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De la casa al trabajo: tiempo de viaje,
conmutacion y efecto composiciéon
en zonas metropolitanas de México

Jaime Sobrino?
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El viaje por motivos de trabajo es el tipo de movilidad cotidiana de mayor volumen
en cualquier ciudad. En este articulo se estudian las principales caracteristicas del
mercado laboral y los patrones del viaje al trabajo en las ciudades y zonas metropolitanas
de México. Se analizan el tiempo de viaje, la conmutacion y el efecto composicion
en la edad, la relacion hombres-mujeres y el ingreso de la poblacion ocupada. Los
hallazgos sugieren que el tiempo de viaje al trabajo y la intensidad de la conmutacion
en las ciudades de México dependen sobre todo del tamafio de la poblacién, y que
la conmutacion reduce la segregacion socioeconémica en la ciudad central, pero la
refuerza en la periferia metropolitana.

Palabras clave: mercado de trabajo, zonas urbanas, mano de obra, desplazamientos
residencia-trabajo, medicion, distribucion de la poblacién, transporte urbano, ciudades,
México.
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Abstract

Résumé

Travel for work is the highest-volume form of daily mobility in any city. In this article, the
main characteristics of the labour market and commuting patterns in Mexico’s cities and
metropolitan areas are examined. Travel time, commuting and the compositional effect
on age, male-female ratio and income of the employed population are analysed. The
findings suggest that commuting time and intensity in Mexico’s cities depend primarily
on population size, and that commuting reduces socioeconomic segregation in the city
centre, but exacerbates it in the metropolitan periphery.

Keywords: labour market, urban areas, workforce, commuting, measurement, population
distribution, urban transport, cities, Mexico.

Dans toutes les villes, les déplacements liés au travail constituent le type de mobilité
quotidienne le plus important. Le présent article étudie les principales caractéristiques
du marché de I'emploi et les modalités de trajet domicile-travail dans les villes et régions
métropolitaines du Mexique. Nous analysons le temps de trajet, les déplacements
domicile-travail et I'effet de composition sur I'age, le ratio hommes-femmes et le
revenu de la population active. Les résultats suggerent que la durée et le volume des
déplacements liés au travail dans les villes mexicaines dépendent essentiellement de la
taille de la population, et que ces mobilités réduisent la ségrégation socioéconomique
en centre-ville, mais la renforcent en périphérie.

Mots clés : marche du travail, zones urbaines, main-d'oeuvre, migrations alternantes,
mesure, repartition de la population, transport urbain, villes, Mexique.
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Introduccién

Segtin la teoria econémica espacial, una ciudad es la combinacién y la interaccion de
cuatro mercados:i) vivienda, ii) trabajo, iii) transporte y iv) servicios ptiblicos, y esos mercados
se encuentran distribuidos espacialmente y estan interrelacionados entre si y con los de
otras ciudades (Hirsch, 1973, pags. 2-5). El mercado de trabajo es relevante porque, a través
de él, la poblacién consigue o no consigue un empleo y un nivel de ingreso determinados.
Las oportunidades reales o ficticias del mercado urbano de trabajo constituyen uno de los
principales factores de atraccion de la poblacién migrante, al tiempo que la falta de empleo
es uno de los elementos que explican la emigracion.

Las oportunidades laborales dependen de una serie de factores, y muchos de ellos se
relacionan con la ciudad de residencia: el hecho de vivir en una ciudad y no en otra puede
dar lugar a grandes diferencias en cuanto a la insercién de las personas en el mercado
de trabajo; la estructura fisica de la ciudad, monocéntrica o policéntrica, puede influir en
la accesibilidad de los puestos de trabajo; el vivir en una parte de la ciudad puede dar
lugar a oportunidades laborales diferenciales, y la estructura econdmica de la ciudad puede
afectar el comportamiento global del mercado urbano de trabajo (Bluestone, Stevenson
y Williams, 2008, pags. 206-207; Gordon, Richardson y Myung-Jim, 1991). El cambio mas
significativo que se produce en la estructura econémica de la ciudad conforme va aumentando
el tamano poblacional es que la demanda laboral deja de estar concentrada en la industria
manufacturera y pasa a estarlo en los servicios, ademas de que surge una tendencia a la
conformacién de una estructura fisica policéntrica que repercute en la descentralizacion de
la demanda ocupacional (Alegria, 2016).

México, como la gran mayoria de paises de América Latina y el Caribe, se caracteriza
por un alto grado de urbanizacién y metropolizacién. Segtin los datos del Censo de Poblacién
y Vivienda 2020, ese afio el pais tenia 126 millones de habitantes y era la segunda nacién mas
poblada del subcontinente, solo por detras del Brasil. Del total de la poblacién, 92,6 millones
de personas residian en las 410 ciudades que conformaban el sistema urbano nacional, con
lo que el grado de urbanizacién ascendia al 73,5% (Sobrino, 2024, pag. 28). Ese sistema
urbano estaba integrado por todas las aglomeraciones que tenian 15.000 habitantes y mas,
62 de las cuales eran zonas metropolitanas (Orihuela y Sobrino, 2023), es decir, zonas en
que el area urbana abarcaba dos o mas divisiones administrativas menores (alcaldias o
municipios). En el cuadro 1 se muestra la jerarquia y la poblacién de las diez principales
ciudades del pais en el periodo 1990-2020.
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Cuadro 1
México: principales ciudades, 1990-2020
(En miles de habitantes)

1990 2000 2010 2020

Ciudad Poblaciéon Ciudad Poblaciéon Ciudad Poblaciéon Ciudad Poblacion
1 Ciudad 15248  Ciudad 17970  Ciudad 19614  Ciudad 21232

de México de México de México de México
2 Guadalajara 3049 Guadalajara 3753 Guadalajara 4504 Monterrey 5341
3 Monterrey 2704 Monterrey 3426 Monterrey 4226 Guadalajara 5 266
4 Puebla 1498 Puebla 1936 Puebla 2 330 Puebla 2732
5 Toluca 1156  Toluca 1606  Toluca 2014  Toluca 2354
6 Ledn 1028 Ledn 1321 Ledn 1666  Tijuana 2049
7 Torredn 878  Tijuana 1274  Tijuana 1650 Ledn 1991
8 Juarez 798 Juérez 1219 Juérez 1332 Querétaro 1675
9 Tijuana 747 Torredn 1007 Torredn 1216 Juarez 1512
10 Querétaro 666 Querétaro 913 Querétaro 1211 Torredn 1375

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de informacién de los censos de poblacién y vivienda.

Ciudad de México es la aglomeracion mas grande del pais, la segunda de América Latina
y el Caribe y la quinta en el contexto internacional, solo superada por Tokio, Delhi, Shanghai
(China) y Sao Paulo (Brasil) (Naciones Unidas, 2024). En 2020, el 16,8% de la poblacién total
del pais se concentraba en ella. Como se observa en el cuadro 1, en 1990 y 2020 las mismas
diez metrépolis fueron las mas pobladas del pais: en 1990 concentraban el 34,2% de la poblacién
total, y en 2020, el 36,1%. Entre esas metropolis cabe mencionar a Querétaro y a Tijuana, por
el importante dinamismo poblacional que han exhibido, asi como a Monterrey, que en 2020
super a Guadalajara y se ubic como la segunda aglomeracién mas poblada del pais.

Los microdatos de los censos de poblacién y vivienda de México se han constituido en una
fuente de informacién muy importante para estudiar la movilidad de las personas, porque en
el cuestionario ampliado de 2000y 2010 se incluy6 una pregunta sobre el municipio de trabajo,
lo que ha permitido estimar la movilidad de las personas entre divisiones administrativas
menores por motivos laborales. En 2020 se agregaron preguntas sobre el tiempo de viaje
y el modo de transporte utilizado, y también comenzé a recabarse informacién sobre los
desplazamientos por motivos escolares, ademas de por motivos de trabajo?.

Segun el Diccionario del Espariol de México, el vocablo “conmutar” es de origen latino
y significa cambiar una cosa por otra semejante. En inglés, el término commuting también
proviene del latin y se refiere al desplazamiento entre el lugar de residencia y el de trabajo
(Sang y O’Kelly y Po Kwan, 2011, pig. 893). En este articulo, se entiende que “conmutar”
significa vivir en una divisién administrativa menor y trabajar en otra distinta, y que
“conmutante~ es la persona que trabaja en una divisién administrativa menor distinta a la
de residencia.

