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E l objetivo del artículo es identificar los patrones de movilidad geográfica diana de los 
habitantes del Área Metropolitana de Monterrey (AMM) y particularmente, desde la pers
pectiva de la segregación urbana, analizar si existe un acceso geográfico desigual de la 
población a la dudad, esto es, una articulación diferenciada en términos de la distan
cia geográfica, el tiempo de desplazamiento y el índice de movilidad, de acuerdo con el 
nivel de ingreso de los habitantes de la ciudad. L a información básica para desarrollar 
el trabajo consiste en una base de datos sobre transportación intrametropolitana de la 
población, recopilada mediante la Encuesta Origen y Destino 1991 del AMM. 

i 

Introducción 

E l c r e c im i en to m e t r o p o l i t a n o de M o n t e r r e y a par t i r de 1950 h a i d o 
con fo rmando u n a distribución muy heterogénea de l a población y las 
actividades económicas. L a población más afluente se loca l i za p r i n c i 
palmente en e l m u n i c i p i o de San Pedro Garza García y en u n área con
tigua de l m u n i c i p i o de Monterrey , mientras que la población margina
d a se e n c u e n t r a sobre t odo e n los asentamientos periféricos de los 
munic ip i os de más reciente crec imiento: Genera l Escobedo, A p o d a c a y 
Santa Catar ina. E n cuanto a l a distribución espacial de l a población, és
ta observa u n patrón más disperso que en décadas anteriores; la mayor 
concentración demográfica se encuen t ra a l nor te y a l este, mientras 
que las menores densidades están al suroeste y centro de la c iudad. 

L a ubicación de las actividades económicas y e l equ ipamiento ur 
b a n o p r e s en tan u n a organización cen t ra l i z ada , pues e l d i s t r i to co
merc i a l y adminis trat ivo cent ra l atrae a más de l a m i t a d de los viajes 
p o r p e r s o n a p o r día que o c u r r e n e n e l AMM. Después se e n c u e n t r a 
u n a región in t e rmed ia que abarca la z ona c i r cundante al distr i to cen
tral en e l m u n i c i p i o de Monte r r ey y o t ra área impor tante en e l de San 
Nicolás de los Garza . E n e l otro ex t remo se t iene l a per i fer ia de la c iu 
dad , d o n d e l a infraestructura económica y social , así c o m o e l empleo , 
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son cons iderab lemente escasos. Esta situación se refleja en l a d e p e n 
denc i a de l a región respecto a l distr i to centra l , pues ap rox imadamen
te l a m i t a d de sus viajes d i a r i o s o c u r r e h a c i a esta z o n a y p o r c ons i 
gu i en t e los t i empos y d is tanc ias de desp la zamien to r e su l t an ser los 
más largos en l a urbe . 

E l objetivo de l artículo es identi f icar e l patrón de desplazamientos 
de l a población de l AMM. Para el lo se abordan los determinantes contex
túales más ampl ios de l a mov i l idad , esto es, l a organización in terna d e 
la estructura u rbana , en par t i cu lar l a ubicación de los grupos sociales 
en su lugar de residencia, l a localización de las actividades económicas 
y sociales, así c omo las características de la v ia l idad y e l transporte para , 
finalmente, desde la perspectiva de l a segregación u r b a n a , anal izar s i 
existe u n acceso geográfico desigual a l a c iudad en función de l n i ve l 
de ingreso de la población, es dec ir , si las cond ic iones de los viajes e n 
términos de las distancias y los tiempos son más difíciles para ciertos 
g rupos de ingreso de l a población que p a r a otros; ad i c i ona lmen t e , 
con f i rmar si e l índice de mov i l i dad es m e n o r para l a población de es
casos recursos que para los habitantes c o n ingresos mayores. L o ante
r i o r se evalúa pa ra 1991, e n f o rma de corte transversal o análisis s in
crónico. 

L a información básica para desarro l lar e l trabajo consiste en u n a 
base de datos sobre transportación i n t r a m e t r o p o l i t a n a de l a pob l a 
ción, r ecop i l ada med iante l a Encues ta de O r i g e n y Dest ino 1991, p ro 
p o r c i o n a d a p o r e l Consejo Estatal d e l Transpor te (CET) de Monterrey , 
N u e v o León. L a base consiste en tres variables: 1) volúmenes de los 
viajes según lugar de o r i gen , 2) los tiempos de desplazamiento y 3 ) las 
distancias de desp lazamiento para e l automóvil pr ivado y e l autobús 
u r b a n o (camión). L a u n i d a d de análisis son los viajes p o r persona p o r 
día. L a información se presenta de f o rma agregada, pues los tiempos 
y distancias de viaje son promed ios sobre u n a base zona l . Ésta se c o m 
p o n e de 303 unidades geográficas en que se div ide e l AMM según la de
limitación d e l CET en 1991. D e las 303 zonas, 293 generan viajes d e n 
t r o d e l AMM y las d i e z res tantes t i e n e n sus des t i nos f u e r a d e l área 
u r b a n a cons ide rada p o r e l CET, p o r l o que d ichas zonas no aparecen 
e n e l m a p a de l a c i u d a d . De estas 293 zonas, doce presentaron p r o 
blemas de información. De aquí que los cálculos se efectuaron a par
t ir de las 281 zonas restantes. 

L a delimitación geográfica según las zonas de l CET es u n a reagru
pación de las 838 áreas geoestadísticas básicas (Agebs) urbanas q u e 
c o m p o n e n e l AMM. L a información de la población de dichas zonas se 
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ob t i ene d e l X I Censo g e n e r a l de población y v i v i e n d a , 1 9 9 0 , e n e l n i v e l 
de las Agebs y se r e a g r u p a n las var iab les p o r zonas p a r a que ex is ta 
c o r r e s p o n d e n c i a ent re l a u n i d a d geográfica de análisis de los datos 
de mov i l i dad y l a información demográfica y económica de l censo de 
población. 

Se empleó c o m o base cartográfica e l m a p a digital izado de l INEGI, X I 

Censo general de población y v i v i e n d a , 1 9 9 0 , y a par t i r de éste se elaboró 
u n a nueva cartografía en e l n ive l de las 281 zonas. También se ut i l i za 
r o n los C e n s o s Económicos de 1989, así c o m o otras fuentes d o c u 
mentales complementar ias . C u a n d o n o fue pos ib le tener la i n f o r m a 
ción sobre u n a z o n a o área geoestadística básica, se utilizó c o m o 
u n i d a d de análisis e l m u n i c i p i o o los distritos. Estos últimos const i tu
yen otro n i ve l geográfico de estudio que ut i l i za e l CET e n l a presenta
ción de sus datos. L o s límites de los distritos c o in c i d en c o n las zonas y 
p o r l o tanto c o n las Agebs. 

Centralidad y distribución de la población 

P a r a l a población de las metrópolis l a transportación const i tuye u n 
p r o b l e m a cada vez más grave. Esto se puede exp l i car po r los t iempos 
más pro longados en los viajes, las cond i c i ones def icientes en los des
p lazamientos , e l c onges t i onamien to de tránsito o l a contaminación 
ambienta l . 

E n e l ámbito de los estudios urbanos e l t ema es debat ido. P o r u n 
lado , hay qu ienes sustentan empíricamente que en efecto las c o n d i 
c iones de desp lazamiento para la población son cada vez peores y que 
con fo rme aumenta e l tamaño de l a c iudad , también aumenta l a mag
n i t u d de los desp lazamientos d iar ios a l trabajo o a cua l qu i e ra de los 
satisfactores u rbanos den t ro de ésta. Se d ice que l a suburbanización 
de l a v iv ienda o e l emp l eo aleja cada vez más a los habitantes de l a pe
r i f e r i a o de l a c i u d a d c e n t r a l de sus act iv idades co t id ianas , y p o r lo 
tanto los somete a cond ic i ones más difíciles en sus viajes d iar ios (Cer-
vero, 1989). 

E n este sent ido , a lgunos p lan i f i cadores u rbanos cons ide ran que 
este a l e jamiento constante es u n o de los p r inc i pa l e s p r ob l emas d e l 
d e t e r i o r o de las c o n d i c i o n e s e n e l t ranspor te . E l i n c r e m e n t o e n l a 
cant idad de viajes, así c o m o l a distancia de los desplazamientos, se de
be a que existen zonas c o n muchas actividades económicas y poco es
pac io hab i tac iona l , y viceversa. 



476 ESTUDIOS DEMOGRÁFICOS Y URBANOS 

P o r o t ro lado, hay quienes a f i rman que e l c r ec im ien to de las c i u 
dades, y c o n esto l a suburbanización de los empleos y l a v i v i enda , h a 
pe rm i t i do mantene r ina l terado e l tiempo en los desplazamientos. I n 
c luso G o r d o n et a l . (1989) a f i rman que l a suburbanización y e l po l i¬
cent r i smo e n las c iudades la t inoamer icanas h a n pe rm i t i do r educ i r los 
desp l a zam ien tos . L a dispersión d e l e m p l e o y l a v i v i e n d a r e d u c e l a 
congestión de l centro u r b a n o y fac i l i ta los viajes suburbanos más cor 
tos, s iempre y cuando e l emp l eo y l a v iv ienda descentral izados se u b i 
q u e n cerca u n o de l otro . 

Para estos autores, e l crec imiento extensivo de las grandes ciudades 
n o s igni f ica necesar iamente e l agravamiento de las cond i c i ones e n e l 
transporte. Las grandes ciudades mant i enen su compet i t iv idad deseen- 1 

tral izando las actividades y la población, a l crear subcentros que ayudan 
a descongestionar e l ant iguo centro comerc ia l . Los indiv iduos y las e m 
presas se ajustan rac ionalmente a los cambios adversos en las cond ic io 
nes físicas y económicas para mantener los tiempos de desplazamiento 
dent ro de límites tolerables ( G o r d o n et a l . , 1991). E l i nd i v i duo puede 
responder cambiando la ruta, e l t iempo de salida, e l m o d o de transpor
te o la secuencia de sus actividades o, en e l último de los casos, relocali-
zando su lugar de residencia o trabajo (Levinston y Kumar , 1994). 

Este n o parece ser e l caso d e l AMM, pues aunque inició su proceso 
de metropolización y descentralización en la década de los c incuen ta 
(Garza y Solís, 1995), los datos sobre los tiempos y distancias de viaje 
que se ana l i zan más ade lante n o ev idenc ian d i c h a situación, ya q u e 
d i c h o s t i empos y d i s tanc ias a u m e n t a n c o n f o r m e nos a le jamos d e l 
cen t ro admin is t ra t i vo y c o m e r c i a l en f o r m a de an i l l os concéntricos. 
A s i m i s m o , l a evolución en e l tiempo p r o m e d i o de desplazamiento pa 
r a e l p e r i odo que va de 1989 a 1993 muest ra que éste h a aumen tado 
de 25 a 32 m inu tos p r o m e d i o (CDUNL, 1995). 

P a r a d e s a r r o l l a r e l t e m a se a n a l i z a n p r i m e r a m e n t e dos de las 
pr inc ipa les causas de l a mov i l i dad : la organización de la estructura u r 
bana , en par t i cu lar l a localización de la población en su lugar de resi
d e n c i a ( como e l o r i g en de u n viaje), y l a localización de las act iv ida
des económicas y sociales ( como e l dest ino de l viaje). 

Distribución de la población 

C o n sus 2.5 m i l l ones de habitantes e n 1990, l a c i u d a d de M o n t e r r e y 
es la tercera c iudad más grande de l país, después de la c i u d a d de Mé-
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x i c o y Guadala jara , y tuvo u n a tasa de c r ec im ien to para l a década de 
los o c h e n t a de 2 . 5 % , m e n o r a l ritmo de c r e c i m i e n t o n a c i o n a l , que 
fue de 2.8% (Garza y Rivera, 1994). 

