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RESUMEN

La movilidad en las ciudades se considera un derecho humano, ya que permite llevar a cabo
actividades como el trabajo, la educacion, el esparcimiento o la salud. Se le asigna una funcién
determinante en la vida de las personas y las sociedades que esta estrechamente vinculada con el
derecho a la cindad, la posibilidad de vivir dignamente en una de ellas y tener acceso a todos los
bienes y servicios que ofrecen los espacios urbanos. Sin embargo, este derecho humano se pone en
duda en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) cuando las personas necesitan
trasladarse pormotivos de trabajo debidoa las diferencias que hay en los patrones de viajes entre
distintos grupos de poblacién, que afecta sobre todo a aquellas personas que se encuentran en
mayor desventaja tanto por el lugar en el que habitan como por la localizacién y concentracién

de las principales actividades econémicas.

En esta investigacion se usa como fuente primaria la informacioén dela Encuesta Origen
Destino dela ZMCM 2017 (EOD) realizada por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI) para analizar estas diferencias y poder distinguir aquellas personas que resultan mas
afectadas en sus traslados por motivos de trabajo en la gran urbe. Aunado a esto, se trata un
tema poco estudiado y que influye en el uso de los sistemas de transporte, la inseguridad y su
percepcion. Para esto se utilizan los datos de la Encuesta Nacional de Seguridad Publica Urbana
2019 (ENSU) realizada por el INEGI para determinar las variables que mayores efectos tienen
en la percepcion de inseguridad de las personas y poder distinguir aquellos grupos que resultan

mas afectados por la inseguridad en los sistemas de transporte.

Los hallazgos recalcan la diferencia que hay entre los municipios conurbados y las
alcaldfas de la CDMX, influye la estructura urbana de las principales actividades econémicas y
de la poblacién, ademas, el sistema fragmentado de transportes publicos. Sin embargo, en la
misma proporcion o incluso en algunos casos resultan ser mayores los efectos que tienen los

aspectos sociodemograficos de la persona; la edad, el sexo y el grado de escolaridad.
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MOVILIDAD POR MOTIVOS DE TRABAJO EN LA ZONA METROPOLITANA DE
LA CIUDAD DE MEXICO

INTRODUCCION

El tema dela movilidad en las grandes ciudades toma gran relevancia en los debates puiblicos e
investigaciones recientes debido a las implicaciones que tiene en la calidad de vida de la
poblacién. El Banco Mundial (2010) hace explicita su mencién como facilitador de la
participacion dela poblacién en el mercado de trabajo. En consecuencia, se tomacomo estrategia
para combatir la pobreza y asi promover el desarrollo. Esta funcion, determinante en la vida de
las personas y las sociedades esta estrechamente vinculada con las discusiones en torno al derecho
a la cindad, es decir, la posibilidad de vivir dignamente en ellas, ser parte y acceder a una
distribucién equitativa de diferentes tipos de recursos como el trabajo, espacios publicos,
educaciéon, vivienda entre otros. Por lo tanto, la movilidad urbana debe referirse a2 moverse en

condiciones 6ptimas dentro de los asentamientos donde se realizan las actividades cotidianas.

Sin embargo, el constante aumento exponencial dela poblacion en las zonas urbanas, la
formaen la que se organiza espacial y funcionalmente la ciudad, la creciente tasa de motorizacion,
junto con el incremento del parque vehicular y los altos grados de contaminacién que tiene
asociados, los costos tanto monetarios como de tiempo en el transporte (Trejo, 2020), y peor
aun, si se toman aspectos que afectan especialmente a las ciudades dela region latinoamericana,
sistemas de transporte publico precarios en los que se traslada la mayorfa de la poblaciéon que
trae asociada tanto la inseguridad como la percepcion de ella, obligan a revisar la funciéon de la

movilidad.

El tema de la inseguridad urbana en el transporte publico no se analiza a profundidad, ni
como una de las formas de vulneracién de la seguridad ciudadana, ni como problema asociado
con el uso de transporte publico, que tiene influencia en las practicas de la movilidad y, por su
intermedio, con el acceso a la ciudad (Pereyra, Gutiérrez y Mitsuko, 2018:73). Para el caso de la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México' (ZMCM) segun la Encuesta Nacional de Seguridad
Piblica Urbana (ENSU) 2019, el espacio con mayor percepcion de inseguridad es el transporte

! De acuerdo con el Consejo Nacional de Poblacién (CONAPO) 2015, la ZMCM corresponde atodas las alcaldias de la Ciudad
de México y a sesenta municipios conurbados;uno de ellos del estado de Hidalgo y cincuentay nueve del estado de México.



publico. Cabe mencionar que es incluso poco mayor que los cajeros automaticos, espacio que a
nivel nacional representa mayor percepcion de inseguridad (Véase Grafica 1). A diario se ven y
escuchan noticias sobre los delitos o el temor que siente la poblaciéon de la ZMCM en el
transporte publico, los videos en las redes sociales sobre los asaltos que sufren los usuarios son
ahora tendencia. Sin embargo, poco se habla a detalle sobre qué poblacion es la que mas percibe
inseguridad de acuerdo con sus caracteristicas tanto socioecondémicas como demograficas e

incluso espaciales y de qué manera les puede afectar tal percepcion.

Grafica 1. Porcentaje de la poblacion de 18 afiosy mas que se siente insegura por tipo de
lugar en laZMCMy a nivel nacional 2019
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ENSU 2019

De modo tal que, la siguiente tesis tiene por objetivo describir las caracteristicas y sus
principales fallas de la movilidad por motivos de trabajo en la ZMCM. Sobre todo, aquellas que
son relevantes y pueden condicionar la calidad de vida de gran parte de la poblacion: la ubicacion
de su residencia y de los principales centros de trabajo, el tipo de transporte a usar, asi como las

condiciones socioeconémicas y demograficas de la persona.

Se utilizaran diferentes fuentes de informacion, las cuales se presentan a continuacioén: la
Encuesta Origen-Destino de la ZMCM (EOD-2017) realizada por el Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia INEGI) para conocer el origen, destino, tipo de transporte y tiempo

promedio de las personas de acuerdo a sus caracteristicas socioeconémicas y demograficas. La

H Nacional

B ZMCM



Encuesta Nacional sobre Seguridad Publica Urbana 2019 (ENSU) realizada por el INEGI de
manera trimestral, en ella se toman los municipios que estén disponibles dela ZMCM, se usa tal
informacién para conocer la percepcion de la inseguridad y algunas variables relacionadas a ella
en tal espacio. Ademas de los datos abiertos sobre delitos reportados en el transporte de la
Agencia Digital de Innovaciéon Publica dela CDMX, esto por la relacion que hay entre delitos y

percepcion de inseguridad.

La hipotesis de la que se parte es que si bien la movilidad por motivos de trabajo afecta
a la mayoria de la poblacién, sobre todo aquella usuaria de los sistemas de transporte publico,
ésta depende en mayor medida de cuatro ejes que afectan y dan mayor desigualdad social: el sexo
dela persona, el grado de escolaridad, el espacio en el que vive y la localizacién de los principales
centros de actividad econémica de la ZMCM. De este dltimo eje, influye el tiempo de traslado
de la persona y la diferencia que hay entre CDMX y los municipios conurbados del estado de

México.

Esta investigacion se conforma por cuatro capitulos. En el primer capitulo se retoman
los principales conceptos y teorfas que sustentan esta investigacion. Por un lado, se tiene la
revision tedrica sobre la movilidad, cual es el motivo de esta, qué representa para las grandes
ciudades, coémo se encuentra asociada ala actividad econémica. Por el otro, sobre la percepcion
de inseguridad, su definicién y tratamiento a lo largo de diferentes estudios en el campo de las
clencias sociales, ademas, se presenta un recuento sobre investigaciones que se tienen sobre la
percepcion de inseguridad en la movilidad y, por dltimo, se tienen los aspectos metodolégicos

para el analisis del tema.

El segundo capitulo expone la localizacion y concentracién de las principales actividades
econémicas mediante indicadores espaciales, asi como de la poblacion que habita enla ZMCM
de acuerdo al estrato socioeconémico, con el fin de observar de mejor manera la configuracién
espacial de la ciudad, como repercute en la movilidad de las personas y puede reflejar la

desigualdad que hay para acceder a un trabajo.

El tercer capitulo trata de manera descriptiva las caracteristicas de la movilidad por
motivos de trabajo en la ZMCM. Se analiza mediante la EOD 2017, los horarios, el tempo, los
principales origenes y destinos, la diferencia que hay en los viajes de acuerdo a las caracteristicas

que tiene la persona; el sexo, edad y espacio en el que habita.



El cuarto capitulo apunta una de las principales fallas que hay en la movilidad de la
ZMCM, la percepcion de inseguridad en los sistemas de transporte publico. Se parte de la
premisa que esta se dade manera desigual de acuerdo a los atributos que tiene la persona. Dentro
de este capitulo, se presenta un modelo de regresion logistica para determinar qué tipo de
poblacién percibe mayor inseguridad de acuerdo a sus caracteristicas sociodemograficas,

econbémicas y espaciales.

Por lo tanto, el segundo capitulo ayuda a entender de mejor manera la estructura urbana
de la ciudad en cuanto a la actividad econémica y poblacién. El que le sigue explica, con ayuda
del anterior, las caracteristicas que tiene la movilidad y los diferentes sistemas de transporte en
la ciudad. El cuarto complementa nuestro analisis, ya que se analiza uno delos problemas poco
investigados y que, ultimamente, se identifica como aquel que afecta a gran parte de la poblacion

usuaria de los diferentes sistemas de transporte publico, la percepcion de inseguridad.

Finalmente, se presentan la discusion de los resultados y principales conclusiones que se

obtienen de la investigacion.



CAPITULO I. MARCO TEORICO

1.1. Laimportancia del estudio de 1la Movilidad

Desde la perspectiva de la economfia urbana, las ciudades se encuentran conformadas por cuatro
mercados: transporte, trabajo, servicios publicos y vivienda. Entre éstos destaca la relacion que
hay entre el mercado de trabajo y transporte para la obtencion del ingreso de las personas. En
este sentido, Sobrino (2019) sefala que los mercados urbanos de trabajo integran un amplio
conjunto de submercados que se traslapan espacialmente pero que también son interconectados
a través del mercado detransporte. En general, a mayor tamafio de la ciudad, mayor complejidad
en los mercados, sobre todo en estos dos que se encuentran interconectados y que tienden a
tener desequilibrios importantes. Estos desequilibrios, al interior de las ciudades, se dan en
separaciones espaciales entre el lado de la oferta y demanda laboral en la que se dan costos de

transporte tanto en tiempo como en dinero (Martin y Mortison, 2003).

La movilidad cobra importancia en las areas urbanas y metropolitanas debido a la
complejidad que se tiene tanto en el territorio como en la actividad econémica de estas. Ibarra y
Sobrino (2008:185) anotan la importancia del estudio de la movilidad en la planificacion de los
sistemas de transporte para facilitar los movimientos dentro del espacio urbano. La movilidad se
explica porla existencia de los medios de transporte. Sin embargo, se debe de tomar en cuenta
la necesidad que los individuos tienen de moverse por un espacio concreto en un tiempo y a una
velocidad determinada, sin olvidar que la oferta de transporte yla demanda son dos elementos
que se relacionan de manera interactiva, influenciandose reciprocamente (Miralles-Guasch,
2002:27). Es asi como la organizacion del espacio urbano moderno origina un elemento: la
movilidad de las personas para realizar sus actividades cotidianas que hace posible el acceso a los
lugares donde éstas se desarrollan. Es necesario conocer las diferencias materiales y sociales de

los traslados para mejorar la vida de las personas (Ibarra, Negrete y Graizbord, 2010).

Ibarra, Negrete y Graizbord (2016) recalcan que el aumento de las distancias entre el
origen y destino de las personas, principalmente aquellas entre los lugares de trabajo y donde
habitan, estan sujetas tanto a las condiciones tecnoldgicas del transporte de cada época como a
las condiciones econémicas de las familias. En este sentido, Miralles-Guasch (2002) menciona

que cuando los desplazamientos de las personas tienen una relacién con el uso de los diversos



medios de transporte se puede dar una nueva fuente de desigualdad en la ciudad. Aquellas
personas con una mayor capacidad para usar los transportes mecanicos se desplazaran con mayor
facilidad y, por tanto, tienen mas acceso a diferentes bienes y servicios que ofrece la vida urbana.
Las circunstancias personales como el nivel de ingresos y sus caracteristicas individuales; la edad,
el sexo de la persona, sus capacidades fisicas y mentales determinan la competencia en la

utilizacién de los medios de transporte mecanicos (Wachs y Taylor, 1997).

1.2. La ZMCM yla necesidad de la movilidad

LaZMCM es una de las metrépolis mas grandes del mundo. Segin el Censo de Poblacion 2020,
en ese afio habfan 21.804 millones de personas. Selocaliza en la Cuenca de México de 9,600 km?
de extension, que constituye el soporte geogrifico de su tejido urbano de 1,802 km? de superficie
(Garza, 2020:13). Cabe mencionar que una zona metropolitana consiste en el agrupamiento de
dos o mas municipios que comparten un area urbana o un tejido urbano continuo, o que son
contiguos y en ellos hay localidades urbanas que no estan unidas fisicamente, pero que guardan
estrecha interrelacion funcional (Sobrino, 2019:196). Para el caso de la Ciudad de México desde
1940 la urbanizacién empez6 a sobrepasar los limites administrativos iniciales de la ciudad -el
Distrito Federal® -para alcanzar el estado colindante, el estado de México, e incluso, en fecha mas
reciente, el estado de Hidalgo, situado al noroeste de la aglomeracion (Garza, 2000). El
crecimiento espacial de las periferias sigue siendo muy intenso, donde importantes superficies

son alcanzadas por la urbanizacion.

Los municipios mas periféricos experimentan tasas de crecimiento poblacional muy
elevadas, mientras que la parte central pierde poblacién. Sobrino (2019:203) demuestra que la
ciudad central® de la ZMCM de 1990 a 2010 perdié patticipacién en la poblacién total
metropolitana en la que hubo un despoblamiento absoluto y el mayor crecimiento en términos
de poblaciéon ocurrié en la periferia interior. Tal comportamiento de mayor poblaciéon en la

ZMCM, pero despoblamiento en las zonas centrales de la ciudad, se debe principalmente al

2 El nombre del Distrito Federal cambi6 por Ciudad de México por medio del Acuerdo General del Pleno del Consejo de la
Judicatura Federal porlo que se denomina Ciudad de México en todo su concepto normativo, publicado en el Diario Oficid de
la Federacién el 5 de febrero de 2016. Debido a que se revisaron trabajos anteriores al cambio, para este trabajo se usard en
algunos casos Distrito Federal para referirnos a Ciudad de México.

3 Sobrino (2019) defini6 ala ciudad central como los municipios sedes de la metropolizacién, siendo las alcaldias de Benio
Juérez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza para la ZMCM.



modelo econémico actual. Scott y Storper (2003) sefialan que la globalizacién tiende a aglomerar
las actividades econémicas de manera mas pronunciada en diferentes partes del mundo,* de tal
suerte que las ciudades representan un espacio de aglomeracién privilegiado para el crecimiento
econémico porque reducen los costos en infraestructura intensiva en capital (la cual es
particularmente escasa en areas de desarrollo), que permite asi economias de escala significativas

en regiones seleccionadas.

Aunado a esto, Torres, Delgadillo, Gasca y Enriquez (2009) apuntan que ante el cambio
del modelo econémico que se dadesde la décadade 1980,1a CDMXya no es parte predominante
del sector industrial de la nacién, sino de provision de servicios. L.a ZMCM absorbia el 33.3%
del Producto Interno Bruto (PIB) total nacional en 1960 durante el wzulagro mexicano que se
extiende hasta 1980. Por grandes sectores, el primario representd unicamente el 1.6% de la
produccion nacional correspondiente, mientras el secundario el 40.9% vy el terciario el 37.5%.
En 1960, en el climax del proceso de industrializacion de México, la capital de la nacién era
industrial como primera actividad y terciaria como segunda, segun su participacion en la
economia del pais. Al interior de su estructura macroeconémica, no obstante, las actividades
terciarias representaron el 73.3% del PIB total de la urbe, que seguia el patrén de la Revolucion

Terciaria que experimentaron las ciudades de Estados Unidos de América (EUA) (Garza,

2020:32).

Para ejemplificar de mejor manera, de acuerdo con datos del INEGI en 2019, los estados
de la ZMCM representaban alrededor del 27% del PIB nacional y de ese porcentaje, el 82%
corresponde a servicios. Solo en la CDMX el sector servicios representa el 90% de su PIB total
para tal ano. Sobrino (2019:215) menciona que la pérdida de empleos industriales fue
principalmente en la periferia, mientras que la nueva demanda de empleos en servicios modernos
y vinculados a la etapa globalizadora se llevé a cabo preferentemente en la ciudad central y solo

en algunos puntos especificos de la periferia interior, tales como Santa Fe.

En cuanto a este ultimo espacio, Garza (2020:39) apunta que en 1990 el Departamento

del Distrito Federal (ahora Ciudad de México) presentd el proyecto de gran envergadura para

4 Para esto, varios analistas suponian que mediante politicas que fomentaran el proceso de globalizacién; unamayor competencia
econémicainternacional,apertura comercial y procesos de eficienciaen lalocalizacién de capital, se reflejarian en considerables
ganancias de bienestar: beneficios tradicionales del comercio interindustrial (dados por la reasignacién de recursos de acuerdo
con las ventajas comparativas de laeconomia),los derivados de la expansién del comercio intraindustrial (asociado con un mayor

aprovechamiento de economias de escala) y aquéllos dados por el aumento en los flujos de inversion extranjera directa (Ros,
2014).



construir una sub metrépoli tipo la Défense de Paris, en una superficie de casi diez km? (932 ha).
LLa zona estaba localizada en un antiguo tiradero de basura a cielo abierto de la delegacion de
Cuajimalpa, que se extendfa hacia la parte de Alvaro Obregén, ambas vecinas al sur poniente de
Miguel Hidalgo y conectadas porla Prolongacién del Paseo de la Reforma. En 1993 se detona
el proceso constructivo con la apertura del Centro Comercial Santa Fe, y aunque el proceso se
frena porla crisis de 1995, para 2000 se culmina la primera fase. En los primeros tres lustros del
Siglo XXI el macroproyecto ha seguido consolidandose, a pesar de un conjunto de problemas
urbanisticos que aquejan a la zona, principalmente la inadecuada conectividad y déficit en los

servicios urbanos de agua y drenaje.

En este contexto, Salazar y Sobrino (2010) sefalan que la ZMCM se caracteriza por la
concentracion de las actividades econdémicas, la demanda ocupacional y la residencia de los
hogares de mayor nivel socioeconémico en zonas céntricas. En contraste, la mayor
concentracion de los hogares de menor nivel socioeconémico y la escasa demanda ocupacional
en las zonas periféricas, si acaso en antiguas zonas o poligonos de localizaciéon de la industria

manufacturera.

El predominio de tal modelo de desarrollo tiene efectos importantes en la movilidad por
motivos de trabajo delas personas: una proporcion creciente dela poblacion se encuentra cada
vez mas alejada de las principales zonas de las actividades predominantes y se ve obligada a
desplazamientos cada vez mas largos. Esas poblaciones son las mas pobres y para ellas la
posibilidad de desplazarse por la ciudad, en particular para acceder al empleo es de vital

importancia (Negrete y Paquette, 2011:20).

Aunado alo anterior, la movilidad privada en automovil es un fenémeno creciente desde
el siglo XX y lo que lleva del XXI, ya que hay una relacion entre la motorizacion y el desarrollo
econbémico, en el sentido de que entre mas excedente social se produce, mas potencialidades hay
para el mercado de automoviles. Con este incremento se asocian problemas tanto de
congestionamiento urbano como medioambientales que merman la calidad de vida de las
personas (Tzanetatos, 2018). En los dltimos afios se pretende una movilidad en un espacio
urbano mucho mas denso junto conel desarrollo del transporte publico y viajes no motorizados,
esto conla finalidad de reducir las distancias delos viajes urbanos y del uso del automovil (ONU,

2016). Sin embargo, tanto por el espacio que presenta como por la forma en que esta construida



la ZMCM, hacen necesaria la movilidad por medio de transporte publico motorizado o el uso

de automovil propio.