2 El volumen de la muestra censal en cada afio fue el siguiente: 10,1 millones de personas en 2000 (10,4% de la

poblacién total); 11,9 millones de personas en 2010 (10,6% de la poblacién total), y 15 millones de personas en 2020
(11,9% de la poblacién total).
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Segtn los microdatos de los censos de poblacién y vivienda, en 2000 habia 35 millones
de personas ocupadas en el pais y 6,2 millones de ellas eran conmutantes, cifra que
representaba el 17,7% de la poblacién ocupada total. La informacién correspondiente a 2020
indica que ese afio habia un total de 52,2 millones de personas ocupadas y que 9,7 millones
de ellas eran conmutantes (un 18,6% de la poblacién ocupada total). Lo anterior sugiere
que la propensién a conmutar se habria incrementado ligeramente, pero hay que tomar en
cuenta que en 2010 la proporcién de conmutantes habia sido superior a la de 2020 (un 18,8%
de la poblacién ocupada total). Al contrario de lo que ha ocurrido en otros paises, en México
la preferencia por conmutar no ha aumentado con el paso del tiempo (Sheller y Urry, 2006,
Rodriguez, 2022).

Los microdatos antes mencionados permiten establecer correlaciones entre el tiempo
de viaje o la condicién de conmutacién de la persona ocupada y su edad, sexo o ingreso,
por lo que coadyuvan a realizar un examen mas refinado del comportamiento del mercado
urbano de trabajo al incorporar la separacién entre el lugar de residencia y el de trabajo,
asi como la manera en que la accesibilidad repercute en la incorporacién desigual a dicho
mercado (véase; Crane, 2007; Hedman y otros, 2021; Pucci, 2016; Shearmur, 2006).

El objetivo de este articulo es analizar las principales caracteristicas de la movilidad por
motivos de trabajo en las aglomeraciones urbanas de México, utilizando datos censales. Para
alcanzar ese objetivo se analizan los siguientes tres elementos: i) el tiempo de viaje por motivos
de trabajo; ii) los patrones y el volumen de la conmutacién laboral, y iii) el efecto composicién
de esta tltima. Al analizar estos elementos se estudian las diferencias entre los patrones de viaje
al trabajo de la poblacién ocupada por edad, sexo, sector de ocupacién e ingreso. El articulo
se estructura de la siguiente forma: en el apartado A se hace una breve revisién bibliografica
sobre el mercado urbano de trabajo y la conmutacion; en el apartado B se presentan los datos
y el método utilizado; en el apartado C se estudian las caracteristicas y los patrones del tiempo
de viaje por motivos de trabajo en relacién con toda la poblacién ocupada; en el apartado D se
analiza el volumen de la poblacién conmutante, sus caracteristicas y su efecto composicion en
las zonas metropolitanas objeto de estudio, y en el apartado E se exponen las conclusiones y
sus implicaciones en materia de politica publica.

A. Revision bibliografica

La movilidad se refiere al movimiento y a la circulacién de personas, bienes, ideas o
informacién. Es la habilidad, o la posibilidad, de desplazarse entre diferentes sitios. Por
otra parte, la accesibilidad es el nimero de oportunidades o de sitios disponibles dentro de
una cierta distancia o de un cierto tiempo de viaje. Debido a que la distancia entre el sitio de
trabajo y el sitio de residencia se ha incrementado con el paso del tiempo, la accesibilidad ha
pasado a depender cada vez més de la movilidad (Hanson, 2004, pags. 4). La movilidad es un
proceso de interconexién y de interrelacién entre personas y lugares. En afios recientes se
ha argumentado que la movilidad deberia ser un foco central o un nticleo de analisis en vez
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de ser considerada como parte de las relaciones sociales: es necesario entender el planeta
como una entidad que fluye y que se encuentra en constante movimiento (Castree, Kitchin
y Rogers, 2013, pags. 319-320).

Esta perspectiva implica adoptar un enfoque integral de la movilidad. Wilbur Zelinsky
propuso el concepto de transicién de la movilidad, en el que se reconocen distintos tipos
de movimiento, como los flujos de migraciéon internacional, la migraciéon interna, los
movimientos pendulares y la circulacion o movilidad cotidiana (Zelinsky, 1971). Estos
tipos de movilidad dan cuenta de la evolucién de la dindmica demogréfica, de la expansién
fisica de la ciudad, de las innovaciones tecnoldgicas y de la politica urbana (Adey, 2017;
Champion, 2001; Tao, 2023).

La movilidad es algo mas que el simple movimiento desde el punto A hacia el
punto B. Si los puntos A y B corresponden a divisiones administrativas distintas, entonces
ese movimiento es una conmutacién. La movilidad tiene que ver con la manera en que
dicho flujo o movimiento se diferencia dentro de la ciudad y entre una ciudad y otra, asi
como los distintos usos y preferencias relacionados con los modos de transporte que se
utilizan (Cresswell, 2010; Hanson, 2004; Wikstrom y Roe, 2022). En el modelo del sistema de
transporte urbano intervienen cuatro elementos (Johnston, 2004) que permiten visualizar la
relacién y la complementariedad entre la movilidad y el transporte, a saber: i) generacién
de viajes; ii) determinacién de origenes y destinos; iii) seleccién del modo de transporte, y
iv) eleccién de la ruta (véase el diagrama 1).

La movilidad va més allad del traslado de personas, bienes, ideas o informacién
(Shaw y Hesse, 2010; Sheller y Urry, 2006). No solo constituye un medio para acceder a los
lugares de trabajo, a los sitios de consumo colectivo y a la vivienda, sino que, en términos
mas amplios, proporciona un marco constitutivo para la sociedad, al ofrecer, en el tiempo y
en el espacio, oportunidades y restricciones, libertades y limitantes, justicia y desigualdad.
Existe una estrecha asociacion entre la movilidad y el sistema de transporte, asi como entre
ellos y su significado social, cultural, politico y ambiental.

La movilidad cotidiana por motivos de trabajo es el fluyjo de mayor volumen en
cualquier ciudad. Existen dos grandes referentes que explican la relacién entre la eleccién
residencial y la movilidad por motivos de trabajo. El primero es el modelo de localizacién
residencial de William Alonso (1964), segtin el cual el lugar de trabajo es el principal factor
que incide en el cambio de domicilio, por lo que los hogares buscan reducir el tiempo o la
distancia del viaje que deben realizar por motivos de trabajo (Gayda, 1998; Kim Pagliara y
Preston, 2005; Pérez, Martinez y Orttzar, 2003). El segundo referente parte del principio de
que la relacién entre el empleo y la vivienda es cada vez mas débil (Giuliano, 1995), por lo
que en la eleccién residencial influyen menos el lugar de trabajo y mas otros factores, como
las caracteristicas de la oferta residencial, la accesibilidad de los centros comerciales, las
escuelas o las areas recreativas, y los atributos del vecindario (Cooper, Ryley y Smith, 2001;
Walker y otros, 2002; Wang y Li, 2004).
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Diagrama 1
Modelo del sistema de transporte urbano

Caracteristicas del sistema de transporte
Usos del suelo y organizacion espacial

4

Modelo del sistema de transporte urbano

Generacion de viajes
(volumen de viajes)

\/

Distribucion de viajes
(origen y destino)

\

Seleccion del modo
(modo de transporte)

\

Asignacion de ruta
(vialidades utilizadas)

Flujos de transito y aforos en las vialidades
Cantidad (volumen)
Calidad (tiempo de viaje)

Fuente: R. Johnston, “The urban transportation planning process’; The Geography of Urban Transportation, S. Hanson
y G. Giuliano (eds.), Nueva York, The Guilford Press, 2004, pag. 117.

Los factores que explican el tiempo de viaje al trabajo son los siguientes: el tamaiio de la
ciudad; su conformacién monocéntrica o policéntrica; la densidad de poblacion; el desajuste
espacial entre los lugares y las caracteristicas del empleo y la vivienda; los atributos del
mercado de vivienda en cuanto a la mezcla de tenencia propia y tenencia en renta, y la
infraestructura y el sistema de transporte (Bramley y Power, 2009; Boffi y Colleoni, 2016;
Cervero, 1996; Fuentes, 2008).

