Los desplazamientos cotidianos de los habitantes en el Area
Metropolitana de Monterrey*

Adriana Larralde C.**

El objetivo del articulo es identificar los patrones de movilidad geogrdfica diaria de los
habitantes del Area Metropolitana de Monterrey (amm) y particularmente, desde la pers-
pectiva de la segregacion urbana, analizar. si existe un acceso geogrdfico desigual de la
poblacion a la ciudad, esto es, una articulacion diferenciada en términos de la distan-
cia geogrdfica, el tiempo de desplazamiento y el indice de movilidad, de acuerdo con el
nivel de ingreso de los habitantes de la ciudad. La iriformacién bdsica para desarrollar
el trabajo consiste en una base de datos sobre transportacion intrametropolitana de la
poblacion, recopilada mediante la Encuesta Origen y Destino 1991 del amm.

Introduccion

El crecimiento metropolitano de Monterrey a partir de 1950 ha ido
conformando una distribucién muy heterogénea de la poblacion y las
actividades econémicas. La poblacién mas afluente se localiza princi-
palmente en el municipio de San Pedro Garza Garcia y en un area con-
tigua del municipio de Monterrey, mientras que la poblacién margina-
da se encuentra sobre todo en los asentamientos periféricos de los
municipios de mas reciente crecimiento: General Escobedo, Apodaca y
Santa Catarina. En cuanto a la distribucion espacial de la poblacion, és-
ta observa un patrén mas disperso que en décadas anteriores; la mayor
concentracién demogrifica se encuentra al norte y al este, mientras
que las menores densidades estin al suroeste y centro de la ciudad.

La ubicacién de las actividades econémicas y el equipamiento ur-
bano presentan una organizacién centralizada, pues el distrito co-
mercial y administrativo central atrae a mas de la mitad de los viajes
por persona por dia que ocurren en el amm. Después se encuentra
una regién intermedia que abarca la zona circundante al distrito cen-
tral en el municipio de Monterrey y otra drea importante en el de San
Nicolas de los Garza. En el otro extremo se tiene la periferia de la ciu-
dad, donde la infraestructura econémica y social, asi como el empleo,

* Este trabajo es una versién abreviada de mi tesis de maestria “Los desplaza-
mientos diarios de los habitantes del Area Metropolitana de Monterrey”, que dirigi6é
Gustavo Garza en el ceppu de El Colegio de México, en 1996.

** Programa de Investigacién Metropolitana de la Universidad Auténoma Metro-
politana.
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son considerablemente escasos. Esta situacién se refleja en la depen-
dencia de la regién respecto al distrito central, pues aproximadamen-
te la mitad de sus viajes diarios ocurre hacia esta zona y por consi-
guiente los tiempos y distancias de desplazamiento resultan ser los
mas largos en la urbe:

El ohjetivo del articulo es identificar el patrén de desplazamientos
de la poblacién del amm. Para ello se abordan los determinantes contex-
tuales mas amplios de la movilidad, esto es, la organizacién interna de
la estructura urbana, en particular la ubicacién de los grupos sociales
en su lugar de residencia, la localizacién de las actividades econémicas
y sociales, asi como las caracteristicas de la vialidad y el transporte para,
finalmente, desde la perspectiva de la segregacion urbana, analizar si
existe un acceso geografico desigual a la ciudad en funcién del nivel
de ingreso de la poblacién, es decir, si las condiciones de los viajes en
términos de las distancias y los tiempos son mas dificiles para ciertos
grupos de ingreso de la poblacién que para otros; adicionalmente,
confirmar si el indice de movilidad es menor para la poblacién de es-
casos recursos que para los habitantes con ingresos mayores. Lo ante-
rior se evalia para 1991, en forma de corte transversal o analisis sin-
crénico.

La informacién bésica para desarrollar el trabajo consiste en una
base de datos sobre transportacién intrametropolitana de la pobla-
cion, recopilada mediante la Encuesta de Origen y Destino 1991, pro-
porcionada por el Consejo Estatal del Transporte (cer) de Monterrey,
Nuevo Leén. La base consiste en tres variables: 1) volimenes de los
viajes segiin lugar de origen, 2) los tiempos de desplazamiento y 3) las
distancias de desplazamiento para el automévil privado y el autobis
urbano (camién). La unidad de andlisis son los viajes por persona por
dia. La informaci6n se presenta de forma agregada, pues los tiempos
y distancias de viaje son promedios sobre una base zonal. Esta se com-
pone de 303 unidades geograficas en que se divide el MM segiin la de-
limitacién del cer en 1991. De las 303 zonas, 293 generan viajes den-
tro del aMM y las diez restantes tienen sus destinos fuera del drea
urbana considerada por el cet, por lo que dichas zonas no aparecen
en el mapa de la ciudad. De estas 293 zonas, doce presentaron pro-
blemas de informacién. De aqui que los cdlculos se efectuaron a par-
tir de las 281 zonas restantes.

La delimitacién geografica segiin las zonas del cer es una reagru-
pacion de las 838 dreas geoestadisticas basicas (Agebs) urbanas que
componen el amm. La informacién de la poblacién de dichas zonas se
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obtiene del XI Censo general de poblacion 'y vivienda, 1990, en el nivel
de las Agebs y se reagrupan las variables por zonas para que exista
correspondencia entre la unidad geografica de andlisis de los datos
de movilidad y la informacion demografica y econémica del censo de
poblacién. '

Se emple6 como base cartografica el mapa digitalizado del wec1, X7
Censo general de poblacion y vivienda, 1990, y a partir de éste se elaboré
una nueva cartografia en el nivel de las 281 zonas. También se utiliza-
ron los Censos Econémicos de 1989, asi como otras fuentes docu-
mentales complementarias. Cuando no fue posible tener la informa-
cién sobre una zona o area geoestadistica basica, se utilizé6 como
unidad de anilisis el municipio o los distritos. Estos Gltimos constitu-
yen otro nivel geografico de estudio que utiliza el cer en la presenta-
ci6n de sus datos. Los limites de los distritos coinciden con las zonas 'y
por lo tanto con las Agebs.

Centralidad y distribucién de la poblacién

Para la poblacién de las metrépolis la transportacién constituye un
problema cada vez mas grave. Esto se puede explicar por los tiempos
mas prolongados en los viajes, las condiciones deficientes en los des-
plazamientos, el congestionamiento de transito o la contaminacién
ambiental.

En el ambito de los estudios urbanos el tema es debatido. Por un
lado, hay quienes sustentan empiricamente que en efecto las condi-
ciones de desplazamiento para la poblacién son cada vez peores y que
conforme aumenta el tamano de la cindad, también aumenta la mag-
nitud de los desplazamientos diarios al trabajo o a cualquiera de los
satisfactores urbanos dentro de ésta. Se dice que la suburbanizacién
de la vivienda o el empleo aleja cada vez mas a los habitantes de la pe-
riferia o de la ciudad central de sus actividades cotidianas, y por lo
tanto los somete a condiciones mas dificiles en sus viajes diarios (Cer-
vero, 1989).

En este sentido, algunos planificadores urbanos consideran que
este alajamiento constante es uno de los principales problemas del
deterioro de las condiciones en el transporte. El incremento en la
cantidad de viajes, asi como la distancia de los desplazamientos, se de-
be a que existen zonas con muchas actividades econémicas y poco es-
pacio habitacional, y viceversa.
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Por otro lado, hay quienes afirman que el crecimiento de las ciu-
dades, y con esto la suburbanizacién de los empleos y la vivienda, ha
permitido mantener inalterado el tiempo en los desplazamientos. In-
cluso Gordon et al. (1989) afirman que la suburbanizacién y el poli-
centrismo en las ciudades latinoamericanas han permitido reducir los
desplazamientos. La dispersién del empleo y la vivienda reduce la
congestién del centro urbano y facilita los viajes suburbanos mas cor-
tos, siempre y cuando el empleo y la vivienda descentralizados se ubi-
quen cerca uno del otro.

Para estos autores, el crecimiento extensivo de las grandes ciudades
no significa necesariamente el agravamiento de las condiciones en el
transporte. Las grandes ciudades mantienen su competitividad deseen-
tralizando las actividades y la poblacién, al crear subcentros que ayudan
a descongestionar el antiguo centro comercial. Los individuos y las em-
presas se ajustan racionalmente a los cambios adversos en las condicio-
nes fisicas y econoémicas para mantener los tiempos de desplazamiento
dentro de limites tolerables (Gordon et al., 1991). El individuo puede
responder cambiando la ruta, el tiempo de salida, el modo de transpor-
te o la secuencia de sus actividades o, en el tltimo de los casos, relocali-
zando su lugar de residencia o trabajo (Levinston y Kumar, 1994).

Este no parece ser el caso del amm, pues aunque inicié su proceso
de metropolizacién y descentralizacién en la década de los cincuenta
(Garza y Solis, 1995), los datos sobre los tiempos y distancias de viaje
que se analizan mas adelante no evidencian dicha situacién, ya que
dichos tiempos y distancias aumentan conforme nos alajamos del
centro administrativo y comercial en forma de anillos concéntricos.
Asimismo, la evolucién en el tiempo promedio de desplazamiento pa-
ra el periodo que va de 1989 a 1993 muestra que éste ha aumentado
de 25 a 32 minutos promedio (coun, 1995).

Para desarrollar el tema se analizan primeramente dos de las
principales causas de la movilidad: la organizacién de la estructura ur-
bana, en particular la localizaciéon de la poblacién en su lugar de resi-
dencia (como el origen de un viaje), y la localizacion de las activida-
des econdmicas y sociales (como el destino del viaje).