E l c r e c im i en to más dinámico e n l a última década, 1980-1990, se 
localizó en los m u n i c i p i o s periféricos de Santa Catar ina , G e n e r a l Es-
cobedo y A p o d a c a . M ien t ras que las menores tasas se presentaron en 
los m u n i c i p i o s centra les de M o n t e r r e y , G a r z a García, G u a d a l u p e y 
San Nicolás; inc luso , l a c i u d a d experimentó p o r p r i m e r a vez u n pro
ceso de expulsión de población e n e l m u n i c i p i o centra l (Monterrey ) , 
c o n u n a reducción de - 0 .2%. A causa de este proceso, así c o m o de l 
c r e c im i en to más ace le rado de las zonas periféricas, l a descentra l i za
ción demográfica continuó y l a población d e l m u n i c i p i o de M o n t e 
rrey, que e n l a década pasada absorbía 6 8 . 3 % , descendió a p r o x i m a 
damente a 4 0 % de l total met ropo l i t ano en 1990 (Garza y Solís, 1995). 

E n l o que se ref iere a l a superf ic ie o cupada , de 1980 a 1990 cre
ció e n o r m e m e n t e : de 22 000 hectáreas e n 1980, a 42 536 (García y 
Or t i z , 1995) , es dec i r duplicó su super f ic ie e n sólo d iez años. E n los 
últimos 50 años (de 1940 a 1990) e l área u r b a n a se multiplicó p o c o 
más de catorce veces, aunque e l c rec imiento extensivo más acelerado 
empezó a part i r de l a década de los sesenta (véase la gráfica 1). 

GRÁFICA 1 
Área Metropolitana de Monterrey: crecimiento de la superficie urbana, 
1943 a 1990 
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E l c rec imiento más acelerado de l a superf ic ie u r b a n a c omparado 
c o n e l r i tmo de c r ec im ien to demográfico h a o r i g inado u n patrón de 
localización más disperso que en e l pasado, e n parte c o m o resul tado 
de u n a reubicación de l a población dentro de la c iudad , que se expre
sa d i rectamente c o n e l proceso de despob lamiento de l a z ona centra l 
en favor de u n crec imiento muy importante en l a per i fer ia urbana . 

E n cuanto a l a distribución de l a población en 1990, e l AMM conta
b a c o n 2 427 839 habitantes, asentados sobre u n a superf ic ie d e 38 890 
hectáreas,1 p o r lo que l a dens idad de población fue de 62.43 hab . /ha , 
la más baja desde l a década de los cuaren ta 2 (véase e l cuadro 1). 

Los mayores volúmenes de población, así c o m o las mayores d en 
sidades, se encont raban a l norte d e l área metropo l i tana , en los d is t r i 
tos 9 (109 hab./ha) y 8 (98 hab./ha ) , e n e l m u n i c i p i o de Monte r r ey y 
e n l a parte este de l a c i u d a d , en G u a d a l u p e , distr i tos 15 y 13 (véase 
cuadro 1 y m a p a 1). 

Las zonas o d is t r i tos m e n o s densamen te pob l ados f u e r o n e l 5, 
que abarca casi todo e l m u n i c i p i o de Garza García, c o n 19.5 hab ./ha ; 
los distritos periféricos en A p o d a c a y Escobedo , distritos 12 y 10, c o n 
a l r ededor de 30 hab ./ha . E l d istr i to cent ra l de negoc ios 3 (distrito 1) 
concen t ra e l segundo porcentaje más bajo de población, c o n 2.54%, y 
o c u p a e l qu in to lugar de los distritos menos densamente poblados. 

1 L a definición del A M M del Consejo Estatal del Transporte (CET) del estado exclu
yó en 1991 al municipio de Juárez, así como algunas Agebs urbanas de los municipios 
conurbados, por lo que la población y la extensión del A M M fueron menores a la delimi
tación del INEGI . De acuerdo con el X I Censo general de población y vivienda, 1990, la po
blación para el A M M fue de 2 526 237 habitantes. Asimismo, la población según el Siste
ma para la Consulta de la Información Censal (Scince) del X I Censo general de población 
y v i v i e n d a , 1990, considerando únicamente las áreas geoestadísticas básicas urbanas 
(838 Agebs), resultó de 2 526 132. E l área urbana de la ciudad delimitada por el C E T es 
aún más pequeña que esta última, consiste en 749 Agebs. Le restan un total de 89 
Agebs a la delimitación del Scince, en los cuales habitan 98 293 habitantes, esto es, el 
3.89 % de los 2 526132 hab. calculados a partir del Scince. De éstos, 4 551 (4.63%) per
tenecen a Apodaca , 390 (0.39%) a Escobedo , 5 092 (5.18%) a Guada lupe , 9 151 
(9.31%) a Juárez, 42 524 (43.26%) a Monterrey, 16 350 (16.13%) a San Nicolás y 20235 
(20.59%) a Santa Catarina. E n lo que sigue se considera como base la población del C E T 
(2 427 839 hab.) y a partir de ésta se hacen los cálculos necesarios por municipio, dis
trito o zona. L a superficie del área urbana del C E T consiste en los 749 Agebs de la carto
grafía del INEGI (38 890 ha), la cual se calculó con el Spatial Analysis System (Spans) en 
el centro de información geográfica de E l Colegio de México. 

2 E n 1943 la densidad fue de 79 hab./ha, veinte años más tarde, en 1963, alcanzó 
su punto máximo con 111.5 hab./ha (García y Ortiz, 1995:311-315). A partir de ese 
momento empezó a descender, hasta llegar a los 62.43 hab./ha. 

3 E l distrito 1 está delimitado por la Avenida Colón al norte, Constitución al sur, 
V. Carranza al poniente y Félix U . Gómez al oriente. 
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C U A D R O 1 
A M M : Población total y densidad nivel distritos, 1990 

Distrito Población Porcentaje Densidad 

13 344436 14.19 72.97 
8 311039 12.81 98.12 

11 285 530 11.76 69.47 
4 261565 10.77 72.06 

14 190033 7.83 59.39 
15 183052 7.54 81.72 
6 179 762 7.40 64.66 
9 128635 5.30 109.01 
3 102912 4.24 60.54 
2 98 791 4.07 72.64 

10 95940 3.95 33.55 
5 71 358 2.94 19.55 
7 66303 2.73 43.34 
1 61561 2.54 48.09 

12 46922 1.93 31.70 
Total 2 427 839 100.00 62.43 

Fuente: Elaboración propia con base en INEGI , 1990. 

E n 1977, C lark realizó u n trabajo en e l cual demostraba que las c iu
dades más grandes de l m u n d o , hasta antes de 1961, presentaban u n a 
densidad decreciente de l centro a la peri feria (Crampton, 1991). E n e l 
mapa se observa que la función de densidad en el área urbana de M o n 
terrey, es decir , la relación entre la densidad de población y la distancia 
al centro de la c iudad n o es u n gradiente exponencia l en fo rma de cam
pana. Los distritos más densamente poblados no se local izan en e l cen
tro de la c iudad , están en u n ani l lo que va de los 5 a los 12 k m de éste. 

N o sólo n o existe u n p i co de dens idad demográfico en e l centro 
comerc ia l d e l AMM, c o m o seguramente ocurría en e l pasado, s ino que 
se observa u n a región de baja d e n s i d a d prec i samente en e l d is t r i to 
centra l y varios picos de dens idad elevada a l norte y este de l a c iudad . 

C e n t r a l i d a d 

L a localización de las actividades laborales y e l equ ipamiento u rbano 
son dos factores de te rminantes en l a conformación de la m o v i l i d a d 
geográfica, pues s igni f ican 8 7 % de l total de los viajes que se rea l i zan 
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e n e l AMM (s in contar los de regreso a l hogar ) ; de éstos, ap rox imada 
mente 6 5 % tiene c o m o finalidad e l trabajo y 2 2 % la educación (Qu in -
tani l la, 1995). 

E n e l pasado, l a mayoría de las c iudades tenía u n a estructura mo-
nocéntrica, es dec i r , concent raban gran parte de su act iv idad econó
m i c a e n u n solo cent ro en to rno a l cua l g i raban todos los mov im ien 
tos de personas y mercancías. E n l a actual idad e l AMM se encuent ra e n 
u n a etapa de transición de u n a c iudad monocéntrica a u n a multicén-
tr ica, pues desde que inició su crec imiento met ropo l i tano se h a n ido 
f o rmando otros lugares importantes de concentración de actividades 
e n los p r i m e r o s m u n i c i p i o s c o n u r b a d o s ( Q u i n t a n i l l a , 1986) . Es to 
c omp l i c a los patrones de desplazamiento, pues la población ya no só
lo se d i r ige al centro de l a c iudad para satisfacer sus necesidades, s ino 
también a otros subcentros de act iv idad. 

N o obstante, l a localización de las act iv idades en e l espacio me
t ropo l i t ano resulta re lat ivamente centra l i zada, pues e l m u n i c i p i o de 
Monte r r ey concen t ra e l mayor porcentaje, tanto de establecimientos, 
c o m o de pe rsona l o c u p a d o y suelo u r b a n o , a l absober 61 .9% de los 
establecimientos o un idades de producción, así c omo 60 .5% de) per
sonal o cupado total (INEGI, 1993). También es e l m u n i c i p i o que cuen
ta c o n e l mayo r número de hectáreas ocupadas e n act iv idades p ro 
ductivas, c o n 3 2 % de l total . L e sigue San Nicolás, que aunque o cupa 
e l tercer lugar (11.3%) e n número de establec imientos , después de 
Guada lupe (14.8%), es e l segundo en cuanto al personal o cupado y a 
la proporción de suelo dest inado a actividades productivas c o n 15.6% 
de persona l o c u p a d o y c o n 2 1 . 2 1 % de suelo o cupado en actividades 
product ivas (García y Or t i z , 1995: 314; INEGI, 1993). 

E l m u n i c i p i o de Monte r r ey , en par t i cu la r e l d is t r i to c en t ra l , así 
c o m o e l m u n i c i p i o de San Nicolás son las reg iones me t ropo l i t anas 
c o n la mayor concentración de empleo . P o r e l contrar io , los m u n i c i 
pios de A p o d a c a , Gene ra l Escobedo, Santa Catar ina y San Pedro con
centran entre 1 y 6% de l total de establecimientos, así c omo de perso
na l o cupado d e l área urbana . 

E n c u a n t o a l e q u i p a m i e n t o u r b a n o , e n pa r t i cu l a r e l educat ivo , 
desde e l preescolar hasta e l super ior se concent ra en e l m u n i c i p i o de 
Monter rey , en par t i cu lar en la zona de l Ob i spado y en e l distr i to cen
t ra l de l a c i u d a d (CCAMM, 1988). De acuerdo c o n los cuadernos esta
dísticos mun i c i pa l e s , para e l i n i c i o de cursos de 1992 a 1993, 45 .4% 
de los establecimientos educativos para todos los niveles se local izaba 
en Monterrey , 1 8 % e n Guada lupe y 16.4% en San Nicolás. 
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E l m i s m o fenómeno o cu r r e c o n e l e q u i p a m i e n t o de sa lud . P a r a 
1992, 4 1 . 5 % de las un idades médicas en servicio d e l IMSS, ISSSTE y SSA l o 
absorbía Monte r r ey . E n l o que se ref iere a los establec imientos p a r a 
e l t u r i s m o (hote les ) e n 1992 , 7 8 % se c o n c e n t r a b a e n M o n t e r r e y , 
12 .5% en San Nicolás y 5.4% en San Pedro . E n Apodaca , G u a d a l u p e y 
Santa Ca ta r ina n o existía para ese año ningún establec imiento turísti
co (INEGI, 1994a). 