La bibliografia no es contundente en cuanto a si, por ejemplo, una ciudad policéntrica
contribuye a disminuir el tiempo de viaje al trabajo o a si un mayor desajuste espacial
se traduce en tiempos de viaje mas prolongados. La comprensién de las caracteristicas y
los patrones del viaje al trabajo ayuda a poner de manifiesto los retos y las posibilidades
de avanzar hacia sistemas de transporte publico inteligentes, inclusivos y sostenibles
(Banister, 2011; Keil, 2018; Tanikawa y Paz, 2021).
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La poblacién no limita su vida al lugar de residencia, sino que se desplaza en
el transcurso del dia, y se desenvuelve y convive en diferentes ambientes (Hedman y
otros, 2021). Los censos ofrecen un panorama sobre los atributos sociodemograficos
y la distribucién territorial de la poblacién en las horas no laborables o de ausencia de
actividad, pero esas caracteristicas pueden ser muy distintas en las horas de trabajo, debido
a la poblacién conmutante. Los datos empiricos sugieren que la conmutacién reduce los
niveles de segregacion, por lo que la ciudad es menos segregada de dia que de noche o
durante el fin de semana (Rodriguez, 2022). Los datos también sugieren que la poblacién de
menores ingresos se desplaza a zonas similares, por lo que la exposicién al mismo grupo
socioeconémico no se reduce (Hedman y otros, 2021). Por consiguiente, la segregacién va
mas alld del lugar de residencia y de los efectos del vecindario, y también se refiere a la
manera en que la conmutacién modifica la composicién y la demografia de la poblacién en
los lugares de origen y de destino. Ese efecto composicién se puede analizar no solo desde
el punto de vista de los ingresos de la poblacién ocupada residente y la poblacién ocupada
trabajadora, sino también desde el de los atributos sociodemograficos de esas poblaciones,
como el sexo y la edad.

B. Datos y método

La informacién que se analiza en este articulo es la que se refiere al viaje al trabajo. Los
datos sobre el tiempo de viaje y el modo de transporte utilizado se obtienen del Censo de
Poblacién y Vivienda 2020 de México. El tiempo de viaje se proporciona en intervalos y
permite determinar qué poblacion trabaja en su vivienda y no se traslada, asi como el tiempo
promedio de viaje de la poblacién que se desplaza. Para calcular el tiempo promedio se
decidi6 utilizar el valor intermedio de cada intervalo, a saber: a quienes declararon dedicar
hasta 15 minutos a desplazarse al trabajo, se les asigné un tiempo de viaje de 8 minutos; a
quienes declararon de 16 a 30 minutos, se les asignaron 23 minutos; a quienes indicaron de
31 minutos a 1 hora, se les atribuyeron 45 minutos; a quienes sefialaron un tiempo de mas
de 1 hora y hasta dos horas, se les imputaron 90 minutos, y a quienes declararon mas de
2 horas, se les asignaron 150 minutos. A la hora de calcular el tiempo promedio de viaje en
cada zona metropolitana objeto de estudio se eliminé a la poblacién que declard que no se
trasladaba, a aquella respecto de la cual no era posible determinar el tiempo de viaje y a la
que no menciond el tiempo que dedicaba a este.

Asimismo, en el Censo de Poblacion y Vivienda 2020 se pregunté por el modo de
transporte que la persona solia utilizar para ir al trabajo. En total se ofrecian 13 alternativas
que, a los efectos de este estudio, se clasifican en cuatro: i) a pie (caminando o en bicicleta);
ii) transporte ptblico (metro, trolebts, metrobds o camién); iii) transporte privado
(automoévil), y iv) otros (transporte de la empresa, taxi o motocicleta). No se incluyeron las
personas que declararon otro modo de transporte ni las que no lo indicaron. Se decidié
incorporar a las bicicletas en la categoria de a pie, y a las motocicletas en la de otros modos
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de transporte, debido a su escasa participacién: solo el 3,1% de la poblacién ocupada en las
zonas metropolitanas objeto de estudio mencioné la bicicleta como modo de transporte,
y solo el 2,4% mencioné la motocicleta. Una de las consecuencias de la pandemia de
enfermedad por coronavirus (COVID-19) fue la irrupcién de la motocicleta como modo de
transporte. El Censo de Poblacién y Vivienda 2020 no refleja esa situacién debido a que se
llevé a cabo unos dias antes del confinamiento. El efecto de la pandemia se podria ver en los
resultados de la Encuesta Intercensal 2025, que es el préximo gran proyecto de informacién
que tiene en puerta el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI) del pais.

En la introduccién se menciond que, a los efectos de este articulo, el término
“conmutante~ se refiere a las personas que trabajan en una divisién administrativa menor
distinta a la de residencia. Para estimar el volumen y la intensidad de la conmutacién
por zona metropolitana objeto de estudio se consideraron a las personas que declararon
conmutar de una divisién de residencia a una de trabajo que formaba parte de la misma
zona metropolitana. De esa manera se garantizd que el estudio se limitara a la movilidad
intrametropolitana por motivos de trabajo.

Los microdatos de los censos de poblacién y vivienda permiten no solo obtener
informacién sobre el volumen de los viajes al trabajo, sino también sobre los atributos
sociodemograficos de las personas que viajan. El tiempo de viaje al trabajo se puede
relacionar con el sexo, la edad, el ingreso, las horas trabajadas y el nimero de hijos nacidos
vivos, esto dltimo en el caso de las mujeres ocupadas. También se pueden elaborar modelos
multivariados para explorar variables explicativas de la variacién en el tiempo de viaje por
motivos de trabajo en las zonas metropolitanas objeto de estudio.

Para valorar el peso de la conmutacién en el mercado metropolitano de trabajo se
utiliza el indice de efectividad conmutatoria, que constituye una adaptacién del indice de
efectividad migratoria (Bell y Charles-Edwards, 2013). Ese indice permite captar el grado
de asimetria en los flujos de conmutacién y, por tanto, la efectividad de esta en cuanto a la
redistribucién de la poblacion ocupada en el territorio. El indice se obtiene a partir de la
siguiente férmula:

indice de efectividad conmutatoria = (X saldo de la conmutacién/E conmutacién
total) * 100

Este indice mide el porcentaje de la conmutacién que contribuye a la redistribucion
territorial neta de la poblacién ocupada. Cuando mayor sea el valor del indice, mayor
sera la efectividad de la conmutacién como mecanismo de redistribucién territorial de la
poblacién ocupada.

El efecto composicién se ha utilizado para analizar y valorar las transformaciones o
modificaciones en los atributos sociodemograficos de los lugares de origen y de destino
como consecuencia de la movilidad de las personas, sea esta un movimiento migratorio,
pendular o cotidiano (Aponte y Rangel, 2023; CEPAL, 2023; Hedman y otros, 2021). Este
efecto es producto de la interaccion entre los perfiles sociodemograficos de las personas que
llegan, de las que salen y de las que no se desplazan. En dicha interaccién se combinan las
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diferencias entre los perfiles, la magnitud de la movilidad y el saldo en la unidad territorial
de estudio. En la conmutacién por motivos de trabajo, el efecto composicion es el resultado
de una resta en que el minuendo es la marginal fila (personas que trabajan en la unidad
territorial) y el sustraendo es la marginal columna (trabajadores que residen en la unidad
territorial) en una matriz clasica de disefio demogréafico (CEPAL, 2023, pags. 156). Del
mismo modo, en una matriz territorial de origen-destino (Castree, Kitchin y Rogers, 2013,
pags. 178-179) en donde los renglones son los origenes y las columnas los destinos, el efecto
composicién es el resultado de la resta en que el minuendo es la marginal columna y el
sustraendo la marginal fila.

Para convertir el efecto composicién a escala relativa, la resta anterior se divide entre
el total de trabajadores que residen en la unidad territorial, en este caso en la divisién
administrativa menor de la zona metropolitana en cuestion. El efecto composicién permite
medir el cambio relativo en la estructura sociodemografica que ocurre como producto de
la conmutacién por motivos de trabajo. En el presente se hace referencia a tres atributos
sociodemograficos de la poblacién ocupada conmutante: i) la relacién hombres-mujeres;
ii) la edad, y iii) el ingreso.

Las unidades territoriales que se utilizaron en el estudio del tiempo de viaje por
motivos de trabajo fueron las 100 ciudades y zonas metropolitanas cuya poblacién ascendia
a100.000 habitantes y mas en 2020, que constituyen las ciudades intermedias y las metrépolis
millonarias del sistema urbano nacional (véase Sobrino, 2024).

