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Introduccion

El Centro Latinoamericano y Caribefio de Demografia, CELADE-Division de Poblacion de la Comision
Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), atendiendo una solicitud de asistencia técnica
del Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO) de México, ha apoyado la generacidn de indicadores y
analisis de la movilidad espacial de la poblacion a las escalas geograficas nacional, estatal y municipal, y
ha promovido la creacion de una version de la aplicacion ODISEA para México, la cual ya esta disponible
en https://odisea.redatam.org/. Estas actividades se han beneficiado de la participacion de CELADE en
un proyecto de colaboracién entre la CEPAL y BMZ/GIZ denominado Ciudades Inteligentes Sostenibles
e Inclusivas (CISI), sobre el cual se profundiza mas adelante.

En este contexto, el CELADE ha generado informacion sobre migracion interna reciente entre
municipios y sobre conmutacion por motivo de trabajo?, la cual es disponible en México a partir del
Xll Censo General de Poblacion y Vivienda 2000 y en los subsecuentes levantados en 2010 y en 2020. Por
ejemplo, en la base de datos MIALC (https://odisea.redatam.org/) y en la Plataforma Urbana de CEPAL
(https://plataformaurbana.cepal.org/es/documentos/migracion-interna-y-movilidad-para-trabajar-y-
estudiar-en-cuatro-megapolis-de-america). En forma adicional, en el Censo de Poblacion y Vivienda
2020 se incluyod informacion sobre conmutacion entre municipios por motivo escolar, asi como tiempo de
viaje y modo de transporte en la movilidad por motivo de trabajo, y en la movilidad por motivo escolar.

Con estos datos es posible estudiar patrones de la movilidad cotidiana y de la conmutacion
en México, ademas de estimar intensidades, perfiles e impactos de migracion y de la movilidad. La
generacidny analisis de estos estudios son funcionales y relevantes para la comprension de la movilidad
en los paises y en particular en sus zonas metropolitanas. Este conocimiento sirve para coadyuvar a la
toma de decisiones en materia de politicas de transporte publico inteligente, inclusivo y sostenible, su
relacion con la dindmica sociodemografica y su efecto en los patrones de movilidad de las ciudades y
zonas metropolitanas, factor clave a considerar en las politicas de desarrollo urbano y metropolitano.

México, como la gran mayoria de las naciones de América Latina y el Caribe, se caracteriza por su
alto grado de urbanizacién y de metropolizacion. En 2020, en este pais mas de la mitad de su poblacion,

* Por conmutacion se entiende en este documento como aquel flujo, por motivo de trabajo por ejemplo, en donde la division
administrativa menor (DAME) de origen es distinta a la de destino. De esta forma, puede haber conmutacion por motivo de
trabajo, por motivo escolar, por motivo social, por motivo de entretenimiento, entre otras. En este estudio se hace referencia a la
conmutacion por motivo de trabajo, solamente.
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57.8%, residia en zonas metropolitanas (Orihuela y Sobrino, 2023: 887). Un drea metropolitana es aquella
area urbana que se ubica en suelo de dos o mas divisiones administrativas menores. Por su parte, la
zona metropolitana se refiere a las divisiones administrativas menores (DAMEs) en las que se asienta el
area metropolitana. La superficie y la poblacion de la zona metropolitana son mayores que las del area
metropolitana. Una zona metropolitana también puede ser definida a partir de la unidn entre dos o mas
areas urbanas que se ubican en DAMEs contiguas y que mantienen importante relacidn funcional entre
ellas. El aspecto fundamental para esta sequnda delimitacion consiste en establecer una o mas variables
paravalorar larelacion funcional, y hacer la o las mediciones correspondientes. El indicador mas utilizado
para medir la interrelacion funcional entre asentamientos humanos es, precisamente, la conmutacion
por motivo de trabajo (Dijkstra et al, 2019; US Bureau of the Census, 2003).

De acuerdo con la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU), el CONAPO
y el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), en 2020 habia 92 metropolis en México
conformadas por 421 municipios que se clasificaban en 48 zonas metropolitanas, 22 metropolis municipales
y 22 zonas conurbadas (SEDATU, CONAPO e INEGI, 2023). Por otro lado, Isela Orihuela y Jaime Sobrino
identificaron 62 zonas metropolitanas en las que participaban 338 municipios. En forma complementaria,
en la plataforma de CEPALSTAT se encuentra informacion demografica para 52 zonas metropolitanas
del pais, conformadas por un total de 339 municipios?. Las diferentes definiciones y delimitaciones de
zonas metropolitanas tienen que ver con la manera en la que se utilizan e implementan los criterios para
la conformacion metropolitana. En este estudio se utilizan, como unidades de observacion, a 15 zonas
metropolitanas y con su delimitacion segUn aparece en la plataforma de CEPALSTAT.

El objetivo general de este estudio consiste en analizar las principales caracteristicas de lamovilidad
por motivo de trabajo en zonas metropolitanas de México, usando para ello principalmente datos censales
y con énfasis en el Censo de Poblacion y Vivienda 202o0.

Para alcanzar este objetivo general, se analizan los siguientes elementos: i) niveles y pautas del
intercambio de conmutantes laborales de las zonas metropolitanas seleccionadas con el resto del pais;
ii) localizacion, a escala municipal, de los conmutantes laborales que llegan y que salen de las zonas
metropolitanas seleccionadas; iii) intensidad agregada de la conmutacion laboral intrametropolitana de
las zonas metropolitanas seleccionadas; iv) niveles, pautas y patrones geograficos del intercambio de
conmutantes laborales intrametropolitanos de las zonas metropolitanas seleccionadas; v) perfil de los
municipios de las zonas metropolitanas seleccionadas, segun atributos clave de la conmutacion laboral
como saldos absolutos y relativos de conmutantes, capacidad de retencion, indices de centralidad, tiempos
de traslado al trabajo y modos de transporte; vi) conformacidn monocéntrica o policéntrica de las zonas
metropolitanas seleccionadas segUn patrones de la conmutacion laboral; vii) efectos de composicion y
de desigualdad, durante la jornada laboral, de la conmutacion laboral intrametropolitana de las zonas
metropolitanas seleccionadas; viii) tiempos de traslado y modos de transporte utilizados por los conmutantes
laborales que llegan y que salen de las zonas metropolitanas seleccionadas, segun atributos clave como
sexo, edad, nivel educativo y caracteristica del empleo (formal o informal), y ix) tiempos de traslado y
modalidades de transporte utilizados por los conmutantes laborales intrametropolitanos de las zonas
metropolitanas seleccionadas, segun atributos clave como sexo, edad, nivel educativo y caracteristica
del empleo (formal o informal).

Este estudio se contextualiza dentro del proyecto CEPAL-GIZ denominado “Ciudades inclusivas,
sostenibles e inteligentes en el marco de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible en América Latina
y el Caribe”, mencionado previamente y que realiza la CEPAL en conjunto con la Deutsche Gesellschaft fur
Internationale Zusammenarbeit (G1Z) y financiado por el Ministerio Federal de Cooperacion Econémica
y Desarrollo (BMZ) de Alemania. La cooperacidn entre ambas instancias ha sido fructifera para el
conocimiento de la urbanizacion y de sus problematicas en América Latina y el Caribe, asi como para

> La pagina de CEPALSTAT se puede consultar en:https://statistics.cepal.org/portal/databank/index.html?lang=es&indicator_
id=4413&area_id=2318&members=29172%2C29175%2C29177%2C29180%2C29181%2C29182%2C29183%2C29187%2C2918
8%2C85258%2C84288.
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ofrecer lineamientos de politica publica hacia un desarrollo sostenible. Son ejemplos de esta cooperacion
los trabajos de Jorge Rodriguez Vignoli (Rodriguez, 2022) o de Genaro Cuadros (Cuadros et al, 2023).

Con base en los Términos de Referencia suscritos para esta colaboracion, el contenido del estudio
es el siguiente: en un primer momento se hace una breve exposicion y repaso sobre los conceptos de
accesibilidad y de movilidad, asi como de las movilidades y de la movilidad cotidiana al interior de las
ciudades. Posteriormente, se describe la informacidn cuantitativa a utilizar, los indicadores de analisis, la
delimitacion temporal y geografica, y los alcances de los datos. En tercer lugar, el volumen poblacional
de las zonas metropolitanas de estudio, su ritmo de crecimiento en el periodo 2000-2020 la evolucion de
la fuerza de trabajo y la conmutacion extrametropolitana por motivo de trabajo.

En el cuarto apartado se analizan las caracteristicas de la conmutacion por motivo de trabajo al
interior de las zonas metropolitanas de estudio, en términos de volumen, intensidad, tiempos de viaje
y modos de transporte utilizados. En el quinto se estudia la conformacion territorial de los mercados
metropolitanos de trabajo, a partir de identificar al area central de la zona metropolitanay a las DAMEs
que fungen como subcentros o como nodos alternativos de demanda ocupacional. La siguiente seccion se
aboca a la discusion de los efectos de composicion en las DAMEs como consecuencia de la conmutacion
por motivo de trabajo, centrando la atencidn hacia los efectos relativos en los afios de estudio de las y los
jefes de hogar, los efectos relativos de la relacion hombres-mujeres, y los efectos relativos en el promedio
de edad de las y los jefes de hogar. Por Ultimo, y a manera de conclusiones, se resumen los principales
hallazgos del estudio con el propdsito de estructurar un discurso sobre las caracteristicas y la evolucién
de la conmutacion por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio, y sus implicaciones para
la toma de decisiones en materia de politicas de transporte publico inteligente, inclusivo y sostenible.
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I. Movilidad por motivo de trabajo: teoria y métodos

En esta seccion se hace una breve exposicion y repaso sobre los conceptos de accesibilidad, de movilidad y
de conmutacion, asi como de la movilidad cotidiana al interior de las ciudades. Se parte de que la movilidad
cotidiana es algo mas que el simple movimiento desde el punto A hacia el punto B, y que tiene que ver con la
manera en que dicho movimiento es diferenciado al interior de la ciudad y entre ciudades, asi como los distintos
usos y preferencias de modos de transporte. Esta perspectiva implica un enfoque sobre las transiciones de la
movilidad y la conmutacion que dan cuenta de la evolucion de la dindmica demografica, la expansion fisica
de la ciudad, las innovaciones tecnoldgicas y la politica urbana. La comprension sobre la conmutacion y su
evolucion ayuda a poner de manifiesto los restos y las posibilidades de avanzar hacia sistemas de transporte
publicointeligente, inclusivoy sostenible. En forma adicional, se describe lainformacion cuantitativa a utilizar,
los indicadores de analisis, la delimitacion temporal y geografica, y los alcances y las limitaciones de los datos.

A. Revision bibliografica

La movilidad de la poblacion, a lo largo de la historia, se concibe como un proceso de adaptacion a
las condiciones economicas, sociales, culturales, politicas y ambientales (Graizbord, 2008: 103-114).
Esta movilidad, en sus distintas modalidades, por un lado, depende del desarrollo tecnoldgico y de las
infraestructuras existentes en el transporte y la circulacion, y, por otro lado, refleja cambios en los estilos
de vida, en las relaciones sociales, en la estructura de la produccion, en los patrones de consumo y en la
distribucion territorial de la poblacion y de sus actividades.

Desde el punto de vista de la geografia humana y de la geografia del transporte, la movilidad se
refiere al movimiento y a la circulacion de personas, de bienes, de ideas o de informacion; es la habilidad, o
posibilidad, para moverse entre diferentes sitios. Por su parte, la accesibilidad es el nUmero de oportunidades
ositios disponibles dentro de una cierta distancia o de un cierto tiempo de viaje. Debido a que la distancia
entre los sitios se ha incrementado con el paso del tiempo, la accesibilidad ha ido dependiendo cada vez
mas de la movilidad (Hanson, 2004: 4). La movilidad es un proceso de interconexion y de interrelacion
entre personas y entre lugares. En afos recientes, gedgrafos y socidlogos han argumentado que la
movilidad deberia ser un foco central o un nicleo de analisis, en vez de ser considerada como una parte
componente de las relaciones sociales. El planeta Tierra necesita ser entendido como un fluido y en
constante movimiento (Castree et al, 2013: 319-320).
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Esta perspectiva implica un enfoque sobre las transiciones de la movilidad desde que Wilbur
Zelinsky desarrolld el concepto de transicion de la movilidad, como un complemento del modelo de
la transicion demografica, en el que se reconocen distintos tipos de movimiento, tales como flujos de
migracion internacional, migracion interna, movimientos pendulares y circulacion o movilidad cotidiana
(Zelinsky, 1971). Estas movilidades dan cuenta de la evolucion de la dinamica demografica, la expansion
fisica de la ciudad, las innovaciones tecnoldgicas y la politica urbana (Adey, 2017; Champion, 2001; Tao,
2023). La comprension sobre la conmutacion y su evolucion ayuda a poner de manifiesto los retos y las
posibilidades de avanzar hacia sistemas de transporte publico inteligente, inclusivo y sostenible (Banister,
2011; Keil, 2018; Tanikawa y Paz, 2021).

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 o a unidades politico-administrativas distintas,
entonces se puede decir que ese movimiento es una conmutacion. La movilidad tiene que ver con la
manera en que dicho flujo o movimiento es diferenciado al interior de |a ciudad y entre ciudades, asi como
los distintos usos y preferencias de 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), los cuales permiten visualizar la relacion y complementariedad entre movilidad y
transporte. Este modelo se presenta en el diagrama 1.

Diagrama 1
Modelo del sistema de transporte urbano

Caracteristicas del sistema de transporte
Usos del suelo y organizacion espacial

Generacion de viajes (volumen de viajes)

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 vialidades
Cantidad (volumen)
Calidad (tiempo de viaje)

Fuente: Johnston, Robert (2004), “The urban transportation planning process”, en Susan Hanson y Genevieve Giuliano (eds.), The Geography
of Urban Transportation, Nueva York, The Guilford Press, p. 117.

En este modelo se puede visualizar a la movilidad como los momentos de generacion de viaje
(cuantos movimientos) y de distribucidn de viajes (de dénde a donde el movimiento), mientras que los
momentos de seleccion del modo de transporte y la asignacion de la ruta tienen que ver con el transporte.
La conjuncion de ambos, movilidad y transporte, genera los flujos de transito en la estructura vial de la
ciudad, siendo que el sistema en general es susceptible a evaluacion y valoracion en términos de cantidad
(volumen de flujos o movimientos) y de calidad (velocidad o tiempo de viaje).
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En forma paralela, los patrones de movilidad cotidiana en una ciudad estan en funcion de las
caracteristicas de los lugares de origen y de destino, de la estructura vial existente, de la naturaleza del
sistema de transporte y su division por modos, y de los atributos sociodemograficos de la poblacion en
términos de edad, tipo de hogar, condicidn de pobreza y tenencia de la vivienda (Hartshorn y Muller, 1992;
Palen, 1997: 197-231).

Existen diversas aportaciones al estudio de la movilidad, siendo las siguientes, quiza, las mas
ilustrativas: i) movilidades en el contexto del capitalismo neoliberal (Shaw y Hesse, 2010; Urry, 2007;);
ii) intervencion de actores en discursos y politicas de la movilidad (Montero, 2017; Pucci, 2016); iii) condiciones
de desigualdad en los patrones de desplazamiento cotidiano (Hedman et al, 2021; Negrete, 2018);
iv) efecto de la Covid-19 en las preferencias de la movilidad y en el modo de transporte utilizado (Cuadros
etal, 2023), y v) sostenibilidad como referente de la movilidad, tanto en el sentido de su viabilidad técnica
y financiera, como de la implementacion de infraestructuras multimodales con baja huella ecoldgica
(Kim, 2015; Wikstrom y Roe, 2022).

Las movilidades van mas alla del traslado de personas, de bienes, de ideas o de informacion (Shawy
Hesse, 2010). No solo es el medio de proveer acceso a lugares de trabajo, a medios de consumo colectivoy a
la vivienda, sino mas ampliamente como un marco constitutivo para la sociedad, ofreciendo oportunidades
y restricciones; libertades y limitantes; justicia y desigualdad. Todo esto en el tiempo y a través del espacio.
Existe estrecha asociacion entre la movilidad y el sistema de transporte, asi como entre ellos y sus significados
sociales, culturales y politicos. Por ejemplo, la forma de abordar la relaciéon entre cambio de residencia al
interior de una ciudad y modo de transporte ha sido de la siguiente forma (Tao, 2023): i) determinismo
residencial: el modo de transporte estara determinado por las condiciones y la infraestructura del nuevo
lugar de residencia; ii) autoseleccion residencial: las preferencias previas sobre un modo de transporte
inducen ala seleccion del nuevo lugar de residencia, manteniendo asi la preferenciay el uso de ese modo de
transporte, yiii) causalidad revertida: relacionada con la primera, en donde se enfatiza el cambio de actitudes
y de preferencias de la poblacidn en el tiempo ante una relocalizacion residencial. En términos generales,
después del cambio intraurbano o intrametropolitano del lugar de residencia, la poblacion tiende a ajustar
sus preferencias con respecto al modo de transporte utilizado en su movilidad cotidiana.

Existen dos procesos que le dan a la movilidad una llave cognitiva para entender las transformaciones
socio-espaciales en la ciudad contemporanea (Pucci, 2016): i) el papel de la movilidad en la descripcion y
analisis de los cambios sociales y urbanos, para entender las conexiones, ensambles y practicas de la vida
diaria contemporanea, y ii) la ciudad como un sitio de sociabilidad, en su variabilidad de tiempo y espacio, y
de las practicas diferenciales que se llevan a cabo. Se necesita repensar sobre la manera de regular las distintas
formas de movilidad y, al mismo tiempo, direccionar ciertas paradojas derivadas de la retérica sobre movilidad.

La poblacion no limita sus vidas en el lugar de residencia, sino que se mueve a lo largo del dia,
experimentando y conviviendo en diferentes ambientes (Hedman et al, 2021). Los censos de poblacion
ofrecen un panorama sobre la distribucion territorial de ésta y sus atributos sociodemograficos en horas
no laborables o de no actividad. Pero esa distribucion y esas caracteristicas pueden ser significativamente
distintas en las horas de trabajo y de actividades de toda indole; la ciudad de noche frente a la ciudad
de dia. A esta diferenciacion se le denomina efecto composicién (Rodriguez, 2023: 99-116), y debe ser
entendida, estudiaday discutida sobre sus especificidades y sobre sus repercusiones en la vida del espacio
y de los territorios: las tasas de movilidad y las intensidades de movimiento de los lugares de origen y de
destino varian, por ejemplo, segun edad, sexo, nivel de ingreso, categoria migratoria o condicion social,
asi como segun las caracteristicas de los lugares de origen y de destino, del tamafio de la ciudad, de su
conformacion fisica (compacta o dispersa), de la densidad de poblacion, del patron de segregacion o de
la geografia de la demanda ocupacional (monocéntrica o policéntrica).

La evidencia empirica sugiere que la movilidad cotidiana reduce los niveles de segregacion, por lo
que la ciudad de dia es menos segregada que la ciudad de noche o de fin de semana (Rodriguez, 2022).
Pero también, que la poblacion de menores ingresos se mueve a zonas similares, por lo que no se reduce
la exposicion a su mismo grupo socioecondmico (Hedman et al, 2021). Con ello, la segregacion va mas
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alla del lugar de residenciay de los efectos de vecindario. Es también sobre la manera en que la movilidad
cotidiana modifica la composicidn y la demografia de la poblacion en los lugares de origen y de destino,
en particular en el caso de los ocupados, que es la conmutacion analizada en este estudio.

La suburbanizacion vy la ciudad dispersa han sido consideradas como un reto significativo para
el desarrollo urbano sostenible. Entre las causas que originan a este tipo de forma urbana aparecen los
bajos costos de transporte, el aumento en el ingreso real de la poblacion y los hogares, la mejora en la
infraestructura vial y los sistemas de transporte, los diferenciales en la renta del suelo e impuestos prediales,
la violencia o inseguridad que existe en las zonas centrales de la ciudad, las politicas de fomento o de
tolerancia a este tipo de desarrollos y las preferencias individuales o de los hogares en sus decisiones de
seleccion residencial. La inclinacion por la tenencia de suelo en propiedad, no necesariamente regular,
asi como de vivienda propia por parte de hogares residentes de ciudades de México y de América Latina
ha conducido a la movilidad residencial intraurbana o intrametropolitana hacia las periferias, siendo
uno de los elementos centrales para la expansion de los tejidos urbanos (Schteingart et al, 2023: 24-30).

Las consecuencias de la ciudad dispersa, o sprawl, se expresan en diferencias socioeconomicas y
pautas para la segregacion y la movilidad; diferente provision de servicios publicos; no consecucion de
economias de escala en su prestacion; reducidas oportunidades para el intercambio de ideas y conocimiento;
apropiacion de suelo anteriormente de uso agropecuario para el desarrollo urbano; utilizacion de suelo
no apto para el crecimiento urbano; irregularidad en la tenencia de la tierra; desplazamientos cotidianos
por diferentes motivos de mayor distancia y duracion, y deterioro ambiental y obstaculos al desarrollo
sostenible (Connolly, 2012; Fallah et al, 2011).

El concepto o paradigma de las nuevas modalidades fue propuesto por Mimi Sheller y John Urry
(Sheller y Urry, 2006), y ha sido ampliamente adoptado en la economia espacial, en la geografia humana
y en la sociologia urbana. Una interpretacion de este paradigma es el siguiente: la globalizacion vy el
desarrollo tecnoldgico han motivado el aumento y la diversificacion de movimientos de poblacion, de
bienes, de servicios, de ideas y de informacion. Estos flujos se encuentran estrechamente interrelacionados
en tiempo y espacio. Por ejemplo, un hogar que migra de una ciudad de origen a otra ciudad de destino
constituye un flujo migratorio. En el lugar de residencia de la ciudad de destino, las personas de ese hogar
emprenden movilidades con origen desde ahi'y por diferentes motivos, siendo el de trabajo y el escolar los
mas representativos. Para estos viajes se pueden escoger distintos modos de transporte y distintas rutas
dentro de la ciudad; el Waze puede ser utilizado para esto Ultimo. Ese hogar es, al mismo tiempo, lugar de
destino de, por ejemplo, un pedido de medicinas, o de un servicio de comida solicitado por medio de una
aplicacion digital. En forma complementaria, una persona desde ese hogar emite un correo electronico con
multiples destinatarios, y al mismo tiempo otra persona del mismo hogar esta descargando informacion
proveniente del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), es decir, de un portal digital.

Todas estas movilidades pueden estar expresadas en términos de volUmenes y, también de
direccionalidades. Tienen que ver con los cuatro elementos del modelo de sistema de transporte que se
muestra en el diagrama 1. Pero también, estas movilidades generan experiencias diferenciales entre la
poblacion. No es lo mismo el tiempo de viaje y la percepcion del viaje si éste se realiza a pie, en bicicleta,
en automovil o en transporte publico. Asimismo, la percepcion no es necesariamente la misma para el
mismo viaje, mismo modo de transporte y ruta seleccionada, ya que depende, también, del momento
en el que se realiza el viaje y, en forma particular, de los atributos sociodemogréficos de la persona.

Para la teoria econdmica espacial, una ciudad es la interrelacion e interdependencia de cuatro
mercados: i) suelo y vivienda; ii) trabajo; iii) transporte, y iv) servicios publicos. Desde el punto de vista
de esta disciplina, el mercado urbano de trabajo es el mas importante porque determina si las personas
logran acceder o no aun empleo y a qué salario (Hirsch, 1977: 200-216). Las oportunidades laborales que
estan disponibles a la fuerza de trabajo, u oferta laboral, dependen de una serie de factores, y muchos de
ellos se relacionan con la ciudad de residencia: i) vivir en una ciudad y no en otra puede hacer una gran
diferencia en cuanto a la insercion de la persona al mercado de trabajo; ii) vivir en una parte de la ciudad
puede significar oportunidades laborales diferenciales, y iii) la estructura econdmica de la ciudad puede
afectar el comportamiento global del mercado urbano de trabajo (Bluestone et al, 2008: 206-207). El
cambio mas significativo en la estructura econdmicay ocupacional de la ciudad conforme va aumentando
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su tamafio poblacional, es el transito de una demanda laboral en la industria manufacturera hacia otra
concentrada en los servicios de orden superior. Por otro lado, la expansion territorial de las ciudades se
ha caracterizado por dos grandes procesos (Adolphson, 2009; Ismael, 2021): i) formas diferenciales del
crecimiento fisico y hacia conformaciones compactas o dispersas, y ii) desarrollo de nodos alternativos
de concentracion del empleo, o transito de una ciudad monocéntrica a otra policéntrica.