1.3. La necesidad del transporte publico

Segtin los resultados de la EOD 2017 poco mas del 50% de la poblacién se mueve en transporte
publico y 3 de cada 4 deestos viajes se usa el colectivo (microbus o combi). Dentro del transporte
publico se pueden distinguir dos categorias: el transporte llamado psblico, porque lo gestionan
empresas publicas, corresponde a los sistemas formales de mediana y gran capacidad, que
circulan principalmente en la CDMX, sobre todo, en la zona central de la capital mexicana y que
no se extiende del todo a las periferias®. La segunda gran categoria de transporte publico colectivo
tiene que ver con el #ransporte piiblico concesionado al cual le corresponde la mayor parte de los viajes
en transporte publico, corresponde a vehiculos de pequefa y mediana capacidad (los llamados
peseros, minibuses, combis y autobuses) pertenecientes a microempresarios que poseen pocas

unidades (Negrete y Paquette, 2011:20).

El predominio de una oferta de transporte de mediana y pequefia capacidad en manos
de pequenas empresas privadas es una caracteristica de la mayoria de las metrépolis de América
Latina, que se desarrolla de forma notable desde los afios ochenta. Las dificultades econémicas
estructurales contribuyeron ampliamente al desarrollo de ese ramo de actividad que representa
una fuente importante de empleo para la poblacién, asi como un interesante mercado para los

operadores en aglomeraciones muy pobladas (Montezuma, 2003).

Los problemas que conlleva la generalizacién de este tipo de transporte colectivo son
comunes en la mayoria de los paises en desarrollo: inseguridad vial, asaltos armados dentro de
los vehiculos que constituyen una delas principales preocupaciones de los usuarios en la ZMCM.
Ademis, en la CDMX, que se distingue por los embotellamientos y altos niveles de

contaminaciéon atmosférica, la presencia de tal tipo de transporte puede representar un problema

5 Actualmente en la ZMCM hay 12 lineas del Metro. Los autobuses de la Red de Transporte de Pasajeros (RTP) circulan por
mas de cien lineas,nueve lineas de Trolebus,unalineadel Tren Ligero, sicte lineas del Metrobus, una linea del tren suburb ano
y una lineade Mexibus, estos dos ultimos sistemas favorecen, en especial,a la poblacién del estado de México. Cabe mencionar
que, la mayoria de estos sistemas y rutas se mueven alrededor de la ciudad central. Un ejemplo claro es el Metro de la CDMX,

solo doslineas recorren laCDMX y el estado de México, y solo una, lalinea A, recorre en su mayorialos municipios del estado
de México.



mayusculo (Navarro (2007) citado en Negrete y Paquette, 2011). Sin embargo, resulta eficaz ya
que le permite a la gran mayorfa de la poblacion desplazarse porla ciudad, en la que la presencia
de este tipo de transporte aun se encuentra a lo largo de toda la zona. En México representa una
actividad econdmica de refugio muy importante para la poblacion, al igual que el comercio callejero,
en particular en el contexto de la crisis estructural del empleo formal que caracteriza el actual

modelo (Negrete y Paquette, 2011:21).

Sin embargo, debe ponerse especial atenciéon a aquellas personas que viven alejadas del
centro de la ciudad, ubicadas principalmente en las zonas periféricas del estado de México. Tal
es el caso del estudio que realizd6 Negrete y Paquette (2011) sobre las nuevas viviendas
residenciales en el municipio de Zumpango, estado de México, en este se muestra que el
problema no reside en la falta o la escasez de transporte’. Las mayores dificultades que surgen
en cuanto a movilidad tienen que ver con la duracion de los trayectos para llegar a los lugares del
trabajo, casi siempre situados en la CDMX, y con el costo de transporte que es mucho mas
elevado en el estado de México. El limite interno entre la CDMXy el estado de México resulta
ser una frontera invisible que no por eso deja de ser determinante. Las tarifas del transporte
publico son fijadas en México por cada estado de la federacién, a veces con enormes diferencias,
como es el caso entre las dos principales entidades que conforman la ZMCM. Hernandez (2020)
apunta que el estado de México tiene una de las tarifas mas altas a nivel nacional, después de

estados como Nuevo Le6n o Baja California.

El significativo aumento de la oferta no repercutié en una baja de las tarifas, ni siquiera
su permanencia en un nivel sin cambio. Este aumento se apoya en la existencia de una poblacién
totalmente cautiva, la de los residentes sobre todo de las colonias de vivienda social, en las que
se abusa de esa condicién: al ser, por definicién, asalariados del sector formal, ya que esa es una
condicion sine gqua non para conseguir un crédito de acceso a las propiedades de vivienda social
por parte de los organismos publicos de vivienda, los jefes de familia se ven obligados a trabajar
lejos de su domicilio, en particular en la CDMX. Ademas, tienen pocas probabilidades de
encontrar oportunidades en un radio de menor alcance ya que las opciones de empleo en las
periferias corresponden sobre todo a actividades informales que ademas ofrecen salarios

insuficientes para hacer frente a las cuotas mensuales de la vivienda. Aunado a lo anterior, el

6 Las autoras recalcan que la oferta de los diferentes medios de transporte llegd casi al mismo tiempo conforme se desarrollba
el proceso de urbanizacién en las nuevas viviendas residenciales de Zumpango.
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nivel elevado de los precios y su constante alza se explican también por las caracteristicas del
sector del transporte publico en el Estado de México, pues es muy poderoso, politicamente, y a
menudo considerado como una verdadera mafia, que constituye para las autoridades una
indiscutible base electoral que ejerce una gran presion sobre ellas; lo anterior explica que el

gobierno apruebe casi siempre los constantes aumentos de tarifas (Negrete y Paquette, 2011:28).

Frente a tal situacion, las familias que no tienen margen de maniobra, combinan varias
estrategias individuales para sobrevivir y para seguir activas en las periferias: reduccion de la
cantidad de trayectos delos integrantes dela familia fuera dela urbanizacion, adquisicién de un
vehiculo de segunda mano cuando varias personas necesitan trasladarse, minimizar el gasto en
transporte publico en los limites posibles del presupuesto dedicado a los desplazamientos,
agruparse para llenar a ciertas horas los autobuses expresos con destino a la CDMX, para asi
evitar un sinfin de paradas en el trayecto, reducir el tiempo de desplazamiento y asiniismo disminuir el

riesgo de asaltos armados, frecuentes en los medios de transporte (Negrete y Paquette, 2011:29).

El sistema de transporte publico se encuentra en una situacion critica y en la mayorfa de
los casos surge un tema que ha venido en aumento, el de la inseguridad de las personas. Se
destaca que cada traslado en la ZMCM en los sistemas de transporte suele implicar otra serie de
problemas y riesgos poco estudiados como el de la inseguridad (CDHDF, 2013). En
consecuencia, en el siguiente apartado se exponen algunas ideas sobre la inseguridad y la
petrcepcién que de ella tienen las personas, para posteriormente vincularlas con la movilidad y el

transporte publico.

1.4. ;Por quéla gente se siente insegura?

El tema de la inseguridad se encuentra a debate entre diversos analistas y medios de
comunicacion que han hecho investigaciones e hipotesis sobresus causas y efectos. Sin embargo,
pocos estudios profundizan sobre la produccion social de este en ciertos espacios de la ciudad
(Jasso, 2013). La percepcion de la inseguridad se encuentra asociada en su mayoria con el
sentimiento del miedo, y, sobre todo, miedo al crimen o al delito. Kessler (2012) indica que el
miedo es una emocién recurrente en nuestro paso por el mundo: el temor a la propia muerte o

a la de los seres queridos, a la miseria, a la enfermedad o al dolor recorre la historia de las
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sociedades. Muchos miedosmutan a lo largo dela historia mientras que otros perduran. El miedo
al crimen tiene la particularidad de acentuarse conforme se desarrollan las grandes ciudades. En
el creciente anonimato urbano, el delito, de ser el resultado de una pasién henchida, de una
ofensa al honor o de una amenaza de infamia sin intencién de dolo, en cualquier caso, un acto
cometido entre conocidos en pequefias comunidades, fue transformandose en un acto entre
desconocidos, dondeel cuerpo del otro es sobre todo un obstaculo para obtener un bien deseado

(Kessler, 2012:21).

Mancini (2021:355) menciona que dos grandes procesos, a la vez, remitirfan al aumento
generalizado de riesgo o incertidumbre: el incremento de la complejidad, la diferenciacion y la
individualizacién social, por un lado, y las transformaciones provenientes dela globalizacion, la
internacionalizacién de la economia y los patrones en el modelo de acumulacién, por el otro. Lo
mencionado habria derivado en cambios en los estilos de vida, en las relaciones familiares, en
los mercados de trabajo y, en general, en una apertura de posibilidades y opciones habilitantes
de una agencia mas critica, reflexiva y responsable de si misma, alejada de la tradicion, del

paternalismo estatal y de la confianza en las instituciones clasicas de la proteccion social.

El término de inseguridad en las ciencias sociales se refiere, porun lado,al ambito laboral,
porla eventual pérdida de puestos de trabajos debido a la innovacién tecnoldgica, primero, y a
la precarizaciéon laboral, mas tarde. Boltanski y Chiapello (1999:139) recalcan que en la primera
mitad del Siglo XX hasta la década de 1980, el sistema capitalista responde a la cuestion de la
seguridad mediante la organizacion, las protecciones y los beneficios de masas, empero es en la
ultima década delsiglo XX que la idea de seguridad laboral se cambia por la apologia del cambio
y del riesgo, el elogio de la flexibilidad y de la polivalencia. En las dltimas décadas, a medida que
crece la demanda de seguridad civil, disminuye el imperativo de seguridad laboral (Kessler,

2012:24).

Aunado a lo anterior, es menester mencionar que en EUA a partir de la década de 1980,
sectores conservadores agitaron discursos sobre una sociedad amenazada por el caos y el delito,
a tal punto que el gobierno encargd una serie de estudios nacionales para mensurar la extension
del problema, en apariencia agudizado. La ansiedad generada fue desmentida por las
investigaciones, que no corroboraron el incremento de la criminalidad, pero si del miedo. De
este modo, se da un campo de estudios de la criminologfa y la sociologfa del crimen en los EUA,

luego en Inglaterra y, en menor medida, en otros paises centrales (Kessler, 2012:32).
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Es asi como en las ultimas décadas se impulsa a la extension de encuestas de
victimizacion, sobre todo en las zonas urbanas, dirigidas ala poblacién general, cuyo obijetivo es
captar la totalidad de los delitos y la percepcion de ellos. Tales encuestas buscan mejorar los
reportes que se tienen sobre los delitos que se cometen en las grandes urbes, ya que buscan
disminuir la llamada ¢jfra negra del delito, como se llama a la fraccion de crimenes que se sufren,

pero no se notifican a las autoridades (Magaloni, 2019).

Sin embargo, tal como recalca Comaroff (2016) puede haber diferencias sustanciales
entre el miedo al crimen y el riesgo de ser victimas de un crimen, en la que la mayoria de las
encuestas captan el miedo o la percepcion que tiene la persona al crimen o a la inseguridad. La
autora menciona que, desde el punto de vista de la sociologfa del delito, en la era del capitalismo
global que se caracteriza por el avance de las tecnologfas de la informacién y el adelgazamiento
del Estado Benefactor junto con un sistema de gobierno en la sociedad cada vez mas complejo,

abstracto y enredado, la linea entre el orden y el caos se ha vuelto muy abstracta.

Por lo tanto, hay dificultad entre distinguir lo bueno y lo malo, el crimen, lo ilegal de lo
legal e incluso qué agentes resultan peligrosos, si los mismos policias que se encargan dela justicia
o los delincuentes. En este sentido, hay un aumento mucho mayor de ansiedad en la poblacién
que ocasiona la percepcion de inseguridad, que muchas veces es desproporcionado con respecto

al riesgo que se puede tener de ser victima de un crimen (Comaroff, 2016:11).

En concordancia con lo anterior, Kessler (2012) subraya que en los dltimos afios se
elaboran hipotesis y teorfas de alcance medio para intentar explicar los procesos especificos que
median entre los hechos y las emociones: la vulnerabilidad, la victimizacién oculta, el panico
social que se produce por los medios, la percepcién de una comunidad desorganizada, la variable
aceptabilidad del delito o la relacién con el riesgo, por nombrar algunos, por lo que se intenta
dotar de légica a lo que a simple vista puede carecer de ella. LLa mayorfa de estas teorias parten
de la premisa que el miedo representa el sentimiento nodal del crimen, por lo que quedan
opacadas otras emociones que ligan tanto o mas al delito, como la ira, la indignacién o una
angustia difusa. La medicién del temor o miedo al crimen se inscribe dentro de un proceso
general de mediciéon del problema publico del delito, como una de las supuestas formas de
contribuir a incrementar la eficacia de las acciones estatales (Kessler, 2012). De modo tal que,
Vilalta (2010:3) define a la percepcion de la inseguridad como la perturbacion angustiosa del

animo que se deriva de la diferencia entre el riesgo que se percibe de ser victima de un crimen y
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la victimizacién de hecho, es decir, la percepciéon que una persona tiene de ser victima de un
delito, independientemente de la probabilidad de serlo. Jasso (2013:15) recalca que la percepcion
de inseguridad se debe a que algo se considera como una amenaza y nos hace sentir vulnerables
ante el riesgo, sin embargo, no es una estructura socialmente homogénea, y se puede transformar

de un individuo a otro.

Es importante mencionar que la percepcién de la inseguridad no es exclusiva, ni se
manifiesta unicamente en quienes han sido victimas del delito. Muchas personas se sienten
inseguras y refieren sentir temor de ser victimas de determinados tipos de delitos a pesar de que
nunca hayan sido victimas y de que las probabilidades de esto no sean significativas (Jasso, 2013).
Se dice que las personas que se sienten mas vulnerables tienden a desarrollar una arquitectura
del miedo que alienta a algunas personas a retirarse tras puertas cerradas y reduce asi los lazos
sociales. Esta arquitectura del miedo se asienta en las personas y vulnera sus emociones alterando
la vida cotidiana (Inacio 2004 citado por Jasso, 2013:16). Cuando una persona o un grupo de
personas se sienten inseguros, en consecuencia, se repliegan en sus casas o trabajos y se
disminuye significativamente la posibilidad de convivencia ciudadana y de cohesiéon social,
asimismo limita la vigilancia informal de las personas que circulan en las calles, y esto a su vez

dala oportunidad para quienes delinquen.

Garland (2005) sefiala que la percepcion de inseguridad ha tenido mayor relevancia y que
incluso ha cambiado su apreciaciéon, pues dejé de verse como una ansiedad situacional y
focalizada que afectaba a los individuos y vecindarios en peores condiciones y pas6 a ser un
problema social fundamental, una caracteristica de la cultura contemporanea. Se considera un

problema que afecta a la comunidad en su conjunto y no sélo a algunos sectores de la poblacion.

Las criticas mas duras que se tienen hacia la wniversalizacion dela incertidumbre, riesgo o
inseguridad se relacionan con el desvio que hay de atencion sobre las raices materiales y
estructurales de la desigualdad social junto con la consecuente proliferacion de visiones de
distinciones de clase, que se reemplazan ahora por cualidades y responsabilidades individuales

(Mancini, 2021:359).
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1.5. La percepcion de la inseguridad en la movilidad

La percepcién de inseguridad la ocasionan diversos factores que tienen un efecto significativo
sobre el uso de los espacios de la ciudad (Jasso, 2013) y, por lo tanto, en el uso del espacio de
nuestro interés, en los sistemas de transporte. Un trabajo de gran alcance sobre tal tema es el de
Pereyra, Gutiérrez y Mitsuko (2018), en este analizan la inseguridad en el transporte publico del
Area Metropolitana de Buenos Aires (AMBA), las experiencias y percepciones tanto de hombres
como de mujeres, como patte del proyecto Ella se mueve segura’. Tal trabajo busca visibilizar las
diferencias en las percepciones de inseguridad ciudadana en el transporte publico de las usuarias

y usuarios en el AMBA a partir de métodos cualitativos y cuantitativos.

De las conclusiones del trabajo se recalca el acceso y uso diferente de los espacios
publicos y privados segun el sexo de la persona, la inseguridad representa una mayor violencia
para las mujeres, en la que el acoso sexual es una de las causas que mas las afecta. Las autoras
indican que debe haber una reflexion sobre las relaciones de poder que se expresan en el espacio
urbano, hostil para las mujeres en la movilidad cotidiana. Al mismo tiempo, la inseguridad en el

transporte es un fendmeno complejo que condiciona el acceso a las oportunidades.

Otro aspecto notable del trabajo de Pereyra, Gutiérrez y Mitsuko (2018) es la
diferenciacion de la percepcion de inseguridad en los distintos momentos del viaje. En politicas,
para la estimacién de los viajes se distinguen tres momentos: caminata, espera y la persona a
bordo del vehiculo o transporte. En el primer y segundo momentos se presenta el miedo ante
una diversidad de situaciones potenciales que pueden ocurrir en el espacio publico, es decir
incrementa la incertidumbre, en palabras de una mujer entrevistada en tal trabajo: “no sabes que te
puede pasar”, desde un ataque sexual, robos o hasta hostlidad de personas que insultan
verbalmente a las mujeres. El tercer momento, la persona a bordo, disminuye la incertidumbre,
pero aumentan otros temores vinculados con la integridad fisica que se encuentran ligados a las
condiciones de prestacion del servicio, nivel de ocupacién de los vagones, antigiedad,
mantenimiento y el manejo delos conductores. Preocupacion de hombres y mujeres dependen

de otras variables tales como el horario del viaje, dia de la semana y la zona del viaje.

7 Ella se mueve segura fue un estudio comparativo en 2018 sobre la seguridad personal de las mujeres y el transporte publico en
tres ciudades de América Latina; Buenos Aires de Argentina, Quito de Ecuador y Santiago de Chile hecho por el Banco de
Desarrollo de AméricaLatina.
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Aunado a este trabajo se encuentra otro para el estudio dela inseguridad del transporte
publico en la ZMCM, que es el de Magaloni (2019). Tal trabajo argumenta que la inseguridad en
el transporte de la ZMCM es uno de los problemas mas importantes que enfrentan las personas
que a diario necesitan trasladarse para llegar a su destino. El riesgo aumenta para aquellos que
habitan en zonas de alta criminalidad y violencia y para quienes viven mas lejos de sus destinos
y pasan mayor tiempo en sus trayectos. Los riesgos aumentan en los municipios conurbados y
en las zonas periféricas de la CDMX que se caracterizan por mayores grados de marginaciéon e

inseguridad.

Vilalta (2011) en su trabajo sobre el miedo al crimen en el transporte publico dela CDMX
sefala que en los dltimos anos mediante la creacién e implementacién de nuevos medios de
transporte como el Metrobus y la construcciéon de ciclovias, el proposito es crear incentivos para
no usar el automévil, ademas de que los pasajeros puedan elegir diferentes opciones a bajos
costos y se pueda facilitar el transportarse en la ZMCM. Sin embargo, tal como se menciona en
el trabajo de Paquette y Negrete (2011), mucha de esa infraestructura se crea en las zonas
céntricas de la ZMCM y, ademas, la mayoria de los viajes en los que se traslada la poblaciéon son

en transporte publico concesionado (combis, microbuses, peseros).

Varios residentes de la ZMCM son vulnerables al crimen por la dependencia y uso
masivo del sistema de transporte publico, sobre todo si es de tipo concesionado. El viajar en
transporte publico trae un riesgo considerable de ser victima de crimenes donde los delitos de
robo en el sistema de transporte son altos y van en aumento (Vilalta, 2011). Tal como afirma
Kessler (2012) y Comaroff (20106), los usuarios saben del riesgo que corren tanto por las noticias
que se escuchan en los medios de comunicacién hoy dia, como por las cuestiones internas y
externas a la persona, esto tenderfa a aumentar el miedo al crimen o la percepcion de inseguridad

en los usuarios delsistema de transporte publico.

En complemento con la descripcién sobre la cjfra negra que se cita en parrafos anteriores,
Vilalta (2011) recalca que esta tiende a aumentar debido a dos razones principales: 1) cuando la
confianza en la policia o en las instituciones sociales son bajas y 2) a los altos costos asociados
en iniciar un proceso penal. Por esta razén, comenta que es apropiado investigar las
implicaciones que tiene en el miedo al crimen porque hay una relaciéon en la confianza que se
tenga al sistema de justicia, en el que muchas veces representa un problema politico publico que

se olvida y poco se atiende por las autoridades de seguridad publica local.
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Vilalta (2011) menciona que estudios recientes articulan el miedo al crimen con una
multiplicidad de variables con dos niveles diferentes de analisis: comunitario e individual. Para
este autor hay cinco variables, que se relacionan entre si y que aparecen de manera particular:
victimizacién, vulnerabilidad fisica, vulnerabilidad social, desorden social y redes sociales. A
continuacién, se muestran las teorfas acordes a estas cinco variables y su influencia con la

percepcion en la inseguridad:

1. Victimizacion: las victimas sufren de mayores grados de miedo al crimen de
aquéllos que no han tenido una experiencia. Se hace una distincion entre
victimizacion directa e indirecta. La primera es cuando la victima sufre el crimen,
mientras que la segunda corresponde a aquellas personas que sufren de miedo porque
conocen a la victima o escuchan acerca del crimen.

