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Abstract

México

La investigacién aborda el tema de la
eficiencia del transporte piiblico de

pasajeros de la Ciudad de México
desde una perspectiva
local que tiene el propasito de

This research addresses from a local
view, the.topic of public transporta-
tion efficiency for passengers in
Mexico City; with the purpose of
recognizing the

n el presente trabajo se aborda el tema de la eficiencia del transporte pdblico de
pasajeros de la Ciudad de México como una estrategia local que tiene el propésito
de fortalecer las capacidades y condiciones que son de interés para la economia

global: la competitividad de la ciudad.

En este sentido, nuestra propuesta se centra en establecer un método que permita definir
un indicador sintesis para la medicién de la eficiencia de los sistemas de transporte con
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conocer las fortalezas de las
capacidades y condiciones que son
de interés para la economia global:
la competitividad de Ia ciudad.

strengths of the capacities and
conditions that are pertinent to the

global economy: the competitive-
ness of the city.

respecto a los mercados de trabajo
en una ciudad y compararlo con
otras ciudades que presentan
condiciones de reconocida efi-
ciencia en ese aspecto, como son
Londres y Paris.

Esta propuesta ubica a la mo-
vilidad de la fuerza de trabajo
como eje conductor de una es-
trategia que vincula una buena
cantidad de aspectos del desarro-
llo sostenible, tales como: orde-
namiento territorial, eficiencia
econdmica, calidad ambiental,
nuevas oportunidades econdmi-
cas y redistribucion de oportuni-
dades; las cuales se traducen en
politicas pablicas susceptibles de
medicion,

El punto de partida es el de
aceptar que la eficiencia de los

mercados estd fundamentalmen-
te determinada por las velocidades de des-

plazamiento al interior de la ciudad y que
estas se vuelven mas altas por la presencia de
un sistema de transporte piblico que atien-
da a la mayoria de los viajes, como es el caso
de Paris y Londres, y no por la disponibili-
dad de calles para la circulacién de auto-
moviles (Navarre y Focas, 1992; Darbera,
1995).

Por el contrario, un transporte pablico
disminuido fomenta la utilizacién del auto-
moévil particular, lo que incrementa el
congestionamiento y la contaminacién.

La construccidn de un indicador, o me-
dida comparable de eficiencia del sistema
de transporte pdblico en la Ciudad de
Mexico, se presenta como un instrumento
para el disefio y la evaluacién de la
sustentabilidad de politicas y acciones en
materia de desarrollo urbano.

EL TRANSPORTE COMO UN FACTOR DE
COMPETITIVIDAD

Un aspecto clave de la actual sociedad de
redes es la movilidad, las conexiones en la red
no son solo puntos de transferencia sino grandes
oportunidades de interaccién social y reestruc-
turacidn urbana (Castells, 1996).

La movilidad es una condicién de gran
Importancia para cualquier ciudad y consti-
tuye uno de los principales factores de
competitividad; por lo que la mejora de la
calidad de vida de los habitantes de cual-
quier ciudad estd intimamente relacionada
con esta movilidad, condicion que se ofrece
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Uno de los principales factores relacio-
nados con el aumento de la contaminacién
y el trifico se deriva de la distribucién modal
de los viajes, de 1985 a 1994 los “peseros”
aumentaron su participacién del 10% al 60%
del total de los viajes en la ciudad, mientras
que los sistemas masivos no contaminantes
decrecieron; tal es el caso del Metro, que
disminuy6 del 19% al 13% y del autobds,
que pasd de 35% en 1979, a 7% en 1994,

En otras palabras, los sistemas menos con-
taminantes y de mayor volumen han dismi-
nuido su participacion, mientras que los sis-
temas de menor capacidad han aumentado.
Esto se ha traducido en fuertes problemas de
congestionamiento de vias y aumento de la
contaminacion atmosférica (véase Grifica 1).