L a ubicación de l emp l e o y los equ ipamientos u rbanos en la c i u 
d a d c o n f o r m a n u n patrón de tipo centro-peri fer ia: en p r i m e r lugar se 
encuen t ra e l distr i to centra l y u n a parte de su región cont igua, c o m o 
la z o n a de mayor dosificación de actividades y servicios para l a p o b l a 
ción; luego , c o n u n a m e n o r dotación, se encuen t ran los m u n i c i p i o s 
de l a p r i m e r a etapa de conurbación (San Nicolás, G u a d a l u p e y S a n 
P e d r o ) ; p o r último, los m u n i c i p i o s de más rec iente incorporación, 
A p o d a c a , Escobedo y Santa Ca ta r ina , c o n u n a dotación de emp l eo y 
equ ipamien to u rbano muy precar ia . 

Traza vial y oferta de transporte 

E l diseño de l a traza v ia l y l a oferta de transporte son también ot ros 
dos factores determinantes de l a mov i l i dad . E l diseño de l a traza v i a l 
es resul tado de l a ubicación de l a v iv ienda y las actividades económi
cas y sociales, p e r o a su vez ésta re fuerza o f omen ta l a ubicación d e 
aquéllas. D e l m ismo m o d o ocurre c o n la cant idad y ca l idad de la ofer
ta de t ransporte , pues puede actuar c o m o estímulo para desar ro l l a r 
las actividades dentro de la c iudad , a l acortar los t iempos o los costos 
de los desplazamientos o, po r e l contrar io , puede representar u n obs
táculo para e l ef iciente func ionamien to de l a urbe . 

L a es tructura v ia l de l a c iudad evolucionó sobre su traza u r b a n a 
or i g ina l , a par t i r de su plaza de armas y se fue conso l idando a lo la rgo 
de este siglo. L a traza de l a v ia l idad p r inc i pa l se definió po r l a p r o l o n 
gación de las carreteras que pene t ra ron y converg i e ron en e l c en t ro 
de Monterrey. A part ir de estos ejes se completó e l resto de la v ia l idad. 
E n la mayoría de los casos se tendió a fortalecer e l centro antiguo de la 
c iudad , e l cua l se encuentra de l imi tado po r las avenidas Colón a l no r 
te, Constitución a l sur, Félix U . Gómez a l o r i en te y V e n u s t i a n o C a 
r ranza a l pon iente . As imismo , se construyeron dos ani l los periféricos 
( uno de los cuales está aún i n c o n c l u s o ) , p a r a u n i r las vías rad ia les 
(CCAMM, 1988; Qu in tan i l l a , 1995 y Garza, E . 1995). 
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Los prob lemas de transporte más citados p o r diversos autores son 
consecuenc ia fundamenta lmen te de l a estructura rad ia l concéntrica 
de l AMM que provoca l a generación de viajes innecesarios al cen t ro pa
r a conectar las peri fer ias que , p o r l a carenc ia de ani l los viales, d eben 
forzosamente pasar p o r e l d istr i to centra l : " e l cen t ro de l a c i u d a d es 
u t i l i z ado c o m o estación de t r ansbo rdo p a r a m u c h a s rutas de trans
porte público. Más de 8 5 % de las rutas de camiones pasan p o r e l cen
tro, además de 3 5 % de todos los vehículos-hora par t i cu lares " (Secre
taría, 1994: 36). 

Así, a u n q u e l a es t ruc tura v ia l favorece l a comunicación en t re e l 
centro y l a per i fer ia , los viajes entre zonas periféricas se d i f i cu l tan ere- \ 
ando l a neces idad de rea l i zar dos o más transbordos, l o que signi f ica 
tiempo p e r d i d o , gasto de energía y mayor congestión y c o n t a m i n a 
ción en e l centro de l a c iudad . 

E n cuanto a l a oferta de transporte, e l p r ob l ema al que se hace re
fe renc ia ins is tentemente se ref iere a l a i n capac idad de l sector trans
por te p a r a c recer a l r i t m o de l a c i u d a d . E n 1991 se inició e n e l AMM 
u n a restructuración a m p l i a d e l transporte u r b a n o , que con t emp laba 
múltiples acciones, entre las que destacan l a puesta en operación de la 
línea u n o de l metro que corre 17.5 k m a lo largo de los mun ic ip i os de 
Monte r r ey y Guada lupe (cabe aclarar que para 1994 ya se habían cons
t ru ido 5.5 k m subterráneos de l a línea 2, que está p laneada p a r a co
nectar e l ITESM c o n e l sur, hasta los límites de San Nicolás y Escobedo al 
nor te ) ; también se renovó e l parque veh icu lar de camiones y se puso 
en operación e l p rog rama de ecotaxis, c on 13 400 unidades; asimismo, 
se creó u n sistema de rutas periféricas, con 16 líneas, con e l fin de co
m u n i c a r los mun ic ip i os sin tener que pasar po r e l p r imer cuadro de la 
c iudad , c o n excepción de tres rutas que sí entran al centro p o r falta de 
v ia l idad (CET, 1993; Secretaría, 1994 y Secretaría, 1994a). 

E n 1993 l a mejor cober tura de las rutas de autobuses urbanos la 
tenía e l d i s t r i to 1, c o n 1 0 0 % de su área tota l , y después seguían los 
distritos 2 y 3, c o n 9 0 % de su área total. E n e l resto de los distritos la 
cober tura i ba desde 67 a 7 8 % , salvo e l caso de l distr i to 5 que abarcaba 
únicamente 2 8 % de su área total (CET, 1993: anexo ) . 

Sa lvo l a reg ión c e n t r a l , e n e l resto de l a c i u d a d e l se rv i c i o de 
transporte es i r regular y disperso. A l gunas de las razones que se men
c i onan pa ra exp l i car los problemas de cober tura son, po r u n lado, las 
cond ic iones deficientes de v ia l idad en varias zonas habitacionales pe
riféricas de bajos recursos , d e b i d o a l c r e c i m i e n t o ace l e rado de los 
asentamientos y a l a incapac idad de l a administración pública de crear 
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las c ond i c i ones de in f raes t ructura adecuadas pa ra los transport istas, 
que lógicamente pref ieren c i rcu lar p o r avenidas amplias y sobre calles 
b i e n pavimentadas. P o r o t ro lado, existen prob lemas entre permis io -
nar ios que pe r t enecen a los s indicatos of ic iales y los conces i onar i os 
pr ivados que t i enen e l c o n t r o l sobre ciertas áreas de l a c i u d a d y n o 
p e r m i t e n l a circulación de u n o s u o t ros de a c u e r d o c o n s u conve
n ienc ia , l o que d a c o m o resultado zonas def ic ientemente servidas. 

M o v i l i d a d u rbana 

Si b i e n hay u n a g ran var iedad de investigaciones sobre mov i l i dad u r 
b a n a e n c iudades l a t inoamer i canas , 4 n o existe u n a definición c l a ra 
sobre e l tema. Desde e l p u n t o de vista técnico se puede de f in i r c o m o 
"los flujos de personas que ut i l i zando los diversos medios de transpor
te se desp lazan entre los di ferentes pun tos de l a c i u d a d " (c i tado e n 
Vasconez, 1986); también se def ine c o m o "los deseos de viajar de u n a 
z o n a a o t ra den t r o de l a c i u d a d , y es resultante de l a interacción de 
las diferentes zonas" (Islas, s.f.), lo cua l se asocia a u n a idea de faci l idad 
de mov im ien to . Pa ra otros son ambas cosas, e l h e cho m i s m o de des
p lazarse , expresado en los viajes d i a r i o s , así c o m o l a ne c e s i dad n o 
s iempre satisfecha d e l viaje (Banister, 1980) ; o b i e n " e l con junto de 
prácticas y estrateg ias de d e s p l a z a m i e n t o s f a m i l i a r e s " (Vasconez , 
1986). 

E n este caso, po r e l t ipo de información que uti l izamos (viajes-per
sona-día), asumimos que la mov i l idad son los viajes realizados, sin con
siderar las restricciones de la oferta o las necesidades de los indiv iduos 
y m u c h o menos las estrategias familiares de los desplazamientos. 

E l objetivo d e l apartado es presentar p r i m e r o e l v o l u m e n de los 
viajes según e l lugar de or igen y e l modo (automóvil y camión), y poste
riormente los viajes según e l destino, local izando e l centro y los subcen-
tros de atracción hacia los que se d ir igen los mayores flujos de viajes. 

Pa ra desarro l la r e l p r i m e r t ema se u t i l i z an ind i cadores , p r o p o r 
c i onados p o r e l CET, que p r o v i e n e n de l a ma t r i z de viajes de l a E n 
cuesta de O r i g e n y Dest ino levantada en 1991: los volúmenes de viajes 
po r auto y camión; para e l segundo objetivo, se ut i l i za u n a matr iz de 
o r i gen y dest ino de la encuesta de 1993 agrupados po r distr i to, pues-

4 Para ampliar la referencia, véase Etienne 1985 y 1989. 
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to que n o fue pos ib le consegui r los datos de las 281 zonas para e l mis
m o año. 5 

L o s desplazamientos díanos de la población 

E l total de viajes d iar ios real izados en e l AMM en 1990 fue de 4.67 m i 
l l ones 6 ( Q u i n t a n i l l a , 1995). De acuerdo c o n l a base de datos de l CET 
(1991a), los viajes-persona-día en auto y camión en las 303 zonas, s in 
i n c l u i r los de regreso a casa, fueron 2 592 783, de los cuales 1 637 488 
f u e r o n e n camión y 955 295 e n automóvil . D e éstos, únicamente 
0 .06% es de desp lazamientos c o n dest inos loca l izados fuera d e l área 
urbana . 

E n cuanto a l número de personas que real izan viajes d iar iamente , 
las cifras son muy variadas. Según Qu in tan i l l a , en 1990 fueron 1.28 m i 
l lones (Quintan i l l a , 1995); pero, según Metrorrey, para el m i smo año, 
1.5 m i l l o n e s de personas r ea l i z aban viajes d i a r i ame n t e (S is tema de 
T ranspo r t e Co l ec t i vo Me t ro r r ey , 1995). Pa ra 1993 también se h a b l a 
de u n millón de personas (Agu i la r , 1994) . E n ningún caso se ac lara 
cuál fue el cr i ter io seguido para realizar la estimación. 

Para 1990 los mot ivos de estos viajes fue ron , e n p r i m e r lugar , e l 
trabajo, c o n 6 5 % ; en segundo, los viajes hac ia l a escuela, c o n 2 2 . 5 % ; 
los viajes p o r compras cubrían 5 . 1% ; la diversión, 1.6%; otros mo t i 
vos, 4 .4% y l levar pasaje, 0 .8% (Qu in tan i l l a , 1995) . 

Los modos de transporte en los que se rea l i zan los viajes fue ron , 
e n p r i m e r l u g a r , los t r anspor t e s co l ec t i vos , c o n 6 0 % de los viajes 
(59% en autobús u r b a n o y 1% en peseras). E l segundo lugar lo o cu 
p a r o n los transportes part iculares , p r i n c i pa lmen t e e l automóvil, c o n 
3 5 % de los viajes; y p o r otros medios , en part icu lar a p ie y en b ic ic le 
ta, 5% (Qu in tan i l l a , 1995). 