2. Vulnerabilidad fisica: El miedo al crimen es mayor en aquellas que tienen
incapacidad fisica para defenderse o para recuperarse de un asalto criminal. Trabajos
empiricos correlacionan esto con las variables de edad o el sexo dela persona.

3. Vulnerabilidad social: Individuos que pertenecen a un grupo desfavorecido, en
particular que se encuentra en altos grados de marginacién o en pobreza, tiende a
sufrir mayores niveles de miedo al crimen. Trabajos empiricos correlacionan los
niveles de educacion, ingresos, ocupaciéon o desempleo.

4. Desorden social: Barrios con altos grados de marginacién o pobreza (paredes con
grafitis, viviendas en ruinas, calles sucias) tienden a estigmatizar o modificar la
reputacion de la colonia, lo que provoca mayores niveles de percepcién de
inseguridad. Algunas medidas que se usan en trabajos empiricos son las tasas de
crimen, proporcion de casas abandonadas, niveles de pobreza.

5. Redes sociales: Esto tiene que ver con los flujos que hay en el espacio.
Comunidades con redes bajas experimentan mayores grados de percepcion de
inseguridad. Un ejemplo son las redes sociales, estas pueden reducir el miedo al
crimen mediante la aplicacion de controles sociales informales o pueden aumentar el
miedo a través de la victimizacién indirecta. Algunas medidas para ello son las
relaciones que tiene una comunidad con las agencias locales de aplicaciéon de la ley,

si la desconfianza en la policia es alta, la percepcion de inseguridad tiende a aumentar.

17



En el siguiente apartado con base en la anterior revisién tedrica, se trata de definir la
cuestibon metodoldgica que se usa para analizar la movilidad por motivos de trabajo y la
percepcion de inseguridad que se da en los sistemas de transporte publico dela ZMCM. Ademas,

se describen las variables y fuentes de datos que se usaran para el analisis.

1.6. Aspectos metodologicos

A lo largo de este capitulo se traté de resumir, definir y observar el desarrollo que se tiene, asi
como mencionar la importancia tanto de la movilidad como de medir la percepcién de

inseguridad en el espacio de nuestro interés, en el transporte publico.

Como siguiente paso se describe la metodologia para observar la localizacion y
concentracion de las principales actividades econémicas, esto por la relacion que tiene en la
movilidad por motivos de trabajo delas personas en la ZMCM. El conocer la estructura urbana
en cuanto a localizacién y concentracion de las principales actividades econdémicas y de la
poblacion de la ciudad ayuda a observar de mejor manera las principales zonas en las que se

mueven las personas y como esta estructura puede afectar o beneficiar de manera desigual a la

poblacion que habita en la ZMCM.

1.6.1. Localizacion de las principales actividades econémicas enla ZMCM mediante
Indicadores Locales de Asociacién Espacial (LISA)

El modelo econémico que predomina en la actualidad se distingue por aglomeraciones densas
que contienen un gran numero de empresas y consumidores. Se parte dela premisa que se dan
multiples ganancias en productividad y proporcionan acceso inmediato a recursos necesarios

(Scott y Storper, 2003).

Es importante medir las aglomeraciones econémicas que se crean en los espacios
urbanos. Sin embargo, en la actualidad no hay un consenso general sobre los criterios que tal
medida debiera satisfacer. Guillan y LeGallo (2010) apuntan que medir la aglomeracién espacial
de las actividades econémicas de una manera reveladora implica evaluar la concentracién y sus

patrones de ubicacién mediante la significancia estadistica.
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Tales autores proponen que, como primer paso, se debe medir el grado de concentracion,
ya que proporciona informaciéon sobre la aglomeracion relativa de un sector particular. Sin
embargo, el grado de concentracién no ofrece ninguna informacion sobre los patrones de
ubicacion; es decir, donde y como se lleva a cabo el proceso de aglomeracion. Dinde se refiere a

la ubicacién del proceso y como se refiere a su forma.

Pueden surgir diversas formas de aglomeracién: por ejemplo, los sectores podrian
concentrarse en un solo grupo de unidades espaciales, en varias unidades espaciales distribuidas
al azar en todo el conjunto del area, o en cualquiera deuna gama deacuerdos intermedios. Dicha
informacion tiene que ser descubierta ya que caracteriza la aglomeracion espacial. En segundo
lugar, se debe evaluar la importancia de la aglomeracién espacial. Dado que las actividades
econ6émicas tienden a estar distribuidas de manera desigual en el espacio, cualquier herramienta
de medicién de la aglomeracion debe ser capaz de separar grupos de empleo aleatorios de no
aleatorios. En tercer lugar, se requiere una escala fina de resolucion para las unidades espaciales
a fin de identificar claramente los patrones de ubicacién, ya que la aglomeracion de un sector en
particular puede ocurrir al nivel de una escala pequenia. Esto implica que se debe tener especial
cuidado conla auto correlacion espacial, que es mas probable que ocurra con unidades espaciales
mas finas que no necesariamente corresponden a delimitaciones politicas (Guillan y LeGallo,

2010).

Para medir la concentracién en el espacio, una de las técnicas es el Analisis Exploratorio
de Datos Espaciales (AEDE), serie de técnicas para visualizar y estimar la auto correlacion
espacial. Tal como describe Sanchez (2012), para fendémenos sociales como pobreza,
desigualdad, el estudio de AEDE permite mapear como se distribuye tal fendmeno en el ambito
urbano e identificar la presencia de agrupamientos del problema que se estudia. Por tanto, es
posible identificar zonas de la ciudad donde se agrupa el fenémeno a estudiar mediante dos

medidas: I de Moran e Indicadores Locales de Asociacién Espacial (LISA, por sus siglas en
inglés).

La I de Moran mide la tendencia de valores similares a agruparse en el espacio, es decir,
para nuestro caso de estudio, hasta qué punto areas con altos niveles de actividad econdémica
estan cerca de otras areas con el mismo nivel de actividad, mientras que zonas con bajos niveles

de actividad estan rodeados también de otras similares. Los valores de I de Moran varian de -1

a 1, donde 0 implica la no existencia de un patréon definido, mientras valores tendientes a -1
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indican auto correlaciéon negativa y 1 el maximo de auto correlacién positiva. Se expresa de la

siguiente manera:

zn: wiii—Y) i —Y)
— ?:1(% _J’)Z

II
ngh

Donde; y; es el valor de la variable en la unidad, y es su media y W representa la mattiz

de pesos geograficos, la cual determina que observaciones son consideradas vecinas entre si.

Sanchez (2012) sefala que otro indicador que mide con mayor precisiéon la presencia de
agrupamientos son las LISA. Las LISA son una medidalocal del comportamiento deuna variable
en el espacio. Es decir, éstas permiten identificar patrones locales de asociacién espacial a través
del comportamiento de los valores de una observacion y los valores de las observaciones vecinas
de la muestra a analizar con el objetivo de captar si hay o no relaciones de dependencia espacial

entre las unidades de observacion (Anselin, 1995).

Una LISA L; parauna variable y; que se observa en la locacién i, puede expresarse de la

siguiente manera:
Li = fiyji)
En donde f es una funcién, y; es la observacion de la locacién iy yj; son los valores

observados en el vecindario j; de i. Las LISA pueden ser calculadas como indices de Moran

locales, Anselin (1995) define un estadistico local de Moran para una observacion i como:
I; = (y; —y)z wii (v —y)
J

Estos indicadores miden la asociacion espacial entre el valor que una variable asume en
la unidad i y los valores que asume en las unidades vecinas, vecindad definida a través de la
matriz de pesos geograficos W. Guillan y LeGallo (2010) argumentan que las estadisticas LISA
implican una divisiéon de cuatro vias de la muestra, donde no solo se detectan grupos de valores
altos o bajos, sino también wbicaciones atipicas y son capaces de identificar grupos estadisticamente
significativos sin el uso de cortes tanto arbitrarios cuanto a priori y tratan explicitamente el
problema de autocorrelaciéon espacial. Por tanto, se usara tal método porque es relevante para

detectar el patrén espacial de aglomeracion.
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Como primer paso para este método, se identifican los sectores econémicos de acuerdo
al Sistema de Clasificacion de América del Norte 2018 (SCIAN) que mayor Valor Agregado
Bruto (VAB) tienen de acuerdo a lo que reporta el Censo Econémico 2019. Se toma el VAB ya
que se sigue lo que autores como Ros (2014) y Kaldor (1967) recalcan en cuanto a la importancia
que debe tener una economia para desarrollarse, por tanto, aumentar el empleo no
necesariamente se traduce en un mejor bienestar para la poblacion, lo que determina un mayor
bienestar es el empleo productivo. Mas que analizar los sectores que mayor empleo tienen, se
necesita analizar aquellos que mayor VAB proporcionan al PIB. Aunado alo anterior, los autores
destacan que es el empleo en la industria el que mayor bienestar proporciona porque es intensivo
en capital, sin embargo, para el caso de la ZMCM, tal como se vera, los que mayor VAB son las

actividades terciarias o de servicios.

Como siguiente paso se calculan y se identifican las localizaciones y concentraciones del
personal ocupado de las principales actividades econémicas por Area Geoestadistica Basica®
urbana (AGEB) de la ZMCM mediante el Directorio Estadistico Nacional de Unidades
Econémicas (DENUE) que reporta el INEGI para 2019. Cabe subrayar que, de la base de la
DENUE se identifica a la empresa o establecimiento y el sector al que pertenece, ademas de la
informacién geoestadistica, sin embargo, para medir el empleo, tal viene por rangos. Por lo tanto,
de cada rango se obtuvo la media de ellos. Es decir, para las empresas que tienen el rango de O a
5 personas el valor serfa de 3 personas ocupadas, para el rango de 6 a 10 serfa de 8 y asi
sucesivamente (Véase cuadro 1). Como siguiente paso, se sumo para cada uno de los sectores,
el total del personal ocupado por AGEB. De esta manera, es posible visualizar si hay dispersién
o concentracién de las principales actividades econémicas, para después indagar en qué medida
afecta a la poblacién la movilidad que tienen que llevar a cabo para realizar sus actividades

econbémicas esenciales que les proporcionan un ingreso enla ZMCM.

Ademas, para medir el grado de concentraciéon y si es estadisticamente significativo, se
calcula tanto el indice de Moran como el indice de Gini para cada actividad econdémica. El
coeficiente de Gini se define como el area entre una linea de 45 grados, que representa una
distribucién igual entre las unidades de estudio y la curva de concentracién de Lorenz.

Generalmente se usa para estudios sobre distribucion del ingreso, pero también puede

8 Segin ladefinicién delINEGL una AGEB urbana es un drea geografica ocupada por un conjunto de manzanas petrfectamente
delimitadas por calles, avenidas, andadores o cualquier otro rasgo de facil identificacién en el terreno y cuyo uso de suelo es
habitacional,industrial, de servicios, comerdial, etcétera, y solo son asignadas al interior de las zonas urbanas (CONEVAL, 2015).

21



representar el grado de concentracién geografica (Nakamura y Morrison Paul, 2006). Medina
(2001) menciona que una de las expresiones matematicas que mas frecuentemente se utilizan
para el calculo del coeficiente de Gini es:
1 2
C6=1+4——"75y01 +2y2+ -+ ny)
De este modo, se puede medir el grado de concentracion mediante el indice de Gini y si
hay una agrupacién de valores estadisticamente significativos y no una distribucién aleatoria de

cada una delas actividades econdmicas mediante la I-Moran.

Cuadro 1. Valores parael personal ocupado de acuerdo a la DENUE 2019
Grado de Personal

Estrato DENUE Valor de Personal Ocupadot Ocupado?
1ab5 personas 3 1
6 a 10 personas 8 2
11 a 30 personas 21 3
31 a 50 personas 41 4
51 a 100 personas 76 5
101 a 250 personas 176 6
251y més 500 7

Para cada establecimiento se obtuvo el personal ocupado mediante el promedio del estrato en el que se encuentra
2Sesuma al total de personal ocupado por AGEB y a cada AGEB se clasifica en grado de personal ocupado

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DENUE, 2019

Una vez hecho este ejercicio se pasa a describir la movilidad por motivos de trabajo de
la ZMCM mediante el uso de la EOD 2017 y se trata de visualizar si hay algin patrén en el que
influye la localizacién y concentracién delas principales actividades econémicas en el viaje de las
personas. Se usaran métodos de estadistica descriptiva para la informaciéon genérica de la

movilidad, los resultados se presentaran en el tercer capitulo.

1.6.2. Modelo de variable dependiente categoérica. Regresion logistica.

Para el cuarto capitulo se describe una delas fallas dela movilidad en la ZMCM, la inseguridad
y la percepcién de inseguridad que tienen las personas en el transporte publico con el uso de los
datos de la ENSU 2019. Se realiza un modelo de regresiéon logistica que permite identificar si

hay diferencias sustanciales en cuanto a la probabilidad de percibir inseguridad de acuerdo a las
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caracteristicas sociodemograficas y econémicas de la persona, del espacio, del patron que hay en
los viajes de la ZMCM por motivos de trabajo y de otras variables subjetivas, tal como Vilalta
(2011) senala, como la confianza que hay de la policia o el uso de medios de comunicacién para
enterarse de noticias sobre la inseguridad. A continuacién, se describe de manera breve, el marco

metodolégico del modelo de regresion logistica, modelo de Variable Dependiente Limitada
(VDL).

Una VDL se define en sentido amplio como una variable dependiente cuyo rango de
valores esta restringido de forma importante. La VDL es la percepcion de inseguridad que tiene
la persona en el transporte publico, y esta tiene un valor de 0y 1, donde 0 es que no percibe
inseguridad alusar transporte publico y 1 es que si percibe inseguridad. En este contexto, en este
tipo de modelos de respuesta binaria, el interés yace principalmente en la probabilidad de

respuesta:
P(y=1]X) = P(y = 1]|x,x5, ..., Xx)

Donde X denota el conjunto total de variables explicativas. Para este caso, ¥ es el
indicador de percepcion de inseguridad en el transporte publico y X contendra las caracteristicas
individuales como el grado escolar, el sexo dela persona, la confianza que tiene en la policia, la

zona en la que habita, entre otros factores que influyen en la percepcion de inseguridad.

Se usan este tipo de modelos para evitar las limitaciones del Modelo de Probabilidad
Lineal (MPL) que supone que la probabilidad de respuesta es lineal en un conjunto de
parametros, ﬁj (Wooldridge, 2010:575). En este contexto, se considera una clase de modelosde

respuesta binaria dela forma:
P(y = 11X) = G(Bo + Prx1 + -+ + Brxs) = G(Bo + xPB)

Donde G es una funcién que asume valores estrictamente entre cero yuno: 0 < G(z) <
1, para todos los nimeros reales z. Esto asegura que las probabilidades de respuesta estimada
sean estrictamente entre cero y uno. Por tanto, a fin de asegurar que las probabilidades estén

entre cero y uno, en el modelo logit, G es la funcién logistica:

__exp(z)
() = [1+exp(z)] A@)
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Que esta entre cero y uno para todos los nimeros reales z. Esta es la funcién de
distribucién acumulada para una variable aleatoria logistica estandar y es creciente. Aumenta con

mas rapidez en z = 0, G(z) — 0a medidaque z > —o0,y G(z) —» 1 a medida que z — ©o.

La meta principal de estos modelos de respuesta binaria es explicar los efectos de las x;
sobre la probabilidad de respuesta P(y = 1|X). Sin embargo,las magnitudes de cada B} no son,
por si mismas, especialmente utiles (en contraste con el MPL). Para la mayoria de los propésitos,
se requiere estimar el efecto de xj sobre la probabilidad de éxito P(y = 1|X), pero esto se

complica por la naturaleza no lineal de G.

Para hallar el efecto parcial de las variables aproximadamente continuas sobre la

probabilidad de respuesta, es necesario recurrir al calculo. Si X;j es una variable aproximadamente

continua, su efecto parcial sobre p(x) = P(y = 1|x) se obtiene de la derivada parcial:

op(x) _
axj

9(Bo +xB)B;, donde g(z) = =2 (2)

Debido a que G es la funcién de distribucién acumulada de vatiable aleatoria continua y
estrictamente creciente en el modelo logistico, g es una funcién de densidad de probabilidad y
por tanto g(z) > 0 para toda z. Lo cual significa que el efecto parcial siempre tiene el mismo
signo B, esto quiere decir, que saber el signo de f; es suficiente para determinar si la variable x;
tiene un efecto positivo o negativo sobre y, pero para hallar la magnitud del efecto, se tiene que

estimar el efecto parcial.

Esta funcién puede ajustarse de forma sencilla con métodos de regresion lineal si se
emplea su versién logaritmica, que se obtiene lo que se conoce como Log de Momios (Log de
Odds). En la regresion logistica se modela la probabilidad de que la variable respuesta Y

pertenezca al nivel de referencia 1 (percibe inseguridad en el transporte publico) en funcién del

valor que adquieran los predictores, mediante el uso de Log de Momios.

Los momios o razén de probabilidad de verdadero, se definen como la razén entre la

probabilidad de evento verdadero y la probabilidad de evento falso s La transformacion de

probabilidades a momios es monotdnica, si la probabilidad aumenta también lo hacen los

momios y viceversa. El rango que pueden tomar va de [0, 0]. Dado que el valor de una
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probabilidad esta acotado entre [0,1] se recurre a una transformacion logistica que consiste en
el logaritmo natural delos Momios. Esto permite convertir el rango de probabilidad previamente

limitado [0,1] a [—o0, o0].
Los momios y el logaritmo de momios cumplen que:

e SiP(V) =P(F)~0dds(V) =1
e SiP(V) <P(F) - 0dds(V) <1
e SiP(V) >P(F) - 0dds(V) > 1.

Para estimar estos modelos de VDL es indispensable usar los métodos de maxima
verosimilitud. En un modelo logistico cuando no se conoce la probabilidad de éxito, esto es
cuando el valor sea 1, se estima bajo el supuesto de maxima verosimilitud. Por tanto, el estimador
de maxima verosimilitud (Log Likelihood) es el valor que lleva a la ecuacién al limite y de ahi se
asume que puede tomar el valor de éxito. La teorfa general de estimacién de maxima
verosimilitud para muestras aleatorias implica que, bajo condiciones muy generales, tal

estimacion es consistente, asintoticamente normal y asintéticamente eficiente (Wooldridge,

2010).

Debido a la naturaleza no lineal del problema de maximizacion, no se pueden escribir
férmulas para las estimaciones de maxima verosimilitud logistica. Para fines practicos, en este
trabajo solo se indicaran los resultados. Cada §j viene con un error estindar junto con las
estimaciones delos coeficientes y las pruebas t con sus intervalos de confianza, tal como en las
regresiones de Minimos Cuadrados Ordinarios, una vez hecho ese paso se calcularan los Momios

para saber la magnitud de cada coeficiente.

Las variables a usar con base en la revision de trabajos anteriores tales como Magaloni
(2019), Vilalta (2011), Jasso (2013) e incluso Mancini (2021) que habla de percepciones de
incertidumbre se muestran en el Cuadro 2. Mediante el uso de la ENSU 2019, nuestra variable
dependiente sera si en términos de delincuencia, la persona se siente insegura en el transporte
publico. En este caso 1 son quienes consideran que el transporte publico es un espacio inseguro

y 0 que no lo es.

Nuestras variables explicativas son multidimensionales; se toma en cuenta el sexo de la

persona, donde 1 es mujer y 0 es hombre, se espera que la mujer presente mayor percepcion de
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inseguridad; si la persona sufrié en los ultimos seis meses de algin tipo de acoso sexual en la
calle o transporte publico, donde 1 significa que si sufri6 de este delito y 0 no, se espera que
aquellas personas que sufrieron acoso aumenten su percepcion de inseguridad; si considera que
vivir en la ciudad es inseguro, donde 1 considera que es una ciudad insegura y O no lo considera,
esta variable podriarepresentar un aspecto general que tiene un efecto a un espacio en particular,
es decir, al considerar que la ciudad es insegura por consiguiente aumenta la percepcion de
inseguridad en el transporte publico; el grado de escolaridad, donde se mide por afos de
escolaridad. Es decir, 0 representa ningin grado de escolaridad, 1 si cuenta con preescolar, 7
aflos si tiene primaria completa, 10 aflos si cuenta con secundaria completa, 13 afios si cuenta
con bachillerato completo, 18 afios si cuenta con licenciatura completa, 20 afios con maestria
completa, hasta llegar a 23 afilos que representa el maximo grado de estudios obtenido,
doctorado. De esta variable se espera que a mayor grado de escolaridad, menor grado de

percepcioén de inseguridad, ya que a mayor grado menor uso de transporte publico.