Distribucion de la poblacion

Con sus 2.5 millones de habitantes en 1990, la ciudad de Monterrey
es la tercera ciudad mas grande del pais, después de la ciudad de Mé-

s el o



DESPLAZAMIENTOS COTIDIANOS DE LOS HABITANTES EN EL AMM 477

xico y Guadalajara, y tuvo una tasa de crecimiento para la década de
los ochenta de 2.5%, menor al ritmo de crecimiento nacional, que
fue de 2.8% (Garzay Rivera, 1994).

El crecimiento mas dinamico en la Gltima década, 1980-1990, se
localizé en los municipios periféricos de Santa Catarina, General Es-
cobedo y Apodaca. Mientras que las menores tasas se presentaron en
los municipios centrales de Monterrey, Garza Garcia, Guadalupe y
San Nicolas; incluso, la ciudad experiment6 por primera vez un pro-
ceso de expulsién de poblacién en el municipio central (Monterrey),
con una reducciéon de — 0.2%. A causa de este proceso, asi como del
crecimiento mas acelerado de las zonas periféricas, la descentraliza-
cién demogrifica continué y la poblacién del municipio de Monte-
rrey, que en la década pasada absorbia 68.3%, descendi6 aproxima-
damente a 40% del total metropolitanc en 1990 (Garza y Solis, 1995).

En lo que se refiere a la superficie ocupada, de 1980 a 1990 cre-
ci6 enormemente: de 22 000 hectareas en 1980, a 42 536 (Garciay
Ortiz, 1995), es decir duplicé su superficie en sélo diez anos. En los
dltimos 50 ainos (de 1940 a 1990) el area urbana se multiplicé poco
mas de catorce veces, aunque el crecimiento extensivo mas acelerado
empez6 a partir de la década de los sesenta (véase la grafica 1).

GRAFICA 1
Area Metropolitana de Monterrey: crecimiento de la superficie urbana,
1943 a 1990
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El crecimiento mas acelerado de la superficie urbana comparado
con el ritmo de crecimiento demogrifico ha originado un patrén de
localizacion mas disperso que en el pasado, en parte como resultado
de una reubicacion de la poblacién dentro de la ciudad, que se expre-
sa directamente con el proceso de despoblamiento de la zona central
en favor de un crecimiento muy importante en la periferia urbana.

En cuanto a la distribucién de la poblacién en 1990, el aMM conta-
ba con 2 427 839 habitantes, asentados sobre una superficie de 38 890
hectareas,! por lo que la densidad de poblacién fue de 62.43 hab./ha,
la mas baja desde la década de los cuarenta? (véase el cuadro 1).

Los mayores volimenes de poblacién, asi como las mayores den-
sidades, se encontraban al norte del 4rea metropolitana, en los distri-
tos 9 (109 hab./ha) y 8 (98 hab./ha), en el municipio de Monterrey y
en la parte este de la ciudad, en Guadalupe, distritos 15y 13 (véase
cuadro 1 y mapa 1).

Las zonas o distritos menos densamente poblados fueron el 5,
que abarca casi todo el municipio de Garza Garcia, con 19.5 hab./ha;
los distritos periféricos en Apodaca y Escobedo, distritos 12'y 10, con
alrededor de 30 hab./ha. El distrito central de negocios® (distrito 1)
concentra el segundo porcentaje mis bajo de poblacién, con 2.54%, y
ocupa el quinto lugar de los distritos menos densamente poblados.

! La definicion del amm del Consejo Estatal del Transporte (cer) del estado exclu-
y6 en 1991 al municipio de Judrez, asi como algunas Agebs urbanas de los municipios
conurbados, por lo que la poblacién y la extension del amm fueron menores a la delimi-
tacién del iNecL. De acuerdo con el X7 Censo general de poblacién y vivienda, 1990, 1a po-
blacion para el amm fue de 2 526 237 habitantes. Asimismo, la poblacion segiin el Siste-
ma para la Consulta de la Informacién Censal (Scince) del X7 Censo general de poblacién
y vivienda, 1990, considerando nicamente las dreas geoestadisticas bésicas urbanas
(838 Agebs), resulté de 2 526 132. El drea urbana de la ciudad delimitada por el cer es
alin mis pequeiia que esta Gltima, consiste en 749 Agebs. Le restan un total de 89
Agebs a la delimitacién del Scince, en los cuales habitan 98 293 habitantes, esto es, el
3.89 % de los 2 526 132 hab. calculados a partir del Scince. De éstos, 4 551 (4.63%) per-
tenecen a Apodaca, 390 (0.39%) a Escobedo, 5092 (5.18%) a Guadalupe, 9151
(9.31%) a Juirez, 42 524 (43.26%) a Monterrey, 16 350 (16.13%) a San Nicolas y 20 235
(20.59%) a Santa Catarina. En lo que sigue se considera como base la poblacién del cer
(2427 839 hab.) y a partir de ésta se hacen los clculos necesarios por municipio, dis-
trito o zona. La superficie del drea urbana del cer consiste en los 749 Agebs de la carto-
grafia del ivecr (38 890 ha), la cual se calculé con el Spatial Analysis System (Spans) en
el centro de informacién geogrifica de El Colegio de México.

2 En 1943 la densidad fue de 79 hab./ha, veinte afios mis tarde, en 1963, alcanzé
su punto mdximo con 111.5 hab./ha (Garcia y Ortiz, 1995:311-315). A partir de ese
momento empezd a descender, hasta llegar a los 62.43 hab./ha.

% El distrito 1 esta delimitado por la Avenida Colon al norte, Constitucién al sur,
V. Carranza al poniente y Félix U. G6mez al oriente,
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CUADRO 1
Amm: Poblacién total y densidad nivel distritos, 1990
Distrito Poblacion Porcentaje Densidad
13 344 436 14.19 7297
8 311039 12.81 98.12
11 285 530 ‘ 11.76 69.47
4 261 565 10.77 72.06
14 190 033 7.83 59.39
15 183 052 7.54 81.72
6 179 762 7.40 64.66
9 128 635 5.30 109.01
3 102912 4.24 60.54
2 98791 4.07 72.64
10 95 940 3.95 33.55
5 71 358 2.94 19.55
7 66 303 2.73 43.34
1 61561 2.54 48.09
12 46922 1.93 31.70
Total 2427 839 100.00 62.43

Fuente: Elaboraci6én propia con base en INec1, 1990.

En 1977, Clark realiz6 un trabajo en el cual demostraba que las ciu-
dades mas grandes del mundo, hasta antes de 1961, presentaban una
densidad decreciente del centro a la periferia (Crampton, 1991). En el
mapa se observa que la funcién de densidad en el 4rea urbana de Mon-
terrey, es decir, la relacién entre la densidad de poblacién y la distancia
al centro de la ciudad no es un gradiente exponencial en forma de cam-
pana. Los distritos mas densamente poblados no se localizan en el cen-
tro de la ciudad, estin en un anillo que va de los 5 a los 12 km de éste.

No sélo no existe un pico de densidad demogrifico en el centro
comercial del aMm, como seguramente ocurria en el pasado, sino que
se observa una regi6én de baja densidad precisamente en el distrito
central y varios picos de densidad elevada al norte y este de la ciudad.

Centralidad

La localizacién de las actividades laborales y el equipamiento urbano
son dos factores determinantes en la conformacién de la movilidad
geografica, pues significan 87% del total de los viajes que se realizan
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en el aMM (sin contar los de regreso al hogar); de éstos, aproximada-
mente 65% tiene como finalidad el trabajo y 22% la educacién (Quin-
tanilla, 1995).

En el pasado, la mayoria de las ciudades tenia una estructura mo-
nocéntrica, es decir, concentraban gran parte de su actividad econé-
mica en un solo centro en torno al cual giraban todos los movimien-
tos de personas y mercancias. En la actualidad el amm se encuentra en
una etapa de transicion de una ciudad monocéntrica a una multicén-
trica, pues desde que inicid su crecimiento metropolitano se han ido
formando otros lugares importantes de concentracion de actividades
en los primeros municipios conurbados (Quintanilla, 1986). Esto
complica los patrones de desplazamiento, pues la poblacién ya no s6-
lo se dirige al centro de la ciudad para satisfacer sus necesidades, sino
también a otros subcentros de actividad.

No obstante, la localizacion de las actividades en el espacio me-
tropolitano resulta relativamente centralizada, pues el municipio de
Monterrey concentra el mayor porcentaje, tanto de establecimientos,
como de personal ocupado y suelo urbano, al absober 61.9% de los
establecimientos o unidades de produccion, asi como 60.5% del per-
sonal ocupado total (INEcl, 1993). También es el municipio que cuen-
ta con el mayor nimero de hectireas ocupadas en actividades pro-
ductivas, con 32% del total. Le sigue San Nicolis, que aunque ocupa
el tercer lugar (11.3%) en nimero de establecimientos, después de
Guadalupe (14.8%), es el segundo en cuanto al personal ocupado y a
la proporcién de suelo destinado a actividades productivas con 15.6%
de personal ocupado y con 21.21% de suelo ocupado en actividades
productivas (Garcia y Ortiz, 1995: 314; INgc1, 1993).

El municipio de Monterrey, en particular el distrito central, asi
como el municipio de San Nicolas son las regiones metropolitanas
con la mayor concentracién de empleo. Por el contrario, los munici-
pios de Apodaca, General Escobedo, Santa Catarina y San Pedro con-
centran entre 1y 6% del total de establecimientos, asi como de perso-
nal ocupado del drea urbana.

