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1 

 

RESUMEN  
 

 

 

 

El presente estudio aborda la movilidad diaria residencia-trabajo de la población económicamente 

activa, desde cuatro sectores de la ciudad de Mérida, Yucatán, que presentan diferencias en su 

morfología urbana en relación a la disponibilidad del trabajo y su entorno. En los últimos años, la 

ciudad de Mérida ha experimentado diversos procesos de cambio significativo resultando en una 

estructura urbana discontinua, policéntrica, un mercado económico terciario dominante.  

En una ciudad con espacios diversos, dinámicas complejas y multiescalares, la movilidad espacial 

hacia el puesto de trabajo dispersa en el espacio y tiempo, se explica por sus componentes sociales o 

en sus elecciones laborales que refleja sociedad no industrial, sino como una sociedad de consumo 

que genera múltiples actividades, desplazamientos y flujos con o sin vinculación entre sí, sujeta a la 

forma espacial de la ciudad, con menor o mayor accesibilidad a servicios y a oportunidades de trabajo 

distribuidos en el espacio urbano. El estudio demuestra que la movilidad es un hecho asociado a una 

demanda social heterogénea representada por los habitantes con características y desplazamientos 

diversos. Se hace uso de metodología cuantitativa, elaboración de figuras con ayuda del software Arc 

Map y análisis estadístico. Los resultados sugieren que a nivel urbano la movilidad residencia-trabajo 

de la ciudad, responde a los desplazamientos centrífugos asociados a lugares de trabajo difusos o en 

la periferia urbana, reforzado por decisiones residenciales, además a los presentes desplazamientos 

centrípetos avivados por el transporte público urbano y por las elecciones residenciales alrededor del 

centro urbano. A nivel individuo responde a características socioeconómicas como el nivel de ingreso 

salarial, el número de niños viviendo en el hogar, el horario de trabajo, el número de días de trabajo, 

la modalidad de transporte, la ubicación de trabajo y la zona de residencia. 

 

Palabras clave: movilidad, distancia, tiempo, transporte y ubicación de trabajo. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                                                                                                                                                                          
 

2 

 

INTRODUCCIÓN 
 

 

 

 

 

La mayoría de los estudios de movilidad urbana de la población consideran los desplazamientos de 

los trabajadores como un proceso homogéneo, colectivo y en grandes masas de ciudades 

centralizadas. En contraste las nuevas teorías sobre los principales elementos que influyen en la 

movilidad urbana de la Población Económicamente Activa (PEA), involucran el mercado económico, 

las características socioeconómicas, la accesibilidad al transporte y las decisiones de ubicación 

residencial los cuales reflejan la movilidad del tejido social (Crampton, 1999). 

El espacio y tiempo comprenden el ambiente de la movilidad, se lleve a cabo o no, cuando se práctica 

es determinada por sus relaciones socioespaciales y sociotemporales. Desplazarse al lugar de trabajo 

es una de las actividades más significativas de la población, el flujo del desplazamiento cotidiano al 

trabajo es la actividad que tiene mayor interacción en el espacio urbano (Salom y Casado, 2007). 

Los patrones de desplazamiento al trabajo tejen las necesidades sociales y los atributos urbanos de 

centralidad, proximidad y accesibilidad, de modo que la movilidad espacial se debe considerar como 

un elemento de la habitabilidad urbana, ya que expresa las diferencias sociales de los ciudadanos 

cuando hacen uso del espacio urbano. 

El fenómeno de movilidad nace como una necesidad colectiva para acceder a bienes y servicios, que 

actualmente está sujeta a un orden urbano consecuente de fuerzas que se enfrentan por la obtención 

de recursos urbanos; por lo tanto, aquí se expone que un espacio urbano diferenciado genera 

desigualdades en las oportunidades de movilidad y obtener un trabajo bien remunerado para cualquier 

ciudadano. Se vuelve imperativo señalar de qué manera la configuración urbana revela la 

organización socioespacial en la ciudad y de qué manera está configuración y sus funciones se 

convierten en un plano idóneo para la mejora de la movilidad y de la habitabilidad urbana. Como 

marco de referencia se propone subrayar los principales autores que han estudiado los fenómenos que 

acontecen en la ciudad, en el espacio público y cómo la movilidad se puede traducir en mejorar la 

habitabilidad urbana del espacio público.  

La movilidad espacial urbana 

La base de la movilidad física es el tiempo y el espacio social (Cresswell, 2006), estos son los ejes 

fundamentales alrededor de los cuales gira la vida. Cuando se lleva a cabo el movimiento corpóreo, 

de manera abstracta implica un recorrido por el espacio y un paso del tiempo (Duque, 2001). Cuando 

se habla específicamente de movilidad humana, “se habla de un hecho físico, algo potencialmente 
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observable, una cosa en el mundo” (Creswell, 2006). Las relaciones sociales, ya sea de trabajo o de 

producción, florecen y “se mueven” entre territorios, en relación con el espacio personal “los 

territorios son situacionales a disposición del público y reivindicables en tanto que se usan y sólo 

mientras se usan” (Goffmann, 1971). 

La movilidad comprendida como “las cosas y personas en movimiento en el espacio y en el tiempo, 

es tan espacial como geográfica y tan lugar como el centro de la experiencia humana del mundo”. 

Urry (2007) dice “La movilidad se conecta al análisis de las diferentes formas de viaje, el transporte 

y las comunicaciones con las múltiples formas de nuestra vida social y económica, organizada a través 

del tiempo y en diferentes espacios”.  

Desde la óptica urbana “la movilidad de la población se produce por la necesidad de tomar parte en 

actividades que están distribuidas espacialmente en el territorio” (Meurs y Haaijer, 2001), es en las 

ciudades donde se lleva a cabo una gran diversidad de funciones sociales y múltiples interrelaciones, 

donde, la principal actividad cotidiana de la PEA es trabajar, moverse hacia el lugar de trabajo, 

considerada como la acción que tiene mayor interacción en el espacio urbano que no solo se suman, 

sino que interactúan e interfieren entre sí (Módenes, 2008). Además, el trabajo tiene interdependencia 

con diversos factores, no solo económicos sino también geográficos, ya que trabajar también “implica 

vincularse a un lugar de trabajo que puede cambiar varias veces a lo largo de la vida laboral” (Crane, 

1996). Se puede señalar que la movilidad al trabajo, en una primera capa, dependerá de la relación de 

los elementos de la estructura urbana, relaciones económicas y superpuesta a esta se tiene el tejido 

social dominado por movimientos, flujos, ondas, compenetrándose unas, las otras enfrentándose en 

el territorio urbano (Lefebvre, 1991). 

La trasformación de la ciudad caminable a la ciudad difusa  

Aunque poco se ha estudiado el movimiento humano en relación con el trabajo, se reconoce un punto 

de inflexión, marcado por un antes “la ciudad caminable” y un después “la ciudad industrial”, seguido 

por el nacimiento del trabajador que viaja cotidianamente a su lugar de trabajo, también conocido por 

el término de “commuter” 1 y la eficiencia en los puestos de trabajo, continuando por los estudios de 

movilidad cotidiana entre el domicilio y el lugar de trabajo, vinculada a fenómenos urbanos y 

metropolitanos. 

A principios del siglo XIX, ya existían ciudades que se destacaban por sus altas densidades y antes 

de que el automóvil ocupara la mayoría del espacio público, el desplazamiento de los trabajadores 

 
1 término utilizado para referirse a los trabajadores que viajaban de su lugar de residencia al lugar de trabajo y a la inversa 

a una hora fija y constante, por hacer este tipo de viaje concreto, se les permitió “conmutar” sus tarifas por otras menores, 

en Francisco Javier Monclús Fraga, “Infraestructuras de transporte y crecimiento urbano en EE. UU. Literatura reciente y 

nuevas perspectivas”, en Historia urbana, núm. 1, Barcelona, Universitata Politècnica de Catalunya, 1992, pp. 37-53. 
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era a pie en la “ciudad caminable”, las calles y las plazas eran puntos focales y lugares de reunión; 

pero con la llegada del funcionalismo fueron declaradas superfluas y a cambio fueron sustituidas por 

calzadas, senderos e interminables extensiones de césped (Gehl, 2009). 

La ciudad caminable tenía un límite de crecimiento físico, porque la distancia entre las viviendas y 

los lugares de trabajo ubicados en el centro de la ciudad, equivalía a dos millas, más adelante, con el 

surgimiento del ómnibus como principal transporte intraurbano, cambió la forma de moverse en la 

ciudad. Aunque al inicio este era solo accesible para las clases más acomodadas, después, por 

intereses empresariales, se inicia un programa para que los trabajadores accedan al ómnibus a través 

de tarifas especiales y es así como junto a la era del omnibús, nace también el termino Commuting” 

para designar el viaje al trabajo de los pasajeros suburbanos que “commutaban” sus tarifas por otras 

de menor precio (Monclús, 1992). Mas adelante por las circunstancias de la época, se incorpora la 

gestión científica al sistema productivo2 y dentro de las fábricas en los sitios laborales, se 

implementaron los trabajos de Frederick Taylor acerca de los desplazamientos corporales y las 

estrategias de control del cuerpo móvil en el tiempo y espacio de trabajo, en otras palabras, un análisis 

racional y científico del espacio corporal dentro del lugar de trabajo, que se utilizó para “producir una 

forma de movilidad moderna donde los cuerpos de los trabajadores se reconstituían como objetos 

pasivos: máquinas para servir a los intereses del capital” (Cresswell, 2002). A partir de la expansión 

del sistema de producción industrial en serie llamada “fordismo”, los desplazamientos diarios y 

repetitivos entre el domicilio y el lugar de trabajo “commuting” se encontraban ligados al mercado 

de trabajo. En los primeros estudios de los commuters, que se enfocaban en analizar los factores de 

los costos del transporte y que motivaban a los trabajadores a establecerse cerca de las fábricas (Tarr, 

1972).  

Diversos autores destacan que, bajo el fordismo, el enfoque de los estudios, determinaron que los 

desplazamientos hacia el empleo eran homogéneos y colectivos en grandes masas pendulares, 

pautados en el espacio y en el tiempo, desde la residencia al puesto de trabajo (Holzapfel et al., 1988). 

Pero no todos mantenían su lugar de residencia cerca de la fábrica, en el caso de los desplazamientos 

de la clase media estaban ligados al sistema ferroviario de manera que les permitió vivir fuera de los 

suburbios y dio origen a la extensión de las zonas residenciales hacia la periferia. Después, gracias a 

la segunda ola de transporte, el automóvil gana terreno frente al tranvía por ser más flexible y 

eficiente, esto aceleró el descenso de densidad poblacional y la segregación espacial en las ciudades 

(Monclús, 1992). Este fenómeno dio pie a trabajos sobre la suburbanización y el empleo. 

 
2 Cuando las empresas de ferrocarriles aumentaron sus tarifas de envió, debido a costos internos, las personas protestaron 

fuertemente. Lo relevante es que las autoridades resolvieron el problema social con la recomendación hacia las compañías 

de utilizar la “gestión científica”, el resultado fue que las corporaciones bajaron sus tarifas y a la vez se ahorraron millones 

de dólares.  Lo anterior marcó la instalación del taylorismo en el sistema productivo. 
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Durante el fordismo aumentó la infraestructura para la circulación de los vehículos automotores y al 

mismo tiempo la reducción del espacio para el peatón. De la mano de varios arquitectos entre ellos el 

funcionalista Le Corbusier (1972), en sus cuatro reglas de la tierra, el hierro, el agua y el aire, ve a la 

carretera que renace con el automóvil y en la velocidad de los peatones y del caballo como obstáculos 

permanentes, en su trabajo de Mort de la Rue, consideraba realizar una separación del peatón y del 

automóvil, con autopistas elevados una altura de 5 metros sobre el suelo. La calle deja de existir para 

convertirse en carretera de ciudad, en autopista (Hall, 1996; Corbusier, 1972). El aumento del uso del 

vehículo privado como un elemento conector en los espacios urbanos, resultó en la transformación 

del espacio público como mercancía y en la proliferación del transporte más excluyente; el automóvil, 

un símbolo de la industrialización. 

 

El surgimiento del estudio de la ciudad y sus habitantes 

En los períodos donde ocurrieron los mayores cambios de industrialización, surgieron diversos 

pensadores sobre el fenómeno urbano entre los principales encontramos a Karl Marx (1818-1883), 

Émile Durkheim (1858-1917) y Max Weber (1864-1920). En adelante se han postulado varias teorías, 

a fines de los 60’s el fenómeno urbano se posicionó como el tema central global (Lezama, 2002). 

Lefebvre (1991), mencionó que la ciudad ha dejado de ser la isla dentro del océano rural, el aldeano 

se convirtió en un elemento que produce para la ciudad, así esta deja de ser solo lo opuesto al campo, 

es una forma territorial y organización social que guía la modernización y la lógica de la sociedad 

capitalista. Además, observó la existencia de fragmentación subjetiva en las personas que viven en 

espacios segregados y plantea una redefinición transformadora basada en la práctica humana del 

habitar, para que los habitantes de las ciudades vuelvan a ser dueños de la ciudad, “tener derecho a la 

ciudad.3 

En la escuela culturalista surgen las preocupaciones por una ciudad moderna y los sistemas de valores, 

normas y estilo de vida, en fin, conductas de un nuevo orden social en respuesta contraria a la 

deformación de la realidad provocada por el capitalismo: los productos del trabajo y el ser humano 

como una expresión económica homogénea. De modo que se enfrentan dos concepciones del mundo, 

la tradicional, donde las personas tenían actitudes instintivas, sentimentales y afectivas (propias de la 

comunidad) contra el mundo capital, la industria y el comercio. 

La escuela francesa encuentra su base en el pensamiento crítico de Marx, pero también, a la par de 

las grandes transformaciones urbanas del siglo XIX, surge el interés por la solaridad orgánica y las 

 
3 Para Lefebvre el derecho a la ciudad es el derecho de toda persona a crear ciudades que respondan a las necesidades 

humanas y no a las del capital, Henri Lefebvre, El derecho a la ciudad, Barcelona, 4ed. Ed. Península, 1978. 
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necesidades colectivas como un factor generador de la estructura urbana, es así como lo urbano se 

convierte en el objeto de estudio de la sociología (Amiot, 1986; apud Lezama, 2002). 

Por su parte la escuela ecologista representa la ruptura y persistencia de la teoría social, los ecologistas 

tienen como base explicar ¿de qué manera se adaptan los seres humanos a su ambiente? De estas 

preguntas se generan muchas más, que coinciden en reconocer el fenómeno urbano como la 

intersección de fenómenos naturales y como resultado de fuerzas de orden social.  Los cambios del 

medio ambiente como el incremento demográfico que genera relaciones espaciales y temporales entre 

las personas, ponen en marcha nuevos órganos y mecanismos de adecuación, que evidencia procesos 

complejos de la conformación de la ciudad. 

La movilidad en el espacio público moderno 

Desde la “ciudad caminable” el estudio del espacio público ha sido prioritario en el desarrollo de 

diversas actividades y necesidades fisiológicas de las personas.  

En lo urbano el espacio público debe potenciar el uso colectivo donde diariamente se mueven 

extraños, turistas, empleados, etc. Las relaciones entre los habitantes, el poder y la ciudadanía se 

materializan y se expresan en la conformación de las calles, las plazas, los parques, los lugares de 

encuentro ciudadano, en los monumentos, etc. La ciudad entendida como sistema de redes o de 

conjunto de elementos, tanto si son calles y plazas o infraestructuras de comunicación (estaciones de 

trenes y autobuses), áreas comerciales, equipamientos culturales, educativos o sanitarios, es decir, 

espacios de uso colectivo (debido a la apropiación progresiva de la gente), permiten el paseo y el 

encuentro, que ordenan cada zona de la ciudad y le dan sentido, son el ámbito físico de la expresión 

colectiva y de la diversidad social y cultural (Borja y Muxi, 2003). 

Los desplazamientos no solo permiten realizar las tareas cotidianas en las calles, también cambia el 

ritmo de la ciudad y además disgrega los asentamientos humanos al concretar y expandir su estructura 

de movilidad. Se reconoce poco a poco, que la calle es parte fundamental del espacio público y la 

movilidad debe fomentar la vida urbana. 

 

La movilidad espacial urbana como nuevo elemento de la habitabilidad urbana 

Vidal (2007) dice que “El espacio público surge como el espacio entre la compleja trama de formas 

y situaciones que el espacio urbano crea y recrea. A su vez, se diseña como espacio intermedio entre 

el individuo y la comunidad, entre el ser urbano y el medio natural. Finalmente, se habita como lugar 

de revitalización urbana”. 
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Habitar como la experiencia vital de “estar en el mundo” (Merleau-Ponty, 1976), es la elección, la 

forma en que la población humana habita, de modo que habitar la ciudad implica entre tantas otras 

cosas, la interacción entre los habitantes, con el entorno construido (Piaget y Inhelder & Szeminska, 

1973) y con el espacio público.  

Se entiende por hábitat, el soporte ecológico y cultural de la vida o cómo un lugar físico que ocupa 

una especie, e incluye el espacio o lugar donde vive el ser humano (Salazar, 2012), de modo que 

requiere cualidades diversas de habitabilidad que mejoren la calidad de vida de las personas.   

Por ello el espacio público como “la casa de todos” debe fomentar las “condiciones óptimas que se 

conjuguen y determinen sensaciones de confort en lo biológico y psicosocial” (Pérez, 1999) en el 

hábitat urbano, debe estar vinculado a un determinado grado de satisfacción de servicios, donde el 

ciudadano debe desplazarse, disponer y ejecutar sus funciones potenciales sin restricciones. Esto es 

posible cuando se dan las condiciones de confort, accesibilidad y seguridad para todos (Rueda et al., 

2012), cuando la morada está integrada físicamente a la ciudad, con buena accesibilidad a servicios 

y equipamientos, rodeada de un espacio público de calidad, y se carece de “ésta” cuando la vivienda 

aún estando en buenas condiciones se encuentra emplazada en un área vulnerable, marginal y de 

difícil acceso (Alcalá, 2007).  

Este nuevo papel de la movilidad como elemento de la habitabilidad urbana revela su importancia 

como un componente para entender las desigualdades sociales y el derecho a la ciudad. Jordi Borja 

(2004) señala que se debe “igualar las condiciones de acceso a las centralidades y la movilidad desde 

cada zona de la ciudad metropolitana”, como un medio para garantizar un equilibrio entre las 

actividades urbanas, la densidad de población y el medio ambiente. 

Es evidente que el crecimiento y expansión de las ciudades generan cambios en los desplazamientos 

de los trabajadores, pero también existen diversos factores intraurbanos como la localización de la 

vivienda, la localización de las unidades económicas y el sistema de transporte que influyen en las 

decisiones de movilidad de las personas. 

Los principales factores urbanos de la movilidad 

La movilidad en la estructura urbana y su crecimiento difuso  

En este mundo capitalista, la ciudad es la estructura coherente entre las estructuras de consumo y de 

producción dentro su ámbito espacial, obsérvese que la coherencia estructural incluye: las formas y 

las tecnologías de producción y de consumo, los modelos en la oferta y la demanda laboral y las 

infraestructuras físicas y sociales (Harvey, 1985), pero a la vez hay una coherencia básica desde el 

mercado de trabajo, en la existencia del dinero como intermediario ya que el intercambio de productos 

transforma los significados de tiempo y espacio en la vida urbana, pero también define limites en la 
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experiencia urbana (Harvey, 1985), como el desplazamiento cotidiano de los trabajadores que 

diariamente utilizan el transporte para llegar a los centros de trabajo (Miralles-Guasch) y que al 

mismo tiempo impone necesidades de urbanización.  

La ciudad como estructura coherente tiene su origen en el concepto de estructura urbana dentro de la 

sociología francesa de mediados del siglo XX, formada en la crítica al capitalismo, Lefebvre (1972) 

inicia con la búsqueda conceptual y caracteriza la indagación sobre la estructura urbana en los años 

sesenta, parte desde la dimensión social hasta la dimensión territorial, lo cual lo lleva a descubrir las 

“centralidades”, como el lugar de mayores concentraciones de actividades urbanas y por lo tanto de 

servicios, considerada como la razón de ser de lo urbano. Este énfasis expone la relación, la atracción 

y la cohesión, atracción a la centralidad y la relación estrecha de sus habitantes como la base para la 

formación de la ciudad. Como visión eminentemente estructural, no solo se afirma que la centralidad 

es la forma de lo urbano, sino también cuando expresa, que lo urbano es una “forma”. Pero no solo 

de la manera como lo estudian los arquitectos, sino la forma a partir de las relaciones, es decir la 

forma como una estructura. Webber et al., (1970), en la construcción de su concepto de estructura 

espacial metropolitana, percibe el sistema urbano como una compleja matriz de interdependencias: 

aspectos normativos o culturales, aspectos funcionales organizativos y aspectos físicos, en relación 

de aspectos inespaciales y espaciales, a través del tiempo.  Para Guattari y Negri (1999), no solo se 

trata de la transformación de la estructura espacial de las ciudades, sino de la estructura metropolitana 

como espacio de simultaneidad, de cruce, de coyunturas, bifurcaciones y situaciones-limite, “la 

mutación del ser colectivo”. Más tarde Maurice Cerasi (1990), en su estudio de la condición colectiva 

de las relaciones urbanas y de los espacios, llega al concepto del espacio colectivo, el espacio público, 

como el lugar de la experiencia colectiva, experiencias desde la práctica conjunta y éste es 

básicamente una interrelación holística”. Por lo tanto, la estructura urbana posee dos atributos, el 

primero es, aquel que emerge de la historia y de los procesos de construcción colectiva en base en la 

cultura, en la institucionalidad, en la política, en la memoria construida y en general en la forma de 

construir su ciudad, es la visión de la estructura urbana como permanencia. Y el último, es la 

estructura como aspiración, como prospectiva, como posibilidad, es la que incorpora la continuidad 

y el tejido socioespacial vigente.  

La expansión urbana  

La distribución de las actividades y los usos de suelo se configuran desde el espacio colectivo de la 

ciudad central y a partir de la Segunda Guerra Mundial, es cuando se detecta el crecimiento urbano 

de las ciudades a partir del deseo de las personas por vivir lejos de la ciudad. 
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El crecimiento urbano está acompañado no solo por el desplazamiento de las viviendas, sino también 

por el desarrollo económico, los medios de comunicación y el transporte, con los cuales creció la 

descentralización y la extensión del ámbito funcional de la ciudad, se crearon nuevas funciones en 

servicios como los supermercados, que al contrario de homogenizar el espacio urbano aumentan los 

desequilibrios territoriales (Burns, 1987). 

Las transformaciones de la urbanización, entendida como articulación espacial intermitente entre 

población y actividades, representan la ruptura de la ciudad (Borja, 2003). Actualmente, el espacio 

social, el carácter público y abierto que representaba la ciudad se ha perdido, los espacios cerrados y 

la privatización del espacio urbano, crecen y se expanden hacia el territorio rural. 

Frente a la urbanización surgen posturas como, vincular la desconcentración de las personas con la 

relocalización de los lugares de trabajo, relacionar las transformaciones con el modelo generador de 

hacinamiento “el modelo de “producción fordista” y las fábricas que se alejan de la ciudad central 

(Bailly y Heurgon, 2001). 

 

La ciudad dual 

Durante la prevalencia del sistema económico industrial, se reflejan comportamientos homogéneos 

de los trabajadores, la mayoría trabajaban al mismo tiempo y salían de vacaciones en la misma 

temporada. Hasta los años 70, con la post-industria, trae consigo una separación del espacio, tiempo 

laboral y el tipo de consumidores, detonó un incremento de la movilidad y los motivos que la inducen 

(Bailly y Heurgon, 2001). 

Hoy las características del nuevo sistema económico son los contratos de tiempo discontinuo que 

obligan a las personas a tener un mayor grado de flexibilidad. La creciente precarización resulta en 

que el trabajo ya no represente un referente de cohesión social. Actualmente, “el individuo tiene que 

pasar por un proceso para integrarse a una sociedad más global, que resulta en un individuo sin 

identidad fija, maleable y frágil en este mundo consumista” (Bauman, 2000). 

Castells (1989) (1998) señala que es evidente una evolución de la estructura del trabajo ya que ha 

llevado a la disolución de las competencias laborales a través de filtros tecnológicos. La tecnología 

cambia la estructura laboral de manera que genera dos polos; se tiene en un extremo el trabajador que 

tiene la capacidad de autoprogramarse y por lo tanto de redefinir sus capacidades conforme 

evoluciona la tecnología junto con el trabajo y en el otro polo se encuentran los trabajadores que solo 

desarrollan un trabajo genérico o también llamado monótono atado normalmente a un nivel educativo 

básico. Esta es una de las “principales teorías que se refieren a la formación de la ciudad dual, que, al 

tener una población más polarizada bajo estándares de la estructura laboral y diferenciación salarial, 

esta es reflejada en el territorio”. Además, se suman otros elementos que explican la expansión física 
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urbana, como las políticas de vivienda que ofertan de manera masiva casas para cubrir las necesidades 

de vivienda de la población de bajos ingresos.  

El mercado económico en la movilidad urbana  

La estructura espacial se encuentra bajo diversas dinámicas urbanas resultado de dos procesos: (1) la 

dispersión de actividades unido a flujos dispersos y (2) la concentración de actividades o acciones de 

atracción que motiva flujos hacia al interior de la ciudad. La distribución del mercado inmobiliario y 

laboral representan una fuerza ordenadora del espacio urbano, desde sus distribuciones espaciales 

residenciales y de actividad laboral detonan diversos flujos centrífugos y centrípetos (Balchin y Isaac 

& Jinghan, 2000). 

La comprensión del modo de vida actual involucra una transformación en el uso del espacio urbano 

y el tiempo del mercado económico cuya base guía es el transporte urbano.  La velocidad de la vida 

cotidiana tiene su base en la producción económica.  La descentralización y redistribución territorial 

de las empresas más los cambios internos del sector laboral organizan el espacio urbano. El cambio 

en las características laborales, reordena las necesidades de desplazamiento, la distancia de estos y la 

distribución de flujos. La mayoría de la población que ocupa puestos de trabajo de menor ingreso se 

encuentra más dispersa y alejada de los espacios metropolitanos de mayor accesibilidad, con menor 

posibilidad para cambiar de residencia para acercarse a las nuevas localizaciones de la industria, esto 

los mantiene en trabajos mal pagados. 

Por otro lado, se localizan en sectores que presentan lógicas espaciales muy diferentes a las de la 

dispersión productiva, concentrándose fuertemente en los espacios centrales de las ciudades o en 

áreas muy determinadas de sus periferias con acceso a las principales vías de tránsito vehicular, en 

espacios urbanos de alta accesibilidad, permite a sus empleados realizar desplazamientos más largos 

(es decir, residir más lejos) y en menor tiempo (Caravaca y Méndez, 2003). 

El estudio de la movilidad residencia-trabajo 

El fenómeno de movilidad está cada vez más presente en las sociedades avanzadas del siglo XXI, 

erigiéndose como un faro, para interpretar el cambio social y las transformaciones que suceden en las 

sociedades modernas (Bauman, 2000; Kaufmann, 2002; Castells, 1996). 

Una forma de identificar las relaciones entre las diversas movilidades es a través de esquemas basados 

en: ¿qué es lo que se mueve? ¿a qué escala? y ¿con qué temporalidad? ¿con qué estructuras estáticas 

y sistemas se conectan? (Connolly y Duhau, 2010). Entonces las diversas movilidades son el reflejo 

de nuestras múltiples formas de vida social, organizada en el espacio a través del tiempo (Urry, 2007), 

como un referente de interpretación social moderna. Así surge el estudio de la movilidad cotidiana 
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como disciplina donde interactúan los movimientos espaciales de las personas (Zelinsky, 1971), y las 

variables territoriales (Miralles-Guasch, 2009). La movilidad cotidiana, es entendida como la suma 

de los desplazamientos que realiza la población de forma recurrente para acceder a bienes y servicios 

en un territorio determinado, además tiene interdependencia con diferentes campos y con diferentes 

movilidades (Miralles-Guasch, 1998). 

Desvincular los factores asociados al territorio de aquéllos que se relacionan con las características 

de los individuos, representa una tarea compleja, dado que unos y otros se entremezclan, de igual 

forma, es complicado establecer relaciones causales claras entre la estructura de los sistemas urbanos, 

como el sistema de transporte. Una revisión extensa del ajetreo cotidiano resulta en que, la movilidad 

cotidiana está principalmente conectada a la migración pendular entre el hogar y el puesto de trabajo 

(Contreras, 2010; Massot y Proulhac, 2010). 

El crecimiento continuo de la economía en la vida social, coloca en primer plano la movilidad 

cotidiana hacia el sitio de trabajo, cuando se revisan los vínculos entre las diversas movilidades en la 

ciudad, esta es la que tiene mayores interconexiones y traslapes con las demás movilidades 

(Crampton, 1999) hay referencias de la movilidad cotidiana vinculada al movimiento entre 

residencia-trabajo, movilidad residencial, mercado inmobiliario y la movilidad profesional 

(Contreras, 2010). 

En Estados Unidos, surge uno de los primeros estudios que analiza el viaje al trabajo enfocado en las 

variables sociales y territoriales, sin encontrar mayor importancia en su campo (Liepmann, 1944). En 

Europa se mantuvo la tendencia de estudiar el efecto de características las socioeconómicas como la 

edad, el género, el ingreso salarial y los modos de vida sobre la movilidad y el acceso al trabajo 

(Landwerlin y Ayuso, 2018; Cebollada y Miralles-Guasch, 2008; Massot y Proulhac, 2010; Philippe, 

2000).  

En México, poco a poco han incrementado los trabajos de investigación para comprender la influencia 

del nivel educativo, el ingreso salarial y otros factores que limitan los procesos de inserción al 

mercado urbano (González y Yacila & Gazca, 2013), además sobre la relación espacial entre índices 

socioespaciales y los índices de accesibilidad al mercado laboral (Fuentes y Hernández, 2013).  

Entonces, se tiene que el desplazamiento de las personas obedece en primer orden al sistema 

circulatorio en la ciudad, no obstante, determinada por intereses económicos (Castells, 1982) y por la 

morfología urbana. Además, las diferencias sociales y la red del espacio urbano es una problemática 

social ya que hay una especificación espacial para los transportes colectivos y otra para los transportes 

privados, bajo este enfoque la movilidad se expresa también como flujos de transporte o individuos 

que se desplazan desde un punto de expedición hasta otro punto de trabajo-destino (Potrykowski y 

Taylor, 1984).  
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Objetivo y pregunta de investigación 

A lo largo del trabajo se expone al mercado laboral de la ciudad de Mérida, como una oferta 

inequitativa en su distribución espacial, al sistema de transporte público como un sistema que 

restringe la accesibilidad al mercado laboral y la descentralización de las funciones urbanas como 

generadores de flujos dispersos. 

Para finalidad del estudio se propuso el objetivo de explicar el fenómeno de movilidad urbana 

residencia-trabajo, a partir de los principales elementos de la estructura socioeconómica, sus flujos y 

patrones de desplazamientos cotidianos hacia su lugar de trabajo, en relación a sus usos diferenciados 

de las funciones potenciales de proximidad y centralidad, y presentar un indicador de accesibilidad 

del sistema de transporte público al principal centro de trabajo de la ciudad de Mérida, Yucatán. 

La PEA se conforma de habitantes que tienen su residencia ya sea temporal o permanente en la ciudad 

y que tienen diversos ingresos económicos, edad, nivel educacional, estado civil, número de hijos y 

diferente acceso a la vivienda ya sea propia, rentada o prestada. 

Bajo este enfoque el análisis de movilidad urbana que se presenta en este estudio se ubica en cuatro 

sectores representativos de la ciudad, que incluye las colonias: San Nicolás del sur, el fraccionamiento 

sur, López Mateos, San Luis, Máximo Ancona, Bojórquez, San Francisco Chuburná II y Lindavista 

Chuburná. 

La pregunta principal es: ¿De qué manera las funciones del espacio público y los factores 

socioeconómicos diferencian la movilidad residencia-trabajo entre los habitantes de la ciudad de 

Mérida? 

La pregunta particular es: ¿Cómo es que el nivel educacional, profesional, sector laboral, género y 

edad de las personas que trabajan afectan los patrones de movilidad residencia-trabajo? 

Para cumplir con el objetivo de investigación se determinó como unidad de análisis la PEA, que viven 

en la ciudad de Mérida, Yucatán y que se trasladan de manera circular a su puesto de trabajo, el objeto 

de estudio es la movilidad circular residencia-trabajo de los habitantes de Mérida, Yucatán. 

En la hipótesis de investigación, se plantea que en Mérida existen flujos de desplazamientos 

residencia-trabajo centrífugos que alimentan la expansión urbana, pero también mantiene 

desplazamientos residencia-trabajo hacia el centro urbano, esta red de flujos, representan las 

permanencias y cambios, el orden y la complejidad de la ciudad. La serie de variables 

socioeconómicas influyen en los desplazamientos de movilidad residencia-trabajo como el ingreso 

salarial y el género que motivan desplazamientos de mayor distancia, favoreciendo los flujos 

centrífugos, en comparación con factores como la edad, el número de hijos o nivel educacional que 

limita el grado de movilidad y alimentan la centralidad urbana. De modo que se reformulan las escalas 
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territoriales en función de los flujos de movilidad residencia-trabajo, los anclajes de movilidad y el 

contexto socioeconómico. 

 

Los aportes teóricos y prácticos 

En las particularidades del ámbito local y la ciudad, la movilidad tiene un papel principal ya que 

interviene, ordena y expresa las diferencias sociales en el espacio urbano, donde los patrones de 

desplazamiento tejen la necesidad social de “trabajar” con las funciones urbanas de centralidad, 

proximidad y accesibilidad.  Esta idea destaca a las funciones urbanas como enlace entre el barrio y 

la ciudad.  