BASES CONCEPTUALES DEL METODO

El planteamiento que en este caso utilizamos
compara los elementos de la fuerza de
trabajo (PEA) que tienen acceso a un puesto
de trabajo formal en tiempos de viaje iguales
o inferiores a los 60 minutos para las
ciudades de México, Paris v Londres,

Para la elaboracidn de este trabajo se
tomd como base el andlisis realizado por
Darbéra (1995), el cual senala que fa efi-
ciencia de una ciudad es bdsicamente fa
eficiencia de sus mercados, que se expresa
principalmente en el del trabajo, ya que cons-
lituye el principal motivo de viaje de las per-
sonas en cualquier ciudad. La eficiencia de
los mercados se mide entonces como las
condiciones en que una ciudad vincula la
oferta con la demanda de empleo.

En el caso de la Ciudad de México existe
una PeA (demanda de empleo) del orden de
los seis millones de trabajadores (INEGI, 2000);
sin embargo, esto no significa que un
empleador pueda caplar esta cantidad de
trabajadores, sino sélo a aquellos que se en-
cuentren dentro de una cierta drea determi-
nada por un tiempo de viaje razonable,

El tiempo promedio de viaje entre el ho-
gar y el trabajo en la Ciudad de México es de 47
minutos. 5in embargo, la mayor parte de los
viajeros (72%) ocupan hasta 60 minutos para
llegar a su lugar de trabajo, y en menor me-
dida (38%), ocupan mds de 60 minutos para
trasladarse a su trabajo (Véase Criéfica 2).

Este tiempo de 60 minutos es lo que se
considera internacionalmente como el tiem-
po de viaje razonable para ir al trabajo
(Darbéra, 1995), un trayecto de mayor du-
racion tiene implicaciones directas en lo in-
dividual; es decir, el trabajador sufre una
cierta disminucién animica y fisica; que se
traduce en grandes pérdidas (de eficiencia)
economicas de la ciudad en su conjunto,
ya que la suma de ese tiempo representa
horas-hombre perdidas en el traslado ade-
mas de la reduccion del rendimiento de los
trabajadores.

GrAFICA 1
PARTICIPACION DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE
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GrAFICA 2
DURACION DE LOS VIAJES PARA IR AL TRABAJO EN EL AMCM
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Una de las principales dificultades de
comparar ciudades es su indefinicién geo-
grafica. Ciudades como México, Paris y Lon-
dres son comparables en términos de pobla-
cién; sin embargo, varian ampliamente en
términos de la distribucion de la densidad
de poblacién y las condiciones de sus siste-
mas de transporte,

Una forma muy usada para comparar la
oferta de transporte y los mercados de traba-
jo entre ciudades es medir el tiempo de ac-
ceso a zonas especificas, tales como centros
urbanos. Dicho razonamiento se llevé a cabo
por el IURIF y el Centro de Investigaciones
de Londres en 1992, en su estudio Paris-Lon-
dres, en donde propusieron mapas de
isocronas’ a partir de varios puntos focales
tales como centros urbanos, estaciones de
tranvias o aercpuertos.

Sin embargo, estos mapas mostraron al-
gunas parcialidades y esquemas subjetivos
de la eficiencia de los sistemas de transporte
en las ciudades, ya que dependieron tan sélo
de algunos puntos especificos y no de la to-
talidad de la ciudad, por lo que su desarro-
llo no permitié la buscada comparacion
entre ciudades.

En la préctica, comparar los sistemas de
transporte entre ciudades tiene dos grandes
problemas: el primero, es la definicién de
un indicador que determine el tamano del mer-
cado de trabajo a nivel de ciudad; y el se-
gundo, se refiere a que este indicador permi-
ta la comparacién con otras ciudades con el
propésito de calificar el desarrollo de los sis-
temas de transporte de cada ciudad.

* Institute o' Amenage el d'Urbanisme de la Regidn de Il de France.
Isocrona viene de so que significa igual y crono que es tiempo, es un érmino que se aplica a los movimicntos que se hacen

en tiempos de igual duracidn,



Desde nuestra perspectiva, consideramos
que la comparacién de los sistemas de trans-
porte entre ciudades debe partir de la medi-
cidn del tamafo efectivo de sus mercados
de trabajo. Esta es una forma directa de com-
parar la eficiencia de los sistemas de trans-
porte sin depender de combinaciones de den-
sidad, tamaro de poblacién y/o tipos de
transporte. A este respecto, el modelo pro-
puesto relativiza las condiciones de acceso a
los mercados de trabajo en funcién del tiem-
po de traslado.