En el mercado urbano de trabajo, la poblacion ofrece su fuerza laboral y el comportamiento
de la oferta es un asunto de caracter demogréfico. Por su parte, las unidades econdmicas demandan
empleos y ésta se deriva de la demanda de bienes y servicios. Para aumentar los empleos demandados
esimprescindible el crecimiento de la economia urbana o metropolitana. La evolucion de la demanda es
asunto econdmico. El equilibrio tedrico del mercado de trabajo es aquel volumen en donde se equipara
a la oferta y demanda y con un nivel salarial especifico (Borjas, 2002: 1-11). El modelo tedrico debe ser
sujeto a grandes adecuaciones para enfrentar el funcionamiento real de los mercados urbanos de trabajo,
en donde se encuentran problemas de desempleo, brechas salariales, discriminacion y desajuste espacial
entre los lugares intrametropolitanos de oferta y demanda ocupacional (Inman, 2009).

Entérminos espaciales, el mercado urbano de trabajo se integra por una serie de mercados especificos
y especializados, o submercados, cuyo numero depende del tamario de la ciudad y la composicion de
su estructura econdmica. Estos se encuentran separados en el territorio y de acuerdo con el patrén de
distribucion de usos del suelo, lo que ocasiona costos de desplazamiento, interrelacion con el mercado
de transporte y patrones de comportamiento de la segregacion social (Rubalcava y Schteingart, 2012).
En la perspectiva sectorial, existen submercados para trabajadores con habilidades similares, ademas
de haber yuxtaposicion de modos de produccidon que se expresan en: i) unidades econdmicas basadas
en compra-venta de fuerza de trabajo con relaciones de produccidn formales, informales o ilegales;
ii) unidades econdmicas de gran tamafio y capital nacional o transnacional, adquiriendo modelos de
mercado del tipo monopdlico (un solo productor o vendedor) o monopsonio (un solo comprador de fuerza
de trabajo), yiii) unidades domésticas basadas en trabajadores por cuenta propia (trabajadores a domicilio,
trabajadores domésticos, autoempleados, arrendadores o personal subcontratado) (Pedrero, 2000). Esto
permite definir a los mercados de trabajo de manera mas amplia que lo abarcado por el trabajo asalariado.

El mercado de transporte es el que permite vincular a los lugares de residencia con los lugares de
trabajo, escolares, de compra, recreativos, sociales o culturales. El modelo del sistema de transporte
involucra cuatro elementos, que se encuentran estrechamente interrelacionados (Johnston, 2004):
i) generacion de viajes; ii) distribucion de viajes; iii) seleccion del modo, y iv) seleccion de la ruta. Los dos
primeros momentos estan relacionados con el tema de movilidad de la poblacion, mientras que los otros
dos con el tema de transporte urbano.

De acuerdo con el modelo del sistema de transporte, las caracteristicas de la movilidad de la
poblacion por motivo de trabajo tienen que ver, por un lado, con la generacion de viajes, es decir, el
volumeny el origen de éstos, y, por otro lado, con la distribucion de viajes; el lugar de destino o el lugar
en donde trabaja la persona. Este modelo no aplica a quienes trabajan en su lugar de residencia, aunque
el monto de las personas bajo este precepto es mas bien reducido.

B. Datos y método

La informacion basica utilizad a es la proporcionada por CELADE y que corresponde a indicadores obtenidos
mediante el procesamiento de los microdatos de los censos de poblacidn y vivienda de México de 2000,
2010 Y 2020. Estos microdatos ofrecen informacion de la muestra de personas a las que se les aplicé un
cuestionario ampliados. Las unidades de observacion para este estudio son las personas de 12 aflos y mas
que declararon trabajary que mencionaron la DAME en donde trabajan (municipio o alcaldia): los montos
de las unidades de observacion, con el uso del factor de expansion de la muestra, son los siguientes: i) para

3 Eltotal de personas entrevistadas con el cuestionario ampliado fueron las siguientes: 10'099,182 en 2000, equivalente a 10.4% de
la poblacion total; 11°938,402 personas en 2010, representando 10.6% de la poblacion total, y en 2020 fueron 15'015,683 personas,
siendo 11.9% de la poblacion total.
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el contexto nacional, 32.6 millones de personas ocupadas en 2000; 40.7 millones en 2010y 51.3 millones
en 2020, Y ii) para las 15 zonas metropolitanas de estudio, 12.6 millones de personas de 12 afios y mas
ocupadas en 2000, 15.6 millones en 2010 y en 2020 un total de 19.7 millones.

Las variables de analisis son las siguientes: i) poblacion total y tasas de crecimiento poblacional
2000-2020; ii) poblacion de 12 afos y mas 2000-2020; iii) poblacion ocupada y tasas de ocupacion 2000-2020;
iv) estructura ocupacional por grupos de actividad 2020, e indices de diversificacion y de especializacion
de la estructura ocupacional en las zonas metropolitanas de estudio; v) conmutacion exterior por motivo
de trabajo 2000-2020; vi) movilidad y conmutacidn intrametropolitana por motivo de trabajo 2000-2020;
vii) tiempo promedio de viaje por motivo de trabajo 2020; viii) atributos sociodemograficos de la poblacion
ocupada en 2020, y ix) efecto composicion de la movilidad por motivo de trabajo en términos de afios de
estudio, relacién hombres-mujeres y edad promedio de la poblacion de 15 a 34 afios.

En forma adicional, se propone incorporar dos variables: i) tipo de empleo formal o informal, y
ii) ingreso mensual promedio. Para hacer la diferenciacion entre empleo formal e informal se utiliza como
variable discriminatoria si la persona trabajadora recibe o no aguinaldo en su trabajo. El aguinaldo es
un beneficio econdmico que se otorga, por Ley, a fin de afo y a las personas que laboran y que tienen
un contrato de trabajo. Entonces, el proxy de empleo formal sera el de aquellas personas que reciben
aguinaldo, mientras que el empleo informal se definird como las personas que no reciben aguinaldo
(véase Campos et al, 2014; Martinez et al, 2018).

Los indicadores a utilizar son los siguientes, los cuales han sido calculados por CELADE: i) volumen
e intensidad del saldo de conmutantes; ii) efecto relativo de la conmutacion durante la jornada laboral
(durante el dia) sobre la escolaridad (medida en afios de estudio de los ocupados que son jefes de hogar)
en los municipios de origen y destino de la conmutacion; iii) efecto relativo de la conmutacién durante la
jornada laboral (durante el dia) sobre la relacion de masculinidad en los municipios de origen y destino de
la conmutacion; iii) efecto relativo de la conmutacidn durante la jornada laboral (durante el dia) sobre la
estructura por edad en los municipios de origen y destino de la conmutacion (véase CEPAL, 2023: 105-116).

La delimitacion geografica se circunscribe a 15 zonas metropolitanas segun su delimitacion
manejada por CEPALSTAT: i) Chihuahua; ii) Ciudad de México; iii) Cuernavaca; iv) Guadalajara; v) Mérida;
vi) Monterrey; vii) Oaxaca; viii) Pachuca; ix) Puebla; x) Tampico; xi) Tlaxcala; xii) Toluca; xiii) Tuxtla Gutiérrez;
xiv) Veracruz, y xv) Xalapa. Estas zonas metropolitanas incluyen a 253 municipios. Cabe mencionar que
esta delimitacion de zonas metropolitanas utilizada por CEPALSTAT es muy cercana a la elaborada por
un grupo interinstitucional para 2010 (SEDESOL, CONAPO e INEGI, 2012).

En el cuadro 1 se hace un comparativo entre el nUmero de municipios (DAMEs) delimitados para
cada zona metropolitana segun CEPALSTAT; delimitacion seqgun SEDATU, CONAPO e INEGI para 2020,
y segun Orihuela y Sobrino para 2020.

La delimitacion que utiliza CEPALSTAT es la de mayor nUmero de DAMEs, en comparacion con la
de las instancias intergubernamentales y la de Isela Orihuela y Jaime Sobrino. Esta diferencia se explica
porque en esta delimitacion de zonas metropolitanas, que fue elaborada por un grupo interinstitucional
compuesto porlaSEDESOL, el CONAPO y el INEGI para 2010, se incluyeron no sélo criterios de distribucion
territorial de la poblacion y de conmutacion por motivo de trabajo, sino también de planeacion territorial
y en especifico de instrumentos para la requlacion del desarrollo urbano y la ordenacidn territorial
(SEDESOL, CONAPO e INEGI, 2012: 27-28).

Con esta delimitacion de CEPALSTAT, la poblacion conjunta de las 15 zonas metropolitanas de
estudio en 2020 fue de 47.6 millones de personas, concentrando 37.1% de la poblacion total del pais.
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Cuadro1
Zonas metropolitanas de estudio y nUmero de municipios, 2020

Municipios segtn Municipios Municipios

NUm. Zona metropolitana CEPALSTAT csg?\lTPSc;EeDf:\lTéJél segyu;oob:li:t;ela
1 Chihuahua 3 3 3
2 Ciudad de México 76 63 58
3 Cuernavaca 8 10 6
4 Guadalajara 10 7
5 Mérida 11 13
6 Monterrey 16 16 18
7 Oaxaca 23 26 22
8 Pachuca 7 5 3
9 Puebla 37 28 24
10 Tampico 5 5 5
11 Tlaxcala 18 24 21
12 Toluca 22 16 16
13 Tuxtla Gutiérrez 5 5 4
14 Veracruz 5 5
15 Xalapa 7 10 6
Total 253 236 204

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la base de datos de CEPALSTAT; Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano, Consejo Nacional de Poblacion e Instituto Nacional de
Estadistica y Geografia (2023), Metrdpolis de México 2020, Ciudad de México; Orihuela, Iselay Jaime
Sobrino (2023), “Delimitacion y trayectorias de las zonas metropolitanas de México, 1990-2020",
Estudios Demogrdficos y Urbanos, vol. 38, nim. 3, pp. 867-917.
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Il. Niveles y pautas de la movilidad
y de la conmutacion por motivo de trabajo

En esta seccion se hace un examen sobre el volumen poblacional de las zonas metropolitanas de estudio, su
ritmo de crecimiento en el periodo 2000-2020y la evolucidn de la fuerza de trabajo. Se destacan indicadores
relacionados con la tasa bruta y la tasa especifica de ocupacion. En forma adicional se hace una primera
aproximacion sobre la conmutacion por motivo de trabajo, describiendo, para cada zona metropolitana,
los volumenesyy las intensidades de los trabajadores totales, los que conmutan y la poblacion trabajadora
que saley que llega a la zona metropolitana por motivo de trabajo. Posteriormente, se abunda sobre las
caracteristicas de la movilidad por motivo de trabajo al interior de las que son objeto de estudio. El analisis
se centra en el volumen y en la intensidad de la conmutacion intrametropolitana por motivo de trabajo,
en el tiempo de viaje y en los modos de transporte utilizados para el desplazamiento. Los patrones de
conmutacion seran comparados en el tiempo y también entre dos atributos: i) empleo formal o empleo
informal, y ii) poblacion ocupada segun nivel de ingreso.

A. Poblacion total y poblacion ocupada

Con base enlos datos del cuestionario basico de los censos de poblacion y vivienda de 2000, 2010y 2020, la
poblacion de México aumentd de 97.4 millones de habitantes en 2000 a112.3 millones en 2010y a126.0 millones
de personas en 2020. Para el primer afio, y segun datos de la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU),
en 2000 México era el onceavo pais mas poblado del planeta y el sequndo de América Latina y
el Caribe, siendo superado por China, India, Estados Unidos, Indonesia, Brasil, Pakistan, Rusia, Bangladesh,
Japdny Nigeria; todos ellos con mas de 1200 millones de habitantes (UN, 2024a)+. El pais concentraba 1.59%
de la poblacién mundial. Para 2020, su participacion en el volumen internacional aumentd a 1.61%, y se
ubicd en la décima posicion al haber superado a Japon. En este aiio habia 14 naciones con 100 millones
y mas habitantes, agregandose Etiopia, Filipinas y Egipto a las mencionadas previamente.

4 Laspoblaciones estimadas para México por las Naciones Unidas al 1° de julio son las siguientes: 97.8 millones en 2000; 112.5 millones
en 2010y en 2020 un total de 125.9 millones de personas.
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En términos de ritmo de crecimiento, y considerando la poblacion censal del cuestionario basico,
entre 2000 y 2010 la tasa de crecimiento poblacional de México fue de 1.38% anual promedio, para
descender a1.18% en el periodo 2010-2020°. Esta disminucion se explica, por unlado, por el descenso en
la intensidad de nacimientos y en la tasa global de fecundidad, siendo que esta Ultima fue de 2.85 hijos
nacidos vivos por mujer en 2000, y de 1.99 en 2020, segun informacion de la conciliacion demogréfica
elaborada por el Consejo Nacional de Poblacion (CONAPO, 2024).

Otra causa es el saldo de la migracion internacional: con base en la estimacion de la ONU sobre
migracion internacional (UN, 2024b), la migracion neta del pais entre 2001 y 2020 fue de -3.3 millones
de personas, mientras que en 2020 el stock de migrantes internacionales del planeta se estimo en
280.5 millones de personas, y México fue el sequndo pais con mayor volumen de emigrantes absolutos
enelmundoy el primero en América Latinay el Caribe, con un total de 11.1 millones de personas, monto
superado solo por India con 17.8 millones de personas. Atras de México estaban Rusia con 10.7 millones,
China con 10.4 millones, Siria con 8.4 millones y con 7.4 millones de emigrantes absolutos, Bangladesh.
El siguiente pais latinoamericano fue Venezuela con 5.4 millones de emigrantes, ocupando la posicion
once, debajo de los anteriores y de Pakistan, Ucrania, Filipinas y Afganistan.

La distribucion territorial de la poblacion en México, como en la mayoria de las naciones, se
caracteriza por su concentracion en pocos puntos y su dispersion en una gran mayoria de comunidades.
Los datos del cuestionario basico de los censos de poblacion y vivienda indican que en 2000 habia
59.4 millones de habitantes residiendo en localidades de 15,000 y mas habitantes, siendo un umbral utilizado
en el pais para denotar a la poblacion urbana (véase SEDESOL y CONAPO, 2012: 13-19; Unikel, Ruizy Garza,
2016: 337-355). El grado de urbanizacion mide el porcentaje de la poblacion total que reside en areas
urbanas (Gottdiener et al, 2016: 162-165). Si se utiliza como numerador a la poblacion en localidades de
15,000 Y mas habitantes, entonces el grado de urbanizacion del pais en 2000 se ubicd en 61.0%. Para 2020,
la poblacion residente en localidades de 15,000 y mas habitantes aumento a 80.3 millones de personas,
por lo que el grado de urbanizacion avanzé a 63.7%.

Elaumento en el grado de urbanizacion en el tiempo se explica, fundamentalmente, por los movimientos
migratorios con origen en comunidades rurales y con destino en areas urbanas (Keyfitz, 1970). Con base en
una estimacion realizada por quien suscribe el presente documento (Sobrino, 2022: 227), entre 1980y 2020,
la poblacion urbana del pais se incremento en 5o0.6 millones de personas, de las cuales 40.1 millones fue por
crecimiento natural (nacimientos menos defunciones), 3.4 millones por la incorporacion de nuevas ciudades
y7.1millones por la migracion neta rural-urbana. La razdn saldo migratorio/crecimiento natural fue 0.18, por
lo que casi hubo una persona migrante interna de arribo a las ciudades por cada cinco que se incrementaron
debido al componente natural. De manera mas especifica, la poblacion urbana de México se conforma con la
suma de: i) localidades censales de 15,000 y mas habitantes; ii) localidades unidas fisicamente y que suman
15,000 0 Mas habitantes, y iii) poblacion de las zonas metropolitanas®. Se ha mencionado previamente que
una zona metropolitana es la union de divisiones administrativas menores (DAMEs), en el caso de México
municipios, en las cuales existe un tejido urbano continuo de al menos 50,000 habitantes y que ha rebasado
limites politico-administrativos de dichas DAMEs. Es también la union de DAMEs contiguas en las que se
ubican localidades urbanas, una de ellas al menos con 50,000 habitantes, que no estan unidas fisicamente,
pero que tienen relacion funcional determinada por el flujo de poblacién por motivo de trabajo, es decir,
personal ocupado que vive en un area urbanay que trabaja en la ciudad contigua de 50,000 0 mas habitantes
(Orihuela y Sobrino, 2023: 869-878).

5 Latasa de crecimiento promedio anual se calcula con la siguiente formula: TCPA = [(P¢/P,)*"-1]*100, en donde n es el periodo de
célculo, P; es la poblacién en el afio final, y P, es la poblacion en el afio inicial. El momento de referencia de los censos fue de la
siguiente manera: 14 de febrero de 2000; 12 de junio de 2010, y 15 de marzo de 2020. Por esta razoén, el periodo intercensal (n)
2000-2010 es de 10.3233 afios y de 9.7562 afios para 2010-2020.

& Lapoblacion de una zona metropolitana contempla a la suma de todas las personas que residen en las DAMEs que forman parte de
dicha aglomeracion. Es un hecho que alguna de esta poblacion reside en localidades menores a 15,000 habitantes y con formas de
vida y actividad econdmica mas cercanas al mundo rural.
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De acuerdo con un ejercicio hecho por quien elabora el presente estudio (Sobrino, 2024), el sistema
urbano de México estaba conformado en 2000 por un total de 339 aglomeraciones urbanas, en donde
residian 65.8 millones de personas, con un grado de urbanizacidn de 67.6%. De las aglomeraciones
totales, 5o eran zonas metropolitanas, 19 eran conurbaciones y 270 eran areas urbanas. Para 2020, el
sistema urbano habia aumentado a 410 aglomeraciones urbanas, habiendo 62 zonas metropolitanas,
23 conurbaciones y 325 areas urbanas; su poblacion conjunta era de 92.6 millones de personas, con
grado de urbanizacion de 73.5%. Las conurbaciones son localidades censales unidas fisicamente, con
poblacién conjunta menor a 50,000 habitantes y asentadas en suelo de dos o mas DAMEs. Por su parte,
las areas urbanas son localidades censales individuales o unidas fisicamente, con poblacion mayor a
15,000 habitantes y ubicada o ubicadas en suelo de una sola DAME.

En 2020, el pais contaba con 62 zonas metropolitanas, en las que intervenian 338 DAMEs y su
poblacidn conjunta era de 72.8 millones de personas, es decir, 57.8% de la poblacidn total del pais (Orihuela
y Sobrino, 2023). Desde 1980, México es un pais predominantemente urbano porque mas de la mitad de su
poblacion residia en aglomeraciones urbanas, ademas de que a partir de 2000 el pais es preferentemente
metropolitano porque mas de la mitad de la poblacion residia en este tipo de asentamientos humanos.

En el mapa 1 se presenta la distribucion espacial de las 15 zonas metropolitanas de estudio. Como
se aprecia, tres de ubican en el norte del pais (Chihuahua, Monterrey y Tampico); siete en el centro y
occidente (Ciudad de México, Cuernavaca, Guadalajara, Pachuca, Puebla, Tlaxcala y Toluca), y cinco en
el sury sureste (Mérida, Oaxaca, Tuxtla Gutiérrez, Xalapa y Veracruz).

Mapa 1
Zonas metropolitanas de estudio

7
T
\
\
|
|
/

J
P
y
o
4
.
A B

\ WA
4 ,Z ? b ?
win y Chihuahua /
X \ \vT 5 /
™~ \ A 1
TR - /—’\ P
L} NS
N b @ / ~TY
/ C\‘ \\ SO {l
¢
A \S:} N \/{‘ ,
NN A2 s
\\ R \ 7
u\) \L\ ‘J/ .
y
Ny \4;:,?
N L\ LH?;?R/ . _al “”\
,, 5
g{ﬂmm@ara {(\Mtni‘// )//7
& (7]
, ¢
‘ = ﬁ\H L'{* \ (5
° = uca jy o ! e
f"”@w B . Iy
e T \\/ WL | -
\\\\ ), .?qulla (;hwﬁz \/J‘ ,,
— Lo~
b
\)\

0 125 250 500 750 1,000
Kildmetros

Fuente: Elaboracion propia.

La distribucion de las aglomeraciones urbanas por tamafio en 2020 muestra que en ese aiio habia
15 zonas metropolitanas que tenian al menos un millén de habitantes, mientras que 85 contaban con
un volumen entre 100,000 y 999,999 habitantes, siendo las ciudades intermedias del sistema urbano.
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De esas 15 zonas metropolitanas millonarias, en este estudio se examinan a siete, dejandose de lado a
Aguascalientes, Juarez, Ledn, Mexicali, Querétaro, Saltillo, San Luis Potosiy Tijuana, metrdpolis configuradas
todas ellas con cinco o menos DAMEs. En forma complementaria, en este estudio se utilizan ocho zonas
metropolitanas con tamafo de poblacidn de entre 500,000y 999,999 habitantes en 2020. En el cuadro 2
se presenta la evolucion poblacional de las 15 zonas metropolitanas de estudio en el periodo 2000-2020,
segun datos del cuestionario basico censal.

Cuadro 2
Poblacion en las zonas metropolitanas de estudio, 2000-2020

Poblacion .
: Tasas de crecimiento
Zona metropolitana (En miles)
2000 2010 2020 2000-2010 2010-2020 2000-2020

México 97 483 112 337 126 014 1,38 1,18 1,29
Zonas metropolitanas 35735 41204 46 754 1,39 1,30 1,35
Chihuahua 696 853 988 1,98 1,52 1,76
Ciudad de México 18397 20117 21 805 0,87 0,83 0,85
Cuernavaca 799 925 1029 1,43 1,09 1,27
Guadalajara 3773 4 522 5269 1,77 1,58 1,68
Mérida 873 1054 1316 1,83 2,31 2,06
Monterrey 3 410 4 207 5322 2,06 2,44 2,24
Oaxaca 513 622 722 1,89 1,54 1,72
Pachuca 375 512 666 3,07 2,73 2,90
Puebla 2216 2663 3120 1,79 1,64 1,72
Tampico 746 859 927 1,37 0,78 1,09
Tlaxcala 395 483 551 1,97 1,37 1,68
Toluca 1733 2172 2537 2,21 1,61 1,92
Tuxtla Gutiérrez 566 738 848 2,61 1,43 2,04
Veracruz 688 812 915 1,62 1,24 1,43
Xalapa 555 667 739 1,79 1,06 1,43

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los tabulados de poblacion del cuestionario basico de los censos de poblacion y vivienda
2000, 2010 Y 2020.

La poblacion en conjunto de las 15 zonas metropolitanas de estudio fue de 35.7 millones de personas
en 2000, representando 36.7% de la poblacidon total del pais, mientras que en 2020 el volumen ascendio a
46.7 millones, participando con 37.1% de |a poblacion total. Por otro lado, la tasa de crecimiento en el periodo
2000-2020 de estas 15 zonas metropolitanas fue 1.35% anual promedio, mayor que el dinamismo poblacional
del pais, exhibiéndose diferentes trayectorias: i) Ciudad de México, Cuernavaca y Tampico tuvieron un ritmo
de crecimiento inferior al del pais en su conjunto; ii) Chihuahua, Guadalajara, Oaxaca, Puebla, Tlaxcala,
Toluca, Veracruz y Xalapa crecieron entre 1.4% Yy 1.9% anual promedio, y iii) Mérida, Monterrey, Pachuca
y Tuxtla Gutiérrez acusaron un dinamismo superior a 2% anual promedio, siendo entonces las metropolis
de estudio con mayor dinamismo poblacional en el periodo de estudio. Este comportamiento diferencial
se explica, fundamentalmente, por el saldo de los movimientos migratorios, por lo que las tres primeras se
caracterizaron por tener emigracion neta, mientras que las Ultimas cuatro consiguieron importante saldo
positivo; es decir, mayor volumen de inmigrantes con respecto a sus emigrantes.