Con respecto a los aportes teóricos, primero se debe establecer que, en la ciudad, la movilidad hacia 

el trabajo es una necesidad colectiva, la cual busca acceder a un trabajo bien remunerado, sin 

embargo, al mismo tiempo los ciudadanos se enfrentan a un orden urbano producto de fuerzas que se 

enfrentan por la obtención de recursos, en este enfrentamiento producen desigualdades 

socioespaciales. De modo que la movilidad residencia-trabajo es el reflejo de la ciudad, como 

resultado de un proceso de mediaciones entre las relaciones de producción, de propiedad y la 

dimensión social, sobre el espacio de lucha por el poder.  

En este trabajo los aportes teóricos de la movilidad residencia-trabajo involucran las principales 

diferencias socioespaciales en la ciudad:  

-Aporte al referente de movilidad espacial como un suceso territorial que adquiere una nueva 

magnitud en las áreas funcionales de proximidad y centralidad como “lugar de trabajo” que al mismo 

tiempo permite los lazos sociales de los trabajadores. 

-En términos del territorio el aporte teórico de la movilidad circular dentro de los limites locales y el  

el irremediable paso a la movilidad circular de larga distancia en el territorio metropolitano, por una 

búsqueda de mejores oportunidades laborales. 

-Las características socioeconómicas no solo se expresan en el espacio próximo, como una forma de 

diferenciarse socio-espacialmente en el grado de intensidad del barrio que habitan, sino también están 

cimentadas a escalas territoriales, que dan pie a desplazamientos diversos y complejos. 

-Además, en la búsqueda por satisfacer la necesidad de acceder el trabajo y la complejidad del espacio 

urbano, ubica a la movilidad residencia-trabajo como un medio para mejorar la calidad de vida urbana 

de las personas en su relación de uso del espacio público. 

Dentro de la importancia que se tiene hoy en día, el concepto de movilidad como un eje de 

planificación y proyecciones urbanas, se vislumbra también como un medio para garantizar el 
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equilibrio entre las actividades urbanas, la densidad de población y el medio ambiente, el presente 

trabajo ofrece aportes prácticos como: 

-Presentar una opción metodológica que permita visualizar de manera clara y práctica el alcance físico 

de las diferencias geográficas que separa a los habitantes en las oportunidades laborales que ofrece el 

territorio urbano.  

-Reconocimiento del sistema de transporte urbano como principal recurso tecnológico en la 

satisfacción de la necesidad de movimiento en la ciudad, donde los ciudadanos deben desplazarse a 

su lugar de trabajo sin restricciones, sin contaminar y con seguridad para todos. 

-Se presenta una herramienta de evaluación de accesibilidad desde las zonas habitacionales a los 

centros de trabajo en la ciudad, donde se busca primero que la ubicación de la vivienda se integre 

físicamente a la ciudad y como un recurso para futuros planes urbanos que busquen la mejora de 

equidad de acceso al trabajo para toda la población. 

-Se presentan las diferencias de movilidad entre las personas en relación con su antigüedad 

residencial, antigüedad laboral como una forma de distinguir la co-localización residencia-lugar de 

trabajo.  

El principal reto de investigación de la movilidad espacial desde la residencia hacia el puesto de 

trabajo es identificar los principales factores involucrados entre ellos: la estructura de la ciudad y sus 

elementos, así como las características sociales de los ciudadanos. 

El presente trabajo de investigación está estructurado de la siguiente manera: 

En el primer capítulo se aborda los principales conceptos de configuración espacial urbana desde el 

objeto de estudio que es la movilidad residencia-trabajo como elemento de la habitabilidad urbana y 

los referentes teóricos de la movilidad espacial urbana en relación con las funciones del espacio 

público y las características socioeconómicas de los individuos. 

En el capítulo 2 se aborda el proceso de configuración espacial de la ciudad de Mérida, Yucatán y los 

cambios significativos en su estructura urbana, se toma en cuenta los antecedentes históricos, el inicio 

de la urbanización, el contexto actual en relación de población y vivienda, la configuración espacial 

del mercado laboral en la ciudad, la configuración espacial del sistema viario y de movilidad urbana 

y el contexto de los cuatro sectores estudiados en la ciudad. 

El capítulo 3 se enfoca en las personas que se desplazan desde las cuatro zonas de estudio a su lugar 

de trabajo, se exponen los resultados del análisis entre la movilidad y sus características 

socioeconómicas, su decisión de ubicación de trabajo, antigüedad residencial, antigüedad laboral y 

se analiza la distribución espacial de los destinos de trabajo por factor socioeconómico, la distribución 

de los flujos hacia el empleo por modalidad de transporte, por lugar de trabajo y por último se exponen 
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los resultados del índice de accesibilidad del transporte público urbano al principal polo de trabajo en 

la ciudad. 

 En el capítulo 4 se aborda las conclusiones donde se contrastan los resultados obtenidos con las 

teorías expuestas en el marco teórico. Se aborda en el primer nivel el papel de la transformación del 

suelo urbano de Mérida, la influencia de ciertas variables socioeconómicas, la importancia de la 

función central y de la accesibilidad en la movilidad residencia-trabajo.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



                                                                                                                                                                          
 

16 

 

CAPÍTULO I. MARCO TEÓRICO 
 

 

 

 

Introducción 

Las transformaciones del mercado económico en la ciudad y la movilidad urbana, nos conduce a 

reflexionar sobre la movilidad cotidiana residencia-trabajo a la ciudad, esta implica movimientos de 

circulación, desplazamientos cortos, reiterativos o cíclicos (Zelinsky, 1971), en este caso, entre 

residencia y trabajo. El concepto de movilidad cotidiana por motivo de trabajo se encuentra asociado 

a una dimensión geográfica y temporal (Courgeau, 1988; Cresswell, 2006). Como principal actividad 

cotidiana de las personas es trabajar, esta acción es la que tiene mayor interacción en el espacio 

urbano, la “movilidad residencial-trabajo” como fenómeno significativo, es vivido con intensidad por 

la población en sus desplazamientos cotidianos (Carrasco, 2007).  

Moverse al lugar de trabajo, implica la relación de las personas con el hábitat urbano, sin embargo, 

se tensiona esta conexión cuando se trata de explicar su interdependencia con diversos factores, como 

estructuras estáticas, sistemas urbanos y mercados económicos organizados en el espacio a través del 

tiempo (Urry, 2000). La movilidad urbana residencia-trabajo depende de las características del 

mercado económico y de la distribución de las funciones laborales en el espacio urbano; sin embargo, 

también los factores socioeconómicos generan particularidades en esta y su influencia para obtener 

un trabajo bien remunerado. La configuración urbana a través del tiempo, la posición espacial de las 

principales fuentes de empleo y el sistema de transporte de la ciudad, influyen en la movilidad de sus 

habitantes, poco a poco los estudios de movilidad han buscado vincular la investigación tradicional 

del transporte, y las ciencias sociales para exponer las relaciones sociales, reflejar los intereses, 

características socioeconómicas, sus diferentes formas de uso de desplazamiento y para explicarla, se 

debe hacerse en términos de recurrencias (Sheller y Urry, 2006; Ciuffini, 1993; Coraggio, 1994). 

1.1 Los elementos determinantes del espacio urbano  

El interés por el estudio de la ciudad surgió a partir de la descentralización de la población. El modelo 

básico urbano donde la ciudad central era la principal fuente de empleo, cambió con el desplazamiento 

de las fuentes de trabajo que siguieron la descentralización residencial. La consecuente unión y 

separación de los elementos urbanos aumentó la complejidad del estudio de movilidad urbana.  

 

La vivienda como elemento urbano 

La mayoría de los autores coinciden en que la vivienda, en un primer orden; es la casa, la morada, el 

lugar con límites definidos que proporciona estabilidad y permanencia a sus moradores (Maya, 1999; 
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Cortés, 1995). La casa es una construcción realizada para ser habitada, se concibe como un albergue, 

que provee de seguridad a la familia (Saldarriaga, 2003). El término casa, se le atribuye también un 

significado social más amplio que indica el estatuto socioeconómico de la familia (Gasparini, 2001). 

Para Castells (1982), la vivienda “es un bien diferenciado que presenta toda una gama de 

características en lo concerniente a su calidad (equipamiento, confort, tipo de construcción, duración, 

etc.), su forma (individual, colectiva, objeto arquitectural, integración en el conjunto de habitaciones 

y en la región) y su estatus institucional (sin título, en alquiler, en propiedad, en copropiedad, etc.) 

que determinan los roles, los niveles y las pertinencias simbólicas de sus ocupantes”.  

La vivienda tiene su manifestación en diversas escalas y lugares, esto es: localización urbana o rural, 

barrio y vecindario, conjunto habitacional y unidades de vivienda (ONU, 1976).  

Además, adquirir un hogar también se relaciona al mercado productor de vivienda (Cortés, 1995). 

Los primeros conceptos de la ubicación y costo de la vivienda surgen de la economía clásica, esto se 

ve reflejado en las palabras de Castells (1982) “el mercado inmobiliario privado de la vivienda es un 

bien que se produce para obtener una ganancia. Pero como producto urbano, como valor de cambio, 

en su proceso de construcción, aparecen una serie de agentes que la producen, la promueven y la 

comercializan y, como tal, se ofrece a un mercado de muchos demandantes, pero pocos pueden 

adquirirla, por lo limitado de los ingresos (Saldarriaga, 2003). Cabe mencionar, que las operaciones 

homogéneas de vivienda pueden generar tres características negativas como la homogenización 

social, segregación urbana y debilidad del espacio público (Borja y Muxí, 2003). 

 

El mercado de trabajo en la ciudad 

Los centros de trabajo tienen su base en el sistema económico ya que, sin él, no existirían. Por sistema 

económico entendemos el proceso social mediante el cual el trabajador, actuando sobre el objeto de 

su trabajo (la tierra o materia prima) con ayuda de los medios de producción obtiene un producto 

determinado. “El objeto del trabajo es a la tierra o una materia prima que llega a serlo.” El puesto de 

trabajo es “el lugar donde una o varias personas deben desarrollar cotidianamente una actividad 

regulada, fiscalizada y controlada, al menos durante una tercera parte del día” (Mondelo, 2013). 

El punto de partida radica en la actuación de la unidad económica, como un agente que puede elegir 

su localización espacial, en función de las condiciones que más le interesen entre las disponibles por 

distintos territorios.  

En una sociedad donde el sistema de producción capitalista, no es determinante pero sí es dominante 

de la estructura social y, por consiguiente, es comprendido como la base de la organización del 

espacio, donde la política de localización de una unidad productiva capitalista será marcada por la 

tendencia de elevar las ganancias (Castells, 1982). 
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En la organización del espacio existe una diferencia considerable entre la búsqueda del beneficio 

inmediato que la empresa necesita para subsistir y la normalización del beneficio a largo plazo 

(Castells, 1982). El beneficio o las utilidades generadas por la unidad económica no serán expresados 

directamente en la implementación espacial, sino en una combinación de factores, entre ellas 

situaciones técnicas, económicas y sociales. La localización industrial es el hecho de una 

implantación con relación a los determinantes geográficos, como consecuencia del progreso técnico. 

Ahora bien, la homogenización del espacio con respecto a las necesidades de las empresas en recursos 

naturales y mano de obra puede no implicar una liberación espacial. Existen otros determinantes 

específicos del medio técnico que limitan la elección de la implantación de la empresa.  

Las características técnicas de las empresas, la vinculación a ciertos puntos en el espacio en una red 

de relaciones de un medio industrial satisfactorio (Fogarty, s.f.; apud Castells, 1982), economías de 

aglomeración (Jean Remy, s.f.; apud Castells, 1982) y el coste de implantación son los elementos que 

permiten la definición de la localización de una unidad económica. 

Otro factor importante que se busca en la implantación de una unidad económica es la presencia de 

una mano de obra adecuada, ya sea desde su punto de vista de su calificación, en el caso de la industria 

de alta tecnicidad, o de su abundancia, para las unidades económicas con baja tecnología. 

Según Barnaud (s.f.; apud Castells, 1982), la calificación de la mano de obra afectara tanto la calidad 

de los productos como el nivel de los salarios, aunque la importancia de la mano de obra se extiende 

a los limites urbanos, por un lado, la necesidad de una fuerza de trabajo calificada conduce a la 

empresa a implantarse en un medio urbano favorable y por otro lado los trabajadores exigen un equipo 

social y cultural, escuelas, lugares de reunión, un mínimo de confort material.  

1.2 La localización urbana del trabajo y la vivienda 

La empresa y unidad económica, decide la ubicación de sus centros de producción en lugares que 

contengan reservas de mano de obra más acorde con sus necesidades. Se relacionan, de este modo, la 

organización de la producción, la vida cotidiana y el trabajo, donde el espacio es un elemento esencial 

en este vínculo.  

La decisión de localización del mercado económico afectará invariablemente la movilidad de la 

población por motivo de trabajo (Cervero, 1999). Los cambios en las oportunidades de trabajo más 

cerca de los empleados, se explica, en parte, por el uso del suelo y las decisiones de transportación. 

Si un nuevo puesto de trabajo obliga a un desplazamiento de larga distancia, modificará las pautas de 

movilidad diaria dentro de un mismo ámbito urbano (Crane, 1996; Getis, 1969).   

Los primeros planteamientos que consideraron el lugar de trabajo y la ubicación de los elementos 

urbanos, se deben a Von Thünen (1966), con su teoría de la renta agraria aplicada en el espacio urbano, 
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demostraron el valor de la organización espacial de los cultivos agrarios, en el ordenamiento de los 

mercados económicos alrededor del espacio urbano llamado “lugar central”, que provee servicios y 

bienes a la redonda (Christaller, 1966), o bien, la distribución espacial de pequeñas unidades en áreas 

conformadas como mercado hexagonales pero añadiendo los costos de transporte (Lösch, 1954). 

Después surgen los planteamientos teóricos de Alonso (1964) y Alexander (1979), que anexan la 

localización residencial de la población de acuerdo a la relación de la distancia geográfica al lugar 

central. Por su parte Lowdon Wingo (1961) fue uno de los primeros en desarrollar un modelo 

económico espacial en el que establecía que son los costos del transporte desde el hogar hasta el 

empleo los que determinaban la renta, las densidades y la ocupación del suelo. A partir de Wingo 

surgieron más teorías como la teoría de división espacial del trabajo que surge fundamentalmente en 

Gran Bretaña de la mano de Massey D. (1978) y en Francia con Philippe Aydalot (1976). Richard 

Hurd (1903) en su teoría de la subasta del suelo urbano menciona que la renta del suelo o ingreso que 

genera está directamente relacionado con la ubicación del predio urbano, ya que los empresarios en 

primer orden buscaran ubicarse cerca de las áreas accesibles de su principal mercado. 

Las zonas urbanas son importantes mercados de distintos bienes y servicios, por lo tanto ''existe una 

relación directa entre crecimiento de la renta, la economía, el empleo, el crecimiento y expansión del 

sistema de ciudades de un país. El crecimiento económico va acompañado de crecimiento urbano" 

(Vázquez, 1993). La oferta de suelo en condiciones de ser edificado está limitada al espacio urbano 

y urbanizable disponible para tal finalidad (stock). "Como la demanda de suelo urbano es una 

demanda derivada de las necesidades de las personas, está ligada a la demanda de viviendas, tiendas, 

oficinas y otros usos del suelo, el valor de la tierra está relacionado con los precios de mercado de los 

terrenos urbanizados" (Richardson, 1975). Si hipotéticamente, en un punto del tiempo, la oferta de 

vivienda está fijada, la demanda será la que determine el precio de los suelos, integrada por la 

actividad residencial, asociados a usos inmobiliarios específicos y con preferencias concretas de 

localización.  

El análisis de los estudios occidentales tiene su base en que la estructura espacial de la ciudad, que es 

entendida por la organización de los usos urbanos e intensidades sobre el territorio de la ciudad o 

también como el proceso que localiza actividades en lugares (Lowry, 1964). 

Las ciudades ya sean grandes o pequeñas siempre se ven afectadas por las fuerzas económicas 

(Richardson, 1973). A partir de los cambios en la estructura laboral surgen las teorías de que la 

localización residencial, representa una relación débil entre la localización del empleo y la vivienda, 

esta localización está ligada a otros factores de mayor peso (Giuliano, 1995), como los atributos del 

vecindario, la seguridad y la preocupación por la vivienda (Wang y Li, 2004). Por otra parte, la 

mayoría de los investigadores franceses no son fieles a la teoría de Alonso para ellos la localización 
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no representa un factor importante en la elección residencial. Lo anterior dio pie al desarrollo de 

diferentes teorías asociadas con las trayectorias biográficas como la fase del ciclo de vida que se 

encuentra la persona, ciclo profesional o cronología familiar (Brun, 1993).  

1.3 La configuración espacial de la movilidad  

Las nuevas prácticas de producción económica son altamente eficientes, lo que ha llevado a las 

ciudades a enfrentar una disminución en sus actividades industriales locales y adoptar medidas de 

desindustrialización o terciarización (Méndez, 1993; Scott, 2002; Harvey, 1989; Graizbord y 

Garrocho, 1987). La necesidad de consumir, nos conduce en términos ecológicos a buscar la mejor 

ubicación que nos permita el acceso a los recursos. De acuerdo a la teoría de Mitchell y Rapkin (1954), 

los desplazamientos de las personas en la ciudad, es un elemento que explica la ubicación de los 

establecimientos de consumo y de la distribución residencial, ya que “los diferentes usos del suelo 

producen distintos flujos de desplazamientos, existiendo una relación directa entre usos del suelo, 

volumen y carácter de los desplazamientos”. Al cambiar la forma espacial de una ciudad, por ejemplo, 

cambiando la localización de las viviendas, las rutas de transporte y las oportunidades de trabajo, se 

cambia también el precio de la accesibilidad, el costo de la proximidad (Harvey, 1989), y “se 

producirá una influencia sobre los esquemas de movimiento y la composición de los movimientos 

urbanos” (Daniels y Warnes, 1983). El fenómeno de movilidad urbana cuenta con múltiples 

interrelaciones; la expansión urbana, los costos de transporte, distancia y accesibilidad inherentes a 

elementos urbanos como la vivienda y trabajo.  

Meurs y Haaijer (2001) mencionan que “la movilidad de la población se produce por la necesidad de 

tomar parte en actividades que están distribuidas espacialmente” en el territorio urbano. Las 

dependencias y dinámicas de la movilidad han generado más preguntas hacia la exploración de la 

movilidad en términos de las estructuras urbanas, ya que “la organización del espacio moderno 

origina un nuevo elemento urbano: la movilidad de las personas para realizar actividades cotidianas 

(principalmente trabajo o estudio) o puntuales, que hacen posible el acceso a las actividades urbanas" 

(Miralles-Guasch, 1996). 

Las regiones urbanas son espacios públicos con diversas actividades y funciones, entre más cercanas 

a los habitantes mejor, pero el surgimiento del automóvil, crecimiento económico y la fuerza del 

capital inmobiliario generaron un modelo de ciudad dispersa y extensiva. La organización del 

mercado del suelo y los patrones de localización residencial son afectados por el surgimiento de 

nuevos desarrollos urbanos. Las residencias que se localicen cerca al centro urbano gozaran de mejor 

accesibilidad y cuando la renta de suelo residencial se encarece, se limita las oportunidades de acceso. 
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En el espacio central se concentraban las actividades laborales, de entretenimiento y ocio, al paso del 

tiempo, la urbanización generó nuevas centralidades a la periferia que confronta a la ciudad 

monocéntrica tradicional. Algunos trabajos argumentan que las estructuras urbanas policéntricas o 

dispersas, reducen el tiempo de traslado y la distancia, ya que la descentralización de los empleos 

mejora la accesibilidad para la población que reside lejos del centro principal (Gordon, 1991; 

Levinson y Ajay, 1994), esto se ha explicado bajo el argumento de la “paradoja del viaje al trabajo” 

que dice, que las personas son racionales en sus decisiones de localización, bajo la teoría de co-

localización que menciona que la población que viaja todos los días a su lugar de trabajo realizan 

diversos ajustes a su localización, esto puede ser el cambio de lugar de residencia, o el del lugar de 

trabajo o ambos para reducir los costos de transporte (Gordon, 1991). 

En contraste, otros estudios sugieren que las ciudades con estructura urbana policéntrica o dispersa 

no necesariamente reducen el tiempo de traslado ni la distancia a recorrer debido a una relación 

desigual entre los empleos y las viviendas que incrementa el tiempo de traslado (Hamilton y Röell, 

1982; Hamilton, 1989; Giuliano y Small, 1993). La estructura descentralizada puede minimizar el 

congestionamiento vehicular, solo si, las familias tienden a localizar sus viviendas cerca de sus 

trabajos para reducir el costo de transporte (Cervero, 1989). En postura contraria, la teoría de desajuste 

espacial de Kain (1968) (1992), sostiene que los residentes no necesariamente localizan sus viviendas 

cerca de sus trabajos, ya que muchos otros factores afectan las decisiones de localización de las 

viviendas. De modo que el tiempo y la distancia de traslado podrían no reducirse aún en las áreas en 

que hubiera un balance entre empleos y viviendas debido al desplazamiento hacia otros sectores de 

la ciudad.  

1.4 El lugar de trabajo urbano 

La movilidad en el espacio urbano es considerada el eje de las practicas espaciales, ya que es una de 

las cuatro esferas que componen los modos de vida: “el trabajo” (Kaufmann, 2000). La movilidad 

hacia el lugar de trabajo puede ser también la guía de reconocimiento del valor de los espacios ya 

sean centrales o espacios de proximidad por parte de los trabajadores en sus desplazamientos diarios, 

es una manera de explicar en las fronteras de la movilidad, las diversas escalas donde se mantienen 

anclajes o vínculos. 

 

El valor de la centralidad 

En la trascendencia de la localización para acceder a los recursos en la traza urbana, el centro obtiene 

una posición estratégica de dimensión física y geográfica. Desde la necesidad económica, el centro 

urbano bajo su naturaleza funcional permite la optimización de los recursos disponibles junto con la 
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aglomeración del equipamiento urbano en un mismo espacio, por eso el espacio central como 

generador de ciudades concentraba actividades funcionales, desde su origen, las sedes de poder civil, 

militar y religioso (Peraza, 2005). 

Lefebvre (1972) inicia con la búsqueda conceptual y caracteriza la indagación sobre la estructura 

urbana en los años sesenta, parte desde la dimensión social hasta la dimensión territorial, lo cual lo 

lleva a descubrir las centralidades, como el lugar de mayores concentraciones de actividades urbanas 

y por lo tanto de servicios, son la razón de ser de lo urbano. Este énfasis expone la relación, la 

atracción y la cohesión, atracción a la centralidad y la relación estrecha de sus habitantes como base 

para la formación de la ciudad. Como visión eminentemente estructural no solo afirma que la 

centralidad es la forma de lo urbano, sino también cuando expresa que lo urbano es una forma.  

A partir del estudio sobre la estructura urbana al inicio de los modelos económicos con la teoría de 

“lugar central” (Christaller, 1966; Lösch, 1954) como ordenador territorial de las diversas funciones 

del espacio urbano, en su dimensión física se relaciona como una referencia común de posición 

geográfica y al mismo tiempo por su tradición histórica es el lugar de mayor accesibilidad dentro del 

espacio urbano (Zárate, 1991), en su dimensión funcional, tiene un sentido de agrupamiento o 

concentración máxima de personas, mercados e información. A pesar del impacto del mercado 

económico que ha llevado al desplazamiento de las funciones urbanas y dispersión de la oferta de 

trabajo, el centro urbano representa todavía un nodo de concentración de empleo (Salazar, 2010). 

 

Proximidad como posibilitador de la movilidad 

El origen del concepto de proximidad nace en las teorías sedentaristas presente en estudios de 

geografía, antropología y sociología que ubica a la proximidad como estabilidad, lugar normal, como 

residir o quedarse, morar en paz, estar contento o en casa en un lugar (Heidegger, 2002), o como se 

refiere Cresweell (2002) como la base fundamental de la identidad y experiencia humana.  

Esta teoría sedentarista tiene su concepto contrario en la teoría nómada la cual celebra el viaje, el 

vuelo y las movilidades que se desplazan progresivamente más allá de las fronteras geográficas (Urry, 

2000; Braidotti, 1994). En la ciudad moderna fue donde la sociología y los estudios urbanos 

comprendieron la contracción del espacio social y la distancia social (Sheller y Urry, 2004). De modo 

que, ocurre un cambio de concepto, de una modernidad vista como pesada y sólida, a una modernidad 

que es ligera y líquida y en la cual la velocidad de movimiento de personas, dinero, imágenes e 

información es de suma importancia (Bauman, 2000). 

Dentro de esta "gran narrativa" de movilidad, fluidez o liquidez, surge un nuevo paradigma de 

movilidades que sugiere un conjunto de preguntas, teorías y metodologías en lugar de una descripción 

totalizadora o reductiva del mundo contemporáneo (Sassen, 2002). 
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La proximidad en su dimensión geográfica, es la base de las relaciones de las personas con su hábitat 

y con otras personas (Authier y Bonvalet & Lévy, 2010). De este modo, el nuevo paradigma intenta 

explicar no solo la aceleración de la liquidez en algunos ámbitos, sino también patrones de 

concentración que creen zonas de conectividad, centralidad y de proximidad (Graham y Marvin, 

2001). Ya que la movilidad en la vida social no debe limitarse a la normatividad de la búsqueda de la 

velocidad máxima, también debe referirse a la lentitud a la proximidad, con anclajes que sean sólidos, 

estáticos e inmóviles (Kaufmann, 2019; Adey, 2006).  

Entonces, el territorio de proximidad deja de ser un simple y pasivo "receptáculo" de las actividades 

que se realizan en él, para convertirse en facilitador de apoyo o anclajes necesarios para la realización 

de la cotidianidad, "moviéndose y siguiendo" a las personas (Pattaroni et al., 2008; Jirón e Iturra, 

2011). Aquí la proximidad no debe concebirse solo como una distancia sino también como una 

capacidad para viajar en el medio de transporte accesible y eficiente (Brennan y Martin, 2012). El 

territorio de proximidad como soporte permite o restringe la movilidad cotidiana en la ciudad y al 

mismo tiempo fomenta una movilidad a escala local, o bien la combinación de estas dos prácticas. 

Las connotaciones que tenga la proximidad, las relaciones tejidas en su territorio, la infraestructura 

construida, influirán y estructurarán las prácticas de movilidad de los individuos (Joseph, 1998).   

1.5 Impacto de los factores socioeconómicos en la movilidad 

El desplazamiento por motivo de trabajo involucra acudir al puesto laboral que se desempeña de 

manera cotidiana, en la ciudad es la movilidad entre las zonas residenciales y las zonas de 

concentración de empleo. La movilidad entre estos dos puntos, tiene vínculos en las características 

socioeconómicas de quien se desplaza. 

La edad afecta la movilidad urbana hacia el puesto laboral, algunos estudios mencionan que las 

personas con menor movilidad son los ancianos y los jóvenes, estos grupos realizan aproximadamente 

la mitad de número de viajes cotidianos por medios motorizados (Musselwhite y Haddad, 2010; Lee 

y McDonald, 2003). En el caso de los jóvenes una vez que superan los 20 años, tienden a desplazarse 

mayor distancia de viaje, al inicio de su vida laboral (Casado, 2000; Lee y McDonald, 2003). A partir 

que se alcanza la edad de 40 años su movilidad tiende a disminuir; sin embargo, dentro de los hogares, 

apenas se reducen los tiempos de desplazamiento al trabajo de los hombres, pero la reducción es 

significativa en el caso de las mujeres (Lee y McDonald, 2003). El cambio de estado civil o cuando 

las personas deciden vivir en pareja, representa una disminución en los desplazamientos residenciales 

(Delaunay y Dureau, 2004) y una disminución en la distancia al empleo, aunque, son principalmente 

las mujeres quienes deciden abandonar el hogar parental y cambiar de lugar de trabajo a diferencia 

de sus cónyuges (Prédali, 2002). 
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De modo que, el género representa una marcada diferencia en la movilidad, las características del 

empleo femenino, generalmente no son las mismas que el empleo masculino, en edades medias las 

mujeres suelen ocupar empleos temporales con horarios parciales o flexibles, próximos al hogar, a 

veces en condiciones de mayor precariedad. Esta flexibilidad del trabajo permite a la mujer realizar 

labores relacionadas con el hogar, especialmente las que tienen que ver con la maternidad y el cuidado 

de la familia (Borja y Castells, 1998; Lee y McDonald, 2003). Se reporta que los desplazamientos de 

las mujeres están relacionados a trayectos cortos (Casado, 2000; Clos, 1986). El número de hijos 

también limita la movilidad en las mujeres a diferencia de los desplazamientos laborales de los 

hombres (Lee y McDonald, 2003). 

El aumento de los niveles de ingreso salarial ofrece más oportunidades, mayor disponibilidad de 

transporte y capacidad de movilidad, a la vez induce a nuevas motivaciones y nuevas necesidades de 

desplazamientos. Con una mejor capacidad de movilidad se reducen los tiempos de viaje, lo que 

permite desplazarse más veces o hacerlo más lejos. Además los trabajadores con educación e ingresos 

salariales elevados presentan desplazamientos más largos y más numerosos al puesto de trabajo 

(Giuliano, 1998), algunos autores explican esto con la llamada teoría de la búsqueda, mencionada por 

Simpson (1980), según la cual, en la obtención del empleo, los más calificados disponen de áreas más 

amplias de búsqueda desde su residencia, a la vez que los canales de reclutamiento de trabajadores 

utilizados por las empresas son distintos según el tipo de ocupación del trabajador. Dentro de la 

diversidad de los horarios laborales, las personas que trabajan jornadas de tiempo completo reportan 

desplazamientos más largos comparados con los trabajadores con horarios laborales a tiempo parcial 

(Giuliano, 1998). 

 

1.6 El transporte urbano  

Las ciudades funcionan mejor cuando la movilidad de las personas, de la información y de los objetos 

se realiza con fluidez; sin embargo, la movilidad de sus habitantes es por su propia naturaleza una 

cuestión de transporte físico, dentro de la morfología de la ciudad, hay diversas opiniones respecto a 

la influencia de los transportes en la disposición de las funciones y los usos urbanos. Existe una 

influencia recíproca entre el sistema de transporte y la distribución económica y social en el interior 

de un área urbana, si ocurre una innovación en el transporte, se traducirá en una transformación del 

uso y del sistema de localización. Pero es en la relación del movimiento de las personas y la 

consideración de la movilidad como reflejo de la distribución espacial de las funciones urbanas, la 

necesidad de desplazarse entre los establecimientos incide en la distribución de los diversos usos de 

suelo (Mitchell y Rapkin, 1954), donde se vislumbra que estas interacciones son la base del cambio 

urbano.  Es así como el sistema de transporte representa una relación con el espacio urbano sobre el 
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que se desarrolla, se encuentra sujeto a las características propias de éste, sus restricciones o 

facilidades, y al mismo tiempo imponiendo la transformación del mismo (Thomson, 1976; Merlin, 

1991; Willigers, 2006). 

La mayoría de los trabajos técnicos de la circulación urbana representan solo una especificación 

(modalidad, itinerarios, número de viajes, origen y destino, etc.), una parte del complejo intercambio 

entre los componentes del sistema urbano. Castells (1982) explica que “la problemática de los 

transportes debe reemplazar a los diferentes medios técnicos en una estructura social dada, que les dé 

sentido”. 

La demanda de transporte no debe tener su origen solo en la utilidad del viaje (km/hr), ya que la 

demanda de transporte se origina por la necesidad de las personas de llegar a los lugares donde ocurren 

sus actividades de trabajo, educación, vivienda, etc. (Rietveld y Van Woudenberg, 2003).  

 

Modalidad de transporte no motorizado 

Aunque, no todos los ciudadanos tienen las mismas posibilidades de moverse por sí mismos, caminar 

o andar en bicicleta son los medios de transporte no motorizado más accesibles para desplazarse a 

cualquier destino cercano, este medio de transporte está relacionado a viajes próximos dentro de los 

límites locales del vecindario (Kitamura y Mokhtarian, 1997; Sugiyama et al., 2010). 

La caminata garantiza la accesibilidad casi universal, entendida como la capacidad de las personas 

para alcanzar un determinado lugar que se puede alcanzar con poco esfuerzo (Ureta, 2008), que 

supongan recorrer menos de 3 km, con trayectos que implican un tiempo comprendido entre los 5 o 

10 minutos (Lavadinho, 2014). Todo el mundo puede ser un peatón independientemente del ingreso, 

habilidad, género u origen étnico (Hanson, 2010).  

La modalidad de transporte no motorizado tiene conexión con el espacio urbano, diversos estudios 

reportan que niveles altos de densidad poblacional y los ingresos salariales (Marquet y Miralles-

Guasch, 2015; Ewing et al., 2011) pueden promover viajes de corta distancia, a pie y en bicicleta, 

otros autores señalan la importancia de los temas ambientales, el papel de la planeación urbana, el 

sistema de transporte y el desarrollo de uso mixto (Banister,1997; Loo y Show, 2006; Hillier et al., 

1993). La concepción métrica del transporte no motorizado también refiere a las características 

socioeconómicas de las personas (Hanson y Jhonston, 1985), al estudiar los datos de las encuestas en 

hogares encontraron que la distancia de viaje entre géneros no es influenciada por la responsabilidad 

del hogar, sino por los ingresos salariales más bajos por parte de las mujeres. Por su parte Diaz (1995) 

identifica que las mujeres tienen que compaginar el empleo más las labores del hogar, esto resulta en 

la diversificación de sus desplazamientos, pero una obligada selección de empleos próximos a su 



                                                                                                                                                                          
 

26 

 

hogar y compatibles con su horario doméstico. Otros autores señalan que factores como la residencia, 

empleo y transporte influyen en los viajes cortos entre género (Blumen, 1994).  

