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RESUMEN

El objetivo de la investigacion es explicar los
patrones de movilidad cotidiana (o commuting),
conformados por las caracteristicas de la movi-
lidad laboral y estudiantil en la Zona Metropoli-
tana de Toluca y los municipios que integran la
region Centro de México, correspondientes a las
entidades Hidalgo, Estado de México, Morelos,
Puebla, Querétaro, Tlaxcala y Ciudad de México.
Para ello se propone una metodologia que per-
mita cuantificar de manera clara y sencilla este
comportamiento, replicable en las distintas zonas
metropolitanas de nuestro pais. En relaciéon con
los resultados obtenidos, se distingue una mayor
cantidad de movimientos de atraccién compara-
dos con los de salida de poblacién, lo que hace
evidente la necesidad de politicas publicas en
materia de educacion y empleo, orientas en una
mejora en su accesibilidad.

Palabras clave: movilidad laboral, movilidad
estudiantil, Zona Metropolitana de Toluca, ac-
cesibilidad, politicas publicas

ABSTRACT

The objective of the research is to explain the
patterns of daily mobility or commuting, shaped
by the characteristics of labor and student mo-
bility in the Metropolitan Area of Toluca and the
municipalities that make up the Central Region
of Mexico, corresponding to the entities of: Hi-
dalgo, State of Mexico, Morelos, Puebla, Quereta-
ro, Tlaxcala and Mexico City. For this purpose, a
methodology is proposed that allows us to quan-
tify this behavior in a clear and simple manner,
replicable in the different metropolitan areas of
our country. In relation to the results obtained, a
greater number of movements of attraction com-
pared to those of population outflows can be dis-
tinguished, making evident the need for public
policies on education and employment, aimed
at improving their accessibility.

Keywords: labor mobility, student mobility,
Zona Metropolitana de Toluca, accessibility,
public policies
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Introduccién

El objetivo de este trabajo es explicar los patro-
nes de movilidad laboral y estudiantil en la Zona
Metropolitana de Toluca y los municipios que
conforman la regiéon Centro de México corres-
pondientes a las entidades Hidalgo, Estado de
México, Morelos, Puebla, Querétaro, Tlaxcalay
Ciudad de México. Los desplazamientos para tra-
bajar o estudiar en una zona determinada se han
vuelto cada vez més relevantes en las sociedades
(Lehmer y Ludsteck, 2011). Se observa en la zona
de estudio un proceso de descentralizacion ur-
bana y concentracion espacial de las actividades
econémicas. Este cambio puede explicarse por
la pérdida de trabajos destinados a la industria
en el lugar de origen, el uso del automoévil y la
reubicacion de los lugares de trabajo hacia areas
con mas oportunidades de crecimiento, con esto
las personas responden a los incentivos y oportu-
nidades monetarios que propician el movimiento
de un lugar a otro (Bergantino y Madio, 2019).
El aumento de las distancias de desplazamien-
to es el resultado de un proceso de bisqueda de
salarios més altos (Sandow y Westin, 2010). La
especializacion de la fuerza de trabajo da lugar
amercados laborales que ofrecen pocos puestos
de trabajo potenciales dentro de una zona que
anteriormente cubria sus necesidades laborales.
Por lo tanto, el impacto del mercado laboral en el
comportamiento de los desplazamientos se rela-
ciona con las habilidades de los trabajadores y sus
distintas ocupaciones. Con una relacion directa
entre los niveles de educacién, el aumento de
la movilidad y las distancias de desplazamiento
(Prashker, Shiftan y Hershkovitch-Sarusi, 2008;
Sandow y Westin, 2010; Vega Kilgarrift, O’'Dono-
ghue y Morrissey., 2017; Parenti y Tealdi, 2019).
De acuerdo con la Encuesta Nacional de Ocu-
pacion y Empleo (ENOE) del tercer trimestre de
2015, sobre las caracteristicas ocupacionales de
la poblaciéon de quince anos y maés, se observa
que la mayoria de la poblacién ocupada cuenta
con un nivel de ingreso de mas de uno hasta dos
salarios minimos, con una representaciéon del
29.6%; en relacion con la duracidn de la jornada
laboral, el 50.8% tiene una jornada laboral entre

35 a 48 horas; respecto del nivel de instruccién, la
mayoria se encuentra con secundaria completa,
con el 36.5%, y desempefia actividades laborales
en el sector terciario, con una representacion del
57.5% (INEGI, 2015).

Los desplazamientos pueden surgir entre dife-
rentes mercados laborales como consecuencia de
decisiones estratégicas que equilibran la vivien-
da familiar y los costes de vida. Estas decisiones
también tienen en cuenta los costes monetarios
y no monetarios de los desplazamientos, que im-
plican estos ultimos efectos negativos sobre la sa-
lud, la calidad de vida y el tiempo perdido (Vega
et al.,, 2017). Tales dimensiones se han descuidado
en el estudio acerca de los desplazamientos por
motivos de trabajo. Las oportunidades labora-
les pueden inducir a las personas a trasladarse
a otros lugares en lugar de trabajar en un lugar
cerca de la vivienda familiar. La mayoria de los
andlisis sobre los desplazamientos al trabajo se
han centrado principalmente en su relacion con
el sector laboral como suministro (Gimenez-Na-
dal y Molina, 2014; Gutiérrez-i Puigarnau y van
Ommeren, 2009; Gutiérrez-i Puigarnau, Mulalic
y van Ommeren, 2016), la salud psicologica (Dic-
kerson, Hole y Munford, 2014; Kiinn-Nelen, 2016;
Oliveira, Moura, Viana, Tigre y Sampaio, 2015),
la productividad (Goerke y Lorenz, 2017; Gutié-
rrez-i-Puigarnau y van Ommeren, 2009), la cla-
sificacion residencial y la propiedad de vivienda
(Clark, Huang y Withers 2003; Plaut, 20006).

Este trabajo ayuda a mostrar la relacién entre
ingreso laboral y desplazamientos para ir a tra-
bajar. Puede haber factores no observados que
afecten tanto a las decisiones sobre los despla-
zamientos como a las ganancias, lo que da como
resultado efectos causales. Seguir la trayectoria
de los individuos en el espacio es fundamental
para controlar cambios exdgenos en los patro-
nes de desplazamiento o en el nivel de ingresos
(Gutiérrez-i Puigarnau et al., 2016; Bergantino y
Madio, 2019).

Las movilidades de la poblacién en las fron-
teras de un territorio son propiciadas por activi-
dades econdémicas y sociales en una determinada
conurbacién, zona metropolitana o region. Los
mercados de trabajo y de vivienda se vuelven
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maés accesibles a una escala de conurbacién; las
distancias de viaje se amplian, no solo con fines
de trabajo, sino también para fines recreativos,
de compras, entre muchas otras causas (Wheeler,
2009; Aguilar y Hernandez-Lozano, 2018). Estos
movimientos deben tener mayor infraestructura
de transporte, a la vez que se incrementan los
viajes en vehiculos privados, debido a la disper-
sion de actividades, las cuales constituyen nue-
vos destinos. Un gran namero de trabajadores se
desplaza diariamente entre ciudades, sobre todo
en el centro de México, por la cercania relativa
entre dos grandes ciudades, como Toluca y la
Ciudad de México; también es una gran oportu-
nidad para que la poblacién cambie su lugar de
residencia. Con esto se puede decir que la movi-
lidad temporal de las personas cambia de nom-
bre por migracién (Aguilar y Hernindez-Lozano,
2018; Galindo, Pérez y Suarez, 2020).