Los censos de poblacion y vivienda de México proporcionan informacion de la poblacion ocupada
con edades de 12 afios y mas. En el cuadro 3 se presenta el volumen de la poblacion de 12 afios y mas
y de la poblacion ocupada para las 15 zonas metropolitanas de estudio. La poblacidon ocupada que se
cuantifica en el cuadro 3 corresponde a aquella que cumple con estos dos elementos: i) personas de
12 afios y mas de edad que, durante la semana de referencia, realizaron alguna actividad econdmica, y
ii) que declararon la DAME en ddnde trabajaban; es decir, el lugar de trabajo. La fuente de informacion
son los microdatos del cuestionario ampliado de los censos de poblacion y vivienda de 2000, 2010y 2020.
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Cuadro 3
Poblacion de 12 afios y mas, y poblacion ocupada en las zonas metropolitanas de estudio, 2000-2020

Poblacion de 12 afos y mas Poblacion chpada Tasa de ocupacion
Zona (En miles) (En miles)
metropolitana

2000 2010 2020 2000 2010 2020 2000 2010 2020
México 70 431 85862 100 145 32688 40742 51359 46,4 47,5 51,3
Zonas 26 829 32356 38288 12 910 16 041 20186 48,1 49,6 52,7
metropolitanas
Chihuahua 518 671 803 269 346 454 52,0 51,6 56,6
Ciudad de México 13980 15978 18138 6 474 7625 9254 46,3 47,7 51,0
Cuernavaca 585 729 843 297 378 471 50,8 51,8 55,9
Guadalajara 2753 3472 4 224 1475 1902 2 405 53,6 54,8 56,9
Mérida 660 843 1090 340 438 611 51,4 52,0 56,1
Monterrey 2561 3272 4292 1327 1647 2303 51,8 50,3 53,7
Oaxaca 383 480 583 195 254 333 59,9 52,9 57,1
Pachuca 281 404 545 140 209 304 49,9 51,7 55,8
Puebla 1633 2 054 2 505 766 1023 1346 46,9 49,8 53,7
Tampico 567 684 763 272 318 382 48,0 46,4 50,0
Tlaxcala 284 370 Ll 129 185 231 45,3 50,1 52,2
Toluca 1256 1637 2 014 539 806 1013 42,9 49,3 50,3
Tuxtla Gutiérrez 414 569 669 202 292 351 48,9 51,3 52,5
Veracruz 534 662 769 258 333 396 48,4 50,3 51,5
Xalapa 420 531 607 227 287 331 54,0 54,0 54,5

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos de los censos de poblacion y vivienda 2000, 2010 y 2020.

La poblacion de 12 afios y mas en el pais aumentd de 70.4 millones de personas en 2000 a
100.1 millones de personas en 2020, lo que significo una tasa de crecimiento de 1.77% anual promedio,
valor por arriba del crecimiento poblacional total y que se explica por el paso de México en la fase final
del modelo de transicion demografica (véase Anderson, 2015: 49-50), caracterizada por la disminucion
en las tasas de fecundidad, ya discutidas previamente, y el aumento paulatino en la edad mediana de la
poblacion: otra vez con el apoyo del ejercicio de conciliacion demogréfica se sabe que la edad mediana
de la poblacion en el pais aumento de 22 afios en 2000 a 28 en 2020.

La tasa de ocupacion que se ofrece en el cuadro 3 corresponde a la tasa refinada de ocupacion,
es decir, el cociente de la poblacion ocupada entre la poblacion de 12 afios y mas. Es un indicador que
relaciona a las personas ocupadas con respecto a la poblacion verdaderamente expuesta al riesgo de
participar (Garcia, 1982: 214-215). Esta tasa aumento en el contexto nacional de 46.4% en 2000 a 51.3%
en 2020, lo que habla de mayor propension de la poblacion a insertarse al mercado de trabajo. En el caso
de las ciudades de estudio en su conjunto, el indicador también se incremento, y para el Ultimo afio se
ubico en 52.7%, un valor ligeramente por encima del total nacional.

Al igual que con la dinamica poblacional, la tasa refinada de ocupacion difiere entre las zonas
metropolitanas de estudio y con rango de variacién de 50% en Tampico y en Toluca a 57% en Guadalajara y
Oaxaca. Esta variacion en la tasa de ocupacion no se explica por diferencias en el tamafio de poblacion o por
el ritmo de crecimiento poblacional; sin bien la medida de correlacion de Pearson indica que, a mayor tasa de
ocupacion menor tamano de poblacion, y a mayor tasa de ocupacion mayor tasa de crecimiento poblacional,
las asociaciones no son estadisticamente significativas. Al introducir una variable adicional, el porcentaje de la
poblacion en situacion de pobreza en 2020, variable estimada a escala municipal con el Consejo Nacional de
Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social (CONEVAL, 2024), se encuentra que a mayor tasa de ocupacion
menor porcentaje de poblacion en situacion de pobreza, pero nuevamente sin significancia estadistica’.

7 El nivel de significancia estadistica de las correlaciones bivariadas entre tasa refinada de ocupacion y otras variables fueron las
siguientes: 0.3155 para el tamafio de poblacidn 2020; 0.1790 para la tasa de crecimiento 2000-2020, y 0.0774 para el porcentaje de
poblacion en situacion de pobreza 2020.
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Los microdatos de los censos de poblacion y vivienda permiten dividir a la poblacion ocupada en
181 ramas de actividad que integran el Sistema de Clasificacion Industrial de América del Norte (SCIAN).
Para fines practicos, las ramas de actividad se agruparon en siete tipos de actividad, lo que permite tener
un acercamiento sobre las caracteristicas de la estructura ocupacional en el pais y en las ciudades de
estudio. Estas actividades son: i) industria; ii) comercio; iii) transporte y comunicaciones; iv) servicios al
productor; v) servicios al consumidor; vi) servicios sociales, y vii) otras actividades (agropecuarias, mineria
y construccion). En el grafico 1 se anota la distribucion porcentual de la estructura ocupacional de México
y del conjunto de las zonas metropolitanas de estudio.

Grafico1
Estructura ocupacional de México y de las zonas metropolitanas de estudio, 2020
(En porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 202o0.
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Tanto en total nacional como en las zonas metropolitanas de estudio, la actividad con mayor nUmero
de ocupados era el comercio, pero en el contexto nacional la siguiente mas relevante fue la categoria de
otras actividades (agropecuaria, mineria y construccion), en tanto que en las zonas metropolitanas fueron
los servicios sociales (educacion, salud y gobierno). En el polo opuesto, transporte y comunicaciones fue
la actividad con menor numero de ocupados tanto en el contexto nacional como en el agrupamiento de
las 15 zonas metropolitanas de estudio.

La industria manufacturera tenia practicamente la misma participacion en el contexto nacional,
16% del total de la demanda ocupacional, con respecto a las zonas metropolitanas de estudio, 15%.
Por otro lado, la contribucion de las actividades de comercio, de servicios al productor y de servicios
sociales era mas representativa en las zonas metropolitanas con 52% contra 42% del total nacional. Esto
significa, entonces, que estas tres Ultimas actividades manifestaron el aprovechamiento de ventajas para
su localizacion en las zonas metropolitanas de estudio; economias de aglomeracion relacionadas con la
concentracion de la oferta de mano de obra, con la accesibilidad a los acercamientos caraa caray con la
o6smosis tecnologica (Camagni, 2005: 21-50; Krugman, 1993: 41-76).

Con base en informacion de las Naciones Unidas (UN, 2024c¢), México era en 2022 la novena nacion
enelmundoy la primera en América Latinay el Caribe segun produccidn de la industria manufacturera. Su
producto interno bruto (PIB) en esta actividad alcanzé 269 mil millones de ddlares, a precios constantes
de 2015, participando con 1.8% del total mundial y solo superado por China, Estados Unidos, Japon,
Alemania, Corea del Sur, India, Reino Unido e Italia. En América Latina le siguieron Brasil con 183 mil
millones de délares y Argentina con 88 mil millones de ddlares. Del mismo modo, las exportaciones
de bienes y servicios de México sumaron 514 mil millones de ddlares en 2022, nUmero 16 en el mundo,
y contribuyendo con 2% del comercio internacional. Brasil fue la siguiente nacion de América Latina
con exportaciones totales por 272 mil millones de ddlares. Es indudable que México es la nacion de
América Latina y el Caribe con mayor insercion e interrelacion en la etapa del capitalismo global, con
sus respectivos beneficios, dilemas y paradojas (Gonzalez et al, 2015; Piketty, 2014). La localizacion
de la industria manufacturera en el pais se caracteriza por su concentracion hacia las ciudades y zonas
metropolitanas de mayor tamario de poblacion (Sobrino, 2016).

Existen dos atributos, y medidas derivadas, que permiten hacer un examen sobre las caracteristicas
de los mercados urbanos y metropolitanos de trabajo: i) tipo de estructura econdmica u ocupacional, y
i) especializacion (Bluestone et al, 2008: 61-99; Duranton y Puga, 2000). La estructura econémica de un
territorio puede ser concentrada o diversificada: la primera ocurre cuando una o dos actividades participan
con gran parte de lademanda ocupacional, o participan con la mayoria de la riqueza generada; por otro lado,
en una estructura diversificada no existe dominio por parte de alguna actividad. En términos generales, las
ciudades especializadas coexisten con las diversificadas, siendo, en muchos casos, el tamafo de poblacion
la variable que esta detras del tipo de estructura ocupacional o econdmica, siendo que a mayor tamano de
poblacién o mayor importancia econémica mayor propension hacia una estructura diversificada®.

En cuanto a la especializacion, ésta alude a la actividad que concentra el mayor nUmero de ocupados
o lamayor generacion de producto. Esta concentracion puede ser absoluta, cuando se refiere al territorio
en especifico, o relativa, cuando se compara la estructura ocupacional o econdmica de un territorio
con respecto a otro de mayor tamano y que lo subsume, por ejemplo, el total nacional. Las ciudades
se especializan en diferentes actividades en funcion del aprovechamiento y explotacion de economias
de urbanizacion, de economias de localizacion y de ventajas competitivas (Hall y Barrett, 2012: 57-100;
Sobrino, 2003: 353-361)°. El cuadro 4 contiene informacion sobre las caracteristicas de la diversificacion
ocupacional y de la especializacion ocupacional en las zonas metropolitanas de estudio en 2020, mientras
que el cuadro Az, del anexo estadistico, muestra la estructura ocupacional de las zonas metropolitanas
de estudio en 2020 por actividad econdmica.

& La medida mas comun para valorar el tipo de estructura econémica es el indice de diversificacion absoluta, que se obtiene con la
siguiente formula: IDA =1/} s’ en donde 5;es la participacion de la actividad i en el territorio j. El IDA toma valores de 1 a n, o nUmero
de sectores de actividad i; a mayor valor mayor diversificacion de la estructura ocupacional o econémica.

9 Paramedirel indice de especializacion absoluta se utiliza la siguiente férmula: [EA = Max (s,), mientrasque el Indice de especializacion relativa,
conocido también como indice o como coeficiente de especializacion local, se obtiene asi: IER, = (s, / ), en donde s, es la participacion de

la actividad i en el territorio mayor y que subsume a . Si el [ER es mayor a uno, entonces esa actividad i se especializa en ese territorio j.
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Cuadro 4
Indicadores de la estructura ocupacional en las zonas metropolitanas de estudio, 2020

Poblacién indice de
Zona metropolitana ocupada diversificacion Especializacion absoluta Especializacion relativa
(En miles) absoluta
Méxfico 51359 6,25 Comercio 0,20
Zonas 20186 6,30 Comercio 0,22 Servs productor 1,45
metropolitanas
Chihuahua 454 6,02 Industria 0,23 Industria 1,46
Ciudad de México 9254 6,15 Comercio 0,23 Servs productor 1,66
Cuernavaca 471 6,13 Servs consumidor 0,22 Servs consumidor 1,34
Guadalajara 2 405 6,09 Comercio 0,23 Servs productor 1,40
Mérida 611 6,28 Comercio 0,21 Servs productor 1,48
Monterrey 2303 6,17 Industria 0,24 Industria 1,52
Oaxaca 333 5,71 Servs sociales 0,25 Servs sociales 1,66
Pachuca 304 5,67 Servs sociales 0,25 Servs sociales 1,69
Puebla 1346 6,17 Comercio 0,22 Industria 1,20
Tampico 382 6,36 Comercio 0,20 Transporte 1,47
Tlaxcala 231 5,86 Industria 0,21 Industria 1,38
Toluca 1013 6,20 Industria 0,20 Industria 1,31
Tuxtla Gutiérrez 351 5,75 Servs sociales 0,24 Servs sociales 1,58
Veracruz 396 6,03 Servs consumidor 0,23 Transporte 1,54
Xalapa 331 5,55 Servs sociales 0,26 Servs sociales 1,77

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 202o0.

Entérminos generales, las zonas metropolitanas de estudio se caracterizan por tener una estructura
ocupacional con tendencia hacia un patron diversificado. Una posible explicacion a esta situacion es
su tamano de poblacion, siendo que todas ellas tenian mas de 500,000 habitantes en 2020. A mayor
profundidad del analisis se encuentra que Pachuca y Xalapa eran las metrdépolis menos diversificadas,
mientras que las mas diversificadas eran Mérida y Tampico. A este volumen de poblacién de las
unidades de estudio no se aprecia la asociacidn esperada entre tamano de poblacion y diversificacion
de la estructura ocupacional.

Si bien las zonas metropolitanas de estudio tienden hacia una estructura ocupacional diversificada,
no se observa, en cambio, homogeneidad en sus actividades especializadas. El IEA da cuenta de la actividad
economica que concentra al mayor nimero de ocupados en el respectivo mercado metropolitano de
trabajo. Cinco metropolis tenian especializacion absoluta en comercio, mientras que cuatro en industria
0 en servicios sociales y dos en servicios al consumidor. La participacion de esta actividad en la estructura
ocupacional metropolitana respectiva iba entre 20% y 26% del empleo total. En otras palabras, de una
de cada cuatro hasta una de cada cinco personas ocupadas en las zonas metropolitanas de estudio se
desempefiaban en la actividad econdmica con especializacion absoluta.

Por otro lado, la especializacidn relativa compara la participacion de cada actividad en el mercado
de trabajo metropolitano con respecto a la participacion de dicha actividad en el contexto nacional.
Como se observa en el cuadro 4, cuatro zonas metropolitanas contienen el IEA y el IER en la industria
manufacturera: Chihuahua, Monterrey, Tlaxcala y Toluca. Son, entonces, metrépolis con una sdlida
base econdmica orientada hacia esta actividad y que se ha ido complementando con el resto de las
actividades econdmicas. Asimismo, Cuernavaca tenia especializacion absoluta y relativa en los servicios
al consumidor, situacion que se explica, en parte, por ser destino de paseos de fin de semana originados
en la Ciudad de México. Finalmente, las metropolis de Oaxaca, Pachuca, Tuxtla Gutiérrez y Xalapa han
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desarrollado una estructura ocupacional especializada en los servicios sociales; las cuatro son capitales
estatales, lo que les ha generado ventajas para la evolucion de actividades como educacion superior,
salud especializada y gobierno.

En forma complementaria, en seis zonas metropolitanas habia diferente actividad econdmica
segun IEA o IER. En Ciudad de México, Guadalajara y Mérida destacan los servicios al productor, también
denominados servicios de orden superior (Shearmur y Alvergne, 2002), como actividades con especializacion
relativa, asi como el transporte en las metrdpolis portuarias de Tampico y de Veracruz, ambas ubicadas
en el Golfo de México, mientras que Puebla se distingue por su IER en industria. Por ejemplo, el IER de
1.66 de la Ciudad de México en los servicios al productor se interpreta de la siguiente manera: por cada
100 personas ocupadas en servicios al productor en el total nacional, en esta metropoli habia 166.

B. Conmutacion extrametropolitana por motivo de trabajo

Las diferencias en la estructura ocupacional de las zonas metropolitanas de estudio tienen, sin duda,
influencia en la geografia intrametropolitana del empleo y, con ello, en los patrones de movilidad
por motivo de trabajo. Este asunto se trata en la seccion siguiente. Pero también puede incidir en los
intercambios cotidianos de trabajadores de las zonas metropolitanas con el resto del pais, incluyendo
otras zonas metropolitanas. Por ello, a continuacidn se aborda el fendmeno de las personas que
salen de las areas metropolitanas para trabajar o que llegan a ellas a trabajar; esto es, la movilidad
extrametropolitana por motivo de trabajo (cuadro 5).

Cuadro 5
Conmutacion extrametropolitana por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio, 2000-2020

Poblacion  Poblacion Poblacion  Poblacion
Zona metropolitana ou_.lpada ocuPada Sald.o ocupada ocupada Intensidad Intensit_i::-ud de

residente trabajadora (Enmiles) que sale quellega  delsaldo®* la movilidad®

(En miles) (En miles) (En miles) (En miles)
Zonas metropolitanas 2000 12 910 12 966 56 250 306 4 43
Zonas metropolitanas 2010 16 041 16 153 112 366 478 7 53
Zonas metropolitanas 2020 20186 20374 188 426 614 9 52
Chihuahua 454 457 3 5 8 7 28
Ciudad de México 9254 9260 6 111 117 1 25
Cuernavaca 471 474 3 24 27 6 108
Guadalajara 2 405 2428 23 29 52 9 33
Mérida 611 654 43 19 63 71 134
Monterrey 2303 2326 24 18 41 10 26
Oaxaca 333 356 23 19 42 69 182
Pachuca 304 305 26 26 2 169
Puebla 1346 1376 31 48 78 23 94
Tampico 382 378 -4 10 6 -10 Lt
Tlaxcala 231 230 -2 31 30 -8 264
Toluca 1013 1025 12 52 64 12 114
Tuxtla Gutiérrez 351 354 2 12 14 7 76
Veracruz 396 413 18 8 25 L4 84
Xalapa 331 337 6 14 21 18 106

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos de los censos de poblacion y vivienda.

2 Es el cociente del saldo entre la poblacion ocupada residente y multiplicado por 1,000.

® Es el cociente de la suma de la poblacién ocupada que sale mas la poblacién ocupada que llega entre la poblacion ocupada residente y
multiplicado por 1,000.
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La conmutacion extrametropolitana por motivo de trabajo desde o hacia las zonas metropolitanas
de estudio se haincrementado en su volumeny en su saldo con el paso del tiempo. En 2000 hubo un total
de 556 mil personas que salieron o que llegaron a las 15 zonas metropolitanas y con un saldo positivo
para ellas de 56,000 personas. Para 2010 el volumen se incrementd a 844 mil personas ocupadas vy el
saldo subid a 112 mil, mientras que los datos de 2020 son de un volumen de poco mas de un millon de
personas y el saldo es de 188 mil personas.

En términos de intensidad, sin embargo, el panorama es distinto, ya que si bien las intensidades
de volumen y de saldo se incrementaron entre 2000 y 2010 de 43 a 53 personas ocupadas por cada mil
personas residentes ocupadas, en el caso de la primera, y la sequnda de cuatro a siete personas por
cada mil residentes ocupadas, dicho avance se detuvo para la década siguiente, siendo que en 2020 la
intensidad del volumen cayo a 52 personas por cada mil habitantes, mientras que el saldo se incremento
ligeramente a nueve personas por cada mil habitantes. Esta movilidad fue descrita por Wilbur Zelinsky
como de circulacion, y en sumodelo de transicion de la movilidad supone un incremento en el volumen
e intensidad de dicho movimiento con el paso del tiempo (Zelinsky, 1971). Las cifras disponibles para
México, al menos para las 15 zonas metropolitanas de estudio, no permiten ratificar lo pronosticado por
aquel geografo estadounidense.

El cuadro 5 ofrece informacion que permite identificar diferencias en la movilidad extrametropolitana
por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio. Desde el punto de vista de la movilidad,
las zonas metropolitanas de Oaxaca, Pachuca y Tlaxcala se caracterizaron por un importante intercambio
de poblacion ocupada, con mas de 160 llegadas y salidas por cada mil ocupados residentes. En sentido
contrario, la intensidad de la movilidad fue menor a 30 personas por cada mil ocupadas en Chihuahua,
Ciudad de México y Monterrey. Las tres primeras son de menor tamafio de poblacion que el sequndo
grupo. Es claro que existen variables que inciden en la intensidad de la movilidad extrametropolitana
por motivo de trabajo, tales como patrones de distribucion geografica de la poblacion, estructura
ocupacional, niveles de ingreso, accesibilidad o disponibilidad de modos de transporte. Algunas de éstas
son exploradas mas adelante.

En términos de saldo, cinco zonas metropolitanas consiguieron llegada neta mayor a 20 mil
personas: Guadalajara, Mérida, Monterrey, Oaxacay Puebla. Son, entonces, las metrdpolis con la mayor
atraccion neta de poblacion por motivo de trabajo. En el polo opuesto, Tampico y Tlaxcala registraron
saldo negativo, lo que habla de la debilidad de sus respectivos mercados metropolitanos de trabajo para
dar empleo a la poblacion ocupada residente y para atraer a empleados que residen fuera de éstas. Si
bien el saldo es menor a cinco mil personas, que muy bien puede ser debido a los limites de certeza de los
microdatos, el signo negativo es sugerente del comportamiento de estos mercados de trabajo. En el polo
opuesto, Mérida, Monterrey y Veracruz son metrdpolis predominantemente de destino en la movilidad
extrametropolitana por motivo de trabajo, lo que habla de su fuerte atractividad a escala microregional.

Por su parte, en Ciudad de México, Cuernavaca, Pachuca, Tlaxcala, Toluca y Tuxtla Gutiérrez,
la movilidad por motivo de trabajo se caracterizé por un flujo cuasi-igualitario entre las salidas y las
llegadas de poblacion ocupada, por lo que son las metrdpolis mas abiertas, desde el punto de vista de la
conformacion de sus mercados metropolitanos de trabajo. Llama la atencion que, salvo la Ultima, las primeras
cinco forman parte de la region Centro del pais, drea en donde la Ciudad de México ejerce importante
relacion funcional hacia su corona regional de ciudades (Delgado, 1998; Negrete, 2008). Este patron de
movilidad muy bien puede estar relacionado con el proceso de desconcentracion concentrada, es decir,
la migracidn interna desde la Ciudad de México hacia estas metropolis, pero reteniendo en ésta el lugar
de trabajo (véase Chavez et al, 2022). También podria explicarse por |la descentralizacion de actividades
economicas desde la Ciudad de México y hacia su corona regional de ciudades, con poblacidn ocupada
en estas unidades econdmicas que ha preferido sequir residiendo en Ciudad de México y emprender la
movilidad extrametropolitana por motivo de trabajo (véase Sobrino, 2012).
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C. Movilidad y conmutacion intrametropolitana

Con la informacion de los microdatos de los censos de poblacidn y vivienda del pais es posible hacer un
analisis sobre las trayectorias genéricas de la movilidad intrametropolitana de la poblacion por motivo
de trabajo. Esto es asi, porque es posible comparar a la DAME de residencia con respecto a la DAME
en donde trabaja. Si estas unidades territoriales difieren, entonces estamos hablando de una persona
conmutante, es decir, aquella que se desplaza de una DAME de la zona metropolitana a otra DAME de
la misma zona metropolitana por motivo de trabajo. Esta informacion es valiosa porque proporciona un
acercamiento a la movilidad origen-destino por motivo de trabajo. Una limitante es su escala geografica, la
DAME, por lo que solo es posible estudiar a la movilidad por motivo de trabajo en aglomeraciones urbanas
que ocupan suelo de dos o mas DAMEs. Como se menciono en la seccion de “Elementos conceptuales
y metodoldgicos”, las zonas metropolitanas de estudio contienen entre tres y 76 DAMEs; Chihuahua y
Ciudad de México, respectivamente. En el cuadro 6 se presentan los volUmenes y las intensidades de la
conmutacion por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio.