 

Modalidad de transporte motorizado  

El sistema de transporte motorizado ha demostrado tener la capacidad de cambiar el desarrollo urbano 

a lo largo del tiempo. La teoría del determinismo tecnológico dice que la evolución y los cambios que 

se pudieran originar en la estructura urbana, tanto desde el punto de vista formal como funcional, 

dependerían de los avances tecnológicos (Garrison et al., 1960), los cuales serían los responsables de 

organizar la actividad humana y de estructurar las interacciones sociales. Las nuevas y mejores 

tecnologías en los medios de transporte son usados por los habitantes de la ciudad, poco a poco el 

objetivo de los estudios de movilidad hoy en día es obtener información sobre el comportamiento de 

las personas en el área urbana respecto al transporte urbano (Potrykowski y Taylor, 1984). 

Aunque el transporte motorizado surge paralelamente al inicio de la ciudad industrial, no es sólo un 

elemento tecnológico introducido en el espacio público de la ciudad, sino que se trata de una 

construcción social, en la medida que el incremento de la velocidad ha introducido nuevos conceptos 

de espacio y de tiempo (Miralles-Guasch, 1996) en la vida urbana. Este uso general de los medios de 

transporte en los sistemas de movilidad urbana, se atribuye, a la creación de una estructura social, 

estrechamente vinculada a un sistema económico. Contar con la posesión de un auto permite el acceso 

al mercado laboral a diferencia del transporte público el cual se estará sujeto a su cobertura de servicio 

(Raphael y Rice, 2002; Cervero y Sandoval & Landis, 2002) y el acceso de trabajos de bajos ingresos 

y al mismo tiempo limita la búsqueda de un trabajo bien remunerado (Sanchez, 2002). 

Existen factores que influyen en el uso del automóvil, por ejemplo, su flexibilidad intrínseca y en 

términos económicos los costos de inversión de capital y de operación han disminuido en términos 

reales, además se tiene registro que el transporte privado ha trastocado en la ideología social ya que 

la posesión de un automóvil es un emblema de estatus social, esto explica que, dentro del hogar los 

vehículos como el automóvil familiar es asignado regularmente al hombre proveedor del hogar 

(Covarrubias, 2013). Las diferencias en el uso del medio de transporte y frecuencia varia en género, 

donde actividades destinadas al mantenimiento del hogar, coloca a las mujeres como principales 

usuarias del transporte urbano público, incluso entre mujeres jóvenes con empleo y con ingresos 

medios o altos. Son las mujeres quienes se muestran preocupadas en tener acceso al transporte 

público, pero al mismo tiempo consideran importante que el trabajo esté cerca de la casa, de escuelas 

y guarderías, además, características como la edad avanzada y el bajo estatus económico de las 

mujeres limitan su movilidad urbana (Hanson y Pratt, 1991). Por su parte Sánchez (2002) menciona 

no encontrar una relación entre el ingreso salarial y la modalidad de transporte. Con respecto al tiempo 
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de desplazamiento a el trabajo, los hombres evalúan el tiempo de viaje neto, a diferencia de las 

mujeres que tienden a evaluar el tiempo de viaje “puerta a puerta” que generalmente incluye el 

caminar a la parada del transporte público, más el tiempo de espera (Mitchelson y Gauthier, 1981), 

por eso pueden entenderse que los lugares que gozan de mayor accesibilidad en la ciudad como el 

centro urbano, sean los principales destinos del empleo femenino (Prédali, 2002). 

1.7 Accesibilidad al lugar de trabajo 

El estudio por parte de los ecologistas para entender los procesos complejos que desatan los 

asentamientos urbanos, los cambios del medio ambiente, la organización social y fenómenos urbanos 

como el incremento demográfico, los llevó a analizar la ciudad desde su estructura urbana (Lezama, 

2002). Es así como dan cuenta del surgimiento de nuevos núcleos urbanos mismos que dan pie a 

procesos de competencia más intensos en el espacio. A través de diversos modelos de ciudad se 

intenta entender “quiénes y qué” tiene domino sobre las áreas de la ciudad. En los primeros modelos 

de ciudades monocéntricas exponen el centro de la ciudad rodeado de un área de viviendas, donde 

los trabajadores que vivían en la periferia de la ciudad viajaban al centro de la misma (Burgess, 1925), 

pero el crecimiento de las ciudades fomentada por la migración y el desarrollo urbano llevó a trazar 

modelos policéntricos, donde se exponen la diferencia de disponibilidad de servicios urbanos y el 

valor de suelo donde la calidad de vida de las personas decrece en cuanto se alejan del centro urbano 

(Griffin y Ford, 1980). De modo que se vuelve primordial el análisis de las características de la 

población y la distribución espacial de las diversas actividades en la ciudad. 

El surgimiento de nuevos centros urbanos ocurre cuando se crean actividades especiales 

descentralizadas, economías de aglomeración,4 existe la diferenciación del tipo de actividades y el 

aumento del costo de accesibilidad a sitios más deseados (Harris y Ullman, 1945) y que varía de 

ciudad en ciudad. Entonces, surge una reflexión más amplia sobre la forma de la ciudad, donde se 

busca actuar sobre la evolución de la morfología urbana fomentando ciudades compactas con uso 

mixto del suelo para mejorar la accesibilidad y reducir en general la necesidad de transporte (Onu, 

2012).  

El concepto de accesibilidad es conocido en el campo de planeación del transporte desde los años 

50’s desde que se definió por Hansen (1959), como la facilidad de alcanzar los destinos deseados. 

Pero una mirada más profunda a este concepto encontramos que de un lado está la idea de la 

accesibilidad como un atributo espacial, propio de los lugares (Jacobs, 1964) (ya que estos se perciben 

 
4 Se refiere al comportamiento por parte de las empresas por localizarse en las cercanías de otras, para obtener beneficios.  
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más atractivos), de las ciudades, territorios y los sectores que proveen un arreglo eficiente de mayor 

conectividad y accesibilidad (Cervero, 2005).  

Por otra parte, la idea de movilidad como un atributo individual, cuando una persona viaja a un 

destino, o de forma colectiva, la accesibilidad adquiere la forma de recurso disponible para las 

personas y esto se cumple cuando la planeación urbana está basada en la predicción y provisión de 

infraestructuras y dispositivos para cubrir las necesidades de desplazamientos de los habitantes 

(Banister, 2002), para llegar a los lugares de manera eficiente, ya sean lugares de residencia, trabajo, 

formación, asistencia sanitaria, interés social, prestación de servicios u ocio, desde el punto de vista 

de la calidad y disponibilidad de las redes de movilidad (CAC, 2003). Aquí el elemento transporte 

refleja la facilidad de viajar entre puntos marcados en el espacio y la accesibilidad toma otro sentido 

como un indicador de oportunidades. 

La accesibilidad también es considerada como concepto integral, por incluir todas las escalas del 

entorno espacial, la ciudad, las edificaciones, los objetos, mobiliarios, los medios de transporte y de 

comunicación (Gutiérrez, 2011). Así la accesibilidad representa la facilidad con la que cada persona 

puede alcanzar un cierto sitio (destino), desde otros puntos en el territorio (orígenes) (Goodall, 1987), 

donde los costos reales percibidos en términos de tiempo, dinero, distancia recorrida, nivel de 

comodidad, disponibilidad y fiabilidad del medio de transporte o de cualquier combinación de éstos 

(Ross, 2000; Lane y Powell & Prestwood, 1978), responden a las variaciones espaciales que siempre 

incluirán costos de transporte que tendrán que asumir los habitantes urbanos, por ejemplo, para la 

localización espacial de una unidad comercial o de servicio, es fundamental considerar los costos de 

transporte desde los puntos de origen de los visitantes hacia los equipamientos (Lloyd y Dicken, 

1977). En la ciudad existe una fuerte relación entre el costo de transporte y la distancia y estos son 

cruciales en la planeación espacial de unidades comerciales y debería ser también en la planeación 

urbana, porque implica que se debe maximizar la accesibilidad a las personas. Así es como surge la 

vinculación entre la función del transporte urbano y las actividades humanas a través de la 

accesibilidad, ya que esta fundamenta que la organización espacial de la ciudad se desarrolla mediante 

los procesos de decisión de localización de los agentes urbanos, en función de la relación que existe 

entre el costo del transporte que asumen las personas y el costo del suelo (Berechman et al., 1996).    

El termino accesibilidad entendido como “accesibilidad universal” se refiere a un valor general del 

que se deben beneficiar todos los ciudadanos en tanto que permita el desarrollo de una vida autónoma, 

con el ejercicio de sus derechos y su acceso de manera regular a los bienes y servicios de la comunidad 

(Gutiérrez, 2011 y CDMX, 2000), se convierte en una de las características que permite a “todos” los 

individuos ejercer el “derecho a la ciudad” (Miralles-Guasch y Cebollada, 2003), donde una 

planificación integral con miras a obtener objetivos de desarrollo social en beneficio de las mayorías 
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(Coraggio, 1994), en un espacio urbano con un mercado de trabajo diferenciado por sus actividades 

productivas y por su tipo de tecnología, la accesibilidad como fenómeno dependiente de la movilidad, 

utilizada en distintos contextos, supone contar con los atributos precisos necesarios para la ubicación, 

uso y desplazamiento de todas las personas.  

La accesibilidad como atributo espacial propio de las ciudades y del transporte urbano, ha ganado 

atención gracias algunos urbanistas que abogan por el control de la forma urbana desde el sistema de 

transporte, así se conciben indicadores de accesibilidad como medidas de rendimiento en la 

planificación de transporte urbano para relacionar de manera directa a usuarios potenciales con las 

unidades de servicio. Cabe mencionar que los indicadores de accesibilidad son utilizados para evaluar 

la diferenciación urbana en relación de la facilidad de acceso al territorio, no obstante, su 

interpretación y resultados dependen del tipo de indicador utilizado (Monzón et al., 2005). Para su 

cálculo están involucrados conceptos matemáticos y se suelen utilizar sistemas de información 

geográfica, dependiendo el propósito y variables a observar. Las principales metodologías se dividen 

en tres grupos a) Índices de accesibilidad compuestos con tres técnicas usadas: acumulación de 

oportunidades, basados en utilidad y modelos gravitacionales, b) índice de accesibilidad espacio-

temporal y c) índice de accesibilidad a partir de análisis de redes, la primera implica medir el costo 

asociado de llegar a cierto destino mayormente utilizado para calcular la accesibilidad a fuentes de 

empleo, el segundo está enfocado en las características de las personas, donde sus limitaciones de 

tiempo y presupuesto afectan sus oportunidades de viaje, el último índice se fundamenta en las 

características geométricas de la ciudad y su red de transporte (Garnica, 2012).  

Por su parte Garrocho (2006) señala que los indicadores de accesibilidad se agrupan en cinco 

categorías: a) índice de accesibilidad de separación espacial, que utiliza como principal variable la 

distancia y un parámetro de fricción de distancia, b) índice de accesibilidad de oportunidades 

acumulativas, donde su principal variable es el tiempo de transporte o el umbral de distancia del 

origen, c) índice de accesibilidad de interacción espacial, sus variables son la oferta y el costo de 

transporte, d) índice de accesibilidad de utilidad, la variable que analiza es la utilidad individual 

percibida, expresada por cada unidad de servicio y e) el índice de accesibilidad espacio-temporal que 

tiene como variable principal las restricciones temporales. 

 

Discusión y conclusión. Marco teórico 

La ciudad es el espacio complejo donde se llevan a cabo gran diversidad de funciones sociales y 

múltiples interrelaciones, en su crecimiento impone diferencias en su morfología, marcando 

posibilidades y limitaciones para los ciudadanos.  
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Las posibilidades que deben involucrar la vivienda como menciona Saldarriaga, es concebida como 

un albergue que provee de seguridad a la familia. A este concepto se une el de Castells que ubica en 

un bien diferenciado en calidad, forma y estatus institucional, que determina roles, niveles y 

pertinencias simbólicas de sus habitantes. 

Aunque como producto urbano, pocos pueden adquirirla (Saldarriaga, 2003), a esto se suma una 

condición de depreciación o encarecimiento, en términos de la ubicación espacial de la vivienda, 

porque involucra su integración física a la ciudad, en términos de una mayor accesibilidad a servicios 

y equipamientos (Cortés, 1995), de lo contrario se limita su interacción cotidiana de sus ocupantes 

con el espacio público, de esta manera la ubicación de la vivienda se convierte en eje de la movilidad 

residencia-trabajo en su dimensión espacial. 

El desplazamiento al lugar de trabajo es la acción que tiene mayor iteración en el espacio urbano, 

entre las zonas residenciales (regulada cada vez menos por el Estado) y los lugares de trabajo (creado 

por las fuerzas del mercado), la disposición de la vivienda y también de las zonas de trabajo 

condicionara el tipo de movilidad hacia el trabajo en el espacio público. La evolución de la movilidad 

laboral, desde los primeros estudios de commuting se referían a los trabajadores que viajaban de su 

lugar de residencia al lugar de trabajo en una hora fija y constante, al ocurrir diversos fenómenos 

urbanos como la expansión urbana, peri urbanización, segregación espacial, densificación, es decir 

los procesos de cambio con incidencia en los espacios urbanos, genero un fenómeno complejo de 

movilidad urbana, actualmente se tiene registro de la movilidad circular diaria, semanal, mensual, de 

forma irregular o temporalmente, o bien que se desplazan mayor tiempo y distancia a su lugar de 

trabajo, lo que en la literatura inglesa se denomina “long distance commuting”. Lo anterior encuentra 

su principal explicación en la distribución del mercado laboral que representa una fuerza ordenadora 

del espacio urbano, pero de manera diferenciada al mercado habitacional, ya que internamente los 

sectores laborales presentan lógicas diferentes de distribución, ya que el sector industrial considera 

una combinación de aspectos políticos, económicos, la coordinación y optimización de recursos 

disponibles y disposición de mano de obra calificada, para decidir instalarse en cierta ciudad 

(Barnaud, s.f.; apud Castells, 1982).  

A diferencia de la distribución del sector terciario, enfocado al comercio y servicio, sigue estrategias 

diferentes, ya que buscarán implantarse a lo largo de las principales vías de comunicación y 

accesibilidad de la ciudad, dentro de las zonas de mayor ingreso salarial en la ciudad, sin tomar en 

cuenta la calificación de la mano de la obra (Lloyd y Dichen, 1977). 

De modo, que a nivel territorial y temporal la ciudad proyecta como una ciudad capitalista y de     

consumo, el espacio como valor de cambio, desarrollando y organizando el consumo del lugar, surgen 

así sectores concentradores de los productos y mercancías. El poder de la concentración capitalista, 
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decide de esta manera, las posibilidades de uso, de disfrute del espacio urbano y de la forma urbana. 

Los trabajadores se ven obligados a agruparse cerca de los lugares de producción (concentración de 

fábricas, negocios y lugares de consumo) para poder obtener trabajo. Cuando el trabajador se enfrenta 

a esta complejidad del espacio urbano en su necesidad de llegar al lugar de trabajo, el transporte 

urbano debería cumplir dicha necesidad, el sistema de transporte bajo sus características de reparto 

modal, itinerarios, número de viajes, origen y destino evidencia la existencia de fuertes iteraciones 

ente este y los usos de suelo (residencial, industrial, comercial, etc.) (Merlin, 1991; Willigers, 2006). 

Los intensos flujos de desplazamiento de los trabajadores ya sea, en transporte motorizado o no 

motorizado, evidencian los lugares preferidos en la ciudad como lugar de trabajo, una mezcla entre 

el valor de uso y el valor de cambio. Pero detrás de la selección del lugar de trabajo, se encuentran 

los factores sociales y económicos, la etapa de la vida de los trabajadores, el ingreso salarial y hasta 

la creciente incorporación de la mujer al mercado de trabajo tiene impacto en las formas de movilidad 

hacia el trabajo. 
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CAPÍTULO II. PROPUESTA METODOLÓGICA PARA EXPLICAR LA 

MOVILIDAD RESIDENCIA-TRABAJO 
 

 

 

 

En esta investigación se utilizó metodología cuantitativa, el estudio es observacional, transversal y 

descriptivo. Debido a la falta de datos disponibles sobre origen y destino de los trabajadores que 

residen en la ciudad, se decidió aplicar encuestas en domicilio y en espacios públicos, lo cual permitió 

obtener información socioeconómica y datos de movilidad de personas que se desplazan hacia su 

trabajo, el muestreo de las personas se realizó de la siguiente manera: 

1. Ubicación de residencia. Se seleccionaron solo cuatro áreas residenciales, cada AGEB (Área 

Geoestadística Urbana) con densidad mayor de 2000 habitantes, estas zonas por el número 

de habitantes pueden indicar mayor vitalidad, reestructuración, división y multiplicación de 

viviendas dentro de las zonas con posibles cambios socioeconómicos, además se estableció 

como primer criterio que los encuestados residieran en dichas zonas. 

2. Ubicación del trabajo.  La ubicación laboral tiene correspondencia con el tipo de movilidad 

de las personas mayores de 18 años, es importante mencionar que la acción de trabajar, puede 

efectuarse dentro del hogar (pequeños servicios y oficios) y con el uso de nuevas tecnologías 

trabajar a distancia, no obstante, nuestro estudio se enfoca en la movilidad circular, lo cual 

implica salir del hogar para acudir a los elementos urbanos donde se lleva a cabo la actividad 

laboral y después regresar al hogar.   

3. Temporalidad del trabajo. El trabajo se puede llevar a cabo en diferentes temporalidades, por 

ejemplo, en largos periodos como los operadores de tráiler que cruzan muchas veces la 

frontera, o trabajadores de farmacéuticas que visitan granjas en zonas rurales o trabajadores 

de puestos directivos que viajan para supervisar diversas empresas en otros estados, o en 

trabajos de corto periodo como los trabajos de fin de semana, en la industria, en cambio,  

nuestro estudio se enfocó en el ajetreo cotidiano de la ciudad, de modo que se encuestó a los 

trabajadores que todos los días salen a trabajar y regresan el mismo día a su residencia, al 

menos 3 días de la semana.  

2.1 Recopilación de información 

La base de datos tiene como fuente principal el sistema de información del Instituto Nacional de 

Estadística y Geografía (INEGI), el cual sirvió como fundamento fiable para: el cálculo de la muestra, 

para describir la población objetivo a través de su dinámica poblacional, sus características 

económicas, el uso de suelo residencial y características del sector laboral.  
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Marco Muestral. Para fines de la selección de la muestra y para que esté cubierta toda la localidad de 

Mérida de manera que estén representados todas las áreas de Mérida, se consideró la información del 

INEGI y el Sistema para la Consulta de Información Censal (SCINCE 2010) para obtener los datos 

de las AGEB y su georreferencia, en la figura 1 se muestran las AGEB en tono marrón, que cumplen 

con la condición de tener densidad poblacional mayor de 2000 habitantes y fueron consideradas como 

Unidades Primarias de Muestreo (UP). 

 

 

Figura 1. Ubicación de las unidades secundarias de muestreo y AGEB seleccionadas 

Fuente: elaboración propia (2019) 

 

Fase 1. Estratificación. Estratificación se define como la selección de varias subpoblaciones 

denominadas estratos o conglomerados, los cuales dividen la población. Una de las ventajas de crear 

estratos en lugar del muestreo aleatorio simple es que se puede reducir la desviación estándar del 

tamaño de la muestra dentro de los mismos, a pesar de que las muestras sean de tamaños diferentes 

(Kish, 1994). La selección de unidades de muestreo se realizó a través de etapas sucesivas y de manera 

independiente para cada estrato previamente definido (Ibrahim, 2005). 

En esta fase la selección de las Unidades Primarias de muestreo (UP), se realizó de forma 

estratificada, primero las AGEB se agruparon en cuatro conglomerados (UP) (Kumar, 2014), 

clasificados geográficamente como Noreste, Sureste, Noroeste y Suroeste y se tomaron en cuenta 82 

AGEB, que cumplían con la característica común de densidad mayor a 2000 personas con 18 años o 

más. El cálculo de las Unidades Secundarias (US) de muestreo (Azorin, 1972), se realizó por cada 
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conglomerado a través de la técnica de muestreo de Probabilidad Proporcional al Tamaño (PPT), 

como resultado se obtuvo cuatro AGEB; sureste (AGEB 5140), noroeste (AGEB 338A), noreste 

(AGEB 262) y noroeste (AGEB 417), en la figura 1 se muestran los cuatro sectores US resultantes 

en color negro de contorno. 

 

Segunda fase  

Se seleccionaron las unidades terciarias de muestreo (compuesta por manzanas) de manera 

sistemática utilizando la técnica de arranque aleatorio (MSA), resultando 3 manzanas, para cada 

unidad secundaria de muestreo (USM). Las unidades últimas de muestreo (UUM) son los individuos, 

dentro de las unidades secundarias, en la tabla 1 se muestra el número de personas que se encuestaron 

por cada US. 

Tabla 1.Diseño muestral y conglomerados 

 

 

 

 

Fuente: elaboración propia 

Se acudió a las manzanas, o unidades terciarias de muestreo (UTM) seleccionadas y se aplicó la 

encuesta semi estructurada de movilidad hacia el trabajo (ver anexo I), a las personas que aceptaron 

y que cumplieron los criterios de inclusión, que son: ser mayor de 18 años, residir en esa casa, tener 

un trabajo fuera del hogar, y que se desplazara a su trabajo de manera circular al menos 3 días de la 

semana, sin embargo, debido al primer acercamiento y aplicación de la encuesta, se observó un bajo 

índice de respuesta, por lo tanto se decidió continuar aplicando la encuesta en las casas de las 

manzanas contiguas, el trabajo de campo tuvo una duración de 4 semanas del 16 de abril al 11 de 

mayo de 2018. 

2.2 Definición de las variables.  

La selección de las variables estudiadas se basó en la revisión del marco teórico de la movilidad en 

el espacio urbano, enfocado en los ciudadanos y los sistemas de transporte, ver tabla 2. 

 

 

 

 

 Número de personas a encuestar 

Noreste (N.E.) 63 

Sureste (S.E.) 58 

Noroeste (N.O.) 60 

Suroeste (S.O.) 61 
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Tabla 2.Variables independientes consideradas en el estudio de movilidad residencia-trabajo 
Variables Definiciones 

Edad 

Joven 18-25 años 

Adulto joven 26-39 años 

Adulto medio 40-49 años 

Adulto maduro más 50 años 

Género 
Mujer 

Hombre 

Estado civil 

Casada/o 

Soltera/o 

Divorciada/o 

Unión Libre 

Nivel educacional 

Educación básica 

Educación media superior 

Educación superior o más 

Número de niños en el 

hogar 

Sin niños viviendo en el hogar 

1 Niño viviendo en el hogar 

2 Niños viviendo en el hogar 

3 niños o más viviendo en el hogar 

Personas que conforman el 

hogar 

Sin compartir el hogar  

Comparte con otra persona el hogar 

Comparte con 2 personas el hogar 

Comparte con 3 personas el hogar 

Comparte con 4 personas el hogar 

Comparte con 5 o más personas el hogar 

Ingreso salarial mensual 

menos de 3mil 

entre 3 mil - 6 mil 

entre 6 mil - 10 mil 

más de 10 mil 

Antigüedad laboral 

Menos de 3 años laborando en el trabajo actual  

entre 4 a 6 años laborando en el trabajo actual  

entre 7 a 10 años laborando en el trabajo actual 

más de 10 años laborando en el trabajo actual 

Días de trabajo 

menos de 3 días de trabajo a la semana 

4 a 5 días de trabajo a la semana 

6 a 7 días de trabajo a la semana  

Horario de trabajo 

menos de 8 horas de trabajo al día 

8 horas de trabajo al día 

más de 8 horas de trabajo al día 

Sector laboral 

Sector laboral de servicio 

Sector laboral de comercio 

Sector laboral de industria 

Ubicación de trabajo 

Próximo a la residencia  

Dentro de la ciudad  

Fuera de la ciudad 

Modalidad de transporte 

Transporte a pie  

Transporte en bicicleta 

Transporte en motocicleta 

Transporte en automóvil 

Transporte en autobús 

Número de autos Número de autos que es propietario 

Tenencia de la vivienda 

Propietario 

Arrendatario 

Vivienda Prestada 

Fuente: elaboración propia 

 

Las variables dependientes son: 

Movilidad al trabajo. Medidas en tiempo y distancia de viaje. 

Las variables independientes son: 

Componente espacial de uso residencial. Años residiendo en casa, estatus de tenencia. 

Variables socioeconómicas. Edad, género, estado civil, nivel de ingreso, edad, nivel educacional, 

número de niños viviendo en el hogar, número de personas que conforman el hogar, número de autos. 
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Componente laboral. Sector laboral, horario de trabajo, días de trabajo, antigüedad laboral.   

2.3 Instrumento de medición 

El instrumento de medición fue una encuesta que contiene preguntas cerradas y abiertas (Glewwe, 

2005). Se compone de tres secciones: sección 1: datos socioeconómicos, sección 2: datos de vivienda 

y por último la sección 3: datos laborales y de movilidad, (ver anexo I). 

Para responder la pregunta de investigación, se optó por métodos cuantitativos que se describen a 

continuación. 

La distribución espacial del mercado económico y sus trabajadores. Para conocer el ámbito 

geográfico del mercado económico de la ciudad de Mérida, se recopilaron datos de la PEA y su 

distribución espacial en la ciudad. Esto se realizó a través de una fuente secundaria, es decir, de los 

datos del Directorio Estadístico Nacional de Unidades Económicas (DENUE) del Instituto Nacional 

de Estadística y Geografía (INEGI), en <https://www.inegi.org.mx/app/mapa/denue > analizadas con 

ayuda del software de información geográfica Arc Map 10.5, los resultados se mostraron a través de 

mapas de la ciudad de Mérida por unidad económica de comercio al por menor, comercio al por 

mayor, industria y servicio. 

Análisis de los datos. Esta fase cumple con el objetivo de describir las variables dependientes de 

movilidad medida en tiempo de viaje y distancia de viaje en relación a las variables independientes 

de modalidad de transporte y socioeconómicas. Los datos de tiempo de viaje se obtuvieron de los 

datos de la fuente primaria y los valores de la distancia de viaje se obtuvo con base en la referencia 

de destinos de trabajo y a través del software de información geográfica Arc Map 10.5, los datos se 

analizaron a través de estadística descriptiva.                                        

Ubicación del lugar de trabajo y las variables socioeconómicas. Esta parte cumple con el objetivo 

de conocer el impacto de las características socioeconómicas de los trabajadores sobre la ubicación 

de su puesto de trabajo, ya que la importancia de seleccionar un puesto de trabajo, involucra 

seleccionar también la ubicación del mismo y esta puede estar influida por características propias de 

las personas o por la modalidad de transporte o por la tenencia del hogar. Para encontrar cuales son 

las variables explicativas de la ubicación del puesto de trabajo, se optó por el estadístico de prueba 

de asociación Kruskal Wallis (Holguín y Hayashi, 1977), en relación con las variables independientes 

socioeconómicas como género, edad, nivel educacional, número de niños en el hogar, ingreso salarial, 

número de personas en el hogar, sector laboral, antigüedad laboral, modalidad de transporte y tenencia 

del hogar, a través del software estadístico IBM SPSS Statistics 25.   

Relación entre variables socioeconómicas y de movilidad. Esta sección cumple con el objetivo de 

conocer cuáles son las variables socioeconómicas que explican la movilidad residencia-trabajo, 

https://www.inegi.org.mx/app/mapa/denue
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medida en tiempo de viaje y distancia de viaje. Se utilizó el análisis de varianza ANOVA, ya que esta 

prueba determina si existen diferencias entre los niveles de variables categóricas, aunque no indica 

entre que pares de variables esta la diferencia, no obstante, la prueba estadística de comparación 

múltiple (a posteriori) de Tukey. La prueba de Tukey compara los promedios entre los niveles de las 

variables significativas resultantes, estos análisis se realizaron con el software estadístico R (R Project 

for Statistical Computing) que se puede descargar en la dirección <http:www.r.project.org>. 

Diferencia en los flujos de desplazamiento. Los flujos espaciales en sus quiebres o giros nos 

permiten ver los lugares que están mejor integrados a la red urbana y cuáles no. Para responder la 

pregunta de investigación, se eligió analizar los flujos de desplazamiento de los trabajadores hasta su 

lugar de trabajo, basándonos en primer orden en la encuesta aplicada a los trabajadores, donde se 

obtuvo datos de ubicación de sus puestos de trabajo, la modalidad de transporte y las paradas que 

realizaban antes de llegar a su lugar de trabajo. Después con ayuda  de la página electrónica Google 

maps, con datos espaciales de las rutas de transporte trazadas por proyectos civiles como 

transpublico.com-Mérida en la dirección electrónica <https://merida.transpublico.com> y de la 

sociedad privada Rutadirecta S.A. de C.V., en la dirección electrónica 

<https://merida.rutadirecta.com>, se trazaron las rutas de desplazamiento de ida por cada trabajador 

encuestado a través del software de información geográfica Arc Map 10.5 y se agruparon por sector 

estudiado y por modalidad de transporte. 

Diferencia en la distribución espacial del lugar de trabajo. Con base en datos de la fuente primaria, 

se analizó la localización espacial de los destinos laborales, estos responden a las estructuras 

productivas y su distribución se expresó en mapas, siguiendo el orden de las variables 

socioeconómicas de género, horario laboral, número de niños viviendo en el hogar, ingreso salarial, 

número de días de trabajo y modalidad de transporte. Se utilizó el software de información geográfica 

Arc Map 10.5, para la elaboración de los mapas.  

Diferencia en patrón espacial del lugar de trabajo. Para analizar los factores que influyen en la 

intensidad de los flujos de desplazamiento hacia un lugar en especial de trabajo, primero se 

organizaron los datos obtenidos de la encuesta, de acuerdo a las zonas de destino reiterativos de los 

flujos de desplazamiento, estos son el lugar de trabajo próximo, el lugar de trabajo en el centro urbano 

y los lugares de trabajo descentralizados (el noroeste, el suroeste, el noreste, el sureste y fuera de la 

ciudad), lo cual permitió indagar e identificar a través de la variable antigüedad residencial y laboral, 

los trabajadores nativos residentes, los trabajadores con menor permanencia residencial/mayor 

permanencia laboral, los trabajadores con mayor permanencia residencial y los trabajadores con 

menor permanencia residencia/laboral  en relación con su elección del lugar de trabajo, a través de la 

prueba estadística de Kruskal Wallis (Holguín y Hayashi, 1977). Además, se presentan los mapas de 

https://merida.transpublico.com/
https://merida.rutadirecta.com/
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los flujos de desplazamientos a través del software de información geográfica Arc Map 10.5, los 

cuales se agruparon por lugar de trabajo y por las variables de antigüedad residencial y laboral del 

trabajador. 

Diferencia espacial de accesibilidad al mercado económico. Debido a que se contaba con los datos 

geográficos de las rutas de transporte de Mérida, se decidió construir un índice de accesibilidad para 

todas las AGEB dentro de la ciudad (408 AGEB), incluidos los cuatro sectores de estudio, se 

consultaron diversos trabajos, al final se optó por la metodología de Garrocho (2003), para la 

construcción de este índice, con ayuda de los datos del Directorio Estadístico Nacional de Unidades 

Económicas (DENUE) del Instituto Nacional de Estadística y Geografía (INEGI), en 

<https://www.inegi.org.mx/app/mapa/denue>. Los datos de distancia de recorrido de las rutas del 

transporte urbano público desde cada centroide, de cada AGEB dentro de la ciudad, se calcularon a 

través del software de información geográfica Arc Map 10.5 y el resultado de los valores del índice 

de accesibilidad se reflejó en un mapa. 
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CAPÍTULO III. CONTEXTO DE LA CIUDAD DE MÉRIDA BAJO LA 

NATURALEZA DE LA MOVILIDAD RESIDENCIA-TRABAJO 
 

 

 

 

El contexto histórico y la configuración de la estructura urbana de Mérida se aborda en este capítulo 

el cual tiene como objetivo revelar como la transformación de su mercado económico desencadenó 

su expansión urbana. 

3.1 Antecedentes históricos 

Desde su fundación, la ciudad de Mérida ha ocupado un lugar estratégico dentro de la península 

sureste y a lo largo de su historia ha sido transformada por la diversidad de estilos de vida, de modos 

de habitar. La organización de los elementos urbanos y el funcionamiento de la ciudad están 

directamente relacionadas con los procesos económicos y sociales actuales. Como muchas ciudades, 

Mérida emerge como una expresión de una sociedad organizada sobre un modelo estructurado en 

nodos y redes. La actual división territorial, tiene sus orígenes en la etapa colonial.  

En 1864 la división contenía cuarteles que ocupaban la zona central el “área urbana” en cinco barrios 

o zonas urbano-rurales donde residía la población indígena.  En aquel entonces el factor económico 

y el papel de los individuos en la división social del trabajo eran importantes, sin embargo, el elemento 

étnico definía la ubicación de los diferentes sectores de la población.  

Durante el porfiriato la ciudad gozaba de gran desarrollo económico debido al auge del henequén, en 

1881, producto de esta bonanza se inauguró la vía férrea Mérida-Progreso, como una de las redes más 

densas que existían en el país después de la del altiplano central (Bolio, 2004). En la segunda mitad 

del siglo XIX, el desarrollo en gran escala del cultivo del henequén rendía grandes ganancias y se 

manifestó en las transformaciones urbanas: avenidas, paseos, servicios, edificios públicos, entre otros 

(Echeverría, 1987). Entre 1864 y 1865 la ciudad ya alojaba aproximadamente 43 mil habitantes 

(Gobyucatán, 2010), pero mantenía la misma estructura urbana desde la colonia.  

Durante 1851 en la zona rural existían 1,200 ha sembradas de henequén para cubrir la demanda de 

fibra del mercado estadounidense, la cual alcanzó su cúspide en 1909 con 183,200 ha (González-

Navarro, 1976). En los ejidos, los desplazamientos estaban contenidas dentro de los límites de las 

haciendas donde no existía prácticamente intercambio de actividades con los centros de actividades 

de la zona urbana, las personas que trabajaban en las haciendas llevaban ahí todas sus actividades 

cotidianas y los hacendados influían en la mayoría de las decisiones de sus trabajadores. 

