA SAL 1 203
15045 JILOTEPEC 3 1,057
15057 NAUCALPAN DE JUAREZ 6 46,789
15058 NEZAHUALCOYOTL 1 15,956
15068 OZUMBA 1 642
15082 TEJUPILCO 1 76
15086 TEMASCALTEPEC 1 90
15097 TEXCALTITLAN 1 198
15099 TEXCOCO 5 4,927
15101 TIANGUISTENCO 6 1,559
15104 TLALNEPANTLA DE BAZ 7 75,997
15106 TOLUCA 20 64,074
15110 VALLE DE BRAVO 2 590
15120 ZUMPANGO 1 426
Total 74 239,641
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ANEXO METODOLOGICO

Municipios con centralidad y Municipios Poblacion
. . ocupada que
dependencia dependientes .
recibe
15012 ATIZAPAN 1 8,056
15020 COACALCO 1 1,715
15024 CUAUTITLAN 5 9,989
15042 XTLAHUACA 1 1,523
15048 JOCOTITLAN 1 4,192
15051 LERMA 4 8,156
15060 NICOLAS ROMERO 1 194
15081 TECAMAC 1 578
15092 TEOTIHUACAN 1 430
15093 TEPETLAOXTOC 1 64
15095 TEPOTZOTLAN 1 1,244
15109 TULTITLAN 3 8,552
15121 CUAUTITLAN IZCALLI 6 14,687
Total 27 44,693
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ANEXO METODOLOGICO

Poblacion ocupada

o o . Absolutos %
Municipios centrales Municipios dependientes

15009 AMECAMECA 15017 AYAPANGO 221 10.7
15014 ATLACOMULCO 15001 ACAMBAY 1,148 7.3
15048 JOCOTITLAN 2,249 12.8

15064 ORO, EL 839 10.7

15025 CHALCO 15022 COCOTITLAN 834 23.5
15083 TEMAMATLA 539 17.6

15089 TENANGO DEL AIRE 295 10.4

15103 TLALMANALCO 1,951 13.7

15030 CHICONCUAC 15011 ATENCO 1,022 8.7
15028 CHIAUTLA 1,047 134

15069 PAPALOTLA 68 5.6

15033 ECATEPEC 15002 ACOLMAN 2,311 11.2
15011 ATENCO 784 6.6

15020 COACALCO 6,243 6.7

15059 NEXTLALPAN 417 6.3

15081 TECAMAC 5,666 9.7

15092 TEOTIHUACAN 863 5.6

15100 TEZOYUCA 781 12.5

15040 IXTAPAN 15107 TONATICO 203 6.1
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ANEXO METODOLOGICO

Poblacion ocupada

L o . Absolutos %
Municipios centrales Municipios dependientes
15045 JILOTEPEC 15026 CHAPA DE MOTA 347 6.3
15079 SOYANIQUILPAN DE JUAREZ 309 11.3
15102 TIMILPAN 401 9.7
15057 NAUCALPAN 15013  ATIZAPAN DE ZARAGOZA 15,261 9.1
15037 HUIXQUILUCAN 4,627 6.6
15046 JILOTZINGO 1,969 36.1
15060 NICOLAS ROMERO 8,117 8.7
15109 TULTITLAN 7,748 5.1
15121 CUAUTITLAN IZCALLI 9,067 5.4
15058 NEZAHUALCOYOTL 15031 CHIMALHUACAN 15,956 10.0
15068 0OZUMBA 15015 ATLAUTLA 642 7.8
15082 TEJUPILCO 15077 SAN SIMON DE GUERRERO 76 6.5
15086 TEMASCALTEPEC 15077 SAN SIMON DE GUERRERO 90 7.7
15097 TEXCALTITLAN 15004 ALMOLOYA DE ALQUISIRAS 198 6.0
15099 TEXCOCO 15011 ATENCO 1,290 10.9
15028 CHIAUTLA 1,206 15.5
15069 PAPALOTLA 234 19.2
15093 TEPETLAOXTOC 1,687 21.8
15100 TEZOYUCA 510 8.2
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ANEXO METODOLOGICO

Poblacion ocupada

o o . Absolutos %
Municipios centrales Municipios dependientes

15110 VALLE DE BRAVO 15007 AMANALCO 230 5.3

15032 DONATO GUERRA 360 8.4

15120 ZUMPANGO 15059 NEXTLALPAN 426 6.4
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Anexo 1.1.
Matriz de movilidad metropolitana del Valle de México (Distrito Federal, Estado de Hidalgo, Estado de México)