El modelo permite establecer la calidad o
tamario efectivo del mercado de trabajo, como
indicador de eficiencia, en virlud de las con-
diciones operativas del sistema de transporte
de pasajeros, y su contraparte, la poblacion
excluida de dichos mercados.

Se consideran principalmente dos com-
ponentes:

Accesibilidad. La accesibilidad es una
funcion directa del tiempo de traslado al lu-
gar del empleo, a mayor tiempo, menor ac-
cesibilidad y viceversa, y depende en gran
medida de la densidad de poblacion y de la
distribucion espacial (dislancia) a los centros
de empleo.

De acuerdo con la Gréfica 3, que rela-
ciona densidad de poblacidn con distancia
al centro de la ciudad, las ciudades de Méxi-
co y Londres muestran una distribucién més
uniforme que Paris en un dmbito territorial
de 20 kms de radio, que aunque muestra
una alta concentracién de poblacion en las
zonas centrales, disminuye drasticamente ha-
cia la periferia. Londres, aunque menos den-
s0 que las otras dos ciudades, muestra una
distribucién mas uniforme de su poblacién.

Desde la perspectiva de la movilidad, la
densidad poblacional implica que a mayor
densidad, un mejor aprovechamiento de la
infraestructura vial y de transporte, ya que
en términos de distancia, existen mayor nd-
mero de usuarios en un espacio mas reduci-
do. Por el contrario, si la distancia es mayor
implica mayores recursos y/o infraestructura
en materia de transporte y vialidad para brin-
dar la misma calidad de movilidad a un gru-
po de usuarios.

La aplicacion de los tiempos promedio
de viajes al trabajo de los diferentes distritos
de Origen-Destino al territorio de la Ciudad
de México permite definir las denominacdas
isocronas que son la base para la cuan-
tificacidn de la demanda de empleo (PEa) en
funcidn del tiempo de acceso al trabajo for-
mal. El Mapa 2 siguiente presenta esta distri-
bucién para la Ciudad de México.

GRAFICA 3
COMPARATIVO DE DENSIDAD POBLACIONAL (PAris, LONDRES, MEXICO)
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Mapa 2
Mara DE 1SOCRONAS CADA 30 minuTOS DE LA Ciupap pe México, 1994
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De esta manera se obtiene la PE residen-
te por cada isocrona a partir de la sumatoria
de todas las Ageb’s* contenidas dentro de
cada isocrona. De la misma forma se obtie-
ne el ndmero de empleos de cada isocrona.

Tamano de los mercados de trabajo. Es
la relacidén del ndmero de oportunidaces de
empleo entre la poblacion residente dentro
de una cierta drea, la cual esti determinada
por un tiempo de viaje (isocrona).

El Tamano Efectivo del Mercado de Tra-
bajo (Tm) de cada isocrona se obtiene por la
relacion del Ndmero de Oportunidades de
Empleo (E) entre la PEa Residente (P) dentro
de un rango de tiempo de viaje de 60 minu-
tos, como lo expresa la siguiente ecuacién:

Tm = E/P < 60 min

(A B.OG)

Los resultados del modelo se pueden apre-
ciar de una manera grifica en la Gréfica 4
para la isocrona de 30 minutos (A):

Grafca 4, TAMANO DEL MERCADO DE TRABAJO EN LA ISOCRONA DE 30 MiNUTOS

Mo. de enpleos y PEA residente
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Para la isocrona de 60 minutos (B) el tamano del mercado de trabajo es de acuerdo con la

siguiente grafica:

GRAFICA 5

TAMANO DEL MERCADO DE TRABAJO EN LA ISOCRONA DE 60 MINUTOS

Mo, de emplecs v PEA residente
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Para el caso de los 90 minutos (C) tenemos lo siguiente:

+de 120 min

GRAFICA 6
TAMANO DEL MERCADO DE TRABAJO EN LA ISOCRONA DE 90 MINUTOS

No. de empleos v PEA residente
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1 Areas Geoestadisticas Basicas, (mec): Se define como el drea
urbana que es capaz de cubrir un encuestador en el tiempo
de levantamiento del censo. Existen apraximadamente 5,000
para el caso de la Giudad de México,
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Finalmente, para los de 120 minutos y mayores (D):

GRAFICA 7

TAMANO DEL MERCADO DE TRABAJO EN LA ISOCROMNA DE 120 MINUTOS Y MAS

Mo, de empleos y PEA residente

Siguiendo este criterio, el Tamano Promedio
del Mercado de Trabajo (PMt) de una ciu-
dad es el promedio de los Tamafios de los
Mercados de Trabajo de cada isocrona.

PMt = (TM, + TM, + TM_ + TM_) / 4

Dependiendo de los resultados obteni-
dos se presentan las opciones de politica
urbana en el sentido del reordenamiento y pro-
mocidn de las actividades econdmicas y cier-
las areas de la ciudad y la mejora en el des-
plazamiento de la fuerza de trabajo.

A tiempo de viaje constante, el empleo
varia negativamente por el nlmero de zonas
y su poblacidn residente (crece el nimero
de demandantes por cada empleo), y positi-
vamente si la densidad de empleo en el drea
crece, es decir, s aumenta el nimero de
empleos accesibles por habitante,

2,500,000
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Por efectn de la estructura de la ciudad,
el nimero de empleos es cada vez menor en
la medida que se aleja de las zonas centrales
hasta llegar a la periferia donde adquiere
caracter asintotico.

RESULTADOS

MExICO

La pea residente dentro de los primeros 60
minutos hacia el centro representa el 50% del
lotal; es decir, la mitad de la fuerza de trabajo
de la Ciudad de México tiene acceso directo
a las oportunidades de empleo formal; la otra
ritad estan excluidos de estos mercados de
trabajo. Lo anterior pone de manifiesto el nivel
de segregacion que existe en nuestra ciudad
en términos de cudnta poblacién tiene acceso
a las oportunidades del empleo formal,
localizado principalmente en las zonas
centrales (véase Grafica 8).

GrAFICA 8
MERCADO DE TRABAJO. MEXICO
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El tamafio del mercado de trabajo en la
isocrona de los 30 minutos es de 63%; es
decir, por cada oportunidad de empleo for-
mal existen 1.77 aspirantes para ese empleo.

Para el siguiente escalén (60 minutos), el
tamafio del mercado de trabajo es de 29%,
es decir, por cada empleo formal existen 3.83
aspirantes.

Para los 90 minutos es de 23%, 4.77 as-
pirantes; y para los de 120 minutos y mds, el
tamano del mercado de trabajo es de 18%,
por lo que por cada empleo formal existen
6.3 aspirantes.

Estos indicadores ponen de manifiesto dos
situaciones: mientras mds nos acercamos a la
periferia, las oportunidades de acceder a los
mercados de trabajo formal disminuyen; y
por otro lado, existe una falta de capacidades
para fortalecer los mercados de trabajo de las
zonas periféricas de la ciudad.

E0min A0
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+ de 120 min

VAT CIIII:}S ! ':h"lhﬂ-‘da



Sll;l'-lﬂ ﬁh. ! Fll:nlu Plr’u

Por dltimo, el Tamano Promedio de los
Mercados de Trabajo para la Ciudad de
México es de 30%, lo que equivale a 3.33
aspirantes por cada trabajo formal.

Paris

Para el caso de Paris tenemos que dentro de
los primeros 60 minutos se concenlra el 90%
de la pea total de la ciudad. Como senalamos
anteriormente, las zonas centrales de Parfs
tiene una alta concentracion de poblacién
y los sistemas de transporte permiten una
mayor cobertura en términos de distancia
en la ciudad.

Los tamanos del mercado de trabajo la
isocrona de los 30 minutos es de 63%, lo
que implica que por cada empleo formal
existan 1.58 aspirantes.