Por otro lado, la movilidad involucra dimen-
siones variadas de comportamiento, tanto en el
tiempo que se invierte en el proposito, como en
el tipo de trayectoria y el Ambito de alcance, en-
tre otras variantes, ademas de que se proporcio-
nan varios conceptos de movilidad, en las que se
destacan las actividades destinadas a salvar las
distancias en un determinado intervalo de tiem-
po, aquellas que consideran la movilidad como el
conjunto de desplazamientos de personas en el
territorio, entendiendo esto ultimo como movili-
dad cotidiana, concebida como la que se genera
por motivos laborales, de estudio, de consumo
y de acceso a servicios. En contraparte con la
movilidad motivada por el desplazamiento libre
de la poblacion (Sobrino, 2012; Olivera-Lozano y
Galindo-Pérez, 2013).

Se distinguen distintos conceptos sobre mo-
vimiento cotidiano, que es similar a decir un
término en inglés conmuting (Graizbord, 2008;
Pazos y Alonso, 2009). Un elemento que parece
sencillo incorporar es la temporalidad. En este
trabajo definimos los movimientos cotidianos
como movilidad temporal, que son los despla-
zamientos que realizan los habitantes de un area
metropolitana desde su lugar de residencia hasta
el lugar de trabajo o estudio en un lapso medible.

Los comportamientos actuales de los despla-
zamientos se caracterizan por los movimientos
de poblacioén, su gran heterogeneidad y comple-
jidad. Distinguiendo que los patrones de movili-
dad se superponen, yuxtaponen y articulan desde
lugares de salida unido con el transito y de tem-
poralidades diversas. La movilidad humana en
forma espacial es tan antigua como la humanidad
misma, de tal manera que no se puede entender
el cambio social sin la movilidad espacial, de aqui
radica su importancia (Smith y Guarnizo, 2009,
Granados-Alcantar y Franco-Sanchez, 2017).

Algunos trabajos han evaluado la relacion
entre los desplazamientos y los salarios, y han
encontrado que, a mayor ingreso, el pago es aso-
ciado con una mayor probabilidad de desplaza-
miento por un tiempo superior de 60 minutos
(McQuaid y Chen, 2012; Bergantino y Madio,
2019). Los altos salarios pueden atraer tanto a los
residentes como a los viajeros y, en los viajes mas
largos, el tiempo afecta negativamente el incenti-
vo para viajar. Al introducir diferentes umbrales
en los ingresos, se observd que los salarios no
impactan en el tiempo de desplazamiento, solo
en la distancia (Sandow y Westin, 2010). Ademas,
muestran que las diferencias regionales de ingre-
sos contribuyen a explicar la movilidad en deter-
minada regién con marcadas diferencias terri-
toriales (Vazquez, 2016; Roberts y Taylor, 2016).

Respecto de la organizacion de la ciudad, Ca-
magni (2005) senala cinco grandes principios,
que se encuentran relacionados con algunos
modelos historicos de la economia urbana, y
permiten comprender la naturaleza, la estructu-
ray las leyes de movimiento de la ciudad. Estos
son: 1. Principio de aglomeracién o de sinergia,
el cual responde a la pregunta “‘por qué existe la
ciudad?”. 2. Principio de accesibilidad o de com-
petencia espacial, que investiga sobre las formas
en las que se localizan las diversas actividades,
residenciales y productivas, que compiten por el
espacio urbano. 3. Principio de interaccién espa-
cial o de la demanda de movilidad y de contactos,
que se pregunta sobre las relaciones que se esta-
blecen entre las distintas partes de la ciudad y sus
actividades. 4. Principio de jerarquia o de orden
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de las ciudades, que investiga sobre las leyes de
organizacion del espacio urbano, tanto en la di-
mensién como en la localizacién de los distintos
centros. 5. Principio de competitividad o de la
base de exportacidn, que muestra las condiciones
y las modalidades de desarrollo de las ciudades.

Para ello partimos de la concepcién de “ciu-
dad”, misma para esta investigaciéon abordamos
su definicion desde el enfoque sistémico; con-
cebida como aquella que “constituye el polo de
un sistema de relaciones que afectan al espacio
global, como un sistema complejo de relaciones
internas ente los elementos o partes individuales,
que constituyen tanto las leyes de su funciona-
miento y caracteristicas estructurales” (Camagni,
2005, p. 13).

Asi como es abordada desde una perspectiva
de un espacio relacional, donde la “ciudad” se
presenta como un lugar privilegiado en tres im-
portantes acepciones: 1. Espacio de localizacion
de actividades especificas. 2. Espacio de control
sobre la divisiéon del trabajo social. 3. Espacio
sobe la distribucién de la renta (Camagni, 2005).

Ademas, como sefnala Manriquez (2022), las
principales razones que favorecen la concentra-
cién tanto de las actividades econémicas como
las de inversion son: 1. Acceso al mercado de tra-
bajo y capital humano. 2. Factores intermedios. 3.
Flujos de conocimiento y tecnologia. Dando pau-
ta a las economias de aglomeracién que explican
la localizacion espacial de los distintos servicios.

El proceso de economias de aglomeracion
afecta indirectamente a las actividades produc-
tivas inmersas en la ciudad, como las educativas,
los servicios publicos o privados, el transporte y
todos sus componentes conexos. Sin embargo,
también ocasionan efectos negativos, llamando-
los costes decrecientes en las dreas de aglome-
racion, afectando tanto a los desplazamientos
de sus habitantes, factores escasos como tierra
o suelo y mano de obra, como a los relacionados
con el transporte (Pichardo-Muiiiz y Otaya, 2012).

En otras palabras, para el caso de la Zona Me-
tropolitana que conforma Toluca capital, expe-
rimenta una fuerza centripeta que no es comuin
al resto del pafs. Este hallazgo puede explicarse

parcialmente en términos de oportunidades y
salarios (i.e. salarios mas altos en grandes areas
metropolitanas), pero también de eficiencia del
transporte y de la compensacion entre la vivien-
day los costos de vida.

Este trabajo muestra la magnitud de los des-
plazamientos en la distribucién espacial con el
factor de los ingresos laborales en la region. La
movilidad que conforma la ciudad de Toluca su-
giere que el aumento del empleos profesionales
y puestos gerenciales en la Ciudad de México
ha llevado a salarios mas altos en estas areas,
particularmente en la regidon que conforma To-
luca-Ciudad de México (Salazar y Sobrino, 2010).
Los costos totales de desplazamiento, que son la
suma de los costos monetarios y de tiempo, pue-
den ser bastante sustanciales. Para el trabajador
con una jornada laboral de ocho horas y un viaje
de ida de 60 minutos, el total de se estima que los
costos son aproximadamente el 21% del salario
diario. Cerca del 70% de estos costos se debe a
costos de tiempo, y alrededor del 30% a un costo
monetario (Rouwendal y Van Ommeren, 2007;
Vazquez, 2010).