E n cuanto a los t iempos de desplazamiento en 1991, éstos fueron 
mayores pa ra los que viajan en camión, de 50.04 m inutos p r o m e d i o , 

5 Con la intención de observar las diferencias entre los resultados de la encuesto 
de 1991 y 1993, se compararon los distritos en los cuales se originan los mayores y me
nores flujos de viajes para ambos años y se observó 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 años. 

6 Para 1994, en el A M M se realizaban 5 .8 millones de viajes por persona por día 
(Chavarría, 1994), mientras en el área metropolitana de la ciudad de México estos as
cendían a 20.6 (INEGI, 1994b). 
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mientras que e l tiempo para e l automóvil pr ivado fue de menos de l a 
m i tad , esto es, 23.13 minutos . Esto se exp l i ca en parte deb ido a la ve lo
c i dad que a lcanzan ambos modos , pues mientras e l auto viaja en p r o 
m e d i o a 25 k m / h , e l camión l o hace a 15 k m / h (CET, 1991b) . E n e l 
p l a n d i rec tor , 1988-2010, se señala que l a ve l oc idad g loba l p r o m e d i o 
de flujo l ibre según las normas de tránsito debe ser de 50 k m / h , en ca
lles urbanas o suburbanas. E n e l centro de l a c iudad , para u n flujo l i 
b r e se señalan 40 k m / h ; p a r a e l estable, de 25 a 30 k m / h , y p a r a e l 
inestable o forzado, de 15 k m / h . C o m o se observa, e l transporte públi
co e n l a c i u d a d ope ra e n malas c ond i c i ones ya que l a ve l oc idad p r o 
m e d i o de viaje se aleja signif icativamente de l a n o r m a . A d i c i o n a l m e n - j 
te, e l p r o m e d i o de l a l ong i tud de los viajes es de 12.51 k m para los q u e 4 

usan e l camión, y de 9.64 k m para los que viajan en auto (CET, 1991b) . 
Cabe destacar que en e l A r e a Me t r opo l i t ana de l a C i u d a d de Mé

x i c o (AMCM) e l t i empo p r o m e d i o de viaje en l a m o d a l i d a d pública e n 
1994 fue de 49.8 minutos , l i geramente m e n o r que e n e l AMM en 1991 
(INEGI, 1994b) . Es interesante c o m p a r a r ambos casos pues l a c i u d a d 
de México es a l menos seis veces mayor e n población y cuat ro veces 
mayor en cuan to a l a superf ic ie de suelo u rbano . 

L o anter ior puede atribuirse, sobre todo, a las mejores cond ic iones 
de l a oferta de transporte en la c iudad de México en comparación c o n 
Mon t e r r e y , así c o m o a los dest inos más diversos en e l AMCM. A u n q u e 
esta última situación n o es tan con tunden te , pues su dens idad de v ia
jes p o r hectárea aún se muestra c o m o u n a curva exponenc ia l , d o n d e 
e l c en t ro presenta los mayores volúmenes de viajes y, c on f o rme n o s 
alejamos de él, éstos se van r educ i endo (Anza ldo , 1997). 

P o r o t ro lado, cabe destacar que e l CET estimó que , para 1994, c o n 
3 000 autobuses y 1 000 microbuses d e l t ransporte público se sirve a 
más de 3 mi l l ones de viajes-persona-día, mientras que c o n 600 000 a u 
tomóviles se satisfacen únicamente 2.4 mi l l ones (Chavarría, 1994). E s 
i m p o r t a n t e c o n o c e r esta situación ante los p rob l emas cada vez más 
difíciles de congest ionamiento y contaminación ambienta l y cabe pre 
guntarse cuál es l a lógica de l a administración pública p a r a s e gu i r 
a l e n t a n d o e l uso d e l t ranspor t e p r i v ado , p r i n c i p a l causante de l o s 
p r o b l e m a s de contaminación y conges t i onamien to , s in apoyar y fo
men ta r l o suficiente e l transporte masivo que finalmente es e l que l a 
mayoría de l a población ut i l i za . 
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Volúmenes de los viajes según el l u g a r de origen 

E n las 281 zonas que componían e l AMM en 1991 se generaban en total 
2 553 327 viajes en auto y camión, sin contar los de regreso a casa: 944110 
fue ron e n auto y 1 609 217 e n camión (CET, 1991a). E n e l m u n i c i p i o 
de Monte r r ey se originó 47 .6% de los viajes; en Guada lupe , 19 .95% y 
en San Nicolás, 15 .3%. E l o r d e n que o c u p a n los mun i c i p i o s en cuan
to al v o l u m e n de flujos co inc ide c o n e l que se ref iere a la distribución 
me t ropo l i t ana de población, salvo en e l caso de San Pedro , que ocu
p a e l qu in to lugar en proporción de población y e l cuarto en genera
ción de viajes. L o s dos únicos mun i c i p i o s que cuentan c o n u n a mayor 
proporción de viajes que de población son M o n t e r r e y y San P e d r o 
(véase e l cuadro 2) . 

E n e l n i v e l d i s t r i t a l se observa que los d is t r i tos en los cuales se 
aleja más l a proporción de viajes de l a proporción de población son 
prec isamente e l 1, que es e l cen t ro c omer c i a l y admin is t ra t i vo de l a 
c i u d a d , y e l 2, que c o l i n d a a l pon i en t e c o n e l 1; as imismo, e l 5 que 
abarca casi en su to ta l idad al m u n i c i p i o de San Ped ro (véase e l cua
d r o 3) . 

L o an te r i o r se puede exp l i ca r c o m o consecuenc ia de l índice de 
mov i l idad , esto es, l a cant idad de viajes p o r habitante, pues para estos 
distritos fue mayor que para e l resto de l a c iudad ; e l distrito 2 tuvo u n 
índice de desplazamiento de 2.4, muy p o r a r r iba d e l p r o m e d i o (1.05) 
y de l resto de los distritos. L e siguió e l 1, c o n u n a tasa de 1.83, y pos
ter iormente e l 5 c o n 1.7 (véase e l cuadro 3). 

E n cuan to a las zonas, n o existe u n patrón de c o m p o r t a m i e n t o 
m u y c l a r o , a u n q u e se observa que las m e n o r e s dens idades se pre 
sentan p o r lo g ene ra l e n las zonas periféricas, m ien t ras que las de 
más alta dens idad se encuen t ran sobre todo dent ro de u n rad io de 10 
k m desde e l c e n t r o de l a c i u d a d h a c i a l a par te no r t e y este, en los 
m u n i c i p i o s de M o n t e r r e y y San Nicolás; y de m e n o s de 5 k m hac i a 
l a z o n a sur y p o n i e n t e . A d i f e r e n c i a de l a d e n s i d a d de población 
q u e se e n c o n t r a b a , además de e n l a z o n a c o n t i g u a a l d i s t r i t o co
me r c i a l , e n las reg iones periféricas más allá de los 6 k m de l c en t ro 
(véase e l m a p a 2 ) . 

Estos resultados c on f i rman que l a distribución met ropo l i t ana de 
población es u n a var i ab l e que se e x p l i c a sólo en u n n i v e l de g r a n 
agregación, en este caso m u n i c i p a l y en m e n o r m e d i d a p o r distritos, 
la distribución de los volúmenes de los viajes, puesto que en e l n ive l 
de las zonas la relación es menos clara. 
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Flujos i n t r a u r b a n o s 

Interesa básicamente identificar cuáles son los lugares de destino, porque 
a part ir de éstos podemos re lacionar los requerimientos de traslado que 
exigen los centros de actividad de la c iudad, es decir, hacia donde se d i r i 
ge la población para trabajar, estudiar, hacer compras, recrearse, etc., l o 
cual determina los centros que articulan e l funcionamiento de l a c iudad. 

E n e l cuadro 4 se observa que e l mayor flujo de viajes en auto y ca
mión era atraído po r e l distrito 1, que corresponde al centro comerc i a l 
y de servicios, c o n 26.3% de todos los viajes p o r todos los motivos. E n 
segundo lugar se encont raba e l distr i to 2, que es la región cont i gua a l 
centro , c o n 17.8% de l total. Entonces , casi la m i tad de todos los viajes 
que se hacen en e l AMM se dirigía a los distritos 1 y 2, en e l m u n i c i p i o d e 
Monterrey . Es interesante destacar que e l distrito 1 representa 2 % de l a 
superf ic ie d e l área met ropo l i t ana y, si sumamos e l distr i to 2, tenemos 
que 5.5% de l área u r b a n a captó 4 5 % de los desplazamientos. 7 E n ter
cer lugar se encontraba e l distrito 11, c o n 12.33% de los viajes y corres
ponde al m u n i c i p i o .de San Nicolás (véase e l m a p a 3). 

D e los 15 distritos en los que se divide la c iudad , doce tuvieron co
m o dest ino de sus mayores flujos a l distr i to 1, s in cons iderar los flujos 
den t ro de l m i s m o distr i to. De los tres restantes que n o dependían e n 
p r i m e r lugar d e l 1, se encon t r aba p o r supuesto e l 1 y también e l 11 , 
q u e tuvo a l 2 c o m o d e s t i n o de sus mayores flujos. F i n a l m e n t e , e l 
10, que es e l único que tuvo sus flujos máximos fuera d e l cen t ro , e n 
el 11, en e l m u n i c i p i o de San Nicolás. E l segundo lugar de atracción 
de viajes lo ocupó e l distr i to 2, de l cua l d e p e n d e n 9 de los 15 distritos, 
luego siguió e l 3, también cont iguo al distr i to (véase e l cuadro 5). 

A p a r t i r de estos r esu l tados se p u e d e p r e c i s a r e l área de c o n 
centración de act iv idades que se mostró e n l a sección an t e r i o r . Se 
di jo que a p r o x i m a d a m e n t e 6 0 % de l a población o c u p a d a y los esta
b l e c i m i e n t o s p r o d u c t i v o s se l o c a l i z a b a e n e l m u n i c i p i o de M o n t e 
r rey y de a c u e r d o c o n los resu l tados de l a ma t r i z las act iv idades se 
u b i c a n p re f e r en temente en los tres d is t r i tos centra les de d i c h o m u 
n i c i p i o . 

' A reserva de realizar un análisis más detallado en el Área Metropolitana de la 
Ciudad de México, cálculos similares a los elaborados para el AMM mostraron que el gra
do de concentración en la ciudad de México también es elevado y muy cercano al caso 
que estudiamos, porque 3% de la superficie del AMCM (las cuatro delegaciones centra
les) absorbe 25.6% de los viajes totales y en particular la delegación Cuauhtémoc que 
significa 0.7% de la superficie, atrae 10% de los viajes. 

http://municipio
http://de
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E n síntesis, l a mayoría de l a población d e l AMM se traslada básica
mente a l cen t ro histórico y su área cont igua , sobre todo al d istr i to 2, 
mientras que únicamente existe u n subcentro de act iv idad impor tan 
te que se encuen t ra en San Nicolás. 

E n 1986, basado e n l a E n c u e s t a de O r i g e n y D e s t i n o d e 1981, 
Q u i n t a n i l l a concluyó e n u n análisis sobre desplazamientos interzona
les que e l AMM e ra u n a c i u d a d m u y centra l i zada subord inada a l centro 
o r i g i na l , c o n u n subcen t ro de ac t i v idad ya c onso l i dado a l no r t e d e l 
m u n i c i p i o de Monte r r ey y dos subcentros inc ip ientes , u n o en San N i 
colás y el o t ro e n G u a d a l u p e (QuintÉiilla, 1986). 