Las otras variables explicativas son si fue victima de algtn delito en el transporte publico
en los ultimos seis meses, donde 1 es si fue victima y 0 no fue victima, se espera que esta sea la
variable que mayor relacioén tenga con que la persona perciba mayor inseguridad en el transporte
publico. Se tienen las variables que mide, porun lado, que tan confiable y, por el otro, qué tan
eficaz creen las personas que son los policfas, donde 1 representa el mayor grado de confiabilidad
o de eficacia, respectivamente, 2 algo de confianza o algo de eficacia, 3 algo de desconfianza o
poco efectivo y 4 es nada efectivo o mucha desconfianza. Para tales se espera que a mayor
desconfianza o mayor desacreditaciéon se tenga de la policia, la percepcion de inseguridad en el
transporte publico tendera a ser mayor (Vilalta, 2011). Aunado a esto, se tiene la variable si cree
que el desempefio en el transporte publico significa un problema para la ciudad, donde 1 si lo
considera un problema y 0 no lo considera, se espera que al considerar el desempefio del
transporte un problema, mayor es la percepcion de inseguridad. Se agregan tres variables de
nuestro interés; la zona en la que habita, diferenciada entre los municipios conurbados y las
alcaldfas de la CDMX; el tiempo promedio de viaje medido en minutos hecho en transporte
publico’ a la alcaldfa de Cuauhtémoc y el total de viajes que tiene el municipio a la alcaldia de
Cuauhtémoc, variables que miden la relacién de volumen y tiempo ala zona central dela CDMX

y que se obtienen de la EOD 2017, se espera que a mayor tiempo y a mayor volumen de viajes

9 Para este apartado, debido aque en la ENSU no se tiene identificado eltipo de transporte publico, para este transporte se toma
en cuenta tanto el transporte puiblico como el concesionado.
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mayor sea la percepcion de inseguridad. En el Cuadro 2 se pone a detalle los valores y el

significado de cada variable a usar.

Para finalizar el analisis, se tomaran en cuenta los resultados que se obtengan de este
modelo, junto con los que se presenten en los otros capitulos. Es importante mencionar que
para la visualizacion de los datos, calculos, mapasy demas graficos se usan diferentes paqueterias;
Stata, R-Studio, QGIS, Geoda especificamente para los analisis delas LISA del proximo capitulo
y para el analisis de flujos y de origen-destino una aplicacién libre cargada en internet llamada

Flowmap.blue.
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Cuadro 2. Descripcion de variables. Modelo de regresion logistica sobre Percepcidon de Inseguridad

Observacion

Variable Descripcion Valores
inseg_transp La persona cree que _el t_ransporte publico es 1S, 0No
un espacio inseguro
inseg_cd Considera que Vivi r.actualmente en la 1S, 0No
ciudad es inseguro
La persona seentera de la inseguridad que
medio_tot hay en la ciudad por algin medio de 1 Si,0No
comunicacion
victima_&m Fue V|ct'|m;_ade alggn_dellto en transporte 15, 0No
publico los Gltimos 6 meses
. . . . 1 Muy Efectivo, 2 Algo
efect_policia Qué tan efectivo 90p5|dera el trabajo de la efctivo, 3 Poco efectivo, 4
policia estatal -
Nada efectivo
1 Mucha confianza, 2 Algo
. I . de confianza, 3 Algo de
conf_pol Cuénta confianza le inspira la policia estatal desconfianza, 4 Mucha
desconfianza
desem_trans Con5|dera'qye el transporte publico sea uno 1Si,0No
de los servicios més deficientes de laciudad
En los dltimos seis meses sufrié dealgin
acoso tipo de acoso sexual en la calle o transporte 1 Si,0No
publico
Sexo Sexo de la persona 1 Mujer, 0 Hombre
escolaridad Afios de escolaridad 1,2,3...23 afios
dif zm Diferencia entre Zona Conurbada o CDMX 1 Municipios conurbados, 0
= de laZMCM Alcaldias de la CDMX
Tiempo promedio del municipio del viaje
dura_a cuau en transporte pablico a la alcaldia de 42 minutos a 139 minutos
Cuauhtémoc
viaje Total de vnajes’hechos en e] municipio o 50,000 a 946,245 viajes
alcaldia a Cuauhtémoc

Variable dependiente limitada

Cualquier medio de informacion, ya sea radio, TV, internet,
redes sociales, periodico

Se tomaen cuenta tanto la persona como alguno de sus
familiares cercanos

Medida por afios de escolaridad, O representa ningin grado
de escolaridad y 23 es el m&ximo grado de estudios
Doctorado

La persona habita en los municipios conurbados o en las
alcaldias de la CDMX

Minutos promedio que tarda un viaje en transporte pablico a
Cuauhtémoc

Fuente: Elaboracién propia con datos de la ENSU 2019 y EOD 2017
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CAPITULO II. LOCALIZACION Y CONCENTRACION DE IAS
ACTIVIDADES ECONOMICAS Y DE LA POBLACION

La movilidad es necesaria para el funcionamiento y desarrollo de las actividades tanto
econémicas como sociales y culturales que se dan en las grandes ciudades. La movilidad de las
personas en la ZMCM esta en funcién del espacio en el que se realizan, ante todo, las actividades
econémicas. Segun la EOD 2017 como principal propésito del total de viajes que se realizan un
dfa ala semana es regresar al hogar con el 47.3%, le sigue ir al trabajo con el 22.0%, juntos suman
casi el 70%. Es decir, la localizacion de la actividad econdémica, el lugar de residencia y el nimero
de empleos que se dan, asi como la composicion etaria dela poblacion influyen en la movilidad

(Ibarra, 2010).

Por tal motivo, en el siguiente apartado se trata de identificar las principales actividades
econbémicas, su concentracion y su localizacion, ya que influye en la movilidad por motivos de

trabajo de las personas en la ZMCM.

2.1. Localizacién y concentracion de las principales actividades
econoémicas

En el cuadro 3 se aprecian los sectores de actividad econdémica de mayor a menor proporcion
del VAB Total de la ZMCM y se comprueba el argumento de Torres, Delgadillo, Gasca y
Enriquez (2009), a excepcion de la Industria Manufacturera (31-33)", los sectores de la actividad
que mayor proporcién tienen en el total del VAB de la ZMCM son aquellos sectores

especializados en servicios y tres sectores concentran casi el 50% del valor total.

Debido ala alta participacion del VAB Total que tienen los sectores de Comercio al Por
Menor (406), Industrias Manufactureras (31-33) y Servicios Financieros y de Seguros (52), se

calculan y se identifican las principales localizaciones y concentraciones del personal ocupado de

10 Cabe mencionar que, se toman todas las industrias manufactureras, sin embargo, si se desglosa por subsector de actividad
econémica;de los doce principales subsectores econémicos que aportan mas del 50% del VAB de la ZMCM, sélo se encuentran
tres Industrias Manufactureras: (325) Industria Quimica, (311) Industria Alimentaria y (336) Fabricacién de Equipo de
Transporte que aportan poco mas del 10% del total. Por otra parte, para el sector (22) Generacién, Transmision, Distribucion y
Comercializacién de Energia Eléctrica, Suministro de Aguay de Gas Natural por Ductos al Consumidor Final, este depende de
la relacién que tenga con otros sectores econdémicos y necesaria para la funcién de cualquier ciudad. Por tal motivo, se aprecia
que laZMCM se encuentraespecializadaen el sector terciario.

29



tales por Area Geoestadistica Basica (AGEB) mediante el Directorio Estadistico Nacional de

Unidades Econémicas (DENUE) que reporta el INEGI para 2019. Los resultados se presentan

a continuaciéon:

Cuadro 3. Proporcion por sector econémico del Valor Agregado Bruto Total (VABT) de la ZMCM
(millones de pesos)

Sector Proporcién del Proporcidn
SCIAN Descripcion VABT Total Acumulada Posicion
46 Comercio al Por Menor 222,272.96 0.18 0.18 1.00
31-33  Industrias Manufactureras 188,679.11 0.15 0.34 2.00
52 Servicios Financieros y de Seguros 150,697.58 0.12 0.46 3.00

Generacion, Transmision, Distribuciony
22 Comercializacion de Energia Eléctrica, Suministro de

Agua y de Gas Natural por Ductos al Consumidor Final 139,957.75 0.11 0.57 4.00
43 Comercio al Por Mayor 111,264.08 0.09 0.66 5.00
51 Informacién en Medios Masivos 63,530.82 0.05 0.72 6.00
7 Servicios de Alojamiento Temporal y de Preparacion de

Alimentos y Bebidas 62,984.63 0.05 0.77 7.00
48-49 Transportes, Correos y Almacenamiento 53,525.32 0.04 0.81 8.00
55 Corporativos 51,323.09 0.04 0.85 9.00
81 Otros Servicios Excepto Actividades Gubernamentales 33,815.87 0.03 0.88 10.00
53 Servicios Inmobiliarios y de Alquiler de Bienes Muebles

e Intangibles 28,662.93 0.02 0.91 11.00
56 Servicios de Apoyo a los Negocios y Manejo de

Residuos, y Servicios de Remediacion 27,918.74 0.02 0.93 12.00
61 Servicios Educativos 22,208.75 0.02 0.95 13.00
23 Construccion 20,499.45 0.02 0.96 14.00
62 Servicios de Salud y de Asistencia Social 18,911.71 0.02 0.98 15.00
71

Servicios de Esparcimiento Culturales y Deportivos, y

Otros Servicios Recreativos 15,235.46 0.01 0.99 16.00
54 Servicios Profesionales, Cientificos y Técnicos 10,746.32 0.01 1.00 17.00
21 Minerfa 610.10 0.00 1.00 18.00
11 Agricultura, Cria y Explotacion de Animales,

Aprovechamiento Forestal, Pesca y Caza 8.57 0.00 1.00 19.00

Total 1,222,853.23 1.00

Fuente: Elaboracion propia con datos del Censo Econémico 2019
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2.2, (52) Servicios Financieros y de Seguros

De acuerdo al SCIAN 2018, este sector comprende unidades econémicas dedicadas
principalmente a la regulacién de la emisién y circulacion de la moneda (Banca Central); a la
intermediacion crediticia y financiera no bursatil; a las actividades bursatiles, cambiarias y de
inversiéon financiera; a la emision de poélizas de seguros y suscripcion de poélizas de fianzas; a
propotcionar servicios relacionados conlos seguros y fianzas; a la administracion de fondos para
el retiro, y sociedades de inversiéon especializadas en fondos para el retiro y fondos de inversion.
El sector fue estructurado, por el SCIAN, con base en procesos de produccion que se distinguen
por el uso de capital y recursos humanos especializados, asi como la manera en que las unidades

econbémicas adquieren y colocan capital financiero, su fuente de fondos y el uso de fondos.

En el cuadro 4 se muestran los coeficientes de Gini y las I de Moran para cada uno de
los tres sectores que se estudian. Para el sector de Servicios Financieros y de Seguros (52), su
nivel de concentracién es alto, ocupa el primer lugar del coeficiente de Gini delos tres sectores.
Ademas, nos da una I-Moran de 0.13, que refleja una relacién positiva estadisticamente
significativa, esto quiere decir que hay un agrupamiento de valores similares en el espacio, mas
alld de lo que se encontrarfa aleatoriamente. Al considerar tales coeficientes conjuntamente, se
puede decir que el sector se encuentra altamente concentrado y no se extiende sobre gran

cantidad de AGEB vecinas.

Cuadro 4. Coeficientesde Gini e | de Moran paralostres sectoresde actividad
econdémicaenlaZMCM

Coeficientede Posicidnde . Posicién I-
Sector SCIAN Gini Gini I - Mordn  p-value Moran
Comercio al por menor (46) 0.3251 3 0.103 0.01* 3
Industrias Manufactureras (31-33) 0.5449 2 0.223 0.01* 1
Servicios Financierosy de Sequros (52) 0.5708 1 0.127 0.01* 2

*Significativo al 99% del nivel de confianza
Fuente: Elaboracion propia con datos de la DENUE, 2019

Para ejemplificarlo de mejor manera, se calculd el LISA univariado para este sector
(Véase Mapa 1). Se visualiza una zona con alta concentracién de empleos que va desde la alcaldia
de Cuajimalpa de Morelos, la zona de Santa Fe; después aparece una especie de corredor que
pasa por el municipio de Huixquilucan del estado de México, zonas como Lomas de

Tecamachalco; sigue su paso por las alcaldias de Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc en zonas como
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Polanco, Lomas de Chapultepec, Roma Norte y Sur y recorre todo Insurgentes Sur hasta la
alcaldfa de Tlalpan en las que pasa por zonas como Guadalupe Inn, Florida, Fuentes de Pedregal,
Ciudad de los Deportes y Ciudad Universitaria. El empleo en este sector se encuentra
concentrado solo en el 3.63% del total de AGEB urbanas de la ZMCM (Valores Alto-Alto y
Alto-Bajo).

Mapa 1. LISA de Servicios Financieros y de Seguros de la ZMCM (52)

Simbologia

[ Alcaldias de la COMX

LISA Mapa de Agrupamientos
No Significativo (5330)

B Alto-Alto (179)

I B8ajo-Bajo (15)

[ Bajo-Alto (165)

[ Atto-Bajo (29)

*Mapa de agrupamientos al 95% de
significancia

0 500 1,000 km

[

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DENUE 2019

2.3. (46) Comercio al Por Menor

Este sector comprende unidades econémicas que se dedican a la compra-venta de bienes para
uso personal y para el hogar. Comprende también unidades econémicas que se dedican a
revender mercancias, es decir que la reciben de otras empresas que comparten la razén social.
También estan las unidades que comercian productos exclusivamente a través de internet, de la
television, de maquinas expendedoras, puerta por puerta, por catalogo o por via telefénica. El
SCIAN construyé este sector con base en tres componentes: tipo de bien que se comercializa
(para el uso personal o para el hogar), tipo de cliente (personas y hogares) y la forma de

comercializar (acceso publico en general, lugares de venta abiertos al publico).
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En el cuadro 4, se aprecia que para este sector se tiene un coeficiente de Gini de 0.325,
el mas bajo delos tres sectores. Aunado a esto, la I-Moran de 0.103 refleja una relaciéon positiva
estadisticamente significativa, o sea un agrupamiento de valores similares en el espacio. Al
considerar tales coeficientes conjuntamente, se puede decir que el coeficiente de Gini al ser bajo
y la I-Moran significativa, es la actividad que mas tiende a expandirse sobre las AGEB, mientras

que el grado de concentracién en cada AGEB puede ser relativamente bajo.

Para observar mejor la formacion de agrupamientos con valores similares y disimiles en
el empleo del Comercio al Por Menor se calcul6 el LISA univariado (Véase Mapa 2). La alcaldia
de Iztapalapa, junto con sus municipios vecinos como Nezahualcoyotl, los Reyes, Chimalhuacan
y Chicoloapan de Juarez del estado de México presentan concentraciones de tal sector, esto se
debe a la localizacion de un punto de comercio importante, la Central de Abastos de la CDMX
A diferencia del sector anterior, que se ve mucho mas concentrado en la parte central de la
ZMCM, en comercio al por menor se observan aglomeraciones de alto empleo en los municipios
conurbados; se observan en Chimalhuacan, Nezahualcoyotl, Tlalnepantla, Cuautitlin Izcalli,

Naucalpan, Ecatepec, entre otros.

En resumen, se observa que el sector esta disperso a lo largo del territorio. Si bien, la
aglomeracion mas importante es en las alcaldias centrales de la CDMX, también se visualizan
aglomeraciones que se forman en las zonas periféricas de la ZMCM. Con los resultados aqui
descritos, se puede inferir que este sector tiende a estar en numerosas micro y pequefias empresas

en cada area cerca de su demanda.
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Mapa 2. LISA de Comercio al Por Menor de la ZMCM (46)

s 3 S v %

Simbologia

[ Atcaldias de la COMX

LISA Mapa de Agrupamientos
No Significativo (4857)

Il Atto-Alto (274)

I Bajo-Bajo (351)

[ Bajo-Alto (180)

[ Atto-Bajo (56)

*Mapa de agrupamientos al 95% de
significancia

Fuente: Elaboracién propia con datos de la DENUE 2019

2.4. (31-33) Industrias Manufactureras

Este sector comprende unidades econémicas dedicadas principalmente a la transformacion
mecanica, fisica o quimica de materiales o sustancias con el fin de obtener productos nuevos, al
ensamble de serie de partes y componentes fabricados; a la reconstruccion en serie de maquinaria
y equipo industrial, comercial, de oficina y otros, y al acabado de productos manufacturados
mediante el tefiido, tratamiento calorifico, enchapado y procesos similares. Se incluye aqui la
mezcla de productos para obtener otros diferentes, como aceites, lubricantes, resinas plasticas y
fertilizantes. El trabajo de transformacién se puede realizar en sitios como plantas, fabricas,
talleres, maquiladoras u hogares. Estas unidades econdémicas usan generalmente maquinas

accionadas por energfa y equipo manual.

En cuanto a la distribucién geografica del sector, en el cuadro 4 se puede observar que
el coeficiente de Gini (0.545) indica concentracién alta del empleo y una I-Moran de 0.223, es
decir, una relacién positiva entre los valores similares de una AGEB con sus vecinos y es
estadisticamente  significativa. Este sector, ubicado en la ZMCM, era el nicleo central del
capitalismo en el siglo XX, ello explica que fue el sector secundario donde se centraron las

politicas de industrializacion de la nacién, empero, en el siglo XXI las actividades comerciales y
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de servicios se transforman en las principales en todo el planeta (Garza, 2020:31). Todos los

paises, en menor o mayor grado, se encuentran inmersos en la revolucion terciaria que surge

durante la segunda mitad del siglo XX (Garza, 2008).

En el mapa 3 se muestra el calculo del LISA univariado correspondiente al sector. Se
puede apreciar la concentraciéon de las actividades manufactureras en el norte de la ZMCM,
destacan los municipios de Naucalpan de Juarez, Tlalnepantla de Baz, Cuautitlan Izcalli y algunas
partes de Ecatepec, asi como algunos puntos de las alcaldias de Iztapalapa y Azcapotzalco. Por

tanto, se aprecia una localizacién y concentracién en los municipios conurbados, sobre todo en

el norte de la ZMCM.

Mapa 3. LISA de Industrias Manufactureras de la ZMCM (31-33)

Simbologia

[ Alcaldias de la COMX

LISA Mapa de Agrupamientos
No Significativo (4788)

Il Atto-Alto (207)

Il Bajo-Bajo (400)

[ Bajo-Alto (281)

[ Atto-Bajo (42)

*Mapa de agrupamientos al 95% de
significancia

o

Fuente: Elaboracion propia con datos de la DENUE 2019

Si se toman en cuenta las tres actividades econémicas mas significativas de la ZMCM
por el VAB que aportan, se aprecian diferentes comportamientos tanto en su concentracion
como en su localizacién. Si se comparan las dos actividades terciarias, se puede notar que aquella
que presenta menor grado de especializacion en el trabajo se encuentra mucho mas dispersa en
la ZMCM, mientras que aquella que necesita de altos grados de especializaciéon en el trabajo es

la que mas se encuentra concentrada en la zona central. Por otra parte, al comparar el sector 52
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con el sector 31-33, se observa lo que Sobrino (2019), Torres, Delgadillo, Gasca y Enriquez
(2009) y Garza (2020) argumentan, el sector especializado de servicios, en este caso el de
Financieros y de Seguros, se concentra en las zonas céntricas de la ciudad, mientras que el sector
manufacturero se distingue por haberse concentrado en zonas periféricas del norte, esto en
funcién de las caracteristicas que cada sector presenta. Tal como Bourgois (2010) afirma en un
trabajo que realiza para la ciudad de Nueva York, el sector de servicios necesita localizarse en
aquellas zonas de alto valor para atraer mayor inversiéon lo que aumenta el valor dela renta de la
tierra, en contraste, el sector manufacturero necesita localizarse en aquellas zonas donde el valor
del suelo sea bajo para reducir costos y producit mas bienes, sin embargo, al igual que las
actividades terciarias, la ubicacién de las manufacturas tiene como uno de sus determinantes
fundamentales a las redes de infraestructura y equipamiento metropolitano. En resumen, el
patron resultante de las actividades terciarias es diferente al modelo manufacturero, ya que
mientras este ultimo privilegia la zona norte de la urbe, el primero es altamente concentrado en

partes muy especificas del centro dela CDMX (Garza, 2020:46).