Cuadro 6
Poblacion ocupada y poblaciéon conmutante por motivo de trabajo
en las zonas metropolitanas de estudio, 2000-2020

Poblacion pcupada Poblacion cqnmutante Intensidad de la conmutacién

Zona (En miles) (En miles)
metropolitana

2000 2010 2020 2000 2010 2020 2000 2010 2020
Zonas 12 662 15 676 19 760 3907 4 684 5739 30,9 29,9 29,0
metropolitanas
Chihuahua 265 342 449 2 2 5 0,7 0,7 1,2
Ciudad de México 6381 7 510 9142 2719 2 865 3313 42,6 38,1 36,2
Cuernavaca 287 363 447 50 77 92 17,5 21,2 20,6
Guadalajara 1460 1879 2376 308 483 575 21,1 25,7 24,2
Mérida 330 428 592 25 41 62 7.4 9,6 10,4
Monterrey 1316 1623 2285 465 641 907 35,4 39,5 39,7
Oaxaca 185 237 314 40 59 87 21,4 25,0 27,8
Pachuca 130 194 279 10 41 59 A 21,3 21,2
Puebla 746 991 1298 53 98 161 7,1 9,9 12,4
Tampico 264 306 371 54 60 72 20,3 19,7 19,4
Tlaxcala 115 164 200 26 45 59 22,6 27,4 29,5
Toluca 518 762 961 106 193 234 20,4 25,3 24,3
Tuxtla Gutiérrez 195 279 339 9 16 29 4,7 5,9 8,5
Veracruz 250 324 388 19 28 38 7,6 8,7 9,8
Xalapa 218 274 316 23 34 46 10,6 12,3 14,4

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos de los censos de poblacion y vivienda 2000, 2010 y 2020.

Elvolumen de la poblacion ocupada que aparece en el cuadro 6 difiere de los presentados previamente,
ya que aqui solo se incluye a la poblacion ocupada que vive y que trabaja en la zona metropolitana en
cuestion, habiéndose eliminado el monto de la movilidad extrametropolitana por motivo de trabajo. Esta
poblacion ocupada se divide en dos: poblacion no conmutante y poblaciéon conmutante. La primera es
el conjunto de personas ocupadas que residen en la zona metropolitana y que declararon trabajar en la
misma DAME de residencia. La segunda se refiere a aquellas personas ocupadas cuyo lugar de trabajo
se ubicaba en una DAME distinta a la de residencia.
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El volumen de la poblacion conmutante se incrementd con el paso del tiempo, aspecto que se
debe en gran parte al incremento en el monto de la poblacién ocupada. En 2000 habia 3.9 millones de
personas en las zonas metropolitanas de estudio que vivian y que trabajaban en diferentes DAMEs dentro
de su zona metropolitana de residencia, mientras que en 2020 el total de las personas conmutantes se
incrementd a 5.7 millones. Para el Ultimo afio, el volumen de conmutantes en las zonas metropolitanas de
estudio mostraba gran diversidad y desde un total de cinco mil personas en Chihuahua, a mas de 160 mil
en Puebla, a mas de 230 mil enToluca, a mas de 570 mil en Guadalajara, a cerca de un milldn de personas
en Monterrey y mas de 3.3 millones de personas en Ciudad de México™. El volumen de los conmutantes
es una variable de gran relevancia en el estudio de la movilidad y el transporte metropolitano. A mayor
tamafio de la ciudad existen patrones de movilidad y sistemas de transporte mas diversificados que lo
hacen de mayor complejidad a este sistema.

Por otro lado, la intensidad de la conmutacion da luz sobre patrones espaciales de distribucion de
la poblacion y del empleo, y de sus caracteristicas de vinculo, supeditado, nuevamente, a las limitaciones
impuestas por la escala geografica a la que esta la informacion, es decir, a nivel DAME. Bajo esta perspectiva,
laintensidad de la conmutacion muestra diferenciacion importante entre las zonas metropolitanas de estudio.
Considerando a 2020, en ese afio en Chihuahua los conmutantes apenas superaban 1% de la poblacion ocupada
metropolitana, en tanto que habia menos de 10% enTuxtla Gutiérrez y Veracruz. En una situacion contraria se
encontraban Cuernavaca, Pachuca y Toluca, con intensidades mayores a 20%; Oaxaca y Tlaxcala con mas de
25%, y en especial Ciudad de México y Monterrey con una intensidad de conmutantes mayor a 35%.

A diferencia del promedio para todas las zonas metropolitanas, que baja ligeramente; la trayectoria
de la intensidad de la conmutacion es hacia un aumento moderado en la mayoria de ellas; porque es la
tendencia de laZM de la Ciudad de México la que define la tendencia a la baja del conjunto. El mayor avance
entre 2000y 2020 se registrd en las zonas metropolitanas de Pachuca, Puebla, Oaxaca y Tlaxcala, en las cuales
se gano mas de cinco puntos porcentuales, mientras que en nueve el avance fue entre 0.5y cuatro puntos
porcentuales. Sin embargo, la Ciudad de México y Tampico experimentaron disminucion en su intensidad
conmutante con el paso del tiempo. Llama la atencién Ciudad de México, la metrdpoli primada del pais, en
donde la caida en laintensidad conmutatoria fue de 42.6% en 2000 a 36.2% en 2020. Para el primer afio era
la zona metropolitana con la mayor proporcion de poblacion conmutante entre las unidades de estudio,
pero en 2020 fue superada por Monterrey, metrdpoli que registro una intensidad de 39.7%.

Las diferencias en el volumeny en la intensidad de la conmutacion intrametropolitana por motivo
de trabajo alientan la busqueda de variables explicativas. En la revision bibliografica se comento que
la movilidad cotidiana esta en funcidn de las caracteristicas del lugar de origen, como generador de
viajes; de las del destino, como atractor a partir de la demanda ocupacional existente; de los atributos
sociodemograficos de la poblacion, y de la configuracion del sistema de transporte. Para avanzar de
manera exploratoria en esta linea, a continuacion se presenta un ejercicio de funciones de regresion
lineal simple y multiple, siendo las 15 zonas metropolitanas de estudio las unidades de observacion. Las
variables dependientes son, por un lado, el volumen de la poblacién ocupada conmutante en 2020, por
otro lado, la intensidad de la conmutacion en 2020.

Por su parte, las variables independientes son las siguientes: i) poblacion en miles de habitantes
en 2020 (pob_20), que evalla el tamaio de poblacion; ii) tasa refinada de ocupacion en 2020 (tro_20),
introduciendo el posible efecto de la propension a trabajar por parte de la poblacion en riesgo;
iii) porcentaje de la poblacion ocupada con un empleo formal en 2020 (formal_20), para valorar la composicion
formal-informal del mercado metropolitano de trabajo; iv) porcentaje de la poblacion ocupada en laindustria
manufacturera en 2020 (ind_20); v) porcentaje de la poblacion ocupada en comercio en 2020 (com_20);
vi) porcentaje de la poblacion ocupada en servicios en 2020 (servs_20), siendo estas tres variables indicativas
del efecto de la composicion sectorial de la estructura ocupacional metropolitana; vii) porcentaje de la

*©°  El escaso monto de conmutacion por motivo de trabajo en la zona metropolitana de Chihuahua se explica, fundamentalmente, por
lo siguiente: es una metrépolis compuesta por tres DAMEs y con poblacion total en 2020 cercana al millén de habitantes, de la cual
el municipio de Chihuahua concentro el 95%.
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poblacidn en situacion de pobreza en 2020 (pobreza_20), como indicador de las condiciones de vida en la
zona metropolitana; viii) nUmero de municipios que integran a la zona metropolitana (mun), para introducir
la naturaleza de la conformacion metropolitana, y ix) superficie promedio de los municipios metropolitanos
(sup_prom), como medida del area promedio de las DAMEs que conforman a la zona metropolitana.

Los ejercicios de regresion empleados son los siguientes: por principio de cuentas se obtienen modelos
de regresion lineal simple, con el proposito de conocer el efecto total de cada variable independiente en
la explicacion de las variaciones de la variable predicha. En un segundo momento, se ensaya un modelo
de regresion lineal multiple stepwise, con el método hacia adelante*, para obtener el mejor modelo
estadistico de ajuste. En las regresiones lineales simples se utilizan variables estandarizadas, lo que
permite un examen comparativo entre los coeficientes de regresion. Los coeficientes de determinacion
(r?) de las columnas de efecto total corresponden al promedio de los modelos de regresion simple. Los
resultados se presentan en el cuadro 7.

Cuadro 7
Variables explicativas de la conmutacion intrametropolitana
por motivo de trabajo, 2020

Volumen Intensidad

Variable

Efecto total®  Stepwise Efecto total® Stepwise
pob_20 0,994* 0,160* 0,524% 0,665*
tro_20 -0,285 -0,194
formal_20 0,108 -0,102
ind_20 0,030 0,232
com_20 0,370 -38,84* 0,054 -0,531%
servs_20 0,021 -0,176
pobreza_20 -0,003 0,011
mun 0,863* 0,517*
sup_prom -0,141 -0,493 -0,654*
r2 0,221 0,991 0,103 0,642

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y

Vivienda 2020.

Nota: * coeficientes estadisticamente significativos con un p-value inferior a 0.01.

® Coeficientes estandarizados. La r* es el promedio de las nueve funciones de regresion
lineal simple.

Los resultados de los modelos muestran un primer panorama sobre las caracteristicas de la
conmutacion por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio, ratificando algo de lo
encontrado en la revision bibliografica, pero introduciendo, también, nuevos elementos. Las variaciones
en el volumen de la poblacion ocupada que conmuta de DAME por motivo de trabajo se explican por la
poblacion total de la zona metropolitanay por el nUmero de municipios que conforman dicha aglomeracion.
En otras palabras, y como es de esperar, a mayor tamafo de poblacion y mayor nUmero de municipios
metropolitanos, mayor volumen de conmutacion por motivo de trabajo.

El modelo stepwise con el método hacia adelante arroja dos variables explicativas del volumen
de la conmutacion por motivo de trabajo: poblacion total de la zona metropolitana relacion positiva) y
porcentaje de la poblacion ocupada en comercio (relacion negativa). Por lo anterior, a mayor tamafio de
poblaciony a menor porcentaje de poblacion ocupada en comercio, mayor volumen de poblacién ocupada
que conmuta. Las variaciones de estas dos variables explican 99% de las variaciones en el volumen de la
conmutacion por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio.

2 Elmodelo stepwise con el método hacia adelante consiste en iniciar con un modelo vacio, y en cada iteracién introducir una variable,
a partir del cumplimiento del criterio de seleccion. Dicho criterio se tasé en un nivel de significancia de entrada de 0.10. El modelo se
detiene cuando ninguna otra variable independiente cumple con el criterio de seleccion.
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Por lo que respecta a la intensidad de la poblacion ocupada conmutante por motivo de trabajo
en 2020, los efectos totales estadisticamente significativos son, al igual que en el volumen, el tamafo
de poblacidn y el nUmero de municipios de la zona metropolitana®. Esto significa, entonces, que las
variaciones en estas dos variables estan detras de las variaciones del volumen y de la intensidad de
la conmutacion por motivo de trabajo. A mayor tamafo de poblacidon hay no solo mayor volumen de
conmutacion, dependencia obvia, sino también mayor intensidad de la conmutacion. El tamafio de
poblacion no tiene un efecto aritmético sino geométrico en la conmutacion por motivo de trabajo en las
15 zonas metropolitanas de estudio.

El modelo stepwise con el método hacia adelante ratifica el efecto de la escala geografica en la
conmutacion por motivo de trabajo, siendo que a mayor tamano de poblacion y a menor superficie
promedio de las DAMEs, mayor intensidad de la conmutacion por motivo de trabajo. Estos coeficientes
de regresion estadisticamente significativos y resefiados hablan de los alcances y de las limitaciones,
de la escala DAME para el estudio de la conmutacion por motivo de trabajo. Un hallazgo adicional
consiste en la ratificacion de la variable com_20, lo que implica que, a mayor porcentaje de poblacion
ocupada en comercio, menor intensidad de poblacion que conmuta de DAME por motivo de trabajo.
Esta relacion entre porcentaje de la poblacion ocupada en comercio y conmutacion por motivo de
trabajo habla de caracteristicas estructurales del mercado metropolitano de trabajo y que incide en
el patron de movilidad de la poblacion ocupada. Hay que tomar en cuenta que, como se menciond
previamente, los mercados metropolitanos de trabajo en México se caracterizan por una importante
participacion de personas ocupadas en actividades informales, muchas de ellas trabajando en el sector
comercio. Si bien la variable porcentaje de poblacion ocupada en actividades formales no consiguid
significancia estadistica, si se logra al utilizar un efecto interaccion con la variable porcentaje de la
poblacion ocupada en comercio.

Como se aprecia en el cuadro 6, trece de las 15 zonas metropolitanas de estudio registraron una
mayor intensidad de poblacidon ocupada conmutante en 2020 con respecto a 2000, en tanto que en las dos
restantes fue al revés. Este cambio tiene explicacion principalmente demografica, a decir de los efectos
totales de las variables independientes. Los modelos de ajuste muestran que a mayor tasa de crecimiento
poblacional mayor cambio en el porcentaje de poblacion conmutante. Esto significa que, probablemente,
la poblacion inmigrante a las zonas metropolitanas de estudio no necesariamente trabaja en la DAME de
residencia. Por otro lado, a mayor tamafio de poblacion mayor intensidad en el porcentaje de poblacion
conmutante por motivo de trabajo. Esta relacidn habla, al parecer, de dos aspectos: por un lado, que las
zonas metropolitanas alcanzan un cierto techo en el patron de conmutacion relacionado con su tamario
de poblaciony, por otro lado, que el mayor tamafio de poblacion induce hacia una estructura bifuncional
o policéntrica de lugares de demanda ocupacional, y con ello la mayor conmutacion (véase Giuliano et al,
2019; Suarez y Delgado, 2009).

Los resultados del modelo stepwise indican el efecto combinado de mayor tasa de crecimiento
poblacional y menor tamafio de poblacion como variables explicativas de las variaciones en el cambio
en el porcentaje de poblacion ocupada conmutante entre 2000 y 2020. Una variable adicional es el
porcentaje de poblacion formal y con signo negativo. Esto implica que, a mayor formalizacion en el
mercado metropolitano de trabajo, menor cambio en el patréon de conmutacion de la poblacion ocupada
en el tiempo. Por tanto, las caracteristicas de la conmutacidn por motivo de trabajo son mas estables
mientras los mercados metropolitanos de trabajo tengan mayor grado de formalizacion.

22 Esta Ultima asociacion esta bien documentada en la literatura sobre medicion de la intensidad de la movilidad (Rodriguez, 2023).
Y origina el denominado problema de la Unidad Administrativa Modificable (MAUP en inglés) que limita seriamente la comparacion
directa de intensidades entre ciudades con cantidades diferentes de DAME. A causa de este problema, realizar ordenamientos
(rankings) a partir del indicador bruto de la intensidad de la movilidad es impropio metodoldgicamente y equivoco sustantivamente.
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D. Tiempo de viaje por motivo de trabajo

Para complementar el analisis de la conmutacion por motivo de trabajo entre DAMEs de la misma area
metropolitana, y enfrentar algunas de las limitaciones metodoldgicas de las medidas brutas de esta
conmutacion, se recurre ahora a otra variable que proporcionan los microdatos del Censo de Poblacion
y Vivienda de 2020 y que consiste en el tiempo de viaje por motivo de trabajo. Cabe advertir que esta
variable no es para el estudio de la conmutacion en el viaje por motivo de trabajo, pero si para el de la
movilidad por motivo de trabajo. Esto es asi porque en la informacion sobre tiempo de viaje por motivo
de trabajo se incluye a toda la poblacion ocupada, independientemente del lugar y territorio en donde
se ubica su puesto de trabajo. La informacion se presenta en el cuadro 8.

Cuadro 8
Poblacion ocupada y tiempo promedio de viaje por motivo de trabajo
en las zonas metropolitanas de estudio, 2020

. Tiempo Tiempo
., Porcentaje . . . .
Poblacion . Porcentaje Porcentaje promedio promedio
Porcentaje dela .. .
. ocupada .y dela dela de viaje de sinla
Poblacion dela poblacion ., L \ s
que . poblacion poblacion  lasuma  poblacion
Zona ocupada , poblacion  ocupada
. declaro ocupada ocupada dela ocupada
metropolitana total . ocupada con . . L,
. tiempo de . contiempo contiempo poblacion que nose
(En miles) gy quenose tiempode .
viaje de31a6o demasde ocupada desplaza
. desplaza hasta 30 h
(En miles)? . minutos una hora (En (En
minutos . .
minutos) minutos)
Total zonas 19 760 17 607 5,0 52,0 27,0 16,0 36,3 38,2
metropolitanas
Promedio zonas 5,2 61,6 24,9 8,3 29,0 30,6
metropolitanas
Chihuahua 449 408 4,7 74,2 16,8 4,3 22,9 24,1
Ciudad de México 9142 8101 4,9 45,5 26,7 22,9 42,2 YA
Cuernavaca 447 382 53 64,2 22,7 7,8 27,7 29,3
Guadalajara 2376 2140 5,0 51,7 29,9 13,4 34,6 36,4
Mérida 592 527 6,8 61,1 22,9 9,2 28,8 30,9
Monterrey 2285 2110 3,9 50,9 30,8 14,5 36,0 37,4
Oaxaca 314 268 53 64,7 24,9 51 26,3 27,8
Pachuca 279 244 4,6 70,0 21,4 4,0 24,6 25,7
Puebla 1298 1148 5,8 58,5 26,9 8,8 30,1 31,9
Tampico 371 335 40 68,8 23,3 3,9 24,8 25,8
Tlaxcala 200 172 3,7 75,6 17,5 3,2 22,2 23,0
Toluca 961 854 51 57,6 27,7 9.7 31,1 32,8
Tuxtla Gutiérrez 339 291 6,2 59,7 28,2 6,0 28,6 30,5
Veracruz 388 346 7.9 55,7 28,9 7.5 29,4 319
Xalapa 316 282 5,6 65,1 24,4 4,9 26,2 27,8

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 202o0.
2 No incluye a la poblacion ocupada que no es posible determinar el tiempo de viaje, y las que no especificaron tiempo de viaje.

La poblacion ocupada total en las zonas metropolitanas de estudio suma 19.7 millones de personas,
delas cuales 17.6 millones (89.1%), declard su tiempo de viaje por motivo de trabajo, el resto no se desplaza
para trabajar o no declard tiempo de viaje. No se sabe sila movilidad es de todos los dias, como tampoco
del tiempo de viaje de regreso al hogar. Son preguntas que bien se pudieran incorporar al cuestionario
ampliado del censo o de la encuesta en México en futuros levantamientos. Buena parte de la poblacion
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que no declaro el tiempo de viaje obedece a que no es posible determinarlo, o por la naturaleza de su
trabajo, aspectos muy relacionados con este patron y paradigma de las nuevas movilidades, es decir, el
incremento en el tipo y trayectorias de la movilidad (Sheller y Urry, 2006; Litman, 2021).

La poblacion que no se desplaza por motivo de trabajo, es decir, que labora en su vivienda, fue,
en promedio, 5.2% de la poblacion ocupada total, o un volumen de 878 mil personas, y con un rango de
variacion de menos de 4% en Monterrey y en Tlaxcala, a mas de 6% en Mérida, en Tuxtla Gutiérrez y en
Veracruz. La estructura ocupacional de la poblacion que no se desplaza muestra una clara contradiccion, ya
que los grupos mayoritarios de ocupacion fueron el transporte con 26.1% Yy otras actividades (agropecuaria,
mineria y construccion) con 15.7%, pero no asi el comercio.

De esta forma, la estimacion de la poblacion ocupada que declaré tiempo por motivo de trabajo fue
de 16.7 millones de personas en 2020 para las zonas metropolitanas de estudio, siendo que 61.6% declard
utilizar hasta 30 minutos para ir al trabajo, mientras que 24.9% hizo entre media hora y una hora, y 8.3%
restante debio destinar mas de una hora para acceder a su puesto de trabajo. En Chihuahua, Pachuca'y
Tlaxcala, 70% o mas de su poblacion ocupada utilizaba hasta 30 minutos para llegar a su puesto de trabajo.
Por el contrario, en Ciudad de México, en Guadalajaray en Monterrey mas de 10% de sus ocupados debio
destinar mas de una hora por motivo de trabajo.

El tiempo promedio de viaje por motivo de trabajo en 2020 en las 15 zonas metropolitanas de
estudio fue de 29 minutos, si se considera a toda la poblacion ocupada que respondio la pregunta, o de
30.6 minutos si se excluye a la poblacion ocupada que trabajaba en su vivienda. En lo que sigue, el analisis
se centra en este conjunto de poblacion, es decir, aquella poblacion ocupada que declard su tiempo de
viaje y que este era diferente a cero minutos. Este grupo de poblacion no corresponde a conmutantes,
sino a personas que realizaron movilidad por motivo de trabajo, independientemente de que el lugar de
trabajo estuviera o no en la DAME de residencia.

El rango de variacion de este tiempo de viaje va de 23 minutos en Tlaxcala y en 24 minutos en
Chihuahuay de 25 minutos en Pachuca y Tampico, a 36 minutos en Guadalajara, 37 minutos en Monterrey
y a 44 minutos en la Ciudad de México.

En el cuadro g se presenta informacion sobre tiempo de viaje por motivo de trabajo y atributos de
la poblacion ocupada. En todas las zonas metropolitanas de estudio, el tiempo de viaje de la poblacion
ocupada conmutante intrametropolitana supera, y con creces, al tiempo promedio de la poblacion ocupada
total y con un rango de 1.3 veces mas en Oaxaca y en Pachuca, a 1.9 veces en Chihuahua.

Existe menor tiempo de viaje de las mujeres con respecto al de los hombres, aunque la diferencia no
es de gran magnitud. Para las zonas metropolitanas de estudio, la poblacién ocupada y con informacion
sobre tiempo de viaje por motivo de trabajo sumo 17.6 millones de personas, de las cuales 10 millones eran
hombres y 7.6 millones eran mujeres; estas Ultimas representaban 40.4% de la fuerza laboral, habiendo
menor presencia en Monterrey con 36.6%, pero en cambio con mayor representatividad en Pachuca con
45.8%. El promedio del tiempo de viaje para los hombres fue de 31.4 minutos, pero de 29.4 minutos para
ellas, es decir, 6% menos. En Tampico y en Tuxtla Gutiérrez el tiempo de las mujeres para ir al trabajo
representd 13% menos del empleado por los hombres, mientras que, en Mérida, OaxacayVeracruz se tenia
practicamente el mismo tiempo de viaje entre mujeres y hombres. El menor tiempo de viaje por motivo
de trabajo de las mujeres con respecto a los hombres no es, en absoluto, una ventaja de las mujeres en el
mercado de trabajo, sino unindicador mas de las asimetrias y las desigualdades que existen entre mujeresy
hombres en los mercados de trabajo (Borjas, 2002: 342-387; Hoffman y Averett, 2010: 288-335; Samaniego
etal, 2024: 21-24); las mujeres cuentan con menores niveles de accesibilidad al mercado de trabajo, es decir,
numero de oportunidades o sitios de actividad dentro de una cierta distancia, costo o tiempo de viaje, y
en donde el modo de transporte, la hora de los viajes y el riesgo a sufrir algun tipo de violencia, maltrato o
menoscabo actuan como restricciones para la accesibilidad.