La ciudad es sindnimo de destino laboral, do-
tacion de bienes y servicios para sus habitantes.
Se pueden tomar mayor nimero de origenes-dis-
tancias que atrae poblacion de otros lugares, con
esto se hace referencia a ciudades dinamicas que
presentan interacciones abiertas, con desconcen-
tracidon y descentralizacion de su poblacion. En
cuanto a las relaciones funcionales entre ciuda-
des, estas pueden cambiar de vertical (i.e. jerar-
quica y dependiente) a horizontal, las que dejan
de ser dependientes y avanzan a relaciones de
complementariedad entre ciudades de origenes
y destino (Suarez y Delgado, 2010; Comisién Eco-
ndémica para América Latina y el Caribe [CEPAL]
y Naciones Unidas [UN], 2012).

Debido a la actual descentralizacion de la po-
blacidn, el funcionamiento integrador de las es-
tructuras territoriales muestra una difusion espa-
cial en el territorio. Estas han ganado importancia
analitica en las ultimas décadas por los cambios
observados en los ultimos afios. Asimismo, un
elemento a resaltar de esta dinamica es el anali-
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sis commuting, que se utiliza para comprender la
actual movilidad de las ciudades y para tratar de
complementar los estudios de estas (Graizbord
y Santillan, 2005; Vazquez, 2016).

La unién de las actividades econémicas por
efectos de atraccion y factores de la produccion
propicia una creciente concentracion de activi-
dades econdmicas. Al mismo tiempo, la concen-
tracidon y la desconcentracién se inician con la
suburbanizacién y la dispersién de la poblacidn,
lo cual amplia el Aambito funcional de las zonas
urbanas. Los dos procesos, la concentracion es-
pacial de la economia y distribucién de poblacién
de cierto tamafio, se explican tedricamente por
la presencia de ciclos de tiempo en los sistemas
urbanos nacionales. Las etapas del crecimiento
metropolitano y la transformacién de la region
urbana nos llevan a proponer politicas econdémi-
cas y urbanas (Garrocho, 2003).

Partiendo del anélisis de la movilidad en la re-
gion Centro, se cuenta con el antecedente de la
Zona Metropolitana del Valle de México, donde
el promedio de tiempo de traslado para trabajo
es de 57 minutos, y para estudio de 33 minutos, y
se destaca que la poblacion invierte mas tiempo
en regresar a su hogar (INEGI, 2017). Sobresale
el aumento en el tiempo de recorrido, asi como
la condicién de si se encuentra en municipios
conurbados. Sin embargo, los desplazamientos
en esta region no se perciben negativamente por
la poblacién, sino como una practica comun,
debido a las oportunidades de trabajo bien re-
munerado en ciudades diferentes a las de origen
(Alcantara de Vasconcellos, 2010).

Para avanzar en la identificaciéon de la descen-
tralizacién urbana y la organizacién espacial de
las actividades econ6émicas, corresponde exami-
nar las relaciones interurbanas dentro de cada
region de estudio. Se acude a dimensionar la mo-
vilidad laboral y estudiantil, para con ello iden-
tificar patrones de relaciones entre los distintos
centros de poblacion, toda vez que los movimien-
tos que se realizan entre las ciudades configuran
la funcionalidad de la estructura territorial de
estas (Suarez y Delgado, 2010; Lois, Moriano y
Rondinella, 2015).

Las diferencias de las relaciones que se re-
gistran estan asociadas a las condiciones de la
comunicacioén terrestre, al grado de descentrali-
zacion o difusion de las actividades econdmicas
entre las ciudades, y al dinamismo econdémico
de estas que establecen las condiciones del de-
sarrollo territorial. Por tanto, el estudio de mo-
vilidad temporal es un indicador explicito del
funcionamiento de la estructura territorial que
revela relaciones desconcentradas o descentra-
lizadas entre los asentamientos en el territorio
(Graizbord y Molinatti, 1998; Garrocho, Jiménez,
Alvarez y Consejo Nacional de Poblacion, 2014b).

Sobre la estrategia de presentacion de analisis,
el resto del texto se divide en cuatro secciones.
En la primera seccion se hace una revision de la
teoria y de los principales aportes que intervie-
nen en la movilidad temporal. La segunda sec-
cidn se enfoca en explicar la estrategia metodo-
légica para caracterizar la movilidad temporal.
En la tercera seccidon presentamos los resultados
del anilisis en dos escalas de analisis: la primera
en relacién con la interaccion de la Zona Metro-
politana de Toluca (zMT), con las entidades que
conforman la regién Centro, y la segunda escala
de analisis es respecto de la ZzZMT con los munici-
pios que integran la regién Centro. En la tltima
seccion sintetizamos los principales hallazgos y
aportaciones del trabajo.

ANALISIS DE MOVILIDAD TEMPORAL

Los factores que determinan la movilidad tem-
poral son una forma de entender los desplaza-
mientos de la poblacién laboral y estudiantil. Este
concepto es asociado a las dindmicas actuales de
los procesos de globalizacién, de la formacién o
la identificacién de las distintas estructuras te-
rritoriales asociadas al tiempo en el cual se rea-
liza el desplazamiento. También es asociada a la
identificacién de cambios en el territorio, sea una
reestructuracion en este, sea en las actividades
econd6micas y educativas en una regiéon (Graiz-
bord y Molinatti, 1998; Acufia y Graizbord, 1999;
Molina-Garcia, Castillo y Sallis, 2010).
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El nivel educativo es un factor clave que se
asocia a los desplazamientos; los trabajadores con
educacioén superior son quienes realizan viajes mas
largos (Groot, De Groot y Veneri, 2012; Parenti y
Tealdi, 2019). Se considera que estos individuos con
un alto nivel de educacién son mas eficientes en
la recopilacién de informacién y tienen un mayor
conocimiento de las oportunidades alternativas
(Van Ham, Mulder y Hooimeijer, 2001; O’Brien,
2011), lo que en economia se relaciona con los
costes de transaccion.! También es menos probable
que los trabajadores con mayor nivel educativo
cambien de trabajo; si lo hacen, es mas probable
que acepten un trabajo con una distancia mayor
con respecto al lugar donde viven (Van Ham y
Hooimeijer, 2009; Lundholm, 2010).

La ubicacién de los trabajos que requieren al-
tos niveles de educacidn es importante, ya que
estos estan mas concentrados espacialmente en
un numero limitado de ubicaciones que los tra-
bajos que requieren un bajo nivel de educacion;
por lo tanto, se esperan viajes mas largos para
los trabajadores (Borsch-Supan, 1990; Mulder y
Kalmijn, 2006) mas calificados. Los trabajadores
altamente calificados tienen mas poder de
negociacidn, mientras que los trabajadores ganan
salarios competitivos (Simpson, 1992). Esto es
similar en diferentes lugares: los trabajadores
poco calificados maximizan su utilidad al elegir
un trabajo lo méas cerca posible del lugar donde
viven. En La region Toluca- Ciudad de México
también hay evidencia de que la educacién es una
variable altamente significativa de los patrones
de desplazamiento de las mujeres: las mujeres
con bajo nivel educativo viajan distancias mas
cortas, mientras que aquellas con calificaciones
educativas mas altas viajan distancias mas largas
(Cristaldi, 2005; Torrado, Romani y Susino, 2018).