Ante este escenario se podtia suponer que la complejidad que tiene en cuanto a las
actividades econdmicas y el tamafio de la ZMCM influyen en la cantidad e intensidad de los
viajes de las personas que se realizan en su interior. Ibarra (2010) menciona que debido al tipo
de actividades econémicas en que se especializan y a las caracteristicas de su poblacion, las
alcaldfas y los municipios deben mostrar una mayor movilidad, especialmente mas viajes al
trabajo. Aunado a esto, es incuestionable que la capital mexicana ha sufrido una revolucionaria
transformacién de urbe industrial a centro nacional de comercio y servicios. Su vocacion
macroeconémica es terciaria y lo serd cada vez mas al avanzar el Siglo XXI, porlo que los nuevos
planes (entre ellos el de la movilidad) deberan adecuar su perfil urbanistico a esa nueva realidad
con el fin de que logre desarrollarse de manera sostenible y ser globalmente competitiva (Garza,

2020:47).

2.5. Concentracion de la Poblacion de acuerdo a sus caracteristicas
socioeconomicas

Una vez hecho el analisis de la localizacion y concentracion de las principales actividades

econbémicas, es menester saber a qué poblacién beneficia y perjudica tal estructura urbana. En
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cuanto al tema de movilidad, se puede decir que aquellas personas que se encuentren mas alejadas
de los principales centros de trabajo, les afecta en mayores distancias y tiempos. En el marco
tedrico se distinguen varios autores que recalcan que esta estructura urbana afecta en mayor
proporcion a aquellas personas con menores condiciones socioeconémicas o aquellas que se
encuentran en condiciones de pobreza (Sobrino, 2019; Negrete y Paquette, 2011; Salazar y
Sobrino, 2010). De modo tal que, con base en la informacion disponible, se tratara de analizar la
concentracion y localizacion de la poblacion de acuerdo a su grado de pobreza. Para esto, se hara
uso de la medicién de grados de pobreza que realizé el Consejo Nacional de Evaluacion de la

Politica de Desarrollo Social (Coneval) a nivel AGEB parala ZMCM en 2015.

Las estimaciones de pobreza que realiza el CONEVAL en el pais toman en cuenta el
espacio del bienestar econémico (medido a través del ingreso de las personas), el espacio de los
derechos sociales (a partir de seis carencias sociales relacionadas con la educacion, salud,
seguridad social, calidad y espacios dela vivienda y los servicios basicos asociad os a ella, asi como
la alimentacién) y el grado de cohesion social. La metodologfa que usa el Coneval identifica a
una persona pobre como aquella que padece una o mas carencias sociales y cuyo ingreso es

insuficiente para adquirir una canasta de bienes y servicios basicos (Coneval, 2015).

Los resultados de pobreza segun el lugar de residencia identifican dos grandes grupos,
los pobres rurales y los pobres urbanos. Coneval (2015) apunta que la influencia de la pobreza
en los espacios rural y urbano es de distinta indole, asi como los efectos sobre la poblacion que
reside en estos espacios. La diferencia de la pobreza entre estos dos espacios se debe: a los
procesos de generacion de riqueza, a los procesos historicos de desarrollo y a la ubicacion
geografica que ha influido en la provision y acceso de la infraestructura educativa, médica y de

comunicaciones (Escamilla, Salgado y Aparicio, 2013).

Por tanto, en un pais de contrastes como lo es México, el lugar donde viven las personas
es importante porque define las oportunidades a las que tiene acceso, asi como los desafios que
enfrentan. Ello implica que la ubicacién geografica es sustancial y esta relacionada con las causas
y consecuencias dela pobreza. Dicho de mejor forma, la ubicaciéon geografica es un componente
clave para comprender la estructura, las causas yla tendencia de la pobreza, asi como las politicas
requeridas para luchar contra ella (Coneval, 2015). Es as{ que la pobreza es un proceso que tiene
que ver con el crecimiento econémico y desarrollo de la sociedad, pero también con atributos

vinculados con el territorio (Rodriguez, 2012).
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Elmapa 4 presenta los grados de pobreza en las AGEB dela ZMCM. Este mapa muestra
una fuerte heterogeneidad en la distribuciéon de acuerdo a sus caracteristicas socioeconémicas.
Se tiene una mezcla entre las AGEB que se caracterizan por niveles bajos de pobreza con niveles
altos de pobreza y niveles medios con bajos de pobreza alrededorde la CDMX. Estos resultados
concuerdan con algunos estudios sobre la CDMX que sugieren que hay zonas, en el centro y

poniente que tienen mayores niveles de heterogeneidad (Schteingart y Ruvalcaba, 2010).

Ademas de la heterogeneidad en algunas zonas, es clara la presencia de espacios de alta
pobreza en las orillas dela ZMCM, sobre todo al oriente y norte, mientras que la zona de bajos
niveles de pobreza se ubica en el centro y en el poniente dela CDMX. Es decir, el mapa sugiere
que hay zonas donde se concentran altos grados de pobreza y otras en las que se concentra la

riqueza (Véase mapa 4).

Mapa 4: Grados de Pobreza por AGEB en la ZMCM

Simbologia
[ Alcaldias de la COMX
[_] Municipios Conurbados
Grados de Pobreza
Muy Bajo [0,18]
Bajo (18,34]
B Medio (34,50]
B Atto (50,70]
Il Muy Alto (70,100]

0 1,000 2,000 km
[ -

Fuente: Elaboracion propia con datos del Coneval (2015)

Conla técnica de AEDE es posible identificar zonas de la ciudad donde se agrupan las
AGEB con altos y bajos grados de pobreza. Para esto, de esta base, se asignaron valores que van
de menor a mayor conforme a los rangos que se tienen establecidos. Es decir, para el rango que

va de [0,18] se coloco el nimero 1 que representa muy bajos niveles de pobreza, para el que va
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de (18,34] el nimero 2 que representa bajos niveles de pobreza y asi sucesivamente hasta llegar

al nimero 5 para el rango que va de (70,100] que representa muy altos niveles de pobreza.

Los datos de pobreza dan una I de Moran con un valor de 0.49, que refleja una relacién
positiva estadisticamente significativa, esto quiere decir que hay un agrupamiento de valores
similares en el espacio, mas alla de lo que se encontrarfa aleatoriamente. Para ejemplificarlo
mejort, se calcularon las LISA determinadas por la matriz de pesos geograficos tipo Queen. En
el mapa 5 se observan AGEB que se agrupan segun los grados de pobreza de forma significativa.
Las unidades con bajos grados de pobreza forman agrupamientos; unidades con bajos grados
rodeados de otras unidades similes en el centro y poniente de la ZMCM, destacan las alcaldias
de Benito Juarez, Miguel Hidalgo, Coyoacan y Cuauhtémoc. Las unidades con altos grados de
pobreza forman agrupamientos, es decir, unidades con altos grados rodeados de otras unidades
con los mismos valores en las zonas periféricas, principalmente las del oriente y norte de la
ZMCM, destacan los municipios del estado de México como Chimalhuacan, Ecatepec de
Mortelos, La Paz, Ixtapaluca y Valle de Chalco Solidaridad. Por otra parte, hay unidades con bajos
grados rodeados de unidades con altos grados de pobreza y viceversa, en las que se apuntan las
orillas de la CDMX, en especial las alcaldfas de Tlalpan, Xochimilco, Iztapalapa y Gustavo A.
Madero y algunos municipios del estado de México como Tlalnepantla de Baz y Cuautitlin
Izcalli. Cabe mencionar que, los agrupamientos tanto de altos grados de pobreza como de bajos
son estadisticamente mas significativos que aquellos donde se agrupan AGEB con distintos

niveles.
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Mapa 5. LISA de Pobreza Urbana en la ZMCM
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Coneval 2015

Se aprecia que aquella poblacion que se encuentra en el oriente dela ZMCM ymas alejada
de la zona central de la CDMX es la que tiene altos grados de pobreza. En contraste con el
centro de la CDMX, que presenta bajos niveles, tal como Sobrino (2019) sefiala. En este
contexto, se trataran de describir las principales caracteristicas que tiene la movilidad por motivos
de trabajo en la ZMCM en el siguiente capitulo, tomando en cuenta, esencialmente, la actual
configuracién econdmica y social de la urbe, entre otros aspectos. De las actividades econémicas
se distinguen tres puntos principales: i) las actividades que pueden dar mayor valor econdémico
se encuentran concentradas en ciertos espacios determinados, i) actividades menos
especializadas, que ocupan poco personal por ser micro y pequefias empresas se encuentran
dispersas en la gran urbe y iii) la vocacion de la ZMCM seguira siendo de actividades terciarias,
porlo que es importante tomar en cuenta aquellos espacios en los que se privilegia este sector,
en especial aquel que atrae empleos de mayor especializacion y se encuentran altamente

concentrados como el de Servicios Financieros y de Seguros.
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CAPITULO III. MOVILIDAD POR MOTIVOS DE TRABAJO EN LA
ZMCM

En este capitulo se muestra que la movilidad de las personas en la urbe depende de factores
tanto internos como externos a cada persona. Se toma en cuenta la movilidad por motivos de
trabajo y de regreso a su casa, al ser los principales viajes que realiza la poblacion dela ZMCM.
En el capitulo 1II, se observa la alta concentracion espacial que tienen las principales actividades
econ6émicas, sobre todo aquellas que pueden proporcionar un mayor valor agregado tanto a nivel
nacional como para la ciudad. En este contexto, es importante reflexionar sobre cémo tal
concentracion y localizaciéon de las actividades potencia o restringe el acceso a distintos grupos
de poblacién a los recursos econémicos y sociales que les son ofrecidos en la ciudad (Salazar,
2010). Si bien el espacio urbano es un importante factor que incide en la movilidad, las
caracteristicas socioeconémicas y demograficas del trabajador hacen diferencia igualmente en los

desplazamientos, sobre todo, por motivos de trabajo (Gonzalez, 2014).

En este capitulo se describe la movilidad por motivos de trabajo desde lo general a
aspectos mas particulares; se describen los horarios, las zonas de mayor afluencia, el tipo de
transporte, la edad, el sexo y la escolaridad. Una vez hecho este ejercicio, se toman en cuenta
cada una de estas para observar las relaciones que hay en la percepcion de inseguridad de las

personas que hacen uso del transporte enla ZMCM.

3.1 Movimientos generales en la ZMCM

Como primer paso, con el uso de la EOD 2017, se representa cartograficamente mediante
matrices Origen-Destino (O-D), los viajes de un dia entre semana y solo aquellos que tenfan
como proposito ir al trabajo y regresar a casa, sin importar por el momento el modo de
transporte (Véase mapa 6y 7"). Se puede observar en tales mapas que el mayor nimero deviajes
se dieron a las zonas centrales dela CDMX enla mafiana y de regreso hacia las zonas del oriente
de la ZMCM en la tarde. Es importante destacar que los principales flujos hacia el centro en la

mafiana, son hacia las alcaldias de Cuauhtémoc con 666,311 viajes, Miguel Hidalgo con 388,177

11 Para una visualizacién dinamicay a detalle sobre el horario, la hora de inicio del viaje y el total de viajes de cada municipio.
Véase https://flowmap.blue/1weolKGiSGFal1xjaDtnSAYMVD mZ2BERHB30QuiG-m4Q /9alfb4c
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y Benito Juarez con 320,184 viajes. Por otra parte, los municipios que mayores viajes de salida
reportaron en la mafana son; Iztapalapa con 371,702, Ecatepec de Morelos con 273,124,
Gustavo A. Madero con 248,849 y Nezahualcoyotl con 212,689. Se aprecia una relacion estrecha
entre los municipios que mayores viajes de salida tienen por motivos de trabajo con la zona

central dela CDMX (Véase cuadro 5).

Mapa 6. Origen-Destino del total de viajes en horario matutino (4:00-10:00 am)
7.665 millones de viajes

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EOD-2017

En el cuadro 5 se muestra la matriz de O-D de los cinco municipios que mayores flujos
de salida tuvieron para otros y, de destino, se encuentran los tres que mayores viajes entraron
por motivos de trabajo en el horario matutino. Cabe sefialar la preponderancia que tiene la
alcaldfa de Cuauhtémoc como principal destino, en el que ocupa el primer lugar para los cinco

de mayores flujos de salida'’. Se comprueba lo que se apunta en el segundo capitulo sobre la alta

12.Sin tomar en cuenta los viajes de Origen-Destino dentro de un mismo municipio, es decir, solo viajes entre diferentes
municipios de Origen-Destino, laalcaldiade Cuauhtémoc esla principal como destino paralaZMCM, representaalrededor del
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concentracion de la actividad econémica en la ZMCM, junto con la hegemonia del sector
terciario que se localiza en el centro de la CDMX. Para los cinco municipios mencionados, los
viajes que se dieron hacia la zona central representan alrededor del 40% del total de sus viajes.
El que menor porcentaje tuvo es Nezahualcoyotl con el 35.35%, que es el que se encuentra mas
alejado de las alcaldias de Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Juirez, empero su patrén de
viajes es el mismo, se dirige hacia el centro de la CDMXy presenta importantes flujos hacia los
municipios que se encuentran entre los tres hegemoénicos, tales como las alcaldias de Iztapalapa,

Venustiano Carranza y Gustavo A. Madero.

Cuadro 5. Matriz O-D de los principales municipios entrantes y salientes de viajes por motivos de trabajo en
horario matutino de la ZMCM

Lugar . . . Lugar
. . . Porcentaje Lugar Miguel . Porcentaje .
Municipio Cuauhtémoc Cpl?gﬁehrle?ggc Cu\z;\iL;hteesmoc I—'\|/:IdgauleL Miguel  Hidalgoviajes ?jgr';(; Benito ?32;;2
J g Hidalgo entrantes Juarez S
entrantes viajes
Iztapalapa 78,547 21.13 1 27,796 7.47 5 50,400 13.55 2
Ecatepec de 54,757 20.04 1 46,998 17.2 2 13,720 5.02 6
Morelos
Gustavo A. 69,592 27.96 1 27,634 11.1 2 19,423 7.8 4
Madero
Nezahualcoyotl 46,127 21.68 1 15,895 7.69 5 12,737 5.98 7
Coyoacan 34,407 21.39 1 16,523 10.27 4 28,174 17.51 2

Fuente: Elaboracién propia con datos de la EOD-2017

Hay viajes importantes en el norte de la ZMCM, esto es a los municipios donde se
encuentra el sector manufacturero; municipios como Naucalpan, Tlalnepantla y Cuautitlan
Izcalli presentaron mayores viajes entrantes que aquellos salientes. Otra zona de importancia e
incluso se encuentra en el quinto lugar de mayores viajes entrantes, es la alcaldia de Iztapalapa,
que tal como vimos en el capitulo 1I, esta tiene ubicada la Central de Abastos, importante zona
de comercio al por menor y por mayor, ademas, tal alcaldia presenta tanto valiosa produccion
como de empleo para la industria manufacturera de la ZMCM;industrias en productos textiles
y prendas de vestir, de madera y papel o en produccién de aparatos eléctricos, maquinaria y
equipo de computo (Garza, 2020:50). No obstante, se observa la preponderancia que tiene la

zona dedicada a la actividad terciaria de Servicios Financieros y de Seguros concentrada en la

zona central de la CDMX.

16.36% del total de destinos, le sigue la Miguel Hidalgo y Benito Juarez, si se suma a las tres, representan alrededor del 33.77%
del total.
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En cuanto a los viajes que se realizan en horario vespertino (17:00 a 22:00 horas), en el
mapa 7 se notan grandes flujos de regreso a casa ala zona oriente de la urbe, nuevamente toman
relevancia los municipios de Ecatepec, Nezahualcoyotl, las alcaldias de Gustavo A. Madero e
Iztapalapa. Asimismo, se aprecia la relacion entre las alcaldfas dela zona central de la CDMXy
los municipios que mayores viajes de salida tuvieron en el horario matutino, pero ahora los

movimientos son a la inversa, de regreso a casa.

Mapa 7. Origen-Destino del total de viajes en horario vespertino (5:00-10:00 pm)
6.879 millones de viajes

catepec
Morelos

\

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EOD-2017

En el cuadro 6 se muestra el O-D del horario vespertino de los municipios que mayores
viajes reportan. Se aprecian los flujos a la inversa, los que mayores viajes de salida tuvieron, son
las alcaldias de Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Benito Juarez, mientras, de entrada, cuyo
propésito principal fue el regreso a su hogar, se tienen las alcaldias de Iztapalapa, Gustavo A.
Madero y los municipios de Ecatepec y Nezahualcoyotl. De manera similar al horario matutino

se observa la relacion significativa que tienen tales municipios.
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Cuadro 6. Matriz O-D de los principales municipios entrantes y salientes de viajes por
motivos de trabajo en horario vespertino de la ZMCM
Ecatepec de Gustaw A.

Municipio Iztapalapa Morelos Madero Nezahual coyotl
Cuauhtémoc 76,692 52,652 65,132 45,540
Porcentaje Cuauhtémoc 21.35 20.77 27.51 21.73
Lugar Cuauhtémoc 1 1 1 1
Miguel Hidalgo 24,635 15,360 26,298 15,241
Porcentaje Miguel Hidalgo 6.86 6.06 11.10 7.27
Lugar Miguel Hidalgo 5 3 2 5
Benito Juarez 48,808 11,841 16,758 10,098
Porcentaje Benito Juarez 13.59 4.67 7.07 4.81
Lugar Benito Juarez 2 6 4 7
Coyoacan 43,987 10,057 11,754 8,766
Porcentaje Coyoacan 12.25 3.96 4.96 4.18
Lugar Coyoacan 3 7 8 8
Fuente: Elaboracion propiacon datosde la EOD-2017
3.2. Movimientos generales por hora

Si se dividen los viajes porla hora en que comienzan los trayectos, se aprecia la preponderancia
que tiene la zona central de la CDMX como principal punto de destino y la relacion que tiene
con los municipios que se encuentran a su alrededor, en la que influye la distancia que se tenga
con ella para comenzar el trayecto del dia. Para ejemplificarlo de mejor manera, en el mapa 8 se
tienen desglosados por hora el total de viajes que iniciaron desde las 04:00 a 06:00 am. En dicho
mapa, se puede observar que los municipios mas alejados del centro de la CDMX; tales como
Ixtapaluca, Chalco, Chimalhuacan o Zumpango, tuvieron considerables flujos hacia la zona
central de la CDMX a las 04:00 am. Por otra parte, la alcaldia de Iztapalapa también presentd
grandes flujos de entrada; principalmente de los municipios de Chimalhuacan, Ixtapaluca y
Chicoloapan de Juarez, una razén de estos flujos puede ser la Central de Abastos, es bien sabido
que tal centro de comercio inicia sus labores desde muy temprana hora. Por otra parte, también
hay importantes flujos en los municipios del norte, donde se encuentra el sector manufacturero

dela ZMCM.
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Mapa 8. Origen-Destino del total de viajes por hora (04:00 a 06:00 am)
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Hora de inicio: 04:00 AM Hora de inicio: 05:00 AM Hora de inicio: 06:00 AM
Viajes: 161, 181 Viajes: 654, 252 Viajes: 1, 335, 489

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EOD-2017

Los mayores viajes al trabajo se dieron en los horarios de las 06:00, 07:00 y 08:00 am y
es en estos horarios donde se aprecia, en mayor medida, la relacion entre los principales
municipios de O-D descritos en el apartado anterior y otro aspecto a resaltar, es que, después de
las 08:00 am, los flujos disminuyeron y hay mayores viajes tanto dentro de un mismo municipio
como con sus municipios vecinos y, sobre todo, en las alcaldias de la CDMX. Sin embargo,
desde las 05:00 am hasta las 10:00 am, se presenta la relacion que hay entre Ecatepec, Gustavo
A. Madero e Iztapalapa a la zona central, sobre todo con Cuauhtémoc, los flujos son constantes

y significativos de estas demarcaciones (Véase mapa 9).
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Mapa 9. Origen-Destino del total de viajes por hora (07:00 a 10:00 am)
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Hora de inicio: 07:00 AM Hora de inicio: 08:00 AM Hora de inicio: 09:00 AM Hora de inicio: 10:00 AM
Viajes: 1, 932, 791 Viajes: 1, 931, 199 Viajes: 948, 811 Viajes: 701, 743

Fuente: Elaboracién propia con datos de la EOD-2017

Para el horario vespertino, en el que gran parte de los trabajadores regresan al hogar, de
los 6.879 millones de viajes que se dieron, enla hora de las 06:00 PM es cuando se registran los
mayores viajes, incluso es la hora que mayores viajes se tienen de las 24 horas del dia con 2, 207,
780 viajes, que representaron el 9.49% del total (Véase grafico 2). Cabe mencionar que, son cinco
horas de las 24 horas; 07:00 am, 08:00 am, 01:00 pm, 02:00 pm y 06:00 pm las de mayores flujos,
en suma, representan poco mas del 40% del total de viajes por motivos de trabajo. Los
volimenes que se dan en tales horas, en especial las del horario matutino y vespertino pueden
explicar el alto congestionamiento vehicular y colapso de los sistemas de transporte publico de
la ZMCM cuando la poblacién entra y sale de trabajar.