Para la isocrona de 60 minutos es de 71%,
lo que implica que existan 1.4 aspirantes por
cada empleo. Para la de 90 minutos es de
69%, es decir, 1.46 aspirantes por cada em-
pleo. En otras palabras, la capacidad de ge-
nerar empleo formal hacia la periferia es li-
geramente superior que en el primer anillo.

Por dltimo, para las isocronas de 120
minutos y mds, es de 53%; es decir, 1.89
aspirantes por cada empleo generado.

Debe destacarse que en la periferia de
Paris, el tamaiio de los mercados de trabajo es
ligeramente mds pequefo que las zonas cen-
trales de la ciudad; lo que implica por un
lado, un mayor desarrollo de los sistemas de
transporte en funcion del desarrollo urbano,
y por otro lado, mayores capacicdades para
fortalecer los mercados de trabajo locales.

Por dltimo, el Tamario Promedio de los Mer-
cadlos de Trabajo es de 629% (véase Gréfica 9).

LonDRres

Para el caso de Londres tenemos que dentro
de los primeros 60 minutos se concentra el
78% de la PEA total de la ciudad. En parte se
explica que sea menor que Paris ya que las
zonas centrales de Londres son menos densas
que su similar francés.

En relacién con los mercados de traba-
jo, para los 30 minulos es de 102%, lo que
significa que existen mds oportunidades de
empleo que poblacion residente. Para la
isocrona de 60 minutos es de 82%, es decir,
1.21 aspirantes por cada empleo. Para la de
90 minutos es de 59% (1.69 aspirantes por
empleo). Y por dltimo, para las isocronas de
120 minutos y mds, es de 37%, lo que impli-
ca 2.77 aspirantes por empleo. En otras pa-
labras, con respecto a Paris, aunque el tama-
fio de los mercados son superiores en las
zonas centrales de la ciudad, no lo es hacia
la periferia.

Por dltimo, el Tamafo Promedio de los
Mercados de Trabajo es de 63%, préctica-
mente igual que Paris (véase Gréfica 10).
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GrAFica 9
MERCADO DE TRABAJO. Paris

GrAFICA 10
MERCADO DE TRABAJO. LONDRES
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TaBLA 2.

MERCADOS DE TRABAJO EN LAS CIUDADES DE MExico, PARris ¥ LONDRES
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CONCLUSIONES

México tiene mercados de trabajo 52% mas
pequenos que Paris y 53% que Londres, lo
que implica que los esfuerzos en nuestra
ciudad para mejorar la eficiencia de los
sistemas de transporte tendria que ser en 2.06
tantos con respecto a Paris v 2.1 con respecto
a Londres (véase Tabla 2).

Asimismo se ponen de manifiesto tres cir-
cunstancias para el caso de nuestra ciudad:

* Un disminuido desarrollo de los siste-
mas de transportes con respecto al ordena-
miento urbano de la ciudad.

* La exislencia de altos niveles de segre-
gacion socio-espacial que limitan el acceso
de una importante proporcion de la paobla-
cion hacia los mercados de trabajo forma-
les, v

* La falta de capacidades locales para
fortalecer los mercados de trabajo en las zo-
nas intermedias y periféricas de la ciudad.

La falta de un sistema eficiente de transporte
publico de pasajeros empuja a los usuarios a
utilizar el automaévil particular, aumentando
con esto los problemas de conges-
ionamiento v contaminacién ambiental. En
otras palabras, el aumento de las velocidades
en las ciudades no necesariamente estd
condicionado al aumento de infraestructura,
sino al mejoramiento de los sistemas de

Paris

0%

México

transporte pablico que permiten movilizar a
mads personas.

Medir la eficiencia de los sistemas de
transporte pablico de una ciudad vy compa-
rarlos con otras ciudades a partir de la medi-
cion del tamano de sus mercados de trabajo
permite establecer un indicador confiable que
proporciona las bases para establecer medi-
das objetivas y cuantitativas de la eficacia de
politicas y acciones en materia de movilidad
v de sostenibilidad urbana en general.

Por sus efectos maltiples territoriales,
ambientales, de gobernabilidad, econdmi-
cas, etc., estas intervenciones pueden consli-
tuirse en la base de un proyecto estratégico
local con repercusiones directas en su oferta
hacia la economia global,
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