El régimen de propiedad es crucial para rea-
lizar movilidad temporal. El propietario de una
vivienda tiende a realizar mas viajes para trabajar
que quienes alquilan un lugar para vivir, ya que se
niegan a desprenderse de un lugar donde es de su
propiedad sin importar que su trabajo se encuen-
tre en otra regiéon o lugar mas alejado (Kantor,

1 Se recomienda revisar el Teorema de Coase.

Nijkamp y Rouwendal, 2012). La movilidad tem-
poral relacionada con el trabajo trae consigo altos
costos monetarios y no monetarios (Helderman,
Mulder y Van Ham, 2004). Sin duda, es mas facil
para los inquilinos reducir su distancia de viaje
al cambiar su residencia a una mas cercana a su
lugar de trabajo (Michielin y Mulder, 2008).

Las movilidades presentan aspectos positivos y
negativos que influyen fuertemente en la calidad
de vida del individuo. El moverse de un lugar a otro
puede provocar problemas de salud, exposicion a
la delincuencia y aislamiento social (Gaterslebeny
Uzzel, 2007; Snellman, Silva, Frederick y Putnam,
2015). Se requiere energia fisica y mental, que pue-
de generar estrés y puede reducir la calidad vida,
lo que se puede extenderse a la vida en familia
(Stutzer y Frey, 2008; Roberts, Hodgson y Dolan,
2011), ademas de los costes econémicos que implica
esta actividad (Pichardo-Muiiiz y Otoya, 2012). Las
movilidades también significan mayores ingresos,
oportunidades en lugares con un ambiente méas
sofisticado y posibilidad de desarrollar nuevas
relaciones sociales (Nuvolati, 2007; Kariv y Kir-
schenbaum, 2007).

Con relacién a las consecuencias negativas,
ademas de lo anteriormente sehalado, la movi-
lidad puede generar lo que algunos autores in-
dican como una afeccién de las ciudades: es el
estrés urbano generando problemas a los habi-
tantes de la ciudad en el Ambito de la salud fisica
y psicologica; este es un factor amenazante en
las condiciones de bienestar (Valadez, Bravo y
Vaquero, 2019).

La movilidad se puede entender de diferentes
formas: algunos la definen como un mecanis-
mo regulador econdémico y social. Sin embargo,
respecto de su comportamiento actual, es un
recurso en los territorios, grupos, familias e in-
dividuos, aunque su acceso sea desigual, ya que
intervienen factores econémicos y sociales que
son condicionan por ellos mismos (Granados-Al-
cantar y Franco-Sanchez, 2017).

Existen desplazamientos muy lejanos debidos
a que los lugares de origen no satisfacen las ne-
cesidades de empleo o educacién. Por lo tanto,
al hablar de justicia espacial, se debe plantear
la idea de la adquisicién de un bien o servicio,
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observando cuanto gastan, tiempos de traslado,
el impacto que tiene la distancia con la cantidad
de desplazamientos. Por tal motivo, se realiza el
estudio de caso con las variables de distancia mi-
nima y maxima observada en el centroide de la
region, la llamada friccién de la distancia (i.e. que
es mas justo o injusto con relacidn a la distancia
recorrida). Con lo anterior se busca realizar una
aportacidn a las politicas ptblicas para la toma
de decisiones en aspectos de desarrollo de in-
fraestructura y en la sustentabilidad urbana (Ga-
rrocho, Aguilar, Brambila, Graizbord y Sobrino,
2014a; Campos-Vargas, Toscana-Aparicio y Cam-
pos Alanis, 2015).

MOVILIDAD TEMPORAL EN LA REGION

CALCULO DE LA MOVILIDAD

Presentamos una metodologia simple que pro-
porciona una base para explicar los mecanismos
de movilidad temporal laboral y estudiantil. Las
variables que introducimos son el tiempo de
traslado y los costos de desplazamiento. Especi-
ficamente, un individuo que suministra un gasto
para ir trabajar significa un costo de desplaza-
miento se representa por E(z)E(z), donde z
z es la distancia de la movilidad. El tiempo de
desplazamiento es T, (z)7,, (z) o T, (z)1.(2), de-
pendiendo de la ubicacion actual del trabajo. Se
toma como centro en la ubicacién actual nny =
= el destino.

Ademas, se agrega una funcién de probabili-
dad de trabajar en la regiéon ss. Se dice que son
las expectativas sobre la ubicacion de su traba-
jo en funcién de la probabilidad en un tiempo
aproximado de ser empleado en la regién ss,
denotada por e, siendo (1 — a)(1 — &) para
el destino.

E(z) = 1,(2) + B[(1 — @), (2) + at.(2)] ()

Donde f3f8 es un factor de subsidio proporcio-
nado principalmente para los trabajadores espe-
cializados que realizan la movilidad temporal en
la region. El andlisis de movilidad intraurbana

esta limitado por las unidades espaciales de agre-
gacion de datos. Con esto se propone una ecua-
cidén de desplazamiento por cada individuo que
se moviliza de una ciudad a otra, agregando gasto
de desplazamiento ( E(z)(E(z)), distancia reco-
rrida (z)(z) y tiempo de traslado [:r (z) )[r (z) )

ZP;
L=y il (2)
Ar Z E(z)r(z)

Donde ——* es la funcion de movilidad tem-
poral que es ;ectorial, determinada por el des-
plazamiento de cada individuo p;p;. Se abre la
discusion de que se utiliza la red de transporte y
no el carro por persona, ya que disminuye consi-
derablemente el tiempo.

Haciéndose operativo para el caso de la movi-
lidad laboral y estudiantil mediante el siguiente
procedimiento, resaltando que el principal insu-
mo para su construccién fueron los microdatos
de la Encuesta Intercensal 2015 del INEGI, de cada
una de las entidades federativas que integran la
zona de estudio, ademas de que la informacion se
proces6 mediante el uso de spss 23 y Excel; para
el caso de la representacidn espacial se utiliz6
ArcGis 10.6. El procedimiento fue el siguiente:

La dimensién de movilidad laboral se cons-
truy6 con la respuesta a la pregunta “!En
qué estado o pais esta el negocio, empresa
o lugar donde trabajé (NOMBRE) la semana
pasada? (ENT_PAIS_TRAB)” con “Nombre del
municipio de trabajo (NOM_MUN_TRAB)”,
sumando ambas respuestas para obtener los
movimientos de la poblacién laboral.

La dimension de movilidad estudiantil se
construy6 con la respuesta de la pregunta
“En qué estado o pais esti la escuela donde
estudia (NOMBRE)? (ENT_PAIS_ASI)”, mas la
pregunta “Nombre del Municipio de asisten-
cia escolar (NOM_MUN_ASI)”, ambas pregun-
tas permiten conocer los desplazamientos de
la poblacién estudiantil.