Grafico 2. Viajes totales por motivos de trabajoy regreso al hogar por horaenun
dia a lasemana (miles de viajes)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EOD-2017.
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3.3. Tiempos de viaje promedio

Al tomar en cuenta los tiempos que utiliza una persona en realizar su viaje, se pueden observar
diferentes patrones de acuerdo al espacio de origen y destino. Sin embargo, es importante
mencionar, de nueva cuenta, la relevancia que tienen los municipios de mayores viajes salientes

a la zona central para todoslos tiempos promedio de viaje.

Para aquellos traslados que duraron hasta treinta minutos, se aprecian viajes cortos en
distancia, se dan, sobre todo,entre municipios vecinos de la zona central de la CDMX;; se sefialan
flujos importantes entre las alcaldias de Benito Juarez y Miguel Hidalgo a Cuauhtémoc, de
Tlalpan a Coyoacin o de Iztapalapa a Iztacalco (Véase mapa 10"). Conforme aumentan los
tiempos, se aprecian las desventajas que tienen los municipios que se encuentran mas alejados

dela zona central de la CDMX.

En otras palabras, en tiempos de viaje que tardaron hasta una hora se dieron grandes
flujos de las alcaldias de Gustavo A. Madero, Iztapalapa y Benito Juarez a Cuauhtémoc, mientras
que para viajes que tuvieron duracion de una hora hasta dos horas y media, los mayores
volimenes fueron en las demarcaciones territoriales que se mencionaron en el apartado anterior
de mayores flujos desalida; Iztapalapa denueva cuenta, con Nezahualcéyotl, Gustavo A. Madero
y Ecatepec a la alcaldia de Cuauhtémoc, también, se aprecian importantes viajes de tales a la
alcaldfa de Miguel Hidalgo y, por dltimo, para los viajes con una duracién mayor a 2 horas y
media, los mayores volimenes se dieron de aquellos municipios que se encuentran mas alejados
de la zona central de la CDMX, principalmente aquellos ubicados en el oriente de la ZMCM,
tales como Chimalhuacan, Ixtapaluca y Valle de Chalco Solidaridad. Cabe mencionar que, para
viajes mayores a 2 horas y media, también se registraron importantes flujos de Ecatepec, Chalco,
Tecamac a Cuajimalpa de Morelos, donde se encuentra parte del corredordel centro de Servicios

Financieros y de Seguros, Santa Fe, que se mencioné en el capitulo Iy IL

13 Para una mejor visualizacién de los mapas por tiempos de viaje desglosados por horario (matutino, mediodia, vespertino,
madrugada) y tiempo (30 minutos, mas de 30 minutos a01:00 hora, mas de 01:00 hora a 2:30 horas y mas de 02:30 horas). Véase:
https:/ /flowmap.blue/197029W44kaP9bkk0fShvcsys6ZQv5MiiB_OvYIMHIWM/9alfb4c
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Mapa 10. Origen-Destino del total de viajes por tiempo en el horario matutino
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EOD-2017

Del mismo modo, pero siendo los movimientos a la inversa, debido a que la mayorfa de
los trabajadores retornan a su hogar, para el horario vespertino se aprecia que a mayor distancia
se encuentre el municipio de la zona central de ]a CDMX, mayor es el tiempo del viaje (Véase
mapa 11). Es importante resaltar los tiempos promedio de los municipios que mayores
volimenes deviajes tienen, ya que representa a gran parte dela poblacién que necesita trasladarse
por motivos de trabajo y tal como se apunta en el capitulo II, la mayorfa de la poblacion de estos

municipios presentan altos grados de pobreza urbana.

Mapa 11. Origen-Destino del total de viajes por tiempo en el horario vespertino
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Duracion del viaje: Hasta 30 minutos ora Duracién del isje: ﬁfj:’f 01:01 hora a Duracion del viaje: Mas de 02:30 horas

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EOD-2017

49



En los mapas 10 y 11 se observa que los tiempos promedio de viaje de los municipios
con mayores flujos son entre una hora y dos horas y media. Si se suman ambos tiempos, se puede
decir que una persona que vive en el municipio de Ecatepec, Nezahualcoyotl o incluso en la
alcaldfa de Iztapalapa y su trabajo se encuentra en la zona central, puede estar hasta cinco horas
en el transporte. Dicho con otras palabras, al tener la necesidad de transportarse a su trabajo y
de regreso a su casa, el tempo que puede tardar una persona representa mas de media jornada
laboral, esta ultima se define de 8 horas de acuerdo al articulo 61 dela Ley Federal del Trabajo.
De tal suerte que, implican tanto costos que tiene que pagar el trabajador como pérdida de
oportunidades y calidad de vida por el tempo que se pierde en el transporte. Como afirma
Sanchez de Madariaga, Bruquetas y Ruiz (2004) el ttempo perdido en el transporte limita las
oportunidades de acceso a un empleo remunerado, en condiciones de formalidad e incluso

disminuye los tiempos de descanso y ocio.

3.4. Movilidad diferenciada por tipo de transporte

En este apartado se muestran las diferencias en tiempos y costos que hay entre tipos de
transporte y el espacio en el que habita la persona; la disimilitud que hay entre la CDMX y las
zonas conurbadas en la movilidad de las personas, tal como Negrete y Paquette (2011) recalcan.
De modo tal que, en la grafica 3 se tiene el empo promedio de traslado entre los diferentes
tipos de transporte divididos por la demarcacion territorial de la CDMX y los municipios
conurbados de la ZMCM; se aprecian mayores tiempos de viaje en transporte publico en
comparacion con los realizados en automovil. Por ejemplo, realizar un viaje por motivos de
trabajo en Metro implica casi el 50% mas de tiempo en promedio que el viaje en automovil
patticular, para el microbus/colectivo representa el 31.74% mas de iempo y en un caso extremo

para el Tren Ligero representa el 60% mas de tiempo.

Estas diferencias dependen del espacio en el que se encuentre tanto el sistema de
transporte como la persona que lo utiliza. A modo deejemplo, el Tren Ligero, sistema que mayor
tiempo registra para los municipios conurbados, cuenta con solo una linea localizada en el sur
de la CDMX; va desde la alcaldia de Xochimilco, pasa por Tlalpan y llega a Coyoacan, conecta
con la linea 2 del Metro en la estacion de Taxquefia. En consecuencia, sirve en su mayoria a

personas que habitan en el sur de la CDMX 'y por razones de localizacién, registra mayores
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tiempos para las personas que habitan en los municipios conurbados. En este sentido, para los

transportes que se encuentran concentrados, sobre todo, en la CDMX, tales como Metro,

Metrobus, Trolebus y RTP, el ttempo promedio de viaje es mucho mayor paralos que viven en

los municipios del estado de México. Se aprecia la necesidad del micro/colectivo y aquellos

transportes privados como puede ser el automévil propio, el taxi, Uber, en las zonas conurbadas

dela CDMX.

Tipo de transporte

Micro/Colectivo

Grafica 3. Tiempos promedio de traslado por tipo de transporte en la ZMCM
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Por la diferencia que se observa en la grafica 3, para los siguientes analisis se usara la

clasificacién que hace Negrete y Paquette (2011) sobre diferentes tipos de transporte publico en

la ZMCM; concesionado (micro/ colectivo y autobus) y prblico (Metro, Trolebus, Tren Ligero y

Metrobus), ademas, se agrega aquel que es privado (automovil propio) y un cuarto elemento el

del transporte en taxi (de sitio, calle o de aplicacion moévil). En adicidn a esta clasificacion, tanto

por su relacibn como por los grandes flujos que tienen, tal como vimos en los apartados
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anteriores, en algunos analisis solo se tomaran en cuenta aquellas demarcaciones territoriales que
mayores viajes reportan de la ZMCM; Iztapalapa, Ecatepec, Nezahualcoyotl, Gustavo A.
Madero, Benito Juarez, Miguel Hidalgo, Coyoacan y Cuauhtémoc. Esto con el fin de evidenciar

las diferencias que puede haber en el espacio y el tipo de transporte publico a usar.

En la grafica 4 se observa el tiempo promedio que tarda cada transporte publico si el
viaje se origina en cada uno de los municipios mencionados hacia los municipios de la zona
central en el horario matutino. En la grafica se aprecia que a mayor distancia de la zona central
mayor es la necesidad del uso de transporte concesionado, ya que menores son los tiempos para
dicho transporte a comparacion del transporte publico. Sin embargo, para el municipio mas
alejado de la alcaldia de Miguel Hidalgo, Nezahualcoyotl, el tempo promedio representa ser el
mayor con una duracién de dos horas y media. Ademas, para los municipios conurbados se
tienen mayores tiempos en todos los tipos de transporte para llegar ala principal zona de trabajo
y sl se toma en cuenta solo la categoria del transporte publico, se puede argumentar que en la
mafana para llegar a la zona central, la mayoria de los trabajadores que viven en las zonas

periféricas tardan mas de una hora y media en promedio para llegar a su trabajo.

Grafica 4. Tiempos promedio O-D por tipo de transporte de los municipios
con mayores viajes. Horario matutino (04:00-10:00)
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Para los tiempos promedio de viaje de regreso a su casa, se puede observar en la grafica

5 que el municipio que mayor tiempo registra es el de Ecatepec, esto se puede interpretar tanto
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porlos flujos que hay hacia tal municipio como la distancia que tiene parala zona central. Otro
aspecto a considerar es el tiempo registrado que tiene la alcaldia de Miguel Hidalgo, se puede
argumentar que para salir de tal alcaldia el iempo suele ser mayor que las otras tres, esto puede
repercutir significativamente a gran parte de la poblacién que trabaja en el principal centro, ya
que de acuerdo con Garza (2020:42), la alcaldia de Miguel Hidalgo tiende a consolidarse como
el nodo principal del sector servicios en la urbe, gracias a la conexién que tiene tanto con su
alcaldia vecina Cuauhtémoc como con el centro de servicios de Santa Fe, donde Paseo de la
Reforma y Polanco representan importantes centros de actividad terciaria. Aunado a esto, se
observan, en general, mayores tiempos de viaje en el horario de salida de los trabajadores
(vespertino) que en el de entrada (matutino). Estos nimeros pueden explicar el colapso que se
vive en la mayorfa de los sistemas de transporte, ya sea publicos o privados en el horario

vespertino.

Grafica 5. Tiempos promedio O-D por tipo de transporte de los municipios con mayores
viajes. Horario vespertino (17:00-22:00 horas)
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En la grafica 6" se tiene el precio promedio dividido por los municipios conurbados y

las alcaldias dela CDMX. De tal grafica se observa que el precio del transporte concesionado y

14 Hs importante sefialar que en la EOD-2017 muchos costos se encuentran como valores omisos; para el caso del transporte
publico (Metro, RTP, Metrobus, Trolebus, Tren Ligero) se tomaron las tarifas que se tienen desde 2017. Es decir, para el
transporte Metro y Tren Ligero su precio es de cinco pesos, para Metrobus 6 pesos, Trolebis y RTP 4 pesos. De tal suerte que,
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automovil propio es mayor en los municipios conurbados que los que se encuentran en la
CDMX. Para el precio del transporte concesionado representa un 65.85% mas para los
municipios conurbados que parael simil de la CDMXy un 200% mas que el precio del transporte
publico. Tal como Negrete y Paquette (2011) observan, hay una clara diferencia en cuanto a
precio del transporte que se tiene en la CDMX al de los municipios conurbados. En resumen, si
se consideran ambas variables, el tiempo y el costo del transporte, representan una desventaja
parala poblacién que vive en los municipios conurbados y necesita moverse dentro dela ZMCM

por motivos de trabajo.

Taxiq

Publico (Metro/RTP/Metrobus/Trolebus)

Grupo

B couvx

B Municipios conurbados
128.33

Tipo de transporte

Privado (Automovil)

19.65

Concesionado (Micro/Colectivo)

12.94

5 15 25 35 45 55 65 75 85 95 105115125135145
Costo promedio(Pesos Mexicanos)
Fuente: Elaboracion propia con datos de la EOD-2017

los precios del transporte pueden estar sobreestimados o subestimados dependiendodel tipo, no obstante, en referenciaaotros
trabajos y a los precios que se tiene conocimiento no se registran grandes diferencias.
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3.5. Movilidad diferenciada por condiciones sociodemograficas

La edad, el sexo y la escolaridad dela persona influyen en la movilidad (Miralles-Guasch, 2002).
Del total de viajes que se tienen por motivos de trabajo y regreso a casa, en la grafica 7 se tiene
desglosado por tipo de transporte, sexo dela persona y divididos por municipios conurbados y
CDMX. De esta grafica, caben apuntar varios aspectos; el primero, hay una diferencia en el uso
de diferentes tipos de transporte entre el sexo dela persona. En las mujeres se destaca el menor
uso de los sistemas de transporte publico y concesionado, en cambio, predominan en el uso de
taxi, representan poco mas del 60% del total, ya sea de calle, sitio o de aplicaciones méviles, tales

como Uber, Cabify o Didi.

Por otra parte, en dicha grafica se evidencian las diferencias que hay entre los municipios
conurbados y las alcaldias de la CDMX. Tal como se mencioné en apartados anteriores, el
transporte priblico se encuentra localizado, principalmente, en las zonas centrales de la gran urbe,
por tanto, se destaca, nuevamente, la necesidad del transporte concesionado en los municipios
conurbados y un menor uso del transporte publico. Para ejemplificarlo de mejor manera, para el
caso delos hombres que viven en la CDMX representan el 33% del total de viajes del transporte
publico, para las mujeres de la CDMX, el 27%, para los hombres que viven en los municipios

conurbados, el 25% y para las mujeres de esta ultima demarcacion, sélo el 15%.

Aunado a lo anterior, se puede inferir que las mujeres que habitan en la CDMX, tienen
mayor poder de compra que las que se encuentran en los municipios conurbados; si se toma en
cuenta el uso de taxi y automévil propio, es menor en las mujeres que habitan fuera dela CDMX.
En cambio, si se toma en cuenta como medio de transporte el caminar, hay una mayor
proporcioén para las mujeres que habitan en los municipios del estado de México, mucho tiene
que ver con el grado de concentracién espacial de pobreza urbana que se vio en el capitulo

antetiot.

Para los hombres que se encuentran en los municipios conurbados, tiene relevancia el
uso de otros tipos de transporte, tales como bicicleta, moto, bicitaxi, mototaxi, mexicable, entre
otros, pero para las mujeres la importancia se da en el uso de taxi o viajes peatonales. Se aprecian
diferencias notables en el uso de transporte, en el que influye tanto el sexo de la persona como
el lugar en el que se encuentra. En este sentido, es importante indagar los movimientos

diferenciados que hay entre hombres y mujeres para ver de qué manera influyen tales
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movimientos en los usos de los distintos tipos de transporte de la ZMCM, pero, pot otra parte,
es necesario tener en cuenta la repercusion que puede tener la inseguridad que viven las mujeres
al usar transportes publicos y, en consecuencia, hagan un mayor uso de transportes privados. Sin
embargo, el uso de automovil propio es mayor en los hombres, en este contexto, aqui se
manifiesta también, la desigualdad econdémica o mayor poder de compra que tienen los hombres

a comparacién de las mujeres de la ZMCM.

Grafica 7. Total de viajes por tipo de transporte, sexo y zona en la que vive

a) Total de viajes en transporte C ionado (Micro/Colective/Autobus) b) Total de viajes en autemovil propio
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la EOD-2017

En el mapa 125 se dene el O-D del total de viajes por motivos de trabajo y de regreso a
casa que el sexo masculino hizo por tipo de transporte. Se aprecia la relacion que hay del uso de
transporte publico y transporte concesionado en los municipios que mayores viajes registran, el
municipio de Ecatepec, Iztapalapa y Nezahualcoyotl con Cuauhtémoc. Aunado a lo anterior, se
registran viajes del transporte concesionado en el norte de la ZMCM, especificamente en la zona
industrial de Tlalnepantla y sus municipios vecinos como Tultitlin, Cuautitlin y Naucalpan, esto

refuerza, de nueva cuenta, la premisa de Negrete y Paquette (2011) sobre la necesidad del uso de

15 Para una mejor visualizacién de los mapas por sexo de la persona y tipo de transporte Véase:
https://flowmap blue/1VCKK49eClbr34cdoGeeYvOlgo9yTnPvh sRPOm{l9 w/dd9fc74
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transporte concesionado en los municipios del estado de México e incluso alrededor de toda la
urbe. Para los viajes hechos en taxi se aprecian mayores flujos de regreso a casa y cabe resaltar,
del O-D de Cuauhtémoc o Gustavo A. Madero a Ecatepec y de Gustavo A. Madero a
Nezahualcoyotl. Para el automoévil propio hay flujos importantes en el centro de la ciudad con

sus municipios vecinos, ademas, de la zona industrial del norte dela metrépoli.

Mapa 12. Origen-Destino del total de viajes del sexo masculino por tipo de transporte
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la EOD-2017

Para el caso de las mujeres, se puede ver en el mapa 13 un patrén similar al de los
hombres. Sin embargo, es importante resaltar los menores flujos que se dan en transporte
publico y concesionado con un uso mayor del taxi; paraeste ultimo, hay grandes flujos del centro
de la CDMX a sus municipios vecinos, de la alcaldia de Cuauhtémoc a Miguel Hidalgo y
viceversa, o de la alcaldia de Cuauhtémoc a Benito Juarez. Sin embargo, los municipios de
Ecatepec, Nezahualcoyotl e Iztapalapa presentan grandes volimenes de viajes y son en su
mayortfa el regreso a casa, ademas, hay viajes considerables de Tlalpan a Coyoacan y de regreso,

asi como de Coyoacan a Iztapalapa.

De estos mapas se puede decir que las mujeres hacen uso de transportes mucho mas
comodos y seguros tanto en el sur dela CDMX como del centro al oriente dela ZMCM, a pesar
del costo monetario que se pueda tener. La SEMOVI (2019) sefiala que esto se puede traducir
en barreras que suelen afectar con mas fuerza a las mujeres, debido a los problemas de
inseguridad y acoso en el transporte publico, lo que las impulsa a recurrir al uso de taxis para

traslados mas coémodos, rapidos y seguros. En adicién, es importante reflexionar sobre los viajes
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que hay deregreso en taxi a los municipios de Ecatepec de Morelos, Iztapalapa y Nezahualcoyotl,

zonas que, COMO vimos anteriormente, representan una alta afluencia de viajes de la ZMCM.

Mapa 13. Origen-Destino del total de viajes del sexo femenino por tipo de transporte
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Si se toma el grado de escolaridad'® se esperan diferentes movimientos de acuerdo a cada
grado debidoala localizacion de las actividades econdmicas y a las condiciones socioeconémicas
que tienen las personas, tal como se apunta en el capitulo II. En el mapa 14" se presentan por
grados de escolaridad el O-D del total de viajes por motivos de trabajo y regreso a casa de la
ZMCM. Se puede observar que los grados que son diferentes a la educacion superior y, por
consiguiente, resultan de menor grado, presentan mayores flujos del municipio de Ecatepec,
Nezahualcoyotl, Iztapalapa y Gustavo A. Madero a la zona central, principalmente a la alcaldia
de Cuauhtémoc. Para el grado de educacién superior sus puntos principales se dan en el centro
de la CDMX, cerca de la zona central; hay importantes flujos de Benito Juirez a Cuauhtémoc,
de Miguel Hidalgo a Cuauhtémoc, de Coyoacan a Benito Juarez, de Tlalpan a Coyoacan e incluso
de Iztapalapa con tales alcaldias. En este contexto, se evidencia que aquellas personas con grado

superior viven en las alcaldias de la CDMX, cerca de la zona central, mientras que aquellas con

16 Se dividi6 el grado de escolaridad de acuerdo al siguiente criterio: 1) Ningtin grado escolar, 2) Educacién Basica: preescolar,
primariay secundaria; 3) Educacién MediaSuperior: Bachillerato, preparatoria o carrera técnica con preparatoria terminada; 4)
Educacién Superior: Licenciatura, Maestria y Doctorado

17 Para una mejor visualizacién delos mapas por grado de escolaridad Véase: https://flowmap.blue/1OEd5cWdPZXo TLhcV-
esk4j6iAvxt-ghj5qzV-08gjo /64dbb87
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educacion inferior, viven en las zonas periféricas dela ciudad y presentan grandes movimientos

al centro de la ciudad.