Qu ince años después, la subordinación de l a c iudad a su centro orí- j 
g ina l continúa y al parecer los cambios que se observan son, en pr imer * 
lugar, que en 1981 e l área cont igua a l distrito comerc ia l no figuraba co
m o gran atractor de viajes y en 1993 sí lo hace. E n este sentido se puede 
hablar, más que de u n a descentralización, de u n a extensión de l centro 
or ig inal hac ia la región contigua. 

Po r o t ro lado, en lo que se refiere a l subcentro ya conso l idado a l 
norte de l m u n i c i p i o de Monterrey , para 1993 n o aparece c omo región 
de fuerte atracción como resultado de l nive l de agregación de l a infor
mación, pues e n la investigación de Qu in tan i l l a se ut i l i zaron 33 zonas y 
en este caso 15; en su lugar aparece e l distr i to 11 en San Nicolás, que 
sería e l subcentro inc ip iente de l que se hablaba en 1981, que para 1993 
se conso l ida c omo subcentro fuera de l distrito comerc ia l . S in embargo, 
la atracción de este distrito no tiene la capacidad de contrarrestar e l vo
l u m e n de flujos que ocur ren hacia e l centro y po r el lo aún n o se refleja 
en los t iempos o distancias de los desplazamientos. 

E l c r e c i m i e n t o d e l AMM h a traído, s in d u d a , u n a recomposición 
de l espacio u rbano según la cua l se h a n i do conso l idando otras regio
nes de atracción, u n a con t i gua al distr i to centra l y o t ra e n e l m u n i c i 
p i o de San Nicolás. S i n embargo , este proceso n o h a signi f icado la re
ducción e n los t i empos o d is tanc ias e n los desp lazamientos p a r a l a 
mayoría de l a población. 

L a c i u d a d de Monte r r ey se encuent ra en u n proceso de despobla
mien to d e l centro o r i g ina l y u n a ocupación muy impor tante de activi
dades d e l sector terc iar io en e l m i smo . Para e l caso de las empresas, 
sobre todo de comerc i o y servicios, probab lemente todavía n o se l lega 
a l u m b r a l de costos d o n d e las dec is iones de localización las l leven a 
descentral izarse. 

P o r o t ro lado , e n cuanto a l a localización de l a población, sobre 
todo para los habitantes de escasos recursos, e l p rec io de l suelo signi-
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f i ca u n a variable clave pa ra elegir su lugar de v iv ienda, pues está d is 
puesta a to lerar largos t i empos de desp lazamiento desde la pe r i f e r i a 
al centro , de más de 40 minutos , a camb io de u n ter reno accesible pa 
r a edi f icar su v iv ienda. 

Es difícil de t e rminar si l a f o r m a de l a c i u d a d aparentemente d is
persa , s in subcent ros de ac t i v idad impor tan t es , es e f ic iente o no . A 
p r i m e r a vista, de acuerdo c o n la información sobre los tiempos y dis
tancias de viaje y l a evolución de los t i empos de desplazamiento , pare
ce inef ic iente . N o obstante, es u n a cuestión que se debe evaluar deta
l l a d a m e n t e p a r a c a d a a c t i v i d a d y n o es fácil h a c e r i n f e r e n c i a s 
generales a l respecto. 

Segregación social 

U n o de los estudios p ioneros sobre la des igualdad socioespacial y los 
desplazamientos diar ios de l a población se r emon ta a 1968, cuando J . 
K a i n publicó u n artículo d o n d e a rgumentaba que l a segregación e n 
el mercado de l a v iv ienda para los afroamericanos y l a restructuración 
económica en l a c i u d a d de l im i taba e l acceso espacial a las o p o r t u n i 
dades de emp l eo b i e n r e m u n e r a d o a estas minorías étnicas. Este au 
tor planteó u n a hipótesis sobre l a desarticulación o desbalance espa
c ia l ( m i s m a t c h spatial hypothesis), sosteniendo que las transformaciones 
de entonces en l a act iv idad económica de l a c iudad , en par t i cu lar e l 
auge de l a indus t r ia de l a información, excluía a los negros de este úl
t imo t ipo de empleos , pues históricamente habían o cupado puestos 
e n la act iv idad manufac turera . Estos habitantes se encon t raban atra
pados en l a c iudad centra l y n o tenían acceso al empleo manufacture
ro b i en r emunerado que estaba s iendo desplazado a los suburbios (ci
tado en G o r d o n et a l , 1989). 

Después de este p r ime r p lanteamiento , la hipótesis no se restr in
gió a las minorías negras, s ino que se extendió a cua lqu ier trabajador 
de escasos recursos o g rupos m ino r i t a r i o s que , p o r res t r icc iones d e 
t i empo o d ine r o , se encon t r aban en u n a situación de desventaja e n 
comparación con e l resto de los habitantes de la c iudad . 

E n ocasiones, l a hipótesis se modificó tanto que dejó de lado s u 
objetivo p r inc i pa l , que era la preocupación p o r l a segregación de los 
grupos minor i ta r i os en las opor tun idades de empleo , y se concentró 
d i rec tamente sobre l a cuestión de l desbalance entre e l lugar de res i 
denc ia y de empleo . 
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Cervero (1989) r e t oma l a hipótesis de K a i n e i n c o r p o r a otros as
pectos. D i c e que a pesar de l a constante migración de l emp l e o a los 
suburbios , muchos residentes suburbanos se desplazan más lejos que 
antes d e b i d o a políticas de zonificación exc luyen tes o a l a va lor i za
ción de l suelo y la v iv ienda cerca de los empleos. 

E n cuanto a los estudios la t inoamer icanos , parece ser que en ge
ne ra l sost ienen l a hipótesis de u n desbalance espacial que i m p l i c a l a 
segregación u r b a n a de los g rupos desfavorecidos. S in embargo , en las 
invest igaciones a las que se hace re ferenc ia n o se h a abordado e l te
m a de l a suburbanización de las act iv idades económicas y l a p o b l a 
ción, probab lemente po rque n o es u n proceso que o cu r ra c o n l a mis
m a fuerza que en Estados U n i d o s . 

B u e n a parte de los estudios se refiere a los habitantes de las colo
nias popu la res , 8 p o r q u e sue len representar e l sector más númeroso 
de l a población, e l que más terr i tor io o cupa y e l que i m p l i c a u n o de 
los prob lemas más serios de l a urbanización la t inoamer icana. 

U n a de las propuestas teóricas más importantes en Latinoamérica 
es la de T h o m s o n (1985). Para él, las diferencias socioeconómicas de la 
población en las ciudades marca l a pauta de mov i l idad , puesto que las 
familias de menores ingresos hacen menos viajes diarios que las de ma
yores ingresos. L a lejanía respecto a los centros de actividades y los ele
vados costos de l transporte público generan estas diferencias, pues los 
hogares c o n u n nivel socioeconómico bajo t ienden a l imitar los viajes a 
los estrictamente necesarios, c omo e l trabajo y la educación. 

Óscar F i gueroa (1985) también reconoce la situación d i ferenc ia l 
de los ind iv iduos respecto a su condición socioeconómica y de segre
gación espacial . Busca las causas de la mov i l i dad en e l c rec imiento de 
las c iudades, la distribución de l ingreso y la segregación espacial . Pre
s en ta a l g u n o s e j emp los q u e d e m u e s t r a n l a relación en t r e l a c o n 
dición económica y l a generación de viajes: a mayor ingreso mayor 
generación de viajes y viceversa. S in embargo, a pesar de que los sec
tores de menores ingresos se desplazan menos, e l t i empo d ia r i o con
sumido en viajes es mayor para los más pobres. 

E d u a r d o T r i a n i (1985) demostró la c o n t i n u a degradación de las 
cond i c i ones de mov i l i dad de los trabajadores de Sao Pau lo que se ma
nif iesta en e l aumento de los t iempos de desplazamiento (30% en 10 

8 Se denomina colonias populares a los asentamientos que tienen una ubicación 
periférica, bajo nivel socioeconómico, ilegalidad en la tenencia de la tierra y carencia 
de servicios públicos, entre otros. 
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años), l a duplicación de las tarifas en e l m i s m o tiempo, la i n c o m o d i 
d a d e i r r egu la r idad de los transportes colectivos y la carenc ia d e l ser
v ic io en zonas populares . 

Para estos autores, l a m o v i l i d a d se ve d i rectamente asociada a las 
cond i c i ones socioeconómicas de la población. L a localización de sus 
act iv idades es r e su l t ado de u n a e s t ruc tu ra segregat iva d e l e spac i o , 
que l leva a los habitantes pobres a ubicarse lejos de sus necesidades, 
c o m o son e l emp l eo , los servicios y los equ ipamientos urbanos , y los 
ob l i ga a soportar tiempos cada vez más pro longados en sus desplaza
mientos , c ond i c i ones def ic ientes e n los mismos y gastos elevados en 
las tarifas de transporte. 

E n e l contexto de los anter iores p lanteamientos , e l objetivo de es- 1 
te apartado es veri f icar si existen patrones di ferenciales de mov i l i dad 
pa ra los habitantes de l A M M según l a distribución de l ingreso, y p robar 
las hipótesis anter iores para l a c i u d a d de Mon t e r r e y u t i l i zando e l n i 
ve l de ingreso c o m o único i n d i c a d o r d e l n ive l socioeconómico, c on 
cretamente l a población o c u p a d a según rangos de ingreso presenta
d o en e l X I Censo general de población y v i v i e n d a , 1 9 9 0 . 

Distribución del ingreso 

E n e l cuadro 6 se observa que de l total de l a población o cupada en la 
c i u d a d , 9 6 0 . 1 % recibía entre cero y dos salarios mínimos mensuales . 1 0 

P o r su parte , l a población de mayores ingresos, es dec i r , de más de 
c inco salarios mínimos mensuales, representaba 11.9% de l total . 

P o r o t ro lado, en lo que se ref iere a los gastos de transporte para 
la población, según l a encuesta de ingreso-gasto de 1994, se gastaba 
9 .5% d e l ingreso en transporte. Para cada estrato de ingreso, las fami
lias de altos ingresos gastaban 3 . 1 % de su ingreso en t ransporte , las 
de ingreso m e d i o bajo 10 .4%, las de ingreso bajo 14 .7% y las de i n 
greso marg ina l 12 .8% (Puente y V i l l a r r ea l , 1995). 

E n e l m a p a 4 se observa que e l patrón espacial de distribución se 
c o m p o r t a e n f o r m a de sectores, a d i f e r enc i a d e l patrón espac ia l de 

9 Se considera la misma delimitación de área urbana que se presentó desde el pri
mer apartado, por lo que la población ocupada no coincide con la reportada en el cen
so pues el CET excluyó un total de 89 Agebs con 31 960 habitantes de población ocupa
da, lo cual representa 3.81% del total. 

1 0 E n 1990 el salario mínimo mensual fue de N$ 335.00 (Garza y Solís, 1995: 20). 
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acces ib i l i dad que c o m o se verá más ade lante presenta f o r m a de an i 
l los concéntricos. 

L a población más af luente se loca l i za sobre todo en e l m u n i c i p i o 
de San Pedro Garza García y e n u n área cont i gua a l pon iente de M o n 
terrey y a l sur d e l m i s m o m u n i c i p i o . Las zonas que mues t ran u n a si
tuación in t e rmed ia se ub i c an p r inc ipa lmente a l centro y sur d e l m u n i 
c ip i o de Monter rey , e n San Nicolás y en algunas zonas de Guada lupe 
contiguas a San Nicolás. Mient ras , la población más pobre se encuen
tra a l nor te de Monte r rey , e n Escobedo , A p o d a c a y e n l a per i fer ia de 
Guada lupe y Santa Catar ina . 