En cuanto al equipamiento urbano, en particular el educativo,
desde el preescolar hasta el superior se concentra en el municipio de
Monterrey, en particular en la zona del Obispado y en el distrito cen-
tral de la ciudad (ccamm, 1988). De acuerdo con los cuadernos esta-
disticos municipales, para el inicio de cursos de 1992 a 1993, 45.4%
de los establecimientos educativos para todos los niveles se localizaba
en Monterrey, 18% en Guadalupe y 16.4% en San Nicolas.
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El mismo fenémeno ocurre con el equipamiento de salud. Para
1992, 41.5% de las unidades médicas en servicio del mvss, 1ssSTE y ssa lo
absorbia Monterrey. En lo que se refiere a los establecimientos para
el turismo (hoteles) en 1992, 78% se concentraba en Monterrey,
12.5% en San Nicolasy 5.4% en San Pedro. En Apodaca, Guadalupe y
Santa Catarina no existia para ese afno ningan establecimiento turisti-
co (INEcl, 1994a).

La ubicacion del empleo y los equipamientos urbanos en la ciu-
dad conforman un patrén de tipo centro-periferia: en primer lugar se
encuentra el distrito central y una parte de su regién contigua, como
la zona de mayor dosificacién de actividades y servicios para la pobla-
cion; luego, con una menor dotacién, se encuentran los municipios
de la primera etapa de conurbacién (San Nicolas, Guadalupe y San
Pedro); por tltimo, los municipios de mis reciente incorporacién,
Apodaca, Escobedo y Santa Catarina, con una dotacién de empleo y
equipamiento urbano muy precaria.

Traza vial y oferta de transporte

El disefio de la traza vial y la oferta de transporte son también otros
dos factores determinantes de la movilidad. El disefio de la traza vial
es resultado de la ubicacion de la vivienda y las actividades econ6mi-
cas y sociales, pero a su vez ésta refuerza o fomenta la ubicacion de
aquéllas. Del mismo modo ocurre con la cantidad y calidad de la ofer-
ta de transporte, pues puede actuar como estimulo para desarrollar
las actividades dentro de la ciudad, al acortar los tiempos o los costos
de los desplazamientos o, por el contrario, puede representar un obs-
taculo para el eficiente funcionamiento de la urbe.

La estructura vial de la ciudad evolucioné sobre su traza urbana
original, a partir de su plaza de armas y se fue consolidando a lo largo
de este siglo. La traza de la vialidad principal se defini6 por la prolon-
gacién de las carreteras que penetraron y convergieron en el centro
de Monterrey. A partir de estos ejes se completé el resto de la vialidad.
En la mayoria de los casos se tendi6 a fortalecer el centro antiguo de la
ciudad, el cual se encuentra delimitado por las avenidas Colé6n al nor-
te, Constitucion al sur, Félix U. Gomez al oriente y Venustiano Ca-
rranza al poniente. Asimismo, se construyeron dos anillos periféricos
(uno de los cuales estd atin inconcluso), para unir las vias radiales
(ccamm, 1988; Quintanilla, 1995 y Garza, E. 1995).
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Los problemas de transporte més citados por diversos autores son
consecuencia fundamentalmente de la estructura radial concéntrica
del amMM que provoca la generacion de viajes innecesarios al centro pa-
ra conectar las periferias que, por la carencia de anillos viales, deben
forzosamente pasar por el distrito central: “el centro de la ciudad es
utilizado como estacién de transbordo para muchas rutas de trans-
porte publico. Mas de 85% de las rutas de camiones pasan por el cen-
tro, ademés de 35% de todos los vehiculos-hora particulares” (Secre-
taria, 1994: 36).

Asi, aunque la estructura vial favorece la comunicacién entre el
centro y la periferia, los viajes entre zonas periféricas se dificultan ere-
ando la necesidad de realizar dos o mas transbordos, lo que significa
tiempo perdido, gasto de energia y mayor congestién y contamina-
cién en el centro de la ciudad.

En cuanto a la oferta de transporte, el problema al que se hace re-
ferencia insistentemente se refiere a la incapacidad del sector trans-
porte para crecer al ritmo de la ciudad. En 1991 se inici6 en el amm
una restructuracién amplia del transporte urbano, que contemplaba
miultiples acciones, entre las que destacan la puesta en operacién de la
linea uno del metro que corre 17.5 km a lo largo de los municipios de
Monterrey y Guadalupe (cabe aclarar que para 1994 ya se habian cons-
truido 5.5 km subterrineos de la linea 2, que estd planeada para co-
nectar el rresM con el sur, hasta los limites de San Nicolas y Escobedo al
norte); también se renovd el parque vehicular de camiones y se puso
en operacion el programa de ecotaxis, con 13 400 unidades; asimismo,
se cre6 un sistema de rutas periféricas, con 16 lineas, con el fin de co-
municar los municipios sin tener que pasar por el primer cuadro de la
ciudad, con excepcién de tres rutas que si entran al centro por falta de
vialidad (cet, 1993; Secretaria, 1994 y Secretaria, 1994a).

En 1993 la mejor cobertura de las rutas de autobuses urbanos la
tenia el distrito 1, con 100% de su area total, y después seguian los
distritos 2 y 3, con 90% de su area total. En el resto de los distritos la
cobertura iba desde 67 a 78%, salvo el caso del distrito 5 que abarcaba
Gnicamente 28% de su area total (cer, 1993: anexo).

Salvo la region central, en el resto de la ciudad el servicio de
transporte es irregular y disperso. Algunas de las razones que se men-
cionan para explicar los problemas de cobertura son, por un lado, las
condiciones deficientes de vialidad en varias zonas habitacionales pe-
riféricas de bajos recursos, debido al crecimiento acelerado de los
asentamientos y a la incapacidad de la administracién publica de crear
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las condiciones de infraestructura adecuadas para los transportistas,
que légicamente prefieren circular por avenidas amplias y sobre calles
bien pavimentadas. Por otro lado, existen problemas entre permisio-
narios que pertenecen a los sindicatos oficiales y los concesionarios
privados que tienen el control sobre ciertas areas de la ciudad y no
permiten la circulacién de unos u otros de acuerdo con su conve-
niencia, lo que da como resultado zonas deficientemente servidas.

Movilidad urbana

Si bien hay una gran variedad de investigaciones sobre movilidad ur-
bana en ciudades latinoamericanas,* no existe una definicién clara
sobre el tema. Desde el punto de vista técnico se puede definir como
“los flujos de personas que utilizando los diversos medios de transpor-
te se desplazan entre los diferentes puntos de la ciudad” (citado en
Vasconez, 1986); también se define como “los deseos de viajar de una
zona a otra dentro de la ciudad, y es resultante de la interaccién de
las diferentes zonas” (Islas, s.fi), lo cual se asocia a una idea de facilidad
de movimiento. Para otros son ambas cosas, el hecho mismo de des-
plazarse, expresado en los viajes diarios, asi como la necesidad no
siempre satisfecha del viaje (Banister, 1980); o bien “el conjunto de
practicas y estrategias de desplazamientos familiares” (Vasconez,
1986).

En este caso, por el tipo de informacién que utilizamos (viajes-per-
sona-dfa), asumimos que la movilidad son los viajes realizados, sin con-
siderar las restricciones de la oferta o las necesidades de los individuos
y mucho menos las estrategias familiares de los desplazamientos.

El objetivo del apartado es presentar primero el volumen de los
viajes segiin el lugar de origen y el modo (automévil y camién), y poste-
riormente los viajes segtin el destino, localizando el centro y los subcen-
tros de atraccién hacia los que se dirigen los mayores flujos de viajes.

Para desarrollar el primer tema se utilizan indicadores, propor-
cionados por el ceT, que provienen de la matriz de viajes de la En-
cuesta de Origen y Destino levantada en 1991: los voliimenes de viajes
por auto y camién; para el segundo objetivo, se utiliza una matriz de
origen y destino de la encuesta de 1993 agrupados por distrito, pues-

4 Para ampliar la referencia, véase Etienne 1985 y 1989.
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to que no fue posible conseguir los datos de las 281 zonas para el mis-
mo afo.’

Los desplazamientos diarios de la poblacion

El total de viajes diarios realizados en el amM en 1990 fue de 4.67 mi-
llones® (Quintanilla, 1995). De acuerdo con la base de datos del cer
(1991a), los viajes-persona-dia en autoy camioén en las 303 zonas, sin
incluir los de regreso a casa, fueron 2 592 783, de los cuales 1 637 488
fueron en camién y 955 295 en automévil. De éstos, inicamente
0.06% es de desplazamientos con destinos localizados fuera del drea
urbana.

En cuanto al nimero de personas que realizan viajes diariamente,
las cifras son muy variadas. Segin Quintanilla, en 1990 fueron 1.28 mi-
llones (Quintanilla, 1995); pero, segiin Metrorrey, para el mismo aiio,
1.5 millones de personas realizaban viajes diariamente (Sistema de
Transporte Colectivo Metrorrey, 1995). Para 1993 también se habla
de un millén de personas (Aguilar, 1994). En ningiin caso se aclara
cudl fue el criterio seguido para realizar la estimacion.

Para 1990 los motivos de estos viajes fueron, en primer lugar, el
trabajo, con 65%; en segundo, los viajes hacia la escuela, con 22.5%;
los viajes por compras cubrian 5.1%; la diversién, 1.6%; otros moti-
vos, 4.4% y llevar pasaje, 0.8% (Quintanilla, 1995). "

Los modos de transporte en los que se realizan los viajes fueron,
en primer lugar, los transportes colectivos, con 60% de los viajes
(59% en autobiis urbano y 1% en peseras). El segundo lugar lo ocu-
paron los transportes particulares, principalmente el automévil, con
35% de los viajes; y por otros medios, en particular a pie y en bicicle-
ta, 5% (Quintanilla, 1995).