Mapa 14. Origen-Destino del total de viajes por grado de escolaridad
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la EOD-2017

Se espera que a mayor grado de escolaridad mayor ingreso dela persona (Mincer, 1974).
En este contexto, en la grafica 8 se presenta el total de viajes por tipos de transporte, sexo, zona
en la que habita y grado de escolaridad. Se aprecia que a mayor grado de escolaridad, menor es
el uso de transporte tanto publico como concesionado y mayor el de automévil propio.
Asimismo, se tienen las diferencias tanto por sexo dela persona como de dénde vive, tal como

se describié en los apartados anteriores.

Al tomar en cuenta tanto el mapa 14 como la grafica 8, se observa que la mayoria de las
personas con educacién basica y media superior son los que habitan en los municipios
conurbados, se mueven al centro de la CDMX y al mismo tiempo, se evidencia que el sexo
masculino, con tales grados, son los que usan en mayor medida el transporte concesionado y
publico. Sin embargo, este Gltimo, lo utilizan también los hombres que viven en la CDMX, grupo

que presenta un grado de educaciéon superior.

Por lo que toca la edad de la persona, por pura logica, se espera que aquel grupo etario
en edad de trabajar, presente mayor movilidad en la ZMCM. Por lo tanto, solo se apunta que de
los 23.26 millones de viajes que se tienen por motivos de trabajo y de regreso al hogar en un dia

a la semana, el 46.64% de este total corresponde ala poblacién con edad de 31 a 60 afios y si se
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a) Total de viajes en Transporte Concesionado (Micro/Colectivo y Autobus)
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suma aquella poblacién mas joven en edad de trabajar, de 16 a 30 afios, representan en conjunto

el 73.64% del total (Véase grafica 9).

Grafica 8. Total de viajes por Tipo de Transporte, Sexo y Grado de escolaridad
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Municipios Conurbados

JJ ula

Hombre

CDMX Municipios Conurbados

600,000~

Grado de escolaridad %"OU'UDU

I Hasta educacion basica H

W Educacién media superior =

B Educacién superior 200,000
0

Hombre

Grado de escolaridad

W Educacién superior

Hombre
'sexo de a persona

d) Total de viajes en Taxi (Sitio/Calle o de App Internet)
CDMX.

Mujer Hombre
Sexo de Ia persona

Mujer Mujer

coMX Municipios Conurbados. Municipios Conurbados.

80,000~

W Hasta educacion basica
B Educacién media superior

300,000
w 60,000~

%zuu 000 Grado de escolaridad 3 Grado de escolaridad
H W Hasta educacion basica 440,000~ W Hasta educacion basica
© W Educacion media superior @ I Educacion media superior
") M Educacion superior g M Educacitn superior
Z100,000- 220 000~

[ | [

Hombre Mujer Hombre Mujer Hormbre Mujer Hombre Mujer
Sexo de la persona Sexo de la persona
e) Total de viajes Peatonales ) Total de viajes en Otro Tipo de Transporte(Mexicable, mototaxi, bicitaxi, bicicleta)
CDMX Municipios Conurbados Municipios Conurbados
150,000
1,000,000~

b . b
-g Grado de escolaridad §1OD 000- Grado de escolaridad
> W Hasta educacion basica 3 W Hasta educacion basica
© 00.000- W Educacion media superior  © I Educacion media superior
< N M Educacion superior g M Educacion superior
= Z 5p,000- I

Hombre
Sexo de la persona

Fuente: Elaboracién propia con datos de la EOD-2017

Mujer Hormbre Mujer Hombre

Sexo de la persona

Hombre Mujer Mujer

Si se toman en cuenta las caracterfsticas socioeconémicas y demograficas, tal como se
muestra en la grafica 8, se notan algunas diferencias importantes sobre el tipo de transporte a
usar de acuerdo a su grado de escolaridad, sexo y lugar en el que habita la persona a pesar de la
hegemonifa que tienen las personas de 31 a 60 afos. Para el uso de automévil propio, tanto en la
CDMX como enlos municipios conurbados, las personas que en su mayotfa lo usan son los que
tienen educaciéon superior. En contraste, para el transporte concesionado hay una mayor
propozcion de su uso para las personas que tienen educacion basica y media superior, como se
ha mencionado en este trabajo, sirve esencialmente para aquellas personas que viven en los
municipios conurbados y, ademas, son los hombres de 31 a 60 afios los que sobresalen en su
uso. Para el transporte publico hay una importante proporcion tanto de hombres como de
mujeres que lo usan en la CDMX, sin embargo, sigue preponderando el grupo de hombres de
educacion basica y media superior, con un rango de edad de 31 a 60 afios de los municipios

conurbados (Véase grafica 8y 9).
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la EOD-2017

Para los viajes en taxi, las mujeres que en mayor medida lo usan son aquellas que habitan
en la CDMX con un rango de edad de 31 a 60 afos y con grado de escolaridad superior; le siguen
las mujeres de educacion basica tanto las que habitan en ]a CDMX como en los municipios
conurbados. Para los viajes peatonales, son las mujeres con un rango de edad de 31 a 60 afos
con educacion hasta el grado media superior y, sobre todo, para aquellas que habitan en los
municipios del estado de México. Por otra parte, para otro tipo de transporte; mototaxi, bicitaxi,
bicicleta, Mexicable, son aquellos hombres de edad de 31 a 60 afos, con grados de educacion
basica y que viven en los municipios conurbados los que dominan su uso. Aunado a esto, se
aprecia que hay una diferencia notable en los grados de escolaridad entre los municipios
conurbados y la CDMX. Asimismo, se observa que conforme se es mas joven, el grado de
escolaridad es mayor para los habitantes de la CDMX, es decir, hay una tendencia de mayores

grados de escolaridad para las personas en la ciudad.

Por dltimo, es importante destacar la desigualdad socioeconémica que se tiene en la gran

urbe. Si se toman los dos casos extremos; en el primero se evidencia que el sexo masculino con
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grado de escolaridad superior y que habita en la CDMX tiene mayores opciones para moverse,
es el que mas se beneficia de la estructura tanto espacial como socioeconémica. Puede optar
tanto por mayor comodidad con el uso de transporte privado o de menores costos monetarios
e incluso de tiempo al usar el transporte meramente publico que se encuentra localizado en el
centro dela CDMX. En el segundo se muestra que el grupo que mayores desventajas tiene es la
mujer con grados de escolaridad bajo y que habita en los municipios conurbados. Dicho de otra
manera, para el sexo femenino se recalca el uso de otros medios de transporte al publico o
concesionado, los hombres dominan el uso de transportes publicos. Sin embargo, el uso de otros
medios de transporte en las mujeres tiene importantes diferencias de acuerdo al grado de
escolaridad. Para las mujeres que tienen educacion superior, pueden hacer mayor uso de
automovil propio, pero para las mujeres que tienen educacién basica, que es importante destacar
este hecho, los viajes que hacen son en taxi o a pie. Para el caso del taxi se traduce en mayores
costos monetatrios y para el caso de viajes a pie, se dan mayores costos en tiempo, ya que para
las personas que habitan en los municipios conurbados se tienen mayores tiempos al tener que

trasladarse por motivos de trabajo a las principales alcaldias de la zona central.

Por lo tanto, la movilidad que se toma como un derecho humano para todos, en la ZMCM
se pone en duda debido a las diferencias presentadas, que afecta sobre todo a aquellas personas
que se encuentran en mayor desventaja tanto porel espacio en el que habitan como por su grado
de escolaridad, influye la edad y si es mujer. Este tltimo punto tiene que ver con la inseguridad
que se vive en los sistemas de transporte publico, las perjudican y hacen un menor uso de tales
transportes y recurren a otros sistemas que afectan su calidad de vida tanto por el tempo, el
costo y el miedo de transportarse para una necesidad esencial para la vida humana

contemporanea, el trabajo.

En resumen, se puede decir que aquellas mujeres que tienen menor grado escolar, donde
la mayorfa de ellas viven en las zonas periféricas de mayores flujos de viajes hacia la zona central
de la ciudad, incurren en mayores costos tanto de tiempo como monetarios, al tener que hacer
uso de viajes a pie o en taxi, siendo este ultimo no del todo seguro para ellas'. Esta premisa

puede dar la pauta sobre los puntos que se necesitan analizar para el préoximo capitulo.

18 De acuerdo con los datos de la AgenciaDigital de Innovacién Pablicade la CDMX, en el Gltimo lustro, el aumento de delitos
cometidos en transporte ha tendido a aumentar de manera significativa (Véase grafica 10). Aunado a esto, en los ultimos afios,
en diferentes medios de comunicacién se han reportado casos de delitos alas mujeres en taxi,incluso en aquellos de aplicaciones
méviles, considerados maés seguros (Véase Rendén, 2017).
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CAPITULO IV. PERCEPCION DE INSEGURIDAD EN LOS
SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO

En este capitulo se utiliza un modelo de regresiéon logistica para tratar de explicar los factores
que influyen para que las personas se sientan inseguras en el transporte, ademads de caracterizar
a estas personas de acuerdo a sus atributos sociodemograficos. Tal como se analiza en el capitulo
III, la movilidad por motivos de trabajo de las personas es diferenciada, influye tanto la
localizacién de la persona, la localizaciéon de los principales centros de trabajo, como sus
caracteristicas  sociodemograficas y econdmicas. Sin embargo, tal parece indicar que la
percepcién de inseguridad también impacta de manera importante en el uso de los diferentes
sistemas de transporte de la ZMCM. De modo tal que, se describen en el siguiente apartado
algunas variables que afectan en que la persona perciba inseguridad, para después presentar el

modelo de regresion logistica y los resultados.

4.1. Victimizacion. Incidencia delictiva en la CDMX.

Por la relacién que tiene con la percepcion de inseguridad, en este apartado se describe con los
datos abiertos sobre delitos reportadosde la Agencia Digital de Innovaciéon Publica de la CDMX
la incidencia delictiva en los diferentes sistemas de transporte. Es importante recalcar que
desafortunadamente no se tienen registros de los delitos en los municipios conurbados. Ademas,
para los datos sobre delitos la mayoria de las veces se tiene la llamada cjfra negra, tal como

Magaloni (2019) menciona, delitos que no son reportados.

Enla grafica 10 se tiene el porcentaje de delitos que ocurren en el sistema de transporte
con respecto del total de delitos que se reportan. Estos tienen un aumento significativo, sobre
todo desde finales de 2018. Es importante mencionar que los delitos que mas se reportan son
los de automovil propio, esto sin duda nos habla de la cfra negra que hay en el transporte publico,
donde muchos de los delitos no se reportan. Por otra parte, se tiene que el transporte publico,
desde finales del 2018, presenta mayores denuncias y los nimeros tan bajos que se tienen del
transporte concesionado se pueden deber tanto a la ¢jfra negra como a la localizacién de dicho
transporte, que tal como vimos en el capitulo Il sirven principalmente a las personas que habitan

en las zonas conurbadas dela ciudad. Es importante sefialar que el robo al total de transportes,
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Porcentajes

ya sea privado o publico, ocupa desde 2018 el segundo lugar en aumentos de delitos reportados,

solo por debajo de denuncias por secuestro. Se le atribuye este aumento a la inseguridad que se

vivia en las calles anterior a la pandemia del 2020 (Vazquez, 2021).

Grafica 10. Porcentaje de delitos reportados en el Transporte con Respecto del Total
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Fuente:Elaboracién propla con datos de Datos de Agencia Digital de Innovacién Publica de la COMX

Si se toma en cuenta el espacio en el que se tienen reportados los delitos en el transporte,
se esperarfa que influyan los flujos, el tiempo que tiene la persona en el transporte, la zona en la
que habita y los diferentes tipos de transporte. En la grafica 11 se tiene desglosado para cada
alcaldfa los delitos reportados por tipo de transporte. Se puede apreciar que aquellas alcaldias
que se mencionaron en el capitulo III de mayores flujos junto con una mayor relacion entre ellas,
son las que presentan mayores delitos reportados. Llama la atenciéon que aquel transporte que se
define como publico, tiene mayores delitos reportados en la alcaldia de Cuauhtémoc, esto es por
la caracteristica que se menciona a lo largo de este trabajo, de encontrarse concentrados en la

zona central de la CDMX. En contraste, la alcaldia de Iztapalapa, que mayores flujos de salida
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tiene por motivos de trabajo, es la que presenta mayores delitos reportados, asi como mayores

delitos en el transporte concesionado, transportes caracteristicos de las zonas periféricas.

Gréfica 11. Delitos reportados por tipode transporteen las alcaldias de la CDMX
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de la Agencia Digital de Innovacién Piblica de la CDMX

Para el horario que se tienen los registros en que se cometié el delito, se tiene que el

vespertino es cuando se cometen mas. Esto significa que, mientras mas oscurezca, mayor puede

ser la percepcién de inseguridad en las personas que usan el transporte, aunado a esto, el horario

matutino también presenta altos porcentajes de delitos reportados. Por lo tanto, se pone de

manifiesto que es cuando entran y, sobre todo, cuando salen los trabajadores que se cometen los

delitos en transporte, horarios que representan tanto mayor afluencia de viajes como de tiempo,

tal como se explico en el capitulo III (Véase grafica 12).
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Gréfica 12. Delitos reportados por alcaldiay horario deldia en la CDMX
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Fuente: Elaboracién propia con datos de la Agencia Digital de Innovacién Piblica de la CDMX 2017-2019

A pesar de que no se tienen registros del estado de México, uno puede inferir que es en
las zonas donde mayores flujos se tienen dénde hay mas delitos al transporte. En este contexto,
en el mapa 15 se tienen los mapas de calor de los delitos reportados de 2017 a 2019 por cada

tipo de transporte, mientras mas intenso sea el color, mayores delitos se tienen.

De este mapa se sefiala la caracteristica que tiene el espacio. Por ejemplo, para el
automovil propio a pesar de que se tienen reportes en todala CDMX, se muestran muchos mas
delitos en las zonas de Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc y Benito Juarez, es decir, las zonas mas
importantes de la actividad terciaria y donde se concentran bajos niveles de pobreza; para el
transporte publico se tiene mayor nimero de delitos en la zona central de la ciudad,
especificamente en la alcaldfa de Cuauhtémoc y en algunos puntos de la Avenida Insurgentes
Sur donde pasa la linea 1 del Metrobus que tal como se menciono en el capitulo 11, representa el
principal corredor de Servicios Financieros y de Seguros. Para el transporte concesionado y taxi
se tienen mayores delitos en las zonas del oriente de la ciudad, es importante apuntar que hay
una franja de crimenes para el transporte concesionado en los limites de la CDMX de la alcaldia
de Iztapalapa, que colinda con los municipios de Nezahualcéyotl y La Paz, especificamente en
la avenida Calzada Ignacio Zaragoza. Al mismo tiempo se presenta una mancha en la alcaldia de
Gustavo A. Madero que esta entre los limites con Ecatepec por la avenida Centenario y en la

alcaldfa de Iztacalco en la Avenida Eje 3 Oriente Francisco del Paso y Troncoso. Ahora bien,
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cabria preguntarse si una persona que vive en Ecatepec, Nezahualcoyotl o Iztapalapa y necesita
moverse al centro, cuanto aumenta su percepcion de inseguridad y cuanto esta expuesto a sufrir
algtin delito si tanto por su relacién como port los flujos que hay en la zona es donde se cometen

mas delitos tanto en transporte publico como concesionado.

Mapa 15. Mapas de Calor sobre Delitos Reportados por Tipo de Transporte en la CDMX

Mapa de Calor. Delitos Reportados en Transporte Concesionado Mapa de Calor. Delitos Reportados en Automévil Propio
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Agencia Digital de Innovacién Publica de la CDMX
En el siguiente apartado se describen las diferencias en cuanto a percepcion de

inseguridad de acuerdo a las caracteristicas sociodemograficas de la persona, para después

presentar el modelo de regresion logfistica.
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4.2. Percepcion de inseguridad en el transporte publico

Tal como se hizo en el capitulo III sobre la descripcion de la movilidad por motivos de trabajo
con la EOD 2017, para este apartado se hara el mismo ejercicio, pero para la percepcion de
inseguridad con el uso dela ENSU 2019. Es importante sefialar que se usa para este afio porque
cuenta con mas informacién y abarca un mayor nimero de municipios de la ZMCM a
comparacion de 2017. Si bien la encuesta no fue disefada para ser representativa a nivel
municipal o alcaldfa, es posible analizar la percepcion de inseguridad de la zona y de ahi inferir

sobre los resultados que se tengan.

En el mapa 16 se tiene el promedio por municipio de las personas que en términos de
delincuencia se sienten inseguros al usar el transporte publico. De este mapa se aprecia que, en
general, es alta la percepcion que se tiene de inseguridad, tiene un rango de 71 a 96%. Sin
embargo, es diferente porla zona enla que habita una persona. Esta tiende a tener valores mas
altos en los municipios conurbados de la ZMCM y para el caso dela CDMX, tiende a ser mayor
en los municipios que mayores flujos presentan; para Iztapalapa, el 90% de las personas dice
sentirse inseguro en el transporte publico, del mismo modo la Gustavo A. Madero y para

Cuauhtémoc el 87%. Cabe resaltar la alcaldia de Tlalpan que tiene el 88%.

Mapa 16. Percepcion de Inseguridad en el Transporte Publico de la ZMCM
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ENSU 2019
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Si se toma en cuenta el sexo de la persona, en el mapa 17 se muestra para hombres y
mujeres la percepcion que tienen de inseguridad en el transporte publico. Si se observa, este no
muestra grandes diferencias; en los municipios conurbados es donde se encuentra una
percepcion de inseguridad mucho mayor en ambos sexos. Sin embargo, es de apuntarse el
aumento que tiene la zona sur de la CDMX, en cuanto a percepcion de inseguridad para las
mujeres, en alcaldfas como Tlalpan, Milpa Alta, Tlahuac o Xochimilco es alta y mayor que la
percepcion de los hombres. Cabe mencionar el mapa 13, los viajes en automovil propio como

en taxi son mayores en las mujeres en esta zona de la CDMX.

Mapa 17. Percepcion de Inseguridad en el transporte publico por sexo en la ZMCM
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la ENSU (2019)

Si se toma en cuenta la edad dela persona, de acuerdo con Vilalta (2011) y Magaloni
(2019), se espera que esta influya. En la grafica 13 se tiene por sexo de la persona, rango de edad
y zona en la que habita la percepcion de inseguridad en el transporte piblico promedio que tiene
una persona. Sin embargo, es hasta la edad de 61 y mas afios que la percepcién de inseguridad
baja y no de manera significativa, cabe recordar que son las edades de 18 a 60 afios cuando mas
se hace uso del transporte publico y en especial por motivos de trabajo. Lo que si se observa, de
nueva cuenta, es la diferencia de acuerdo ala zona que habita la persona, el caso extremo es que

el 95% de las mujeres con un rango de edad de 18 a 29 afios perciben inseguridad en el transporte

publico.
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Grafica 13. Percepcion de inseguridad por zona y edad
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En la grafica 14 se considera el grado de escolaridad, al igual que la grafica 13 se toma en
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cuenta la zona y el sexo dela persona. Los resultados nos arrojan que, es de nueva cuenta la zona

en la que vive la persona lo que afecta el que una persona perciba en mayor medida inseguridad

en el transporte publico. Cabe destacar el grupo que mas percibe inseguridad son las mujeres

con educacién media superior que habitan en los municipios conurbados. Si se toman en cuenta

los resultados del capitulo anterior con estos, se puede decir que son las mujeres con grados de

escolaridad bajo los que en mayor medida les afecta la estructura en que se encuentra la ciudad,

las afecta tanto en tiempo, en costos monetarios por tener que recurrir a Otros transportes mas

seguros como el taxi o a pie y emocionalmente, ya que viven con mayor percepcion de

inseguridad al tener que trasladarse en la ciudad.

Grafica 14. Percepcion de inseguridad por zona, sexo y escolaridad
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Fuente:Elaboracion propia con datos de la ENSU 2019

Gréfica 14. Percepcion de inseguridad por zona, sexo y escolaridad
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Por la importancia que apuntan autores como Vilalta (2011), Jasso (2013) y Comaroft
(2016), en la grafica 15 se muestra el grado de confianza que la poblacién metropolitana tiene en
la policia. Se puede apreciar que esta inspira poca confianza a la poblacion de la ZMCM, en
especial a las mujeres que representa alrededor del 70% de desconfianza y para los hombres el

63.3%.

Grafica 15. Grados de Confianza en la policia por zona y sexo
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En este contexto, como punto final se desarrolla un modelo empirico que permita medir
de mejor manera qué variables son las que influyen en la percepcion de inseguridad y tratar de
indagar a qué poblacién es a la que mas le afecta este problema para después, concluir con este

trabajo.