'4 

D e s i g u a l d a d socioespacial 

T i e m p o de desp lazamiento 

Es difícil precisar e l s igni f icado d e l tiempo que l a población ut i l i za e n 
sus desplazamientos. S in embargo , se acepta que es u n tiempo perd i 
do que se resta a otras actividades, c o m o e l descanso, e l cu idado de la 
fami l ia , la recreación, l a educación, etc. C u a n d o u n a persona se des
p l a za en las grandes c iudades es difícil p e r m a n e c e r re la jado o c o n 
centrado en otros asuntos, puesto que l a mayoría de los habitantes lo 
cons idera estresante y cansado. 

P o r l o genera l se valora e l tiempo pe rd i do según los costos mone 
tarios o costo de o p o r t u n i d a d . E n este sent ido, a par t i r de los resulta
dos de la encuesta o r i g en y dest ino para e l AMM de 1993, J . K a i n estimó 
e l valor mone ta r i o p r o m e d i o d e l tiempo que los habitantes de la c iu
d a d le as i gnaban a sus desp lazamientos . Éste resultó de 0.73 a 1.54 
dólares p o r hora ; l o cua l representa de m a n e r a a p r o x i m a d a de 2 2 % a 
4 8 % de l a tasa p r o m e d i o de salar io p o r h o r a e n l a región me t ropo l i 
tana de Mon t e r r e y (Ka in y E l -H i fnaw i , 1994: 117). 

P o r l o que se ref iere a l tiempo adecuado se trata más de u n a con 
vención soc ia l que de u n a cuestión monetar ia . Es aceptado c o m o u n a 
n o r m a i n t e r n a c i o n a l que los viajes que se e n c u e n t r a n p o r a r r i b a de 
los 30 m i n u t o s son largos y resu l tan u n p r o b l e m a pa ra l a población 
( M a n n i n g , 1978). 

U n a investigación en la c o m u n i d a d europea encontró que los ha
bitantes que viajaban diar iamente a sus empleos po r más de 45 minutos 
de i da y 45 de vuelta, dormían menos, se ausentaban más en e l trabajo 
y también c o n más f recuencia l legaban tarde, en comparación c o n los 
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que se desplazaban p o r menos tiempo. También se quejaban c o n más 
f recuenc ia d e l conges t ionamiento de tránsito, d e l r u i d o y l a contami
nación (European Founda t i on , 1987). 

T a n t o los t i empos c o m o las d is tanc ias de viaje p r o p o r c i o n a d o s 
p o r e l CET son resul tado de u n m o d e l o de simulación que los ca lcula 
de c en t ro ide a c e n t r o i d e 1 1 de cada z o n a (CET, 1991a) . Es to s igni f ica 
que únicamente se c o n s i d e r a n los tiempos y d is tanc ias sobre la r e d 
v ia l , y n o se cuant i f i can e l tiempo y l a d is tanc ia r ea l desde su or i gen 
hasta su dest ino. N o dist ingue entre e l tiempo y d is tancia a p ie , de es
pe ra y en e l vehículo. Es p o r e l lo que los tiempos que se muest ran p o r 
zonas resu l tan menores que los que se presentaron pa ra t oda l a c iu 
dad , pues para ésta se tomó e l tiempo total de r ecor r ido , extraído d i 
rectamente de l a encuesta y n o d e l mode l o . 

E l tiempo de viaje, más que l a d istancia y l a ve loc idad, es l a varia
b l e que más d e t e r m i n a e l c o m p o r t a m i e n t o d e m o v i l i d a d (Ho l z e r , 
1991; Lev ins ton y K u m a r , 1994, entre otros) . S i n embargo , tomamos, 
además d e l t i empo , l a d i s tanc ia de viaje, e l índice de m o v i l i d a d y e l 
m o d o de transporte, éste último p o r ser u n factor decisivo e n e l t iem
po y las cond ic i ones de desplazamiento. 

E l t i empo de viaje e fect ivamente p r o p o r c i o n a mayor ev idenc ia 
para d i s c r im inar los patrones de desplazamiento. L a distancia, como 
se verá más ade lante , presenta u n p r o m e d i o p a r a ambos med ios de 
transporte (auto y camión) muy s imi lar e inc luso l a desviación están
dar de los datos n o es tan g rande . S i n embargo , los t i empos de des
p l a zamien to , c o m o es obv io , s on cons ide rab l emen t e más cortos en 
automóvil que e n camión: e l t i empo p r o m e d i o de viaje en auto para 
toda la c iudad fue de 10.3 m inutos y de 33.9 en camión. 1 2 L a med i ana 
es de 23 m i n u t o s y l a m e d i a de 25.7; e l va lor mínimo fue de 7.4 y e l 
máximo de diez veces más, 71.4 minutos , p o r esto l a desviación están
dar de 12.3 minutos es elevada. 

E l m a p a 5 muestra u n patrón de distribución que se ajusta en tér
minos generales a los esquemas de ani l los concéntricos, aunque u n po
co distorsionado comparado c o n los patrones claramente concéntricos 

1 1 Centroide es el punto virtual de una zona que representa el origen o el destino 
de todos los viajes hacia o desde esa zona (INEGI, 1994b). 

1 2 E l tiempo total según la encuesta, es de 23 minutos para el automóvil y de 50 pa
ra el camión (CET, 1991b). Para tener una idea de los tiempos de espera en camión 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 (Chavarría y Villarreal, 1995). 
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c u a n d o tenemos los mapas p o r separado de auto y camión. Se obser
va que los tiempos menores se cargan hac ia las zonas d o n d e o c u r r e n 
los flujos mayores de viajes en automóvil, en este caso hac ia e l m u n i c i 
p i o de Gar za García y las zonas en Monte r r ey co l indantes a l a i zqu ier 
d a d e l d is t r i to c en t ra l , esto es, cont i guas a G a r z a García y a l sur d e l 
m i smo . Esto ocur re también e n zonas aisladas de Monter rey , San N i 
colás y G u a d a l u p e . P o r e l c on t ra r i o , las zonas que f o r m a n parte d e l 
d i s t r i t o c e n t r a l p r e sen tan t i empos de viaje mayores que e l de o t ras 
cont iguas a d i c h o centro . 

Las zonas c o n los mayores tiempos se encuen t ran en l a parte pe
riférica de los m u n i c i p i o s de Escobedo , Apodaca , Guada lupe y Santa 
Ca ta r ina . L o anter ior se debe sobre todo a l a baja proporción de v ia
jes en automóvil y también a l a lejanía física respecto a l centro de ac
tividad p r in c i pa l . 

E n cuanto a l tiempo de viaje en auto, l a m e d i a fue de 10.3 m i n u 
tos c o n u n a desviación estándar de 3.4 minutos . E n este caso, a l i gua l 
que pa ra ambos m o d o s de t ransporte , las zonas se cargan a l lado i z 
qu i e rdo de la curva n o r m a l , puesto que 9 0 % tuvo tiempos p r o m e d i o 
de desplazamiento que se encuent ran entre los 4.9 y los 15.5 minutos . 

E n l o q u e se r e f i e r e a los viajes e n camión, e l p r o m e d i o en e l 
tiempo de viaje es de 33.9 minutos y l a m i t ad de las zonas se encuen
tra p o r debajo de los 32.2; e l t i empo mínimo p o r z o n a fue de 11.7 y e l 
máximo de 76.6; l a desviación estándar de 11.3 m i n u t o s es m u c h o 
mayor que e n los viajes p o r automóvil. 

S i n d u d a e l automóvil o f rece mayor f l e x i b i l i d a d y p o s i b i l i t a e l 
acercamiento de los t iempos de viajes de todos los habitantes, s in i m 
por ta r su ubicación en l a c iudad . Esto es gracias a l a mayor homoge 
ne idad de las condic iones de v ia l idad en las áreas donde habita la po 
blación que ut i l i za e l automóvil y a l a mayor i n d e p e n d e n c i a d e l auto 
pr i vado e n comparación c o n e l camión. Los desplazamientos p o r au 
tomóvil d e p e n d e n e n mayor g rado d e l i nd i v i duo , po rque a pesar d e 
que está sujeto a ciertas restr icciones que n o d e p e n d e n d irectamente 
de él, c omo p o r e jemplo e l congest ionamiento de tránsito y l a d i spon i 
b i l i d a d de espacios de estac ionamiento, los habitantes que ut i l i zan e l 
transporte público dependen de la planeación de las rutas, l a cant idad 
de oferta, los intervalos en los tiempos de paso, la ve loc idad de las u n i 
dades, los prob lemas entre los transportistas, e l congest ionamiento de 
tránsito y los t iempos de acceso a pie, po rque c o m o sabemos e l trans
por te público n o puede sal ir n i l legar a las puertas de los lugares d e 
o r i gen y dest ino de cada habitante como sucede c o n e l automóvil. 
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A h o r a b i e n , en cuanto a l a relación entre e l t i empo de los despla
zamientos y e l n ive l de ingreso, existen varias razones para pensar q u e 
se e n c u e n t r a n m u y v i n c u l a d o s . P r i m e r o , e n tanto q u e e l m o d o d e 
transporte es u n a variable corre lat iva c o n l a distribución de l ingreso y 
los tiempos de desp lazamiento son mayores para aquel los que se tras
l adan e n transporte colect ivo, entonces suponemos que la población 
de meno r e s recursos tarda más e n rea l i zar sus desp lazamientos q u e 
los habi tantes más r icos que se t ras ladan en automóvil. E n s e g u n d o 
lugar, u n a proporción impor tante de l a población pobre hab i ta en l a 
per i f er ia de l a c iudad , es dec i r , se encuen t ra más distante de los luga
res de trabajo y esparc imiento . P o r último, las cond ic iones viales y d e 
servicio son más inef ic ientes e n las co lon ias populares , lo que provo
caría e l aumento de los tiempos de viaje. 

E n cuanto a los m u n i c i p i o s se observó que los que t ienen mayor 
proporción de población de altos ingresos (más de c i n c o salar ios ) 
f u e r o n los que tuv i e r on los meno r e s t i empos . E n p r i m e r luga r S a n 
Pedro Gar za García, c o n 14.0 minutos , l o cua l se debe p r i n c i p a l m e n 
te a que t iene u n a alta proporción de viajes en automóvil (76%), que 
son más cortos que los viajes en camión; después Monterrey , c o n 19.7 
minutos , d e b i d o p r i n c i p a l m e n t e a l a cercanía física c o n e l p r i n c i p a l 
centro de act iv idad, más que c o m o resultado de la proporción de v ia
j es e n auto , c o m o es e l caso de San P e d r o ; y luego San Nicolás c o n 
22.4 m inutos (véase e l cuadro 7). E n los tres casos se c o m b i n a n dos s i 
tuaciones: son m u n i c i p i o s centrales en u n a c iudad donde aún l a m a 
yoría de los estab lec imientos económicos y sociales se l oca l i za en e l 
centro de l a c iudad , y son los mun i c i p i o s c o n las mayores p r opo r c i o 
nes de viajes en automóvil. 

E n lo que se re f iere a los m u n i c i p i o s más pobres , A p o d a c a p re 
sentó e l más e levado porcenta je de población o c u p a d a d e n t r o d e l 
rango de 0 a 2 salarios mínimos y e l mayor t i empo de viaje c o n 46 m i 
nutos (no se inc luye e l t i empo a p ie y de espera). L a población perdía 
3.3 veces más t i empo en desplazarse que l a población que tenía e l p r i 
v i legio de viv ir en San Pedro . Santa Ca ta r ina fue e l segundo lugar e n 
ingresos y e l tercero c o n los mayores tiempos (33.9 minutos ) y Gene 
r a l E s c o b e d o e l t e rcer luga r e n ingresos y e l s e gundo e n c u a n t o a l 
t i empo de viaje, c o n 41.4 minutos . 