En cuanto a los tiempos de desplazamiento en 1991, éstos fueron
mayores para los que viajan en camién, de 50.04 minutos promedio,

5 Con la intencién de observar las diferencias entre los resultados de la encuesta
de 1991 y 1993, se compararon los distritos en los cuales se originan los mayores y me-
nores flujos de viajes para ambos aflos y se observé que los flujos se mantienen sin cam-
bios importantes, por lo que suponemos que los destinos de los viajes son también si-
milares para los dos afios.

8 Para 1994, en el amm se realizaban 5.8 millones de viajes por persona por dia
(Chavarria, 1994), mientras en el area metropolitana de la ciudad de México estos as-
cendian a 20.6 (inEct, 1994b).

il
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mientras que el tiempo para el automévil privado fue de menos de la
mitad, esto es, 23.13 minutos. Esto se explica en parte debido a la velo-
cidad que alcanzan ambos modos, pues mientras el auto viaja en pro-
medio a 25 km/h, el camién lo hace a 15 km/h (cer, 1991b). En el
plan director, 1988-2010, se sefiala que la velocidad global promedio
de flujo libre segtin las normas de transito debe ser de 50 km/h, en ca-
lles urbanas o suburbanas. En el centro de la ciudad, para un flujo li-
bre se senalan 40 km/h; para el estable, de 25 a 30 km/h, y para el
inestable o forzado, de 15 km/h. Como se observa, el transporte piibli-
co en la ciudad opera en malas condiciones ya que la velocidad pro-
medio de viaje se aleja significativamente de la norma. Adicionalmen-
te, el promedio de la longitud de los viajes es de 12.51 km para los que
usan el camidn, y de 9.64 km para los que viajan en auto (cer, 1991b).

Cabe destacar que en el Area Metropolitana de la Ciudad de Mé-
xico (aMcMm) el tiempo promedio de viaje en la modalidad publica en
1994 fue de 49.8 minutos, ligeramente menor que en el amm en 1991
(NEct, 1994b). Es interesante comparar ambos casos pues la ciudad
de México es al menos seis veces mayor en poblacién y cuatro veces
mayor en cuanto a la superficie de suelo urbano.

Lo anterior puede atribuirse, sobre todo, a las mejores condiciones
de la oferta de transporte en la ciudad de México en comparacién con
Monterrey, asi como a los destinos mas diversos en el amcM. Aunque
esta dltima situacion no es tan contundente, pues su densidad de via-
jes por hectirea aiin se muestra como una curva exponencial, donde
el centro presenta los mayores voliimenes de viajes y, conforme nos
alejamos de él, éstos se van reduciendo (Anzaldo, 1997).

Por otro lado, cabe destacar que el cet estimé que, para 1994, con
3 000 autobuses y 1 000 microbuses del transporte publico se sirve a
mas de 3 millones de viajes-persona-dia, mientras que con 600 000 au-
tomdviles se satisfacen inicamente 2.4 millones (Chavarria, 1994). Es
importante conocer esta situacion ante los problemas cada vez mas
dificiles de congestionamiento y contaminacién ambiental y cabe pre-
guntarse cudl es la 16gica de la administracién publica para seguir
alentando el uso del transporte privado, principal causante de los
problemas de contaminacién y congestionamiento, sin apoyar y fo-
mentar lo suficiente el transporte masivo que finalmente es el que la
mayoria de la poblacién utiliza.

.
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Voliimenes de los viajes segiin el lugar de origen

En las 281 zonas que componian el amm en 1991 se generaban en total
2553 327 viajes en auto y camion, sin contar los de regreso a casa: 944 110
fueron en auto y 1 609 217 en camién (cet, 1991a). En el municipio
de Monterrey se originé 47.6% de los viajes; en Guadalupe, 19.95% y
en San Nicolas, 15.3%. El orden que ocupan los municipios en cuan-
to al volumen de flujos coincide con el que se refiere a la distribucién
metropolitana de poblacion, salvo en el caso de San Pedro, que ocu-
pa el quinto lugar en proporcién de poblacién y el cuarto en genera-
cién de viajes. Los dos @inicos municipios que cuentan con una mayor
proporcién de viajes que de poblacién son Monterrey y San Pedro
(véase el cuadro 2).

En el nivel distrital se observa que los distritos en los cuales se
aleja mas la proporcién de viajes de la proporcién de poblacién son
precisamente el 1, que es el centro comercial y administrativo de la
ciudad, y el 2, que colinda al poniente con el 1; asimismo, el 5 que
abarca casi en su totalidad al municipio de San Pedro (véase el cua-
dro 3).

Lo anterior se puede explicar como consecuencia del indice de
movilidad, esto es, la cantidad de viajes por habitante, pues para estos
distritos fue mayor que para el resto de la ciudad; el distrito 2 tuvo un
indice de desplazamiento de 2.4, muy por arriba del promedio (1.05)
y del resto de los distritos. Le sigui6 el 1, con una tasa de 1.83, y pos-
teriormente el 5 con 1.7 (véase el cuadro 3).

En cuanto a las zonas, no existe un patrén de comportamiento
muy claro, aunque se observa que las menores densidades se pre-
sentan por lo general en las zonas periféricas, mientras que las de
mas alta densidad se encuentran sobre todo dentro de un radio de 10
km desde el centro de la ciudad hacia la parte norte y este, en los
municipios de Monterrey y San Nicolas; y de menos de 5 km hacia
la zona sur y poniente. A diferencia de la densidad de poblacién
que se encontraba, ademas de en la zona contigua al distrito co-
mercial, en las regiones periféricas mas alla de los 6 km del centro
(véase el mapa 2).

Estos resultados confirman que la distribucién metropolitana de
poblacién es una variable que se explica sélo en un nivel de gran
agregacion, en este caso municipal y en menor medida por distritos,
la distribucién de los volimenes de los viajes, puesto que en el nivel
de las zonas la relacion es menos clara.

[N
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Flujos intraurbanos

Interesa basicamente identificar cudles son los lugares de destino, porque
a partir de éstos podemos relacionar los requerimientos de traslado que
exigen los centros de actividad de la ciudad, es decir, hacia donde se diri-
ge la poblacion para trabajar, estudiar, hacer compras, recrearse, etc., lo
cual determina los centros que articulan el funcionamiento de la ciudad.

En el cuadro 4 se observa que el mayor flujo de viajes en auto y ca-
mién era atraido por el distrito 1, que corresponde al centro comercial
y de servicios, con 26.3% de todos los viajes por todos los motivos. En
segundo lugar se encontraba el distrito 2, que es la regién contigua al
centro, con 17.8% del total. Entonces, casi la mitad de todos los viajes
que se hacen en el amum se dirigia a los distritos 1 y 2, en el municipio de
Monterrey. Es interesante destacar que el distrito 1 representa 2% de la
superficie del drea metropolitana y, si sumamos el distrito 2, tenemos
que 5.5% del area urbana capt6 45% de los desplazamientos.” En ter-
cer lugar se encontraba el distrito 11, con 12.33% de los viajes y corres-
ponde al municipio de San Nicolis (véase el mapa 3).

De los 15 distritos en los que se divide la ciudad, doce tuvieron co-
mo destino de sus mayores flujos al distrito 1, sin considerar los flujos
dentro del mismo distrito. De los tres restantes que no dependian en
primer lugar del 1, se encontraba por supuesto el 1y también el 11,
que tuvo al 2 como destino de sus mayores flujos. Finalmente, el
10, que es el anico que tuvo sus flujos maximos fuera del centro, en
el 11, en el municipio de San Nicolas. El segundo lugar de atraccién
de viajes lo ocupb el distrito 2, del cual dependen 9 de los 15 distritos,
tuego siguié el 3, también contiguo al distrito (véase el cuadro 5).

A partir de estos resultados se puede precisar el area de con-
centracién de actividades que se mostré en la seccién anterior. Se
dijo que aproximadamente 60% de la poblacion ocupada y los esta-
blecimientos productivos se localizaba en el municipio de Monte-
rrey y de acuerdo con los resultados de la matriz las actividades se
ubican preferentemente en los tres distritos centrales de dicho mu-
nicipio.

7 A reserva de realizar un analisis méas detallado en el Area Metropolitana de la
Ciudad de México, calculos similares a los elaborados para el amM mostraron que el gra-
do de concentracién en la ciudad de México también es elevado y muy cercano al caso
que estudiamos, porque 3% de la superficie del amcu (las cuatro delegaciones centra-
les) absorbe 25.6% de los viajes totales y en particular la delegacién Cuauhtémoc que
significa 0.7% de la superficie, atrae 10% de los viajes.
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En sintesis, 1a mayoria de la poblacion del amu se traslada basica-
mente al centro historico y su area contigua, sobre todo al distrito 2,
mientras que (nicamente existe un subcentro de actividad importan-
te que se encuentra en San Nicolas.

En 1986, basado en la Encuesta de Origen y Destino de 1981,
Quintanilla concluyé en un anilisis sobre desplazamientos interzona-
les que el AMm era una ciudad muy centralizada subordinada al centro
original, con un subcentro de actividad ya consolidado al norte del
municipio de Monterrey y dos subcentros incipientes, uno en San Ni-
colas y el otro en Guadalupe (Quint#trilla, 1986).

Quince afios despusés, la subordinacién de la ciudad a su centro ori-
ginal continda y al parecer los cambios que se observan son, en primer
lugar, que en 1981 el 4rea contigua al distrito comercial no figuraba co-
mo gran atractor de viajesy en 1993 si lo hace. En este sentido se puede
hablar, mas que de una descentralizacion, de una extension del centro
original hacia la region contigua.