Delimitacién de los movimientos por zona de
estudio (escala municipal y entidad federa-
tiva): para la definicién de los movimientos
realizados por motivos de trabajo o estudio
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de manera puntual en la zona de estudio; se
eliminaron para ambos casos los destinos no
especificados, considerando solo aquellos
movimientos de las entidades/municipios
que integran la zona de estudio. Por tanto,
se excluyen aquellos en direccién a otras en-
tidades o municipios que no se encuentran
dentro de la zona de estudio, como los movi-
mientos internacionales.

Matriz de entrada y salida (movilidad la-
boral-estudiantil): para obtener los valores
absolutos de desplazamientos, se organizd
una matriz de doble entrada, lo que permi-
ti6 la cuantificacidon de los desplazamientos
existentes de un municipio a otro; con ello se
distingue tanto la fuerza de trabajo y estudio
que es atraida —entradas— y es expulsada
—salidas— por motivos de trabajo o estudio.
Movilidad total: una vez obtenidos los des-
plazamientos de poblaciéon por motivos de
trabajo/estudio, se sumaron ambos para obte-
ner los desplazamientos totales, de salidas o
de entradas, mediante la siguiente expresion:

MT = PMT + ’PME
Donde,

MT = Movilidad total del municipio o estado.
=PMT = Poblacién total que se desplaza por mo-

$PME = Poblacioén total que se desplaza por mo-
tivos de estudio dentro del municipio o estado.

Flujos de movilidad: para obtener los flujos
o direcciones de movilidad se calcul6 el res-
pectivo centroide de cada municipio o enti-
dad; posteriormente, con sus coordenadas X
e Y, se obtuvieron los origenes y destinos de
los desplazamientos como la distancia eucli-
diana entre los lugares de interaccion.
Representacion espacial: para la representa-
cion de los resultados obtenidos se considerd
el marco geoestadistico del afio de anéilisis y
las claves municipales, con la informacion es-
tadistica generada, para su vinculacioén para
su correcta representacion espacial de las
interacciones o flujos.

En los siguientes apartados se presentan los
resultados obtenidos de la metodologia anterior-
mente descrita.

MOVILIDAD LABORAL

Tomando como punto de partida la movilidad
laboral durante el afio 2015 en la Zona Metropo-
litana de Toluca que se dirigen a otras entidades
federativas cercanas. Se analizan las salidas de
poblacién de la zona metropolitana en busca de

tivos de trabajo dentro del municipio o estado.

Movilidad laboral de la Zona Metropolitana de Toluca

hacia las entidades federativas de la Region Centro, 2015

empleo dentro de la region (tabla1y figura 1).

. Salidas Entradas

Entidad Personas | Porcentaje | Municipios | Porcentaje | Personas | Porcentaje | Municipios | Porcentaje
g{;”f/\‘féiico 14,155 39.5 16 12.8 7,604 12.8 16 49
Hidalgo 225 0.6 7 5.6 815 1.4 50 15.2
México 19,908 55.5 79 63.2 49,083 82.8 110 33.5
Morelos 426 1.2 8 6.4 519 0.9 30 9.1
Puebla 352 1.0 8 6.4 631 1.1 74 22.6
Querétaro 722 2.0 4 3.2 375 0.6 11 3.4
Tlaxcala 64 0.2 3 2.4 233 0.4 37 11.3
Total 35,852 100.0 125 100.0 59,260 100.0 328 100.0

Fuente: Cilculos y elaboracién propios basados en la Muestra Intercensal 2015 (INEGI, 2015).
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Se observa que la Zona Metropolitana de Tolu-
catiene interacciones con las entidades que estan
al este y al norte de su posicion geografica. Las
mayores interacciones se presentan dentro de la
misma entidad donde se localiza Toluca registra
un flujo de salida del 55.5 %, que representa el
porcentaje de cada cien movimientos de la zona
dentro de la entidad, seguido por la Ciudad de
México cuyas salidas de trabajo hacia esta enti-
dad representan el 39.5%. Las interacciones con

el resto de las entidades registran un nimero me-
nor de atraccién de poblacién por motivos de tra-
bajo, Querétaro registra 290, Morelos 1.29%, Puebla
1%, Hidalgo 0.6% y Tlaxcala 0.2%. Se destaca que
el muy bajo porcentaje de salida es significativo
para determinar que Toluca funciona como una
ciudad dormitorio para los trabajadores, y realiza
movimientos internos y externos para satisfacer
su demanda de empleo.

FIGURA 1
Movilidad laboral de la Zona Metropolitana de Toluca, 2015
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Fuente: Elaboracién propia basada en el INEGI (2015).

El patrén de entradas de la fuerza laboral de
la zona metropolitana respecto de las entidades
cercanas es del 82.89% del total (i.e. 82 entradas de
cada cien desplazamientos), y tiene su destino
en la zMT, lo cual destaca su importancia en el
estado. Seguida por la Ciudad de México, con el

4.9% de los arribos, lo cual destaca una integra-
cién funcional con la entidad. Después se distin-
guen dos entidades con una relativa atraccioén de
fuerza de trabajo: Hidalgo, con 1.4%, y Puebla,
con 1.1%; las otras entidades presentan una baja
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atraccion en general: Morelos, con 0.9%, Queré-
taro, con 0.6%, y Tlaxcala, con 0.4%.

En las relaciones existentes entre las entidades
que integran la region Centro y la ZMT, generadas
por los flujos de la movilidad laboral origen-des-
tino, se distingue lo siguiente: las entidades fede-
rativas con mayor atraccion de poblacién prove-
niente de la ZMT son tanto el Estado de México
(i.e. movimientos locales) como de la Ciudad de
México, que en conjunto representan el 94.9%
del total de las salidas de la zMT. Se traslada po-
blacién a 125 municipios de las entidades con un
total de 35,852 desplazamientos. Respecto de la
poblacién que atrae, la ZMT presenta el mismo
comportamiento, ya que tanto el Estado de Mé-
xico como Ciudad de México son los lugares de
mayor atraccion. Estos indicadores representan
el 95% del total, en conjunto atrae poblacion
de 328 municipios y presenta un total de 59,260
desplazamientos. Asimismo, destaca un punto
de equilibrio en algunas entidades tomando en
consideracién la movilidad laboral, ya que en
proporcion las salidas y entradas de poblacion
no varia la cantidad. Como puede observase en
el caso de Morelos y Puebla (figura 1).

Otro elemento para destacar es el analisis de la
movilidad municipal y el comportamiento de la
poblacion que se desplaza por motivos de trabajo,
como puede observarse en la figura 2. Se distin-
guen distintos grados de flujos, y se identifica el
cambio de la configuracidon urbana y un proceso
de descentralizaciéon urbana que distinguen los
flujos de entrada/salida de una zona metropolita-
na. No obstante, puede observarse en los mapas
de movilidad laboral que la zMT es uno de los
principales nodos de interaccién o integraciéon
funcional con la region.