En la década de los 60 la agroindustria henequenera atraviesa su peor crisis y las áreas cultivadas de 

henequén disminuyen, con ello el trabajo para miles de trabajadores concentrados en la región, casi  
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70 mil familias campesinas, ante esto ocurre el gran éxodo del ejido a la ciudad, lo cual generó como 

nunca la proliferación de asentamientos espontáneos en la periferia urbana (Bolio, 1991).   

Ante la crisis de inversión en la agroindustria, los empresarios buscaron nuevos mercados como la 

industria manufacturera, ganadera, comunicaciones, el turismo, etc. Esto fomento que el estado 

iniciará proyectos de modernización urbana como la unidad habitacional Cordemex, para alojar a los 

trabajadores del nuevo mercado económico, ver figura 2, 

 

 
Figura 2. Unidad habitacional Revolución construida por la empresa Paraestatal Cordemex para sus 

obreros.  

Fuente González Canto (2016) 

 

3.1.1 Explosión de la urbanización 

En 1980 la estructura urbana de Mérida, contaba con una superficie de 8,321 ha (Bolio, 2004). La 

velocidad de la expansión física fue alimentada por la movilización de la población rural en áreas 

urbanas más allá del periférico que iniciaron a conurbarse a partir de 1990 y en el año 2000, para ese 

entonces, la ciudad ya ocupaba 17, 280 ha., lo que equivale a una “mancha urbana” dos veces mayor 

(ver anexo II). A este proceso se sumó la venta de terrenos ejidales fuera de la ley y la ocupación de 

zonas de manera ilícita. Fue hasta 1976 que el estado interviene en la regulación del suelo urbano e 

inicia el auge del negocio inmobiliario en la ciudad y acciones para generar empleos como la 

Instalación de empresas en el Parque Industrial Felipe Carrillo Puerto (Bolio, 2004).  
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3.2 Contexto actual  

La situación demográfica 

Desde el 2001 la extensión de la Zona Metropolitana de la Ciudad de Mérida (ZMCM) ha sido 

delimitada por el Ayuntamiento de Mérida como la región comprendida por los municipios de 

Mérida, Kanasín, Conkal, Ucú, Umán, Tixpéhual y Progreso, pues estos municipios en torno a la 

capital reportaron la mayor concentración de población residente en el estado en el año 2000. 

Y otra delimitación metropolitana fue desarrollada en 2004 por la Secretaría de Desarrollo Social 

(SEDESOL), el Consejo Nacional de Población (CONAPO) y el INEGI, que conceptualiza a la 

ZMCM como el territorio comprendido por los municipios de Conkal, Kanasín, Mérida, Ucú y Umán.  

Mérida ha sido y aún es, la localidad urbana más habitada de toda la península de Yucatán y del 

sureste mexicano con una concentración poblacional en aumento, durante el auge henequenero no 

rebasaba los 100 mil habitantes, pero, entre 1940 y 2000, incrementó casi siete veces su población 

(Bolio, 2007). En el censo de población (2010) se registraron 830 mil habitantes en el Municipio de 

Mérida, más del 93% estaba contenido en la localidad de Mérida: 777 mil habitantes. 

El aumento de la movilidad urbana se puede explicar por el aumento de la población urbana, en la 

tabla 3, se observa la proyección de crecimiento poblacional del municipio de Mérida, avivada por 

diversos factores como la migración pendular del interior del estado, que reflejan una población 

flotante cotidiana como rostro complejo de la movilidad urbana, ya que se estima que a diario llegan 

200 mil personas a la capital del estado, entre obreros, albañiles, estudiantes, comerciantes 

informales, trabajadoras domésticas, empleados de establecimientos comerciales y usuarios de 

servicios médicos y administrativos que desarrollan sus actividades en la ciudad.  

 

Tabla 3. Proyección de crecimiento poblacional municipio de Mérida 2010-2030 

Estado 2010 2015 2020 2025 2030

Yucatán 1,955,577 2,088,556 2,215,958 2,335,620 2,445,394

Ciudad

Mérida 830,732 887,222 941,343 992,176 1,037,816

Proyección de crecimiento Poblacional 2010 a 2030

 
Fuente: elaboración propia a partir de datos de INEGI 

 

Además de la población flotante diaria, el incremento poblacional de la ciudad entre los años 1990 y 

2010 fue de 49.2%, este cambio fomentó el crecimiento urbano, ver tabla 4. Mérida ofrece 

características esenciales que a las personas locales o del exterior, les motiva a establecerse en la 

ciudad y se refleja en el número de viviendas habitadas. 
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Tabla 4.Dinámica poblacional 1990, 2000 y 2010 

 

 

Población 

Población total 1990 556,819 
Población total 2000 705,055 

Cambio poblacional  148,236 

% Cambio población 26.62% 

Población total 2000 705,055 

Población total 2010 830,732 

Cambio poblacional  125,677 

% Cambio población 17.83% 

 Población económicamente activa 2010 366,166 

 Población femenina económicamente activa 2010 141,990 

 Población masculina económicamente activa 2010 224,176 

      
 

 

 

 

 

Estructura 

Urbana 

Total de viviendas habitadas 1990 122,097 

Total de viviendas habitadas 2000 172,498 

Cambio de viviendas habitadas  50,401 

% Cambio de viviendas habitadas  41.28% 

Total de viviendas particulares habitadas 1990 121,879 

Total de viviendas particulares habitadas 2000 171,392 

Cambio de viviendas particulares habitadas  49,513 

% Cambio de viviendas particulares habitadas 40.62% 

Total de viviendas habitadas 2000 172,498 

Total de viviendas habitadas 2010 229,705 

Cambio de viviendas habitadas  57,207 

% Cambio de viviendas habitadas 33.16% 

Total de viviendas particulares habitadas 2000 171,392 

Total de viviendas particulares habitadas 2010 226,524 

Cambio en viviendas particulares habitadas  55,132 

% Cambio de viviendas particulares habitadas 32.17% 

Población Económicamente Activa 2000 288,809 

Población Económicamente Activa 2010 366,166 

Cambio de población Económicamente Activa  77,357 

% Cambio de población Económicamente Activa 26.78% 

Fuente: elaboración propia a partir de censos del INEGI (1990), INEGI (2000), INEGI (2010) y 

Conapo.  

 

A partir del temblor de 1985 ocurrido en la ciudad de México y de las inundaciones de 2008 que 

afectaron a Tabasco, hubo una migración notable, existen registros que entre 10% y 12% de los 

habitantes no nacieron en la ciudad, característicamente se ubican en posiciones de clase media 

acomodada, la mayoría de ellos cubren trabajos como funcionarios públicos, gerentes de grandes 

empresas comerciales y académicos, sobresalen por poseer un alto poder de consumo y un buen 

salario (Abud, 2009). Entre los años 1990 y 2000, el número de viviendas habitadas aumentó en 41%, 

y entre los años 2000 y 2010 aumentó 33%, también se percibe en el número de PEA que aumentó 

en 26.7% entre los años 2000 y 2010. La industria de la construcción en conjunto con la concentración 

de unidades de servicios y comercios, impulsa el crecimiento poblacional de la ciudad y alimenta la 

movilidad urbana cotidiana. El CONAPO, la SEDESOL y el INEGI colocaron a la ciudad en el 

undécimo lugar entre 55 zonas metropolitanas, donde habita más de la mitad de la población del país, 
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registradas en 2004, situación avivada por los procesos migratorios, provenientes de áreas rurales del 

interior de la entidad y provenientes de otras entidades del país. 

El uso urbano actual 

Con respecto al uso residencial, se tienen diversos problemas ya que actualmente el uso residencial 

se ha desplazado del centro a la periferia norte y a otros fraccionamientos totalmente separados de la 

mancha urbana. 

El centro urbano mantiene su tradicional traza en tablero, calles rectas y paralelas, ver figura 3, sin 

embargo, se ha deteriorado su infraestructura y cuando se realizan programas y actividades que 

fomentan la conservación y rescate de fachadas solo se consideran las banquetas y los edificios 

históricos, ubicados en el norte del centro histórico, mientras que, en los sectores sur y oriente del 

centro urbano no recibe recursos y se degradan cada día más con el congestionamiento del transporte 

público y la intensa actividad comercial formal e informal, ver figura 4.  

 

 
Figura 3.Calles principales de la zona turística del centro histórico 

Fuente: elaboración propia (2020). 

 

 

En las calles del centro urbano está prohibido estacionarse, sin embargo, los autobuses de transporte 

público lo hacen, esto afecta representa un problema de congestionamiento dentro de las angostas 

calles, el deterioró continuo a las banquetas y el innecesario tránsito de personas que esperan en el 

centro urbano el siguiente camión para llegar a su destino. 
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Figura 4.Calles del centro histórico ubicadas en la zona sur 

Fuente: elaboración propia (2020) 

 

La zona metropolitana de Mérida concentra poco más de la mitad de las casas habitación del estado 

de Yucatán, cerca del 90% corresponden al Municipio de Mérida. La fuerza del sector inmobiliario 

es evidente, ya que en el año 2000 los meridanos que habitaba en una casa propia, representaban 589 

mil habitantes (84.54%), dato que superaba la media nacional (80.9%) y por debajo del promedio 

estatal (86.87%) (Cruz, 2009).  

Por su parte Bolio (2007), pronosticó un crecimiento en el número de viviendas para la zona 

metropolitana de Mérida sobre una tasa media anual de 3.38%. La sobreoferta de la casa habitación 

y el lento crecimiento demográfico representó el 1.8% para 2000-2005, revela la rentabilidad de la 

industria de la construcción, que sustituyó el orden urbano como criterio planificador. Para 2010, el 

85% de la población tenía casa propia, el total de las casas habitación particulares fue de 272 mil 

viviendas, de las cuales 269 mil son propias.  

De acuerdo con el INEGI hay 25 mil casas despobladas en el centro de la ciudad, las personas 

abandonan el centro urbano por muchas razones, una de ellas es el recambio generacional, los hijos 

ya no se quedan a vivir en el centro porque vender su casa representa un buen negocio, comparado 

con el gasto de mantenimiento debido a su antigüedad, ver figura 5 (Cruz, 2009). 
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Figura 5. Casas deshabitadas en renta o abandonadas 

Fuente: elaboración propia (2020) 

 

Otro factor importante fue el cambio en la distribución económica, ya que en 1975 la zona de intenso 

comercio se concentraba en el corazón del centro histórico, y los demás comercios, servicios y 

vivienda se encontraban distribuidos en el resto del centro urbano como se observa en la figura 6. 

 

 
Figura 6. Núcleos y ejes de comercio y servicio 1975-1994 

Fuente: Pérez Medina Susana (1999) 

 

Para 1994 las unidades económicas se desplazaron hacia el norte siguiendo las principales vialidades, 

hecho activado por la migración laboral que cobró fuerza en el proceso de urbanización de la ciudad, 

en un doble sentido, ya que adquirió una dinámica propia, ya consolidada en 1990, basada en la 

fortaleza de infraestructura de servicios y equipamientos para la población con un alcance peninsular. 
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Lo anterior ha consolidado a la ciudad, como ciudad-servicio y turística de importancia en el contexto 

regional (Fuentes, 1993). Existe la tendencia de aparición de nuevos polos de atracción, efecto de la 

especialización económica, comercial y de servicios, estos tienden a convertirse en nuevas 

centralidades. Es evidente que la ciudad ha pasado de una etapa monocéntrica, en la que antiguamente 

el centro histórico irradiaba homogéneamente su crecimiento hacia la periferia, a una fase 

policéntrica, con servicios distribuidos de manera discontinua dentro de los límites de la ciudad, la 

mayoría ubicados en los distritos 1, 2 y 7 representados por el eje oriente-poniente que ha tenido un 

crecimiento acelerado ver figura 7, 5 donde se encuentra la construcción masiva de vivienda de interés 

social, poco a poco cruzan los límites que dividen la ciudad, en la que coexisten subcentros de diversas 

jerarquías, vinculados por una organización basada en “vialidades urbanas” y bajo la proliferación 

del automóvil.  

 
Figura 7. Ubicación de los distritos urbanos de la ciudad de Mérida, Yucatán 

Fuente. Elaboración a partir de datos del INEGI (2016) y Fuentes Gómez (2008) 

 
5 En 1988 el Programa de Desarrollo Urbano determinó para la ciudad de Mérida la creación de limites internos que 

dividían la ciudad en ocho distritos. 
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Lo mismo ocurre con los nuevos equipamientos del gobierno que se encuentran alejados del centro y 

sur de la ciudad. 

En relación con el equipamiento urbano, en la zona norte se encuentran localizados la mayoría del 

equipamiento educativo, los planteles privados y autónomos de educación superior, como las 

Facultades de la Universidad Autónoma de Yucatán, (UADY), la Universidad Marista, la Universidad 

Modelo, la Universidad Patria, el Centro Universitario Interamericano, Centro Universitario 

Internacional y la Universidad Tecnológica Metropolitana, los cuales tienden a localizarse en los 

límites exteriores del periférico norte, ver figura 8. 

  

 
Figura 8. Universidades ubicadas en la zona norte de la ciudad 

        Fuente: elaboración propia (2020) 

 

Lo mismo ocurre con los equipamientos de servicio del gobierno, como el Hospital de Alta 

Especialidad, el Edificio Administrativo del Ayuntamiento que se ubican en el poniente, la 

Procuraduría de Justicia al poniente del periférico, la Universidad Tecnológica Metropolitana en la 

Col. Santa Rosa, el Campus Periférico Poniente del Instituto Tecnológico de Mérida, el Complejo 

Deportivo “Inalámbrica” y el Palacio de Justicia vecino a éste, ver figura 9, las decisiones de 

ubicación de los diversos equipamientos urbanos aumenta la brecha de accesibilidad entre la 

población. Estos nuevos centros de atracción privados están representados en tres grandes conjuntos 

comerciales en el norte, noreste y poniente de la ciudad, cuyo acceso es dificultoso para quienes no 

poseen automóvil, casi inaccesible a la tercera edad y a los grupos de menor ingreso salarial (Herrera, 

1999). 
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Figura 9. Centros médicos en la zona norte de la ciudad 

Fuente: elaboración propia (2020) 

 

Esto contrasta con el sur y oriente en el viejo centro (San Cristóbal y San Juan) donde se 

especializaron en negocios de frutas, legumbres en general, sus calles son gigantescos paraderos de 

transporte de carga y de pasajeros foráneos (Abud, 2009). 

3.3 La configuración espacial urbana como diferenciadora de la movilidad 

Los procesos de transformación y configuración que tienen lugar en el territorio están influenciados 

por diversos factores que “no están aislados individualmente” más bien, actúan en el espacio y el 

tiempo, sumándose, superponiéndose, generando interrelaciones y sinergias, cuyos efectos no pueden 

ser unívocamente determinados y son específicos en los diferentes contextos locales” (Giampietro, 

1989). 

La ciudad se asocia con las relaciones sociales dentro su configuración espacial a lo largo del tiempo. 

La esencia de las actividades cotidianas en el espacio público, se reflejan en la movilidad espacial 

urbana y esta a su vez en el predominio de las actividades económicas sobre las demás actividades.  

Entender la configuración espacial que adoptan parte de los diversos elementos físicos del sistema 

económico y de transporte por sus posiciones relativas con respecto a las unidades de análisis, nos 

permitirá entender la importancia de estos para la estabilidad y peso de la movilidad urbana. 

 

Configuración espacial del mercado económico en Mérida, Yucatán.  

 

La crisis que afectó al país en la década de los setenta y que explotó con la crisis en la caída del precio 

del petróleo a principios de los ochenta, junto con el neoliberalismo (que privatizó la mayoría de las 

empresas públicas), provocó un dramático reajuste en la estructura del sector industrial en todo el 

país. La reorientación de la producción hacia la exportación implicó una reubicación geográfica de 

los establecimientos. La industria maquiladora, por ejemplo, se ha ubicado preferentemente en el 
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norte de país, con poca presencia en otras entidades entre ellas Yucatán. La crisis y el neoliberalismo, 

ha profundizado la desigualdad estructural, al acentuar la concentración y el peso de grandes 

monopolios y la modernización tecnológica de unos cuantos frente al rezago de la mayoría. 

Hasta 1970 el 80% de la PEA se dedicaba a las actividades del sector agropecuario; el henequén. 

Particularmente Mérida ha sido una zona privilegiada, debido a la intervención estatal desde 1937, 

posteriormente se extiende en 1964 con la fundación de la empresa paraestatal llamada Cordeméx 

encargada de la industrialización de la fibra de henequén. En 1970 el ingreso económico de la mitad 

de la población todavía dependía del henequén aproximadamente 11 mil trabajadores, sin embargo, 

al decaer esta industria, el estado vuelve a intervenir, primero, subsidiando en varias fases del proceso 

industrial, después en 1961 y 1964 compra las cordelerías y crea el complejo Cordeméx (Villanueva, 

1990). 

A partir del periodo de 1970-1993, se inicia un cambio en la acumulación de capital que se orientó 

principalmente hacia al comercio, la construcción y los bienes inmobiliarios. La participación de la 

industria manufacturera en el producto interno bruto (PIB) de Yucatán, descendió de 21.9% en 1970 

al 13.4% en 1985. 

 El cambio más significativo ocurrió en 1988, por el descenso absoluto de la industria textil de fibras 

duras que de concentrar 33.9% del valor y 44.5% en el empleo industrial cayó hasta 7.4% y 6.5% y 

continuó su descenso hasta prácticamente desaparecer en 1993, para ese entonces, ya sólo se 

mantenían operando unas pocas cordelerías privadas, algunas incluso importando su materia prima. 

El mercado regional, debido a su aislamiento se mantuvo prácticamente cautivo por el comercio local. 

Tradicionalmente la región ha sido una zona importadora, primero del extranjero y después del centro 

del país de todo tipo de productos para cubrir sus necesidades. Recientemente se ha impulsado un 

nivel de diversificación industrial que hasta 1970 se concentró en productos de primera necesidad: 

alimentos, bebidas, muebles, vestido y calzado. Mas adelante, el mercado regional permitió el 

desarrollo y rápida monopolización de algunos sectores industriales en las ramas de alimentos 

balanceados, alimenticia y de bebidas, materiales de construcción, plásticos y metal mecánica, así 

como en la construcción.  

En relación con el empleo industrial (sin considerar la construcción), creció sólo un 12.35% en el 

periodo intercensal, frente a un 47.24% a nivel nacional; mientras que los trabajadores de la 

construcción crecieron en Yucatán a una tasa promedio anual de 22.11%, representando en 1988 el 

23.85% del empleo industrial (García, 1995). A partir del Tratado de Libre Comercio de América del 

Norte (TLCAN), en 1994 se impulsó el establecimiento de la industria maquiladora en Yucatán, 

alcanzando su mayor auge en el año 2000, con 144 empresas y cerca de 36 mil empleos (Castilla y 

García, 2006). En su mayoría se trataba de empresas de la confección y del vestido con reducido 
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componente tecnológico y uso intensivo de la fuerza del trabajo, tres de cuatro empleos se ocupaban 

en la industria del vestido.  A finales del 2000, Estados Unidos sufrió una desaceleración en su 

economía y para finales del 2001 las maquiladoras en Yucatán ya habían cerrado y en 2003 el número 

de empleos se había caído a 26 mil 759 lo que representaba el 26%. 

A finales de la última década del siglo XX, existe una tendencia hacia la tercerización de la economía 

yucateca, ya que el sector secundario industrial pasó de 30.5% en 1970 a 24.5% en 1990 y el terciario 

de 14.4% al 48.5%, este último aportó 62.2% del PIB de la entidad, mientras que, el sector primario 

solo aportó 7.7% y la industria 30.1%, desde entonces esta tendencia ha perdurado, las principales 

actividades económicas están concentradas en el sector terciario, ocho de cada 10 personas ocupadas 

se dedican al comercio y a los servicios; otra quinta parte del personal ocupado se encuentra en 

actividades industriales y sólo 2% se ocupa en el sector agropecuario. La ocupación en el sector 

terciario se concentra mayormente en el comercio 30%, en los servicios sociales 16.4%, en los 

servicios profesionales, financieros y corporativos 13.4%. El personal ocupado en restaurantes y 

hoteles representa menos de 10% del sector, a pesar de que la actividad turística es una de las que 

más aportan a la economía local, dentro del sector secundario, la ocupación está altamente 

concentrada en la industria manufacturera con 63% de los trabajadores; le sigue en importancia la 

construcción con 32 % de la población sectorial (Gallardo, 2009). 

3.4 La ciudad actual 

El comercio y el servicio permanece y se observa en la modernización de edificios junto con la 

construcción de estacionamientos y en otros casos la demolición de predios a lo largo de la ciudad 

para dar paso a otros, como el nuevo centro internacional de convenciones de la ciudad de Mérida 

ubicado en el centro de la ciudad, también el uso de suelo vacío u abandonado para construir hoteles, 

edificios de gobierno también en el norte de la ciudad, o el recinto del poder legislativo ubicado al 

poniente de la ciudad. Continua la aparición de complejos residenciales que siguen las carreteras a 

los pueblos ubicados en el noreste, como Cholul ubicado entre la ciudad de Mérida y el pueblo de 

Conkal, además al poniente de la ciudad hacia Caucel. Los centros comerciales construidos en el 

pasado, se mantienen ya sea en su remodelación o su expansión como el caso de Plaza Galerías y 

Plaza Altabrisa. A partir de 2017 se instalaron en el norte de la ciudad centros comerciales que 

actualmente integran hoteles uno de ellos ubicado en la colonia Altabrisa en plaza Uptown y otro en 

el inicio de la carretera Mérida-Progreso en plaza Galerías, este nuevo “modelo binomio” se puede 

ver también en el sector industrial y de educación, como el nuevo centro industrial que está en 

construcción sobre la carretera Mérida-Caucel- Hunucmá, donde se encuentra la nueva envasadora y 
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cervecería yucateca y a unos metros se encuentra la nueva Universidad Politécnica, cabe mencionar 

que este tipo de proyectos representan un gran atractor de flujos de trabajadores y estudiantes.  

Al oriente de la ciudad de Mérida, se encuentra el Municipio de Kanasín, que a pesar que en el pasado 

el gobierno invirtió en el comercio, servicio y crecimiento habitacional de esta zona.  

Actualmente permanecen múltiples asentamientos irregulares de personas de muy bajos recursos 

principalmente en el suroeste y norte de Kanasín entre ellos El Roble y San Marcos Nocoh (ubicados 

a espaldas de Ciudad Industrial) y se extiende hasta el sur de la ciudad de Mérida hasta la carretera a 

Xmatkuil, la gran mayoría de estos asentamientos carecen de infraestructura y equipamiento urbano. 

Por otra parte, el servicio de educación, salud y el sector de servicio administrativo del gobierno están 

concentrados en la ciudad de Mérida principalmente en el centro, norte y en el poniente.  

La mínima inversión nacional y extranjera transformo el orden económico, ya que esta sigue la 

demanda de los habitantes con mayores recursos, de ese modo se ha generado la segregación de 

amplias zonas de la ciudad.  

3.5 El mercado de trabajo actual 

La distribución de las unidades económicas en la estructura urbana es un reflejo de la distribución de 

la PEA en la ciudad, en la figura 10 se muestra la distribución espacial de la PEA que labora en el 

sector manufacturero, en la industria alimentaria, industria de las bebidas y del tabaco, fabricación de 

productos e insumos textiles, fabricación de prendas de vestir, fabricación de prendas de piel, 

industria de madera, industria del papel, industria química, industria de transformación de plástico, 

industria metálica, computación, industria del transporte, fabricación de muebles, fabricación de  

colchones, fabricación e instalación de persianas, fabricación de aparatos eléctricos, fabricación de 

máquinaria y equipo. 

Empresas como la fabricación de cortinas o de prendas de vestir que no requieren de grandes 

instalaciones se ubican dentro de la ciudad. 

La mayoría de la industria que requiere de grandes instalaciones se encuentran alojadas sobre la 

carretera Mérida-Umán, otras después de la localidad de Umán, también sobre la vialidad Anillo 

Periférico y más allá de esta vialidad en el norte, noroeste, suroeste y noreste de la ciudad. 
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Figura 10. Distribución espacial de la PEA que labora en la Industria Manufacturera 

Fuente: elaboración propia (2018) 

 

La distribución espacial de la población Económicamente Activa que laboran en el Sector de Servicio, 

se explica por la ubicación de los servicios de Transporte, Servicios financieros y de seguros, 

Servicios inmobiliarios y de alquilares de bienes, Servicios profesionales, científicos y técnicos, 

Servicios de apoyo a los negocios, Servicios educativos, Servicios de salud y otros. Como se muestra 

en la figura 11 el centro histórico ya no representa el principal atractor de servicios, la distribución 

de la mayoría de los servicios está localizados en el norte, noreste y noroeste de la ciudad, siguiendo 

las principales vialidades.  
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Figura 11. Distribución espacial de la PEA que labora en el Servicio 

Fuente: elaboración propia (2018) 

 

La distribución espacial de la PEA que laboran en el sector del comercio al por mayor, que se muestra 

en la figura 12 se explica por la ubicación del comercio al por mayor de abarrotes alimentos, bebidas, 

hielos y tabaco, de productos textiles y calzados, de productos farmacéuticos, de perfumería, de 

electrodomésticos, aparatos de línea blanca, de materias primas agropecuarias y forestales y 

materiales de desecho, para equipo en general, de camiones de partes y refacciones para automóviles, 

camionetas y camiones. Las ubicaciones de unidades económicas más grandes están ubicadas en el 

centro, norte, poniente, oriente y suroeste de la ciudad y las que cuentan con menos de 50 empleados 

están distribuidas de manera homogénea en la ciudad. 
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Figura 12. Distribución espacial de la PEA que labora en el Comercio al por Mayor 

Fuente: elaboración propia (2018) 

 

La distribución espacial de la PEA que laboran en el sector del comercio al por menor, se observa en 

la figura 13 esta se explica por la ubicación de las unidades económicas de abarrotes alimentos, 

bebidas, hielo y tabaco, tiendas de autoservicio y departamentales, de productos textiles, bisutería, 

accesorios de vestir y calzados, de artículos para el cuidado de la salud, artículos de papelería, para 

el esparcimiento y otros artículos de uso personal, de enseres domésticos, computadoras, artículos 

para la decoración de interiores y artículos usados, comercio al por menor de artículos de ferretería, 

tlapalería y vidrios, vehículos de motor, refacciones, combustibles y lubricantes, exclusivamente a 

través de internet y catálogos impresos, televisión y similares. Las ocho unidades más grandes están 
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ubicadas a lo largo de un corredor desde el sur-oeste al norte y las unidades económicas con 101 a 

250 empleados se distribuyen desde el centro al norte de la ciudad. 

 

 
Figura 13.Distribución espacial de la PEA que labora en el Comercio al por Menor 

Fuente: elaboración propia (2018) 

El mercado económico en su mayoría de comercio y servicio, más la permisividad de la industria 

constructora por parte del gobierno y la formación de principales nodos en la red urbana, motiva que 

las principales actividades económicas formen diversos centros económicos distribuidos del suroeste 

al norte, en palabras de Jordi Borja (2003), una articulación espacial, discontinua de población y 
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actividades: urbanización, que no es lo mismo que ciudad, pero, también contribuye a la organización 

del tipo de empleos y de la oferta creciente de trabajadores de bajos salarios. 

Los datos geográficos de las unidades económicas del INEGI se traslapan en la figura 14, donde se 

observa la distribución geográfica del mercado económica en 4 principales polos de trabajo en la 

ciudad de Mérida, dos de ellos ubicados en el norte conformados principalmente por el sector de 

comercio y servicio, otro polo ubicado en el centro urbano integrado principalmente por 

establecimientos de servicio y el polo  de trabajo suroeste, a lo largo de la carretera a Umán integrado 

principalmente por industria. 

 

 
Figura 14. Número de empleados en las principales unidades económicas de Mérida, Yucatán 

Fuente: elaboración propia (2018) 

3.6 La configuración espacial del sistema de movilidad y la oferta de trabajo en Mérida    

La organización espacial de la movilidad en la ciudad refleja las relaciones de las transformaciones 

espaciales del mercado de trabajo y de los sistemas de movilidad. 

El flujo cotidiano de trabajadores se encuentra en crecimiento, ya que el porcentaje de personas 

dependientes económicamente se ha reducido desde el año 2000 al 2010 (64% a 53%) más el flujo 

de personas que provienen de las zonas conurbadas. El estudio de los flujos y patrones socioespaciales 

a escala local cobra mayor relevancia en nuestros días para llegar a entender como la movilidad 
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ordena la vida cotidiana (Remy y Voye, 1992) y asimilar la estructura metropolitana de cualquier 

territorio. 

Conexiones de movilidad en Mérida, Yucatán  

En la figura 15 se observa la red vial es reticular en el centro urbano, después es radial e incorpora 

circuitos periféricos, intraurbano y periurbano donde articulan las áreas habitacionales, Comisarias y 

Subcomisarias a través de una red vial regional. La vialidad Regional Estatal: Anillo Periférico con 

46 km, rodea la ciudad y conecta vialidades regionales federales, estatales y la red municipal 

periurbana, la dirección de las carreteras es, predominantemente de norte a sur, con secciones 

angostas que dificultan el tránsito, su capacidad vehicular es irregular y está relacionada con las 

variaciones de las actividades diarias.  

 

 
Figura 15.Principales vialidades terrestres de la ciudad de Mérida, Yucatán 
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La mayor afluencia vehicular y de transporte de personas y mercancías, se encuentran directamente 

asociada a los usos de suelo y actividades económicas localizados en torno a los corredores de 

conurbación, a lo largo las principales vías regionales que enlazan a la ciudad de Mérida, como ciudad 

central, con los municipios vecinos (Iracheta y Bolio, 2012). 

La carretera federal que atraviesa la ciudad en el suroeste, desde Umán hacia el norte en progreso, 

divide en áreas de mayor y menor flujo vehicular, en zonas cercanas o alejadas a la red de calles y 

avenidas conectadas a esta carretera. Además, a lo largo de esta carretera se concentran la mayoría de 

los trabajadores representados por la distribución de las unidades económicas. 

 

Movilidad y transporte en la ciudad de Mérida. Las primeras rutas 

 

En 1918 se importa el primer autobús, operaba en su primera ruta desde el centro de la ciudad, en la 

plaza grande hasta Itzimná (Cámara, 1985), posteriormente con la proliferación de autobuses se crea 

la Organización de los Trabajadores al Volante de Yucatán y para 1922 los conductores de los 

autobuses ya estaban perfectamente organizados como Unión de Camioneros de Yucatán. Ya 

implementadas las primeras rutas de transporte de autobús, la antigua Compañía de Tranvías en 

Mérida (C.T.M.) desaparece en 1922, después los extrabajadores de la C.T.M. con ayuda del estado 

adquirieron autobuses para operar en rutas asignadas por el ayuntamiento y fundan la cooperativa de 

camioneros de pasaje Alianza de Camioneros de Yucatán. Para 1987 la zona centro de la ciudad 

permanecía como base del sistema de transporte público y el principal nodo en la ciudad dentro una 

red que enlazaba con los municipios vecinos y con otros estados cercanos.  

El sistema carretero regional opera de manera radial concéntrico, está compuesto por el anillo 

periférico (de flujo perimetral) y 13 ejes, dos carreteras interestatales, cinco internacionales y seis de 

enlace intramunicipal (Mañe, 1987), la mayoría ubicadas desde el oriente al norte de la ciudad. Desde 

1996, la ciudad padece de congestionamiento vehicular, uno de los estudios de movilidad urbana 

encontró que el 86 % en promedio de los usuarios estimados (157,989) llegaban al centro y de éstos 

solo un 27 % permanece en él y el otro 73% transbordaban para dirigirse a su destino final por otra 

ruta, El destino principal era el norte de la ciudad, hacia donde se dirigía el 85.5 % y en segundo 

término el suroeste, definido por la Avenida Itzáes que es un eje de comercio y servicios y que 

comunica al centro con la Ciudad Industrial y el Aeropuerto Internacional (Pérez, 2000).   

Por otra parte, solo se han construido vialidades o modernizado las necesarias para conectar a la zona 

norte de la ciudad, el destino de los recursos se invierte en el norte ya sea, en términos de movilidad 

urbana, socioeconómicos y espaciales, esto provoca mencionar el término de “ciudades divididas” de 

Feinstein (1992) y Sassen (1991), o retomar la percepción de una “ciudad dual” como lo propone 

Castells (1995). 
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La ciudad de Mérida se ha convertido en una de las ciudades con las tasas de motorización más altas 

de México, ya que se concentra aproximadamente el 70% del registro de vehículos de motor 

registrados en circulación del estado (Müller, 1999; Inegi, 2018), véase tabla 5.  

 

Tabla 5.Crecimiento de Automóviles en la ciudad de Mérida 

Número de Automóviles 

AÑO Unidades Incremento % 

1990 75,266   

1996 101,300 26,034 35 

1998 108,065 6,765 6 

2002 148,597 40,532 38 
Fuente: elaboración propia (2018) 

 

El Sistema Integral de la Dirección de Transporte del Gobierno del Estado de Yucatán6 reporta un 

crecimiento constante de las unidades de transporte público, ver tabla 6 y el plan de movilidad urbana 

no motorizada para la zona metropolitana (Gobyucatán, 2016), informa sobre el crecimiento de la 

tasa de motorización de Mérida, ver tabla 7.  