Municipios de destino

- ) DISTRITO  VILLA DE ATIZAPAN COACALCO DE .
Municipios de origen FEDERAL  TEZONTEpec TZAYUCA ACOLMAN AMECAMECA ATENCO  DE AXAPUSCO CAPULHUAC oo - oo COCOTITLAN  COYOTEPEC
ZARAGOZA

9999 DISTRITO FEDERAL 3,226,875 12 237 290 78 30 1,472 697

13066 VILLA DE TEZONTEPEC 597 2,186 69 3 6 2

13069 TIZAYUCA 1,123 9 13,160 12 53

15002 ACOLMAN 3,055 11,965 9% 7 160 95

15009 AMECAMECA 1,853 2 10,909 12

15011 ATENCO 1,010 27 241 6,565 23

15013 ATIZAPAN DE ZARAGOZA 33,640 16 82,351 52 271

15016 AXAPUSCO 824 114 L)) 9 3,686

15019 CAPULHUAC 1,808 2 10 5,564 2

15020 COACALCO DE BERRIOZABAL 28,923 72 136 2 249 35,598

15022 COCOTITLAN 552 16 1,429

15023 COYOTEPEC 466 4 4,342
15024 CUAUTITLAN 3,870 100 131

15025 CHALCO 21,081 8 176 20 3 73

15028 CHIAUTLA 639 4 76 56 4

15029 CHICOLOAPAN 8,020 6 20

15031 CHIMALHUACAN 55,880 27 21 77 5

15033 ECATEPEC DE MORELOS 195,459 475 667 10 533 3,698 20
15036 HUEYPOXTLA 957 1,356 4

15037 HUIXQUILUCAN 23,089 121 8 20 24

15038 ISIDRO FABELA 181 72 5

15039 IXTAPALUCA 33,561 60 4 53 2 25

15043 XALATLACO 811 2

15044 JALTENCO 2,985 16 29 353

15046 JILOTZINGO 514 10 3

15051 LERMA 4,517 5 8 11
15053 MELCHOR OCAMPO 872 23 56 5
15057 NAUCALPAN DE JUAREZ 85,524 33 845 29 8 229

15058 NEZAHUALCOYOTL 193,314 69 76 59 21 339 112 24

15059 NEXTLALPAN 794 4 1 8
15060 NICOLAS ROMERO 12,328 66 4,415 40 34
15062 OCOYOACAC 1,216 8 316

15067 OTZOLOTEPEC 1,519 6

15069 PAPALOTLA 79 8

15070 PAZ, LA 27,112 14 51 13
15074 SAN FELIPE DEL PROGRESO 5,265 97 7

15081 TECAMAC 11,397 1,190 91 16 54 361

15083 TEMAMATLA 671 18 26

15084 TEMASCALAPA 829 4 1,518 34 14

15089 TENANGO DEL AIRE 361 4 63 4 14

15091 TEOLOYUCAN 1,112 1 81 14 470
15092 TEOTIHUACAN 1,575 14 743 2 6 2

15093 TEPETLAOXTOC 457 10 38 6

15095 TEPOTZOTLAN 1,561 12 51 13
15099 TEXCOCO 7,858 37 136 64 267 107 16 31

15100 TEZOYUCA 854 19 411 1 152 35

15103 TLALMANALCO 2,368 4 630 4

15104 TLALNEPANTLA DE BAZ 94,807 14 61 9 1,195 10 1 1
15108 TULTEPEC 4,356 2 24 1,715 2
15109 TULTITLAN 31,020 109 84 304 4,208 89
15114 VILLA VICTORIA 2,812 23

15115 XONACATLAN 871 3 11

15120 ZUMPANGO 3,101 27 1,262 10 114

15121 CUAUTITLAN IZCALLI 32,568 9 2 22 378 488 61
15122 VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 50,809 76 106 30 14
Total 4,229,700 2,361 19831 15174 12,228 7,314 93,154 4,023 5,968 48,934 1,582 5,069

Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodoldgica de
Andalucia para delimitar areas metropolitanas (Feria y Susino, 2005).
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Anexo 1.1.