Por otro lado, en lo que se refiere al subcentro ya consolidado al
norte del municipio de Monterrey, para 1993 no aparece como regién
de fuerte atraccién como resultado del nivel de agregacién de la infor-
macién, pues en la investigacién de Quintanilla se utilizaron 33 zonas y
en este caso 15; en su lugar aparece el distrito 11 en San Nicolas, que
seria el subcentro incipiente del que se hablaba en 1981, que para 1993
se consolida como subcentro fuera del distrito comercial. Sin embargo,
la atraccién de este distrito no tiene la capacidad de contrarrestar el vo-
lumen de flujos que ocurren hacia el centro y por ello atin no se refleja
en los tiempos o distancias de los desplazamientos.

El crecimiento del amm ha traido, sin duda, una recomposicién
del espacio urbano segin la cual se han ido consolidando otras regio-
nes de atraccién, una contigua al distrito central y otra en el munici-
pio de San Nicolas. Sin embargo, este proceso no ha significado la re-
duccién en los tiempos o distancias en los desplazamientos para la
mayoria de la poblacién.

La ciudad de Monterrey se encuentra en un proceso de despobla-
miento del centro original y una ocupacién muy importante de activi-
dades del sector terciario en el mismo. Para el caso de las empresas,
sobre todo de comercio y servicios, probablemente todavia no se llega
al umbral de costos donde las decisiones de localizacion las lleven a
descentralizarse.

Por otro lado, en cuanto a la localizacién de la poblacién, sobre
todo para los habitantes de escasos recursos, el precio del suelo signi-
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fica una variable clave para elegir su lugar de vivienda, pues esta dis-
puesta a tolerar largos tiempos de desplazamiento desde la periferia
al centro, de mas de 40 minutos, a cambio de un terreno accesible pa-
ra edificar su vivienda.

Es dificil determinar si la forma de la ciudad aparentemente dis-
persa, sin subcentros.de actividad importantes, es eficiente o no. A
primera vista, de acuerdo con la informacién sobre los tiempos y dis-
tancias de viaje y la evolucién de los tiempos de desplazamiento, pare-
ce ineficiente. No obstante, es una cuestién que se debe evaluar deta-
lladamente para cada actividd y no es facil hacer inferencias
generales al respecto.

Segregacion social

Uno de los estudios pioneros sobre la desigualdad socioespacial y los
desplazamientos diarios de la poblacién se remonta a 1968, cuando J.
Kain publicé un articulo donde argumentaba que la segregacién en
el mercado de la vivienda para los afroamericanos y la restructuraciéon
econémica en la ciudad delimitaba el acceso espacial a las oportuni-
dades de empleo bien remunerado a estas minorias étnicas. Este au-
tor planteé una hipétesis sobre la desarticulacién o desbalance espa-
cial (mismatch spatial hypothesis), sosteniendo que las transformaciones
de entonces en la actividad econémica de la ciudad, en particular el
auge de la industria de la informacién, excluia a los negros de este tl-
timo tipo de empleos, pues histéricamente habian ocupado puestos
en la actividad manufacturera. Estos habitantes se encontraban atra-
pados en la ciudad central y no tenian acceso al empleo manufacture-
ro bien remunerado que estaba siendo desplazado a los suburbios (ci-
tado en Gordon et al., 1989).

Después de este primer planteamiento, la hipétesis no se restrin-
gi6 a las minorias negras, sino que se extendi6 a cualquier trabajador
de escasos recursos o grupos minoritarios que, por restricciones de
tiempo o dinero, se encontraban en una situacién de desventaja en
comparacién con el resto de los habitantes de la ciudad.

En ocasiones, la hipétesis se modificé tanto que dej6 de lado su
ohjetivo principal, que era la preocupacién por la segregacién de los
grupos minoritarios en las oportunidades de empleo, y se concentr6
directamente sobre la cuestion del desbalance entre el lugar de resi-
dencia y de empleo.
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Cervero (1989) retoma la hipétesis-de Kain e incorpora otros as-
pectos. Dice que a pesar de la constante migracién del empleo a los
suburbios, muchos residentes suburbanos se desplazan mas lejos que
antes debido a politicas de zonificacién excluyentes o a la valoriza-
cién del suelo y la vivienda cerca de los empleos.

En cuanto a los estudios latinoamericanos, parece ser que en ge-
neral sostienen la hipétesis de un desbalance espacial que implica la
segregacién urbana de los grupos desfavorecidos. Sin embargo, en las
investigaciones a las que se hace referencia no se ha abordado el te-
ma de la suburbanizacién de las actividades econémicas y la pobla-
cién, probablemente porque no es un proceso que ocurra con la mis-
ma fuerza que en Estados Unidos. |

Buena parte de los estudios se refiere a los habitantes de las colo-
nias populares,® porque suelen representar el sector mas niimeroso
de la poblacién, el que mas territorio ocupa y el que implica uno de
los problemas mas serios de la urbanizacién latinoamericana.

Una de las propuestas teéricas mas importantes en Latinoamérica
es la de Thomson (1985). Para él, las diferencias socioecondémicas de la
poblacién en las ciudades marca la pauta de movilidad, puesto que las
familias de menores ingresos hacen menos viajes diarios que las de ma-
yores ingresos. La lejania respecto a los centros de actividades y los ele-
vados costos del transporte piiblico generan estas diferencias, pues los
hogares con un nivel socioeconémico bajo tienden a limitar los viajes a
los estrictamente necesarios, como el trabajo y la educacién.

Oscar Figueroa (1985) también reconoce la situacién diferencial
de los individuos respecto a su condicién socioeconémica y de segre-
gacion espacial. Busca las causas de la movilidad en el crecimiento de
las ciudades, la distribucién del ingreso y la segregacion espacial. Pre-
senta algunos ejemplos que demuestran la relacién entre la con-
dicién econémica y la generacién de viajes: a mayor ingreso mayor
generacion de viajes y viceversa. Sin embargo, a pesar de que los sec-
tores de menores ingresos se desplazan menos, el tiempo diario con-
sumido en viajes es mayor para los mas pobres.

Eduardo Triani (1985) demostrd la continua degradacién de las
condiciones de movilidad de los trabajadores de Sao Paulo que se ma-
nifiesta en el aumento de los tiempos de desplazamiento (30% en 10

8 Se denomina colonias populares a los asentamientos que tienen una ubicaciéon
periférica, bajo nivel socioeconémico, ilegalidad en la tenencia de la tierra y carencia
de servicios piblicos, entre otros.
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anios), la duplicacién de las tarifas en el mismo tiempo, la incomodi-
dad e irregularidad de los transportes colectivos y la carencia del ser-
vicio en zonas populares.

Para estos autores, la movilidad se ve directamente asociada a las
condiciones socioeconémicas de la poblacién. La localizacién de sus
actividades es resultado de una estructura segregativa del espacio,
que lleva a los habitantes pobres a ubicarse lejos de sus necesidades,
como son el empleo, los servicios y los equipamientos urbanos, y los
obliga a soportar tiempos cada vez mas prolongados en sus desplaza-
mientos, condiciones deficientes en los mismos y gastos elevados en
las tarifas de transporte.

En el contexto de los anteriores planteamientos, el ohjetivo de es-
te apartado es verificar si existen patrones diferenciales de movilidad
para los habitantes del amm segiin la distribucién del ingreso, y probar
las hipétesis anteriores para la ciudad de Monterrey utilizando el ni-
vel de ingreso como tnico indicador del nivel socioeconémico, con-
cretamente la poblacién ocupada segin rangos de ingreso presenta-
do en el XI Censo general de poblacion y vivienda, 1990.

Distribucion del ingreso

En el cuadro 6 se observa que del total de la poblacién ocupada en la
ciudad,® 60.1% recibia entre cero y dos salarios minimos mensuales.!?
Por su parte, la poblacién de mayores ingresos, es decir, de mas de
cinco salarios minimos mensuales, representaba 11.9% del total.

Por otro lado, en lo que se refiere a los gastos de transporte para
la poblacién, segiin la encuesta de ingreso-gasto de 1994, se gastaba
9.5% del ingreso en transporte. Para cada estrato de ingreso, las fami-
lias de altos ingresos gastaban 3.1% de su ingreso en transporte, las
de ingreso medio bajo 10.4%, las de ingreso bajo 14.7% y las de in-
greso marginal 12.8% (Puente y Villarreal, 1995).

En el mapa 4 se observa que el patrén espacial de distribucién se
comporta en forma de sectores, a diferencia del patrén espacial de

9 Se considera la misma delimitacién de drea urbana que se presenté desde el pri-
mer apartado, por lo que la poblacién ocupada no coincide con la reportada en el cen-
so pues el ciT excluyé un total de 89 Agebs con 31 960 habitantes de poblacién ocupa-
da, lo cual representa 3.81% del total.

10 En 1990 el salario minimo mensual fue de N$335.00 (Garza y Solis, 1995: 20).
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accesibilidad que como se vera mas adelante presenta forma de ani-

llos concéntricos.

La poblacién mas afluente se localiza sobre todo en el municipio
de San Pedro Garza Garcia y en un drea contigua al poniente de Mon-
terrey y al sur del mismo municipio. Las zonas que muestran una si-
tuacién intermedia se ubican principalmente al centro y sur del muni-
cipio de Monterrey, en San Nicolds y en algunas zonas de Guadalupe
contiguas a San Nicolas. Mientras, la poblacién mas pobre se encuen-
tra al norte de Monterrey, en Escobedo, Apodaca y en la periferia de
Guadalupe y Santa Catarina.