El comportamiento de los flujos de manera
més particular, la ZMT en un primer momento
expulsa poblaciéon con direccién a municipios
conurbados, en sentido noreste y sureste de la
region, que va de una alta concentracién de po-
blaciéon a una muy baja concentraciéon. Asimis-
mo, las principales interacciones se dan con los
municipios de Cuajimalpa de Morelos con 3,877
desplazamientos, Tianguistenco con 2,953 des-
plazamientos, Tenango del Valle con 2,186 des-

plazamientos, Naucalpan de Juarez con 2,145
desplazamientos y Alvaro Obregén con 2,145 des-
plazamientos, los que en conjunto atraen el 37%
del total de salidas hacia otros municipios de la
zona metropolitana, los cuales se pueden definir
como interacciones de primer orden, asi como
una dependencia para cubrir sus requerimientos
de empleo con la Zona Metropolitana del Valle
de México (figura 2).

Enlatabla1y en la figura 2 se muestra la con-
centracidén de poblacion y la direccion de los
desplazamientos. Se observan desplazamientos
de poblacién a municipios que presentan un
alta, mediana, baja y muy baja concentracion de
poblacidn, en su mayoria con direccién noreste
y sureste de la zona. Sin embargo, presenta una
integracion funcional con toda la regién, ya que
existe interaccion con 125 municipios en su ma-
yoria localizados en el Estado de México.

Otro elemento por resaltar son las distancias de
desplazamiento, registra una distancia maxima de
240.6 km? con destino a el municipio de Tételes
de Avila Castillo en Puebla y una minima de 22.1
km con direccién a Atizapan de Zaragoza, en el
Estado de México, lo cual indica grandes distancias
que recorre la poblacién proveniente de la zMT
por motivos de trabajo. Respecto de la poblacion
que es atraida a la ZMT, en un primer orden es
poblacién de municipios conurbados con una muy
baja concentracion de poblacidn. Las principales
interacciones se presentan con los municipios de
Tenango del Valle, con 5,646 desplazamientos,
Villa Victoria, con 4,530 desplazamientos, e Ixt-
lahuaca, con 3,967 desplazamientos. En conjunto
representan el 23.9% del total de poblacion que es
atraida proviene de estos tres municipios, que se
encuentran conurbados a la ZMT en direcciones
noroeste y sureste de la misma.

También se atrae poblacion de aquellos munici-
pios que se muestran en las otras categorias (figura
2). Las mayores atracciones de flujos provienen
de las partes noroeste, norte, noreste y sureste de
la regiéon, como una minima atraccién de la parte

2. Se calcularon distancias euclidianas a partir del centroide
la zZMT y de los municipios que integran la region Centro,
para distinguir las distancias de desplazamiento por moti-
vos de trabajo o estudiantiles.
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suroeste. Se observa que la distancia maxima de
desplazamiento hacia la ZzZMT es del municipio de
Coyomeapan, en Puebla, con una distancia de 306
km, y el minimo registrado por parte de Atizapan,
con 22.1 km, en el Estado de México.

Sin embargo, para distinguir municipios que
tienen un equilibrio en los movimientos (i.e.
movimientos de atraccién-expulsion de la pobla-
cién) en direccion a la ZMT, se establecen cin-
co categorias. Los resultados pueden observase
claramente en la figura 2, que distingue los mu-
nicipios que atraen poblacién proveniente de la
ZMT y pertenecientes a la Zona Metropolitana del
Valle de México, como Cuajimalpa de Morelos,
Tianguistenco y Tenango del Valle en el Estado
de México, donde, a mayor distancia respecto de
la zMT, es menor la cantidad de poblacién que

es expulsada por ella. Se distingue también que
en su mayoria expulsa poblacién en direcciéon
suroeste de la region, como a municipios corres-
pondientes a la misma entidad donde se localiza
la zMT y a la Ciudad de México.

Por otro lado, en lo referente a aquellos mu-
nicipios de los cuales la ZMT atrae poblacién por
motivos de trabajo, en su mayoria poblacioén de
municipios conurbados a ella, tales como Capul-
huac, Tenango del Valle, Atizapan, Texcalyacac,
Villa Victoria, Tianguistenco y Almoloya del Rio.
Los municipios que presentan grado de expul-
sion muy alto se distinguen a su vez por atraer
poblacion de casi toda la region, en su mayoria
de la misma entidad donde se localiza la zMT, y
presentan una integracién funcional de entidades
de Morelos y la Ciudad de México.

FIGURA 2
Movilidad laboral a escala municipal de la Zona Metropolitana de Toluca, 2015
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Al realizar el analisis de los flujos de poblacién
entradas-salidas en la ZMT se observa un patron
agregado de la movilidad laboral que se auxilia de
Morelos y la Ciudad de México, asi como de algu-
nos municipios para cubrir sus propios requeri-
mientos de empleo. Presenta también mayor nu-
mero de entradas que de salidas por motivos de
trabajo, lo que resalta su importancia en la region
como un nodo de concentracién de empleo.

MOVILIDAD ESTUDIANTIL

Tomando en consideracion la accesibilidad a ser-
vicios educativos en nuestro pais, es convenien-
te analizar los patrones de movilidad estudiantil
que presenta la zMT. El objetivo de analizar a la
poblacién que es atraida y expulsada por motivos
estudiantiles es debido a la falta de instituciones
que dan servicio de calidad en las entidades de
origen (tabla 2 y figura 3). La mayor cantidad de
interacciones se presentan con el Estado de Mé-

xico, que registra un flujo de salida del 80.7 %
(i.e., 83 de cada cien movimientos se distribuyen
en esta entidad), concentrados en 56 municipios.
Lo sigue la Ciudad de México, con el 17.7%, loca-
lizado en dieciséis de sus diecinueve municipios
(anteriormente denominadas como delegacio-
nes), en conjunto captan el 98.4% del total de
salidas. Por su parte el resto de las relaciones con
las demas entidades son poco significativas, ya
que en su conjunto solo representan el 1.99% del
total de la poblacién que sale de ella.

Se distingue un comportamiento similar al de
expulsion de poblacion por la predominancia de
los pesos especificos que aporta cada entidad fe-
derativa, cuyo comportamiento es el siguiente:
Estado de México aporta el 94.6% del total de
la poblacién atraida a la zMT, procedente de 95
municipios; lo sigue la Ciudad de México, con el
3.1% extraido de once de los diecinueve munici-
pios. En conjunto representan el 97.7% del total
de poblacién atraida.

TABLA 2
Movilidad estudiantil de la Zona Metropolitana de Toluca hacia las entidades federativas, 2015

Salidas Entradas
Entidad
Personas | Porcentaje | Municipios | Porcentaje | Personas | Porcentaje | Municipios | Porcentaje

Ciudadde | 47y 17.7 16 20.3 564 3.1 1 68
México

Hidalgo 6 0.1 1 1.3 155 0.8 20 12.4
México 8,509 80.7 56 70.9 17,449 94.6 95 59.0
Morelos 21 0.2 ] 1.3 106 0.6 17 10.6
Puebla 58 0.5 2 2.5 33 0.2 7 4.3
Querétaro 76 0.7 2 2.5 111 0.6 3.1
Tlaxcala 3 0.1 1 1.3 30 0.2 3.7
Total 10,547 100.0 79 100.0 18,448 100.0 161 100.0

Fuente: Cailculos y elaboracién propios basados en la Muestra Intercensal 2015 (INEGI, 2015).