CEPAL Movilidad por motivo de trabajo en zonas metropolitanas de México, 2000-2020

Cuadro g
Tiempo promedio de viaje por motivo de trabajo segun atributos de la poblacion
en las zonas metropolitanas de estudio, 2020
(Tiempo promedio en minutos)

Poblacion ., ., Poblacion L,
., ‘s . Poblacion Poblacién Poblacién
Poblacion . Poblacion Poblaciéon ocupada ocupada
Zona Poblacion ocupada ocupada ocupada en
. ocupada ocupada ocupada con . .
metropolitana conmutante . . en en .. servicios al
total femenina masculina empleo . . . servicios al .
industria comercio consumidor
formal productor
Promediozonas 30,6 44,9 29,4 34,4 323 29,8 27,7 32,5 29,9
metropolitanas
Chihuahua 24,1 46,6 23,2 24,7 24,1 25,7 20,8 21,1 22,8
Ciudad de TAA 66,2 42,0 46,0 51,6 42,6 36,9 53,9 44,3
México
Cuernavaca 29,3 45,4 28,6 29,8 30,8 27,4 27,4 31,9 28,8
Guadalajara 36,4 54,5 34,9 374 39,6 37:9 31,6 40,0 34,7
Mérida 39,9 49,3 30,6 31,0 32,0 29,0 28,7 30,9 30,8
Monterrey 37,4 51,4 35,0 388 388 38,0 32,8 40,3 354
Oaxaca 27,8 36,4 27,5 28,0 30,7 22,2 25,0 29,8 29,0
Pachuca 25,7 34,0 25,0 26,4 26,3 23,2 24,3 26,8 25,1
Puebla 3149 44,6 31,1 32,4 342 31,5 30,1 341 31,4
Tampico 25,8 38,4 23,7 27,2 26,5 27,9 231 25,9 23,9
Tlaxcala 23,0 31,5 22,6 23,4 25,8 24,7 20,7 25,0 22,7
Toluca 32,8 46,1 30,6 34,0 34,7 34,1 29,5 36,0 31,3
Tuxtla 30,5 46,4 28,0 32,0 30,1 26,4 28,3 30,9 29,1
Gutiérrez
Veracruz 339 44,3 31,6 32,1 32,6 31,1 29,7 33,6 335
Xalapa 27,8 38,9 27,1 28,4 27,4 25,0 26,0 27,7 27,1

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020.

En forma adicional, hay mayor tiempo de viaje de la poblacion ocupada en actividades formales.
Su tiempo de viaje promedio en las zonas metropolitanas de estudio en 2020 fue de 32.3 minutos. En
la Ciudad de México, los ocupados que reciben aguinaldo utilizaron, en promedio, 51.6 minutos para
llegar a su lugar de trabajo, una diferencia de 1.5 veces mas con respecto a la poblacion sin el beneficio
del aguinaldo. Otras zonas metropolitanas con diferenciacion importante fueron Guadalajara, Puebla y
Toluca con un aumento en 1.4 veces. En contraste, en Mérida, Monterrey y Tampico el tiempo de viaje de
la poblacion en ocupaciones formales fue apenas 1.05 veces mayor a la de ocupaciones no formales. Al
parecer, a mayor tamafio de poblacidn de la zona metropolitana mayor diferencia en el tiempo de viaje
entre los ocupados formales y los no formales.

También se tiene la generalidad sobre tiempo de viaje y sector de actividad. La poblacion ocupada
en comercio tiende a utilizar el menor tiempo de viaje entre su lugar de residencia y su lugar de trabajo,
pero en cambio los ocupados en servicios de orden superior es la poblacion ocupada con mayor tiempo
de viaje promedio en el espectro de la estructura ocupacional. El tiempo promedio del viaje por motivo
de trabajo en las metropolis de estudio fue de 27.7 minutos para los ocupados en comercio, contra casi
30 minutos de los ocupados en industria y en servicios al consumidor, y de 32.5 minutos para los ocupados en
servicios al productor. Estos tiempos de viaje coinciden con los patrones de distribucion intrametropolitana
de la actividad econdmica (Aruzo y Viladecans, 2009; Baumont y Bourdon, 2002; White, 1999), ya que
los servicios al productor tienden a concentrase en el centro de las ciudades, en tanto que el comercio al
menudeo muestra la maxima dispersion.
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En el cuadro 10 se presenta informacion sobre el ingreso mensual promedio en 2020 de las zonas
metropolitanas de estudio, asi como el tiempo de viaje por motivo de trabajo por quintil de poblacion
ocupada segun nivel de ingresos. Estos datos se obtuvieron de los microdatos del Censo de Poblaciony
Vivienda 2020. En el calculo se incluyo a la poblacion ocupada que tuvo un ingreso mensual minimo de
100 pesos y un maximo de 860,000 pesos, que en su equivalente a dolares de 2020 corresponde a un rango
de cinco a 39,741, ya que la cotizacion promedio en aquel afo fue de 21.64 pesos por ddlar americano.

Existe una significativa diferenciacion en la remuneracion de los mercados urbanos de trabajo
en México. De las 15 zonas metropolitanas de estudio, Chihuahua consiguié el ingreso promedio
mensual mas elevado y con un monto de 14,331 pesos (662 dolares americanos), mientras que Tlaxcala
registro el mercado de trabajo con la menor remuneracién promedio y valor de 6,630 pesos mensuales
(306 ddlares americanos). Esto implica un rango de variacion de 7,701 pesos, o que el trabajador promedio
de Chihuahua recibio 2.2 veces mayor ingreso con respecto al de Tlaxcala. Las cuatro zonas metropolitanas
con mayor remuneracion promedio fueron Chihuahua, Ciudad de México, Guadalajaray Monterrey, todas
conun ingreso promedio mayor a 10,000 pesos (462 ddlares). En el polo opuesto, la menor remuneracion
la tuvieron, ademas de Tlaxcala, Oaxaca, Tuxtla Gutiérrez y Xalapa, con ingreso por debajo de los
8,000 pesos (370 dolares).

La distribucion del tiempo de viaje por motivo de trabajo y segun quintil de ingresos exhibe una
forma de campana en las zonas metropolitanas de estudio y con tendencia a alcanzar el mayor tiempo
comparativo con el quintil lll. Pero a mayor acercamiento se observan dos patrones opuestos. Por un
lado, en Chihuahua, Mérida, Pachuca, Veracruz y Xalapa, la poblacion de menores ingresos tiende a
destinar mayor tiempo de viaje dentro del total de los ocupados metropolitanos. En el polo contrario, en
Ciudad de México, Guadalajara, Monterrey, Oaxaca, Puebla, Tampico, Tlaxcala y Toluca habria una tendencia
de mayor tiempo de viaje por motivo de trabajo entre la poblacion de mayores ingresos. Aparentemente,
a mayor ingreso promedio en el mercado metropolitano de trabajo -que esta asociado al tamafio de la
ciudad al menos por el ingreso bien superior a la media de las tres ciudades mas pobladas, mayor tiempo
de viaje por motivo de trabajo.

En sintesis, las variaciones entre hombres y mujeres, las variaciones en la edad, las variaciones en
los afos de estudio y las variaciones en el ingreso de la poblacion ocupada en las zonas metropolitanas
de estudio se asocian con las variaciones en el tiempo de viaje por motivo de trabajo. En el grafico 2 se
hace un resumen de estas asociaciones, en donde se muestra la funcidn de ajuste, la bondad de ajuste
del modelo y la representacion grafica.

Como se aprecia, el tiempo promedio estimado de viaje por motivo de trabajo de la poblacion
femenina era de 34.4 minutos, mientras que los hombres hacian, en promedio, 2.7 minutos adicionales,
lo que significaria 8% mas. Se ha discutido que esta diferencia no habla de beneficios en favor de la
poblacion femenina, sino mas bien de una manifestacion adicional de la brecha de género en el mercado
de trabajo y en contra de la poblacidn femenina. Por otro lado, el mejor ajuste de la edad fue un modelo
de rendimientos decrecientes, en donde a los 42.3 afios se alcanza un maximo tiempo de viaje por
motivo de trabajo, 37.6 minutos, para comenzar a descender a partir de ese momento. Del mismo
modo, la escolaridad contiene una asociacion positiva pero decreciente, siendo, en general, que a mayor
cantidad de aios de estudio de la poblacion ocupada mayor tiempo de viaje por motivo de trabajoy en
un rango de variacion de 32.5 minutos para aquella poblacion con cero afos de estudio, a 38.9 minutos
para aquella con 24 afos de estudio. Finalmente, a mayor ingreso mayor tiempo de viaje por motivo de
trabajo, relacion que alcanza su punto maximo a un nivel de ingreso de 186,600 pesos y tiempo de viaje en
50.8 minutos, pero ese ingreso es un valor muy elevado si se toma en cuenta que la remuneracion promedio
de la poblacidn ocupada fue de 10,025 pesos.
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Cuadro 10
Tiempo promedio de viaje por motivo de trabajo segun quintil de ingreso
en las zonas metropolitanas de estudio, 2020

Tiempo promedio de viaje en minutos

Ingreso
Zona metropolitana promedio Poblacion  Quintil Quintil Quintil Quintil  Quintil
(Enpesos)  gcypada total | I in v v
Promedio zonas metropolitanas 9132 30,7 29,0 31,7 32,8 31,6 28,0
Chihuahua 14331 24,1 27,4 28,7 26,3 24,0 18,9
Ciudad de México 10315 44,5 37,2 41,6 48,7 49,2 46,3
Cuernavaca 8083 29,3 28,3 31,0 32,3 29,1 24,0
Guadalajara 10 715 36,7 31,7 36,2 39,1 38,3 35,7
Mérida 9359 31,0 31,2 34,8 33,5 30,5 23,5
Monterrey 12059 37,7 34,0 37:4 391 39,5 357
Oaxaca 7925 28,0 25,9 26,8 29,0 29,7 29,2
Pachuca 8078 25,7 26,0 26,8 27,6 25,6 21,2
Puebla 9810 31,9 28,9 33,1 35,1 33,2 29,0
Tampico 9 074 25,9 24,8 26,4 27,2 26,9 24,1
Tlaxcala 6 630 23,3 22,1 23,8 24,4 23,9 23,1
Toluca 8023 32,9 28,6 33,5 36,1 35,0 30,7
Tuxtla Gutiérrez 6757 30,2 29,2 31,8 31,8 30,2 26,4
Veracruz 8043 32,0 32,1 32,9 33,2 31,7 28,5
Xalapa 7777 27,9 28,2 30,3 29,0 27,0 23,1

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 202o0.

Grafico 2
Asociacion tiempo de viaje por motivo de trabajo y atributos sociodemograficos, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 202o0.
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Ill. Estructura territorial y efecto composicion
del mercado metropolitano de trabajo

Esta seccidn trata sobre la conformacion territorial de los mercados metropolitanos de trabajo. Para ello
se identifica el tipo de estructura fisica metropolitana, siendo ésta compacta o dispersa. Ensequida, se
calcula un indice sencillo de centralidad, que consiste en el cociente de la poblacion total que trabaja en
una DAME entre la poblacion trabajadora residente en esa unidad territorial. Estos indices de centralidad
permitiran identificar al area central de la zona metropolitana, asi como a DAMEs que fungen como
subcentros o nodos alternativos de la demanda ocupacional. De manera complementaria, se haran
estimaciones sobre el volumen de la demanda ocupacional en los centros y en los subcentros de las zonas
metropolitanas de estudio. Mas adelante se analiza el efecto composicion derivado de la conmutacion por
motivo de trabajo. Esta movilidad de personas por motivo de trabajo hace que la estructura demogréfica
de las DAMEs difiera entre las horas y dias de trabajo con respecto a las horas y dias de no trabajo. El
analisis del efecto composicion en las DAMEs de las zonas metropolitanas de estudio abarca las variables
de relacion hombres-mujeres, edad, afios de estudio e ingreso.

A. Forma urbana y geografia metropolitana del empleo

La distribucion territorial de la poblacion, y su cambio en el tiempo, han sido temas de analisis en los
campos de la demografiay en los estudios urbanos, en los cuales se han tratado de modelary de explicar
los patrones emergentes de la organizacion de la poblacidn y sus actividades. La urbanizacion y las
grandes ciudades ofrecen oportunidades para el desarrollo, pero también retos para procurar disminuir
la pobreza y la desigualdad (UN-Habitat, 2008). La dindmica demografica y la expansion territorial de
estas grandes ciudades se han caracterizado por dos grandes procesos (Adolphson, 2009; Ismael, 2021):
i) formas diferenciales del crecimiento fisico, y ii) arreglos en la distribucion de la demanda ocupacional.
La pregunta a contestar en el primer caso es si las ciudades son compactas o dispersas (Bramley y Power,
2009; McFarlane, 2016; Tsai, 2005), mientras que en el sequndo caso el interés se centra en explorar la
existencia de estructuras monocéntricas o policéntricas (Alegria, 2016; Fernandez et al, 2014; Montejano,
2015). Estos dos procesos repercuten en los patrones de movilidad y de conmutacion de la poblacion por
motivo de trabajo, como se muestra a continuacion.

39



40

CEPAL Movilidad por motivo de trabajo en zonas metropolitanas de México, 2000-2020

América Latinay el Caribe se caracterizan por su elevada concentracion de la poblacion en ciudades,
urbanizacidn que solo es superada por América del Norte, asi como por la existencia en 2020 de diez
aglomeraciones metropolitanas con poblacion de cinco millones o mas de habitantes (United Nations,
2024d)3. La metropolizacion conlleva al surgimiento de una forma urbana territorialmente mas amplia
y funcionalmente mas compleja que las tradicionales areas urbanas (Lencioni, 2013). En los procesos de
reestructuracion interna de una region metropolitana destacan la dispersion del crecimiento poblacional,
las tendencias de los movimientos migratorios y la localizacion de las actividades econdmicas, elementos
influenciados por la globalizacidn y la fragmentacion territorial de la produccion manufacturera (Aguilar,
1999), dando lugar a la consolidacion de fuerzas centripetas o centrifugas en funcion de las ventajas
comparativas y competitivas de las localidades urbanas de la region.

En la dinamica socioespacial de las ciudades en América Latina y el Caribe se deben tener
presentes las caracteristicas de la movilidad espacial de la poblacion, los procesos de concentracion o
desconcentracion de las aglomeraciones metropolitanas, la division cada vez mas difusa entre campoy
ciudad y la segregacion socioespacial en la trama intrametropolitana (Pinto, 2013). De manera paralela,
se ha evidenciado una disminucion en la intensidad y en el volumen de la migracion interna, restando su
papel como mecanismo de redistribucion territorial de la poblacion, ademas de la lenta dispersion de la
poblaciony del empleo desde las ciudades centrales hacia las periferias metropolitanas, y la emergencia
y conformacion de regiones urbanas (Rodriguez, 2016; Sobrino, 2021).

Urban sprawl, o simplemente sprawl, segun su significado en inglés, se refiere al crecimientoy a
la distribucion intraurbana de la poblacion y sus actividades, caracterizado por una dispersion del tejido
urbano, ocupacidn del suelo con bajas densidades de poblacidn y conformacidn de asentamientos
discontinuos al area urbanizada (Kaplan et al, 2009: 160-161; Tsai, 2005:142). Este tipo de desarrollo
urbano contribuye al desenvolvimiento de la urbanizacion difusa, aunque hay que tener en cuenta que
en ésta se interrelacionan dindmicas propias de las ciudades y de los espacios periurbanos que se van
anexando a las aglomeraciones urbanas (Indovina, 1998; Zebadua, 2021:17-19).

Entre las causas que originan a este tipo de forma urbana aparecen los bajos costos de transporte, el
aumento en el ingreso real de la poblacidny los hogares, la mejora en la infraestructura vial y los sistemas
de transporte, los diferenciales en la renta del suelo e impuestos prediales, la violencia o inseguridad
que existe en las zonas centrales de la ciudad, las politicas de fomento o de tolerancia a este tipo de
desarrollos, y las preferencias individuales o de los hogares en sus decisiones de seleccidn residencial.

Las consecuencias de esta expansion urbana se expresan en diferencias socioecondmicas y pautas
para la segregacion; diferente provision de servicios publicos, por la no consecucion de economias de
escala en su prestacion; reducidas oportunidades para el intercambio de ideas y conocimiento; apropiacion
de suelo anteriormente de uso agropecuario para el desarrollo urbano; utilizacion de suelo no apto para
el crecimiento urbano; mayor distancia y mayor tiempo de viaje en la movilidad cotidiana por diferentes
motivos, y deterioro ambiental y obstaculos al desarrollo sostenible (Fallah et al, 2011).

Para avanzar en el conocimiento sobre la conformacion espacial de las ciudades y las zonas
metropolitanas de México en 2020 se realizo un ejercicio de analisis factorial con el uso de cuatro variables
para generar un indicador de la distribucion intraurbana o intrametropolitana de la poblacidon: compacta o
dispersa (véase Durantony Puga, 2020; Fallah et al, 2011; Glaeser y Khan, 2004). Las variables de analisis
son: i) porcentaje de la poblacion concentrada; ii) densidad de poblacion; iii) densidad media urbana, y
iv) medida de ocupacion urbana. Para tener un mejor panorama se utilizan como unidades de observacion
a las 100 ciudades y zonas metropolitanas con poblacion de 1200 mil y mas habitantes en 2020 (véase
Sobrino, 2024) (Cuadro A2 del anexo estadistico). En estas 100 aglomeraciones se incluyen a las 15 zonas
metropolitanas de estudio en este informe.

3 Estas aglomeraciones son (entre paréntesis aparece su poblacion estimada a 2020 en miles de habitantes): Sao Paulo (22,043);
Ciudad de México (21,805); Buenos Aires (15,154); Rio de Janeiro (13,458); Bogota (10,978); Lima (10,719); Santiago (6,767);
Belo Horizonte (6,084); Monterrey (5,322); Guadalajara (5,269).
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El porcentaje de poblacion concentrada corresponde a la participacion de la poblacion de la ciudad
o de lazona metropolitana que residia en 2020 en la localidad censal de mayor tamaio o en el conjunto de
mayor tamano de localidades censales con union fisica. Para ello, las localidades censales se obtuvieron
del Marco Geoestadistico del Censo de Poblacion y Vivienda 2020%, en tanto que se utilizd el sistema
de informacion geografica ArcGis para detectar la union fisica entre localidades censales. El porcentaje
promedio de la poblacion concentrada fue de 73% entre las 100 principales urbes del sistema urbano
nacional (cuadro 11), con rango de variacion de 17% en Tepeji del Rio a 99% en Ciudad Juarez.

Cuadro 11
Estadistica descriptiva de variables asociadas a la estructura fisica de las ciudades, 2020

Unidades de Desviacion

Variable observacion Promedio . Minimo Maximo
X estandar
(ciudades)

Porcentaje de la poblacion 100 73,5 17,1 17,4 99,3
concentrada
Densidad de poblacion 100 43,4 13,2 17,7 94,3
Densidad media urbana 100 76,5 23,1 32,7 163,0
Medida de ocupacion urbana 100 64,9 16,3 13,2 90,5

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Censo de Poblacion y Vivienda 2020, principales resultados por localidad (ITER);
Marco Geoestadistico.

Por su parte, la densidad de poblacion es el cociente de la poblacion en localidades censales urbanas
entre la superficie de esas localidades. Para las 100 aglomeraciones urbanas mas pobladas del pais
en 2020, la densidad promedio fue de 43 hab/ha y con un rango de variacion de 17 hab/ha en Tlaxcala a
94 hab/ha en Ciudad de México. Cabe mencionar que el promedio de 43 hab/ha es practicamente la
misma de la estimada en 2023 para las aglomeraciones urbana del planeta con poblaciéon de 500,000 y
mas habitantes (Demographia, 2023: 20). La tercera variable es la densidad media urbanay se obtiene a
partir de la densidad de poblacion (hab/ha) de cada una de las AGEBs urbanas, ponderadas por su tamafio
de poblacion (SEDESOL, CONAPO e INEGI, 2012: 33-34). Su formula es la siguiente:

dmu=3(p/s) /2 (p)

Endonde p, y s, son la poblacion y la superficie del AGEB j, respectivamente. El promedio de este
indicador en 2020 para las 100 aglomeraciones urbanas mas pobladas del pais fue de 76 hab/ha, con
minimo de 32 hab/ha en Rioverde y maximo en Ciudad de México con 163 hab/ha. En términos generales,
a mayor tamano de poblacion mayor densidad de poblacion y mayor densidad media urbana.

Por Ultimo, la medida de ocupacion urbana mide el porcentaje de la poblacion total de la ciudad
o de la zona metropolitana que reside en AGEBs de alta densidad de poblacion. Para el caso de las
principales ciudades y zonas metropolitanas de México, se decidio utilizar 5o hab/ha como el valor de
corte entre AGEBs de alta y de baja densidad de poblacion. En promedio, 64% de la poblacion de las 100
aglomeraciones mas pobladas del pais en 2020 residia en AGEBs de alta densidad de poblacion, siendo
que en San Luis Rio Colorado era 13% frente a 90% en Ciudad de México y Playa del Carmen.

Con estas cuatro variables se obtuvo una puntuacion factorial por el método de componentes
principales. La prueba de adecuacion muestral KMO registrd un valor de 0.767, que al ser mayor a 0.5
indica que las variables de analisis son apropiadas para elaborar un analisis factorial con el método de
componentes principales.

% El Marco Geoestadistico del Censo de Poblaciéon y Vivienda 2020 incluye a 4,911 localidades censales como urbanas, con poblacion
conjunta de 99.2 millones de habitantes y superficie de 24,275 km>. Estas localidades, a su vez, se desagregan en 63,982 AGEBs.
El Marco Geoestadistico se puede obtener en: https://www.inegi.org.mx/temas/mg/#descargas.
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El resultado del ejercicio muestra que Ciudad de México era la aglomeracion urbana mas compacta
del pais, sequida por los polos turisticos de Playa del Carmen y de Cancun, la urbe manufacturera de Ledn
en cuarto puesto y en el quinto lugar, Guadalajara. En el polo opuesto, la zona metropolitana de Rioverde,
la ciudad fronteriza de San Luis Rio Colorado, y Tepeji del Rio y Tlaxcala, ubicadas en la region Centro del
pais, exhibieron la estructura urbana mas dispersa. Se comprueba la coexistencia de urbes compactas y
de urbes dispersas a lo largo y ancho del territorio nacional.

De manera mas especifica, cuatro de las zonas metropolitanas de estudio en este informe se
ubicaron entre las 10 aglomeraciones mas compactas del pais: Ciudad de México, Guadalajara, Monterrey
yVeracruz. En el polo opuesto, la zona metropolitana de Tlaxcala se ubicé entre las 10 urbes mas dispersas.
En términos generales, tanto entre las 100 aglomeraciones mas importantes del pais como entre las
15 zonas metropolitanas de estudio, a mayor tamafio de poblacion mayor propension hacia una estructura
fisica mas compacta.

La bibliografia ofrece evidencia empirica referente a que cuanto mas dispersa es una ciudad, mayor
tiempo de viaje por motivo de trabajo requiere, lo que induce, paralelamente, a mayor contaminacion
ambiental (Bramley y Power, 2009; Duranton y Puga, 2020). Sin embargo, esta relacion no aplica en las
principales ciudades de México, y la relacion es mas bien al revés (véase grafico 3). En otras palabras, a
mayor compactacion de la ciudad mayor tiempo de viaje por motivo de trabajo. El grado de asociacion
entre ciudad compacta y tiempo de viaje por motivo de trabajo es positiva y estadisticamente significativa,
por lo que el tiempo de viaje por motivo de trabajo en las ciudades y zonas metropolitanas de México es
mayor conforme la estructura urbana sea mas compacta. Esta asociacion es estadisticamente significativa
incluso si se agrega el tamafio de poblacién como variable de control.

Grafico 3
Conformacion espacial y tiempo de viaje por motivo de trabajo en las principales ciudades
y zonas metropolitanas de México, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con informacion del Censo de Poblacion y Vivienda 2020, principales resultados por AGEB y manzana urbana;
Marco Geoestadistico del Censo de Poblacion y Vivienda 2020.