 

Tabla 6. Crecimiento de Unidades de transporte público en la ciudad de Mérida  

Número de Autobuses 

AÑO Unidades Incremento % 

2005 2,858   

2010 3,013 155 5 

2015 3,518 505 17 

2018 3,643 125 4 
Fuente: elaboración propia a partir de Dirección de Transporte de Yucatán 

 

De acuerdo a los datos anteriores, el aumento del transporte motorizado en Mérida es contante sin 

miras a reducirse, indica primero la consolidación de una ciudad conformada por una red de jerarquías 

urbanas conectadas y sobre esta la población con menor tasa de crecimiento que el suelo urbano, 

frente a la expansión del área urbana y la dispersión de los servicios y funciones urbanas, las altas 

tasas de motorización representan una alternativa para alcanzar los lugares distantes dentro y fuera 

de la ciudad. 

 

 
6 Datos obtenidos por solicitud física en la Dirección de Transporte del Gobierno del Estado de Yucatán. 
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Tabla 7. Crecimiento de la tasa de motorización en la ciudad de Mérida 

Tasa de Motorización 

2000 2011 2012 2014 2030 

1 carro por 

cada 6 

habitantes 

1 carro por 

cada 3.89 

habitantes 

1 carro por 

cada 2.24 

habitantes 

1 carro por 

cada 2 

habitantes 

1 carro por 

cada 1.19 

habitantes 

Fuente: elaboración propia (2018)  

 

El transporte público es administrado por el Gobierno Estatal, en la ciudad existen ocho terminales 

que dan cobertura regional. La mayoría de los paraderos de cobertura municipal se encuentran 

alojados en el centro histórico, esto mantiene la concentración de personas y saturación vehicular. El 

sistema de transporte público cubre principalmente la zona norte de la ciudad, con horarios 

irregulares, por el contrario, al sur de la ciudad las unidades de transporte son escasas y tienen horarios 

irregulares, el sur es donde la mayoría de las personas usan motocicleta, triciclos, bicicletas y se 

mueven a pie principalmente (Alonzo et al., 2016). 

El número de unidades de transporte urbano creció de 623 a 1,397 unidades, entre 1990 y 1999, 

incluyendo autobuses, minibuses y combis. En 2002, las unidades de transporte colectivo ascendían 

a 1,570 unidades, según el Ayuntamiento de Mérida. El crecimiento desde 1990 ha sido del 152%, 

con una tasa media anual del 8.0%, casi cuatro veces más alta comparada con la tasa demográfica. 

Al explosivo crecimiento del transporte colectivo, debemos sumar la proliferación automovilística y 

la saturación de vialidades en el norte que lejos de mejorar la movilidad urbana la limita. En doce 

años el número de automóviles casi se duplicó (1.97 veces) (Müller, 1999). Esto implica que cada 

año se incorpora un promedio de 9,956 automóviles a la circulación en la ciudad, en su mayoría 

automóviles nuevos. 

 

Rutas de transporte 

La figura 16 muestra las rutas de transporte urbano,7 las principales son: Circuito Poniente y plazas, 

Circuito Metropolitano, Chuburna 21, Itzimna águilas, Carranza 114, Chuburna Inn, Dzitya, 

Xcanatun, Las americas, Itzimna Díaz Ordaz, San Lucas, Tapetes, Francisco de montejo R2, Santa 

Gertrudis, 65 Periferico – Kanasin, Aleman, Pinos, Tulias, R-1, Cholul 49 Petronila, Pensiones, Brisas 

R1, Cardenales, Nora quintana, 49 Petronila, 42 Sur IMSS, ver figura 16. Además, la ciudad cuenta 

con un nuevo Sistema Integral de Transporte urbano (SITUR), que implementará cuatro nuevas rutas 

que beneficiarán a 52 mil pasajeros por parte de la Dirección de Transporte del Estado (DTEY), el 

 
7 A partir de datos de GPS (Sistema americano de navegación y localización mediante satélites) de Rutas del 

sistema de transporte, a partir del proyecto civil Transpublico.com, en https://merida.transpublico.com/ y con 

datos de la sociedad privada Rutadirecta S.A. de C.V, descargados en https://mty.rutadirecta.com/ 

https://merida.transpublico.com/
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sistema incluye 81 nuevas unidades, 749 paraderos, la profesionalización de los operadores y la 

habilitación del módulo único SITUR. 

 

 
Figura 16. Rutas del Sistema de transporte público 

Fuente: elaboración propia (2018) 

 

Sin embargo, el transporte público pocas veces ayuda a superar con satisfacción la fricción de la 

distancia, ya que las personas tienen que esperar mucho tiempo para abordar una unidad de transporte 

de baja calidad y normalmente viajar al centro de la ciudad, donde la mayoría de las rutas coinciden 

y después transbordar para llegar al lugar de trabajo. Después de trabajar, hay que estar dispuesto a 

volver a hacer este recorrido de regreso, de modo que, el transporte puede estar contribuyendo al 

incremento de la exclusión social, junto con los costos de viaje aumenta la repercusión económica en 

las familias, porque si, además, tienen un trabajo mal remunerado, muchas veces no pueden acceder 

al transporte público y tienen que desplazarse de manera no motorizada para ir a trabajar. La mayoría 

de los trabajos están contenidos al norte de la ciudad, pero pocas personas pueden acceder a tener su 

casa cerca del trabajo, esto coloca a las personas que residen en el sur en una situación de inequidad 

espacial, atrapados en un círculo injusto, bajos salarios, altos costos de transporte, mayor distancia 

entre hogar y trabajo. 
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3.7 Los sectores de estudio  

Las zonas de estudio, están distribuidos en 4 sectores con mayor densidad poblacional, se encuentran 

distribuidas en la zona noroeste, una en el suroeste, una en el sureste y otra en el noreste. Cada zona 

de estudio fue caracterizada de acuerdo a su densidad poblacional, densidad de viviendas particulares 

deshabitadas, densidad de viviendas con automóvil, se muestran en la tabla 8. 

La densidad poblacional de la zona noreste es la más baja de las cuatro zonas de estudio, a pesar que 

se integra por un mayor número de hectáreas, esto se debe a las instalaciones de la Termoeléctrica 

Peninsular de la Comisión Federal de Electricidad (CFE), los sectores del sur se conforman de barrios 

populares, integrados por población que ha vivido toda su vida en este lugar o que son migrantes del 

interior del estado, por el contrario en los sectores ubicados en el norte de la ciudad, residen los 

pobladores con mayores recursos económicos y es donde se concentra la mayoría de establecimientos 

con oferta de servicio, comercio y cultural.  En la tabla 8 se observa las diferencias, entre ellas la 

escolaridad promedio en la zona de estudio suroeste es de 8.9 años, en la zona noreste es de 9.7 años, 

en la zona sureste de 10.7 años y en la zona noroeste tiene el mayor grado de escolaridad de 11.8 

años, el grado de educación en las zonas de estudio coinciden con las diferencias de las zonas de 

estudio, en el acceso a bienes como un automóvil o una computadora. 

Tabla 8. Caracterización de los sectores de estudio 

Área 

Geoestadística 

Básica Urbana

Superficie

(ha)

Densidad  

Poblacion

al 

(habs/ha)

Densidad 

de PEA 

(pea/ha)

Densidad de  

hogares 

(hog/ha)

Densidad de 

viviendas 

particulares 

deshabitadas 

(vivdes/ha)

Grado 

promedio de 

escolaridad 

(años)

Densidad de 

población 

nacida en la 

entidad 

(hab/ha)

Densidad de 

población de 

60 años y más 

(hab/ha)

Densidad de 

viviendas con 

automóvil 

propio (viv/ha)

Noreste (N.E.) 81.2 39.78 17.64 11 1.6 9.7 35.0 8.0 5.76

Sureste (S.E.) 37.9 79.16 33.3 21 2.9 10.7 64.4 5.3 10.91

Noroeste 

(N.O.)
49.4 61.4 28.92 17 2.9 11.8 48.9 4.6 12.61

Suroeste 

(S.O.)
42.7 68.54 29.92 19 3.2 8.9 61.6 10.4 7.9

 
Fuente: elaboración propia a partir de datos del INEGI.  

 

Las características del entorno próximo de las zonas de estudio influyen en el lugar de trabajo de los 

residentes, los equipamientos de servicio que se encuentran dentro o contiguo a las zonas influyen en 

los desplazamientos diario de los trabajadores, más adelante se describen los elementos morfológicos 

de cada zona de estudio. 

3.8 Uso del suelo urbano y conformación urbana de los sectores de estudio 

Uso del suelo urbano y conformación urbana del sector de estudio sureste   
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El sector de estudio ubicado en el sureste de la ciudad se integra por las colonias San Nicolás del sur 

y el fraccionamiento sur, ver figura 17, predomina el uso de suelo residencial, compuesta por 

fraccionamientos y manzanas de forma homogéneas, la zona sureste se ubica entre la avenida 

periférico y la avenida principal 42, que conecta con el campo militar y una unidad médico familiar 

del instituto mexicano del seguro social. 

 

 

Figura 17. Morfología del sector de estudio sureste 

Fuente: elaboración propia (2018) 

 

En esta zona los trabajadores disfrutan de una excelente accesibilidad peatonal a calles amplias de 

diferente escalas y avenidas donde internamente el volumen vehicular es bajo, además se encuentran 

rodeados la calle 131 y la calle 42 de dos carriles por sentido y con señalización vial. La calle 42 da 

acceso a la vialidad principal interna de la ciudad y al sur con la vialidad Regional Estatal Anillo 

Periférico, la cual rodea la ciudad y facilita la conectividad para las personas con puestos de trabajo 

distantes. La calle 131 está conectada a la calle 42 y a las calles internas de la ciudad, a lo largo de la 

calle 131 y 42 se ubican varios negocios que cumplen la función de lugares de trabajo próximos entre 

ellos de servicio de salud, reparación y talleres, además de negocios de venta de frutas, verduras, 

abarrotes y comida, además, sobre la avenida 42 se encuentra el campo militar X región. 

En las calles 42 y 131 se alojan la mayoría de los paraderos de transporte público del sector sureste, 

sobre la calle 42 circulan las ruta de transporte: 42 Sur IMSS (ruta 6), sobre la calle 131 circula la 

ruta de transporte: Serapio Rendón R-2 F.U.T.V. (ruta 92), Serapio Rendón R-1 y la ruta Circuito 

Metropolitano Ruta-1 circula sobre las calles 131 y 42, pero las unidades de camión tienen horarios 
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de servicios variables y la mayoría de sus rutas solo llegan al centro urbano, de modo que para llegar 

a los destinos de trabajo en la ciudad es necesario tomar dos unidades de transporte. 

La colonia San Nicolás del Sur, cuenta con dos zonas verdes de recreación para las familias, diversos 

comercios y servicios, sobre sus avenidas principales, cerca del acceso de las instalaciones del seguro 

social, se observa mayor aforo peatonal, además a los alrededores de este, se encuentran cuatro 

paradas del transporte público y diversos comercios. 

Las banquetas que están cerca de los paraderos de transporte público, son angostas y cuenta con 

rampas para uso vehicular mal construidas, que interfieren el paso peatonal, postes de energía 

eléctrica, letreros y botes de basura de los establecimientos, además dificultan la espera de transporte 

y el descanso de las personas, ver figura 18. 

 

 
Figura 18. Paradero de transporte público y banquetas cercanas, zona sureste 

Fuente: elaboración propia (2018) 

 

Las señalizaciones del SITUR construidos sobre la banqueta, contienen información de las rutas que 

circulan, pero carece de horarios. Se observa un volumen vehicular medio, por su parte el transporte 

público la mayoría de las veces se detiene frente a la clínica para el ascenso y descenso de personas. 

Cabe mencionar que la intensidad de uso vehicular y aforo de personas tiene como resultado avenidas 

con mucha basura.  

A pesar que la calle 131 es la más amplia de la zona tiene que albergar dos tipos de estacionamientos 

uno para los trabajadores del seguro social atendido por “franeleros” y otro que se encuentra al lado 

de los negocios, frente a la clínica, donde estacionan los colonos sus autos, motocicletas y bicicletas. 

Solo existe un paso peatonal sobre-elevado, que inicia justo a las afueras de la clínica, este funciona 

como puente de conexión entre las colonias y el sistema de seguro social. 
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Por otra parte se escucha constantemente el estruendo de los aviones debido a la cercanía al 

aeropuerto, más el ruido de las bocinas de los comercios para atraer a los compradores ya sean los 

habitantes de la colonia, trabajadores del Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS) y los 

derechohabientes que acuden a su cita médica en la clínica. En esta área es donde se encuentra el 

mayor número de paraderos de transporte el mayor número de comercios y de servicio de salud  que 

cubre a diversas colonias cercanas, este conjunto de característica se percibe como una centralidad 

local. 

Uso del suelo urbano y conformación urbana del sector de estudio noreste 

El sector de estudio noreste está conformado por las colonias López Mateos, San Luis y Máximo 

Ancona, su uso de suelo es residencial y contiene equipamiento de servicio, los fraccionamientos son 

de tipo horizontal, con manzanas de forma homogénea, al sur se conecta con la calle 39, de doble 

sentido y se percibe un alto volumen vehicular, sobre esta avenida se extienden las vías del tren, ver 

figura 19.   

La vialidad circuito Colonias atraviesa la zona de estudio, es una avenida de doble sentido, con alto 

aforo vehicular, esta avenida atraviesa la zona y la divide dejando de lado poniente los 

fraccionamientos y en el oriente las instalaciones de la Termoeléctrica Peninsular de la Comisión 

Federal de Electricidad.  

 

 

Figura 19. Morfología del sector de estudio noreste 

Fuente: elaboración propia (2018) 
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A lo largo de la vialidad circuito Colonias se alojan viviendas y establecimientos de servicio y 

comercio de mediano y pequeño tamaño, ver figura 20, que cumplen la función de lugares de trabajo 

genérico. La calle interna 35 se extiende de oriente a poniente, esta se encuentra paralela a la calle 

39, contiene dos carriles, sin embargo, cotidianamente se encuentran autos estacionados lo cual 

representa un problema de circulación porque esta calle es la principal conexión con la avenida Paseo 

de Montejo. Sobre la calle 35 se encuentra el Colegio de Bachilleres y la Escuela Primaria Gregorio 

Torres Quintero. A menos de 20 minutos caminando desde la zona noreste sobre la calle 39 se 

encuentra el Hospital General Regional No.1 del IMSS, la Preparatoria No. 1 de la UADY y la plaza 

comercial Plaza Patio, además de oriente a poniente la calle 39 conecta la zona noreste con la colonia 

Industrial, Chuminópolis y Trava Quintero.  

 

 
Figura 20. Diversos comercios y servicios alojados en la vialidad circuito Colonias 

Fuente: elaboración propia (2019) 

 

A lo largo del tramo de la avenida circuito Colonias que atraviesa el sector de estudio se encuentra la 

mayoría de los paraderos de transporte público, ver figura 21, sobre esta circulan las rutas de 

transporte: circuito Colonias y Hospitales, Chichí Suárez, Sitpach (Ruta 124). Sobre la calle interna 

número 35 y sobre el circuito Colonias circulan las rutas de transporte público Brisas, Brisas Normal, 

Conalep y SCT (Ruta 82). En la calle 36, y entre las calles internas de la zona circula la ruta de 

transporte público Polígono 108-López Mateos (Ruta 67).  

El sector noreste cuenta con el menor número de viviendas con automóvil propio por hectárea, la 

mayoría de los paraderos de autobús, se encuentran sobre el circuito Colonias y sobre la calle 39 que 

permiten buena accesibilidad a sus habitantes. Internamente la zona cuenta con el parque Adolfo 

López Mateos, además de un mercado sobre ruedas por la tarde.   
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Figura 21. Paradero de transporte SITUR y paso peatonal sobre la vialidad circuito Colonias 

Fuente: elaboración propia (2019) 

 

Uso del suelo urbano y conformación urbana del sector de estudio suroeste 

En contraste, el sector de estudio suroeste está integrado por la colonia Bojórquez, rodeado al poniente 

por las calles 102 y 104, al sur por la calle 59 al sur, al oriente por la calle 90, sobre la cual se encuentra 

la Facultad de Enfermería de la UADY y las vías del tren, ver figura 22 y figura 23, al norte por una 

de las avenidas más transitadas y de mayor accesibilidad: la avenida Jacinto Canek, que conecta al 

poniente con la ciudad satélite de  Caucel y al corredor Caucel-Hunucmá, el cual representa una nueva 

zona de inversión industrial-educacional y al oriente conecta el sector con la avenida Itzáes.  

 

 

Figura 22. Morfología del sector de estudio suroeste 

Fuente: elaboración propia (2018) 

Dentro de las cuatro zonas de estudio, la zona suroeste es la que se encuentra más cercana al centro 

urbano (3.11 km). Sobre la avenida Jacinto Canek circulan las rutas de transporte público: Caucel R3 
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(Arboledas), Caucel R2 (Herradura), Caucel R1, R2, R3 y R5 (Ruta 73) y sobre la calle 90 circula la 

ruta Caucel (F.U.T.V.) (Ruta F1).  

 

 
Figura 23.Vía férrea sobre calle 90 y paraderos de transporte sobre la avenida Jacinto Canek 

Fuente: elaboración propia (2019) 

 

Sobre la avenida Jacinto Canek se encuentran servicios y comercios al por menor y al por mayor 

como el Home Depot, la Plaza Canek, servicios de educación como la Universidad Privada de la 

Península (UPP), el equipamiento deportivo Unidad Deportiva Inalámbrica y el Tribunal Superior de 

Justicia del Estado de Yucatán, ver figura 24. Sobre la esquina de la avenida Jacinto Canek y la 

avenida Itzáes a menos de 25 minutos a pie se encuentra el Hospital General Agustín O’Horán, a 

menos de 15 minutos a pie se encuentra el parque La Paz, el parque Zoológico del Centenario, sobre 

la avenida Itzáes está localizada la Facultad de Odontología, la Unidad Universitaria de Medicina del 

Deporte, la Clínica de Atención y Diagnóstico Médico de la UADY, el Centro de Investigación 

Regionales Dr. Hideyo Noguchi y museos cercanos. 

 

  
Figura 24. Equipamiento del gobierno y vialidad Jacinto Canek, zona suroeste 

Fuente: elaboración propia (2019) 
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Uso del suelo urbano y conformación urbana del sector de estudio noroeste 

La zona noroeste está conformada por 2 colonias: San Francisco Chuburná II y Lindavista Chuburná, 

está rodeada al poniente por la calle 38, al norte por la calle 17 y la calle 13, al oriente por la calle 24 

y al sur la calle 21, ver figura 25. 

 

 

Figura 25. Morfología del sector de estudio noroeste 

Fuente: elaboración propia (2018) 

 

La calle 21 permite la circulación vehicular en doble sentido, tiene alto volumen vehicular y cuenta 

con diversos señalamientos viales entre ellos semáforos y cámaras de vigilancia de seguridad pública 

de Mérida, esta calle conecta la zona noroeste al oriente con la calle 60 y al oriente con la avenida 

Mérida 2000.  

Sobre la calle 21 circula la ruta Chuburná 21 (Ruta 142), sobre esta calle cotidianamente las personas 

esperan mucho tiempo, además no cuentan con paraderos fijos, ni siquiera están identificadas las 

paradas del autobús con letreros de metal, ver figura 26. Sobre la calle 24 circulan las rutas de 

transporte 66 Ibérica (Ruta 70) y la ruta Ibérica (F.U.T.V) (Ruta 85). A cinco minutos en automóvil 

y a 15 minutos en camión hacia al poniente, se accede a la vialidad regional anillo Periférico.                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                        
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Figura 26. Paraderos de autobús sin señalamientos físico sobre la calle 21 de la zona noroeste 

Fuente: elaboración propia (2019) 

 

Dentro de la zona hay pocos establecimientos de servicio y comercio, la mayoría se encuentran 

alrededor de esta y en las colonias próximas como Francisco de Montejo. En un radio de 4 kilómetros 

hacia el norte de la zona se encuentran supermercados, plazas comerciales, el museo del Mundo 

Maya, el Centro de Convenciones Siglo XXI (el cual se encuentra en expansión), hoteles, el Centro 

de Investigación y de Estudios Avanzados (CINVESTAV), el Centro de Investigación Científica de 

Yucatán (CYCY), industrias pequeñas, restaurantes y el Instituto Tecnológico de Mérida. 

En la figura 27 se observan las calles que rodean la zona de estudio noroeste, las banquetas son 

angostas y no permiten el libre paso peatonal, además, se encuentran bloqueadas por maleza y basura, 

en el fraccionamiento San Francisco Chuburná, las manzanas son de tamaño irregular y las casas en 

el fraccionamiento son de tamaño homogéneo. 

 
Figura 27. Principales calles de circulación vial y peatonal: calle 21 y calle 32 de la zona noroeste 

Fuente: elaboración propia (2019) 
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CAPÍTULO IV. LA MOVILIDAD RESIDENCIA TRABAJO Y SUS FACTORES 

SOCIOECONOMICOS 

 

 

 

 
Introducción 

La movilidad residencia-trabajo de la población económicamente activa en la ciudad puede ser 

influenciada por variables socioeconómicas, sin embargo, pocos estudios han estudiado este 

fenómeno cuantitativamente. Este capítulo presenta un análisis de la movilidad espacial urbana 

residencia-trabajo enfocado en la población económicamente activa que se desplazan diariamente de 

su residencia a su lugar de trabajo en la ciudad de Mérida, Yucatán, por lo menos 3 días a la semana.  

En la muestra los hombres representan el 57% y las mujeres el 43% de los encuestados. Con respecto 

a la edad, el 38% tiene entre 26 a 39 años de edad, la mayoría (58%) mencionó estar casado, el 26% 

tiene educación básica, el 34% educación media y el 40% cuenta con nivel educacional superior. El 

50% de las personas se emplea en el sector de servicio, la mayoría de los trabajadores (67%) cuentan 

con ingresos salariales menores de 6 mil pesos y tienen su ubicación laboral dentro de la ciudad.  

4.1 La modalidad de transporte y los factores socioeconómicos de la PEA  

La ciudad dispone de una amplia red de transporte público que cubre la mayor parte del suelo urbano, 

por lo que las 4 zonas de estudio tienen la misma accesibilidad a los medios de transporte. 

La elección de modalidad de la mayoría de las personas económicamente activa en el espacio urbano 

de la ciudad para llegar a su lugar de trabajo usa el transporte público (43%), el 36% usa el automóvil, 

el 6.2% utiliza la motocicleta, el 4.9% usa bicicleta y el 9.5% se traslada a pie.  

Los trabajadores que utilizan solo medios de transporte no motorizados representan el 14% de los 

encuestados y la ubicación de su trabajo se encuentra próximo a su residencia, generalmente a menos 

de 3 km.   

La mayoría de los trabajadores encuestados que se desplazan a pie para llegar a su trabajo tiene entre 

40 y 49 años (35%), casados (57%), con educación básica (61%). El 65% trabaja más de 5 días a la 

semana y trabajan en el sector de servicio (52%), el 35% tiene menos de 3 años de antigüedad laboral, 

la mayoría labora 8 horas de trabajo al día (48%), el 87% gana menos de 6 mil pesos mensuales. La 

mayoría (39%) reporta que su hogar está conformado por 6 o más personas, el 91% tiene casa propia 

y el (35%) no tiene niños viviendo en su hogar. En el anexo III se encuentra la tabla que describe los 

perfiles socioeconómicos por elección de modalidad de transporte. 
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Tiempo y distancia de modalidad de transporte 

En la tabla 9 y tabla 10, se observa el tiempo y distancia de viaje solo ida al destino de trabajo, en 

general se encontró que los usuarios de transporte motorizado emplean en promedio, 36.71 min y 

9.90 km en su viaje. Si el puesto de trabajo está dentro de la ciudad tardan hasta 34.21 min y recorren 

en promedio 7.86 km. Si el puesto de trabajo está fuera de la ciudad, se tardan hasta 47.44 min en 

promedio y recorren hasta 18.71 km.   

 

Tabla 9. Tiempo y distancia de viaje diario de la PEA hacia los destinos de trabajo 

Tiempo y distancia de 
viaje cotidiano 

(solo ida) 

Transporte 
Público 

Automóvil  Motocicleta Bicicleta A pie 

43% 36% 6% 4.9% 9.5% 

Tiempo total (h) 85.75 34.32 6.53 3.00 4.64 

Tiempo promedio (h) 0.82 0.39 0.44 0.25 0.20 

Tiempo total (min)  5146 2060 392 180 278 

Tiempo promedio (min) 49.48 23.41 26.13 15.00 12.09 

menos de 15 min 1% 18% 7% 50% 61% 

entre 15 y 29 min 13% 44% 40% 33% 30% 

entre 30 y 44 min 34% 32% 40% 17% 9% 

entre 45 y 59 min 16% 5% 7% 0% 0% 

entre 1 h y 2 h 35% 1% 7% 0% 0% 

entre 2 h y 3 h 2% 0% 0% 0% 0% 

Distancia total (km) 1066.19 845.53 138.18 25.24 19.57 

Distancia promedio (km) 10.25 9.61 9.21 2.10 0.85 

menos de 5 km 24% 30% 33% 100% 100% 

5 a 7 km 26% 16% 0% 0% 0% 

7 a 10 km 17% 17% 33% 0% 0% 

10 a 15 km 15% 17% 7% 0% 0% 

15 a 17 km 5% 7% 13% 0% 0% 

17 a 20 km 5% 3% 7% 0% 0% 

20 a 30 km 4% 9% 7% 0% 0% 

30 a 35 km 0% 0% 0% 0% 0% 

más de 35 km 4% 1% 0% 0% 0% 

Fuente: Cálculo y elaboración a partir de datos propios (2018), ver sección 2.3 
 

En cuanto al género, los hombres (58%) son los principales usuarios del transporte motorizado, entre 

ellos el automóvil, autobús y motocicletas. Las mujeres (42%) son quienes emplean mayor tiempo de 

viaje con 40.45 min a comparación de los hombres con 33.99 min. Con respecto a la distancia de 

viaje, las mujeres recorren en promedio 9.76 km y los hombres recorren en promedio 10 km. Con 

respecto al transporte no motorizado, los hombres son los principales usuarios (51%) y son ellos 

quienes emplean mayor tiempo y distancia de viaje a la ubicación de su trabajo.  

Dentro del grupo de los usuarios de bicicleta, el 33% son mujeres y emplean mayor tiempo de viaje 

al trabajo 18.8 min, a diferencia de los hombres (67%), con un tiempo de viaje de 13.13 min, ver tabla 
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10. En relación al desplazamiento medido en distancia de viaje en bicicleta al trabajo las mujeres se 

desplazan mayor distancia de viaje con 2.52 km mientras los hombres tienen una distancia de viaje 

de 1.9 km. 

De las personas que se desplazan a pie a su trabajo los hombres (43%) emplean mayor tiempo de 

viaje 14 min que las mujeres (57%) con 10.62 min. La distancia de viaje es similar entre los 

trabajadores, las mujeres se desplazan 0.86 km y hombres 0.84 km.  

 

 Tabla 10. Tiempo y distancia de viaje diario de la PEA por género hacia los destinos de trabajo 
Tiempo y distancia 

de viaje cotidiano 

(solo ida 

Transporte Público Automóvil Motocicleta Bicicleta A pie 

43% 36% 6% 4.9% 9.5% 

Género 
Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres 

56% 44% 31% 69% 13% 87% 33% 67% 57% 43% 

Tiempo total (h) 47.20 38.50 10.84 23.48 0.58 5.95 1.25 1.75 2.31 2.33 

Tiempo promedio (h) 0.81 0.84 0.40 0.38 0.29 0.46 0.31 0.22 0.18 0.23 

Tiempo total (min) 2834 2312 650 1410 35 357 75 105 138 140 

Tiempo promedio (min) 48.86 50.26 24.07 23.11 17.50 27.46 18.75 13.13 10.62 14.00 

menos de 15 min 0% 1% 7% 11% 0% 7% 8% 42% 39% 22% 

entre 15 y 29 min 6% 7% 13% 32% 13% 27% 17% 17% 17% 13% 

entre 30 y 44 min 24% 10% 9% 23% 0% 40% 8% 8% 0% 9% 

entre 45 y 59 min 6% 11% 1% 3% 0% 7% 0% 0% 0% 0% 

entre 1 h y 2 h 19% 15% 1% 0% 0% 7% 0% 0% 0% 0% 

entre 2 h y 3 h 1% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

Distancia total (km) 552.84 513.35 275.71 569.82 20.69 117.49 10.07 15.17 11.15 8.42 

Distancia promedio (km) 9.53 11.16 10.21 9.34 10.34 9.04 2.52 1.90 0.86 0.84 

menos de 5 km 14% 10% 10% 19% 7% 27% 33% 67% 57% 43% 

5 a 7 km 17% 9% 2% 14% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

7 a 10 km 9% 9% 3% 14% 0% 33% 0% 0% 0% 0% 

10 a 15 km 9% 7% 8% 9% 0% 7% 0% 0% 0% 0% 

15 a 17 km 2% 3% 2% 5% 0% 13% 0% 0% 0% 0% 

17 a 20 km 3% 2% 1% 2% 7% 0% 0% 0% 0% 0% 

20 a 30 km 1% 3% 3% 6% 0% 7% 0% 0% 0% 0% 

30 a 35 km 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

más de 35 km 1% 3% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

Fuente: elaboración a partir de datos propios, 2018. 

 

La ubicación del trabajo y los factores socioeconómicos 

 

La ubicación del lugar de trabajo ya sea próximo o lejano de la residencia puede estar relacionado 

directamente a variables como la modalidad de transporte, edad, género, nivel educacional, niños en 

el hogar, ingreso salarial, sector laboral, antigüedad laboral, tenencia del hogar y la ubicación de su 

residencia, ya que la distancia y tiempo de viaje cambia con respecto a estas variables. Se realizaron 

al inicio los análisis de tiempo y distancia de viaje por sector de estudio (ver anexo IV) y de manera 

general se expone en esta sección. 
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La diversidad de los rasgos característicos de los trabajadores que tienen su residencia en los sectores 

de estudio, se refleja en sus factores socioeconómicos y su preferencia del trabajo en cuanto ubicación 

se refiere, ver tabla 11. 

 

Tabla 11. Estadísticos de prueba se asociación Kruskal Wallis para las variables estimadoras de 

ubicación de trabajo. 

Variables independientes 
Ubicación de Trabajo 

n (%) 
*Próximo a la 

residencia 

Dentro de 

la ciudad 

Fuera de la 

ciudad  
Sig. 

Género 
Mujer 104 43.0% 48.6% 41.1% 46.2% 

0.653 
Hombre 138 57.0% 51.4% 58.9% 53.8% 

Edad 

Joven 18-25 años 36 14.9% 14.3% 14.9% 15.4% 

0.402 
Adulto joven 26-39 años 92 38.0% 25.7% 41.7% 33.3% 

Adulto medio 40-49 años 61 25.2% 31.4% 21.4% 35.9% 

Adulto maduro más 50 años 53 21.9% 28.6% 22.0% 15.4% 

Nivel 

educacional  

Educación básica 62 25.6% 62.9% 17.9% 25.6% 

0.000 Educación media superior 82 33.9% 17.1% 39.9% 23.1% 

Educación superior o más 98 40.5% 20.0% 42.3% 51.3% 

Número de 

niños en el 

hogar 

sin niño 105 43.4% 37.1% 45.8% 38.5% 

0.301 
1 niño 63 26.0% 22.9% 26.2% 28.2% 

2 niños  45 18.6% 20.0% 17.9% 20.5% 

3 niños o más 24 9.9% 20.0% 8.9% 5.1% 

Ingreso 

Salarial 

Bajo menos de 3mil 53 21.9% 45.7% 17.3% 20.5% 

0.000 
Medio bajo 3 mil- 6 mil 110 45.5% 45.7% 47.6% 35.9% 

Medio alto 6 mil- 10 mil 58 24.0% 8.6% 27.4% 23.1% 

Alto más de 10 mil 21 8.7% 0.0% 7.7% 20.5% 

Número de 

personas en 

el hogar 

1 persona 7 2.9% 2.9% 3.6% 0.0% 

0.418 

2 personas 39 16.1% 11.4% 18.5% 10.3% 

3 personas 49 20.2% 25.7% 17.9% 25.6% 

4 personas 61 25.2% 14.3% 23.8% 41.0% 

5 personas 50 20.7% 14.3% 24.4% 10.3% 

6 o más personas  34 14.0% 31.4% 10.7% 12.8% 

Sector 

Laboral 

Sector servicio 120 49.6% 48.6% 47.6% 59.0% 

0.928 Sector comercio 99 40.9% 42.9% 45.2% 20.5% 

Sector Industrial  23 9.5% 8.6% 7.1% 20.5% 

Antigüedad 

Laboral 

Menos de 3 años 112 46.3% 40.0% 44.6% 59.0% 

0.109 
4 a 6 años 40 16.5% 11.4% 17.9% 15.4% 

7 a 10 años 40 16.5% 14.3% 18.5% 10.3% 

más de 10 años 49 20.2% 34.3% 18.5% 15.4% 

Modalidad 

de 

transporte 

A pie 23 9.5% 65.7% 0.0% 0.0% 

0.000 

Bicicleta 12 5.0% 34.3% 0.0% 0.0% 

Motocicleta 15 6.2% 0.0% 8.3% 2.6% 

Automóvil 88 36.4% 0.0% 41.1% 48.7% 

Autobús 104 43.0% 0.0% 50.6% 48.7% 

Tenencia 

del hogar 

Propia 195 80.6% 88.6% 78.6% 82.1% 

0.381 Rentada 34 14.0% 8.6% 15.5% 12.8% 

Prestada 11 4.5% 2.9% 4.8% 5.1% 

Fuente: elaboración a partir de datos propios 
El cuadro muestra el valor de H de Kruskal-Wallis y el valor de probabilidad p. α=0.05 y α=0.01 

*medio de transporte no motorizado 

 

En cuanto el género, en términos generales, las mujeres (7%) son quienes tienden a tener trabajos más 

próximos a su residencia (en promedio 1.2 km) en comparación de los hombres que tienden a tener 

trabajos dentro de los límites de la ciudad (59%) (en promedio 8.28 km). 