Por otro lado, las unidades territoriales que se utilizaron en el analisis de la conmutacién
fueron 23 zonas metropolitanas que formaban parte del grupo anterior de 100 ciudades y
zonas metropolitanas (véase el cuadro 2). Se decidid utilizar esas unidades por diversos
motivos. En primer lugar, porque todas ellas estaban conformadas por al menos cuatro
divisiones administrativas menores (véase Orihuela y Sobrino, 2023), cantidad suficiente
para hacer un estudio comprensivo de la conmutacién laboral. En segundo lugar, porque
la poblacién de cada una de esas 23 zonas metropolitanas se encontraba en el rango de
200.000 a 21 millones de habitantes, lo que permitia hacer inferencias sobre la relacién
entre la conmutacién y el tamafo de la poblacién. Por tltimo, la estructura ocupacional de
esas metropolis era diversa, lo que permitia sacar conclusiones sobre las caracteristicas del
mercado laboral y la movilidad por motivos de trabajo. En conjunto, la poblacién de las
23 zonas metropolitanas ascendia a 49,7 millones de habitantes en 2020, lo que representaba
el 39,5% del total nacional. En el documento antes mencionado de Orizuela y Sobrino
(2023, pags. 903 a 910) se pueden encontrar las 23 zonas metropolitanas examinadas en este
estudio y sus divisiones administrativas menores.

De la casa al trabajo: tiempo de viaje, conmutacion y efecto composicion en zonas metropolitanas de México
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Cuadro 2

México: zonas metropolitanas utilizadas en el estudio de la conmutacion laboral, 2020

Ndmero  Nombre ad[r::i\llf:isslf)rgﬁsas Poblaqién T)%tdggg); csﬁgifaﬁrt]e ITETSEEE c.j?’ Especializacion absoluta
menores (G Fies) (En miles) (En miles) 1 GG
Total 252 49 781 21 436 5839 27,2

1 Aguascalientes 5 1246 565 47 8,3 Industria manufacturera
2 Monclova 4 374 138 15 10,6 Industria manufacturera
3 Torredn 4 1375 551 58 10,4 Industria manufacturera
4 Tuxtla Gutiérrez 4 806 335 24 7,2 Servicios sociales
5 Ciudad de México 58 21232 9041 3261 36,1 Comercio
6 Tepeji del Rio 6 347 143 14 10,0 Industria manufacturera
7 Guadalajara 9 5 266 2 405 580 24,1 Comercio
8 Capulhuac 5 178 69 7 10,7 Industria manufacturera
9 Toluca 16 2 354 942 213 22,6 Industria manufacturera
10 Cuautla 5 464 204 22 10,6 Otras
11 Cuernavaca 6 924 425 83 19,6 Servicios al consumidor
12 Zacatepec 4 180 73 10 13,9 Otras
13 Monterrey 18 5341 2310 911 39,4 Industria manufacturera
14 QOaxaca 22 716 333 89 26,7 Servicios sociales
15 Salina Cruz 5 295 121 7 6,1 Otras
16 Puebla 24 2732 1180 129 10,9 Comercio
17 San Martin Texmelucan 5 315 132 12 9,2 Otras
18 Querétaro 5 1675 757 86 11,3 Industria manufacturera
19 Tampico 5 927 382 72 18,8 Otras
20 Tlaxcala 21 602 244 65 26,8 Industria manufacturera
21 Xalapa 6 753 338 47 13,8 Servicios sociales
22 Orizaba 9 416 163 38 23,2 Otras
23 Mérida 6 1262 586 50 8,5 Servicios al consumidor

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia), “Censo de Poblacién y Vivienda 2020. Microdatos”, 2024 [en linea]
https://www.inegi.org.mx/programas/ccpv/2020/#microdatos; Orihuela y Sobrino, 2023.
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En 2020, la poblacién ocupada en las zonas metropolitanas objeto de estudio ascendia
a 21,4 millones de personas, y la tasa bruta de ocupacién era del 43,1%. Entre todas las
personas ocupadas, 5,8 millones declararon trabajar en una divisién administrativa menor
distinta a la de residencia pero situada en la misma zona metropolitana. Esas personas,
que representaban el 27,2% del total de ocupados con un rango de variacién del 10% al
30%, constituian la poblacién conmutante intrametropolitana o simplemente la poblacién
conmutante a los efectos de este articulo.

El Censo de Poblacién y Vivienda 2020 ofrece informacién sobre el sector de
actividad de la poblacién ocupada y la ordena segin la Clasificacién Industrial de
América del Norte (SCIAN), que es la base para producir, presentar y difundir estadisticas
econdémicas en el marco del Tratado entre México, los Estados Unidos y el Canada (T-MEC).
Enel Censo, las actividades estan desagregadas en 180 ramas de actividad, que a los efectos de
este articulo se clasificaron en seis grupos: i) industria (manufacturera); ii) comercio (al por
mayor y al por menor); iii) servicios al productor (financieros, profesionales, corporativos);
iv) servicios al consumidor (reparacién, preparacién de alimentos y bebidas, hospedaje,
recreativos); v) servicios sociales (educacién, salud, gobierno), y vi) otras (agropecuaria,
mineria, construccién, transporte).

En la dltima columna del cuadro 2 se anota la especializacién ocupacional absoluta
de cada zona metropolitana de estudio, especializacion que corresponde al grupo de
actividades que en 2020 tenia el mayor ntimero de ocupados. La industria manufacturera
es la especializacion ocupacional en el mayor nimero de ciudades (nueve), seguida por
el grupo de otras actividades (seis). Las cinco zonas metropolitanas cuya especializacién
absoluta son los servicios al consumidor o los servicios sociales son capitales subnacionales
o capitales de la entidad federativa en la que se ubican, en tanto que las tres zonas cuya
especializacién absoluta es el comercio se caracterizan por el gran tamaiio de su poblacién.

C. Tiempo de viaje

El volumen de los viajes por persona y por dia en cualquier ciudad oscila entre 1,5y 1,7 veces
el tamano de la poblacién. El viaje de retorno a la vivienda representa poco menos de la mitad
de los viajes, y el principal motivo de viaje es el trabajo, seguido de la escuela. Los viajes por
motivos de trabajo y por motivos escolares constituyen alrededor del 40% de todos los viajes
de la ciudad. El tiempo que la poblacién ocupada en México destina a desplazarse al trabajo
es 1,5 veces superior al tiempo que la poblacién que asiste a la escuela destina a desplazarse
hasta ella. Las nifias, los nifios y los jévenes que acuden a las escuelas de educacién basica
se trasladan predominantemente a pie, sin importar el tamafo de la localidad donde viven,
mientras que el modo de transporte principal de la poblacién que estudia los niveles de
educacién media superior y superior es el transporte ptblico (Sobrino, 2022, pags. 159).

De la casa al trabajo: tiempo de viaje, conmutacion y efecto composicion en zonas metropolitanas de México
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En 2020, el sistema urbano de México estaba conformado por 410 ciudades: 100 de ellas
tenian una poblacién de 100.000 habitantes y mais, y constituian la columna vertebral del
sistema de ciudades del pais. En el gréifico 1 se presenta el tiempo de viaje promedio por
motivos de trabajo en esas 100 aglomeraciones urbanas. En ellas, el tiempo promedio de
viaje al trabajo en 2020 era de 26,3 minutos, mientras que el tiempo promedio ponderado
era de 33,6 minutos. La diferencia entre ambos promedios se explica por el peso que Ciudad
de México y las metrépolis millonarias tienen en el total de la poblacién y en el tiempo
de viaje. La poblacién ocupada en las 100 ciudades ascendia a 36,6 millones de personas:
14,7 millones eran mujeres (40%) y 21,9 millones eran hombres (60%).

Gréfico 1
México: tiempo promedio de viaje al trabajo en las principales ciudades, 2020
(En minutos)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia), “Censo

de Poblacién y Vivienda 2020. Microdatos”, 2024 [en linea] https://www.inegi.org.mx/programas/
ccpv/2020/#microdatos.