Analizando las relaciones generadas por los
flujos de movilidad estudiantil origen-destino,
se observo el mismo comportamiento predomi-
nante entre el Estado de México y la Ciudad de
México en aspectos de movilidad laboral. La zMT
se auxilia de la Ciudad de México para cubrir la

demanda estudiantil, con instituciones recono-
cidas de educacién como la UNAM y el Politécni-
co Nacional. La movilidad estudiantil de la zMT
expulsa poblacién a 79 municipios, lo que da un
total de 10,547 estudiantes.
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La poblaciéon que se desplaza a la zMT por
motivos estudiantiles muestra un mismo com-
portamiento (ingresar a instituciones con alto
nivel académico). La poblacién atraida provino
del Estado de México y la Ciudad de México, de
161 municipios y 18,448 estudiantes. Se distingue
un punto de equilibrio en el Estado de México, ya
que atrae y expulsa casi la misma poblacién por
motivos estudiantiles en la zMT (figura 3).

El comportamiento de los flujos de movilidad
estudiantil en la zMT, expulsé poblacién con
direccién a municipios conurbados y como se

muestra en la figura 4. En su mayoria al noreste
de la regién, municipios que presentan altas con-
centraciones de poblacion, asi como a municipios
con muy baja concentracién de poblacion. Las
principales relaciones se presentan en el munici-
pio de Ixtlahuaca, con 2,467 estudiantes, seguida
por Tianguistenco, con 2,111 estudiantes, y Tenan-
go del Valle, con 1,002 estudiantes. En conjunto,
estos municipios atraen el 45.1% del total de las
salidas de la zMT, lo que muestra una clara de-
pendencia por necesidades de educacion.

FIGURA 3
Movilidad estudiantil de la Zona Metropolitana de Toluca, 2015
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Fuente: Elaboracion propia basada en el INEGI (2015).

Se distingue que la ZMT presenta interaccion
en su mayoria con las zonas metropolitanas del
Valle de México, Tianguistenco y Puebla-Tlaxca-
la. Respecto de las distancias de desplazamiento,

se tiene una distancia maxima registrada de 178.5
km en direcciéon a Querétaro, y una minima de
22.1km a Atizapan de Zaragoza.
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El comportamiento de la poblaciéon atraida
a la zMT por motivos estudiantiles se distingue
que atrae poblacién local como de municipios
de las distintas entidades de la region Centro.
Las principales relaciones se dan con los munici-
pios de Tenango del Valle, con 2,651 estudiantes,
Tianguistenco, con 1,509 estudiantes, Capulhuac,
con 1,256 estudiantes, e Ixtlahuaca, con 1,020 es-

tudiantes; en conjunto, representan el 34.9% del
total de la poblacidn, lo cual presentan una muy
baja concentraciéon de poblacién (figura 4). Se
observo que la distancia maxima es de 201.6 km,
de estudiantes provenientes del municipio de San
Bartolo Tutotepec, en Hidalgo, y una minima de
22.1 km, provenientes de Atizapan de Zaragoza,
en el Estado de México.

FIGURA 4
Movilidad estudiantil a escala municipal de la Zona Metropolitana de Toluca, 2015
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Fuente: elaboracion propia con base en el INEGI (2015).

Se identificaron diferentes grados de atracciéon
y expulsion de poblacién estudiantil. Podemos
observar que los municipios de mayor atraccion
poblacién estudiantil proveniente de la ZMT son:
Tianguistenco, Ixtlahuaca, Almoloya del Rio,
Tenango del Valle y Atizapan de Zaragoza en el
Estado de México, asi como en municipios de la

Ciudad de México y algunos municipios de las
entidades que se encuentran al este y al norte
de la z™MT.

En lo referente a la atraccion de poblacién por
motivos estudiantiles proveniente de la ZMT, SE
destacan Capulhuac, Tenango del Valle, Atiza-
pan de Zaragoza, Almoloya del Rio, Texcalyacac
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y Tianguistenco, que presentan muy altas tasas
de atraccién y son municipios conurbados. Los
municipios de mayor atracciéon de estudiantes
corresponden al Estado de México y la Ciudad de
México; estos municipios se localizan al suroeste,
el noroeste y el sureste de la entidad donde se
localiza al ZMT.

La zMT cubre la mayoria de las necesidades de
educacién del Estado de México, ademas de que
se confirma una centralidad respecto de la loca-
lizacién de servicios educativos. Por otro lado, al
expulsar una alta cantidad de estudiantes hacia la
Ciudad de México, esto puede ser explicado por
su alta concentracion de servicios de calidad e
infraestructura; también alli disponen de mayor
oferta educativa.

MOVILIDAD GLOBALEN LA ZONA
METROPOLITANA DE TOLUCA

Después de la instrumentaciéon y la aplicacion
de la metodologia propuesta en esta investiga-
cidn, se ha obtenido informacién que permitiod
describir y caracterizar los flujos de poblacién
entre la ZMT; se tomd informacioén estadistica
de la Encuesta Intercensal de 2015, en especifico
la Muestra Censal, y se analizaron los rubros de
movilidad laboral y estudiantil.

La movilidad temporal muestra que se desplazé
de la zMT hacia las entidades al este y norte es
de 46,399 personas. El Estado de México se ubica
como el centro de atraccidén de poblacion de los
flujos, con el 61.79% (28,417 personas), lo que indica
que la mayoria de la movilidad es local; lo sigue
la Ciudad de México, con el 34.5%. Con muy poca
atraccién se encuentra Querétaro, con el 1.7%,
Morelos, con el 1%, Puebla, con 0.9%, Hidalgo,
con 0.5% y Tlaxcala, con 0.2% (cuadro 3y figura 5).

TABLA 3
Movilidad temporal de la Zona Metropolitana de Toluca, 2015

. Salidas Entradas

Enfidad Personas | Porcentaje | Municipios | Porcentaje | Personas | Porcentaje | Municipios | Porcentaje
gé“h‘jggco 16,026 34.5 16 12.6 8,168 10.5 16 47
Hidalgo 231 0.5 7 5.5 970 1.2 54 15.8
México 28,417 61.2 81 63.8 66,532 85.6 110 32.3
Morelos 447 1.0 8 6.3 625 0.8 32 9.4
Puebla 410 0.9 8 6.3 664 0.9 78 22.9
Querétaro 798 1.7 4 3.1 486 0.6 11 3.2
Tlaxcala 70 0.2 3 2.4 263 0.3 40 1.7
Total 46,399 100.0 127 100.0 77,708 100.0 341 100.0

Fuente: Cilculos y elaboracién propios, basados en la Muestra Censal 2015 (INEGI, 2015).