¢Por qué las ciudades y zonas metropolitanas de México muestran un patrdn contrario al encontrado en
sistemas urbanos de otras latitudes del planeta? La posible explicacion, a manera de hipdtesis, es las siguiente:
las urbes con menor grado de compactacion son de menor tamafio de poblacion y contienen mercados de
trabajo con menor remuneracion promedio y menor grado de segregacion salarial; son mercados urbanos o
metropolitanos de trabajo menos desarrollados, por lo que la poblacion ocupada no esta tentada a realizar
un viaje de mayor trayecto para su insercion al mercado de trabajo en condiciones, quiza, mas ventajosas en
términos de retribucion o caracteristicas del trabajo. Por el contrario, las ciudades compactas son, en general,
de mayor tamario de poblacion y existe un mercado urbano o metropolitano de trabajo mas consolidado, de
mayor productividad (véase Liy Liu, 2018; Rappaport, 2008), pero también mas segregado.
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El siguiente elemento de analisis corresponde a la asociacion entre la distribucion intrametropolitana
del empleo y el tiempo de viaje por motivo de trabajo; esto es, la caracterizacion de las zonas
metropolitanas de estudio segun su conformacion monocéntrica o policéntrica, y su relacion con el
tiempo de viaje por motivo de trabajo.

Desde los afios ochenta, la forma post-industrial, o neoliberal, de la aglomeracion urbana se ha
caracterizado por los siguientes elementos: i) suburbanizacion de la poblacion; ii) mayor proporcion de
la movilidad cotidiana a través del uso de transporte privado; iii) emergencia, desarrollo y utilizacién de
tecnologias de comunicacion y de informacion; iv) evolucion de la economia global y con énfasis en la
dinamica del sector terciario superior, y v) conformacion de estructuras policéntricas de concentracion del
empleo (Phelpsy Ozawa, 2003; UN-Habitat, 2008). La descentralizacion intraurbana o intrametropolitana
del empleo ha significado que el centro comercial y de negocios vaya perdiendo importancia como lugar
de empleo en términos relativos, y en ocasiones también en términos absolutos.

Esta descentralizacion del empleo ha sido estudiada bajo distintos caminos empiricos y de
interpretacion, y teniendo dos extremos: por un lado, se tiene la visidon mas aceptada en donde la erosion
del monocentrismo conduce a la formacion de multiples subcentros de empleo (Giuliano y Small, 1991).
Este fenomeno del centro suburbano, o subcentro, puede definirse como el proceso por el cual el empleo
deja ala ciudad central y se concentra en nuevos polos o nodos que construyen una estructura policéntrica.

Por otro lado, la descentralizacion del empleo no conduce al policentrismo, sino a un patrén de
dispersion generalizado (Li y Liu, 2018). En este caso, se va conformando una ciudad sin bordes, como
opuesto a las ciudades periféricas, para describir una forma metropolitana emergente de patrones de
empleo altamente dispersos. El policentrismo es simplemente una fase intermedia y transitoria entre
un monocentrismo heredado histdricamente y un patron futuro mas alla de la configuracion actual de
multiples centros.

La distribucion territorial de la poblacion y del empleo en areas urbanas ha sido asunto de particular
atencion. No existe consenso sobre los elementos de causalidad o de dependencia entre ambas variables.
Sinembargo, si se han presentado enfoques (véase Partridge y Rickman, 2003) en donde se menciona que
a escalainterurbana la poblacion sigue a los empleos, siendo la migracion una de las expresiones de esta
relacion (Sobrino, 2022: 221-290), mientras que los empleos siguen a la poblacion a escala intraurbana, en
donde el nuevo régimen demogréfico, caracterizado por una baja fecundidad, envejecimiento poblacional
y emergencia de nuevos arreglos en los hogares, ha impactado en la conformacion de estructuras
policéntricas (Champion, 2001).

Para explorar el tipo de estructura espacial metropolitana segun distribucion territorial del empleo
se realiza un sencillo ejercicio que consiste en identificar al nUmero de DAMEs centrales para cada zona
metropolitana de estudio. Para definir a una DAME central o no se hace una division de la poblacion
ocupada que trabaja en ella entre la poblacion ocupada residente. Si el cociente es mayor a uno, entonces
esa DAME es central, ya que tiene la capacidad de atraer viajes por motivo de trabajo en un monto mayor
al que genera por el mismo proposito.

De estaforma, las zonas metropolitanas con sélo una DAME central se clasifican como aglomeraciones
monocéntricas, mientras que aquellas con dos o mas DAMEs centrales se consideran aglomeraciones
policéntricas, independientemente de que si estas DAMEs son contiguas.

Elresultado del ejercicio es el siguiente: de las 15 zonas metropolitanas de estudio, siete observaron
una estructura monocéntrica, siendo Chihuahua, Cuernavaca, Mérida, Pachuca, Tampico, Tuxtla Gutiérrez
y Xalapa. En contraparte, Ciudad de México, Guadalajara, Monterrey, Oaxaca, Puebla, Tlaxcala, Toluca
y Veracruz evidenciaron estructura policéntrica. La asociacion entre distribucion espacial del empleo y
tiempo de viaje por motivo de trabajo es positiva (véase grafico 4). Pero también, la distribucidn espacial del
empleo estd estrechamente asociada al tamano de poblacidn: a mayor tamano de la zona metropolitana
mayor propension a tener una distribucion policéntrica.
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Grafico 4
Distribucion espacial del empleo y tiempo de viaje por motivo de trabajo
en las zonas metropolitanas de estudio, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020.

Al incorporar el tamafo de poblacién como variable de control, entonces la asociacion entre
la distribucion espacial del empleo y el tiempo de viaje por motivo de trabajo se diluye; esto es, que
controlando el tamafio de poblacidn no hay evidencia estadisticamente significativa para afirmar que
en las zonas metropolitanas de estudio una conformacion policéntrica origina mayor o menor tiempo
de viaje por motivo de trabajo. ;A qué se debe esta falta de asociacion? Una respuesta es que la escala
DAME no es la mejor unidad geografica para el estudio de la conformacion monocéntrica o policéntrica
en las zonas metropolitanas de México.

B. Modos de transporte en la movilidad por motivo de trabajo

Otro elemento de analisis se refiere al modo de transporte, informacion que es proporcionada por
los microdatos del censo de poblacidn y vivienda (cuadro 12). La ciudad es la maxima expresion de la
movilidad constante de su poblacidn, asi como del movimiento de bienes tangibles, de flujos intangibles
y de informacidn. Aproximadamente se registran 1.5 viajes por persona al dia, de tal forma que, siuna
ciudad tiene un millén de habitantes, entonces en ella se llevan a cabo alrededor de un millén y medio
de viajes al dia. El sistema de transporte, y sus distintos modos, es el encargado de hacer las conexiones
necesarias entre los lugares de origen y de destino. La salud y la eficiencia del sistema de transporte
urbano se puede valorar con los niveles de transito en las calles y con la calidad del aire, mientras que
su percepcion desde la poblacion se lleva a cabo a partir de los conceptos de accesibilidad, es decir, la
posibilidad de moverse desde un punto a otros, y de movilidad, o los movimientos efectivos que lleva
a cabo la poblacion (Hanson, 2004: 4-10). Un elemento presente en la relacion entre accesibilidad y
movilidad es la friccion de la distancia, o la manera en que la interaccion va disminuyendo conforme
se incrementa el tiempo y/o el costo de traslado (Castree et al, 2013: 166).

Con base en la informacion que aparece en el cuadro 12, el modo de transporte mayoritario para
los viajes por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio era el pUblico con un promedio
de 35.1%, sequido por el automdvil privado con 27.5%, caminando en tercer lugar con 23.9% Yy otro modo
(bicicleta, motocicleta, taxi) con 13.4%. La poblacion ocupada total corresponde a aquella que laboraba
al interior de la zona metropolitana, que declaré la DAME de trabajo y que también respondié el modo
de transporte utilizado. Solo se hace referencia al primer modo de transporte mencionado, aunque
hay que sefialar que 2.7 millones de personas, es decir, 16%, sefial6 utilizar dos modos de transporte, y
409 mil personas, 2.3%, tres modos de transporte.
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Cuadro 12
Modo de transporte por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio, 2020

L Distribucion porcentual Tiempo de viaje
Poblacion .
Zona metropolitana ocupada T rt Automévil por motivo
. ransporte utomovi de trabajo
i Caminando A . Otro J
(En miles) publico privado (En minutos)
Zonas metropolitanas 16728 23,9 35,1 27,5 13,4 38,2
Chihuahua 389 9,9 19,5 57,7 12,9 24,1
Ciudad de México 7701 30,1 42,2 18,1 9,6 YA
Cuernavaca 362 29,0 34,6 25,4 11,0 29,3
Guadalajara 2034 17,9 36,7 32,2 13,2 36,4
Mérida 491 18,9 26,8 33,8 20,5 30,9
Monterrey 2028 14,4 32,6 38,3 14,7 37,4
Oaxaca 254 29,0 34,9 15,8 20,4 27,8
Pachuca 233 31,2 31,2 30,9 6,6 25,8
Puebla 1081 23,0 40,1 23,8 13,1 31,9
Tampico 322 21,8 30,9 27,6 19,7 25,8
Tlaxcala 166 32,5 36,3 19,5 11,6 23,1
Toluca 810 26,6 33,7 22,4 17,3 32,8
Tuxtla Gutiérrez 273 21,9 49,7 20,6 7,8 30,5
Veracruz 318 18,8 45,1 23,2 12,9 31,9
Xalapa 266 33,9 32,4 23,8 10,0 27,8

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 202o0.

La distribucion de modos de transporte no es homogénea entre las zonas metropolitanas de
estudio, destacando Pachuca y Xalapa, en donde el caminar es el modo mas recurrente, mientras que,
en Chihuahua, Mérida y Monterrey predomina el uso del automaévil particular. El transporte publico es el
modo mayoritario para la poblacién ocupada en las diez zonas metropolitanas restantes.

Al controlar el tamafio de poblacion, existe cierta propension segun lo esperado, es decir, caminar
o utilizar automavil particular se asocia a menor tiempo de viaje por motivo de trabajo, en tanto que,
en situacion contraria, el uso de transporte publico y otro modo de transporte apuntan hacia un mayor
tiempo de viaje por motivo de trabajo.

C. Efecto composicion de la poblacidon ocupada

El efecto composicion se ha utilizado en la demografia para analizar y valorar transformaciones
o modificaciones en los atributos sociodemograficos de los lugares de origen y de destino como
consecuencia de lamovilidad de las personas, sea ésta un movimiento migratorio, pendular o cotidiano
(Aporte y Rangel, 2023; Hedman et al, 2021; Rodriguez, 2012; Rodriguez, 2023). Este efecto resulta de
la interaccion de los perfiles sociodemograficos de las personas que llegan, de las personas que salen
y de las personas que no se mueven. En dicha interaccion se combinan tanto las diferencias entre los
perfiles como la magnitud de la movilidad.

En la conmutacion por motivo de trabajo, el efecto composicion corresponde a la resta de la
marginal fila (personas que trabajan en la DAME) como minuendo y como sustraendo la marginal columna
(trabajadores que residen en la DAME) en una matriz clasica de disefio demografico (Rodriguez, 2023: 156).
Del mismo modo, en una matriz territorial de origen-destino (véase Castree et al, 2013: 178-179), en donde
los origenes son los renglones y las columnas los destinos, entonces el efecto composicion es resultado
de la resta de la marginal columna menos la marginal fila.
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Para convertir el efecto composicion a escala relativa, la resta anterior se divide entre el total de
trabajadores que residen enla DAME. De esta forma, el efecto composicion mide el cambio relativo enla
estructura sociodemografica como producto de la conmutacion por motivo de trabajo. Este efecto es el
que se analiza en este apartado, haciendo referencia a cuatro atributos sociodemograficos de la poblacion
ocupada conmutante: i) relacion hombres-mujeres; ii) edad; iii) escolaridad, y iv) ingreso.

El sentido y la magnitud del efecto de composicidn en la conmutacién por motivo de trabajo
estan dados por los siguientes elementos: i) volumen de la poblacién conmutante por motivo de trabajo;
ii) atributos sociodemograficos de la poblacion que reside en la DAME; iii) atributos sociodemograficos
de la poblacion que conmuta por motivo de trabajo, y iv) saldo en la DAME de la conmutacion por motivo
de trabajo. Este efecto composicidon puede ser mas representativo en la DAME conforme exista mayor
intensidad en la conmutacion, y mayor diferencia en los atributos sociodemograficos entre la poblacion
que conmuta con respecto a la que no lo hace.

La conmutacidn por motivo de trabajo, y su efecto composicion, segun horas y dias de trabajo con
relacion a las horas y dias de no trabajo, puede tener consecuencias en la diferenciacion socioterritorial
de la zona metropolitana, en estrechar o ampliar la desigualdad del ingreso (Rodriguez, 2023: 99-101), 0
también en exacerbar o en disminuir la segregacion (Hedman et al, 2021).

La unidad territorial para el estudio del efecto composicion es la fragmentacion de la zona
metropolitana en DAMEs, ambitos espaciales que quiza no son los mas apropiados para este tipo de
analisis, pero que son, en cambio, la desagregacion territorial con la que se cuenta en los censos de
poblacion y vivienda en México para la informacion sobre migracion interna, sobre movilidad por motivo
de trabajo y sobre movilidad por motivo escolar.

Con el proposito de valorar el efecto composicion en la conmutacion por motivo de trabajo en las
zonas metropolitanas de estudio, se llevaron a cabo dos ejercicios. En el primero se comparan los cuatro
atributos sociodemograficos de la poblacion conmutante con respecto a la poblacion no conmutante,
informacion que aparece en el cuadro 13.

En el sequndo ejercicio se procura territorializar el efecto composicion en las DAMEs que forman
parte de los tejidos metropolitanos de estudio, el cual se ilustra en los mapas 2, 3y 4 y se resume en
el cuadro 14. Como se ver3, las inferencias derivadas de apreciaciones aespaciales no necesariamente
convergen con la realidad de la conformacion metropolitana.

Como se ha mencionado previamente, el total de la poblacion ocupada estimada en las zonas
metropolitanas de estudio fue de 19.7 millones de personas en 2020, las cuales residian y trabajaban en
la misma zona metropolitana. De ese monto, 14.0 millones residian y trabajaban en la misma DAME,
mientras que 5.7 millones trabajaban en una DAME distinta a la de residencia. La poblacion ocupada
conmutante representaba 29% de la poblacidon ocupada total y con los casos extremos de 1.2% en
Chihuahua a 39.7% en Monterrey.

Los atributos sociodemograficos entre la poblacion ocupada no conmutante con respecto a la
poblacion conmutante, segun informacion del cuadro 13, es de la siguiente manera: la relacion hombres/
mujeres es mayor en la poblacion conmutante con respecto a la no conmutante, de la misma manera que
tiene mayor afios promedio de estudio y percibe un mayor ingreso, pero su edad promedio es menor.



Cuadro 13
Atributos sociodemograficos de la poblacion ocupada no conmutante y de la poblacion ocupada conmutante
en las zonas metropolitanas de estudio, 2020

Ivd3ad

Poblacién total

. Relacion hombres-mujeres Edad promedio Afos promedio de estudio Ingreso mensual promedio

Zona (En miles)
metropolitana No

conmutante Conmutante No conmutante Conmutante Noconmutante Conmutante Noconmutante Conmutante Noconmutante Conmutante
Chihuahua L4 4 [ 132 +33 39,1 -2,6 12,3 -1,6 14 725 -5 437
Ciudad de 5830 3313 136 +12 41,0 -1,0 10,7 +1,8 8901 +3567
México
Cuernavaca 355 92 123 +21 40,5 -1,9 10,8 +0,9 7 807 +813
Guadalajara 1801 575 138 +24 38,5 -0,7 11,0 +1,0 10394 +1104
Mérida 530 62 144 +39 39,2 -2,6 11,6 -1,0 9321 -1818
Monterrey 1378 907 167 +21 38,9 -1,4 11,1 +0,9 11119 +2099
Oaxaca 227 87 120 +05 40,0 -1,5 10,8 +1,7 7 254 +1 255
Pachuca 220 59 117 -02 40,2 -1,4 11,2 +1,8 7591 +1318
Puebla 1137 161 148 +17 39,4 -2,0 11,1 +1,1 9528 -375
Tampico 299 72 155 -04 40,9 -1,4 11,1 +1,1 8563 +1280
Tlaxcala 141 59 140 +02 41,1 -3,0 10,9 +1,4 6 075 +1293
Toluca 727 234 157 +15 39,6 -1,9 10,5 +1,4 7333 +1976
Tuxtla 310 29 142 +54 39,2 -2,5 10,9 -0,3 6 434 +397
Gutiérrez
Veracruz 350 38 145 -13 40,7 -2,3 10,8 +1,0 7621 +1385
Xalapa 271 46 126 +09 40,6 -1,4 11,1 +1,1 7342 +1871

Fuente: Elaboracion propia con informacion proporcionada por el CELADE y de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020.
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De esta forma, la estructura sociodemografica de la poblacion en las DAMEs de atraccion o de
llegada de la poblacidn ocupada tendria mayor valor en la relacion hombres/mujeres, menor edad
promedio, mayor afios promedio de estudio y mayor ingreso promedio de la poblacion ocupada en las
horas y dias laborables en comparacion con las horas y dias de no trabajo. En sentido contrario, en las
DAMEs expulsoras o de salida ocurriria menor valor en la relacion hombres/mujeres, mayor edad promedio,
menor anos promedio de estudio y menor ingreso promedio. Pero se debe advertir que esta generalidad,
o situacion esperada, para cada DAME esta en funcion de dos aspectos fundamentales: i) la geografia
de la poblacién ocupada segun atributos sociodemograficos, y ii) el saldo del flujo de conmutacion por
motivo de trabajo. En el grafico 5 se presenta la intensidad de la conmutacion por motivo de trabajo
de salida, de llegada y saldo para cada DAME que forma parte de las zonas metropolitanas de estudio.

Grafico g
Intensidad de la conmutacion en las 15 DAMEs analizadas®
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Fuente: Elaboracion propia con informacion proporcionada por el CELADE y de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020.
2 1. Chihuahua, 2. Ciudad de México, 3. Cuernavaca, 4. Guadalajara, 5. Mérida, 6. Monterrey, 7. Oaxaca, 8. Pachuca, 9. Puebla,
10. Tampico, 11. Tlaxcala, 12. Toluca, 13. Tuxtla Gutiérrez, 14. Veracruz y 15. Xalapa (véase cuadro A2 del anexo).
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La informacion que proporciona el grafico a continuacion permite concluir que en Ciudad de
México (2), Guadalajara (4), Mérida (5), Monterrey (6), Oaxaca (7), Tlaxcala (11), Toluca (12) y Xalapa (15)
habia una o0 mas DAMEs cuya intensidad de conmutacion de salida por motivo de trabajo era mayor a
50%, es decir, que mas de la mitad de la poblacidon ocupada residente laboraba en una DAME distinta.
En contraparte, Ciudad de México (2), Monterrey (6), Oaxaca (7), Puebla (9), Tlaxcala (11) y Toluca (12)
contenian una o mas DAMEs en donde los conmutantes de llegada por motivo de trabajo representaban
50% o mas con respecto a la poblacion ocupada.

En la tercera representacion del grafico 6 (C.) se muestra el saldo de la conmutacion por motivo
de trabajo. Ahi se aprecia que Ciudad de México (2), Monterrey (6) y Oaxaca (7) eran las Unicas zonas
metropolitanas en donde habia una o mas DAMEs cuyo saldo positivo era 40% o mas, ademas de haber
una o mas DAMEs con saldo negativo equivalente a 40% o mas de la poblacion ocupada residente. Son,
entonces, las aglomeraciones metropolitanas en donde se podria observar mayor efecto composicion
en atributos sociodemograficos de la poblacidn ocupada por efecto de la conmutacion por motivo de
trabajo. ;Como son esos efectos?

Grafico 6
Porcentaje de la poblacién ocupada que utilizaba transporte sostenible
en zonas metropolitanas de estudio, 2020
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Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020.

Los mapas 2, 3y 4, correspondientes a las zonas metropolitanas de la Ciudad de México, de
Monterrey y de Oaxaca, respectivamente, contienen la siguiente informacion: la coloracion en cada
mapa corresponde al grado del saldo relativo de la conmutacidn por motivo de trabajo, siendo que el
color mas claro es para las DAMEs en donde la salida neta de poblacion ocupada representaba 40%
0 mas de la poblacion ocupada residente, mientras que el color mas obscuro lo tienen las DAMEs en
donde la llegada neta de conmutantes por motivo de trabajo equivalia a 40% o mas de la poblacion
ocupada residente. Los nUmeros para cada DAME son el efecto composicion relativo para el atributo
sociodemografico en cuestion.

Por ejemplo, un valor de 5 en el mapa que representa la edad significa que en esa DAME la edad
promedio de la poblacion ocupada que laboraba en esa unidad territorial era 5% mayor con respecto ala
edad promedio de la poblacion ocupada que residia en dicha DAME. En otras palabras, la edad promedio
enla DAME en horasy dias de trabajo era 5% mayor con respecto a la edad promedio en la misma DAME
en horas y dias de no trabajo.
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Mapa 2
Zona metropolitana de la Ciudad de México: efecto composicion relativo
por la conmutacion por motivo de trabajo, 2020

A. Relacion hombres-mujeres

B. Edad
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C. Escolaridad

D. Ingreso

Fuente: Elaboracion propia con informacion proporcionada por el CELADE y de los microdatos del Censo de Poblacién y Vivienda 2020.



52 CEPAL Movilidad por motivo de trabajo en zonas metropolitanas de México, 2000-2020

Mapa 3
Zona metropolitana de Monterrey: efecto composicion relativo
por la conmutacion por motivo de trabajo, 2020

A. Relacion hombres-mujeres

B. Edad
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C. Escolaridad

D. Ingreso

Fuente: Elaboracion propia con informacion proporcionada por el CELADE y de los microdatos del Censo de Poblacién y Vivienda 2020.
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Mapa 4
Zona metropolitana de Oaxaca: efecto composicion relativo por la conmutacion por motivo de trabajo, 2020

A. Relacion hombres-mujeres
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C. Escolaridad

Oaxaca_2020
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D. Ingreso

Oaxaca_2020
SALDO

l: -40% a menos
[ ] -39%a0%
[ 1%a39%
- 40% a mas

Fuente: Elaboracion propia con informacion proporcionada por el CELADE y de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020.

La estructura fisica de la zona metropolitana segun grado de la conmutacidn neta por motivo de
trabajo contiene una conformacion cuasi centro-periferia en la Ciudad de México y en Monterrey, en donde
el saldo positivo de la conmutacion por motivo de trabajo se va diluyendo conforme se aleja del centro.
Sin embargo, el patron es distinto en Oaxaca, en donde no se aprecia el efecto de la distancia, sino mas
bien una organizacion por zonas. En otras palabras, habria una estructura mas cercana a la concéntrica
en Ciudad de México y en Monterrey, y de nucleos multiples en Oaxaca (véase Pacione, 2009: 137-148).
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Por otro lado, la magnitud del efecto composicion relativo es distinta segun el atributo sociodemografico
a que se refiere. Tanto para las tres zonas metropolitanas que se documentan en los mapas 2, 3y 4, asi
como para las 12 metropolis restantes del estudio, la conmutacion por motivo de trabajo tuvo mayor
efecto relativo en el ingreso de la poblacion ocupada, con un cambio promedio absoluto de 8%, seguida
por la relacion hombres-mujeres con un cambio promedio absoluto de 7%. En un segundo plano se
encuentran los afios promedio de estudio con un cambio promedio absoluto de 3%, mientras que la
edad es el atributo menos afectado por la conmutacion laboral y con cambio promedio absoluto de 1%.

El cambio que ocurre en los atributos sociodemograficos de la poblacion metropolitana por la
conmutacion por motivo de trabajo no necesariamente es como se esperaria. En el cuadro 14 se aprecia,
una vez mas, el mayor valor absoluto en el efecto composicion relativo de los atributos ingreso, con hasta
21.4%, y en la relacion hombres-mujeres, con hasta 9.7%, y menor para afios promedio de estudios, hasta
5.1%, y edad con hasta 4.2%. Del mismo modo, los signos difieren en cada zona metropolitana y también
en comparacion a la situacion esperada.