En 2020, el tiempo promedio de viaje en las principales ciudades de México oscilaba
entre 16,4 y 45,1 minutos, valor este Gltimo que correspondia a Ciudad de México. En esa
metrépoli, el tiempo promedio era 2,8 veces superior al de la ciudad en que se registraba el
menor tiempo de viaje. Segiin el Tom Traffic Index, en 2023 el tiempo promedio de viaje para
hacer un recorrido de 10 kilémetros desde el centro en Ciudad de México era de 26 minutos
y 30 segundos, lo que ubicaba a la ciudad en el puesto niimero 13 entre las aglomeraciones
urbanas mas lentas del planeta. En América Latina solo la superaba Lima, que ocupaba
el quinto lugar. Asimismo, Ciudad de México era la ciudad de América Latina en que la
congestién era mayor (63%), y era la segunda en lo que concernia a la pérdida de tiempo en
horas pico, con un total de 152 horas al afio (TomTom, 2024).
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El tamafo de poblacién de una ciudad es una variable de gran relevancia para explicar
las variaciones en el tiempo promedio del viaje por motivo de trabajo. Al utilizar un modelo
de regresién lineal simple y aplicar el método de los minimos cuadrados, se comprueba
que las variaciones del tamafio de la poblacién explican un 33% de las variaciones del
tiempo de viaje y que, cuando el tamaiio de la poblacién aumenta en 100.000 habitantes, el
tiempo promedio de viaje se incrementa 1,3 minutos. Ese es el efecto total del tamafio de
la poblacién en el tiempo promedio de viaje al trabajo en las principales ciudades del pais.

A continuacién se proporciona una serie de graficos que presentan asociaciones
entre el tiempo de viaje al trabajo y atributos sociodemograficos de la poblacién ocupada
en las principales ciudades del pais en 2020. Como se muestra en el grafico 2, en 2020
el tiempo promedio de viaje de los hombres era 8,5% superior al de las mujeres, pero el
patrén relacionado con la edad era muy parecido en ambos sexos. En general, cuando en
la poblacién femenina y masculina ocupada de 12 a 25 afios la edad aumentaba un afio,
el tiempo de viaje al trabajo se incrementaba significativamente. Esa es la edad en que
las personas se insertan por primera vez en el mercado urbano de trabajo y tienen sus
experiencias iniciales. A partir de los 25 afios y hasta los 6o afios, por otra parte, el tiempo
de viaje al trabajo no variaba en gran medida ni en las mujeres ni en los hombres. A partir
de los 60 afios, no obstante, ese tiempo disminuia conforme aumentaba la edad.

Gréfico 2
México: tiempo promedio de viaje al trabajo en las principales ciudades,
por sexo y edad, 2020
(En minutos)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia), “Censo
de Poblaciéon y Vivienda 2020. Microdatos”, 2024 [en linea] https://www.inegi.org.mx/programas/
ccpv/2020/#microdatos.
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Uno de los indicadores més utilizados para analizar la brecha de género en el mercado
laboral es el ingreso promedio de la poblacién masculina y la femenina (Borjas, 2013,
péags. 367-410). En las principales ciudades del pais, el ingreso promedio de la poblacién
ocupada masculina en 2020 ascendia a 10.530 pesos (527 ddlares), y el de la femenina, a
8.310 pesos (416 ddlares), lo que significa que la brecha de género en los mercados urbanos
y metropolitanos de trabajo era del 27% (véase el gréafico 3). El tiempo de viaje al trabajo
introduce elementos adicionales que contribuyen al estudio de la insercién desigual de las
mujeres y los hombres en el mercado laboral. En efecto, se observa que las mujeres que se
desempefian econémicamente desde su hogar, es decir, que no se trasladan para trabajar,
obtienen un ingreso monetario muy reducido que representa apenas el 70% del ingreso
promedio, mientras que los hombres en la misma situacion obtienen un ingreso equivalente
al 95% del promedio. En ese caso, la brecha de género asciende al 70%, la més alta de las que
se ilustran en el grafico 3.

Gréfico 3
México: ingreso promedio y brecha de género en las principales ciudades,
por sexo y tiempo de viaje al trabajo, 2020
(En miles de pesos y en porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia), “Censo
de Poblaciéon y Vivienda 2020. Microdatos”, 2024 [en linea] https://www.inegi.org.mx/programas/
ccpv/2020/#microdatos.

Tanto en el caso de los hombres como en el de las mujeres, el grupo de poblacién
ocupada que obtiene el mayor ingreso promedio es el que destina mas de dos horas para
ir al trabajo, lo que habla de una franca separacién entre el lugar de trabajo y el lugar de
vivienda. Se trata de la poblacién de mayor nivel socioeconémico, y muy probablemente su
seleccién residencial esté en funcién de las caracteristicas de la vivienda en que habita y la
calidad del vecindario, elementos relacionados con los modelos pioneros de localizacién
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residencial en que se enfatizaba la compensacién (zrade-off) entre el lugar de la vivienda y el
lugar de trabajo (Alonso, 1964; Wingo, 1963). Llama la atencién que el ingreso promedio de
las mujeres se va incrementando conforme aumenta el tiempo de viaje, mientras que el de
los hombres adquiere una forma de U en que las personas cuyo tiempo de viaje es menor
(hasta 15 minutos) y mayor (mas de dos horas) obtienen los mayores ingresos promedio.
Noétese también que la brecha de género es de alrededor del 20% entre las personas cuyo
tiempo de viaje va de 16 a 30 minutos, mientras que, entre las que se desplazan de 1 a 2 horas,
la brecha es del 15%, lo que representa la brecha mas reducida.

La desigualdad en la retribucién econémica entre las mujeres y los hombres se inicia
y agudiza en el hogar, es decir, en las personas que trabajan en su domicilio. En efecto, las
mujeres que trabajan en casa son las que en promedio perciben la menor remuneracion,
tienen una mayor cantidad de hijos nacidos vivos y trabajan menos horas, como se aprecia
en los graficos 3, 4 y 5, respectivamente. La maternidad y el cuidado de los hijos constituye
una barrera poderosa para la plena insercién de la mujer en el mercado de trabajo (véase
Lamolla, Folguera y Ferniandez, 2023; Pacheco, 2004). Como se observa en el grafico 4,
por ejemplo, en 2020 las mujeres que trabajaban en casa tenian 2,3 hijos nacidos vivos en
promedio, mientras que las que destinaban 31 minutos o mas para dirigirse a su lugar de
trabajo tenian 1,6.

Gréfico 4
México: cantidad promedio de hijos nacidos vivos entre las mujeres ocupadas
de las principales ciudades, por tiempo de viaje al trabajo, 2020
(En ndmero)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia), “Censo
de Poblaciéon y Vivienda 2020. Microdatos”, 2024 [en linea] https://www.inegi.org.mx/programas/
ccpv/2020/#microdatos.
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Grafico 5
México: cantidad promedio de horas trabajadas por semana y brecha de género
en las principales ciudades, por sexo y tiempo de viaje al trabajo, 2020
(En ndmero de horas y en porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia), “Censo
de Poblacion y Vivienda 2020. Microdatos”, 2024 [en linea] https://www.inegi.org.mx/programas/
ccpv/2020/#microdatos.

En teoria, el mercado de trabajo suele asociarse con jornadas laborales de 40 horas
a la semana que van de lunes a viernes, pero la realidad es otra. Como se observa en el
grafico 5, en 2020 las mujeres trabajaban 39,6 horas semanales en promedio, mientras que
los hombres trabajaban 47,1 horas, lo que significa que estos ultimos destinaban un 19% mas
de su tiempo al trabajo. En algunos casos, esa situaciéon se daba por decisién propia, pero en
otros se trataba de una situacion forzada por el hecho de que las mujeres se veian obligadas
a destinar tiempo al cuidado y la atencién de los hijos y del hogar. Algo que llama la atencién
en el grafico 5 es que la cantidad de horas trabajadas se incrementa conforme aumenta el
tiempo de viaje al trabajo. En otras palabras, cuanto mas lejano es el lugar de trabajo mayor
es el tiempo que se le destina, lo que supone una merma importante del tiempo disponible
para otras actividades. Por ejemplo, los hombres cuyo desplazamiento al lugar de trabajo
insumia hasta 15 minutos trabajaban 46 horas en promedio, lo que significa que, si se suman
los 30 minutos diarios de ida y regreso, en la semana destinaban 49 horas al trabajo en total.
Los hombres cuyo desplazamiento al lugar de trabajo insumia mas de dos horas, en cambio,
trabajaban 51 horas semanales en promedio que, sumadas a las del viaje, ascendian a un total
de 66 horas semanales, lo que representa un 35% mas de tiempo que el primer grupo.