4.3. Modelo Empirico sobre Percepcion de Inseguridad

Tal como se explica en el apartado de Aspectos Metodoldgicos del Capitulo I, con el uso de los
micro datos de la ENSU 2019, para este modelo se tiene que la variable dependiente limitada es
si la persona percibe inseguridad en el transporte publico, las variables explicativas son
multidimensionales; siguiendo a Vilalta (2011), Magaloni (2019) y Jasso (2013) se tiene la variable
si la forma de enterarse de la inseguridad en la ciudad es por los medios de comunicacion, la
confianza y percepcion de eficacia que tiene la persona en la policia, que tal como se observa en

el apartado anterior, la poblacion presenta altos grados de desconfianza en dichos servidores
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publicos, el desempefio en general del transporte publico, si fue victima de algun delito en los
ultimos seis meses, qué tan insegura siente la persona que es su ciudad, si la persona en los
ultimos seis meses sufrié de algun tipo de acoso en el transporte, el sexo de la persona, el grado
de escolaridad y por la importancia que se analiza a lo largo de este trabajo de investigacion, se
tiene la diferencia dela zona en la que habita catalogada entre municipios conurbados o alcaldias
de la CDMX, el tempo promedio y volumen de viajes en transporte publico que tiene el
municipio en el que habita ala alcaldia de Cuauhtémoc, estas ultimas dos variables se obtuvieron
de la EOD 2017 y se toman en cuenta por la relacién que tiene la movilidad por motivos de

trabajo con la zona central como principal centro de trabajo dela ZMCM.

Los resultados del modelo de regresion logistica se presentan en el cuadro 7. Estos nos
dicen que la probabilidad de que todos nuestros coeficientes sean cero es de 0.000, es decir, por
lo menos hay una variable independiente que explica a nuestra variable dependiente. El
coeficiente de determinacién, Pseudo R? indica que las variables explican en un 16.12% a la

variable de percepcion de inseguridad en el transporte publico.

Cuadro 7. Modelo de Regresion Logistica Coeficientes

Variable dependiente: percepcion de inseguridad en el transporte publico
Ndmero de Observaciones: 5,552
Méxima Verosimilitud: -1,826.68

Intervalo de confianza

Variable Descripcion Coeficientes Std. Error z Prob.Z  Valor min. Valor méx.
inseg_cd Inseguridaden la CD 1.662 0.089 18.730 0.000 1.488 1.835
medio_tot Medios de comunicacion 0.119 0.052 2.300 0.022 0.018 0.220
victima_fam Victima 0.657 0.118 5.580 0.000 0.426 0.888
efect_policia Eficaciade laPolicia 0.166 0.086 1.930 0.053 -0.002 0.335
conf_pol Confianzaen la Policia 0.245 0.085 2.890 0.004 0.079 0411
desem_trans Desempefio Trans. P Ublico 0.360 0.091 3.970 0.000 0.182 0.538
acoso Aco0s0 0571 0.151 3.790 0.000 0.276 0.867
Sexo Sexo -0.001 0.090 -0.010 0.989 -0.177 0.174
escolaridad Escolaridad 0.037 0.009 3.920 0.000 0.018 0.055
dif zm Diferencia Zona 0.669 0.112 5.970 0.000 0.450 0.889
dura_a_cuau Duracién vigje a Cuauh. 0.004 0.002 2.020 0.044 0.000 0.009
viaje Viajes 0.000 0.000 1.650 0.098 0.000 0.000
~cons Constante -1.874 0.332 -5.640 0.000 -2.525 -1.223

Prob.>chiz 0.000
PseudoR2 0.1612

Fuente: Elaboracién propia con datos de la ENSU 2019
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En relacion a las variables explicativas, tanto el sexo dela persona como el total de viajes
no son estadisticamente significativas al 95% del nivel de confianza, es decir, no influye el sexo
dela persona en que una persona se sienta mas insegura al usar el transporte publico, ni tampoco
el volumen que haya de viajes hacia la alcaldia de Cuauhtémoc. Sin embargo, con relaciéon a la
alcaldfa de Cuauhtémoc, si es estadisticamente significativa la variable tiempo promedio que
tarda el transporte publico, en este contexto, se comprueba que a mayor tiempo y ante la
estructura urbana que se tiene, en la que domina la zona central como principales viajes por
motivos de trabajo, una persona percibe mayor inseguridad en el transporte publico al pasar mas
tiempo yal tener que dirigirse a la zona central de la CDMX. De manera similar, para el sexo de
la persona, a pesar de no ser estadisticamente significativa, si lo es, si la persona sufrié de acoso
sexual, dicho de mejor manera, segun la ENSU las mujeres representan el 90% del total de
aquellas personas que sufrieron este tipo de violencia, por tanto, al ser el acoso estadisticamente
significativo, a quien afecta en mayor proporciéon el percibir inseguridad al usar el transporte

publico es a las mujeres.

Para las variables restantes; una persona que perciba a su ciudad insegura aumenta su
probabilidad de sentir inseguridad al usar algun transporte publico, al igual que escuchar, ver o
leer noticias sobre delincuencia en los diferentes medios de comunicacién, si fue victima o sus
familiares de algtin delito en los seis meses anteriores, si tiene una mala opinién del desempefio
y poca confianza en la policia, si aumenta su grado de escolaridad y algo que es de destacar, la
zona en la que habita e incluso resulta ser la segunda variable que mayor peso tiene en que la
persona pueda percibir inseguridad en el transporte publico. Esto ultimo, mucho se explica si se
toma en cuenta tanto la estructura urbana que se analizé en el segundo capitulo, como el tempo
promedio de viajes, tipo de transporte, en el que domina el transporte concesionado, tal como

se observo en el tercer capitulo.

En el cuadro 8 se muestran los resultados del modelo de regresion en razén de momios.
Se tienen las siguientes interpretaciones: la variable que mayor cambio en términos de momios
tiene es si la persona considera si la ciudad es insegura, esto es logico, debido a que la percepcion
de vivir en una ciudad insegura puede ser de caricter general que influye en un aspecto particular
que es el usar el transporte publico. Tal razon se incrementa en 5.26 si percibe insegura la ciudad,
esto se traduce que a medida que aumente el miedo que tiene al vivir en la ciudad, la probabilidad

de sentirse inseguro al usar transporte publico es mayor. Le sigue, de suma relevancia la zona en
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la que habita la persona, es decir, se incrementa en 1.953 la razén si vive en los municipios

conurbados, por tanto, aumenta la probabilidad de percibir inseguridad en el espacio que se

estudia si habita en los municipios del estado de México. Cabe mencionar que incluso resulta ser

un poco mayor que la razén de si la persona o algun familiar cercano fue victima de algin delito

en el transporte. Esto nos habla de las desventajas que pueden tener las personas que no habitan

en las alcaldias de la CDMX y necesitan trasladarse por motivos de trabajo. Para el caso del

acoso, se encuentra en el cuarto lugar de mayor razé6n de momios, esto perjudica, principalmente

a las mujeres. Para las variables restantes, la razén resulta ser similar, que va de un rango de 1.004

a 1.434, se interpreta que en estas variables aumenta la probabilidad de la persona de percibir

inseguridad en el transporte publico, pero no influye tanto como en las cuatro variables

explicadas en este parrafo.

Cuadro 8. Modelo de Regresion Logistica. Razon de Momios

Variable dependiente: percepcion de inseguridad en el transporte publico

NUmero de Observaciones: 5,552
Maxima Verosimilitud: -1,826.68

Intervalo de confianza

Razn de Std.

Variable Descripcién Momios Error z Prob.Z Valor min  Valor max.
inseg_cd Inseguridaden laCD 5.268 0.467 18.730 0.000 4.427 6.268
medio_tot Medios de comunicacién 1.126 0.058 2.300 0.022 1.018 1.246
victima_fam Victima 1.929 0.227 5.580 0.000 1.531 2.430
efect_policia Eficaciade laPolicia 1.181 0.102 1.930 0.053 0.998 1398
conf_pol Confianzaen la Policia 1.277 0.108 2.890 0.004 1.082 1.508
desem_trans Desempefio Trans. P tblico 1.434 0.130 3.970 0.000 1.200 1.713
acoso Acoso 1.771 0.267 3.790 0.000 1.318 2379
SEXo Sexo 0.999 0.090 -0.010 0.989 0.838 1.191
escolaridad Escolaridad 1.037 0.010 3.920 0.000 1.018 1.056
dif_zm Diferencia Zona 1.953 0.219 5.970 0.000 1568 2434
dura_a_cuau Duracion vigje a Cuauh. 1.004 0.002 2.020 0.044 1.000 1.009
viaje Viajes 1.000 0.000 1.650 0.098 1.000 1.000
_cons Constante 0.154 0.051 -5.640 0.000 0.080 0.294

Prob.>chiz 0.000
Pseudo Rz 0.1612

Fuente: Elaboracién propia con datos de la ENSU 2019
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Tanto el analisis como el modelo que se presenta en este capitulo refuerzan los resultados
delos capitulos anteriores. Se puede decir que el predominio del transporte concesionado en los
municipios conurbados afecta en mayor medida a los habitantes de esta zona. Sin embargo, no
solo el tipo de transporte es el que explica mayores percepciones de inseguridad en las personas,
la estructura urbana en la que se organiza la actividad econdémica influye en mayores
percepciones de inseguridad, esto se debe a que tal como se analiza en los capitulos 1I y III, la
mayotfa de la poblaciéon necesita moverse por motivos de trabajo a la zona central donde se
encuentra concentrado el sector de Servicios Financieros y de Seguros, una de las principales
actividades econémicas, de mayor VAB y que tiende a ser la dominante con el paso del empo
(Garza, 2020). Es importante recalcar que aquellas personas que viajan en transporte diferente
al automévil propio, que viven en los municipios conurbados y su trabajo se encuentra en la
zona central, probablemente tienen que hacer uso tanto de transporte concesionado como
publico. Por el espacio en el que tienen que usar ambos tipos de transporte, se observa que es
donde se tienen mayores registros de delitos de acuerdo al mapa 15, esto puede explicar los altos
grados que tienen de percepcion de inseguridad en el transporte publico las personas que habitan
en municipios como Ecatepec, Chimalhuacan e incluso las alcaldias de Iztapalapa o Gustavo A.

Madero.

Es importante sefialar el papel que juegan los policias en la percepcion de inseguridad,
servidores publicos con los que la poblaciéon tiene contacto directo con el gobierno como
primera instancia ante delitos ocasionados en el transporte publico. Estos trabajadores forman
parte de la categotia de burdcratas a nivel de calle definidos por Lipsky (1980) por ser parte de
aquellos servidores publicos que interactian directamente con la poblacion en el transcurso del
dia y que tienen cierto poder discrecional al ejecutar su trabajo. Las formas en que los burderatas
a nivel de calle vigilan los sistemas de transporte de la ZMCM estructura y delimita tanto las vidas
como las oportunidades que tienen las personas, esto es asi por la importancia que tiene la
movilidad y el transporte publico en la gran urbe. Se debe de poner especial atencién en las
practicas y funciones de tales servidores publicos, en especial a la atenciéon de las mujeres que
representan mayor percepcion de inseguridad por el acoso que se tiene en este espacio tal como
lo muestran los resultados del modelo y los grados de desconfianza en los policias como se

observa en la grafica 15.
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En este capitulo se tiene que la percepcion de la inseguridad en los sistemas de transporte
publico es alta, empero afecta de manera diferenciada a la poblacién de acuerdo a sus
caracteristicas sociodemograficas y econdémicas. La percepcion de inseguridad se suma a una de
las principales fallas de la movilidad en la ZMCM, dicho de mejor manera, la movilidad por
motivos de trabajo no solo afecta a la poblacion por el iempo o el costo monetatio del viaje,
sino que se agrega e influye en gran medida la inseguridad en los sistemas de transporte publico.
La inseguridad tan alta que se tiene en el espacio que se estudia afecta la calidad de vida de las

personas, tanto en mayotres costos como emocionalmente.

76



CONCLUSIONES

Lamovilidad en las grandes ciudades representa un gran reto tanto por el tiempo que tardan las
personas en los viajes como por la organizacién que se necesita para que toda la poblacién tenga
el derecho a moverse dentro de una ciudad adecuadamente. El motivo de este trabajo de
investigaciéon fue a inicios de la pandemia ocasionada por el SARS-COV-2, especificamente al
ver un video, tendencia en redes sociales, en el cual los ciudadanos que se transportaban en una
combi de la ruta México-Texcoco fueron asaltados. En tal se apreciaba a personas temerosas
tanto por el riesgo de contagio por el COVID-19 como por la inseguridad que se vive en estos
transportes. Sin embargo, varios de ellos se encontraban en la necesidad de transportarse a uno
de los principales mercados de trabajo para la obtencién de un ingreso y poder satisfacer sus

necesidades basicas.

A partir de ello, en el capitulo I se presenta la revision teérica que ha tratado sobre el
tema de movilidad, la estructura utbana actual de la ZMCM tanto de la concentracidon,
localizacion y especializacion de las actividades econémicas como de la poblacién ya que tiene
efectos en los viajes por motivos de trabajo de las personas y, aunado a esto, la revision
bibliografica de una de las principales fallas en los sistemas de transporte dela gran urbe, el tema

dela inseguridad y su percepcion.

El capitulo II describe la localizacion y concentracion de las principales actividades
econémicas mediante indicadores LISA, de este capitulo se destaca la diferencia que presentan
los sectores productivos en el espacio, la preponderancia de la actividad terciaria, la alta
concentracion de dicho sector en zonas de alto valor, especificamente en la zona central de la
CDMXy la concentracién de la poblaciéon con altos grados de pobreza en la zona oriente. Es
importante recalcar que el sector de Servicios Financieros y de Seguros (52) necesita concentrarse
en espacios de alto valor, con grandes dotes de infraestructura, como el de transporte, que sea
atractivo para las empresas y asi atraiga mayor inversion (Bourgois, 2010). Para el sector de
Industrias Manufactureras (31-33), sector hegemoénico del desarrollo que se dio en el Siglo XX
(Garza, 2020) y de los principales en la actividad econémica actual de la ZMCM, puede ocurrir
lo contrario, necesita concentrarse en zonas que sean de menor valor de la renta dela tierra para
reducir costos y sea mayor la produccion de bienes. Ante la actual estructura urbana y

predominio del sector terciario, altamente concentrado y localizado en zonas de alto valor, es
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importante analizar qué poblacion resulta mas afectada al tener que trasladarse a los principales

centros de trabajo y si la movilidad resulta adecuada para toda la poblacion.

En este sentido, en el capitulo III se describe la movilidad por motivos de trabajo de la
ZMCM mediante el uso de la EOD 2017. Se destaca la urgencia de mejorar la movilidad de la
zona, esta se distingue por tener un sistema fragmentado, ineficiente y que profundiza
inequidades sociales (SEMOVI, 2019). Al definirlo como un sistema fragmentado, mas alla de
los multiples sistemas de transporte que se tienen, quiere decir que presenta diferencias en
relacién a la zona o el espacio por el que se ofrecen sus servicios, en especial la diferencia que
hay entre los municipios conurbados donde predomina el transporte concesionado y la zona
central de la CDMX donde predomina el transporte publico (Negrete y Paquette, 2011). Estas
repercuten en viajes de mayor costo, tiempo e incomodidad para las personas que habitan en los
municipios del estado de México, sobre todo para aquellas que viven en la zona oriente de la
metropoli donde se dan mayores flujos, que, ademas, presentan altos grados de pobreza y
necesitan trasladarse a la zona central de la CDMX, municipios como Ecatepec, Nezahualcoyotl

e incluso las alcaldias de Iztapalapa y Gustavo A. Madero.

Al decir que se tiene un sistema de transportes que profundiza inequidades sociales, se
destaca la influencia que tienen las caracteristicas sociodemograficas y econdmicas de la persona
en su uso. Es decir, no solo afecta la zona en la que habita la persona, sino también si es mujer,
la edad de la persona y el grado de escolaridad. En un extremo, se tiene que los hombres, con
edades de 30 a 60 afios que habitan en la CDMX, especificamente cerca dela zona central, con
grados de escolaridad de licenciatura o superiores, son los que mas se benefician tanto de la
localizaciéon de las actividades econémicas como de los sistemas de transporte que provee la gran
urbe, ellos pueden escoger por mayor comodidad y de menores tiempos al hacer uso de
automovil propio o de usar transporte publico que resulta en menores costos monetarios e
incluso de menores tiempos a comparacion de otros grupos etarios. En el otro extremo, se tiene
que las mujeres, con edades de 16 a 60 anos, que habitan en los municipios conurbados y con
grados de escolaridad menores al superior son las mas afectadas tanto por tener que hacer uso
de transporte concesionado como de otros tipos de transporte como el taxi o viajes peatonales
que estos se traducen en mayores costos monetarios y de iempo debido a la estructura urbana
en la cual predominan los viajes periferia-centro y la inseguridad, especificamente el acoso que

sufren tanto en el transporte concesionado como publico.
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El capitulo IV complementa el tema de la inseguridad y su percepcion en la poblacién
en los sistemas de transporte publico, tema relevante por los problemas que ocasiona y que
ultimamente se han difundido en diferentes medios de comunicacion, empero no se ha analizado
a profundidad (Pereyra, Gutiérrez y Mitsuko, 2018). Se observa, de nueva cuenta, la diferencia
entre CDMX y municipios conurbados, que mediante el modelo de regresion logistica se
evidencia que influye masla zona en la que habita que si fue victima de algtin delito en los tltimos
seis meses. Esto nos dice la influencia que tiene la estructura urbana que afecta en mayores
tiempos y costos a la poblacion de los municipios del estado de México, asi como la
fragmentaciéon de los sistemas de transporte publico, en que predomina el transporte
concesionado en dichos municipios que operan bajo el modelo hombre-camién en disputa por
mayor nimero de pasajeros (Negrete y Paquette, 2011), con altos costos monetatios para los
usuarios y con altos grados de inseguridad tanto vial como de delitos. Segin el Secretariado
Ejecutivo del Sistema Nacional de Seguridad Publica en 2020 el estado de México ocupé el

primer lugar en incidencia delictiva en transporte publico.

La crisis del transporte publico en la ZMCM es evidente, los recientes siniestros por falta
de mantenimiento e inversiéon en el Metro de la CDMX son el mejor ejemplo de un sistema en
riesgo. Sin embargo, poco se atienden los problemas que a diario se presentan en otros sistemas
de transportes. Resulta urgente atender estos, varios autores entre los que se destacan Garza
(2020), Negrete y Paquette (2011), Salinas-Arreortua (2017) mencionan la necesidad de ver estos
problemas desde un ambito metropolitano como una nueva instancia politica intermedia entre
los gobiernos municipales y estatales, que tenga la ventaja de atender en forma integrada los
problemas con reduccion de costos monetarios y duplicidades. En este contexto, al observar en
este trabajo un sistema de transporte publico, necesario para la mayorfa de la poblacién, pero

altamente fragmentado, podria ser una opcién a considerar.

Aunado a lo anterior, se recalca la necesidad de mejorar las condiciones laborales de la
ZMCM. Los problemas de movilidad por motivos de trabajo, sobre todo aquellos que tienen
que ver con el tempo que tarda una persona, el costo monetario y la inseguridad que percibe se
tienen que atender conjuntamente con la mejora de sus condiciones laborales. Es decir, no sélo
se necesitan mejorar los sistemas de transporte publico sino también las condiciones de horario
laboral y sobre todo de igualdad socioeconémica. Tal como sefiala Kessler (2012) mas alla de

poner especial atencion a los problemas de inseguridad civil, es necesario regresar a atender los
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problemas de inseguridad laboral. Por lo que toca a la movilidad, se debe tomar en cuenta que
el tempo que tarda una persona para llegar a su trabajo y de regreso a su casa son tiempos que
deben considerarse en su empleo, es decir, que representen un costo que no sélo tiene que pagar
el trabajador. Auyero (2013) apunta que el tiempo/la espera se encuentra estratificada y las
variaciones en este forman parte del patrén social y responden a diferenciales de poder. Si se
traslada este factor a los sistemas de transporte parece ser que siguen un patrén de desigualdad

que afecta en mayor medida a las personas con mayores desventajas socioecondmicas.

Ante la recuperacion de la emergencia sanitaria ocasionada por el COVID-19 y el
inminente regreso a las actividades normales, cabe sefialar ¢quiénes resultaran mas afectados al
tener que trasladarse a los principales centros de trabajor ¢quiénes son las personas que
percibiran mayor inseguridad ante el COVID-19 y la incidencia delictiva? En el que zonas, tal
como se vio en este trabajo, con altos grados de pobreza, con mayor percepcion de inseguridad,
sobre todo para el sexo femenino por el acoso sexual que las afecta, con altos costos tanto en
tlempo como monetarios, presentan escasa demanda ocupacional en los sectores econdémicos
que mayor aportan al crecimiento econémico de la zona, aunado con servicios precarios en el

transporte e infraestructura que distinguen a la periferia urbana.
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