Cuadro 14
Efecto composicion relativo en zonas metropolitanas seleccionadas, 2020

Relacion Afos
Zona metropolitana hombres- Edad . promedio de Ingrest?
mujeres promedio estudios promedio
Situacion esperada
DAMEs atractoras + - + +
DAMEs expulsoras - + - -
Ciudad de México
DAMEs atractoras +9,7 -2,6 -1,2 -17,6
DAMEs expulsoras -6,7 +3,1 -4,8 -9,9
Monterrey
DAMEs atractoras -2,9 -3,3 -1,0 -8,1
DAMEs expulsoras -6,3 +4,2 -1,6 +1,1
Oaxaca
DAMEs atractoras -0,7 +0,1 +5,1 +21,3
DAMEs expulsoras -2,6 +2,2 -5,3 -12,8

Fuente: Elaboracion propia con informacion proporcionada por el CELADE y de los microdatos del
Censo de Poblacion y Vivienda 2020.

Las DAMEs con importante atraccion neta de poblacion ocupada conmutante en la Ciudad de
México corresponden a las alcaldias de Benito Juarez, Cuauhtémocy Miguel Hidalgo, unidades reconocidas
generalmente como la ciudad central de la gran metropolis (véase Salazar y Sobrino, 2010), asi como
Cuajimalpa, alcaldia en donde se ubica el subcentro comercial, educativo, de servicios y corporativo de
Santa Fe (véase Sobrino, 2015). En ellas, el signo del efecto composicion en la relacion hombres-mujeres
y en la edad promedio es segUn el esperado, positivo y cercano al 10% en el primero, y negativo y de
casi -3% en el segundo, por lo que se confirma la llegada neta de mas poblacion masculina con respecto
a la femenina y de menor edad, todo esto con relacion a la poblacion ocupada residente. Pero, en los
otros dos atributos el efecto composicion fue contrario al esperado, ya que la escolaridad promedio de
la poblacion ocupada de llegada era menor a la residente y con un promedio de -1%, ademas de que los
ingresos recibidos por esta poblacidn eran inferiores en casi -18% con respecto a los percibidos por la
poblacion ocupada residente.

En contraparte, el efecto composicion fue el esperado en las DAMEs con mayor expulsion neta de
poblacion ocupaday correspondiente a los municipios mexiquenses de Cocotitlan, Isidro Fabela, Jaltenco
y Nicolds Romero. En ellos, el efecto composicion fue de casi -7% en la relacion hombres-mujeres, de -5%
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en los afios promedio de escolaridad, de -10% en el ingreso promedio y de +3% en la edad promedio. En
otras palabras, tanto en las DAMEs con mayor atraccion relativa como en las de mayor expulsion relativa,
elingreso promedio era menor en horas y dias de trabajo con respecto al de las horas y dias de no trabajo.

Para tener mayor detalle, en el cuadro 15 se anota informacion sobre el efecto composicion del
ingreso por la conmutacion por motivo de trabajo en DAMEs de las zonas metropolitanas seleccionadas.

Cuadro 15
Efecto composicion del ingreso en DAMEs de zonas metropolitanas seleccionadas, 2020

Ingreso promedio mensual
S.aldo Efecto (En pesos)
relativo de la

Zona metropolitana conmutacién comp.osicién Poblacién Poblacién
y DAME por motivo re!atlvo del ocupada ocupada Poblacion Poblacion
de trabajo Ingreso residente trabajadora que sale que llega
(En miles) (En miles)
Ciudad de México
Cuauhtémoc 141,6 -13,3 15752 13 659 17119 13009
Miguel Hidalgo 127,7 -15,3 21017 17 809 22 169 16 892
Benito Juarez 61,4 -29,7 22 637 15915 26 044 14 295
Cuajimalpa 49,4 -12,0 20102 17 681 28330 17 566
Jaltenco -38,5 -8,3 7153 6 560 8262 9376
Cocotitlan -38,9 14,2 6528 5597 7741 6 915
Isidro Fabela 43,1 7,7 6 463 5966 7519 12 580
Nicolas Romero 44,0 -9,3 7864 7131 8798 9012
Monterrey
San Pedro Garza Garcia 152,8 -45,8 39 430 21366 38131 16 098
Monterrey 47,2 1,5 12 660 12 856 17195 14 168
Ciénega de Flores 38,4 20,0 8086 9703 9137 11702
Carmen -51,2 10,2 8064 8886 8 417 14 957
General Zuazua -53,2 -0,7 8149 8 095 8635 12 837
Juérez -54,6 -6,3 9340 8753 9988 11 656
Oaxaca
San Bartolo Coyotepec 104,4 46,3 6 613 9674 7624 11421
Tlalixtac de Cabrera 44,9 19,0 7197 8 565 8910 10 692
Oaxaca 38,8 1,4 8288 8174 9994 8183
San Sebastian Tutla -40,0 -8,1 8975 8246 9 466 8035
Animas Trujano -43,7 -20,4 7531 5998 8632 6550
Santa Cruz Amilpas -50,4 -9,9 7 065 6366 7760 7811

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 202o0.

Como se observa en el cuadro 15, la geografia metropolitana de la poblacion y del empleo en
Ciudad de México y en Monterrey es fiel reflejo del prototipo en ciudades de América Latina y el Caribe
(véase Portes et al, 2005; Rubalcava y Schteingart, 2012; Schteingart et al, 2023: 39-69). Esta conformacion
se caracteriza porque en el centro comercial y de negocios converge la ubicacion residencial de los hogares
de mayor nivel socioecondmico con la demanda ocupacional de mayor productividad y remuneracion,
generalmente puestos de trabajo en el sector servicios de orden superior, pero también en algunas
ramas de la industria manufacturera (Angoa y Polése, 2009). Conforme aumenta la distancia al centro,
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el nivel socioecondmico de los hogares va disminuyendo, asi como también la eficiencia de la demanda
ocupacional del comercio y los servicios. Generalmente, las aglomeraciones urbanas con mas de medio
millon de habitantes han logrado conformar un subcentro, por lo que los gradientes de renta se ajustan
a un patron ondulado.

La poblacidon ocupada conmutante que reside en el area central de Ciudad de México y de
Monterrey es el grupo de trabajadores mas aventajados, ya que su ingreso promedio supera al de la
poblacion ocupada residente en dicha zona, que de por si es el de mayor remuneracion promedio del
espectro metropolitano. En forma paralela, la poblacion conmutante que llega a esta area central a
laborar generalmente lo hace en forma exitosa, ya que su ingreso percibido es cercano al promedio de
la poblacion ocupada trabajadora en esas DAMEs. Estas combinaciones de conmutacion hacen que en
esta zona la diferenciacidn socioecondmica disminuya en horas y dias de trabajo con relacion a las horas
y dias de no trabajo.

En forma contraria, las DAMEs con el mayor saldo negativo de conmutacion se caracterizan por
albergar un mercado de trabajo de baja remuneracion, ademas de que el ingreso promedio de la poblacion
ocupada residente supera al de la poblacion ocupada trabajadora. Tanto la poblacidn que sale como la que
llega a trabajar aqui consiguen remuneraciones mayores al promedio de la poblacion ocupada residente.
En estas DAMEs, la conmutacion por motivo de trabajo genera mayor polarizacion socioecondémica en
horas y dias de trabajo en relacion a las horas y dias de no trabajo.

La zona metropolitana de Oaxaca representa otro tipo de geografia metropolitana de la poblaciony
delempleo que también se aprecia en la red de metrépolis de América Latina y del Caribe (véase Pacione,
2009: 101-105). En la ciudad central se concentra el empleo de mayor remuneracion promedio, pero el
ingreso de la poblacidn residente no muestra gran cambio a lo largo y ancho de la trama metropolitana.
Al igual que en Ciudad de México y en Monterrey, aqui la poblacion ocupada conmutante que sale,
independientemente de su lugar de residencia, obtiene un ingreso mayor con respecto a la poblacidn
ocupada residente. En forma adicional, la poblacion ocupada que llega tiene mayor ingreso promedio
con respecto a la poblacidn ocupada que sale y a la que trabaja en esa DAME. Con esta composicion, la
ciudad central tiene mayor polarizacion del ingreso en horas y dias de trabajo con respecto a las horas y
dias de no trabajo, en tanto que en las DAMEs periféricas la conmutacidn por motivo de trabajo incide
en menor polarizacion.

Una Ultima discusion es a proposito de la segregacion. Las aglomeraciones urbanas se caracterizan
por su heterogeneidad y su diversidad. La segregacion se refiere a la separacion fisica que existe en los
tejidos urbanos por clase social, etnicidad, raza o cualquier otro atributo, siendo que la segregacion
residencial se relaciona estrechamente con la segregacion ocupacional y, con ella, con la segregacion
por niveles de ingreso (Latham et al, 2009: 132-141). Al parecer, la segregacion residencial en ciudades
mexicanas disminuye conforme se incrementa el tamano de poblacion (Sobrino, 2014: 95-101).

La conmutacion por motivo de trabajo incidiria en mantener, o incluso agudizar, la segregacion si
el ingreso promedio de la poblacion conmutante fuera similar al de la poblacion no conmutante, ya sea
en la unidad territorial de salida, de llegada o en ambas. Los resultados, empero, dan testimonio de una
situacion contraria, ya que la conmutacion por motivo de trabajo es el atributo sociodemografico con el
mayor cambio absoluto, por lo que la composicion de la poblacion ocupada en horas y dias de trabajo
es de mayor diversidad en términos de ingreso con respecto a la poblacion trabajadora residente y en
horasy dias de no trabajo. En otras palabras, la conmutacion por motivo de trabajo reduce la segregacion
socioecondmica y, por tanto, las zonas metropolitanas de estudio son menos segregadas en el dia con
respecto a la noche, desde el punto de vista del ingreso de la poblacidon ocupada.
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IV. Conclusiones e implicaciones de politica publica

En las paginas precedentes se ha hecho un examen sobre las principales caracteristicas de la movilidad y
de la conmutacion de la poblacion por motivo de trabajo para 2020. Quiza los hallazgos mas sobresalientes
para las 15 zonas metropolitanas de estudio son los siguientes:

La poblacion conjunta fue de 35.7 millones de personas en 2000 y de 46.7 millones en 2020,
lo que significd un ritmo de crecimiento poblacional de 1.3% anual promedio. Para el Ultimo
ano, estas aglomeraciones concentraron el 37% de la poblacion total del pais.

La poblacion ocupada se estimo en 20.1 millones de personas en 2020, lo que significa una
tasa bruta de ocupacion de 43% Yy de 52% en la tasa refinada de poblacion (con respecto a la
poblacion de 12 afos y mas).

La estructura ocupacional por sector de actividad era variada, siendo que algunas metrdpolis
tenian especializacion absoluta en industria manufacturera, otras en comercio, algunas en
servicios al consumidor y otras mas en servicios sociales. En términos generales, 15% de la
poblacion se ocupaba en la industria manufacturera y 12% en servicios al productor.

De estas zonas metropolitanas se estimd una salida de 426 mil personas a trabajar a otro
lugar externo a ellas, mientras que a ellas llegaban 614 mil personas en 2020, por lo que el
saldo era de +188 mil personas. La intensidad del saldo era de nueve personas por cada mil
ocupados residentes, en tanto que la intensidad de la movilidad total era de 52 personas por
cada mil ocupados. La intensidad de la movilidad se mantuvo sin gran cambio entre 2010y
2020, mientras que la intensidad del saldo se incrementd. Sin embargo, no se puede hablar
de una creciente movilidad externa o extrametropolitana por motivo de trabajo.

La poblacion ocupada que residia y que trabajaba en la misma zona metropolitana de
estudio se estimo en 19.7 millones de personas en 2020. De ella, 5.7 millones de personas
era conmutante por haber declarado trabajar en una DAME distinta a la de residencia. La
conmutacion por motivo de trabajo representaba 29% de la poblacion ocupada total, intensidad
de la conmutacion que se ha mantenido sin gran cambio desde 2000, primer afio con el que
se cuenta informacion para este analisis.

Las variables explicativas de la conmutacidn intrametropolitana por motivo de trabajo son
el tamano de poblacidn, el porcentaje de ocupados en comercio y la superficie promedio de
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las DAMEs que conforman a la zona metropolitana. En términos generales, a mayor tamafio
de poblacién, menor porcentaje de ocupados en comercio y menor superficie promedio de
las DAMEs, mayor intensidad de la conmutacion por motivo de trabajo.

De la poblacion ocupada estimada, 17.6 millones declaré el tiempo de viaje por motivo de
trabajo. Se tiene que 5% de esta poblacion vivia y trabajaba en su vivienda, mientras que, en
sentido contrario, 8% ocupaba mas de una hora para llegar a su lugar de trabajo. El tiempo
promedio del viaje por motivo de trabajo, para aquellas personas que trabajaban fuera de
su vivienda, era de 30 minutos.

Eltiempo promedio de viaje de |la poblacidon conmutante era casi 50% mayor con respecto al
dela poblacion ocupada total. Del mismo modo, la poblacion masculing, la poblacion ocupada
en un puesto formal y la poblacidn ocupada en servicios al productor destinaba, en promedio,
mayor tiempo de viaje por motivo de trabajo en relacion con la poblacion ocupada total y en
un margen de hasta 10% adicional.

El menortiempo de viaje promedio por motivo de trabajo de la poblacion femenina con respecto
a la masculina no significa un beneficio para las primeras, sino mas bien una manifestacion
adicional de la brecha de género que existe en los mercados metropolitanos de trabajo.
Las cifras disponibles muestran que el ingreso promedio estimado de la poblacion ocupada
masculina era 25% mayor al de la poblacion ocupada femenina.

Existe variacion en el tiempo promedio de viaje por motivo de trabajo segun nivel de ingreso,
siendo que la poblacion ocupada en el quintil lll segun ingreso era la de mayor tiempo de viaje por
motivo de trabajo, mientras que el menor tiempo promedio correspondia a la poblacion ocupaday
ubicadaenlos quintiles|yV. La distribucidn de estas dos variables asemeja a una forma de campana.

La estructura fisica y la geografia del empleo de las zonas metropolitanas repercuten en el
tiempo de viaje por motivo de trabajo. En términos generales, y al controlar el tamafio de
poblacidn, las urbes compactas tienen mayor tiempo promedio de viaje por motivo de trabajo
en comparacion con las dispersas. Del mismo modo, hay mayor tiempo de viaje promedio
por motivo de trabajo en las metrdpolis policéntricas con respecto a las monocéntricas.

El efecto composicidn de la poblacion conmutante por motivo de trabajo es de la siguiente
manera: i) mayor relacion hombres-mujeres; ii) menor edad; iii) mayor numero de afios de
escolaridad, y iv) mayor ingreso. En otras palabras, en la poblacion que conmuta hay mayor
relacion hombres-mujeres, menor edad, mayor nivel educativo y mayor ingreso con respecto
ala poblacién que no conmuta.

En una situacion ideal, el efecto composicion en las DAMEs con atraccion neta de poblacion
ocupada seria una relacion hombres-mujeres positiva, edad negativa, afios de estudio positiva
e ingreso positiva, siendo al revés en las DAMEs con expulsion neta de poblacidon ocupada. La
situacion ideal seria siempre y cuando en las DAMEs solo habria salida o llegada de poblacién
ocupada, ademas de que la geografia de los atributos sociodemograficos de la poblacion
ocupada fuera similar a lo largo y ancho de la zona metropolitana.

Sin embargo, los resultados empiricos muestran que la representacion espacial del efecto
composicion no corresponden necesariamente a lo esperado, y que se explica por lo siguiente:
i) volumen de la poblacion que reside en una DAME y que trabaja en otra DAME distinta al
interior de la zona metropolitana; ii) saldo en la DAME de la conmutacion por motivo de
trabajo; iii) atributos sociodemograficos de la poblacidn que reside en la DAME, y iv) atributos
sociodemograficos de la poblacion que conmuta por motivo de trabajo.

Las areas urbanas existen y evolucionan debido a que permiten la movilidad de personas, de bienes

y de informacion (Small, 2009). Esta movilidad depende del sistema de transporte, el cual, y al mismo
tiempo, genera efectos en el crecimiento y desarrollo. El sistema de transporte incluye al sector privadoy
al sector publico, siendo que ninguno de ellos por sisolo puede afrontar la demanda de viajes que genera
la ciudad. En cada modo de transporte hay toma de decisiones que se expresan en preferencias de uso,
inversion, nivel de servicio prestado, precio y formulacion e implementacion de politicas publicas.
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El desarrollo sostenible ha ido cobrando importancia como area de investigacion en las Ultimas
dos décadas. Paises e instituciones han abordado una agenda de trabajo a favor del cumplimiento de
los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) 2015-2030 formulados por la ONU. Por otro lado, la mejora
econdmica tiene impactos ambientales y sociales, y es necesario implementar estrategias para lograr la
sostenibilidad en las tres dimensiones en las que se cuantifica el desarrollo: econdmica, ambiental y social.

La sostenibilidad se ha abordado de manera diferente sequn el grado de desarrollo econdmico de
los paises (Gutiérrez et al, 2022): en los paises desarrollados, la sostenibilidad ha girado principalmente
en torno a aspectos medioambientales. En los paises en desarrollo, la situacion es diferente porque los
problemas socioeconomicos, como las altas tasas de pobreza, la falta de satisfaccion de las necesidades
basicas y la rapida urbanizacion tienen mayor importancia. En América Latina y el Caribe, el grado de
urbanizacion ha generado un crecimiento en la oferta de transporte. Sin embargo, este crecimiento no
cumple con las condiciones de los ODS y ha tenido un impacto negativo en la salud publica, principalmente
debido a las emisiones generadas por los modos de transporte y como afectan la calidad del aire.

El transporte tiene estrecha relacion con el desarrollo territorial de las ciudades. Del mismo
modo, el transporte constituye una importante fuerza de transformacion urbana y que se manifiesta en
efectos sobre los patrones de crecimiento, distribucion de usos del suelo y localizacion de actividades
economicas, asi como en los patrones y gradientes de densidad de poblacion y densidad ocupacional. En
forma complementaria, los efectos del transporte sobre el territorio urbano trascienden a la proteccion
alambiente, a la equidad social y al valor econdmico, elementos propios del transporte sostenible, por lo
que deben entenderse como pilares fundamentales en todos los procesos de planificacion territorial y del
transporte orientados a la sostenibilidad y a la gestion de las ciudades. La sostenibilidad del transporte
es posible cuando se desarrollan el ambiente, la sociedad y la economia en el marco del entendimiento
y del estudio de la relacion territorio-transporte.

En las zonas metropolitanas de estudio se estimaron 16.7 millones de personas ocupadas en
2020y que declararon el modo de transporte utilizado para ir al trabajo (cuadro 16). El tiempo promedio
ponderado de viaje fue de 38 minutos y de 30 minutos en el promedio no ponderado. Esta importante
diferencia entre ambos promedios radica por el peso de la Ciudad de México en las zonas metropolitanas
de estudio, la cual participaba con 46% de la poblacion total de estudio.

Los modos y tiempos de transporte por motivo de trabajo se pueden dividir en cuatro grupos: en
el primero se ubicaron 4.6 millones de personas, 28% del total, las cuales iban caminando a su lugar de
trabajo o en bicicleta. Para estas personas, el lugar de trabajo se encontraba relativamente cercano a su
domicilio, por lo que estas dos preferencias para la movilidad eran viables. El tiempo promedio de viaje
erano mas de 25 minutos, y, sobre todo, era una alternativa de desplazamiento para la poblacion ocupada
que vivia y trabajaba en la misma DAME, es decir, poblacién ocupada no conmutante.

En el segundo grupo se inscribe la poblacidén ocupada que utilizd automdvil, motocicleta o taxi;
transporte privado o cuasi-privado. En este grupo habia 4.8 millones de personas ocupadas, 29% del
total, y su tiempo promedio de viaje por motivo de trabajo rondaba los 30 minutos. La poblacion no
conmutante de este grupo tenia mayor preferencia relativa hacia el taxi o la motocicleta, mientras que
la conmutante tenia mayor uso relativo del automovil particular, siendo que en nimeros absolutos de la
poblacion ocupada conmutante, el uso de automovil representaba el sequndo modo de transporte mas
utilizado, solo superado por el autobus de pasajeros.

El tercer grupo comprende a la poblacion ocupada que utilizaba autobuUs de pasajeros en sus
distintas modalidades (camidn, combi o colectivo) y transporte colectivo de la empresa o del negocio. Esta
agrupacion, de uso de transporte publico, comprendia a 5.7 millones de personas, 36% de la poblacion
ocupada total, y su tiempo promedio de viaje por motivo de trabajo era de alrededor de 45 minutos.
Estos modos de transporte mostraban mayor preferencia relativa por parte de la poblacion ocupada
conmutante, sefialandose previamente que el uso de autobuUs de pasajeros representd el modo mas
utilizado, en términos absolutos, por parte de la poblacion ocupada conmutante.
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Cuadro 16
Modo de transporte de la poblacion ocupada segun condicion de conmutacion
en las zonas metropolitanas de estudio, 2020

Tiempo Valores absolutos . .
. Ingreso . Porcentajes verticales
promedio . (En miles)
.. promedio
de viaje mensual
(En No No
mingtos) (En pesos)  Total conmutante Conmutante  Total conmutante Conmutante
Total 38,2 9132 16 728 11 056 5673 100,0 100,0 100,0
Caminando 25,7 7091 4156 3479 676 24,8 31,5 11,9
Bicicleta 22,4 7625 547 465 82 3,3 4,2 1,4
Metro, tren ligero, 72,8 9696 925 209 716 5,5 1,9 12,6
tren suburbano
TrolebuUs 55,1 9921 10 4 6 0,1 0,0 0,1
Metrobus (autobus 57,2 9823 268 124 144 1,6 1,1 2,5
en carril confinado)
Camion, autobus, 48,4 7801 5180 3226 1954 31,0 29,2 34,5
combi, colectivo
Transporte de 41,3 10 357 611 354 257 3.7 3,2 4,5
la empresa
Taxi (sitio, 25,8 8718 202 150 52 1,2 1,4 0,9
calle, otro)
Taxi (App Internet) 29,9 16 973 8o 51 29 0,5 0,5 0,5
Motocicleta o 26,7 10 165 439 306 133 2,6 2,8 2,3
motoneta
Automovil o 32,8 17 242 4174 2577 1596 24,9 23,3 28,1
camioneta
Otro 27,4 8392 100 83 17 0,6 0,8 0,3
No especificado 43,3 11344 37 27 10 0,2 0,2 0,2

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos del Censo de Poblacion y Vivienda 2020.

Por Ultimo, el cuarto grupo corresponde al de la poblacion ocupada que utilizaba transporte
publico con uso de energia eléctrica para sumovimiento: metro, tren ligero, tren suburbano, trolebus o
metrobus®. Esta poblacion ocupada se estimaba en 1.2 millones de personas, 7% del total. Se consideraria
el del uso de transporte sostenible y que, desafortunadamente, en 2020 mostraba una escasa participacion
y reducida penetracion, ya que solo aparecia en seis de las 15 zonas metropolitanas de estudio y con
margenes de participacion de menos de 1% de la poblacion ocupada total estimada en Chihuahua, de
2% en Guadalajara, Monterrey, Pachucay Puebla, y de 14% en la Ciudad de México (véase grafico 6). La
poblacion ocupada de este grupo era primordialmente conmutante y su tiempo promedio de viaje era
mayor a 60 minutos. En otras palabras, el transporte sostenible en las zonas metropolitanas de estudio
se utilizaba, preferentemente, para viajes largos por motivo de trabajo.

EIINEGI ha incorporado en sus bases de datos una informacion que corresponde al nUmero mensual
de usuarios en transporte de pasajeros en ocho aglomeraciones urbanas del pais, siendo que seis de ellas,
las que aparecen en el grafico 6, son zonas metropolitanas de estudio (INEGI, 2024a). Con esta informacion
es posible conocer la evolucion del uso de transporte sostenible en dichas zonas metropolitanas (cuadro 17).