Matriz de movilidad metropolitana del Valle de México (Distrito Federal, Estado de Hidalgo, Estado de México)

Municipios de destino

Municipios de origen CHALCO  CHIAUTLA CHICOLOAPAN  CHIMALHUACAN ECATEPEC DE HUEYPOXTLA  HUIXQUILUCAN ISIDRO IXTAPALUCA XALATLACO JALTENCO
MORELOS FABELA
9999 DISTRITO FEDERAL 4,328 35 291 984 15,822 26 2,490 1,365 81 19

13066 VILLA DE TEZONTEPEC 13

13069 TIZAYUCA 4 739 62

15002 ACOLMAN 37 2,311 21

15009 AMECAMECA 571 18 12 24 14 208

15011 ATENCO 2 87 50 784 5 5

15013 ATIZAPAN DE ZARAGOZA 73 39 687 373 1 39

15016 AXAPUSCO 70

15019 CAPULHUAC 171 39 17

15020 COACALCO DE BERRIOZABAL 64 6,243 106 29 42
15022 COCOTITLAN 834 32 133

15023 COYOTEPEC 3 21

15024 CUAUTITLAN 5 10 130 5

15025 CHALCO 43,056 19 71 1,239 7 1,906

15028 CHIAUTLA 38 4,137 20 33 166 3

15029 CHICOLOAPAN 86 14,107 704 26 84

15031 CHIMALHUACAN 308 20 585 71,880 1,064 118 340

15033 ECATEPEC DE MORELOS 319 219 326,707 112 207 55
15036 HUEYPOXTLA 4 409 4,993 4

15037 HUIXQUILUCAN 245 39,512

15038 ISIDRO FABELA 4 10 1,767

15039 IXTAPALUCA 2,153 163 236 582 33 49,456

15043 XALATLACO 8 7 1 3,098

15044 JALTENCO 558 26 12 5,082
15046 JILOTZINGO 7 6 6

15051 LERMA 13 8 70

15053 MELCHOR OCAMPO 67

15057 NAUCALPAN DE JUAREZ 116 28 1,614 11 2,556 21 6

15058 NEZAHUALCOYOTL 1,700 96 138 2,932 10,677 75 904

15059 NEXTLALPAN 417 8 149
15060 NICOLAS ROMERO 294 125 15 12

15062 OCOYOACAC 8 118 93 48

15067 OTZOLOTEPEC 56 10 28

15069 PAPALOTLA 8 37 12 2 18 1

15070 PAZ, LA 603 355 1,006 1,100 32 899

15074 SAN FELIPE DEL PROGRESO 37 99 40

15081 TECAMAC 60 5,666 19 19 45
15083 TEMAMATLA 539 17 64

15084 TEMASCALAPA 386

15089 TENANGO DEL AIRE 295 6 4 16 53

15091 TEOLOYUCAN 12 1

15092 TEOTIHUACAN 2 10 863

15093 TEPETLAOXTOC 13 141 10 21 93 3

15095 TEPOTZOTLAN 14 70 8

15099 TEXCOCO 203 152 200 433 661 33 17 22 106

15100 TEZOYUCA 6 105 6 11 781 7 7

15103 TLALMANALCO 1,951 8 96 431

15104 TLALNEPANTLA DE BAZ 52 22 23 3,924 10 278 24 11
15108 TULTEPEC 28 959 6 33
15109 TULTITLAN 41 4,594 45 57 212
15114 VILLA VICTORIA 10 42 3

15115 XONACATLAN 24 5

15120 ZUMPANGO 594 142 125
15121 CUAUTITLAN IZCALLI 34 15 1,369 98 80

15122 VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 1,528 42 125 1,537 17 1,461
Total 59,095 4,847 15,994 78,921 394,133 5,289 46,434 1,859 57,942 3,223 5,773

Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodoldgica de
Andalucia para delimitar areas metropolitanas (Feria y Susino, 2005).
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Anexo 1.1.
Matriz de movilidad metropolitana del Valle de México (Distrito Federal, Estado de Hidalgo, Estado de México)

Municipios de destino

< SAN FELIPE
Municipios de origen LERMA MELCHOR NAUCf\LPAN NEZAHUALCOYOTL NEXTLALPAN NICOLAS OCOYOACAC OTZOLOTEPEC PAPALOTLA PAZ, LA DEL TECAMAC
OCAMPO  DE JUAREZ ROMERO
PROGRESQ