Desigualdad socioespacial
Tiempo de desplazamiento

Es dificil precisar el significado del tiempo que la poblacién utiliza en
sus desplazamientos. Sin embargo, se acepta que es un tiempo perdi-
do que se resta a otras actividades, como el descanso, el cuidado de la
familia, la recreacién, la educacién, etc. Cuando una persona se des-
plaza en las grandes ciudades es dificil permanecer relajado o con-
“centrado en otros asuntos, puesto que la mayoria de los habitantes lo
considera estresante y cansado.

Por lo general se valora el tiempo perdido segiin los costos mone-
tarios o costo de oportunidad. En este sentido, a partir de los resulta-
dos de la encuesta origen y destino para el amm de 1993, J. Kain estimé
el valor monetario promedio del tiempo que los habitantes de la ciu-
dad le asignaban a sus desplazamientos. Este result6 de 0.73 a 1.54
délares por hora; lo cual representa de manera aproximada de 22% a
48% de la tasa promedio de salario por hora en la regién metropoli-
tana de Monterrey (Kain y El-Hifnawi, 1994: 117).

Por lo que se refiere al tiempo adecuado se trata mas de una con-
vencién social que de una cuestién monetaria. Es aceptado como una
norma internacional que los viajes que se encuentran por arriba de
los 30 minutos son largos y resultan un problema para la poblacién
(Manning, 1978). ‘

Una investigacién en la comunidad europea encontré que los ha-
bitantes que viajaban diariamente a sus empleos por mas de 45 minutos
de ida y 45 de vuelta, dormian menos, se ausentaban mas en el trabajo
y también con mas frecuencia llegaban tarde, en comparacién con los
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que se desplazaban por menos tiempo. También se quejaban con mas
frecuencia del congestionamiento de transito, del ruido y la contami-
nacién (European Foundation, 1987).

Tanto los tiempos como las distancias de viaje proporcionados
por el ceT son resultado de un modelo de simulacién que los calcula
de centroide a centroide!! de cada zona (cet, 1991a). Esto significa
que inicamente se consideran los tiempos y distancias sobre la red
vial, y no se cuantifican el tiempo y la distancia real desde su origen
hasta su destino. No distingue entre el tiempo y distancia a pie, de es-
peray en el vehiculo. Es por ello que los tiempos que se muestran por
zonas resultan menores que los que se presentaron para toda la ciu-
dad, pues para ésta se tomo el tiempo total de recorrido, extraido di-
rectamente de la encuesta y no del modelo.

El tiempo de viaje, mas que la distancia y la velocidad, es la varia-
ble que mas determina el comportamiento de movilidad (Holzer,
1991; Levinston y Kumar, 1994, entre otros). Sin embargo, tomamos,
ademas del tiempo, la distancia de viaje, el indice de movilidad y el
modo de transporte, éste iltimo por ser un factor decisivo en el tiem-
po v las condiciones de desplazamiento.

El tiempo de viaje efectivamente proporciona mayor evidencia
para discriminar los patrones de desplazamiento. La distancia, como
se vera mas adelante, presenta un promedio para ambos medios de
transporte (auto y camién) muy similar e incluso la desviacién estan-
dar de los datos no es tan grande. Sin embargo, los tiempos de des-
plazamiento, como es obvio, son considerablemente mas cortos en
automévil que en camion: el tiempo promedio de viaje en auto - para
toda la ciudad fue de 10.3 minutos y de 33.9 en cami6n.!? La mediana
es de 23 minutos y la media de 25.7; el valor minimo fue de 7.4 y el
méaximo de diez veces mas, 71.4 minutos, por esto la desviacién estan-
dar de 12.3 minutos es elevada.

El mapa 5 muestra un patrén de distribucién que se ajusta en tér-
minos generales a los esquemas de anillos concéntricos, aunque un po-
co distorsionado comparado con los patrones claramente concéntricos

11 Centroide es el punto virtual de una zona que representa el origen o el destino
de todos los viajes hacia o desde esa zona (INEcl, 1994b).

12 El tiempo total segtin la encuesta, es de 23 minutos para el automévil y de 50 pa-
ra el camién (cer, 1991b). Para tener una idea de los tiempos de espera en camién se
tiene que para 1994 el tiempo en llegar a la parada es de 10.08 minutos y el tiempo de
espera de 2.12 (Chavarria y Villarreal, 1995).
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cuando tenemos los mapas por separado de auto y camién. Se obser-
va que los tiempos menores se cargan hacia las zonas donde ocurren
los flujos mayores de viajes en automévil, en este caso hacia el munici-
pio de Garza Garcia y las zonas en Monterrey colindantes a la izquier-
da del distrito central, esto es, contiguas a Garza Garcia y al sur del
mismo. Esto ocurre también en zonas aisladas de Monterrey, San Ni-
colas y Guadalupe. Por el contrario, las zonas que forman parte del
distrito central presentan tiempos de viaje mayores que el de otras
contiguas a dicho centro.

Las zonas con los mayores tiempos se encuentran en la parte pe-
riférica de los municipios de Escobedo, Apodaca, Guadalupe y Santa
Catarina. Lo anterior se debe sobre todo a la baja proporcién de via-
jes en automévil y también a la lejania fisica respecto al centro de ac-
tividad principal.

En cuanto al tiempo de viaje en auto, la media fue de 10.3 minu-
tos con una desviacion estindar de 3.4 minutos. En este caso, al igual
que para ambos modos de transporte, las zonas se cargan al lado iz-
quierdo de la curva normal, puesto que 90% tuvo tiempos promedio
de desplazamiento que se encuentran entre los 4.9 y los 15.5 minutos.

En lo que se refiere a los viajes en camién, el promedio en el
tiempo de viaje es de 33.9 minutos y la mitad de las zonas se encuen-
tra por debajo de los 32.2; el tiempo minimo por zona fue de 11.7y el
maximo de 76.6; la desviacién estindar de 11.3 minutos es mucho
mayor que en los viajes por automévil.

Sin duda el automévil ofrece mayor flexibilidad y posibilita el
acercamiento de los tiempos de viajes de todos los habitantes, sin im-
portar su ubicacién en la ciudad. Esto es gracias a la mayor homoge-
neidad de las condiciones de vialidad en las dreas donde habita la po-
blacién que utiliza el automé6vil y a la mayor independencia del auto
privado en comparacién con el camién. Los desplazamientos por au-
tomévil dependen en mayor grado del individuo, porque a pesar de
que esta sujeto a ciertas restricciones que no dependen directamente
de €1, como por ejemplo el congestionamiento de transito y la disponi-
bilidad de espacios de estacionamiento, los habitantes que utilizan el
transporte pablico dependen de la planeacién de las rutas, la cantidad
de oferta, los intervalos en los tiempos de paso, la velocidad de las uni-
dades, los problemas entre los transportistas, el congestionamiento de
transito y los tiempos de acceso a pie, porque como sabemos el trans-
porte publico no puede salir ni llegar a las puertas de los lugares de
origen y destino de cada habitante como sucede con el automévil.
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Ahora bien, en cuanto a la relacién entre el tiempo de los despla-
zamientos y el nivel de ingreso, existen varias razones para pensar que
se encuentran muy vinculados. Primero, en tanto que el modo de
transporte es una variable correlativa con la distribucién del ingreso y
los tiempos de desplazamiento son mayores para aquellos que se tras-
ladan en transporte colectivo, entonces suponemos que la poblacién
de menores recursos tarda mas en realizar sus desplazamientos que
los habitantes mas ricos que se trasladan en automévil. En segundo
lugar, una proporcién importante de la poblacién pobre habita en la
periferia de la ciudad, es decir, se encuentra mas distante de los luga-
res de trabajo y esparcimiento. Por altimo, las condiciones viales y de
servicio son mas ineficientes en las colonias populares, lo que provo-
caria el aumento de los tiempos de viaje.

En cuanto a los municipios se observé que los que tienen mayor
proporcién de poblacién de altos ingresos (mas de cinco salarios)
fueron los que tuvieron los menores tiempos. En primer lugar San
Pedro Garza Garcia, con 14.0 minutos, lo cual se debe principalmen-
te a que tiene una alta proporcién de viajes en automévil (76%), que
son mas cortos que los viajes en camidén; después Monterrey, con 19.7
minutos, debido principalmente a la cercania fisica con el principal
centro de actividad, mas que como resultado de la proporcién de via-
jjes en auto, como es el caso de San Pedro; y luego San Nicolas con
22.4 minutos (véase el cuadro 7). En los tres casos se combinan dos si-
tuaciones: son municipios centrales en una ciudad donde aun la ma-
yoria de los establecimientos econémicos y sociales se localiza en el
centro de la ciudad, y son los municipios con las mayores proporcio-
nes de viajes en automoévil,

En lo que se refiere a los municipios mas pobres, Apodaca pre-
sent6 el mas elevado porcentaje de poblacién ocupada dentro del
rango de 0 a 2 salarios minimos y el mayor tiempo de viaje con 46 mi-
nutos (no se incluye el tiempo a pie y de espera). La poblacion perdia
3.3 veces mis tiempo en desplazarse que la poblacion que tenia el pri-
vilegio de vivir en San Pedro. Santa Catarina fue el segundo lugar en
ingresos y el tercero con los mayores tiempos (33.9 minutos) y Gene-
ral Escobedo el tercer lugar en ingresos y el segundo en cuanto al
tiempo de viaje, con 41.4 minutos.