Los resultados indican que las variables que describen el potencial de movilidad al trabajo según su 

ubicación muestran un nivel significativo, las variables explican la localización de los trabajos en la 

ciudad de Mérida por orden de mayor significancia son: modalidad de transporte, nivel educacional 

y el ingreso salarial mismas que a continuación se describen.  
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La modalidad de transporte 

La modalidad de transporte influye en la ubicación de trabajo de manera significativa, ver figura 28. 

Las personas que se trasladan a pie y en bicicleta viajan menor distancia. De forma contraria, quienes 

se trasladan en automóvil y en transporte público tienden a tener trabajos más alejados de su 

residencia fuera de la ciudad, en automóvil los trabajadores se desplazan en promedio 16.12 km, fuera 

de los límites de la ciudad, las mujeres recorren en promedio 15.29 km y los hombres 16.87 km. En 

transporte público los trabajadores se desplazan en promedio 21.73 km, las mujeres se desplazan 

mayor distancia fuera de la ciudad 23.50 km en autobús, a diferencia de los hombres que se desplazan 

en promedio 20.15 km.  

 

 
Figura 28. Reparto modal según lugar de puesto de trabajo. 

Fuente: Elaboración propia (2018) 

 

Lo relevante en los datos del reparto modal dentro de la ciudad, es el uso de transporte público que 

predomina frente al transporte privado, sin embargo, fuera de la ciudad ambos medios de transporte 

representan el mismo valor de porcentaje de trabajadores que viajan a su lugar de trabajo fuera de la 

ciudad. El crecimiento en los viajes fuera de los límites municipales, es un punto importante a destacar 

ya que en trabajos como el de Monzón y de la Hoz (2009), reportan que en la ciudad de Madrid un 

aumento en los viajes intermunicipales. Por parte del trabajo de Susino y Martínez (2010), comparan 

la ciudad de México con la ciudad de Andalucía y sus resultados mencionan que un mayor porcentaje 

de los residentes de Andalucía mencionaron trabajar en otro municipio, comparados con los 

residentes de la ciudad de México, sin embargo, la proporción de trabajadores que no especifican su 

lugar de trabajo es mayor en la ciudad de México.  
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El ingreso salarial  

El ingreso salarial también explica la movilidad al lugar de trabajo. En general el 21.9% de los 

trabajadores perciben ingresos salariales bajos y recorre 6.15 km en promedio, el 45.5%  percibe entre 

tres a seis mil pesos de salario y se desplaza 8.1 km en promedio, el 24% cobra entre seis y diez mil 

pesos y se desplaza 8.89 km en promedio y el 8.7% percibe salarios mayores a diez mil pesos y  

alcanzan alta movilidad en promedio 17.26 km, ver figura 29.  

 

 

Figura 29. Reparto modal según nivel de ingreso salarial 

Fuente: Elaboración propia (2018) 

 

Si el trabajador tiene un ingreso salarial menor de tres mil pesos y es usuario de transporte no 

motorizado (6.6%), recorre hasta 2.9 km en promedio hacia su puesto de trabajo, si es usuario de 

motocicleta se desplaza 7.3 km en promedio y si se transporta en automóvil tardara hasta 9.0 km en 

promedio, sin embargo, en transporte público se desplaza hasta 9.0 km en promedio. 

Cuando las personas tienen un ingreso salarial entre tres mil a seis mil pesos (6.6%) y se desplazan a 

pie o en bicicleta presentan similar distancia de viaje, como las personas con ingresos menores, a 

diferencia de los trabajadores usuarios de automóvil (11.2%), su movilidad aumenta 59% con 

respecto a los trabajadores con ingresos menores. 

Cuando los trabajadores perciben ingresos salariales entre seis mil a diez mil pesos y se desplazan a 

pie o transporte motorizado, mantienen similar distancia de viaje de acuerdo con los trabajadores con 

ingresos entre 3 a 6 mil pesos, sin embargo, los trabajadores que se desplazan a pie o en bicicleta a 

su lugar de trabajo no perciben ingresos salariales mayores de diez mil pesos. Cuando se desplazan 

transporte motorizado y perciben salarios mayores de 10 mil pesos, solo los usuarios de automóvil 

mantienen similar distancia de viaje de acuerdo con los trabajadores con ingresos salariales entre 6 a 
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10 mil pesos, sin embargo, esto no es igual para los usuarios de motocicleta o de transporte público 

que aumentan su distancia de viaje en 228% y 342% respectivamente, comparados con la distancia 

que recorren los trabajadores que perciben menor salario. 

El nivel educacional  

En la figura 30 se observa que el nivel educacional afecta la movilidad de los trabajadores. Cuando 

el trabajador tiene un nivel educacional básica (25.6%) se desplaza en promedio 6.89 km, cuando 

tiene nivel educacional media superior se desplaza 8.12 km en promedio y con nivel educacional 

superior o más, los trabajadores se desplazan hasta 10.22 km en promedio. 

 

 
Figura 30. Reparto modal según nivel educacional. 

Fuente: Elaboración propia (2018) 

 

Si el trabajador cuenta con educación básica y se desplaza a pie o en bicicleta (9.1%), recorre hasta 

1.55 km a su lugar de trabajo, si es en motocicleta (1.2%) se desplaza hasta 9.7 km en promedio, en 

automóvil (3.7%), recorren 7.1 km en promedio y en transporte público (11.6%), se desplazan hasta 

10.8 km en promedio.  

Si los trabajadores cuentan con educación media superior y se desplazan a pie o en bicicleta (2.5%), 

usuarios de motocicleta (3.7%) y de transporte público (19%), recorren 22%, 16% y 22% menor 

distancia, respectivamente que los trabajadores con educación básica, sin embargo, los usuarios de 

automóvil (8.7%), recorren 35% mayor distancia que los trabajadores con educación básica. 

Con respecto a las personas con educación superior o más, que se desplazan a pie o en bicicleta 

(2.9%), recorren tanta distancia como los trabajadores con educación básica, sin embargo, los 

usuarios de motocicleta (1.2%), se desplazan 56% más distancia que los trabajadores con educación 

media superior. Los usuarios de automóvil (24%), recorren 4.2% más distancia que los trabajadores 
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con nivel educacional media superior y por último los usuarios de transporte público (12.4%), se 

desplazan 50% mayor distancia de acuerdo con los trabajadores que tienen educación media superior. 

 

Modelo de Movilidad residencia-trabajo medida en tiempo de viaje 

El resultado del análisis de varianza (ANOVA) se muestra en la figura 31, para la variable endógena 

medida en tiempo de viaje, donde se muestra los grados de libertad (df) y el valor estadístico (F valor). 

El valor estadístico (F valor), aparece acompañado del valor crítico o nivel de significación observado 

p (sig), que nos indica que existe diferencia en las medias de las variables independientes. 

La variable “Modalidad de transporte” resulta tener importancia para explicar de manera positiva la 

movilidad medida en tiempo de viaje, esta será menor si se decide utilizar transporte sustentable y la 

movilidad se incrementará si se decide utilizar transporte motorizado como motocicleta, transporte 

público y el automóvil.  

 

 
Figura 31. Respuesta de estadístico de prueba de análisis de varianza ANOVA. Tiempo de viaje al 

trabajo de la PEA. 

Fuente: Elaboración propia y con datos propios (2018). Valor de p. ***α= 0.000 

 

El lugar del trabajo también explica de manera positiva, con el nivel de significancia la movilidad de 

las personas, ya que existe un alejamiento ente las zonas de residencia y los destinos de trabajo 

próximos, dentro y fuera de los límites de la ciudad conforma aumenta el tiempo de viaje.  

Los encuestados mencionaron emplear tiempos similares de viaje al trabajo cuando van a pie, o en 

bicicleta o en motocicleta, en la figura 32, se muestran las diferencias significativas entre las medias 

de los niveles de la variable modalidad de transporte y su valor crítico p (sig) como resultado de la 

comparación de los promedios con una prueba Tukey. 
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Figura 32. Similitudes y diferencias en promedios de tiempo de viaje (h) de la PEA, variable 

modalidad de transporte 

Fuente: Elaboración propia con datos propios y a partir de la prueba Tukey (2018). Valor de p. *α= 

0.05 y ***α =0.000 

 

La figura 32 señala las similitudes y diferencias entre los valores de tiempo de viaje (h) de las cinco 

categorías de la variable modalidad de transporte. Los resultados indican las similitudes en el tiempo 

de viaje cuando los trabajadores se desplazan ya sea a pie, en bicicleta o en motocicleta. Además, se 

indican las diferencias entre categorías, distinguidas por un valor crítico p (sig) menor o igual a α= 

0.05. Se encontraron diferencias significativas en los tiempos de viaje entre el tiempo de 

desplazamiento en automóvil y el tiempo de trayecto a pie (p< 0.0424). También existen diferencias 

significativas, cuando se comparan los valores del tiempo de viaje entre el transporte público y el 

tiempo de desplazamiento a pie (p< 0.000), también entre el tiempo de desplazamiento en transporte 

público y el tiempo de desplazamiento en bicicleta (p< 0.000), además entre el tiempo de 

desplazamiento de transporte público y el tiempo de trayecto en motocicleta (p< 0.000) y entre el 

tiempo de viaje en transporte público y el tiempo de viaje en automóvil (p< 0.000). 

 

Modelo de Movilidad residencia-trabajo medido en distancia de viaje 

La distancia se encuentra sujeta a la morfología de la estructura urbana y también a las decisiones de 

las rutas de transporte, de manera que la movilidad medida en distancia de viaje evidencia las 

diferencias significativas de los factores que influyen la movilidad residencia-trabajo. 

Los resultados del análisis de varianza (anova) se muestran en figura 33, para la variable endógena 

movilidad medida en distancia de viaje, se observa en la figura, el valor critico p(sig), el cual nos 

indica que las diferencias significativas de los niveles de movilidad existen en las variables: ubicación 
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del trabajo, horario de trabajo, la zona de residencia, el número de niños, el número de días de trabajo 

y el nivel de ingreso. 

 
Figura 33. Respuesta de estadístico de prueba análisis de varianza ANOVA. Distancia de viaje al 

trabajo de la PEA. 

Fuente: Elaboración propia y con datos propios (2018). Valor de p. *α= 0.05 y ***α= 0.000 

 

En la figura 34 se observan las diferencias significativas entre los promedios en distancia de viaje de 

los niveles de la variable zona de residencia acompañada de su nivel crítico p(sig), como resultado de 

la prueba de Tukey se encontraron diferencias significativas en la distancia de viaje al trabajo cuando 

el origen del viaje está en las zonas suroeste y sureste.  

 

 
Figura 34. Similitudes y diferencias de promedios en distancia de viaje (km) de la PEA, variable: 

lugar de residencia 

Fuente: Elaboración propia con datos propios y a partir de la prueba Tukey (2018). Valor de p. *α= 

0.05 

 

De acuerdo a la variable ingreso salarial, en la figura 35 se observan los promedios de distancia de 

viaje dentro los diferentes niveles de ingreso salarial, junto con su nivel crítico p (sig) como resultado 

de la prueba Tukey, los resultados indican que los encuestados emplean similar distancia de viaje al 
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trabajo cuando sus ingresos salariales son menores de diez mil pesos, pero una vez superado los diez 

mil pesos, hay diferencias significativas en la movilidad entre ingresos menores de tres mil pesos y 

mayores de diez mil, también cuando se comparan los trayectos de viaje de las personas con ingresos 

entre tres a seis mil pesos y mayores de diez mil, además diferencias significativas en la distancia de 

viaje de trabajadores con ingresos salariales entre seis a diez mil pesos y más de diez mil pesos. 

 
Figura 35. Similitudes y diferencias de promedios de distancia de viaje (km), variable: ingreso 

salarial 

Fuente: Elaboración propia y a partir de la prueba Tukey (2018). Valor de p. **α =0.01 

 

Se empleo un modelo lineal generalizado para analizar la variable endógena medida en distancia de 

viaje, este nos ayudó a responder si la distancia de viaje es afectada por alguna variable independiente 

y es evidenciado por el valor de p(sig) menor o igual a 0.05. El modelo arrojó que son siete las 

variables significativas las cuales se observan en la tabla 12, junto con su nivel crítico p(sig), por 

orden de relevancia significativa: ubicación del trabajo, horario de trabajo, número de niños en el 

hogar, ingreso salarial, días de trabajo, zona de origen de viaje y número de personas que conforman 

el hogar.   Modelo lineal generalizado. Distancia de viaje al trabajo 

 

Tabla 12. Modelo lineal generalizado. Distancia de viaje al trabajo 

Respuesta: Distancia de viaje 

Variables Error típico t p (sig) 

Número de personas en el hogar 0.3603 2.158 0.0321 * 

Ubicación del trabajo fuera de la ciudad 1.5115 6.698 2.14E-10 *** 

Ubicación del trabajo próximo a la residencia  1.6066 -3.514 0.0005 *** 

Cuantos días 0.5798 -2.364 0.019 * 

Horario de trabajo  0.3142 2.862 0.0046 ** 

Número de niños que viven en el hogar 0.5922 -2.698 0.0075 ** 

Nivel de ingreso Alto más de 10 mil 2.0725 2.526 0.0123 * 

Zona de origen sureste 1.4982 2.195 0.0293 * 

 Fuente: Elaboración propia con datos propios (2018). Valor de p. *α= 0.05, **α =0.01 y ***α 

=0.001 
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Lo anterior significa que el lugar de trabajo fuera de la ciudad influye en primer orden de manera 

significativa a explicar la movilidad, en cuanto el trabajo se encuentre fuera de los límites de la ciudad, 

mayor será la distancia de viaje, el lugar de trabajo próximo influye de manera negativa, en cuanto el 

trabajo se encuentre próximo a la residencia, disminuirá la distancia de viaje. La siguiente variable 

en importancia que contribuye a explicar la movilidad es el horario de trabajo, este influye de manera 

positiva, lo cual significa que, a más horas de trabajo, aumentará la probabilidad de moverse mayor 

distancia. El número de niños viviendo en el hogar afecta de forma negativa la movilidad es decir 

cuánto más niños vivan en el hogar, mayor será la probabilidad de desplazarse menor distancia de 

viaje al trabajo.   

La variable ingreso salarial mayor a 10 mil pesos influye de manera positiva la movilidad de las 

personas que perciben mayores ingresos salariales, mayor será la distancia de viaje residencia-trabajo. 

Los días de trabajo afectan de manera negativa la movilidad, lo que significa que si se tiene un trabajo 

donde se labore mayor número de días de la semana, se tendrá mayor probabilidad de desplazarse 

menor distancia para llegar al puesto de trabajo.  Respecto a las zonas de origen de viaje o lugar de 

residencia, la zona sureste influye de manera positiva, ya que al tener residencia en este lugar se tendrá 

mayor probabilidad de viajar mayor distancia. Las personas que reside en la zona sureste se 

encuentran a 6.01 km de la principal área de trabajo que es el centro de la ciudad y se encuentra en la 

periferia de la ciudad con menor acceso a los centros de trabajo. El número de personas que 

conforman el hogar afecta de forma positiva la movilidad, es decir cuánto más personas conformen 

el hogar, mayor será la distancia de viaje al trabajo. 

 

Discusión y conclusión. Factores socioeconómicos  

El presente estudio de movilidad cotidiana de la PEA en la ciudad de Mérida nos permite comprender 

como las diferencias en las características socioeconómicas de las personas afectan la movilidad entre 

la residencia y la ubicación del trabajo de manera más profunda. 

En general los resultados en términos socioeconómicos, la mayoría de los trabajadores mujeres y 

hombres en su mayoría están casados, predomina el uso de transporte público, más de dos tercios 

cuentan con nivel educacional media, solo el 9% tiene salarios mayores de 10 mil pesos, un poco más 

de la mitad son adultos jóvenes entre 18 y 39 años y destacan los hombres. 

A través de este estudio se demostró que, en la ciudad de Mérida, el patrón del tiempo de viaje al 

trabajo varía entre 15 hasta 44 minutos, el cual no difiere cuando se compara con los tiempos de viaje 

de ciudades como Barcelona (con el doble de población y la mitad del territorio de Mérida), donde 

reportan tiempos de viaje al trabajo mayores de 20 minutos (Marquet y Miralles-Guasch, 2015). Pero 

un acercamiento en los tiempos de viaje al trabajo en la ciudad de Mérida, se puede explicar por la 



                                                                                                                                                                          
 

83 

 

expansión urbana y la baja densidad poblacional presente a lo largo de su territorio y diferencias en 

la conexión de espacios urbanos internos. Además, en este estudio se midieron cada una de las 

distancias de viaje a través de las rutas de desplazamiento hacia el trabajo, pocas veces estudiada, de 

modo que la distancia geográfica representa un elemento que permitió acercarnos a la realidad 

cotidiana de los trabajadores.  Cuando los trabajadores deciden desplazarse en transporte público 

enfrentan mayor distancia de viaje, esto se explica debido a que las rutas de transporten desde su 

establecimiento mantiene como nodo base el centro urbano, de modo que los trabajadores tienen que 

pagar hasta 3 rutas para desplazarse. En cuestión de genero a pesar que las mujeres son las principales 

usarías del transporte público (56%), lo utilizan para llegar a lugares no tan lejanos o de fácil acceso 

(9.53 km en promedio) y los hombres son los que están dispuestos a desplazarse mayor distancia de 

viaje (11.16 km en promedio), para llegar a los destinos de trabajo ubicados en la periferia o fuera de 

los límites de la ciudad y enfrentar los peligros de regresar noche a su hogar.  

Estos resultados se ajustan al trabajo de Hanson y Pratt (1991), donde mencionan que las mujeres son 

quienes se muestran preocupadas en tener acceso al transporte público, pero al mismo tiempo 

consideran importante que el trabajo esté cerca de la casa, de escuelas y guarderías. Consideramos 

que al igual que en otros estudios, el peso de su rol como principal cuidadora de la familia limita la 

movilidad de la mujer. 

Graizbord y Santillán (2005) señalan que en el área metropolitana de la ciudad de México las mujeres 

viajaban en promedio 5 km y los hombres 7 km, Salazar (2010) encontró que en la ciudad de México 

las personas emplean menos de 30 minutos de trayecto de viaje a su ubicación laboral, lo cual difiere 

con nuestro trabajo donde encontramos que en general la distancia de viaje en promedio de las 

mujeres corresponde a 8.3 km y 36 minutos de viaje en promedio y los hombres 8.8 km y 31 minutos 

de viaje en promedio. 

La modalidad de transporte en la ciudad de Mérida muestra diferencias en el tiempo de viaje entre 

los diversos niveles de la modalidad de transporte, ya que las personas que utilizan la bicicleta para 

desplazarse o andan a pie solo pueden ocupan trabajos cercanos, en su mayoría genéricos, de horarios 

flexibles y con bajos ingresos salariales, estos normalmente elegidos por mujeres que valoran la 

flexibilidad del horario de trabajo y la cercanía a su hogar. Esto coincide con el trabajo de Hanson y 

Pratt (1991), donde encontraron que las mujeres limitan su búsqueda de empleo en áreas geográficas 

limitadas y a poca distancia de su hogar. 

La modalidad de transporte es una variable importante para acceder a un trabajo bien remunerado, en 

nuestro estudio se observa una relación geográfica entre el medio de transporte y el acceso a puestos 

de trabajo con mejor paga salarial debido a que los usuarios de transporte no motorizado con puestos 

de trabajo próximos a su hogar y usuarios de transporte público con puestos de trabajo localizados 
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dentro de los límites de la ciudad perciben menores salarios (< 6 mil pesos), lo cual difiere con el 

estudio de Sanchez (2002), donde no observa relación entre el ingreso salarial y los niveles de 

modalidad de transporte.  

Los resultados de nuestro estudio arrojan que cuando se comparan los tiempos de viaje de las 

diferentes modalidades de transporte existen diferencias significativas entre el uso del automóvil y 

del transporte público. Poseer un automóvil propio marca una diferencia, este contribuye no solo 

alcanzar mayor velocidad sino a tener mejor acceso a los diversos centros de trabajo debido a que los 

usuarios del automóvil tienen mayores niveles de ingresos (> 10 mil pesos) (17%), alcanzan mayores 

niveles de educación escolar (66%) y en su mayoría son hombres (69%), esto concuerdan con el 

estudio realizado por Cervero y Sandoval & Landis (2002) donde señalan que la probabilidad de 

encontrar trabajo es más alta si se es propietario de un automóvil, además de otros factores como el 

nivel educativo y el estado civil por ejemplo, la probabilidad de encontrar un trabajo aumenta 

sustancialmente entre los hombres solteros con buena salud física y con pocos dependientes 

económicos. 

El horario de trabajo resulto ser heterogéneo y más extensos dentro del mercado terciario de la ciudad, 

quienes se enfrentan a mayor distancia de viaje son personas que trabajan más de 8 horas, entre 26 a 

39 años. Los trabajadores que laboran menos de 8 horas se desplazan menor distancia de viaje y 

conforme aumenta el horario laboral (8 h o más), aumenta el desplazamiento en distancia de viaje al 

lugar de trabajo. Estos resultados muestran coincidencias con el trabajo de Giuliano (1998) donde 

menciona que la duración del viaje al trabajo de las personas a tiempo parcial es más corto comparado 

con trabajadores a tiempo completo.  

Con respecto a la percepción salarial y la distancia de viaje. Los resultados del estudio demuestran 

que entre las personas con menor ingreso salarial existe una tendencia a tener su lugar de trabajo 

próximo a su residencia, pero, conforme aumentan los ingresos salariales, los trabajadores 

incrementan la distancia al trabajo, es decir, los trabajadores que perciben salarios entre 3 mil y 6 mil 

pesos aumentan en promedio 32% en distancia al lugar de trabajo con respecto a los trabajadores que 

perciben menos de 3 mil pesos, y los trabajadores que perciben entre 6 mil y 10 mil pesos incrementan 

su desplazamiento al trabajo en 45%, y por su parte los trabajadores que perciben más de 10 mil pesos 

incrementan en 81% sus desplazamientos en distancia de viaje a su lugar de trabajo, esto puede 

explicarse como lo menciona Simpson (1980), que las diferencias en las habilidades profesionales de 

las personas y la selección del lugar de trabajo desde una zona residencial determinada, se explica 

por la teoría de búsqueda que menciona que la habilidad profesional es un determinante importante 

del patrón espacial de la búsqueda de empleo, por lo tanto, los trabajadores con ingresos más altos 

viajarán distancia mayor de viaje para conseguir mejores empleos. 
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Además, nuestro estudio devolvió que un número mayor de niños en el hogar impacta 

significativamente y de manera negativa en la movilidad de las personas, es decir, las personas 

recorren menor distancia al lugar de trabajo, conforme aumenta el número de niños viviendo en el 

hogar. Existen diferencias entre la distancia promedio de viaje al trabajo entre mujeres y hombres, de 

modo que es importante diferenciar la distancia de viaje entre mujeres y hombres con respecto a la 

tarea del cuidado de los niños, lo cual afecta principalmente a las mujeres, ya que cuando las mujeres 

son parte de una familia colaboran en el cuidado de los niños, aunque no sean sus hijos propios 

(Álvarez y Gómez, 2011). Cuando no hay niños viviendo en el hogar los hombres se desplazan 13% 

mayor distancia que las mujeres. Si solo se tiene un niño viviendo en el hogar las mujeres son quienes 

se desplazan hasta 28% más distancia que los hombres, pero conforme aumenta el número de niños 

en el hogar, disminuye la distancia de viaje en las mujeres, si se tienen 2 niños viviendo en el hogar 

los hombres se desplazan hasta 62% mayor distancia que las mujeres y si se tiene más de 3 niños, los 

hombres se desplazan hasta 35% más distancia que las mujeres, esto coincide con el estudio de Lee 

y MacDonald, (2003),  donde observan que la responsabilidad del cuidado de los niños en el hogar 

es un factor importante en desplazamientos más cortos. 

Por último el número de personas trabajando en la ciudad ha aumentado debido a que el porcentaje 

de personas dependientes económicamente del ingreso salarial familiar se ha reducido,  esto puede 

explicarse por la nueva organización interna del mercado económico, que ha motivado a que la ciudad 

de Mérida sea designada como una ciudad servicial, esto se traduce en un cambio en la composición 

interna del empleo y en los trabajadores ya que se producen varios cambios en el tipo de trabajador 

anteriormente industrial y la formación que hoy en día se requiere, ya que no está vinculada a una 

formación profesional rígida y concluida en juventud que determina su función laboral hasta su 

jubilación, sino este se vuelve flexible para permitir varios cambio de puesto de trabajo y hasta de 

sector profesional y de nivel, no únicamente en el sentido de la promoción laboral, sino muchas veces 

del subempleo. 

4.2 Diferenciación socioespacial entre los trabajadores urbanos 

La movilidad residencia-trabajo como una acción que permite la relación de los individuos con el 

espacio urbano de Mérida, Yucatán, se explica en función de una serie de procesos entre ellos la 

transformación y presente distribución espacial de la actividad económica en la ciudad, el crecimiento 

urbano, la morfología urbana y el sistema de transporte urbano juntos, determinan los niveles de 

diferenciación socioespacial entre los habitantes que se desplazan a su trabajo a escalas, flujos y 

lugares diferentes, las diferencias que se abordan en este trabajo son: 
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a) La diferencia en los flujos de desplazamiento por modalidad de transporte. 

b) Diferencia en la distribución espacial en los destinos de trabajo por factores socioeconómicos de 

los trabajadores 

c) Diferencia en los patrones espaciales por lugar de trabajo urbano (próximo, central y 

descentralizado) 

d) La diferencia espacial en la accesibilidad al mercado económico de los trabajadores que utiliza 

el transporte público urbano. 

 

4.2.1 Diferencia en los flujos de desplazamiento de la PEA por modalidad de transporte y sector de 

estudio 

La diferenciación en el desplazamiento cotidiano de los trabajadores en la ciudad genera diversos 

flujos de viaje que responden a la actividad y atracción laboral, determinado también por un espacio 

urbano de origen el cual nos permite identificar la jerarquía del espacio urbano. 

En este apartado se muestran los flujos de desplazamiento de la PEA desde los cuatro sectores 

estudiados (sureste, noreste, noroeste y suroeste) hacia sus destinos de trabajo, en relación a las 

modalidades de transporte motorizado y no motorizado, en base a los datos de trayecto de viaje (solo 

ida) expresados por la PEA en respuesta a las preguntas: a) ubicación del destino de trabajo b) 

modalidad de viaje y c) paradas o transbordes antes de llegar a su lugar de trabajo. 

Los flujos de desplazamiento que se muestran en los mapas se organizaron en diferentes grupos de 

acuerdo a la modalidad de transporte y por número de trabajadores que se mueven a ese destino de 

trabajo. 

En general los flujos de trayectorias cortas del total de los 242 trabajadores entrevistados y que se 

mueven en transporte no motorizado, se encontró que se desplazan a pie 23 personas y en bicicleta 

12 personas, estos desplazamientos no son mayores de 5 km. 

El 86% de los flujos son desplazamientos motorizados. Dentro de estos flujos, los trabajadores que 

se desplazan en motocicleta representan el 3% y tienen origen en el sector de estudio sureste, con 

principal destino laboral en el norte de la ciudad. En transporte público se desplazan 104 trabajadores 

(43%), el principal generador de flujos en transporte público es el sector suroeste (14%), después el 

sector noreste (10%), el sector sureste (10%) y con menor número de flujos en camión el sector 

noroeste (9%). El principal destino de viaje en transporte público dentro de la ciudad es el centro 

urbano (34%), después el noroeste (21%), el noreste (20%), el sureste (4%) y finalmente el suroeste 

(3%). 
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El 36% de los trabajadores se desplazan en automóvil. El principal generador de flujos en automóvil 

es el noreste (11%), después el sector noroeste (10%), el sector sureste (9%) y por último el sector 

suroeste (6%). El principal destino de los flujos en automóvil se encuentra en el noroeste dentro de 

los límites de la ciudad (10%), después en el noreste (7%), en el centro urbano (5%), en el sureste 

(4%) y por último en el suroeste (2%). 

Flujos de desplazamiento de los trabajadores que residen en el sector sureste 

Dentro del total de flujos de desplazamiento de las cuatro zonas de estudio, el 24% de los flujos 

tienen origen en el sector de estudio sureste, el principal medio de transporte utilizado para viajar a 

su destino de trabajo es el transporte público (9.5%), después el automóvil (9.1%), la motocicleta 

(2.9%) y el transporte no motorizado (2.5%).  

En la figura 36 se observan los flujos de desplazamiento que se originan en el sector sureste y sus 

principales destinos de trabajo, representado por línea de mayor grosor, en color negro el destino de 

viaje al trabajo en el noroeste (5.8%) y en color gris el sureste (5.8%), representado en línea de grosor 

medio y color negro los desplazamientos al destino laboral en el centro urbano (5%).  

Después en línea tono gris el noreste (4.5%) y representado con líneas de color gris y negro los 

desplazamientos hacia los destinos de trabajo en el suroeste (2.1%) y norte fuera de la ciudad (0.8%). 

 
Figura 36. Desplazamiento de los trabajadores, todas las modalidades de transporte, origen de viaje: 

sector sureste 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo. 
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Los flujos se conforman en parte por flujos centrípetos hacia el centro de la ciudad y flujos 

centrífugos hacia el norte de la ciudad, además, la dirección de los flujos hacia el norte de la ciudad 

indica que es necesario la revisión del desarrollo económico en la zona conurbada de Kanasín y el 

sureste de la ciudad ya que los trabajadores que residen en esta zona, están obligados a recorrer mayor 

distancia de viaje al trabajo.  

En el interior de la zona sureste el ancho de las banquetas es variable de 1.07 m hasta 2.03 m, el 

ancho de las calles dentro de la zona varía entre 5.5 m hasta 8 m, cuenta con cuatro paraderos de 

transporte señalizados sobre la calle 131, los cuales consisten en un básico letrero y solo uno de ellos 

con techo y asientos que sirve de refugio temporal. 

A través de la calle 131, la zona sureste tiene conectividad con el noroeste de la ciudad, sin embargo, 

al este, se encuentra ubicado el campo militar representa un muro entre la zona y las colonias María 

Luisa, Salvador Alvarado Sur y Salvador Alvarado Sur II. A lo largo de la calle 42 se encuentran 

diversos comercios y servicios, como gasolineras, iglesia, el Campo Militar, tiendas, una pequeña 

escuela de baile, pequeños restaurantes, expendios de cerveza, etc., estos pequeños comercios y 

servicios aumentan en número conforme se acorta la distancia hacia la calle 131 en dirección de sur 

a norte. A través de la calle 42 la zona tiene conexión al sur y con la vialidad anillo periférico, un 

circuito de alta velocidad que rodea la ciudad, esta avenida representa otro limite espacial que 

restringe la conexión y accesibilidad con las colonias del sureste. 

En la figura 37 se observan los flujos locales de desplazamiento de los trabajadores en transporte no 

motorizado hacia su destino de trabajo próximo, identificado por una línea de color negro los 

desplazamientos a pie desde sus hogares a través de las calles internas de la zona, a sus destinos de 

trabajo en la colonia San Nicolás del Sur, en el Fraccionamiento Hacienda, y representados con línea 

de color gris, los desplazamientos en bicicleta a la colonia Serapio Rendón. A pie y en bicicleta se 

desplazan los trabajadores militares hacia su destino de trabajo en el Campo Militar en la colonia 

Fraccionamiento del Sur, ubicado junto a la zona de estudio. La falta de desplazamientos hacia el sur 

nos indica que la vialidad Anillo Periférico representa una barrera para permitir el acceso peatonal o 

en bicicleta. 
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Figura 37. Desplazamiento de los trabajadores, modalidad a pie y en bicicleta, origen de viaje: 

sector sureste, destino de trabajo próximo a la residencia. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

El sector sureste es donde se encontró mayor número de personas que utilizaban la motocicleta para 

viajar a su lugar de trabajo (3%), en la figura 38 se observa el flujo de desplazamiento desde las 

ubicaciones residenciales hasta su destino laboral, representado con línea de mayor grosor en color 

negro el principal destino en el noroeste, en la colonia García Ginerés y en la colonia Plan de Ayala, 

donde se alojan diversos trabajos genéricos como pequeños comercios y servicios. 

Además, trazados con línea de color gris los flujos de desplazamiento y sus destinos en el suroeste, 

en la colonia Sambulá y 66 Sur, y los flujos de desplazamiento laborales hacia el centro urbano y por 

último representados los flujos de desplazamiento hacia el noreste donde se encuentran diversos 

lugares de trabajo en la colonia Altabrisa. 

Es importante mencionar que ninguno de los desplazamientos tiene como destino de trabajo la zona 

conurbada de Kanasín a pesar que este cuenta con un importante desarrollo habitacional y laboral. 
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Figura 38. Desplazamiento de los trabajadores, modalidad motocicleta, origen de viaje: sector 

sureste, destino de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En el sector sureste el 7.9% de los encuestados viajan en automóvil hacia su lugar de trabajo dentro 

de los límites de la ciudad, estos viajes generan mayores flujos secundarios y desorganizados. 

En la figura 39 se representa en línea de mayor grosor en color negro el principal destino de viaje en 

automóvil en el noroeste de la ciudad (2.5%) en la colonia Bojorquez, en Itzaes, Pensiones, en el 

Centro de Convenciones Siglo XXI, García Ginerés y al Hospital General Agustín O’Horán. 

Trazados por líneas de color gris los flujos de desplazamiento con destino laboral en el noreste (2.1%) 

en la colonia Pinos, Nuevo Yucatán, Itzimná, Altabrisa y Montecarlo y representados con líneas de 

menor grosor en escala de grises los consecuentes destinos laborales en el sureste (1.7%) en la colonia 

brisas de San José, Ampliación Hacienda, Amalia y Hospital T-1, en el centro urbano (1.2%) y por 

último en el suroeste (0.4%). 
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Figura 39. Desplazamiento de los trabajadores, modalidad automóvil, origen de viaje: sector 

sureste, destino de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En la figura 40 se observan los flujos de desplazamiento de los trabajadores en transporte público 

hacia sus destinos de trabajo (8.3%), identificados por línea gruesa en color negro los flujos de 

desplazamiento al principal destino de trabajo en el centro urbano (3.3%), representado en línea de 

color gris los destinos de trabajo en el noroeste (2.5%) ubicados en las colonias Francisco de Montejo 

y en Residencial Pensiones. 