Como se comentd anteriormente, la estructura ocupacional se clasifico en seis grupos
de actividad, a saber, industria manufacturera, comercio, servicios al productor, servicios al
consumidor, servicios sociales y otras actividades. En 2020, el mayor ntimero de hombres
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ocupados (4,3 millones) se registraba en el grupo de otras actividades, seguido por el de
industria manufacturera (4,2 millones) y el de comercio (3,3 millones). En esos tres grupos se
concentraba el 63% de todos los ocupados. Por otro lado, la distribucién de las mujeres era
distinta, ya que el mayor niimero se concentraba en el grupo de los servicios al consumidor
(2,9 millones), volumen incluso superior al de los hombres, seguido del grupo de los servicios
sociales (2,8 millones) y del de comercio (2,6 millones). El 68% de las mujeres estaban ocupadas
en esos tres grupos de actividad. En términos relativos, en el grupo de otras actividades y en el
de industria manufacturera, por cada 100 mujeres ocupadas habia 975 hombres y 194 hombres,
respectivamente; en el grupo de los servicios sociales, en cambio, por cada 100 mujeres
ocupadas solo habia 72 hombres. Estos datos ilustran una insercién claramente diferente de
las mujeres y los hombres en el mercado de trabajo segin el grupo de actividad.

En el grafico 6 se condensa informacién sobre las particularidades del tiempo de viaje
por motivos de trabajo en las principales ciudades del sistema urbano nacional por grupo
de actividad de la estructura ocupacional.

Gréfico 6
México: tiempo de viaje al trabajo en las principales ciudades, por grupo
de actividad de la estructura ocupacional y sexo, 2020
(En minutos)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia), “Censo
de Poblaciéon y Vivienda 2020. Microdatos”, 2024 [en linea] https://www.inegi.org.mx/programas/
ccpv/2020/#microdatos.

En 2020, las mujeres y los hombres ocupados en el grupo de servicios al productor
eran quienes destinaban el mayor tiempo promedio de viaje al trabajo: 38,6 minutos en
el caso de las mujeres y 1,5 minutos adicionales en el caso de los hombres. En el grupo
del comercio, en cambio, las mujeres ocupadas destinaban en promedio 27,3 minutos a su
desplazamiento, y los hombres, 3,7 minutos adicionales. Se concluye que las mujeres que
trabajaban en el grupo de servicios al productor destinaban mas de diez minutos mas en
promedio al desplazamiento que las ocupadas en el comercio.
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Estas diferencias en cuanto el tiempo de viaje por grupo de actividad ilustran, de
alguna forma, la geografia urbana y metropolitana de la demanda ocupacional: los servicios
al productor exhiben una mayor concentracién espacial y suelen prestarse en el centro
comercial y de negocios; la industria manufacturera y los servicios sociales favorecen el
surgimiento y la consolidacién de subcentros alternativos, y los servicios al consumidor son
ubicuos y se localizan a lo largo y ancho del tejido urbano o metropolitano (véase Aruzo y
Viladecans, 2009; Salazar y Sobrino, 2010).

La movilidad por motivos de trabajo da lugar a diferencias en cuanto a las experiencias
de la poblacién. No es lo mismo el tiempo de viaje y la percepcion del viaje si este se realiza a
pie, en automévil o en transporte ptiblico; ademas, las personas no perciben necesariamente
el mismo viaje, el mismo modo de transporte o la misma ruta de la misma manera, ya que la
percepcién depende también del momento en que se realiza el viaje y, en particular, de los
atributos sociodemograficos de la persona (Tao, 2023). En 2020, el modo de transporte mas
utilizado por la poblacién masculina era el automévil privado (31%), seguido del transporte
publico (30%). En contraste, el modo mayoritario de las mujeres era el transporte piblico
(36%), seguido del automévil particular (27%). Una de cada cuatro mujeres iba caminando al
trabajo, pero solo uno de cada cinco hombres lo hacia. El 2,5% de las mujeres tomaba taxi,
pero solo el 1,4% de los hombres lo hacia. Por otra parte, el 5,7% de los hombres y el 1% de
las mujeres iban al trabajo en bicicleta.

En el grafico 7 se condensa informacién sobre las particularidades del tiempo de viaje
por motivos de trabajo en las principales ciudades del sistema urbano nacional, segtn el
modo de transporte utilizado para desplazarse.

Gréfico 7
México: tiempo de viaje al trabajo en las principales ciudades,
por modo de transporte y sexo, 2020
(En minutos)

B0~
T
40— R S REEEEELEL LD
30~ | R - - - o

20t--- - e 1 e

A pie Transporte publico Transporte privado Otros

Hombres M Mujeres

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia), “Censo de Poblacion
y Vivienda 2020. Microdatos”, 2024 [en linea] https://www.inegi.org.mx/programas/ccpv/2020/#microdatos.
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En la revisién bibliografica se sefialé6 que la seleccién residencial y el cambio de
domicilio dentro de la ciudad podian estar influenciados por el lugar de trabajo o podian
no estarlo. Segin los datos de 2020, la poblacién ocupada que cambid de domicilio dentro
de la zona metropolitana percibia mas ingresos y dedicaba mas tiempo a desplazarse al
trabajo que la poblacién que no se habia mudado. Eso significa que, en términos generales,
el cambio de domicilio dentro de las zonas metropolitanas de México responde en mayor
medida a factores vinculados con las caracteristicas de la vivienda que se deja y que se toma,
y en menor medida a elementos vinculados con la accesibilidad del trabajo. El cambio de
domicilio representd un incremento de al menos el 10% en el tiempo de viaje al trabajo.

D. Conmutacién y efecto composicion

Para analizar la conmutacién y el efecto composicién se utilizaron 23 zonas metropolitanas
como unidades de observacién, cada una integrada por cuatro o mas divisiones administrativas
menores. Segin la informacién de los microdatos del Censo de Poblacién y Vivienda 2020,
ese afio habia 21,4 millones de ocupados en las 23 zonas metropolitanas objeto de estudio, y
5,8 millones de ellos eran conmutantes, lo que representaba el 27,2% de la poblacién ocupada
total. De aqui en adelante haremos referencia a esa poblacién como poblacién conmutante.

En términos generales, cuanto mayor era el tamaifio de la poblacién de la zona
metropolitana objeto de estudio, mayor era la proporcién de poblacién conmutante. Asimismo,
los atributos sociodemograficos de esa poblacién eran distintos de los de la poblacién ocupada
total (véase el cuadro 3). El tiempo de viaje de la poblacién conmutante era alrededor de un
30% superior al de la poblacién ocupada total, y la edad de la primera era inferior a la de la
segunda, aunque la diferencia no era tan representativa (alrededor de del 4%).

En la conmutacién habia un mayor flujo relativo de hombres que de mujeres, lo que
ratifica los problemas de accesibilidad fisica que enfrenta la poblacién femenina en su
insercién al mercado metropolitano de trabajo. En promedio, en el mercado de trabajo de
las 23 zonas metropolitanas objeto de estudio habia 153 hombres por cada 100 mujeres,
pero esa razén aumentaba a 167 hombres por cada 100 mujeres en el caso de la poblacién
conmutante, una diferencia del 9%.

La poblacién conmutante destinaba mas tiempo a desplazarse al trabajo, pero
también obtenia una remuneracién mayor, elementos que, segin lo previsto en los
modelos compensatorios de eleccién residencial, van aparejados (véanse Alonso, 1964;
McDonald, 1979). En efecto, en 2020 la poblacién conmutante percibia alrededor de un
10% mas de ingreso mensual que la poblacién ocupada total. Ademas, tendia a desplazarse
en transporte publico. En las zonas metropolitanas objeto de estudio, el promedio de la
poblacién ocupada total que utilizaba transporte ptiblico era del 30%, pero ese porcentaje
aumentaba al 42% en el caso de la poblacién conmutante. En forma paralela, el promedio de
la poblacién ocupada total que utilizaba automévil particular era del 25%, mientras que ese
modo de transporte era utilizado por el 28% de la poblacién conmutante.
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Cuadro 3
México: indicadores de la poblacién ocupada total y conmutante en las zonas metropolitanas objeto de estudio, 2020

Poblacién total Poblacién conmutante
Modo de Modo de Modo de Modo de
Numero Nombre Tiempo Edad Relacién Ingreso transporte transporte Tiempo Edad Relaciéon Ingreso  transporte transporte
de viaje  promedio hombres- promedio publico privado de viaje  promedio hombres- promedio publico privado
(En minutos) (En afios) mujeres (En pesos) (En (En (En minutos) (En afios) mujeres (En pesos) (En (En
porcentajes)  porcentajes) porcentajes) porcentajes)