Para comprobar el grado de relacién entre el nivel de ingreso y el
tiempo de viaje en las 281 zonas, se correlacioné el porcentaje de po-
blacion de escasos recursos que se encuentra en el rango de 0 a 2 sa-
larios minimos y el tiempo de viaje promedio por zona, en este caso

v



507

DESPLAZAMIENTOS COTIDIANOS DE LOS HABITANTES EN EL. AMM

BIE6] ‘LI0 U2 aseq uod wsig sisdreuy [enedg [0 opuezZi[in €IIUONDIID UQERIOGe]] PIuang

SEUOZ —
pepljeiA—
sordprunpy —

erdojoqung

sem £ o°T1 i
601-06 Al
68 -0L 0
69 -00 [
ugpRULIOUL UIS []
(uny) sofers ap sepuEIsIy

(uny ua orpawoad) 1661 ‘seuoz unas safea ap serouwlSI(Y WAV
9 VdVIN



508 ESTUDIOS DEMOGRAFICOS Y URBANOS

en camion. Adicionalmente, hicimos la misma correlacién con el ran-
go de salarios mas alto, esto es, mas de cinco salarios. En los dos casos
se obtuvo una correlacién de 0.6. En el primero fue positiva (0.62) y
en el segundo negativa (-0.59). Esto significa que a medida que au-
menta la proporcion de poblacién pobre, también aumenta el tiem-
po de viaje, y, al contrario, a mayor proporcion de poblacién rica me-
nor tiempo de desplazamiento.

Distancia de desplazamiento

La distancia promedio de viaje en la ciudad para 1991 fue de 8.8 km.
Por municipios, los viajes mas cortos ocurrian en Monterrey, San Pe-
dro y San Nicolas, con 7, 7.8 y 8 km respectivamente, y los mas largos
en Apodaca, con 14.3 km y en General Escobedo, con 12.3 kilémetros
(véase el cuadro 7).

Considerada por zonas, la distancia promedio de recorrido mas
corta fue de 4.3 km y la maxima de 20.3 km, con una desviacién es-
tandar de 2.9 km. De las zonas, 90% se encontraba por debajo de los
12.5 km de distancia promedio de recorrido. En este sentido, se pue-
de pensar que el tamaiio de la ciudad aGn permite que los individuos
vivan relativamente cerca de sus actividades.

Como se observa en el mapa 6 la variable presenta un patrén de dis-
tribucion en la forma clasica de anillos concéntricos alrededor del distri-
to central. Los viajes mas cortos se hacen dentro y alrededor del distrito
central y la distancia va aumentando cuanto mas lejos del centro, en
todas las direcciones, se encuentran las zonas. De esta suerte, los patro-
nes de viaje en la ciudad son un claro reflejo de la distribucién geografi-
ca de las actividades y las condiciones de la oferta de transporte. Las me-
nores distancias promedio por zona se presentan en el circulo que
cubre la vialidad més densa de la ciudad, hasta el primer anillo vial.

En cuanto a las distancias de viaje en auto y en camién es intere-
sante observar que, a diferencia de los tiempos, éstas son muy simila-
res. En el auto, la distancia promedio fue de 8.9 km, mientras que en
camidn, de 8.8 km. En los dos casos la desviacién estandar fue de 3 ki-
lémetros.

Para observar la relacién entre la condicién econémicay la dis-
tancia de viaje por zonas, se llevaron a cabo las mismas correlaciones
que para el tiempo de desplazamiento, s6lo que en esta ocasidn se
compard con la distancia de viaje. En el estudio por zonas encontra-
mos una relacién entre la distribucién del ingreso y la distancia de
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desplazamiento, en la cual la distancia aumenta conforme aumenta la
proporcién de poblacién en el rango mas bajo de ingresos y al con-
trario con la poblacién de altos recursos. Sin embargo, la correlacién
es baja: de 0.4 para el caso de la poblacién de escasos recursos y de
~0.3 en el otro. Es decir, entre 10y 16% de la variacién de los datos se
explica por la relacién entre estas dos variables.

Se puede decir que no existe una situacién clara de desigualdad es-
pacial, esto es, de lejania fisica a las actividades, entre los habitantes mas
pobres y los mas ricos. La diferencia basica es mds bien la desigualdad
econémica que posibilita a los grupos de mayores recursos utilizar el au-
tomévil privado que es mucho mas eficiente en el contexto de la calidad
de la vialidad y el transporte piblico en la ciudad de Monterrey.

Modo de desplazamiento

El modo de desplazamiento se considera una variable que refleja en
forma muy precisa la distribucién del ingreso. La poblacién de meno-
res ingresos es la que utiliza preferentemente el transporte colectivo y
los habitantes de mayores recursos tienen acceso al automévil privado.

En el mapa 7 se observa que las areas en las cuales se presenta el
mayor porcentaje de viajes en camién (mas de 80%) se ubican al nor-
te de la ciudad en un bloque que abarca a la mayoria de las zonas de
General Escobedo, varias zonas que se localizan al norte del munici-
pio de Monterrey y otras en Apodaca. Al este de la ciudad se extiende
otro bloque de zonas en la periferia del municipio de Guadalupey, al
oeste de la ciudad, en el municipio de Santa Catarina. También se en-
cuentran zonas dentro de la ciudad, pero mas bien son aisladas.

Las zonas en las que se realiza mas de 60% de los viajes en auto
son las mas afluentes de la ciudad y se encuentran principalmente en
el municipio de Garza Garcia y contiguas a estas zonas dentro del
mismo bloque al norte, en el municipio de Monterrey. Se presenta
otro bloque al sureste del municipio de Monterrey y en otras cuatro
zonas de Guadalupe en las faldas del cerro de la Silla.

En lo que se refiere a los autos particulares por vivienda, General
Escobedo present6 el menor indice, de 0.14, y también la mayor pro-
porcién de viajes en camién; le siguié Santa Catarina, con 0.21, y aun-
que es el municipio mas pobre, es el tercero en lo que se refiere a la
cantidad de viajes en camién.

Para observar la relacién entre la condicién econémica y el modo
de viaje se llevaron a cabo dos correlaciones entre estas variables. Para el
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caso de la poblacién de 0-2 salarios minimos y la proporcién de viajes en
camién por zona, el coeficiente de correlacion fue de 0.7 y de —0.84
en el caso de la poblacién con mas altos ingresos. En la primera situa-
cién tenemos que a medida que aumenta el porcentaje de poblacién
dentro del rango de 0-2 salarios en cada zona, el porcentaje de pobla-
cion en la zona que utiliza el camién también aumenta. En el segundo
se presenta la situacién contraria, es decir, a medida que aumenta la
proporcién de poblacién que recibe mas de cinco salarios en la zona, se
reduce la proporcién que utiliza el camién como modo de desplaza-
miento.

Indice de movilidad!®

Para el amM, el indice de movilidad result6 de 1.05 viajes por habitan-
te por dia. Cabe aclarar que es una estimacién muy gruesa, pues no se
consideran los viajes de regreso a casa, los cuales representan aproxi-
madamente 49%, ni los viajes por otros medios, que son aproximada-
mente 5% (Quintanilla, 1995; Kain y El-Hifhawi, 1994). Ademads, para
obtener €l cociente se considera la poblacién total, mientras que en
las Encuestas Origen y Destino sélo se cuantifican los viajes de los ha-
bitantes mayores de 6 afios. Para tener una idea de la diferencia entre
el indice calculado con nuestra informacioén y otro que incluye los
elementos que se mencionaron, considérese que en 1989 el indice de
movilidad fue de 1.92 y en 1994 de 2.0 viajes por habitante por dia
(Chavarria y Villarreal, 1995). Esto significa que nuestros resultados
subestiman el indice aproximadamente en la mitad. Sin embargo,
nuestro enfoque nos permite calificar cada zona en forma ordinal.
Por municipio, el indice més alto correspondia a San Pedro, con
1.32, y Monterrey, con 1.18; es interesante observar que estos dos mu-
nicipios fueron los que presentaron la mayor proporcion de viajes en
automoévil. No obstante, esta relacién entre el modo de transporte y
el indice de movilidad no es univoca pues Santa Catarina fue el muni-
cipio con la menor movilidad (0.8), pero no el de mayor proporcién
de viajes en camién, lugar que ocup6 Escobedo (véase el cuadro 7).
En el estudio por zonas, el mapa 8 indica que existe mayor movi-
lidad en las zonas centrales de la ciudad en el municipio de Monte-
rrey (distritos 1y 2), asi como en la mayoria de las zonas del munici-

13 El indice de movilidad corresponde a la cantidad de viajes-persona-dia.
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pio de San Pedro. Si se compara este mapa con el de vialidad se ob-
serva que los mayores indices de movilidad se encuentran dentro de
la regién con la traza de vialidad mds densa, en el centro de la ciudad;
sin embargo, también existen zonas, aunque mas bien aisladas, de
movilidad elevada en el resto de los municipios. Los menores indices
se presentan sobre todo en las regiones mas algjadas del centro, en
Guadalupe, Santa Catarina, al norte y sur de Monterrey, el norte de
San Nicolas, asi como en Apodaca y General Escobedo.

El indice de movilidad o desplazamiento es otra de las variables
que con mds frecuencia se compara con la condicién econémica. La
deficiente oferta de transporte colectivo, la lejania fisica de los sitios
residenciales de las actividades cotidianas, asi como la calidad y los
costos del servicio, da lugar a esperar una tasa de desplazamiento me-
nor para la poblacién de escasos recursos.