9999 DISTRITO FEDERAL 428 72 34,526 16,196 258 197 26 3,177 62 485
13066 VILLA DE TEZONTEPEC 6 6
13069 TIZAYUCA 24 12 293
15002 ACOLMAN 155 19 20 48
15009 AMECAMECA 54 89 92

15011 ATENCO 2 8 20 5 30 47
15013 ATIZAPAN DE ZARAGOZA 36 2 15,261 339 1,207 151 22
15016 AXAPUSCO 26 2 23
15019 CAPULHUAC 161 183 11 91 1 38

15020 COACALCO DE BERRIOZABAL 55 4,360 283 34 45 92
15022 COCOTITLAN 24 11 116

15023 COYOTEPEC 44 150 28

15024 CUAUTITLAN 184 948 36 12 32

15025 CHALCO 294 890 36 15 584 23
15028 CHIAUTLA 29 14 29 25

15029 CHICOLOAPAN 323 965 1,084

15031 CHIMALHUACAN 1,607 15,956 52 2,526 16

15033 ECATEPEC DE MORELOS 12 5,195 5,544 34 72 269 1,780
15036 HUEYPOXTLA 18 29 8 60 186
15037 HUIXQUILUCAN 83 4,627 73 70 13
15038 ISIDRO FABELA 4 103 9 194

15039 IXTAPALUCA 3 507 2,080 17 1,713 2
15043 XALATLACO 20 10 14 24 14

15044 JALTENCO 19 424 2 281 332
15046 JILOTZINGO 3 1,969 19 63

15051 LERMA 19,800 307 372 5 10

15053 MELCHOR OCAMPO 32 6,558 193 7

15057 NAUCALPAN DE JUAREZ 60 210,883 413 172 96 336 39
15058 NEZAHUALCOYOTL 30 3,215 210,262 67 34 1,370 27
15059 NEXTLALPAN 29 12 4,351 11 202
15060 NICOLAS ROMERO 35 4 8,117 145 42,749 129 12
15062 OCOYOACAC 1,213 62 10,629 89

15067 OTZOLOTEPEC 740 167 13 24 7,426 1 6

15069 PAPALOTLA 1 647 2 1
15070 PAZ, LA 309 3,041 8 35,052 30
15074 SAN FELIPE DEL PROGRESO 356 29 9 23,484

15081 TECAMAC 29 311 137 27 46 35,532
15083 TEMAMATLA 9 6 30

15084 TEMASCALAPA 13 5 16 578
15089 TENANGO DEL AIRE 12 11

15091 TEOLOYUCAN 64 263 7
15092 TEOTIHUACAN 2 8 44 10 8 2 524
15093 TEPETLAOXTOC 5 20 260 4 10
15095 TEPOTZOTLAN 5 447 4 34

15099 TEXCOCO 467 527 21 22 138 69 36
15100 TEZOYUCA 39 64 6 28
15103 TLALMANALCO 92 106 84

15104 TLALNEPANTLA DE BAZ 91 30 13,198 661 270 46 123 145
15108 TULTEPEC 74 157 1,186 4 35 70 38
15109 TULTITLAN 423 88 7,748 270 23 18 153
15114 VILLA VICTORIA 81 57 7 9 33

15115 XONACATLAN 606 316 1 11 152 10 11

15120 ZUMPANGO 43 378 76 113 49 47 568
15121 CUAUTITLAN IZCALLI 53 165 9,067 117 158 29 209 63
15122 VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 31 440 2,290 838
Total 24,046 7,504 328,529 260,899 4,837 45,504 11,615 7,612 1,096 48,623 23,606 41,345

Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodoldgica de 186
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Anexo 1.1.
Matriz de movilidad metropolitana del Valle de México (Distrito Federal, Estado de Hidalgo, Estado de México)

Municipios de destino

Municipios de origen TEMAMATLA  TEMASCALAPA LZT?\T;O TEOLOYUCAN  TEOTIHUACAN TEPETLAOXTOC TEPOTZOTLAN TEXCOCO  TEZOYUCA TLALMANALCO
9999 DISTRITO FEDERAL 24 16 82 179 343 2,431 12 92
13066 VILLA DE TEZONTEPEC 7 3
13069 TIZAYUCA 28 8