Para c o m p r o b a r e l g rado de relación entre e l n ive l de ingreso y e l 
tiempo de viaje en las 281 zonas, se correlacionó e l porcentaje de po
blación de escasos recursos que se encuent ra en e l rango de 0 a 2 sa
lar ios mínimos y e l t i empo de viaje p r o m e d i o po r zona , en este caso 
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en camión. A d i c i o n a l m e n t e , h i c imos l a m i s m a correlación c o n e l r a n 
go de salarios más alto, esto es, más de c inco salarios. E n los dos casos 
se obtuvo u n a correlación de 0.6. E n e l p r i m e r o fue posit iva (0.62) y 
en e l s egundo negat iva (-0.59). Es to s igni f ica que a m e d i d a que a u 
m e n t a l a proporción de población pobre , también a u m e n t a e l t i em
po de viaje, y, a l cont rar io , a mayor proporción de población rica m e 
n o r t i empo de desplazamiento . 

D is tanc ia de desp lazamiento 

L a d is tanc ia p r o m e d i o de viaje en l a c i u d a d para 1991 fue de 8.8 k m . 
P o r mun i c i p i o s , los viajes más cortos ocurrían en Monter rey , San Pe 
dro y San Nicolás, c o n 7, 7.8 y 8 k m respect ivamente, y los más largos 
en A p o d a c a , c o n 14.3 k m y en Gene ra l Escobedo , c o n 12.3 kilómetros 
(véase e l cuadro 7). 

C o n s i d e r a d a p o r zonas, l a d is tanc ia p r o m e d i o de r e co r r i do más 
co r ta fue de 4.3 k m y l a máxima de 20.3 k m , c o n u n a desviación es
tándar de 2.9 k m . De las zonas, 9 0 % se encont raba p o r debajo de los 
12.5 k m de d istancia p r o m e d i o de recor r ido . E n este sent ido, se pue 
de pensar que e l tamaño de l a c iudad aún permi te que los ind i v iduos 
vivan re lat ivamente cerca de sus actividades. 

C o m o se observa en e l mapa 6 la variable presenta u n patrón de dis
tribución en la fo rma clásica de anil los concéntricos alrededor de l distr i 
to central . Los viajes más cortos se hacen dentro y a lrededor de l distrito 
cent ra l y l a d is tanc ia va a u m e n t a n d o cuanto más lejos d e l centro , e n 
todas las direcciones, se encuentran las zonas. De esta suerte, los patro
nes de viaje en la c iudad son u n claro reflejo de la distribución geográfi
ca de las actividades y las condic iones de la oferta de transporte. Las me
nores d is tanc ias p r o m e d i o p o r z o n a se p r e s en tan e n e l círculo que 
cubre l a v ia l idad más densa de la c iudad , hasta e l p r i m e r an i l l o v ial . 

E n cuanto a las distancias de viaje en auto y en camión es intere
sante observar que, a d i f e renc ia de los t iempos, éstas son muy s imi la
res. E n e l auto, l a d istancia p r o m e d i o fue de 8.9 k m , mientras que en 
camión, de 8.8 k m . E n los dos casos l a desviación estándar fue de 3 k i 
lómetros. 

P a r a observar l a relación entre la condición económica y l a dis
tanc ia de viaje po r zonas, se l levaron a cabo las mismas corre lac iones 
que p a r a e l t i e m p o de desp la zamien to , sólo que e n esta ocasión se 
comparó c o n la d is tanc ia de viaje. E n e l estudio p o r zonas encont ra 
mos u n a relación entre l a distribución d e l ingreso y l a d i s t anc ia de 
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desplazamiento , e n l a cua l l a d is tancia aumenta con fo rme aumenta l a 
proporción de población e n e l rango más bajo de ingresos y a l c o n 
trar io c o n l a población de altos recursos. S in embargo , l a correlación 
es baja: de 0.4 p a r a e l caso de l a población de escasos recursos y d e 
- 0 . 3 e n e l otro . Es dec ir , entre 10 y 1 6 % de l a variación de los datos se 
exp l i ca p o r l a relación entre estas dos variables. 

Se puede dec ir que n o existe u n a situación clara de desigualdad es
pacial , esto es, de lejanía física a las actividades, entre los habitantes más 
pobres y los más ricos. L a d i ferenc ia básica es más b i e n l a des igualdad 
económica que posibi l i ta a los grupos de mayores recursos uti l izar el a u 
tomóvil pr ivado que es m u c h o más eficiente en e l contexto de l a ca l idad 
de l a v ial idad y e l transporte público en la c iudad de Monterrey. 

M o d o de desplazamiento 

E l m o d o de desp lazamiento se cons ide ra u n a variable que refleja e n 
f o rma muy precisa l a distribución de l ingreso. L a población de meno 
res ingresos es l a que ut i l i za preferentemente e l transporte colectivo y 
los habitantes de mayores recursos tienen acceso al automóvil pr ivado. 

E n e l m a p a 7 se observa que las áreas e n las cuales se presenta e l 
mayor porcentaje de viajes en camión (más de 80%) se ub i can al no r 
te de la c iudad en u n b loque que abarca a l a mayoría de las zonas d e 
G e n e r a l Escobedo , varias zonas que se l oca l i zan a l nor te d e l m u n i c i 
p i o de Monte r r ey y otras en Apodaca . A l este de l a c iudad se ext i ende 
o t ro b loque de zonas e n l a per i fer ia d e l m u n i c i p i o de Guada lupe y, a l 
oeste de la c iudad , en e l m u n i c i p i o de Santa Catar ina . También se e n 
cuent ran zonas dentro de la c iudad , pe ro más b i en son aisladas. 

Las zonas e n las que se rea l i za más de 6 0 % de los viajes en au to 
son las más afluentes de la c iudad y se encuent ran p r inc ipa lmente e n 
e l m u n i c i p i o de G a r z a García y con t i guas a estas zonas d e n t r o d e l 
m i s m o b l o q u e a l no r t e , e n e l m u n i c i p i o de Mon t e r r e y . Se p resen ta 
o t ro b l oque a l sureste d e l m u n i c i p i o de Mon t e r r e y y e n otras cua t ro 
zonas de Guada lupe en las faldas d e l cerro de l a S i l la . 

E n lo que se refiere a los autos part iculares p o r viv ienda, G e n e r a l 
Escobedo presentó e l m e n o r índice, de 0.14, y también la mayor p ro 
porción de viajes en camión; le siguió Santa Catar ina , c o n 0.21, y a u n 
que es e l m u n i c i p i o más pobre , es e l tercero en l o que se refiere a l a 
cant idad de viajes en camión. 

Para observar l a relación entre la condición económica y e l m o d o 
de viaje se l levaron a cabo dos correlaciones entre estas variables. Para e l 
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caso de la población de 0-2 salarios mínimos y la proporción de viajes e n 
camión p o r zona , e l coef ic iente de correlación fue de 0.7 y de - 0 . 8 4 
e n e l caso de l a población c o n más altos ingresos. E n la p r i m e r a situa
ción tenemos que a m e d i d a que aumen ta e l porcentaje de población 
den t ro de l rango de 0-2 salarios en cada zona, e l porcentaje de pob la 
ción en l a zona que ut i l i za e l camión también aumenta. E n e l segundo 
se presenta l a situación cont ra r ia , es dec i r , a m e d i d a que a u m e n t a l a 
proporción de población que recibe más de c inco salarios en la zona, se 
r educe l a proporción que u t i l i za e l camión c o m o m o d o de desplaza
miento . 

índice de m o v i l i d a d 1 3 

Para e l A M M , e l índice de mov i l i dad resultó de 1.05 viajes p o r hab i tan
te p o r día. Cabe aclarar que es u n a estimación muy gruesa, pues n o se 
cons ide ran los viajes de regreso a casa, los cuales representan ap rox i 
madamente 4 9 % , n i los viajes p o r otros medios , que son aprox imada
mente 5 % (Qu in tan i l l a , 1995; K a i n y E l -H i fhawi , 1994). Además, p a r a 
ob tener e l coc iente se cons ide ra l a población total , mientras que e n 
las Encuestas O r i g e n y Dest ino sólo se cuant i f i can los viajes de los h a 
bitantes mayores de 6 años. Para tener u n a idea de l a d i ferenc ia entre 
e l índice c a l c u l a d o c o n nues t ra información y o t r o que inc luye l os 
e lementos que se m e n c i o n a r o n , considérese que en 1989 e l índice d e 
m o v i l i d a d fue de 1.92 y e n 1994 de 2.0 viajes p o r hab i tante p o r día 
(Chavarría y V i l l a r r ea l , 1995). Esto s igni f ica que nuestros resul tados 
subes t iman e l índice a p r o x i m a d a m e n t e e n l a m i t a d . S i n e m b a r g o , 
nuestro enfoque nos permi te cal i f icar cada zona en f o rma o rd ina l . 

Po r m u n i c i p i o , e l índice más alto correspondía a San Pedro , c o n 
1.32, y Monter rey , c o n 1.18; es interesante observar que estos dos m u 
n ic ip ios fueron los que presentaron la mayor proporción de viajes e n 
automóvil. N o obstante, esta relación entre e l m o d o de transporte y 
e l índice de mov i l i dad no es unívoca pues Santa Ca ta r ina fue e l m u n i 
c ip i o c o n l a m e n o r mov i l i dad (0.8), pero no e l de mayor proporción 
de viajes e n camión, lugar que ocupó Escobedo (véase e l cuadro 7). 

E n e l estudio po r zonas, e l m a p a 8 i n d i c a que existe mayor mov i 
l i d a d en las zonas centrales de l a c i u d a d e n e l m u n i c i p i o de M o n t e 
rrey (distritos 1 y 2), así c o m o en l a mayoría de las zonas de l m u n i c i -

1 3 E l índice de movilidad corresponde a la cantidad de viajes-persona-día. 
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pió de San Ped ro . S i se c o m p a r a este m a p a c o n e l de v ia l idad se ob
serva que los mayores índices de m o v i l i d a d se encuen t ran den t ro de 
l a región c o n l a traza de v ia l idad más densa, en e l centro de l a c iudad ; 
s in e m b a r g o , también ex i s t en zonas , a u n q u e más b i e n ais ladas, de 
mov i l i dad elevada e n e l resto de los mun i c i p i o s . Los menores índices 
se p resen tan sobre t odo e n las reg iones más alejadas d e l c en t ro , e n 
G u a d a l u p e , Santa Ca ta r ina , a l nor te y sur de Monte r r ey , e l nor te de 
San Nicolás, así c o m o e n A p o d a c a y G e n e r a l Escobedo . 

E l índice de m o v i l i d a d o desp lazamiento es o t ra de las variables 
que c o n más f r ecuenc ia se c o m p a r a c o n l a condición económica. L a 
def ic iente o fer ta de transporte co lect ivo, l a lejanía física de los sitios 
res idenc ia l es de las act iv idades co t id ianas , así c o m o l a c a l i d a d y los 
costos d e l servicio, d a lugar a esperar u n a tasa de desplazamiento me
n o r para l a población de escasos recursos. 

Consideradas p o r mun i c i p i o , no existe u n a clara relación entre las 
dos variables, aunque se ve l a co r respondenc ia en los casos extremos; 
en los dos m u n i c i p i o s más r icos y los dos c o n los mayores índices de 
desplazamiento (San Pedro Garza García c o n u n índice de 1.32 y M o n 
terrey c o n 1.18) y en los munic ip i os de menores ingresos, Santa Catari
n a y Apodaca , aunque c o n e l o rden invert ido (véase e l cuadro 7). 