Representados en línea de tamaño medio, en color negro los flujos de desplazamientos y sus destinos 

localizados en el noreste (1.2%) en Prolongación Paseo de Montejo, representado en línea de menor 

grosor, en color negro en el sureste (0.8%) ubicados en la colonia Industrial y en las colonias del Sur 

y por último los destinos laborales en el suroeste (0.4%) en la colonia Francisco I. Madero. 
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Figura 40. Desplazamiento de los trabajadores, modalidad transporte público, origen de viaje: sector 

sureste, destino de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En la figura 41 se observa los flujos de desplazamientos en transporte público y en automóvil, con 

origen en la zona de estudio sureste, hacia el destino de trabajo fuera de los límites de la ciudad 

(2.5%), representado en línea de mayor grosor de color negro, el flujo de desplazamiento hacia el 

norte, con destinos de trabajo en la ciudad satélite de Progreso (0.8%).  

Además, en la figura se aprecian los flujos de desplazamiento hacia el noreste (0.8%) en la colonia 

Santa Gertrudis Copó por el creciente desarrollo habitacional, también los destinos de los flujos de 

desplazamiento laborales en el sureste, con destino en la colonia Cecilio Chí (0.4%) y trazados los 

flujos de desplazamiento hacia el suroeste con destino en la Carretera a Umán (0.4%) donde se alojan 

diversos centros de trabajo industriales. 
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Figura 41. Desplazamiento de los trabajadores, modalidad transporte público y automóvil, origen de 

viaje: sector sureste, destino de trabajo fuera de los límites de la ciudad. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo. 

 

Flujos de desplazamiento de los trabajadores que residen en el Noreste 

Del total de flujos de desplazamiento de las cuatro zonas de estudio, el 26% de los flujos tiene su 

origen de viaje en el sector de estudio noreste, el principal medio de transporte es el automóvil 

(10.7%), después el transporte público (10.3%), a pie (2.1%), en bicicleta (1.7%) y por último en 

motocicleta (1.2%). 

En la figura 42 se observan los principales destinos de trabajo, representado por línea de mayor grosor 

en color negro ubicados en el entorno cercano a la zona (10.3%), en color gris en el sureste (5%), 

representado por líneas de menor grosor de color negro los flujos de desplazamiento al destino de 

trabajo ubicado en el centro urbano (4.5%), en líneas de color gris el flujo de desplazamiento hacia 

el destino en el noroeste (4.1%), después en el suroeste (1.2%) y en color gris el flujo hacia el poniente 

(3%). Los flujos que tienen origen en la zona de estudio noreste representan los flujos secundarios de 

mayor intensidad dentro de la región noreste. Ya que la zona noreste contiene el mayor número de 

encuestados que mencionaron tener como destino de trabajo el mismo sector de residencia y esto 

contribuye en menor proporción (comparada con las demás zonas de estudio) a la red de flujos 

centrípetos hacia el centro urbano.  
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Figura 42. Desplazamiento de los trabajadores, todas las modalidades de transporte, origen de viaje: 

sector noreste 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

El ancho de las banquetas dentro de la zona noreste varía entre 0.55 m hasta 3 m, dentro de la zona 

de estudio, el ancho de las calles varía entre 5.56 m hasta 12.5 m, cuenta con 11 paraderos de 

autobuses señalizados con letrero, la mayoría ubicados sobre la avenida circuito Colonias y 25 

paraderos no señalizados que los habitantes ubican como paradas. 

Sobre la calle 36 circulan los autobuses que rodean la zona y las calles 31D y 31B representan el 

mejor acceso al sector para los automóviles privados. Sobre la avenida del circuito Colonias se alojan 

diversos comercios como la tienda de autoservicio Oxxo, comercios de venta y reparación de 

motocicletas, entre otros. Esta avenida permite conectar hacia el norte con las colonias Nueva 

Alemán, Álamos Nueva Alemán y Las Palmas, hacia el sur con las colonias Mayapan y Máximo 

Ancona. Además, a través de la calle 39, la zona se conecta con el Hospital General Regional No. 1 

del IMMS. La calle 35 permite acceder al Paseo Montejo, esta calle es de un solo sentido y tiene dos 

carriles, pero solo un carril está en funcionamiento ya que frecuentemente hay carros estacionados. 

En la figura 43 se observan los flujos de desplazamiento desde la zona noreste en transporte no 

motorizado. El mayor flujo es a través de la principal avenida circuito Colonias que atraviesa la zona 

y en las calle 39 y calle 36 donde tienen ubicación los comercios, servicios pequeña industria, 

identificado por línea de color negro los desplazamientos a pie hacia los destinos de trabajo ubicados 
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en la colonia Mayapán, Adolfo López, Máximo Ancona, Alemán y Fénix y representados por línea 

de color gris, los desplazamientos en bicicleta a los destinos de trabajo localizados en las colonias 

López Mateos, Jesús Carranza, Chuminópolis y San Luis, estos desplazamientos se encuentra a 

menos de 2 km de distancia que se recorren en menos de 30 minutos.  

La zona noreste se encuentra dentro de una red de conectividad de la región noreste por medio de 

calles secundarias y a través de la vialidad circuito Colonias que atraviesa la zona de estudio 

permitiendo un mayor volumen vehicular.  

 

 

Figura 43. Desplazamiento de los trabajadores, modalidad a pie y en bicicleta, origen de viaje: 

sector noreste, destino de trabajo próximo a su residencia 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En el sector noreste se tiene menor número de personas que se desplazan en motocicleta hacia su 

lugar de trabajo (1.2%), en la figura 44 se observa el flujo de desplazamiento desde las ubicaciones 

residenciales hasta el destino laboral, representados con línea de mayor grosor en color negro los 

flujos hacia el principal destino laboral ubicado en la colonia Itzimná (0.8%) y representado en línea 

de color gris el flujo de desplazamiento hacia la colonia Chuburná (0.4%). Los flujos de 

desplazamiento en motocicleta desde la zona noreste se suman al flujo centrifugo dominante hacia el 

noroeste de la ciudad. 
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Figura 44. Desplazamiento de los trabajadores, modalidad motocicleta, origen de viaje: sector 

noreste, destino de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En el sector de estudio noreste el 7.9% de los encuestados viajan en automóvil hacia su lugar de 

trabajo ubicado dentro de los límites de la ciudad. En la figura 45 se representa en línea de mayor 

grosor en color negro el principal flujo de trabajo con destino en el noreste (2.1%) en las colonias 

Alemán, Altabrisa y Polígono Itzimná, representados por línea de color gris el siguiente destino 

laboral se ubica en el noroeste en las colonias García Ginerés, en Francisco de Montejo, en las 

Américas, en Chuburná y en Pensiones (2.1%), después representado en línea de menor grosor en 

color negro los flujos con destino en el sureste en las colonias Miraflores, Nueva Mayapán, Emilio 

Portes Gil y Cinco colonias (1.7%),  después en el centro urbano (1.2%) y por último en el suroeste 

en la colonia Francisco I. Madero (0.8%). El volumen de flujos se dirige de manera centrifuga al 

noreste y noroeste y en menor proporción se suma a los flujos centrípetos con destino en el centro 

urbano de la ciudad. 
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Figura 45. Desplazamientos de los trabajadores, modalidad automóvil, origen de viaje: sector 

noreste, destino de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En la figura 46 se observan los flujos de desplazamiento de los trabajadores que residen en la zona 

de estudio noreste y se mueven en transporte público a sus destinos de trabajo (8.7%) dentro de los 

límites de la ciudad. 

Identificado por una línea de mayor grosor en color negro los principales flujos de desplazamiento al 

principal puesto de trabajo dentro la misma región noreste en las colonias cercanas: Emiliano Zapata, 

Polígono, en Diaz Ordaz, en Jardines de Mérida, en Pinos, Altabrisa, Montecarlo y Brisas Oriente 

(4.5%). 

Además, trazado en línea de color gris el flujo de desplazamiento hacia el centro urbano (3.3%), 

después el flujo de desplazamiento hacia el sureste con destino en la colonia San José Tecoh (0.4%) 

y el flujo de desplazamiento hacia el noroeste (0.4%). 
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Figura 46. Desplazamientos de los trabajadores, modalidad transporte público, origen de viaje: 

sector noreste, destino de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En la figura 47 se observa los flujos de desplazamiento que tienen origen en la zona de estudio noreste 

y corresponden a las personas que se transportan en camión y en automóvil hacia su lugar de trabajo 

fuera de los límites de la ciudad (4.5%), representado en línea de mayor grosor de color negro, el flujo 

de desplazamiento hacia el noroeste con destino en las colonias Santa Gertrudis Copó, Chichí Suaréz, 

en el municipio de Tixkokob y en la ciudad satélite de Caucel (2.1%), en color gris representado los 

flujos que se dirigen al destino de trabajo ubicado en la comisaría de Komchén, en la avenida No 

Contaminantes y en la carretera a Progreso (1.2%), además los flujos fuera de la ciudad tienen destino 

en el sureste en la avenida Periférico Oriente y en la localidad Libre Unión del municipio de Yazcabá 

(0.8%) y por último los flujos se dirigen hacia el suroeste en la avenida Periférico Poniente (0.4%). 

Estos flujos de desplazamiento se suman a la red de flujos centrífugos hacia el noroeste fuera de la 

ciudad, la intensidad de los desplazamientos puede relacionarse con el reforzamiento del territorio 

metropolitano, delimitando a la comisaría de Komchén, a la ciudad satélite de Caucel, el municipio 

de Tixkokob y el municipio de Yazcabá. 
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Figura 47. Desplazamientos de los trabajadores, modalidad automóvil y transporte público, origen 

de viaje: sector noreste, destino de trabajo fuera de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Flujos de desplazamiento de los trabajadores que residen en el Área Suroeste 

De la totalidad de flujos de las cuatro zonas de estudio, el 25.2% de flujos tiene su origen de viaje en 

el sector de estudio suroeste, donde el principal medio de transporte utilizado para viajar a su destino 

de trabajo es el transporte público (14%), después el automóvil (6.2%), el desplazamiento a pie 

(2.5%), en bicicleta (1.7%) y por último en motocicleta (0.8%). 

En la figura 48 se observan los flujos de desplazamiento que se originan en el sector suroeste y sus 

principales destinos de trabajo, representado por líneas de mayor grosor en color negro el flujo de 

desplazamiento que tiene su destino laboral en el noroeste (8.3%), representado en línea de color gris 

el flujo con destino en el suroeste (6.6 %), representado en línea de menor grosor en color negro el 

flujo de desplazamiento que tiene su destino en el centro urbano (5.4%), también el destino laboral 

noreste (4.5%) y por último el sureste (0.4%). 

El sector suroeste se encuentra cercano a diversos comercios y servicios, y a una de las principales 

avenidas de la ciudad: la avenida Jacinto Canek que conecta la zona de estudio con el corredor Caucel-

Hunucmá, que actualmente es una zona de inversión industrial-educacional.  
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Por otra parte, la zona suroeste goza de cercanía con el centro de la ciudad. Los flujos al centro urbano 

se suman en menor proporción a la red de flujos centrípetos, además genera flujos secundarios hacia 

el sureste, flujos centrífugos al noroeste y noreste de la ciudad. 

 

 
Figura 48. Desplazamiento de los trabajadores, todas las modalidades de transporte, origen de viaje: 

sector suroeste 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Dentro de la zona suroeste el ancho de las banquetas es variable entre 0.9 metros hasta 4.9 metros, el 

ancho de las calles dentro de la zona varía entre 6.65 m hasta 12.89 m, cuenta con 11 paraderos de 

autobuses señalizados y 7 no señalizados, a través de la calle 90 y la calle 59 la zona mantiene 

conectividad con la zona oriente que alberga diversas unidades de servicios como la Facultad de 

Enfermería y la Facultad de Odontología de la UADY, la Ex Penitenciaría Juárez, el Instituto de 

seguridad Jurídica Patrimonial de Yucatán y el Catastro del Estado de Yucatán.  

La zona se conecta con el poniente a través de la calle 102 y 59 a diversos comercios genéricos 

ubicados dentro de las colonias cercanas y con la avenida Jacinto Canek y sus diversos servicios y 

comercios como las oficinas de correo, gasolinera, tienda Oxxo y equipamiento como el Tribunal 

Superior de Justicia del estado. 
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En la figura 49 se observan los flujos de desplazamiento de los trabajadores que viajan en transporte 

no motorizado hacia su destino de trabajo próximo, identificado por una línea de color negro, los 

desplazamientos a pie a los destinos de trabajo dentro de la colonia Bojórquez, ubicados en comercios 

y servicios a lo largo de la avenida Jacinto Canek, también como destino de trabajo el Hospital 

O’Horán y representados en color gris los flujos de los desplazamientos en bicicleta hacia las colonias 

Mulsay, Bojórquez, en Villas Yucalpetén y el Porvenir, cercanas al sitio de estudio, la conectividad 

que ofrece la avenida principal Jacinto Canek entre las colonias cercanas permite que exista mayor 

diversidad en los desplazamientos a pie y en bicicleta.  

 

 

Figura 49. Desplazamientos de los trabajadores, modalidad a pie y en bicicleta, origen de viaje: 

sector suroeste, destinos de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En el sector suroeste el 6.2% de los encuestados viajan en automóvil y en motocicleta hacia su lugar 

de trabajo dentro de los límites de la ciudad. En la figura 50 se representa en línea de mayor grosor 

de color negro el principal destino de los desplazamientos en el noroeste en la colonia Plan de Ayala, 

Chuburná de Hidalgo, colonia Yucatán y a los costados de la avenida Canek (2.9%), representado 

con líneas de color gris el siguiente destino en el noreste en la colonia de Altabrisa, Prado Norte y 

Paseo de Montejo (1.7%), en el suroeste en la colonia Sambulá (0.8%) y en el centro urbano de la 
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ciudad (0.8%). Desde la zona suroeste se generan flujos centrífugos en automóvil y en motocicleta 

hacia el noroeste, noreste y en menor proporción flujos centrípetos al centro urbano de la ciudad. 

 

 
Figura 50. Desplazamientos de los trabajadores, modalidad en motocicleta y automóvil, origen de 

viaje: sector suroeste, destinos de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En la figura 51 se observan los flujos de desplazamiento de los trabajadores que residen en la zona 

de la ciudad y que viajan en transporte público (11.6%), identificado por líneas de mayor grosor en 

color negro los flujos de desplazamiento al principal destino de trabajo en el centro urbano (4.5%), 

representado en línea de color gris el flujo hacia el noroeste en las colonias Lindavista, Pensiones, 

García Ginerés, Buenavista, Francisco Montejo y en las avenidas Colón y Cúpules (4.5%), después 

en el noreste en la colonia Prado Norte, Prolongación Montejo, Itzimná y Alemán (1.7%), en el sureste 

en la colonia La Esperanza (0.4%) y en la misma zona suroeste a lo largo de la avenida Jacinto Canek 

(0.4%). Desde la zona suroeste en primer orden se generan flujos de transporte público de forma 

centrípeta hacia el centro urbano de la ciudad, después flujos centrífugos hacia el noroeste y poniente 

y por último en menor proporción flujos secundarios hacia el sureste y noreste.   
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Figura 51. Desplazamientos de los trabajadores, modalidad en transporte público, origen de viaje: 

sector suroeste, destinos de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En la figura 52 se observa la zona suroeste donde tienen origen los flujos de desplazamientos de los 

trabajadores que se transportan en camión y en automóvil hacia su lugar de trabajo fuera de la ciudad 

(3.3%), representado en línea de mayor grosor de color negro el flujo hacia el destino de trabajo en 

la ciudad satélite de Caucel y en el Periférico Poniente Tablaje Catastral. 

Además, trazado por línea de color gris el flujo de desplazamiento hacia el noreste con destino en la 

carretera a Progreso y los flujos de desplazamiento con destino en la carretera a Motul (1.2%) y por 

último los flujos de desplazamiento hacia el noroeste con destino en el fraccionamiento Las Américas 

(0.8%).  

Dentro de las 4 zonas de estudio, la zona suroeste es la principal generadora de flujos centrífugos 

hacia el poniente fuera de la ciudad, además contribuye con flujos centrífugos hacia el norte y noreste.  
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Figura 52. Desplazamientos de los trabajadores, modalidad en automóvil y transporte público, 

origen de viaje: sector suroeste, destinos de trabajo fuera de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Los flujos de desplazamiento de los trabajadores que residen en el Área Noroeste 

Del total de los flujos de desplazamiento de las cuatro zonas de estudio, el 24.8% de los flujos de 

desplazamiento tiene su origen en el sector de estudio noroeste, el principal medio de transporte para 

llegar a su destino de trabajo es el automóvil (10.3%), después el transporte público (9.1%), 

desplazarse a pie (3.3%), en motocicleta (1.2%) y en bicicleta (0.8%). 

La zona noroeste se encuentra dentro de la región con mayor inversión pública cerca de grandes 

complejos de comercio y de servicio entre ellos el gran museo del mundo maya, el centro de 

convenciones siglo XXI, grandes supermercados, plazas comerciales de gran tamaño como Plaza 

Dorada, Plaza las Américas, Gran Plaza, Plaza Galerías, 3 hoteles y desarrollos urbanos en 

construcción.  

En la figura 53 se observan de manera general los flujos de desplazamiento que tienen origen el sector 

de estudio noroeste, representado por líneas de mayor grosor en color negro el principal destino 

laboral se encuentra en la región noroeste (12.4%), después en línea de color gris el flujo hacia el 

destino laboral en el noreste (5%) y después hacia el centro urbano (5%) el flujo hacia el suroeste 

(1.2%) y al sureste de la ciudad (1.2%). 



                                                                                                                                                                          
 

105 

 

Es importante mencionar la diferencia de ubicación de la zona de estudio noroeste con respecto a las 

demás ya que esto les permite mayor cercanía a las principales fuentes de empleo. 

La zona noroeste genera flujos centrífugos al noreste, oriente y noroeste, flujos secundarios y 

centrífugos al suroeste, además contribuye a la red de flujos centrípetos hacia el centro urbano. 

 

 
Figura 53. Desplazamiento de los trabajadores, todas las modalidades de transporte, origen de viaje: 

sector noroeste 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Dentro de la zona noroeste el ancho de banquetas es variable entre 0.6 m hasta 2.29 metros, el ancho 

de las calles es de 6.2 m hasta 9 m, cuenta con paraderos de autobuses, sin embargo, ninguno 

señalizado. 

A través de la calle 21 la zona se conecta con la Clínica No. 13 del IMSS y diversos comercios y 

servicios de menor tamaño hacia el oriente la calle 21 se conecta con la carretera Mérida-Progreso la 

cual permite el acceso a los diversos complejos de gran tamaño, al poniente a través de la calle 21 se 

tiene acceso a los comercios y servicios de las colonias cercanas.  

En la figura 54 se observan los flujos de desplazamiento a pie, representado en línea de color negro 

hacia el lugar de trabajo próximo ubicado en la colonia San Francisco Chuburná, en la Clínica No. 

13 del IMSS y en la colonia Fraccionamiento Nueva San José, además, se representa en línea de color 
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gris el desplazamiento en bicicleta de los trabajadores su lugar de trabajo ubicado en la colonia 

Francisco de Montejo y en Plaza las Américas en la colonia Hidalgo.  

 

 
Figura 54. Desplazamientos de los trabajadores, modalidad a pie y en bicicleta, origen de viaje: 

sector noroeste, destinos de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En el sector noroeste el 8.3% de los encuestados viajan en automóvil y en motocicleta hacia su lugar 

de trabajo dentro de los límites de la ciudad.  

En la figura 55 se muestran los flujos de viaje en motocicleta y automóvil , en línea de mayor grosor 

de color negro hacia destino laboral dentro de la misma región noroeste, en la colonia Francisco de 

Montejo, Chuburná, Campestre, Buenavista, Residencial Norte, Zona Industrial y Las Águilas 

Chuburná (3.7%), representado en línea de color gris el flujo de desplazamiento hacia el destino 

laboral en la región noreste en la colonia Polígono 108, Altabrisa, Miguel Alemán, Itzimná (2.5%), 

después el flujo de desplazamiento hacia el centro urbano (1.7%), y el flujo hacia el sureste en la 

colonia Industrial (0.4%).  

 La zona noroeste genera flujos de viaje en motocicleta y automóvil centrífugos al norte y flujos 

secundarios hacia el noreste y al sureste, y contribuye también al flujo centrípeto hacia el centro 

urbano de la ciudad. 
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Figura 55. Desplazamientos de los trabajadores, modalidad en motocicleta y automóvil, origen de 

viaje: sector noroeste, destinos de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

El la figura 56 se observan los flujos de desplazamiento de los trabajadores en transporte público 

desde la zona de estudio noroeste (6.6 %), identificado por líneas de mayor grosor en color negro los 

flujos de desplazamiento al destino de trabajo ubicado en el centro urbano (3.3%), después 

representado en línea de color gris el flujo de desplazamiento hacia el noroeste con destino en las 

colonias Tanlum, Lindavista y García Ginerés (1.7%). 

Además, se observa el flujo de desplazamiento hacia el noreste con destino en la colonia Altabrisa, 

Montecristo y Díaz (1.2%) y por último el flujo de desplazamiento hacia el suroeste en la colonia 

Xoclán (0.4%). 

La zona noroeste representa el principal generador de flujos en transporte público centrípetos hacia 

el centro urbano, además flujos secundarios hacia el noreste y hacia el suroeste. 
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Figura 56. Desplazamientos de los trabajadores, modalidad en transporte público, origen de viaje: 

sector noroeste, destinos de trabajo dentro de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

En la figura 57 se observan los flujos de desplazamientos de los trabajadores que se transportan en 

camión y en automóvil desde la zona de estudio noroeste hacia su lugar de trabajo fuera de la ciudad 

(5.8%), representado en línea de mayor grosor de color negro, el flujo hacia el principal destino 

laboral localizado en el noroeste fuera de la ciudad en el Fraccionamiento las Américas, además en 

la ciudad satélite de Caucel, en la Avenida No Contaminantes, en la ciudad satélite de Progreso y en 

Dzitiá (2.9%), representado por línea de color gris el flujo hacia el destino laboral localizado en el 

noreste en la colonia de Cholul, en Temozón Norte y en el Fraccionamiento Los Héroes (1.2%),  

después se observa el flujo hacia el suroeste en la localidad de Itzincab (0.8%) y por último el flujo 

de viaje hacia el sureste localizado en la carretera a Tixcocob y en la localidad de Xmatkuil (0.8%). 

Como se aprecia la zona noroeste genera diversos flujos de desplazamiento centrífugos fuera de los 

límites de la ciudad hacia el poniente, norte, oriente y sureste. 

Los flujos de desplazamiento fuera de la ciudad refuerzan los vínculos en el territorio metropolitano 

delimitando la ciudad satélite de progreso y de Caucel, además las zonas conurbadas de Umán, 

Kanasín y Cholul. 
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Figura 57. Desplazamientos de los trabajadores, modalidad en automóvil y transporte público, 

origen de viaje: sector noroeste, destinos de trabajo fuera de la ciudad 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Discusión y Conclusiones. Diferencias en los flujos de desplazamiento de la PEA por modalidad de 

transporte 

Con respecto a las características de los cuatro sectores, en la tabla 13 muestran las características de 

la estructura urbana de los cuatro sectores de estudio e incluyen los valores como la densidad 

poblacional, la densidad de PEA, densidad de hogares, densidad de viviendas con automóvil, 

densidad de ancho de banquetas, densidad de ancho de calle, densidad de número de carriles, densidad 

de árboles, densidad de paraderos señalizados y densidad de unidades económicas. El efecto de estos 

valores, puede establecer una importancia relativa en los flujos de desplazamiento de las cuatro zonas 

de estudio.  

Se observa un contraste relevante dentro de las características en los cuatro sitios de estudio, esto es 

claro en el sector de estudio sureste, el cual contiene la menor densidad de árboles, no obstante, este 

sector de estudio tiene mayor densidad poblacional, mayor población económicamente activa, mayor 

densidad de hogares, mayor número de banquetas anchas, mayor número de calles anchas, mayor 

número de carriles y mayor densidad por hectárea de unidades económicas.  
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Lo anterior puede motivar que los trabajadores que residen en el sector de estudio sureste se desplacen 

menor distancia a pie y mayor distancia de viaje en automóvil hacia su lugar de trabajo. Estos valores 

contrastan para el sector de estudio noroeste, donde no existen paraderos físicos de transporte público, 

cuenta con la menor densidad de unidades económicas y la menor densidad en número de carriles 

vehiculares, no obstante, se observa mayor densidad de árboles y mayor densidad de viviendas con 

automóvil, ver tabla 13.  

El elemento clave es la conectividad del sector de estudio noroeste con las grandes vialidades del 

norte, como una característica relevante en el mayor porcentaje de uso del auto, como se aprecia en 

la figura 58, donde se compara la distribución de viajes por modalidad de transporte.  

Adicionalmente en la tabla 14, se muestra la distribución de los viajes al trabajo de la PEA de los 

cuatro sectores de estudio, donde se observa que en el sector de estudio noroeste tienen origen los 

viajes en automóvil de mayor distancia en promedio, fomentado por la conectividad con las colonias 

contiguas y con las vialidades importantes de la región norte de la ciudad. 

Dentro de las características del sector de estudio noreste, se observa menor densidad poblacional, 

menor densidad de: PEA, de hogares, de viviendas con automóvil y de ancho de calle, sin embargo, 

internamente tiene mejor conexión con el entorno y esto se refleja en los recorridos de las personas 

ya que son de menor distancia de viaje en promedio cuando se transportan en bicicleta y motocicleta 

hacia el lugar de trabajo, ver tabla 14. En esta zona de estudio el porcentaje de personas usuarias del 

automóvil rebasa al de personas que usan el transporte público, ver figura 58.  

 

Tabla 13. Comparativa de características de la estructura urbana de los sectores de estudio 

 
Fuente: elaboración propia con datos propios 

 

Características urbanas Noreste Noroeste Suroeste Sureste

Densidad Poblacional (habs/ha) 39.78 61.4 68.54 79.16

Densidad de PEA (pea/ha) 17.64 28.92 29.92 33.3

Densidad de hogares (hog/ha)) 11.0 17.0 19.0 21.0

Densidad de viviendas con automóvil (viv/ha) 5.76 12.61 7.9 10.91

Densidad de ancho de banquetas (m/ha) 0.72 0.8 1.04 1.49

Densidad de ancho de calle (m/ha) 4.12 4.59 4.22 7.97

Densidad de número de carriles (carril/ha) 1.42 1.21 1.33 2.56

Densidad de árboles (árbol/ha) 0.28 0.28 0.19 0.18

Densidad de paraderos señalizados (paraderos/ha) 0.14 0.0 0.26 0.11

Densidad de unidades económicas (ue/ha) 2.52 1.62 2.81 3.19
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Figura 58. Distribución de viajes al trabajo por modalidad de transporte y por sector de estudio 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 
 

Además, el sector noreste cuenta con mayor densidad de árboles sobre la banqueta y ocupa la segunda 

posición en densidad de número de carriles, lo cual puede abonar al acceso del sistema de transporte 

y que las personas caminen al paradero y como se observa en la tabla 14, que los trabajadores recorran 

mayor distancia de viaje en promedio a pie y en autobús. 

 

Tabla 14. Distribución de los viajes al trabajo por modalidad de transporte y distancia de viaje (km), 

de los 4 sectores de estudio en la ciudad de Mérida. 

 
Fuente: elaboración propia con datos propios 

Sector de 

estudio 
Centro Noreste Sureste Suroeste Noroeste

Periferia 

Noreste

Periferia 

Sureste

Periferia 

Suroeste

Periferia 

Noroeste

Noreste

a pie 1.01

bicicleta 1.19

motocicleta 3.27 7.31

automóvil 4.46 4.66 6.48 7.65 8.62 15.50 7.04 12.05 21.21

Autobús 5.25 5.78 12.16 9.10 101.65 20.54 19.80

Noroeste

a pie 0.84

bicicleta 3.18

motocicleta 8.97 3.72 10.62

automóvil 6.67 7.33 6.74 3.30 19.51 29.63 15.87

Autobús 6.68 12.10 13.14 4.90 17.69 17.53 8.60

Suroeste

a pie 0.76 1.09

bicicleta 2.06 3.71

motocicleta 20.00 3.69

automóvil 3.79 9.82 3.66 6.37 22.49 7.40

Autobús 3.61 8.53 5.99 8.27 7.42 17.16 6.04 21.14

Sureste

a pie 0.74

bicicleta 1.38

motocicleta 7.71 16.21 3.47 7.07 17.91

automóvil 7.43 14.90 6.07 18.09 15.04 17.23 1.80

Autobús 6.54 15.37 5.87 12.34 18.21 14.63 42.21
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En el sector de estudio suroeste se encuentra la mayor densidad de paraderos de transporte público 

señalizados, ver tabla 13, esto fomenta que los trabajadores residentes sean los principales usuarios 

de transporte público, ver figura 58. La densidad de paraderos en el sector de estudio suroeste, 

representan un elemento clave en explicar la menor distancia de viaje en autobús, ver tabla 14. La 

inversión en la infraestructura de los paraderos de transporte y su accesibilidad peatonal, parece 

motivar un mayor porcentaje de viajes a pie, en bicicleta y en motocicleta por parte de los residentes 

del sector de estudio suroeste. 

Es evidente que la modalidad de transporte y la organización de usos de suelo tiene relación con las 

nuevas centralidades de función comercial, servicio e industrial (Wingo, 1961). La referencia en la 

ubicación de las fuentes de trabajo como centros de atracción infieren en los flujos de una ciudad, la 

implementación espacial del mercado económico obedece principalmente a la combinación de 

diversos factores técnicos, sociales y políticos (Castells, 1982). En la ciudad de Mérida es clara la 

ubicación geográfica del sector industrial en la periferia de la ciudad, donde la conexión con la ciudad 

es a través de la carretera Mérida-Umán, sin embargo, no todos los habitantes tienen acceso, de modo 

que esta inaccesibilidad geográfica representa una debilidad competitiva para el sector y al mismo 

tiempo fomenta el mercado terciario dentro de la ciudad (Méndez y Caravaca, 1993; Scott, 2002; 

Harvey, 1989; Graizbord y Garrocho, 1987). 

En la ciudad el mercado económico enfocado al comercio y servicio persigue ubicarse en las zonas 

de mayor ingreso salarial en el norte de la ciudad y a lo largo de las principales vialidades, de modo 

que buscan mejorar la accesibilidad a su ubicación, reduciendo los trayectos en transporte de los 

compradores (Lloyd y Dicken, 1977). 

Las ubicaciones de los cuatro sectores de estudio reflejan la diversidad de los orígenes geográficos 

de cualquier flujo de desplazamiento, estos se encuentran vinculados a la decisión de ubicación 

residencial y a las características del entorno urbano, donde los trabajadores expresaron mediante 

comentarios que prefieren tener acceso a una vivienda, aunque la propiedad sea el hogar parental y 

después buscar un trabajo, esto concuerda con la teoría del desajuste espacial de Kain (1968) (1992),  

donde señala que no necesariamente las personas ubican su vivienda cerca de sus trabajos.  

La dispersión del uso de suelo económico en la ciudad y la baja densidad habitacional representa en 

gran medida los patrones de flujos de desplazamiento. La mayor cantidad de viajes generados a pie 

tienen como destino, la región noroeste, los viajes generados en bicicleta tienen como destino 

principal el noreste, cuando el viaje es realizado en motocicleta tienen como destino el norte de la 

ciudad, los viajes generados en automóvil tienen como destino principal el noreste, y el destino de los 

viajes en autobús se encuentran en el centro urbano de la ciudad, ver tabla 15. 
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Tabla 15. Distribución de viajes al trabajo por modalidad de transporte en los cuatro sectores de 

estudio en la ciudad de Mérida 

 
Fuente: elaboración propia con datos propios 

 

Cuando los flujos de desplazamiento son cortos, estos coinciden en recorrer calles y avenidas 

principales de su entorno cercano que facilitan el flujo peatonal y en bicicleta. De los cuatro sitios 

estudiados se encontraron diferencias en la cantidad de desplazamientos de corto alcance, debido a la 

diversidad de acuerdo al número de vías primarias y secundarias conectadas a la estructura vial 

interna, la cercanía a las vías de alta velocidad, la densidad de ancho de banquetas necesarias para el 

flujo peatonal y la densidad de paraderos señalizados, donde solo el sector sureste cuenta con la 

mayoría de las características para fomentar un mayor flujo no motorizado, ver tabla 13, sin embargo 

es el sector donde menor porcentaje de desplazamientos a pie y en bicicleta ocurren, ver figura 58, 

esto puede explicarse por la barrera física que representa el campo militar y la vialidad Anillo 

Periférico que limita el establecimiento de comercios locales y la vinculación con las colonias 

contiguas de la región conurbada al sureste de Mérida. 

En el sector suroeste encontramos viajes de mayor distancia a pie y en bicicleta que interactúan con 

las colonias contiguas, ver tabla 14, este sector cuenta también con mayor densidad de ancho de 

banqueta, además, a diferencia de la zona sureste, el sector de estudio suroeste en primer posición 

tiene mayor densidad de paraderos señalizados de transporte público y en segunda posición el sector 

noreste, lo cual coincide con el trabajo de kitamura y Mokhtarian (1997) donde observaron que, 

cuando las personas tienen acceso a banquetas y avenidas conectadas al sistema de transporte se 

asocia a un mayor número de viajes no motorizados en la zona. 