15002 ACOLMAN 13 760 18 442 270

15009 AMECAMECA 26 12 28 494
15011 ATENCO 16 1,290 177

15013 ATIZAPAN DE ZARAGOZA 9 82 169 258

15016 AXAPUSCO 6 35 39 18

15019 CAPULHUAC 20

15020 COACALCO DE BERRIOZABAL 16 51 62 100 260 17

15022 COCOTITLAN 61 12 7 15 8 54
15023 COYOTEPEC 184 1,244 3

15024 CUAUTITLAN 146 573 5

15025 CHALCO 145 28 22 170 319
15028 CHIAUTLA 28 44 1,206 103

15029 CHICOLOAPAN 648

15031 CHIMALHUACAN 23 118 911 18

15033 ECATEPEC DE MORELOS 44 69 184 122 979 32 10
15036 HUEYPOXTLA 16 33 28

15037 HUIXQUILUCAN 16 48

15038 ISIDRO FABELA 2

15039 IXTAPALUCA 45 11 12 399 11 40
15043 XALATLACO

15044 JALTENCO 15 24

15046 JILOTZINGO 3 1

15051 LERMA 10

15053 MELCHOR OCAMPO 94 89 10

15057 NAUCALPAN DE JUAREZ 51 19 245 86

15058 NEZAHUALCOYOTL 138 1,091

15059 NEXTLALPAN 15 19 4 8 12

15060 NICOLAS ROMERO 46 161 43

15062 OCOYOACAC

15067 OTZOLOTEPEC

15069 PAPALOTLA 1 64 234 3

15070 PAZ, LA 8 16 15 528

15074 SAN FELIPE DEL PROGRESO 24 7 4

15081 TECAMAC 24 124 19 162

15083 TEMAMATLA 1,557 1 15 3 2 8
15084 TEMASCALAPA 4,622 82 15

15089 TENANGO DEL AIRE 64 1,771 3 1 14
15091 TEOLOYUCAN 11,154 22 1,102

15092 TEOTIHUACAN 10,256 141 22

15093 TEPETLAOXTOC 5 8 4,427 13 1,687 11

15095 TEPOTZOTLAN 168 13 12,373 17

15099 TEXCOCO 129 240 98 52,809 63

15100 TEZOYUCA 31 5 2 510 2,721

15103 TLALMANALCO 19 7 27 7,768
15104 TLALNEPANTLA DE BAZ 54 55 35 157 126

15108 TULTEPEC 225 8 6

15109 TULTITLAN 17 111 207 24 484 276

15114 VILLA VICTORIA 6 8

15115 XONACATLAN 12

15120 ZUMPANGO 394 66 56

15121 CUAUTITLAN IZCALLI 548 51 2,086 238 5
15122 VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 19 19 17 267 28

Total 1,979 5,033 1,878 13,201 12,484 4,804 19,939 67,506 3,478 8,835

Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodoldgica de
Andalucia para delimitar areas metropolitanas (Feria y Susino, 2005).
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Anexo 1.1.
Matriz de movilidad metropolitana del Valle de México (Distrito Federal, Estado de Hidalgo, Estado de México)