Promedio de 30,5 39,4 153 8262 30,5 254 40,1 377 167 9116 42,7 28,1

todas las zonas

metropolitanas
1 Aguascalientes 24,6 37,8 138 9413 15,4 40,7 34,5 36,5 162 10679 17,1 43,3
2 Monclova 22,0 39,0 195 9144 17,7 44,2 34,1 37,0 296 9782 21,4 39,8
3 Torreén 241 38,9 170 8534 23,8 36,3 34,6 37,7 172 9704 26,2 43,7
4 Tuxtla Gutiérrez 33,1 39,1 145 6 669 49,7 21,4 46,1 36,7 191 6817 70,5 16,7
5 Ciudad 451 40,7 141 10 344 41,7 18,6 66,2 40,1 147 12543 54,1 23,3

de México
6 Tepeji del Rio 28,3 38,9 166 7525 35,1 19,2 35,1 37,6 216 9107 51,9 27,8
7 Guadalajara 37,0 38,3 144 10 741 35,8 33,2 54,6 37,7 162 11462 44,9 37,3
8 Capulhuac 31,4 39,1 175 6075 12,2 17,9 22,3 36,9 149 6 403 6,8 19,8
9 Toluca 35,8 39,1 163 8 354 34,3 24,4 46,4 37,7 173 9485 47,4 27,8
10  Cuautla 27,6 39,3 149 6124 32,7 15,5 38,0 36,7 139 6 949 58,0 16,7
11 Cuernavaca 32,1 40,1 128 8 449 34,2 27,3 457 38,5 145 8651 46,0 29,4
12 Zacatepec 27,4 40,6 153 6145 36,9 15,0 27,8 38,5 127 6513 60,5 17,8
13  Monterrey 37,7 38,3 176 11991 31,8 38,7 51,3 37,4 189 13 202 38,5 40,9
14 Oaxaca 31,1 39,5 122 7 859 35,7 16,2 36,4 38,4 125 8523 46,4 20,9
15  Salina Cruz 24,1 40,4 143 6643 22,0 12,0 34,8 39,2 204 9398 48,2 215
16 Puebla 34,4 39,1 149 10 105 41,5 26,2 45,0 37,6 165 9719 44,9 30,9
17 San Martin 28,8 38,7 174 5589 20,5 13,4 431 33,7 163 5865 33,1 98

Texmelucan
18  Querétaro 30,4 38,2 144 11169 255 422 38,6 37,2 154 14156 29,3 54,2
19 Tampico 26,9 40,7 158 9035 30,5 27,6 38,4 39,6 150 9843 378 27,2
20 Tlaxcala 28,7 39,8 147 6705 37,9 20,4 32,0 37,9 145 7219 53,0 22,7
21 Xalapa 30,5 40,3 130 7733 31,8 23,7 39,2 39,3 138 9173 42,8 33,7
22  Orizaba 28,1 40,3 150 6148 29,6 14,9 30,0 38,6 141 6819 49,4 171
23 Mérida 32,1 39,0 149 9536 26,0 354 47,0 36,5 184 7 656 53,2 22,9

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia), Censo de Poblacién y Vivienda 2020. Microdatos”, 2024 [en linea] https://www.
inegi.org.mx/programas/ccpv/2020/#microdatos.
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El efecto composicion permite analizar y valorar las transformaciones o modificaciones
de los atributos sociodemogréficos de los lugares de origen y de destino que se producen
como consecuencia de la movilidad de las personas. Ese efecto es el resultado del saldo
de la interaccién de los perfiles sociodemograficos de las personas que llegan y de las que
salen, en comparacion con el de las que no se mueven. En esa interaccion se combinan las
diferencias entre los perfiles de la poblacién conmutante y la magnitud de la movilidad:
el efecto es mas representativo en la unidad territorial cuanto mayor es la intensidad
de la conmutacién y la diferencia entre los atributos sociodemograficos de la poblacién
que conmuta y de la que no lo hace. La conmutacién por motivos de trabajo y su efecto
composicién pueden tener consecuencias en la diferenciacién socioterritorial de las zonas
metropolitanas, pueden estrechar o ampliar la desigualdad de los ingresos (CEPAL, 2023,
pags. 99-101) y pueden exacerbar o disminuir la segregacién (Hedman y otros, 2021).

Con el propésito de valorar el efecto composicién de la conmutacién por motivos
de trabajo en las zonas metropolitanas objeto de estudio, esas zonas se dividieron en dos
grandes unidades territoriales: i) la ciudad central, y ii) el resto de la zona metropolitana.
La ciudad central de cada zona correspondia a la divisién administrativa menor en donde
se ubicaba el area urbana que habia dado cabida a la conformacién metropolitana y que, al
mismo tiempo, era sede del centro comercial y de negocios. El resto de la zona metropolitana
se conformaba con las tres o mas divisiones administrativas menores complementarias. Las
variables que se utilizaron para analizar el efecto composicién fueron la edad, la relacién
hombres-mujeres y el ingreso. Los resultados se presentan en el cuadro 4.

En 2020, la poblacién conmutante ascendia a 5,8 millones de personas en las 23 zonas
metropolitanas objeto de estudio, mientras que el saldo de la conmutacion en las ciudades
centrales era de 1,7 millones de personas, lo que significa que el indice de efectividad
conmutatoria era del 30%. Los datos del cuadro 4 permiten concluir que la poblacién
conmutante ejerce un efecto composicién escaso en la edad, la relacién hombres-mujeres
y el ingreso, lo que significa que no se observan diferencias significativas en la estructura
demografica de la poblacién ocupada de la ciudad central y la periferia durante las horas y
los dias de trabajo con respecto a las horas y los dias en que no se trabaja.

En lo que respecta a la edad, la conmutacién por motivos de trabajo condujo a que la
edad promedio de la poblacién ocupada en la ciudad central fuera menor durante la jornada
laboral que durante la no laboral, pero la variacion promedio era de solo aproximadamente
el 1%. En la periferia, por el contrario, el efecto composicién en la edad fue positivo, ya
que la conmutacién por motivos de trabajo condujo a que la edad aumentara en promedio
un 0,6% durante la jornada laboral. Esos valores hablan de una preferencia marginal de la
poblacién joven por conmutar hacia la ciudad central.
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Cuadro 4
México: efecto composicion de la conmutacion laboral en las zonas metropolitanas objeto de estudio, 2020
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Poblacién conmutante Efecto composicion en la ciudad central Efecto composicién en la periferia
Saldo de Ao " L
Ndmero Nombre Uz ko EEEE (Jfr:a(gtci:\?ic?:d Edad rl:)enlqabcrlgg_ Ingreso Edad ff:)er:\at?rlgg- Ingreso
(En miles) central " . .
(En miles) conmutatoria mujeres mujeres

Zonas 5839 1781 30,5 -0,9 0,4 -1,9 0,6 1,2 -2,2

metropolitanas
1 Aguascalientes 47 9 19,0 -0,3 0,5 0,1 0,7 -0,7 -1,8
2 Monclova 15 1 10,1 0,5 -3,2 -0,8 -1,2 8,4 1,5
3 Torredn 58 23 39,8 -0,5 2,4 -1,1 0,6 -2,5 -0,5
4 Tuxtla Gutiérrez 24 22 89,9 -0,6 3,7 -0,5 2,2 -5,7 -9,8
5 Ciudad de México 3261 876 26,8 -2,2 9,1 -15,7 0,3 0,4 -3,4
6 Tula de Allende 14 1 7,8 0,3 -0,9 2,4 -0,2 0,6 -1,5
7 Guadalajara 580 185 31,8 -0,2 2,8 2,8 -0,4 -1,2 -1,8
8 Capulhuac 7 2 33,3 -0,7 -3,9 2,2 0,7 2,8 -1,3
9 Toluca 213 94 44,0 -0,8 6,6 4,6 0,9 -4,5 -5,2
10  Cuautla 22 8 35,3 -1,0 -2,0 -2,8 0,8 2,8 1,3
11 Cuernavaca 83 41 49,8 -1,8 2,5 -7,6 1,2 0,2 1,3
12 Zacatepec 10 4 39,6 -1,2 -3,9 -0,8 0,9 3,5 -0,3
13 Monterrey 911 233 25,6 -1,6 -0,9 1,5 0,0 1,9 -3,1
14 Oaxaca 89 49 55,3 -1,7 0,1 -1,4 1,4 4,0 -3,4
15 Salina Cruz 7 0 2,5 -0,5 -0,3 -1,6 0,3 0,2 0,3
16 Puebla 129 63 49,0 -0,6 2,5 -2,0 0,7 -2,2 -2,5
17 San Martin 12 -2 19,6 1,0 -3,6 -0,8 -0,9 3,0 0,9

Texmelucan
18 Querétaro 86 50 57,8 -0,3 -0,4 1,2 0,5 2,6 -4,4
19 Tampico 72 18 25,3 -0,8 -9,5 -8,7 0,2 8,1 4,4
20  Tlaxcala 65 13 20,4 -2,6 1,2 -7,1 0,4 1,7 -1,8
21 Xalapa 47 31 66,8 -0,4 1,0 2,9 0,7 4,9 -15,0
22 Orizaba 38 20 53,1 -3,7 2,6 -8,1 1,7 57 -1,2
23 Mérida 50 41 81,8 -0,8 2,1 -2,7 1,4 -5,2 -4,0

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de INEGI (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia), “Censo de Poblacién y Vivienda 2020. Microdatos”, 2024 [en linea]
https://www.inegi.org.mx/programas/ccpv/2020/#microdatos.