E n e l estudio de las zonas se utilizó e l m i smo p roced im ien to que 
e n e l de los m u n i c i p i o s . L o s resul tados de las cor re lac iones entre e l 
índice de mov i l i dad y n ive l de ingreso muest ran que n o son signif ica
tivas: de - 0 . 2 5 pa ra l a población de 0 a 2 salarios mínimos y de 0.24 
para l a de más de c inco . A u n q u e los signos i n d i c a n que l a tasa de des
p l a zamien to d i sm inuye c on f o rme a u m e n t a l a proporción de pob l a 
ción pobre y aumen ta para l a población r ica , c o m o af i rmaban T h o m 
son (1985) y F i gue roa (1985), l a asociación no es significativa. 

E n l a mayoría de los estudios que se rev isaron para las c iudades 
l a t i n o a m e r i c a n a s y m e x i c a n a s ( C o u t u r i e r e Islas, 1993; F i g u e r o a , 
1985; Frías, 1985; T h o m s o n , 1985 y Vasconez , 1985) se d e m u e s t r a 
que e l número de viajes a u m e n t a a m e d i d a que e l ingreso también 
a u m e n t a o e l t i e m p o de desp l a zamien to a u m e n t a a m e d i d a que e l 
m o n t o d e l ingreso d isminuye . 

Para l a c iudad de México, según la Encuesta de O r i g e n y Dest ino, 
1994, las personas que viajaban más se ub i caban e n e l rango de ingre
so p o r hogar de más de c inco y hasta diez salarios mínimos. Las fami
lias c o n e l mayor índice de mov i l i dad fueron las que tenían tres autos 
o más, c o n u n p r o m e d i o de 11.4 viajes p o r día; de ellas, las que tenían 
ingresos mensua les super io res a 30 salarios mínimos e fectuaban e n 
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p r o m e d i o 14.0 viajes p o r día, de l o cua l se in f iere que l a población d e 
m a y o r e s i n g r e s o s v i a j a más q u e l a pob lac i ón más p o b r e (INEGI, 
1994b) . 

E n e l caso de l AMM los resultados n o mostraron d i cha situación pues 
la correlación entre e l índice de desplazamiento y e l nive l de ingreso n o 
fue s igni f icat iva. Es to puede habe r o c u r r i d o p o r e l t i po de i n f o r m a 
ción ut i l i zada, pues se tuvieron p o r u n lado los datos sobre transporte 
y p o r o t r o l a in formación s o b r e l a poblac ión o c u p a d a según l o s 
estratos de ingreso, considerando e l p r omed i o de l índice de mov i l i dad 
para cada z o n a y después l a concentración de población según rangos 
de ingreso. L a obtención d e l p r o m e d i o tiende a e l im ina r las d i f e ren
cias internas de l a zona , l o cua l n o ocur re e n las encuestas e n las cua
les se tiene a u n ind i v iduo de cierto n ive l de ingreso c o n u n par t i cu lar 
índice de mov i l i dad y, poster iormente, se obt i enen los promedios . E n 
este sentido, se puede cons iderar que los resultados de l a correlación 
pa ra l a c iudad de Monte r rey son significativos p o r los signos. 

Conclusiones 

U n e lemento central para entender algunas características de los patro
nes de desplazamiento, en part icular los tiempos, las distancias de viaje 
y e l índice de mov i l idad, fue la organización de l a estructura urbana. 

Se tiene que e l patrón disperso de localización de l a población es 
resul tado d e l esquema me t r opo l i t ano seguido p o r e l AMM, pues a u n 
que l a reducción en su dinámica demográfica empezó a manifestarse 
a par t i r de los años sesenta, su c rec imiento terr i tor ia l se mantuvo ele
vado . A d i c i o n a l m e n t e , e n 1980 comenzó u n p roceso de d e s p o b l a 
m i en to de l m u n i c i p i o de Monterrey , e n par t i cu lar de l distr i to comer
c ia l y administrat ivo centra l , mientras e l r i tmo de c r ec im ien to de los 
contornos periféricos se mantenía elevado. Esta situación supone u n a 
relocalización dentro de l a c iudad en regiones más alejadas a l distr i to 
comerc i a l centra l , que p r o p i c i a u n patrón espacial más disperso que 
en las décadas anteriores. 

A d i f e r e n c i a de l a localización de l a población, las ac t i v idades 
económicas presentan u n patrón de localización más cen t ra l i z ado , 
pues aprox imadamente 5 0 % de l total de viajes se dirigía a los distritos 
1 y 2 en e l centro d e l m u n i c i p i o de Monter rey . O t r a parte impor tan te 
de los desp lazamientos e ra atraída p o r l a región c o n t i g u a a d i c h o s 
distr itos y u n a proporción muy r e d u c i d a p o r e l c on t o rno periférico, 
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c o m o reflejo de l a dotación signif icat ivamente baja de emp l e o y e qu i 
pamien to u r b a n o en esa zona . 

E n cuanto a las características de los desplazamientos, se observó 
que, efectivamente, tanto los tiempos c o m o las distancias de viaje c o n 
f o r m a n u n patrón espac ia l de an i l l o s concéntricos: las zonas que se 
e n c u e n t r a n en e l c en t ro de l a c i u d a d t i enen menores t i empos y dis
tancias d e viaje, y c o n f o r m e d i chos an i l l os se ale jan d e l d is t r i to c en 
tral presentan magni tudes mayores. 

A u n q u e e n e l m u n i c i p i o de San Nicolás de los G a r z a se e n c u e n 
tra u n subcen t ro de ac t i v idad s igni f icat ivo -a t rae a p r o x i m a d a m e n t e 
1 5 % de l total de viajes- n o es l o suf ic ientemente impor tante pa ra dis
tors ionar e l m o d e l o de ani l los , que se fortalece c o n las mejores c o n d i 
c iones de l a v ia l idad y e l servicio de transporte público (vías, servicio, 
etc.) de l a c iudad . 

P o r su parte, l a determinación d e l ingreso e n las cond i c i ones de 
mov i l idad geográfica fue positiva, pues en e l estudio po r zonas se verifi
có que l a población más pobre presentó mayores tiempos y distancias 
de viaje. Cons ide rada p o r mun ic ip i os , l a situación fue más clara, pues 
las mejores condic iones en los desplazamientos se d i e r on en e l mun i c i 
p i o de San Pedro Garza García, que también fue e l que presentó la ma
yor proporción de población de ingresos altos. E n segundo lugar se en
c o n t r a b a M o n t e r r e y y, e n t e rce ro , San Nicolás de los G a r z a . P o r e l 
contrar io , las peores cond ic iones en los desplazamientos las sopor tan 
los pob ladores de Apodaca , Escobedo y Santa Catar ina , que también 
son los que cuentan c o n los mayores porcentajes de población de i n 
greso más bajo. E n este sentido, las famil ias de menores recursos son 
las que soportan los mayores tiempos de viaje y gastan la mayor propor
ción (entre 13 y 15%) de su salario en transporte. 

Es c l a ro que e l e l emento que me jor ref leja l a des i gua ldad espa
c ia l es e l m o d o de transporte , sobre todo en e l t i empo de desplaza
m i e n t o (camión o automóvil) pues l a d is tanc ia n o mues t ra d i f e ren
c ias : e l t i e m p o p r o m e d i o de viaje e n camión es más de dos veces 
mayor que e l tiempo en automóvil pr ivado. Así pues, si tomamos p o r 
e jemplo u n a zona d e l m u n i c i p i o de Apodaca , e l tiempo p r o m e d i o de 
viaje en automóvil es de 12 minutos , mientras que en camión, dentro 
de la m isma zona, asciende a 54. De esta suerte, más que lejanía física de 
l a población respecto a sus actividades, las desigualdades económicas 
hacen que l a población de mayores recursos p u e d a desplazarse en au
tomóvil e n u n a c i u d a d d o n d e e l transporte público es inef ic iente en 
comparación c o n e l pr ivado. 
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F ina lmente , desde e l pun to de vista metodológico, cabe destacar 
u n a situación que p lanteamos al in i c i o d e l trabajo, esto es, la relación 
entre l a organización de l a es t ructura u r b a n a y los volúmenes de l os 
viajes. P o r zonas, se observó que e l v o l u m e n de población n o era co
rre lat ivo c o n e l número de viajes, pues u n a z o n a c o n elevada p o b l a 
ción podía presentar ind i s t in tamente u n a proporción alta, i n t e rme 
d i a o baja de desp lazamientos . De aquí que l a c an t i dad de viajes n o 
d e p e n d e únicamente de l a c an t i dad de habi tantes s ino d e l número 
de viajes que real iza cada u n o , e l cua l puede variar s igni f icat ivamente 
p o r u n sinnúmero de factores, c o m o sería p o r e j emplo e l estatus fa
mi l i a r , si e l i nd i v i duo es casado o soltero, si tiene hijos o no ; inc luso se 
encontró que e l c ompor tamien to de la mov i l i dad también estaba aso
c iado a l género, pues pa ra e l h o m b r e los desplazamientos y los tiem
pos son más o menos constantes en todas las etapas de l c ic lo de la fa
m i l i a , mientras que p a r a l a mujer su m o v i l i d a d se ve afectada en las 
di ferentes etapas, sobre todo c uan do los hijos son pequeños (Hami l¬
ton , 1982 y 1989; G o r d o n et a l . , 1986; Sma l l et a l , 1992; G i u l i a n o et a l . , 

1993; Rosales, 1985; Salazar, 1991, entre otros) . 
U n tanto a l margen de los alcances de l trabajo, pero re lac ionado 

c o n l o anter ior , se observó que los viajes-persona-día no son u n b u e n 
ind i cado r de las necesidades de transporte, pues las encuestas de o r i 
gen y dest ino t oman e l número de viajes p o r habitante a posteriori, es 
dec ir , los registrados e l día anter ior de la encuesta y no se cons ideran 
los viajes potenc ia les o r eque r i dos p o r l a población. D e esta f o rma , 
u n número elevado de viajes puede ser resul tado de u n a oferta ade
cuada de transporte (vías, m o d o , servicio, tarifas, etc.), mientras que 
u n a proporción r e d u c i d a de viajes podría ser c onse cuenc i a de u n a 
oferta insuf ic iente o baja ca l idad en e l servicio. De aquí que l a cant i 
d a d de población podría ser u n i n d i c a d o r más adecuado de l a de
m a n d a rea l y po tenc ia l , pues e l número de viajes-persona-día puede 
ser resul tado de l constreñimiento de l a oferta y la situación socioeco
nómica de l a población. 

E n sentido estricto, es posible que n inguno de los dos indicadores 
sea correcto, pues sería necesario efectuar u n análisis desagregado que 
considere las actividades y necesidades cotidianas de los indiv iduos. 

Las dec is iones sobre los desp lazamientos d iar ios son comple jas, 
pues e n ellas se c o m b i n a n tanto l a lógica de localización res idenc ia l , 
de las actividades económicas, d e l transporte, las características de la 
u n i d a d doméstica y sus prácticas culturales, así c o m o la d i f e renc ia de 
género. E n este sent ido , p a r a in tentar exp l i ca r los desp lazamientos 
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cot id ianos de l a población de las c iudades en toda su comple j idad , se 
requeriría de u n ejercic io que invo luc ra ra diversos niveles de análisis, 
desde las m a c r o d e t e r m i n a c i o n e s de infraestructuras, c o m o l a oferta 
existente de transporte , su n i ve l tecnológico, e l me rcado d e l suelo y 
v iv ienda, etc., hasta las m ic rodec i s i ones de los i nd i v i duos en e l seno 
de l a fami l ia . 
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