Municipios de destino

. . . VILLA . CUAUTITLAN  VALLE DE CHALCO
os de origen TULTEPEC  TULTITLAN | "~ XONACATLAN ZUMPANGO - SOLIDARIDAD Total

9999 DISTRITO FEDERAL 156 1,449 24 9 277 3,247 709 3,342,544
13066 VILLA DE TEZONTEPEC 1 6 2,914
13069 TIZAYUCA 30 169 15,816
15002 ACOLMAN 13 31 6 19,902
15009 AMECAMECA 38 14,468
15011 ATENCO 10 36 24 5 10,582
15013 ATIZAPAN DE ZARAGOZA 46 1,598 46 3,233 165,125
15016 AXAPUSCO 9 17 6 4,991
15019 CAPULHUAC 85 1 32 8,306
15020 COACALCO DE BERRIOZABAL 394 4,825 33 1,029 91,467
15022 COCOTITLAN 7 63 3,394
15023 COYOTEPEC 135 27 1,466 9,462
15024 CUAUTITLAN 234 1,012 3 62 3,508 28,563
15025 CHALCO 22 20 595 71,641
15028 CHIAUTLA 4 6,678
15029 CHICOLOAPAN 54 28 26,663
15031 CHIMALHUACAN 67 106 39 46 6 156,233
15033 ECATEPEC DE MORELOS 224 1,806 193 909 44 565,932
15036 HUEYPOXTLA 8 64 387 4 8,761
15037 HUIXQUILUCAN 12 168 20 50 69,015
15038 ISIDRO FABELA 2 2 25 2,571
15039 IXTAPALUCA 2 51 30 209 93,625
15043 XALATLACO 7 4,072
15044 JALTENCO 2 476 230 79 11,750
15046 JILOTZINGO 15 12 5,268
15051 LERMA 36 23 113 25,373
15053 MELCHOR OCAMPO 293 818 82 1,549 12,830
15057 NAUCALPAN DE JUAREZ 28 770 92 21 1,318 317,456
15058 NEZAHUALCOYOTL 137 206 80 517 361 447,455
15059 NEXTLALPAN 12 3 426 12 6,575
15060 NICOLAS ROMERO 11 600 50 1,388 83,380
15062 OCOYOACAC 41 28 13,967
15067 OTZOLOTEPEC 5 1 8 471 35 10,625
15069 PAPALOTLA 3 2 1 1,133
15070 PAZ, LA 35 37 39 91 72,223
15074 SAN FELIPE DEL PROGRESO 8 14 29,496
15081 TECAMAC 48 183 1,024 111 57,535
15083 TEMAMATLA 24 3,008
15084 TEMASCALAPA 7 50 24 8,293
15089 TENANGO DEL AIRE 9 2,735
15091 TEOLOYUCAN 77 574 225 2,923 21,333
15092 TEOTIHUACAN 48 58 3 14,434
15093 TEPETLAOXTOC 8 7,267
15095 TEPOTZOTLAN 14 470 3,279 20,423
15099 TEXCOCO 18 51 13 43 37 65,926
15100 TEZOYUCA 19 10 15 5,968
15103 TLALMANALCO 75 13,873
15104 TLALNEPANTLA DE BAZ 124 2,708 28 2,794 262,148
15108 TULTEPEC 12,445 2,909 52 1,962 31,713
15109 TULTITLAN 562 72,883 202 3,340 149,537
15114 VILLA VICTORIA 3 11,147 14,288
15115 XONACATLAN 1 13 7,271 19 9,392
15120 ZUMPANGO 98 70 22,546 864 31,982
15121 CUAUTITLAN IZCALLI 343 4,085 84 92,624 162,161
15122 VALLE DE CHALCO SOLIDARIDAD 39 14 23 73 42,279 104,498
Total 15,517 98,410 11,223 8,021 26,548 126,666 44,554 6,746,770

Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodoldgica de
Andalucia para delimitar areas metropolitanas (Feria y Susino, 2005).
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Anexo 1.2

Matriz de movilidad metropolitana de Puebla-Tlaxcala

Municipios de destino

AN

Municipios de origen AMOZOC CUAUTLANCINGO PUEBLA f’ABLO TENANCINGO PAPALOTLA XICOHTZINCO ZACATELCO Total
21015 AMOZOC 16,287 3,615 2 1 19,905
21041 CUAUTLANCINGO 16 11,075 2,399 12 69 16 13,587
21114 PUEBLA 402 1,254 482,426 128 348 108 484,666
29025 SAN PABLO 0 5,303 8,676 98 98 14 64 14,253
29027 TENANCINGO 0 794 31 1,371 64 21 2,281
29041 PAPALOTLA 0 30 1,309 41 15 4,510 32 38 5,975
29042 XICOHTZINCO 12 21 558 19 268 1,682 99 2,659
29044 ZACATELCO 0 115 1,384 437 270 5,958 8,164
Total 16,717 12,495 497,788 8,897 1,496 5,795 1,998 6,304 551,490

Matriz de movilidad metropolitana de Pachuca de Soto, Hidalgo

Municipios de destino
MINERAL DEL MINERAL PACHUCA >AN
Municipios de origen EPAZOYUCAN CHICO DEL MONTE DE SOTO ¢LGUSTIN Total
AXIACA

13022 EPAZOYUCAN 2,146 1,037 3,183

13038 MINERAL DEL CHICO 1,482 456 1,938

13039 MINERAL DEL MONTE 11 2,927 976 3,914

13048 PACHUCA DE SOTO 93 65 203 87,450 291 88,102

13052 SAN AGUSTIN TLAXIACA 2,046 4,242 6,288

Total 2,239 1,558 3,130 91,965 4,533 103,425
Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodoldgica de 189

Andalucia para delimitar areas metropolitanas (Feria y Susino, 2005).