Tomando en consideracion la poblacidén que
se expulsé en la Region Centro, se presenta una
interaccion con 127 municipios de los 553 que in-
tegran la region (figura 6). La ZMT expulsd mayor
cantidad de poblacién a municipios conurbados,
en los cuales se distingue que los municipios con
mayor atracciéon de poblacién son Tianguistenco,
con 5,004 personas, Cuajimalpa de Morelos, 4,351
personas, Ixtlahuaca, con 3,706 personas, y Te-

nango del Valle, con 3,188 personas. En conjunto
atrajeron a 18,098 personas que en total represen-
tan el 35.1% del total de la poblacién expulsada
de la zMT. Expulsa poblacidén tanto a municipios
con muy altas densidades de poblaciéon a muy
bajas, en su mayoria a municipios correspondien-
tes ala Zona Metropolitana del Valle de México,
como a la misma entidad donde se localiza la
zona metropolitana.
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FIGURA 5
Movilidad de la Zona Metropolitana de Toluca, 2015
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Fuente: Elaboracién propia basada en el INEGI (2015).

La zMT atrajo poblacidon de 341 municipios de
los 553 que integran la regién. Atrae poblacion
tanto de municipios conurbados como de otras
entidades, que presentan tanto altas densidades
de poblacién como muy bajas. Se destacan por
la mayor cantidad de flujos los municipios de
Tenango del Valle, con 8,297 personas, Villa Vic-
toria, con 5,038 personas, Ixtlahuaca, con 4,987
personas, y Tianguistenco, con 4,506 personas.
Estos municipios de la ZMT atrajeron a 22,828 per-
sonas, que representan el 29.4% del total de las
entradas en la zona.

Respecto de las distancias de desplazamiento,
la maxima registrada es de 240.6 km, en direcciéon
al municipio de Tételes de Avila Castillo, en Pue-
bla, con 180 personas, y la distancia minima es de
22.1km, en Atizapan de Zaragoza, en el Estado de
México, con 528 personas. En contraste, para las
entradas registradas se observa que la distancia
maxima es de 306 km, en direccién a Coyome-
apan, en el estado de Puebla. El municipio que
se encuentra a distancia minima es Atizapan de
Zaragoza, en el Estado de México, con 935 per-
sonas (figura 6).
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FIGURA 6
Movilidad temporal de los municipios de la Zona Metropolitana de Toluca, 2015
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Con los resultados obtenidos y mostrados en
la figura 6 se puede distinguir que las entidades
de la regién Centro con mayor expulsion de po-
blaciéon que se dirige ala zMT son Hidalgo, Estado
de México y Tlaxcala, mientras que las entidades
que reciben o atraen mayor poblaciéon son Ciu-
dad de México, Morelos y Querétaro, que pre-
sentan un patron de movilidad mayor. A su vez,
la entidad que presenta un punto de equilibrio
es Puebla.

La zMT presenta interacciéon e integracion
funcional con los distintos nodos de la region,
y otorga apoyo para cubrir sus requerimientos
de empleo y educacion. A su vez, se identifican

procesos de descentralizacién urbana y concen-
tracidn espacial de las actividades econdmicas.

Se identifican dos tipos de redes a las cuales
pertenece la ZMT, tomando en consideracion las
interacciones y las distancias de deslazamiento
registradas. La interna de la ciudad dirigida a la
entidad y la red de la ciudad interestatal. Las in-
teracciones que registra la ZMT respecto de la
region permiten conocer el grado de integracion
funcional entre concentracion de poblaciéon y ac-
tividades econémicas. Un hallazgo importante es
que se presenta un mayor nimero de entradas
que de salidas de poblacion.
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CONCLUSIONES

El analisis presentado permite mostrar la impor-
tancia de la ZMT en materia de servicios educati-
vos, de concentracion de actividades econdémicas
y de movilidad laboral. Atrae mayor poblacién
que la que expulsa por motivos de trabajo, en su
mayoria de la misma entidad donde se localiza,
al igual que de municipios conurbados. Respecto
de la poblacién que sale o expulsa de la region,
un total de 35,852 habitantes o trabajadores, se
desplazan a 125 municipios; se observa una dis-
tancia maxima de desplazamiento de 240.6 km y
una minima de 22.1 km.

El comportamiento de la poblacidén que es
atraida, en su mayoria corresponde a municipios
conurbados y de la misma entidad, atrae un total
de 59,260 habitantes o trabajadores provenientes
de 328 municipios de la region. La distancia maxi-
ma de desplazamiento es 306 km, y la minima
es 22.1 km. El comportamiento de la movilidad
laboral recorre grandes distancias para despla-
zarse por motivos de trabajo o para ir a su empleo
y generar un ingreso con el cual mantenerse o
mantener a su familia.

Por otro lado, la movilidad estudiantil de la
ZMT presenta un comportamiento similar a la
movilidad laboral, ya que atrae mayor cantidad
de estudiantes que los que expulsa. La atracciéon y
expulsion de estudiantes, en su mayoria, corres-
ponden a la misma entidad donde se localizan, lo
que indica que en la ZMT se concentran servicios
educativos que satisfacen la demanda estatal y
regional. Se expulsan o salen en total 10,547 estu-
diantes en 79 municipios de la region, los cuales,
en su mayoria, se distribuyen o corresponden a
municipios del Estado de México, con una dis-
tancia maxima de desplazamiento de 178.5 km y
una minima de 22.1 km.

Por otra parte, la atraccion de estudiantes que
presenta la ZMT es de un total de 18,448 estudian-
tes provenientes de 161 municipios de la region,
con una distancia maxima de 201.6 km, prove-
nientes de San Bartolo Tutotepec, en Hidalgo, y
una minima de 22.1 km, provenientes de Atizapan
de Zaragoza. Al contrastar las distancias de ex-
pulsion y atraccion de estudiantes, se consideran

grandes distancias que tiene que recorrer la po-
blacion estudiantil para obtener una formacion
académica. Un factor que no se considera en este
trabajo es la friccién de la distancia (i.e. el tiem-
po vy el gasto que necesitan para trasladarse); en
trabajos posteriores se presentaran agregadas
estas variables, ademas de los problemas de la
movilidad estudiantil.

La movilidad temporal presenta un patron
agregado de movilidad laboral y estudiantil. En
un primer momento se identifica una integracion
funcional con la Ciudad de México, a su vez de
que se auxilia y ayuda a las entidades de la region
a cubrir su demanda de empleo y servicios edu-
cativos. Presenta un mayor numero de entradas
que de salidas, lo cual se explica por la concen-
tracion de servicios e infraestructura, que confi-
guran dos tipos de redes, una interna a la entidad
y una interestatal.

Otro elemento para resaltar es que con los da-
tos obtenidos se puede saber la capacidad de car-
ga de la metrépoli y tomar en consideracion este
estudio como parteaguas en la sustentabilidad
urbana. Por ultimo, tomando en consideracién la
metodologia propuesta para analizar la movilidad
laboral y estudiantil, facilita el analisis de estos,
como su aplicacién es relativamente sencilla.

La movilidad temporal toma como referencia
la Ciudad de México en la regién centro de Mé-
xico, demarca que las afectaciones de vivir lejos
de su medio de trabajo tiene repercusiones tan-
to econdémicas, de salud y de calidad. Como las
grandes distancias que recorre la poblacion para
llegar a sus trabajos o escuelas.
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