Consideradas por municipio, no existe una clara relaciéon entre las
dos variables, aunque se ve la correspondencia en los casos extremos;
en los dos municipios mas ricos y los dos con los mayores indices de
desplazamiento (San Pedro Garza Garcia con un indice de 1.32 y Mon-
terrey con 1.18) y en los municipios de menores ingresos, Santa Catari-
nay Apodaca, aunque con el orden invertido (véase el cuadro 7).

En el estudio de las zonas se utiliz6 el mismo procedimiento que
en el de los municipios. Los resultados de las correlaciones entre el
indice de movilidad y nivel de ingreso muestran que no son significa-
tivas: de —0.25 para la poblacién de 0 a 2 salarios minimos y de 0.24
para la de mas de cinco. Aunque los signos indican que la tasa de des-
plazamiento disminuye conforme aumenta la proporcién de pobla-
cién pobre y aumenta para la poblacién rica, como afirmaban Thom-
son (1985) y Figueroa (1985), la asociacién no es significativa.

En la mayoria de los estudios que se revisaron para las ciudades
latinoamericanas y mexicanas (Couturier e Islas, 1993; Figueroa,
1985; Frias, 1985; Thomson, 1985 y Vasconez, 1985) se demuestra
que el nimero de viajes aumenta a medida que el ingreso también
aumenta o el tiempo de desplazamiento aumenta a medida que el
monto del ingreso disminuye.

Para la ciudad de México, segiin la Encuesta de Origen y Destino,
1994, las personas que viajaban mds se ubicaban en el rango de ingre-
so por hogar de mis de cinco y hasta diez salarios minimos. Las fami-
lias con el mayor indice de movilidad fueron las que tenian tres autos
o mas, con un promedio de 11.4 viajes por dia; de ellas, las que tenian
ingresos mensuales superiores a 30 salarios minimos efectuaban en
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promedio 14.0 viajes por dia, de lo cual se infiere que la poblacién de
mayores ingresos viaja mas que la poblacién mas pobre (INEGI,
1994b).

En el caso del amum los resultados no mostraron dicha situacién pues
la correlacion entre el indice de desplazamiento y el nivel de ingreso no
fue significativa. Esto puede haber ocurrido por el tipo de informa-
cion utilizada, pues se tuvieron por un lado los datos sobre transporte
y por otro la informacién sobre la poblacién ocupada segiin los
estratos de ingreso, considerando el promedio del indice de movilidad
para cada zona y después la concentracién de poblacién segiin rangos
de ingreso. La obtencién del promedio tiende a eliminar las diferen-
cias internas de la zona, lo cual no ocurre en las encuestas en las cua-
les se tiene a un individuo de cierto nivel de ingreso con un particular
indice de movilidad y, posteriormente, se obtienen los promedios. En
este sentido, se puede considerar que los resultados de la correlacién
para la ciudad de Monterrey son significativos por los signos.

Conclusiones

Un elemento central para entender algunas caracteristicas de los patro-
nes de desplazamiento, en particular los tiempos, las distancias de viaje
y el indice de movilidad, fue la organizacién de la estructura urbana.
Se tiene que el patrén disperso de localizacién de la poblacién es
resultado del esquema metropolitano seguido por el amM, pues aun-
que la reduccién en su dinamica demografica empez6 a manifestarse
a partir de los afios sesenta, su crecimiento territorial se mantuvo ele-
vado. Adicionalmente, en 1980 comenz6 un proceso de despobla-
miento del municipio de Monterrey, en particular del distrito comer-
cial y administrativo central, mientras el ritmo de crecimiento de los
contornos periféricos se mantenia elevado. Esta situacién supone una
relocalizacién dentro de la ciudad en regiones mas alejadas al distrito
comercial central, que propicia un patrén espacial mas disperso que
en las décadas anteriores. .
A diferencia de la localizacién de la poblacién, las actividades
econémicas presentan un patrén de localizacién mas centralizado,
pues aproximadamente 50% del total de viajes se dirigia a los distritos
1y 2 en el centro del municipio de Monterrey. Otra parte importante
de los desplazamientos era atraida por la regién contigua a dichos
distritos y una proporcién muy reducida por el contorno periférico,
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como reflejo de la dotacidn significativamente baja de empleo y equi-
pamiento urbano en esa zona.

En cuanto a las caracteristicas de los desplazamientos, se observo
que, efectivamente, tanto los tiempos como las distancias de viaje con-
forman un patrén espacial de anillos concéntricos: las zonas que se
encuentran en el centro de la ciudad tienen menores tiempos y dis-
tancias de viaje, y conforme dichos anillos se alejan del distrito cen-
tral presentan magnitudes mayores. :

Aunque en el municipio de San Nicolas de los Garza se encuen-
tra un subcentro de actividad significativo —atrae aproximadamente
15% del total de viajes— no es lo suficientemente importante para dis-
torsionar el modelo de anillos, que se fortalece con las mejores condi-
ciones de la vialidad y el servicio de transporte pablico (vias, servicio,
etc.) de la ciudad.

Por su parte, la determinacién del ingreso en las condiciones de
movilidad geografica fue positiva, pues en el estudio por zonas se verifi-
¢6 que la poblacién mas pobre presenté mayores tiempos y distancias
de viaje. Considerada por municipios, la situacién fue mas clara, pues
las mejores condiciones en los desplazamientos se dieron en el munici-
pio de San Pedro Garza Garcia, que también fue el que present6 la ma-
yor proporcion de poblacion de ingresos altos. En segundo lugar se en-
contraba Monterrey y, en tercero, San Nicolas de los Garza. Por el
contrario, las peores condiciones en los desplazamientos las soportan
los pobladores de Apodaca, Escobedo y Santa Catarina, que también
son los que cuentan con los mayores porcentajes de poblacion de in-
greso mas bajo. En este sentido, las familias de menores recursos son
las que soportan los mayores tiempos de viaje y gastan la mayor propor-
cién (entre 13y 15%) de su salario en transporte.

Es claro que el elemento que mejor refleja la desigualdad espa-
cial es el modo de transporte, sobre todo en el tiempo de desplaza-
miento (camién o automévil) pues la distancia no muestra diferen-
cias: el tiempo promedio de viaje en camién es mas de dos veces
mayor que el tiempo en automévil privado. Asi pues, si tomamos por
ejemplo una zona del municipio de Apodaca, el tiempo promedio de
viaje en automévil es de 12 minutos, mientras que en camioén, dentro
de la misma zona, asciende a 54. De esta suerte, mas que lejania fisica de
la poblacién respecto a sus actividades, las desigualdades econémicas
hacen que la poblacion de mayores recursos pueda desplazarse en au-
tomovil en una ciudad donde el transporte piiblico es ineficiente en
comparacién con el privado.
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Finalmente, desde el punto de vista metodolégico, cabe destacar
una situacién que planteamos al inicio del trabajo, esto es, la relacion
entre la organizacién de la estructura urbana y los voliimenes de los
viajes. Por zonas, se observé que el volumen de poblacién no era co-
rrelativo con el niimero de viajes, pues una zona con elevada pobla-
cién podia presentar indistintamente una proporcion alta, interme-
dia o baja de desplazamientos. De aqui que la cantidad de viajes no
depende Ginicamente de la cantidad de habitantes sino del niimero
de viajes que realiza cada uno, el cual puede variar significativamente
por un sinniimero de factores, como seria por gjemplo el estatus fa-
miliar, si el individuo es casado o soltero, si tiene hijos o no; incluso se
encontré que el comportamiento de la movilidad también estaba aso-
ciado al género, pues para el hombre los desplazamientos y los tiem-
pos son mas o menos constantes en todas las etapas del ciclo de la fa-
milia, mientras que para la mujer su movilidad se ve afectada en las
diferentes etapas, sobre todo cuando los hijos son pequeiios (Hamil-
ton, 1982y 1989; Gordon et al., 1986; Small ¢ al, 1992; Giuliano et al.,
1993; Rosales, 1985; Salazar, 1991, entre otros). ’

Un tanto al margen de los alcances del trabajo, pero relacionado
con lo anterior, se observé que los viajes-persona-dia no son un buen
indicador de las necesidades de transporte, pues las encuestas de ori-
gen y destino toman el niimero de viajes por habitante a posteriori, es
decir, los registrados el dia anterior de la encuesta y no se consideran
los viajes potenciales o requeridos por la poblacién. De esta forma,
un namero elevado de viajes puede ser resultado de una oferta ade-
cuada de transporte (vias, modo, servicio, tarifas, etc.), mientras que
una proporcién reducida de viajes podria ser consecuencia de una
oferta insuficiente o baja calidad en el servicio. De aqui que la canti-
dad de poblacién podria ser un indicador mas adecuado de la de-
manda real y potencial, pues el nimero de viajes-persona-dia puede
ser resultado del constrefiimiento de la oferta y la situacién socioeco-
némica de la poblacion.

En sentido estricto, es posible que ninguno de los dos indicadores
sea correcto, pues seria necesario efectuar un andlisis desagregado que
considere las actividades y necesidades cotidianas de los individuos.

Las decisiones sobre los desplazamientos diarios son complejas,
pues en ellas se combinan tanto la 16gica de localizacién residencial,
de las actividades econémicas, del transporte, las caracteristicas de la
unidad doméstica y sus practicas culturales, asi como la diferencia de
género. En este sentido, para intentar explicar los desplazamientos
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cotidianos de la poblacién de las ciudades en toda su complejidad, se
requeriria de un ejercicio que involucrara diversos niveles de analisis,
desde las macrodeterminaciones de infraestructuras, como la oferta
existente de transporte, su nivel tecnolégico, el mercado del suelo y
vivienda, etc., hasta las microdecisiones de los individuos en el seno
de la familia.
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