35 El MetrobUs es el nombre genérico que se le ha dado al transporte pUblico que utiliza un carril confinado y que se ha denominado
Bus Rapid Transit (BRT) (véase Ingvardson y Nielsen, 2018). Los nombres que tiene en las zonas metropolitanas de estudio son:
Mexibus (municipios metropolitanos de la Ciudad de México que pertenecen al estado de México), Bowi (Chihuahua), Mi Macro
(Guadalajara), Ecovia (Monterrey), TuzobuUs (Pachuca) y RUTA (Puebla).
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Cuadro 17
Usuarios de transporte sostenible en las zonas metropolitanas de estudio, 2021-2023

Usuarios promedio mensual Tasa de

Zona (En miles) crecimiento
metropolitana promedio

2021 2022 2023 anual
Chihuahua 751 768 793 2,8
Ciudad de México 103 690 140133 155 486 22,5
Guadalajara 13056 21164 26 900 43,5
Monterrey 12777 16 250 15556 10,3
Pachuca 1264 1629 1720 16,7
Puebla 7039 8169 16,1

Fuente: Elaboracion propia con informacion de: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (2024a),
Transporte de pasajeros. Recuperado de: https://www.inegi.org.mx/temas/transporteurb/#tabulados.

La informacion del Censo de Poblacion yVivienda 2020 muestra un panorama de escasa presencia
deltransporte sostenible en los sistemas de transporte publico en el pais, siendo la Ciudad de México la
mas aventajada al respecto. Sin embargo los datos del cuadro 16 dan una perspectiva mas halagUeiia,
ya que el ritmo de crecimiento promedio anual del nUmero de usuarios en transporte sostenible crecié
en mas de 10% en cinco de las seis zonas metropolitanas bajo tratamiento, lo que significaria una
presencia cada vez mayor de estos modos de transporte en los patrones de movilidad cotidiana de
estas zonas metropolitanas.

En México, la gestion del transporte publico de pasajeros es funcion de los gobiernos locales.
En el articulo 115 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos (CPEUM) se asienta que
los municipios tienen a su cargo las siguientes funciones y servicios publicos: i) agua potable, drenaje,
alcantarillado, tratamiento y disposicion de sus aguas residuales; ii) alumbrado publico; iii) limpia,
recoleccion, traslado, tratamiento y disposicion final de residuos; iv) mercados y centrales de abasto;
V) panteones; vi) rastro; vii) calles, parques y jardines y su equipamiento; viii) sequridad puUblica, en los
términos sefalados por la propia Constitucion, policia preventiva municipal y transito, y ix) los demas
que las Legislaturas locales determinen segun las condiciones territoriales y socio-economicas de los
municipios, asi como su capacidad administrativa y financiera. En forma adicional, en el mismo articulo
se menciona que los municipios, en los términos de las leyes federales y estatales, estaran facultados
para, entre otras cosas, intervenir en la formulacion y aplicacion de programas de transporte pUblico de
pasajeros, cuando éstos afecten su ambito territorial.

De esta forma, la CPEUM otorga al gobierno federal y a los gobiernos estatales la gestion del
transporte publico de pasajeros, mientras que los municipios podran intervenir en la formulacién e
implementacion de programas. El marco normativo del gobierno federal comprende los siguientes
instrumentos: i) Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano,
cuyo articulo 72 sefala que las politicas y programas de movilidad deberan fomentar la distribucion
equitativa del espacio publico de vialidades; incrementar la oferta de opciones de servicios y modos de
transporte integrados, y promover el acceso de transporte de calidad a mujeres y nifas; ii) Ley General
de Movilidad y Seguridad Vial, en donde se establecen las bases y principios para garantizar el derecho a
la movilidad en condiciones de sequridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad, inclusidn
e igualdad; iii) Programa Sectorial de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano 2020-2024, en donde una
de sus estrategias prioritarias consiste en impulsar politicas de movilidad, conectividad y seguridad
vial, para mejorar el acceso a bienes y servicios urbanos, y iv) Estrategia Nacional de Ordenamiento
Territorial 2020-2024, cuya meta 15 dice que en 2040 el acceso a sistemas de transporte sera seguro,
asequible, accesible y sostenible para todos, por lo que se buscara la integracion de los sistemas de
transporte considerando la escala geogréfica, los medios y los modos. El mayorimpacto en la sostenibilidad
dentro del ambito urbano sera mediante la ampliacion del transporte publico, logrando una satisfaccion
del servicio superior a 80% en sus usuarios.
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Desde la perspectiva de los gobiernos estatales, por ejemplo, el Programa Integral de Movilidad
de la Ciudad de México 2019-2024 fue formulado por el gobierno de la Ciudad de México, y su objetivo
general es el de redistribuir los tres componentes estructurales de la movilidad urbana: los modos,
el espacio vial y los recursos para 2024. Este objetivo busca hacer frente a los problemas derivados
de la fragmentacion, ineficiencia e inequidades del actual sistema de movilidad (Gobierno de la
Ciudad de México, 2020).

El Programa se estructura en torno a tres ejes: i) trabajar en la integracion fisica, operacional, de
modo de pago y de imagen de los distintos sistemas de transporte de |la Ciudad de México, favoreciendo
la intermodalidad y promoviendo los viajes a pie, en bicicleta y en transporte puUblico; ii) atender el
estado de abandono y de deterioro de la infraestructura y servicios de transporte, con el objeto de
aumentar las condiciones de accesibilidad, disminuir tiempos de traslado, mejorar condiciones de
viaje, transparentar el funcionamiento de los distintos sistemas de movilidad de la ciudad y garantizar
condiciones sanitarias, v iii) cuidar la integridad de las personas que usan los distintos sistemas de
transporte, por medio de la provision de infraestructura y servicios incluyentes, dignos y seguros,
especialmente para los grupos de atencion prioritaria. Asimismo, se promoveran estrategias de
movilidad sustentable para proteger el medio ambiente.

El consumo final de energia en México sumé 5,682 peta-joules en 2022, y el transporte utilizd
47% de este monto (Secretaria de Energia, 2023: 79), situacion que pone de manifiesto la necesidad de
analizar diversas alternativas hacia un uso sostenible de este sector en las areas urbanas del pais. Estas
alternativas deberan integrar aspectos relacionados con los volUmenes y tipologias de la movilidad,
asi como los patrones culturales de desplazamiento. Por ejemplo, en la Ciudad de México se realizaron
en 2017 un promedio de 34.5 millones de viajes al dia, de los cuales 45% se llevaron a cabo en transporte
publico, 32% caminando y 21% en transporte privado (INEGI, 2024b). Los patrones de movilidad deberan
contar con unidades de transporte publico eficiente y eficaz, desde la perspectiva de accesibilidad a
las lineas de deseo origen-destino, y con los requerimientos ambientales para propiciar una menor
contaminacion atmosférica.
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Cuadro A1
Poblacion ocupada por actividad econdmica en las zonas metropolitanas de estudio, 2020
(Miles de personas)

::t'?opolitana Total  Industria  Comercio  Transporte :r:r(;’tijcci::r coS:;l\JI:lii?isor ii';‘;;cli:: Otras
México 51359 8010 10 025 2879 4 255 8 602 7 665 9923
Zonas 20186 2951 4382 1484 2428 3521 3593 1827
metropolitanas

Chihuahua 454 103 84 23 5o 69 85 40
Ciudad de 9254 1043 2110 798 1270 1621 1752 661
México

Cuernavaca 471 54 96 29 50 106 80 57
Guadalajara 2 405 436 559 145 279 431 346 210
Mérida 611 78 129 39 75 120 105 66
Monterrey 2303 547 427 172 279 345 337 197
Oaxaca 333 29 68 19 29 66 83 39
Pachuca 304 29 65 14 29 56 77 35
Puebla 1346 252 292 68 132 226 209 167
Tampico 382 46 78 32 31 71 64 61
Tlaxcala 231 50 47 11 16 35 47 26
Toluca 1013 207 202 62 87 153 179 123
Tuxtla Gutiérrez 351 26 75 19 32 67 83 49
Veracruz 396 31 87 34 40 91 61 51
Xalapa 331 21 64 18 28 65 87 47

Fuente: Elaboracion propia con informacion de los microdatos de los censos de poblacion y vivienda 2000, 2010 y 2020.

Cuadro A2
Principales ciudades del sistema urbano nacional

Poblacion total

Zonas . Indicadores de la estructura urbana 2020
NUm. de Nombre (En miles)

estudio 2000 2010 2020 Cluster* Densidad® DMU< MOU‘ Factor®
1 2 Ciudad de México 17970 19 614 21232 89,8 94,3 163,0 90,5 3,252
2 6 Monterrey 3426 4226 5341 82,4 55,6 107,5 84,8 1,330
3 4 Guadalajara 3753 4 504 5266 78,3 74,0 122,3 86,1 1,952
4 9 Puebla 1936 2330 2732 87,1 45,8 84,7 67,5 0,323
5 12 Toluca 1606 2014 2354 56,6 42,4 66,1 60,1  -0,406
6 Tijuana 1274 1650 2049 80,2 58,8 102,5 79,7 1,157
7 Ledn 1321 1666 1991 74,3 69,5 126,8 86,6 1,956
8 Querétaro 913 1211 1675 65,2 56,0 99,1 y /A 0,851
9 Juarez 1219 1332 1512 99,3 41,8 71,4 69,6 0,097
10 Torreon 1007 1216 1375 84,4 44,1 79,6 71,1 0,268
11 5 Mérida 830 1004 1262 90,0 35,9 56,8 56,9 -0,633
12 Aguascalientes 804 1023 1246 73,0 68,0 109,0 83,2 1,497
13 San Luis Potosi 851 1040 1244 90,1 57,3 108,6 84,8 1,414

14 Mexicali 765 937 1050 77,2 37,8 62,3 59,7 -0,481
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Poblacion total

Zonas . Indicadores de la estructura urbana 2020
NUm. de Nombre (En miles)
estudio 2000 2010 2020 Cluster Densidad® DMU< MOUY Factor®

15 Saltillo 637 823 1032 96,3 39,9 89,4 75,6 0,544
16 1 Chihuahua 696 853 988 92,9 32,4 65,9 67,8  -0,244
17 Morelia 660 808 964 71,2 57,6 95,4 79,2 0,948
18 Cancin 431 677 934 97,6 59,2 1353 873 2,058
19 10 Tampico 746 859 927 86,7 43,6 88,1 76,9 0,573
20 Villahermosa 669 839 925 41,4 45,7 87,1 61,5 0,028
21 3 Cuernavaca 705 817 924 85,9 45,5 72,2 58,3  -0,150
22 Hermosillo 546 715 856 99,3 41,6 80,5 754 0,372
23 14 Veracruz 628 749 847 77,1 69,2 109,3 86,4 1,618
24 Reynosa 525 727 837 80,2 41,2 80,0 68,6 0,148
25 Culiacan 541 676 808 96,6 55,8 89,9 78,5 0,821
26 13 Tuxtla Gutiérrez 539 705 806 79,7 42,5 82,4 70,8 0,268
27 15 Xalapa 565 679 753 66,9 63,5 98,3 80,8 1,127
28 7 Oaxaca 504 614 716 78,7 38,0 64,6 57,0  -0,491
29 Celaya 510 613 685 54,7 56,4 88,5 76,3 0,652
30 Acapulco 621 673 659 100,0 44,3 88,1 77,9 0,600
31 Durango 427 519 616 99,7 52,9 91,3 79,8 0,878
32 11 Tlaxcala 430 527 602 83,6 17,7 34,6 24,7  -2,179
33 8 Pachuca 312 434 575 76,2 42,0 82,9 71,6 0,273
34 Matamoros 418 489 542 92,0 43,7 80,1 64,9 0,156
35 Tepic 343 429 491 84,9 66,3 950 843 1,272
36 Puerto Vallarta 245 380 479 48,9 50,6 94,7 77,8 0,683
37 Cuautla 358 418 464 40,2 32,2 50,3 43,7 1,353
38 Irapuato 319 381 452 98,4 61,3 102,6 83,3 1,267
39 Mazatlan 328 382 442 99,1 54,5 90,5 79,4 0,872
40 Nuevo Laredo 311 384 425 96,4 33,8 75,8 63,2 -0,122
41 Orizaba 346 386 416 74,6 46,8 71,0 72,3 0,135
42 Tapachula 311 364 404 57,5 42,5 69,4 64,5 -0,231
43 Zacatecas 246 315 382 76,7 52,1 88,9 77,3 0,704
44 Monclova 303 339 374 90,8 29,4 53,1 43,0 1,147
45 Tehuacan 241 297 358 84,0 44,9 75,2 64,8 0,045
46 Tepeji del Rio 238 286 347 17,4 21,8 38,8 26,2 -2,277
47 Ensenada 231 289 342 96,4 35,9 636 57,9 -0,544
48 Coatzacoalcos 294 332 340 68,0 38,8 82,3 77,2 0,304
49 Los Cabos 79 186 339 58,9 29,1 83,4 76,7 0,096
50 Poza Rica 273 331 337 69,4 44,9 63,4 66,6 -0,205
51 Chilpancingo 233 288 336 69,5 49,7 90,0 72,1 0,528
52 Ciudad Victoria 249 305 332 97,8 48,4 65,3 72,4 0,133
53 Ciudad Obregdn 251 299 329 98,5 48,9 76,7 75,0 0,345
54 Cordoba 260 299 318 66,7 47,8 72,0 62,3 -0,101
55 San Martin 221 261 315 50,6 28,9 48,0 38,6 -1,533

Texmelucan
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Poblacion total

Zonas . Indicadores de la estructura urbana 2020
NUm. de Nombre (En miles)
estudio 2000 2010 2020 Cluster Densidad® DMU< MOUY Factor®
56 Uruapan 230 273 310 101,2 60,9 90,7 80,1 1,007
57 Colima 211 267 307 90,5 44,8 70,4 69,6 0,092
58 Playa del Carmen 44 150 305 99,6 62,3 158,8 90,5 2,618
59 Los Mochis 201 257 298 99,6 44,7 73,2 63,9 -0,103
60 Salina Cruz 230 262 295 30,0 32,2 56,3 54,2  -1,030
61 Minatitlan 250 276 276 55,5 32,7 54,5 52,1  -0,997
62 Zamora 216 250 274 78,8 56,1 95,7 77,6 0,922
63 Tulancingo 194 240 268 56,0 26,6 61,1 46,5  -1,106
64 Nogales 160 220 265 92,7 50,1 99,8 74,7 0,887
65 La Piedad 229 250 261 36,8 37,1 67,5 59,8 -0,564
66 Campeche 191 229 259 100,0 42,3 73,3 78,6 0,309
67 La Paz 163 215 250 92,6 26,4 60,0 51,4  -0,914
68 Piedras Negras 172 203 233 77,1 26,4 60,6 44,9 -1,067
69 San Francisco 145 182 215 61,5 41,6 65,3 60,8 -0,398
del Rincon
70 Guaymas 180 203 208 56,0 24,5 51,1 37,4 -1,555
71 Ciudad del 126 169 191 100,0 42,4 82,3 75,8 0,371
Carmen
72 Ocotldn 146 164 185 54,6 45,5 76,3 69,8 0,069
73 San Cristobal 112 158 184 100,0 51,4 74,9 68,6 0,247
de las Casas
74 Zacatepec 162 171 180 21,4 30,8 47,2 37,4 -1,669
75 San Juan del Rio 99 139 178 98,3 35,3 67,6 54,1  -0,635
76 Capulhuac 123 153 178 36,5 42,3 58,8 59,3 -0,655
77 San Luis Rio 127 158 177 100,0 24,3 37,0 13,2 -2,269
Colorado
78 Chetumal 122 151 169 100,0 35,6 68,1 66,5 -0,265
79 Salamanca 137 160 163 100,0 44,7 71,5 66,9 -0,085
80 Ciudad Acuia 108 134 160 100,0 38,9 72,3 58,4 -0,208
81 Manzanillo 95 130 160 88,5 33,1 76,9 68,0 -0,094
82 Martinez de 167 150 158 53,3 39,2 64,6 66,0 -0,364
laTorre
83 Lazaro Cardenas 127 137 151 99,8 20,5 69,7 65,5  -0,502
84 Rioverde 129 135 146 61,9 22,6 32,7 14,2 -2,474
85 Fresnillo 97 121 143 100,0 44,6 783 648 -0,005
86 Ciudad Valles 106 125 136 99,1 37,4 57,7 50,7 -0,801
87 Cuauhtémoc 85 114 136 99,8 23,7 49,7 44,9 -1,335
88 Iguala 105 118 133 98,8 38,9 62,5 60,5 -0,405
89 Delicias 99 118 129 98,9 38,0 65,2 66,5 -0,227
90 Guanajuato 94 110 124 100,0 44,2 77,8 63,2 -0,042
91 Navojoa 98 114 121 100,0 29,7 47,4 28,2 -1,680
92 Hidalgo del Parral 99 105 114 98,0 35,4 68,0 69,8 -0,092
93 Comitan 70 98 113 100,0 33,6 54,1 552  -0,860

94 Ciudad Guzman 85 98 112 100,0 61,5 83,3 81,2 0,940
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Zonas Poblacic’)rl total Indicadores de la estructura urbana 2020
Num. de Nombre (En miles)
estudio 2000 2010 2020 Cluster Densidad® DMU< MOUY Factor®
95 Lagos de Moreno 8o 98 112 100,0 45,9 755 73,3 0,188
96 Tuxpam 85 100 110 100,0 40,9 61,1 56,3 -0,558
97 Uriangato 100 109 109 86,5 39,5 62,8 551  -0,512
98 Sabinas 93 102 107 55,3 20,4 43,6 37,0  -1,784
99 San Juan Bautista 84 102 104 103,5 24,5 50,3 40,9  -1,438
Tuxtepec
100 Apatzingan 94 99 102 97,3 43,2 57,7 62,6 -0,400

Fuente: Elaboracion propia con informacion del Censo de Poblacion y Vivienda 2020, principales caracteristicas por AGEB y manzana urbana.
Nota: La informacion sobre poblacion total de algunas zonas metropolitanas de estudio difiere de la presentada en el cuadro 2, debido a
que en aquel la delimitacion de zonas metropolitanas fue en funcion de CEPALSTAT, mientras que en este cuadro se utiliza la delimitacion

de zonas metropolitanas de Orihuela y Sobrino, 2023.
® Porcentaje de la poblacion concentrada en el area urbana de mayor tamafio.

® Densidad de poblacién en hab/ha.
¢ Densidad media urbana en hab/ha.
¢ Medida de ocupacion urbana, que mide el porcentaje de la poblacion total que reside en AGEBs con densidad de poblacion de 50 o
mas hab/ha.
¢ Puntuacion del analisis factorial; a mayor valor valor conformacion de la estructura urbana.
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Se analizan los niveles, tendencias y patrones de la movilidad
por motivo de trabajo en zonas metropolitanas de México
usando microdatos censales sobre todo del censo de 2020. Se
encuentra que casi un 30% de la poblacion ocupada trabaja
en un municipio diferente a aquel en que reside, intensidad
que se ha mantenido sin gran cambio desde 2000; que cuanto
mayor es el tamano de la poblacion, menor el porcentaje de
ocupados en el comercio y menor la superficie promedio de
los municipios, mayor es la intensidad de la movilidad por
motivo de trabajo; que existe una amplia variacion de tiempos y
modos de transporte asociada a caracteristicas de las ciudades
como extension, densidad y concentracion geografica de los
empleos; que el grupo de quienes cambian de distrito para
trabajar presenta una composicion en mayor medida masculina,
Jjuvenil y de mayor nivel educativo que el grupo de quienes no
lo hacen y que, por esta composicion diferente, la movilidad
por motivo de trabajo no solo cambia la cantidad de poblacion
de los municipios durante la jornada laboral, sino tambien la
composicion de su poblacion. Estos hallazgos proporcionan
informacion para la planificacion y diseno de politicas de
transporte, desarrollo y gestion metropolitana.
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E E P H L Economic Commission for Latin America and the Caribbean (ECLAC)
LC/TS.2024/72

www.cepal.org



	Introducción
	I Movilidad por motivo de trabajo: teoría y métodos
	A. Revisión bibliográfica
	B. Datos y método

	II. Niveles y pautas de la movilidad y de la conmutación por motivo de trabajo
	A. Población total y población ocupada
	B. Conmutación extrametropolitana por motivo de trabajo
	C. Movilidad y conmutación intrametropolitana
	D. Tiempo de viaje por motivo de trabajo

	III. Estructura territorial y efecto composición del mercado metropolitano de trabajo
	A. Forma urbana y geografía metropolitana del empleo
	B. Modos de transporte en la movilidad por motivo de trabajo
	C. Efecto composición de la población ocupada

	IV. Conclusiones e implicaciones de política pública
	Bibliografía
	Anexos
	Cuadro 1Zonas metropolitanas de estudio y número de municipios, 2020
	Cuadro 2Población en las zonas metropolitanas de estudio, 2000-2020
	Cuadro 3Población de 12 años y más, y población ocupada en las zonas metropolitanas de estudio, 2000-2020
	Cuadro 4Indicadores de la estructura ocupacional en las zonas metropolitanas de estudio, 2020
	Cuadro 5Conmutación extrametropolitana por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio, 2000-2020
	Cuadro 6Población ocupada y población conmutante por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio, 2000-2020
	Cuadro 7Variables explicativas de la conmutación intrametropolitanapor motivo de trabajo, 2020
	Cuadro 8Población ocupada y tiempo promedio de viaje por motivo de trabajoen las zonas metropolitanas de estudio, 2020
	Cuadro 9Tiempo promedio de viaje por motivo de trabajo según atributos de la población en las zonas metropolitanas de estudio, 2020
	Cuadro 10Tiempo promedio de viaje por motivo de trabajo según quintil de ingreso en las zonas metropolitanas de estudio, 2020
	Cuadro 11Estadística descriptiva de variables asociadas a la estructura física de las ciudades, 2020
	Cuadro 12Modo de transporte por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio, 2020
	Cuadro 13Atributos sociodemográficos de la población ocupada no conmutante y de la población ocupada conmutante en las zonas metropolitanas de estudio, 2020
	Cuadro 14Efecto composición relativo en zonas metropolitanas seleccionadas, 2020
	Cuadro 15Efecto composición del ingreso en DAMEs de zonas metropolitanas seleccionadas, 2020
	Cuadro 16Modo de transporte de la población ocupada según condición de conmutación en las zonas metropolitanas de estudio, 2020
	Cuadro 17Usuarios de transporte sostenible en las zonas metropolitanas de estudio, 2021-2023
	Cuadro A.1Población ocupada por actividad económica en las zonas metropolitanas de estudio, 2020
	Cuadro A.2Principales ciudades del sistema urbano nacional
	Gráfico 1Estructura ocupacional de México y de las zonas metropolitanas de estudio, 2020
	Gráfico 2Asociación tiempo de viaje por motivo de trabajo y atributos sociodemográficos, 2020
	Gráfico 3Conformación espacial y tiempo de viaje por motivo de trabajo en las principales ciudades y zonas metropolitanas de México, 2020
	Gráfico 4Distribución espacial del empleo y tiempo de viaje por motivo de trabajo en las zonas metropolitanas de estudio, 2020
	Gráfico 5Intensidad de la conmutación en las 15 DAMEs analizadas a
	Gráfico 6Porcentaje de la población ocupada que utilizaba transporte sostenible en zonas metropolitanas de estudio, 2020
	Diagrama 1Modelo del sistema de transporte urbano
	Mapa 1Zonas metropolitanas de estudio
	Mapa 2Zona metropolitana de la Ciudad de México: efecto composición relativopor la conmutación por motivo de trabajo, 2020
	Mapa 3Zona metropolitana de Monterrey: efecto composición relativopor la conmutación por motivo de trabajo, 2020
	Mapa 4Zona metropolitana de Oaxaca: efecto composición relativo por la conmutación por motivo de trabajo, 2020