Anexo 1.2

Matriz de movilidad metropolitana de Cuernavaca, Morelos

Municipios de destino

EMILIANO PUENTE DE
Municipios de origen CUERNAVACA HUITZILAC  JIUTEPEC TEMIXCO XOCHITEPEC Total
ZAPATA IXTLA
17007 CUERNAVACA 125,901 173 173 4,209 104 1,135 275 131,970
17008 EMILIANO ZAPATA 4,878 12,684 6 1,952 35 284 134 19,973
17009 HUITZILAC 1,018 3,815 32 13 8 4,886
17011 JIUTEPEC 17,313 484 23 43,348 16 435 175 61,794
17017 PUENTE DE IXTLA 2,619 57 12,743 83 223 15,725
17018 TEMIXCO 8,045 494 511 81 20,311 445 29,887
17028 XOCHITEPEC 3,278 383 187 53 794 9,505 14,200
Total 163,052 14,218 4,017 50,296 13,032 23,055 10,765 278,435
Matriz de movilidad metropolitana de Cuautla, Morelos
Municipios de destino
Municipios de origen AYALA CUAUTLA YECAPIXTLA Total
17004  AYALA 17,453 4,291 258 22,002
17006  CUAUTLA 1,182 52,186 780 54,148
17030  YECAPIXTLA 183 2,192 7,942 10,317
Total 18,818 58,669 8,980 86,467

Fuente: Elaboracidn propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblaciéon y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodolégica de

Andalucia para delimitar areas metropolitanas (Feria y Susino, 2005).
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Anexo 1.2

Matriz de movilidad metropolitana de Querétaro, Qro.

Municipios de destino

Municipios d i MARQUES, ~ PEDRO UERETARO TOLIMAN Total
unicipios de origen EL ESCOBEDO Q ota
22011 MARQUES, EL 15,365 35 3,423 47 18,870
22012 PEDRO ESCOBEDO 10,608 990 12,874
22014 QUERETARO 714 228,304 52 229,983
22018 TOLIMAN 874 2,448 3,322
Total 17,554 11,357 233,591 2,547 265,049

Matriz de movilidad metropolitana de Tehuacan, Puebla

Municipios de destino

.. B NICOLAS AN SANTIAGO
Municipios de origen CHAPULCO BRAVO ANIONIO MIAHUATLAN TEHUACAN Total
CANADA
21046 CHAPULCO 1,052 12 0 12 576 1,652
21103 NICOLAS BRAVO 7 911 0 6 692 1,616
21120 SAN ANTONIO CANAD; 0 0 565 7 459 1,031
21149 SANTIAGO MIAHUATL/ 7 5 0 3,072 1,918 5,002
21156 TEHUACAN 0 53 0 230 84,881 85,164
Total 1,066 981 565 3,327 88,526 94,465

Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodoldgica de

Andalucia para delimitar areas metropolitanas (Feria y Susino, 2005).
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Matriz de movilidad metropolitana de Toluca, Estado de México

Anexo 1.2

Municipios de destino

Municipios de origen g':\f&s;: CALIMAYA CHAPULTEPEC METEPEC  MEXICALTZINGO OTZOLOTEPEC RAYON f:?sf:'m'\"o TEMOAYA TOLUCA XONACATLAN ZINACANTEPEC
15005 ALMOLOYA DE JUAREZ 19,036 5 173 4 13 3,655 160
15018 CALIMAYA 54 6,610 21 592 34 40 94 2,666 6
15027 CHAPULTEPEC 19 952 111 92 2 12 32 304 3 1
15054 METEPEC 314 186 41 36,980 130 78 25 92 144 22,915 144 412
15055 MEXICALTZINGO 15 29 21 160 1,964 1 14 8 547 1 9
15067 OTZOLOTEPEC 7 1 130 7,426 226 4,605 471 35
15072 RAYON 5 23 12 80 13 1,725 101 457 8
15073 SAN ANTONIO LA ISLA 52 33 173 12 137 2,178 485 4 8
15087 TEMOAYA 13 81 1 100 11,539 2,532 29 3
15106 TOLUCA 665 199 19 4,077 55 277 96 232 208,080 328 865
15115 XONACATLAN 15 1 74 152 30 1,963 7,271 33
15118 ZINACANTEPEC 312 2 6 564 31 2 13,513 2 14,407
Total 20,436 7,126 1,106 43,195 2,332 8,039 1,953 2,609 12,179 261,722 8,253 15,947
Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodoldgica de 192

Andalucia para delimitar areas metropolitanas (Feria y Susino, 2005).