Nota: El saldo de la ciudad central es la diferencia entre la poblacién ocupada que trabaja en la ciudad central menos la poblacién ocupada que vive en la ciudad
central. El indice de efectividad conmutatoria se obtiene al dividir el saldo en la ciudad central entre el total de poblacién conmutante, y multiplicar por 100.
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Por otro lado, el efecto composicién en la relacién hombres-mujeres fue menos
importante en la ciudad central (0,4%) que en la periferia (1,2%), aunque en ambas unidades
territoriales el promedio tendia hacia un mayor valor relativo de esta relacion, que se explica
por el hecho de que la poblacién masculina es mas propensa a conmutar que la femenina.
Hay que destacar que, a diferencia de lo que ocurre con la edad, en el caso de la relacién
hombres-mujeres no hay un patrén definido, ya que el efecto composicion fue positivo en
las ciudades centrales de 13 zonas metropolitanas, pero negativo en las 10 restantes.

Por tltimo, el efecto composicién en el ingreso de la poblacién ocupada tampoco
exhibe un patrén definido. En ocho ciudades centrales, el ingreso promedio de la poblacién
que trabajaba en ellas era superior al de la poblacién ocupada residente, pero en las otras
15 era inferior en una proporcién cercana al 4%. En este dltimo grupo de ciudades centrales
sobresale Ciudad de México, donde la diferencia fue cercana al 16%. Por otro lado, en la
periferia de seis zonas metropolitanas el ingreso promedio de la poblacién que trabajaba en
ellas era superior al de la poblacién ocupada residente, pero en 15 la situacién era contraria.

La poblacién ocupada residente de la ciudad central era la que tenia el mayor ingreso
promedio, con una diferencia del 20% con respecto al ingreso promedio de la poblacién
ocupada residente de la periferia. El hecho de que la poblacién que trabajaba en la ciudad
central alcanzara un ingreso promedio inferior al de la poblacién residente sugiere que
durante las horas y los dias de trabajo en esas ciudades centrales habia un escenario de
menor segregacion. Por el contrario, el menor ingreso percibido por la poblacién que
trabajaba en la periferia con respecto a la poblacién residente sugiere que en el mercado de
trabajo de las periferias metropolitanas las condiciones son mas precarias y la segregacion
se acenta durante la jornada de trabajo.

E. Conclusiones

En este articulo se estudia la movilidad de la poblacién por motivos de trabajo en ciudades y
zonas metropolitanas de México. En el estudio se examinan el tiempo de viaje y los patrones de
conmutacién utilizando los microdatos del Censo de Poblacién y Vivienda 2020. Los principales
hallazgos son los siguientes: que el tiempo de viaje al trabajo es mayor entre los hombres que
entre las mujeres; que dicho tiempo es practicamente constante entre la poblacién ocupada
de 25 a 60 afos; que cuanto mas horas trabajan las personas, mayor es el tiempo de viaje al
trabajo, y que el tiempo de viaje al trabajo es mis breve entre las mujeres que tienen mas
hijos. Lo anterior proporciona elementos adicionales acerca de las caracteristicas de la insercién
diferencial de las mujeres y los hombres en el mercado urbano o metropolitano de trabajo.

Cuando se introduce la perspectiva espacial, el tamano de la poblacién es la principal
variable que explica las diferencias en cuanto al tiempo de viaje al trabajo: cuanto mayor
es el volumen demografico, mayor es ese tiempo. Una vez que se controla el tamaiio de la
poblacidn, se aprecia que en las urbes mas compactas el tiempo de viaje al trabajo es mas
prolongado, a diferencia de lo que ha ocurrido en los sistemas urbanos de otras latitudes
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del planeta. Del mismo modo, en las aglomeraciones urbanas especializadas en servicios
al consumidor el tiempo de viaje al trabajo es superior al que se observa en las urbes
especializadas en la industria manufacturera.

Con respecto a la distribucién modal del viaje al trabajo, se hallé que en las 100 ciudades
y zonas metropolitanas mas grandes del pais el 26% de la poblacién ocupada caminaba o iba
en bicicleta al trabajo, el 32% utilizaba transporte ptiblico, el 30% iba en automévil privado
y el 12% restante utilizaba el transporte de la empresa, el taxi, la motocicleta u otro medio.
Al controlar el tamaiio de la poblacién, cuanto mayor era la proporciéon de la poblacién
que utilizaba el transporte ptblico para ir al trabajo, mayor era el tiempo de viaje, y cuanto
mayor era la que utilizaba el transporte privado, menor era ese tiempo.

En este articulo se entiende que la poblacién conmutante es la que trabaja en una
divisién administrativa menor distinta a la de residencia pero ubicada en la misma zona
metropolitana. En las 23 zonas metropolitanas objeto de estudio, el 27% de la poblacién
ocupada total era conmutante, y el indice de efectividad conmutativa era del 30%.

En cuanto al efecto composicion de la poblacién conmutante, esta no incidié mucho en
la edad y la relacién hombres-mujeres, pero incidié un poco mas en el ingreso. En las ciudades
centrales el saldo de la movilidad ocupacional fue positivo, lo que dio lugar a una disminucién de
la edad promedio y a un aumento de la razén hombres-mujeres, pero la variacion fue marginal
en ambos casos. El ingreso de la poblacién que trabajaba en la ciudad central también tendi6
a ser menor que el de la poblacién residente. Se concluye que la conmutacién laboral reduce la
segregacion socioeconémica en la ciudad central, pero la refuerza en la periferia metropolitana.

Estos resultados pueden constituir insumos para formular politicas de movilidad
y transporte. El desarrollo sostenible ha ido cobrando importancia como area de
investigacion en los tltimos dos decenios. Hay paises e instituciones que han elaborado una
agenda de trabajo destinada a cumplir los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de las
Naciones Unidas. Por otro lado, la mejora econdmica tiene efectos ambientales y sociales,
y es necesario implementar estrategias para lograr la sostenibilidad en las tres dimensiones
en que se cuantifica el desarrollo, a saber, la econémica, la ambiental y la social.

La sostenibilidad se ha abordado de manera diferente segin el grado de desarrollo
econémico de los paises (Gutiérrez y otros, 2022): en los paises desarrollados, ha girado
principalmente en torno a aspectos medioambientales; en los paises en desarrollo, la
situacién es diferente porque los problemas socioeconémicos, como las altas tasas de
pobreza, la insatisfaccion de las necesidades basicas y la rapida urbanizacién tienen mayor
importancia. En América Latina y el Caribe, el grado de urbanizacion ha dado como resultado
un crecimiento de la oferta de transporte que, sin embrago, no contribuye a cumplir los
ODS debido a las emisiones de sustancias contaminantes y a las diferencias que existen en
cuanto al acceso a los modos de transporte entre las distintas ciudades y dentro de ellas.

La movilidad cotidiana de la poblacién y el sistema de transporte guardan una
estrecha relacién con el desarrollo territorial de las ciudades. El transporte constituye
una importante fuerza de transformacién urbana que se manifiesta en efectos sobre los
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patrones de crecimiento, de distribucién de usos del suelo, de localizacién de las actividades
econémicas, de las caracteristicas y los gradientes de densidad de la poblacién, y de la
densidad ocupacional. De forma complementaria, los efectos del transporte sobre el
territorio urbano se extienden a la proteccién del medio ambiente, a la equidad social y al
valor econdmico, elementos propios del transporte sostenible que deben entenderse como
pilares fundamentales de todos los procesos de planificacién territorial y del transporte
orientados a la sostenibilidad y a la gestién de las ciudades. La sostenibilidad del transporte
es posible cuando el medio ambiente, la sociedad y la economia se desarrollan en el marco
del entendimiento y el estudio de la relacién entre el territorio y el transporte.
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