Anexo 1.2

Matriz de movilidad metropolitana de Chalco, Edo. de México

Municipios de destino

Municipios de origen COCOTITLAN  CHALCO TEMAMATLA Total

15022 COCOTITLAN 1,429 834 61 2,324
15025 CHALCO 73 43,056 145 43,274
15083 TEMAMATLA 26 539 1,557 2,122
Total 1,528 44,429 1,763 47,720

Matriz de movilidad metropolitana de Cuautitlan Izcalli, Edo. de México

Municipios de destino

CUAUTITLAN

Municipios de origen COYOTEPEC TEOLOYUCAN TEPOTZOTLAN IZCALLI Total

15023 COYOTEPEC 4,342 184 1,244 1,466 7,236

15091 TEOLOYUCAN 470 11,154 1,102 2,923 15,649
15095 TEPOTZOTLAN 13 168 12,373 3,279 15,833
15121 CUAUTITLAN IZCALLI 61 548 2,086 92,624 95,319
Total 4,886 12,054 16,805 100,292 134,037

Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodoldgica de 193

Andalucia para delimitar areas metropolitanas (Feria y Susino, 2005).



Anexo 1.2

Matriz de movilidad metropolitana de Naucalpan de Juarez, Edo. de México

Municipios de destino

NAUCALPAN DE

Municipios d i JILOTZINGO Total
unicipios de origen JUAREZ ota
15046 JILOTZINGO 2,470 1,969 4,439
15057 NAUCALPAN DE JUAREZ 24 210,883 210,907
Total 2,494 212,852 215,346
Fuente: Elaboracion propia con datos de la muestra del Xl Censo de Poblacién y Vivienda 2000 (INEGI), con base en la propuesta metodoldgica de 194

Andalucia para delimitar areas metropolitanas (Feria y Susino, 2005).



Anexo 1.3.

Guia de entrevista®

Primer bloque

1.

w 0 N o v kB W N

10.
11.
12.
13.

Lugar de residencia habitual. Lugar donde vive con su familia

Tiempo de vivir en éste lugar (Afios).

Propiedad de la vivienda actual (propia, renta, prestada, propia )

Lugar donde se localiza su lugar de trabajo

Tiempo de trabajar en ese lugar

Ocupacién o profesién que desempefia actualmente

Nivel de estudios

Dias de la semana que asiste a su trabajo

Viaja diariamente (ida y vuelta), de su casa (residencia habitual) al lugar de trabajo,
o cual es la frecuencia

Horario de trabajo

Tiempo promedio empleado en el desplazamiento (viaje de ida, o viaje completo)
Costo promedio de su viaje diario

Tiene servicio de trasporte en su trabajo

Segundo bloque

14.

15.

16.
17.

Tiene acceso a una segunda residencia (vivienda). Es decir, un lugar donde habita
temporalmente, un lugar donde pernocta fuera de su residencia habitual.

En caso de tener una segunda vivienda. Motivos para los cuales tiene una segunda
vivienda, y cada cuanto tiempo la habita.

Lugar donde se localiza la segunda vivienda

Tenencia de la segunda vivienda (en propiedad, alquiler, préstamo, otra)

! Fuente: Elaboracién propia.
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Anexo 1.3.

Tercer bloque

18. Me puede indicar los modos de transporte que utiliza habitualmente para
desplazarse de su vivienda a el lugar de trabajo

19. Cual es su rutina de viaje de su vivienda al centro de trabajo (horario de salida de
su casa, etc.)

20. Motivos por los cudles prefiere esta ruta

21. A parte de esta ruta, conoce otras alternativas para llegar a su trabajo

22. Conoce otras alternativas de transporte que utilice la gente para llegar a su
trabajo. Por ejemplo, aventones en autos particulares, propietarios de autos
particulares que ofrezcan servicios de transporte colectivo.

23. Durante el tiempo que tiene viajando por esta ruta, ha notado aumento de
pasajeros, o lo contrario.

24. A parte de usted, existen otros compafieros de trabajo que utilicen esta ruta
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