Los desplazamientos de largo alcance presentan diferencias en la modalidad de transporte. Cuando 

se tiene acceso al automóvil para viajar al trabajo, se tiene la libertad de decidir entre diversos 

trayectos, con algunas dificultades físicas urbanas como semáforos, mantenimiento vial urbano y 

restricciones de paso. Además, las características de la estructura urbana como el ancho de la calle, 

el número de carriles, los paraderos físicos de transporte público señalizados, permiten el incremento 

de viajes en autobús. La zona de estudio sureste reúne la mayoría de las anteriores características, ya 

que cuenta con mayor densidad en ancho de calle y de número de carriles, no obstante, la zona noreste 

Moda lida d de  

tra nsporte
Centro Noreste Sureste Suroeste Noroeste

P e rife ria  

Nore s te

P e rife ria  

S ure s te

P e rife ria  

S uroe s te

P e rife ria  

Noroe s te

a pie 0.0% 2.1% 1.7% 2.1% 3.7% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

bicicleta 0.0% 1.7% 0.8% 0.8% 0.8% 0.0% 0.0% 0.0% 0.8%

motocicleta 0.4% 2.1% 0.4% 0.8% 2.1% 0.0% 0.0% 0.0% 0.4%

automóvil 5.0% 7.4% 3.7% 2.1% 10.3% 3.3% 1.2% 0.4% 2.9%

Autobús 14.5% 8.7% 1.7% 1.2% 9.1% 0.8% 0.8% 2.9% 3.3%
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cuenta también con alta densidad en número de carriles y de paraderos señalizados, ver tabla 13, y es 

en este sector, donde se observa mayor distancia en promedio de viaje en autobús con destino fuera 

de la ciudad, en la periferia sureste, ver tabla 14. Cabe mencionar que los trabajadores que residen en 

la zona de estudio suroeste son los principales usuarios del transporte público urbano (55.7%), ver 

figura 58 y su principal destino es el centro urbano, debido a la disponibilidad de rutas que viajan al 

centro y por su alta accesibilidad. La centralidad representa en la ciudad de Mérida, un nodo común 

de todos los flujos centrípetos, sin embargo, el beneficio de realizar viajes de corta duración es para 

los trabajadores que residen en los sectores que gozan de cercanía geográfica con el centro urbano, 

ver tabla 16. 

 

Tabla 16. Distribución de viaje al trabajo por sector de estudio 

 
Fuente: elaboración propia con datos propios 

 

Por otra parte el uso del transporte público aumenta las dificultades físicas para acceder a los destinos 

de trabajo que se encuentran descentralizados en la ciudad, entre las dificultades y fricciones de la 

estructura urbana encontramos: la disponibilidad de unidades de transporte público urbano, los 

tiempos en espera de los paraderos de autobuses, las rutas de desplazamiento y el sistema de 

transporte que todavía sigue un modelo urbano monocéntrico, fomentando que se dupliquen la 

distancia y tiempo de viaje, esto nos aleja de la teoría del transporte utilitario de Rietveld y Van 

Woudenberg (2003), donde señalan que la demanda de transporte se origina por la necesidad de llegar 

a diferentes actividades, no solo por el hecho de viajar.  

Las características urbanas como el número de viviendas con automóvil, el ancho de la calle y el 

número de carriles fomentan el uso del automóvil en cualquier sector de la ciudad. En nuestro trabajo 

se observó, que el sector suroeste cuenta con diversas características entre ellas un alto número de 

viviendas con auto, el mayor ancho de calle y el mayor número de carriles, pero poco fomenta el uso 

del automóvil, por otra parte, el sector de estudio noroeste cuenta con el mayor número de viviendas 

con automóvil, alta densidad de ancho de calle e ingreso económico alto, ver tabla 13. Es el sector 

que tiene mayor porcentaje de uso del automóvil para desplazarse al trabajo (41.7%), ver figura 58 y 

donde sus residentes, después del sector sureste, recorren mayor distancia de viaje en promedio en 

automóvil hacia el destino de trabajo, fuera de la ciudad, ver tabla 14, esto puede explicarse no solo 

Sector de estudio 

(origen)
Centro Noreste Sureste Suroeste Noroeste

P e rife ria  

Nore s te

P e rife ria  

S ure s te

P e rife ria  

S uroe s te

P e rife ria  

Noroe s te

Noreste 17.5% 42.9% 7.9% 3.2% 11.1% 4.8% 3.2% 3.2% 6.3%

Noroeste 20.0% 15.0% 1.7% 1.7% 38.3% 3.3% 3.3% 3.3% 13.3%

Suroeste 21.3% 13.1% 1.6% 16.4% 31.1% 4.9% 0.0% 4.9% 6.6%

Sureste 20.7% 15.5% 22.4% 6.9% 24.1% 3.4% 1.7% 1.7% 3.4%



                                                                                                                                                                          
 

115 

 

por la disponibilidad de un automóvil, sino, además por el ingreso salarial y el nivel educativo alto 

que motivan mayor distancia de viaje (Cervero y Sandoval & Landis, 2002). 

En la tabla 17 se observa que la distribución de viaje en transporte motorizado, alimenta la red de 

flujos secundarios atraídos por nuevos centros de trabajo internos en la ciudad, por otra parte, la red 

de flujos centrífugos es fomentada primero por el uso del transporte público fuera de la ciudad en la 

periferia noroeste y segundo por el uso del automóvil fuera de la ciudad en la periferia noreste de la 

ciudad. 

 

Tabla 17. Distribución de los viajes al trabajo por sector de estudio y modalidad de transporte 

 
Fuente: elaboración propia con datos propios 

 

Estos resultados no concuerdan del todo con los que arroja el análisis de encuesta origen-destino 

realizado por la DTEY en 2013,8 donde analiza los orígenes de viaje, entre los cuales se encuentran 

estos sectores de estudio y expone como principal destino de viaje el centro urbano y después el 

noroeste. 

La expansión en la ciudad de Mérida tiene su origen en el incremento del capital inmobiliario más 

allá del sistema de transporte que más aun, se aleja de ser creador de espacio urbano y de ser un factor 

explicativo del crecimiento urbano como menciona en su trabajo Offner (1992), por el contrario 

 
8 realizada en 2013 para el Estudio del Sistema Integrado de Transporte de Mérida. 

S e c tor de  

e s tudio (orige n)
Centro Noreste Sureste Suroeste Noroeste

P e rife ria  

Nore s te

P e rife ria  

S ure s te

P e rife ria  

S uroe s te

P e rife ria  

Noroe s te

Noreste

a pie 0.0% 7.9% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
bicicleta 0.0% 6.3% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

motocicleta 0.0% 3.2% 0.0% 0.0% 1.6% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
automóvil 4.8% 7.9% 6.3% 3.2% 7.9% 4.8% 1.6% 1.6% 3.2%

Autobús 12.7% 17.5% 1.6% 0.0% 1.6% 0.0% 1.6% 1.6% 3.2%

Noroeste

a pie 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 13.3% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
bicicleta 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 3.3% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

motocicleta 0.0% 1.7% 0.0% 0.0% 1.7% 0.0% 0.0% 0.0% 1.7%
automóvil 6.7% 8.3% 1.7% 0.0% 13.3% 3.3% 1.7% 0.0% 6.7%

Autobús 13.3% 5.0% 0.0% 1.7% 6.7% 0.0% 1.7% 3.3% 5.0%

Suroeste

a pie 0.0% 0.0% 0.0% 8.2% 1.6% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
bicicleta 0.0% 0.0% 0.0% 3.3% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 3.3%

motocicleta 0.0% 1.6% 0.0% 0.0% 1.6% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
automóvil 3.3% 4.9% 0.0% 3.3% 9.8% 1.6% 0.0% 0.0% 1.6%

Autobús 18.0% 6.6% 1.6% 1.6% 18.0% 3.3% 0.0% 4.9% 1.6%

Sureste

a pie 0.0% 0.0% 6.9% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
bicicleta 0.0% 0.0% 3.4% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

motocicleta 1.7% 1.7% 1.7% 3.4% 3.4% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
automóvil 5.2% 8.6% 6.9% 1.7% 10.3% 3.4% 1.7% 0.0% 0.0%

Autobús 13.8% 5.2% 3.4% 1.7% 10.3% 0.0% 0.0% 1.7% 3.4%
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Gregory y Urry (1985) mencionan que la transformación de la infraestructura de transporte, si puede 

asegurar la transformación del espacio urbano y la estructura de los flujos espaciales en una ciudad.  

La actual configuración de flujos representa un enorme reto en la provisión del servicio del sistema 

de transporte urbano como menciona Izquierdo (1994), el transporte debe ser un medio para alcanzar 

diversos destinos donde realizar un conjunto de necesidades. Además, los flujos centrífugos fuera de 

la ciudad representan un vínculo intenso en el territorio que delimita en orden de intensidad con la 

ciudad satélite de Caucel, la ciudad satélite de Progreso y con las zonas conurbadas de Cholul, 

Kanasín y Umán, esto puede marcar la constitución de la región metropolitana de Mérida a través de 

la articulación de los flujos de trabajo. 

 

4.2.2 Diferencia en la distribución espacial de los destinos laborales por factores socioeconómicos de 

la PEA.  

Este apartado busca visualizar la distribución espacial de los destinos de trabajo de la PEA, las cuales 

responden, a la relación de variables socioeconómicas que influyen en el fenómeno de movilidad 

residencia-trabajo. El proceso de interacción y movilidad de los trabajadores en el espacio público 

refleja los intereses y características socioeconómicas de las personas como una definición de la 

organización socio-espacial, la cual, para explicarse, debe hacerse en términos de recurrencias 

(Coraggio, 1994). 

Distribución espacial de los destinos de trabajo con respecto a la edad 

La distribución espacial de los destinos de trabajo de la PEA con respecto a la edad, en general son 

dispersos, el 8.7% de los adultos mayores de 40 años están asociados a tener trabajos próximos a su 

residencia (1.46 km) a diferencia de los adultos medios entre 40 y 49 años (5.8%) (14.9 km) que se 

desplazan mayor distancia, pero menor que los jóvenes entre 18 a 25 años (2.5%) (17.59 km), quienes 

están iniciando su carrera laboral y se aventuran a tener trabajos alejados de su hogar fuera de la 

ciudad.  

Cuando nos enfocamos en el género, ver figura 59, las mujeres jóvenes en edades entre 18 a 25 años 

se alejan más del hogar para trabajar, comparadas con los hombres en el mismo grupo de edad, la 

mayoría no tiene niños (63%), pero cuando se comparan con los demás grupos de edades, del mismo 

género, se encontró que las adultas jóvenes entre 26 a 39 años se alejan más del hogar para trabajar 

en el sector de comercio y de servicio, el 41% no tiene niños viviendo en su hogar y el 27% tiene al 

menos 1 niño viviendo en su hogar y como se esperaría el grupo de mujeres mayores de 50 años son 

quienes prefieren tener trabajos próximos a su hogar. 
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Se observó que los hombres jóvenes entre 18 a 25 años, ver figura 60, prefieren tener trabajos cerca 

de su hogar, en el sector de servicio y comercio, el 53% de los jóvenes no tiene niños viviendo en el 

hogar. El grupo de los adultos jóvenes entre 26 a 39 años son quienes recorren mayor distancia para 

trabajar principalmente en el sector comercio y servicio, además dentro de este grupo de edad el 50% 

no tiene niños y el 19% tiene solo 1 niño viviendo en su hogar. 

 

 
Figura 59. Distribución espacial de los destinos de trabajo de las mujeres con respecto a su edad, 

modalidades de transporte motorizado y no motorizado, todos los sectores de estudio. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 
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Figura 60. Distribución espacial de los destinos de trabajo de los hombres con respecto a su edad, 

modalidades de transporte motorizado y no motorizado, todos los sectores de estudio 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Distribución espacial de los destinos de trabajo con respecto al horario laboral 

La distribución espacial de los destinos de trabajo de la PEA es sensible a las variables 

socioeconómicas como el horario laboral. Mujeres y hombres con horarios laborales menores de 8 

horas, sus destinos de trabajo se encuentran contenidos dentro de los límites de la ciudad cercanos a 

las áreas de residencia, ver las figuras 61 y 62. Conforme aumenta el horario laboral, los destinos de 

trabajo se alejan de las zonas de residencia. Si el horario del puesto laboral es menor de 8 horas los 

trabajadores, mujeres y hombres se desplazan en promedio hasta 7.7 km, si el horario del puesto 

laboral es de 8 horas se desplazan en promedio 7.83 km y si el horario de trabajo es mayor de 8 horas 

en promedio se desplazan hasta 10.84 km. 

De acuerdo al género se encontró que las trabajadoras con horario laboral menor de 8 horas, tienen 

que desplazarse 35% mayor distancia que los hombres y cuando su horario laboral es mayor de 8 

horas se desplazan 4.7% más distancia que los hombres, ver figura 61. A diferencia de las mujeres 

los destinos de trabajo de los hombres, ver figura 62, con horarios menores de 8 horas se encuentran 

más cercanos a su lugar de residencia. Cuando el horario laboral es de 8 horas, los hombres se 

desplazan hasta 15% mayor distancia que las mujeres.  
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Figura 61. Distribución espacial de los destinos de trabajo de las mujeres con respecto a su horario 

laboral, modalidades de transporte motorizado y no motorizado, todos los sectores de estudio 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

 
Figura 62. Distribución espacial de los destinos de trabajo de los hombres con respecto a su horario 

laboral, modalidades de transporte motorizado y no motorizado, todos los sectores de estudio. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 
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Distribución espacial de los destinos de trabajo con respecto al número de niños viviendo en el 

hogar 

 

Con respecto a la distribución espacial de los destinos de trabajo generada por la variable 

socioeconómica de número de niños viviendo en el hogar. Las mujeres y los hombres que 

mencionaron tener más de 2 niños viviendo en su hogar, se observa que el patrón de distribución de 

los destinos de trabajo se encuentra ubicados dentro de los límites de la ciudad.  

En cuanto menos niños se tengan viviendo en el hogar, más alejados se encuentran los destinos de 

trabajo de las zonas de residencia. Si los trabajadores no tienen niños viviendo en hogar se desplazan 

en promedio hasta 9.68 km y si tienen 3 o más niños viviendo en el hogar se desplazan menor distancia 

(7.2 km) a su lugar de trabajo. 

En cuestión del género, se encontró que los destinos de trabajo de las mujeres que tienen 1 niño 

viviendo en su hogar se desplazan hasta 28% más que los hombres bajo las mismas condiciones ver 

figura 63. 

 

 
Figura 63. Distribución espacial de los destinos de trabajo de las mujeres con respecto al número de 

niños viviendo en el hogar, modalidad de transporte motorizado y no motorizado, todos los sectores 

de estudio 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 
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En relación a los hombres que no tienen niños viviendo en su hogar, ver figura 64, se desplazan hasta 

13% más que las mujeres bajo las mismas condiciones y los hombres que mencionaron tener 3 o más 

niños viviendo en su hogar se desplazan hasta 35% más distancia que las mujeres bajo las mismas 

condiciones. 

 

 
Figura 64. Distribución espacial de los destinos de trabajo de los hombres con respecto al número 

de niños viviendo en su hogar, modalidades de transporte motorizado y no motorizado, todos los 

sectores de estudio 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Distribución espacial de los destinos de trabajo con respecto al ingreso salarial  

De acuerdo a los resultados estadísticos, la PEA que percibe mayor ingreso salarial se desplaza mayor 

distancia para llegar a su lugar de trabajo, debido a este efecto la distribución espacial de los destinos 

de trabajo de trabajadores, con mayor ingreso salarial se encuentra alejados de las zonas de estudio.  

Cuando las personas perciben ingresos salariales menores de 3 mil pesos, los destinos de trabajo se 

encuentran próximos a las zonas de estudio y se alejan de estas cuando los ingresos salariales 

aumentan. 

En general la PEA con ingresos salariales menores de 3 mil pesos se desplaza en promedio 6.1 km, 

cuando perciben ingresos salariales entre 3 mil y 6 mil pesos se desplazan en promedio 8.1 km y 
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tienen movilidad alta cuando perciben ingresos salariales mayores de 10 mil pesos recorren hasta 17 

km. 

Esto concuerda con la teoría de la búsqueda que menciona que las personas con mayores ingresos 

salariales están dispuestos a recorrer mayor distancia, es importante mencionar que este factor 

también está ligado a otras características como el género.  

Las mujeres que perciben menos de 3 mil pesos se desplazan 10% más que los hombres bajo las 

mismas condiciones, ver figura 65. Las mujeres que perciben ingresos salariales mayores de 10 mil 

pesos se desplazan 90% más que los hombres bajo las mismas condiciones. 

Además, los hombres que perciben salarios entre 3 mil y 6 mil pesos se desplazan hasta 18% más 

distancia que las mujeres bajo las mismas condiciones, ver figura 66. 

 

 
Figura 65.Distribución espacial de los destinos de trabajo de las mujeres con respecto a su ingreso 

salarial, modalidades de transporte motorizado y no motorizado, todos los sectores de estudio. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 
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Figura 66. Distribución espacial de los destinos de trabajo de los hombres con respecto a su ingreso 

salarial, modalidades de transporte motorizado y no motorizado, todos los sectores de estudio. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Distribución espacial de los destinos de trabajo con respecto al número de días de trabajo 

Cuando las personas trabajan más días de la semana (6 a 7 días) los destinos de trabajo se distribuyen 

espacialmente cercanos a las zonas de residencia. Conforme menos días se laboran de la semana, los 

destinos de trabajo se encontrarán más alejados de las zonas de residencia.  

Se observó que la PEA que labora al menos 3 días de la semana se desplaza en promedio 15.4 km, si 

trabajan de 4 a 5 días de la semana se desplazan hasta 9.19 km y quienes trabajan de 6 a 7 días de la 

semana se desplazan en promedio hasta 8.13 km hasta su lugar de trabajo. 

De acuerdo al género, las mujeres que trabajan al menos 3 días de semana se desplazan 80% más 

distancia que los hombres en las mismas condiciones, ver figura 67.  Los hombres que trabajan de 4 

a 5 días de la semana se desplazan 27% más y cuando trabajan de 6 a 7 días de la semana se desplazan 

26% más que las mujeres en las mismas condiciones, ver figura 68. 
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Figura 67. Distribución espacial de los destinos de trabajo de las mujeres por número de días de 

trabajo, modalidades de transporte motorizado y no motorizado, todos los sectores de estudio 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

 
Figura 68.Distribución espacial de los destinos de trabajo de los hombres por número de días de 

trabajo, modalidades de transporte motorizado y no motorizado, todos los sectores de estudio 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 
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Distribución espacial de los destinos de trabajo con respeto a la modalidad de transporte 

En general los patrones de distribución espacial de los destinos de trabajo de la PEA que se trasladan 

de manera sustentable ya sea a pie o en bicicleta se encuentran próximos a las zonas de residencia. 

Los trabajadores usuarios de transporte sustentable se desplazan en promedio 1.28 km. 

Cuando los trabajadores se trasladan en transporte motorizado los destinos de trabajo se alejan de las 

zonas de residencia. Si son usuarios de motocicleta se desplazan en promedio 9.21 km, en automóvil 

se desplazan hasta 9.61 km y en transporte público hasta 10.25 km. 

Con respecto al género, se encontró que los hombres que se desplazan en bicicleta o a pie, recorren 

8% más distancia que las mujeres en las mismas condiciones de viaje, cuando se transportan en 

autobús, los hombres recorren 17.9% más distancia que las mujeres bajo las mismas condiciones, a 

pesar, que las mujeres son las principales usuarias del transporte público, ver figura 69. Las 

trabajadoras usuarias de motocicleta se desplazan hasta 14% y en automóvil 9.7% más distancia que 

los hombres en las mismas condiciones, ver figura 70.  

 

 

Figura 69. Distribución espacial de los destinos de trabajo de los hombres con respecto a la 

modalidad de transporte, todos los sectores de estudio 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 
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Figura 70. Distribución espacial de los destinos de trabajo de las mujeres con respecto a la 

modalidad de transporte, todos los sectores de estudio 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Discusión y conclusión. La diferencia en distribución espacial en los destinos de trabajo por factores 

socioeconómicos de la PEA. 

La comprensión de la movilidad urbana actual, involucra la relación entre el uso cotidiano del espacio 

urbano y del mercado de trabajo. La vida cotidiana tiene su base en la producción económica, la 

descentralización y redistribución territorial de las empresas. Las características sociales y 

económicas de las personas diferencian la competencia por el lugar de trabajo distribuido en el 

espacio urbano, reordenan las necesidades de sus desplazamientos, las distancias de estos y la 

distribución de sus flujos en el territorio urbano. Como menciona Lefebvre (1978) (1991), la ciudad 

no se limita a la producción material, incluso impone, ciertos tipos de relaciones sociales, crea nuevos 

sujetos y cierto tipo de mujeres y hombres. Las lógicas sectoriales de la movilidad no implican solo 

el desplazamiento sino también la participación y acceso que ofrece la ciudad a las personas.  

En Mérida se observa que de todos los desplazamientos que se producen en el interior de la ciudad, 

el noroeste es el principal destino de trabajo, le sigue el noreste y después el centro urbano, en el 

noroeste se encuentran los principales servicios educativos, de salud, entretenimiento y cultura que le 
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permite consolidarse como una nueva centralidad dentro de la ciudad, si y solo si en cuanto se 

alimenta de los desplazamientos cotidianos. 

En la tabla 18, se presenta el resultado de la distribución de los destinos de trabajo por cada zona de 

origen y género como un ejercicio de identificación de las zonas de la ciudad que tienen mayor vínculo 

laboral con la población trabajadora. 

El sector sureste y noreste, cuentan con la mayor proporción de destinos de trabajo distribuidos dentro 

de los límites de la ciudad. Contrariamente el sector sureste representa la menor cantidad de destinos 

de trabajo fuera de la ciudad y junto con el sector suroeste representan tener mayor vinculación de 

trabajo con el centro urbano. Es importante señalar que el área sur necesita mayor inversión, ya que, 

a diferencia de los sectores localizados en el norte de la ciudad, cuenta con menor número de personas 

trabajando en su misma región, ver tabla 18.  

Tabla 18. Matriz de distribución de destinos de trabajo por sector de estudio y por género. 

 
Fuente: elaboración propia con datos propios 

 

Cuando se habla de género se observa que las mujeres prefieren como destino de trabajo el noreste, 

el centro urbano y después el noroeste, ver tabla 19. El centro urbano representa un destino cercano 

para tres de los cuatro sectores de estudio y como es frecuente que las mujeres prefieran destinos que 

involucren desplazamientos cortos (Costa, 1986), la mayor proporción de mujeres jóvenes y adultas 

jóvenes, sin niños o al menos un niño viviendo en el hogar, con ingresos salariales menores de 6 mil 

pesos, optan por un trabajo en la centralidad urbana,  el centro urbano es geográficamente “el lugar 

de mayor accesibilidad” y al mismo tiempo se posiciona como principal destino de empleo femenino, 

mencionado también por Prédali (2002). Un lugar de trabajo accesible en conjunto con el uso del 

transporte público por parte de las mujeres, les permite evaluar el tiempo de viaje al trabajo “puerta 

a puerta” como menciona Mitchelson y Gauthier (1981), que incluye caminar, esperar en la parada 

de transporte, ya que el centro urbano ofrece áreas seguras, aceras bien construidas, áreas más 

S e c tor de  

e s tudio (orige n)
Centro No res te Sures te Suro es te No ro es te

P eriferia  

No res te

P eriferia  

Sures te

P eriferia  

Suro es te

P eriferia  

No ro es te

Noreste

mujeres 2.1% 6.6% 0.4% 0.0% 0.4% 0.4% 0.4% 0.8% 0.8%

hombres 2.5% 4.5% 1.7% 0.8% 2.5% 0.8% 0.4% 0.0% 0.8%

Noroeste

mujeres 2.1% 6.6% 0.4% 0.0% 0.4% 0.4% 0.4% 0.8% 0.8%

hombres 2.5% 4.5% 1.7% 0.8% 2.5% 0.8% 0.4% 0.0% 0.8%

Suroeste

mujeres 4.5% 1.2% 0.4% 1.2% 2.5% 0.8% 0.0% 0.8% 0.8%

hombres 0.8% 2.1% 0.0% 2.9% 5.4% 0.4% 0.0% 0.4% 0.8%

Sureste

mujeres 1.7% 2.1% 1.7% 0.0% 1.7% 0.4% 0.0% 0.4% 0.0%

hombres 3.3% 1.7% 3.7% 1.7% 4.1% 0.4% 0.4% 0.0% 0.8%
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concurridas, bien delimitadas, cuidadas e iluminadas, características que las mujeres valoran en sus 

desplazamientos cotidianos.   

Tabla 19. Matriz de distribución de destinos de trabajo por factor socioeconómico. 

 
Fuente: elaboración propia con datos propios 

 

En relación a los hombres prefieren el noroeste como lugar principal de destino de trabajo, el noreste 

y después el centro urbano. Los adultos jóvenes y adultos medios, sin niños en el hogar, tienen mayor 

presencia en el noroeste de la ciudad donde llegan a alcanzar ingresos salariales mayores, el noroeste 

representa el lugar más alejado en dos de los cuatro sitios de estudio, donde los jóvenes mayores de 

20 años se desplazan mayor distancia lo cual concuerda con el trabajo de Casado (2000), además el 

uso predominante del automóvil por parte de los hombres les permite evaluar los tiempos de viaje 

como trayectos de menor tiempo mencionado por Mitchelson y Gauthier (1981). 

En la periferia, fuera de los límites de la ciudad la región noroeste es el principal destino de trabajo y 

después el noreste. En relación al género, las mujeres jóvenes y adultas jóvenes, con ingresos 

salariales menores de 10 mil pesos, sin niños o al menos un niño viviendo en su hogar, consideran 

como principal destino la periferia noroeste y suroeste fuera de los límites de la ciudad, donde se 

Centro Nore s te S ure s te S uroe s te Noroe s te
P eriferia  

No res te

P eriferia  

Sures te

P eriferia  

Suro es te

P eriferia  

No ro es te

mujeres 10.3% 11.2% 2.5% 1.7% 9.5% 1.7% 0.4% 2.5% 3.3%

hombres 9.5% 10.7% 5.8% 5.4% 16.5% 2.5% 1.7% 0.8% 4.1%

Mujeres

18 a  25 a ños 2.5% 1.2% 0.4% 0.4% 1.7% 0.4% 0.0% 0.8% 0.4%

26 a  39 a ños 5.4% 5.0% 1.2% 0.4% 3.3% 0.4% 0.4% 0.8% 1.2%

40 a  49 a ños 1.2% 1.2% 0.8% 0.8% 2.1% 0.4% 0.0% 0.4% 1.2%

má s de  50 a ños 1.2% 3.7% 0.0% 0.0% 2.5% 0.4% 0.0% 0.4% 0.4%

Hombres

18 a  25 a ños 1.7% 0.8% 1.7% 1.2% 0.8% 0.4% 0.0% 0.0% 0.4%

26 a  39 a ños 4.5% 2.9% 1.7% 1.7% 6.6% 1.2% 0.4% 0.0% 0.8%

40 a  49 a ños 1.7% 4.1% 0.8% 1.2% 5.4% 0.8% 0.8% 0.4% 1.7%

má s de  50 a ños 1.7% 2.9% 1.7% 1.2% 3.7% 0.0% 0.4% 0.4% 1.2%

Mujeres

me nos  de  3 mil 1.7% 4.5% 0.8% 0.8% 1.7% 0.4% 0.0% 0.8% 0.8%

e ntre  3 a  6 mil 7.0% 4.5% 0.8% 0.8% 6.6% 0.4% 0.0% 1.2% 0.8%

e ntre  6 a  10 mil 1.7% 2.1% 0.4% 0.0% 0.8% 0.8% 0.0% 0.4% 1.2%

má s de  10 mil 0.0% 0.0% 0.4% 0.0% 0.4% 0.0% 0.4% 0.0% 0.4%

Hombres

me nos  de  3 mil 2.9% 2.1% 0.8% 1.2% 1.7% 0.8% 0.0% 0.4% 0.4%

e ntre  3 a  6 mil 3.3% 3.3% 2.1% 2.5% 8.3% 0.4% 0.4% 0.0% 2.9%

e ntre  6 a  10 mil 2.5% 5.0% 2.5% 1.2% 4.1% 0.8% 0.0% 0.0% 0.4%

má s de  10 mil 0.8% 0.4% 0.4% 0.4% 2.5% 0.4% 1.2% 0.4% 0.4%

Mujeres

s in niños 5.8% 4.5% 1.2% 0.8% 5.4% 0.0% 0.4% 0.8% 1.2%

1 niño 3.3% 2.9% 0.4% 0.4% 1.7% 0.8% 0.0% 0.4% 1.2%

2 niños 0.8% 2.5% 0.4% 0.4% 1.2% 0.4% 0.0% 0.4% 0.4%

3 niños  o má s 0.4% 1.2% 0.4% 0.0% 1.2% 0.0% 0.0% 0.4% 0.4%

Hombres

s in niños 2.5% 3.3% 2.9% 2.5% 7.4% 1.2% 0.4% 0.4% 2.5%

1 niño 4.1% 3.7% 1.2% 1.2% 2.5% 0.4% 0.4% 0.4% 0.8%

2 niños 1.7% 2.1% 0.8% 1.2% 4.1% 0.8% 0.4% 0.0% 0.8%

3 niños  o má s 1.2% 1.7% 0.4% 0.4% 2.1% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

Género

Categoría

Número 

de niños 

en el 

hogar

Ingreso 

salarial

Edad
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encuentra ubicada la ciudad satélite de Caucel y a sus alrededores diversos desarrollos inmobiliarios, 

de comercio, servicio e industria. Por su parte los hombres adultos jóvenes y adultos medios, sin niños 

viviendo en su hogar, con ingresos salariales menores de 10 mil pesos, prefieren la periferia norte 

fuera de los límites de la ciudad a lo largo de la vialidad Mérida-Progreso y sus alrededores en la 

ciudad satélite de Conkal, la zona conurbada de Cholul, donde se encuentra diversas inversiones de 

desarrollo urbano, de comercio y servicio.    

Por otra parte, también se observa que dentro de los limites internos de la ciudad, el suroeste 

representa la zona menos preferida por mujeres y hombres como destino de trabajo y en la periferia 

fuera de los límites de la ciudad la región sureste presenta una relación inversa en frecuencia de 

destinos de trabajo por su menor desarrollo urbano.  

La distancia geográfica matiza las diferencias sociales en la ciudad y el transporte urbano las 

intensifica, de tal modo que poco hace por acercar las ofertas de empleo a todas las personas. Frente 

al modelo de movilidad de la ciudad, no se tiene el mismo derecho de acceso al espacio urbano, donde 

la percepción marxista de Manuel Castells (1982) subraya la confrontación entre las lógicas de 

planeación del suelo urbano y la lógica del mercado de trabajo. En el presente modelo expansivo de 

desarrollo urbano, la sectorización industrial antigua en la periferia suroeste, bodegas de 

almacenamiento instaladas en el borde de la vialidad anillo periférico, el mercado terciario en el eje 

que corre desde el centro al norte de la ciudad y la formación de nuevos núcleos periurbanos de 

concentración industrial al poniente de la ciudad, representan el impulso de la restructuración centro-

periferia en la ciudad. Así en combinación con el surgimiento de los nuevos desarrollos 

habitacionales, la implementación de áreas de mayores ingresos económicos como zonas de actividad 

de consumo, la desigual distribución territorial de servicios, contribuyen a la diferenciación de 

movilidad de los habitantes según su poder adquisitivo, pero al mismo tiempo da cuenta de la evidente 

ruptura de la concepción integral de la ciudad.  

 

4.2.3 Diferencia en los patrones espaciales del lugar de trabajo de la PEA 

Los flujos espaciales de los trabajadores que se mueven cotidianamente a sus destinos de trabajo, 

reflejan en un nivel la intensidad de desplazamiento hacia un lugar de trabajo, además, los quiebres o 

giros, nos permiten ver, en su trayectoria de desplazamiento, la modalidad de transporte y los lugares 

que están mejor integrados a la red urbana y cuáles no.   

Al prestar más atención al trabajador que no solo selecciona un modo de transporte para desplazarse 

al trabajo, sino también representa un conjunto de factores que influyen en su preferencia a ciertos 

lugares de la ciudad como un destino intenso de trabajo, esto nos permitió identificar en un primer 
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orden el patrón de desplazamiento a diversos lugares de trabajo, ya sea próximo a su residencia, al 

centro urbano, al noroeste, noreste, sureste, suroeste y fuera de los límites de la ciudad. 

Pero además la investigación favoreció a indagar en ciertos factores que influyen en la elección del 

lugar de trabajo, entre estas la temporalidad de permanencia residencial y la temporalidad de 

permanencia laboral, de modo que se identificaron 4 tipo de trabajadores que se detallan a 

continuación:  

1) Los trabajadores, nativos residentes: que son los trabajadores que nunca han cambiado de 

domicilio y pueden tener un trabajo estable por largo tiempo. 

2) Los trabajadores con menor permanencia residencial y con mayor permanencia laboral: son 

quienes tienen un trabajo estable por largo tiempo, a diferencia de sus periodos cortos de permanencia 

en un domicilio.  

3) Los trabajadores con mayor permanencia residencial: se refiere a las personas que tienen una 

residencia estable por más de 6 años a diferencia del tiempo menor en un lugar de trabajo.  

4) Los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral: son los trabajadores, que 

constantemente se mueven de lugar de trabajo y de domicilio, no permanecen periodos mayores de 5 

años. 

Se confirma que la intensificación del desplazamiento a un lugar de trabajo, se explica por las 

diferencias de estos grupos, (ver anexo V). Además, los mapas nos permiten identificar los flujos de 

los desplazamientos de los trabajadores a su lugar de trabajo en la modalidad de transporte cotidiano 

que siguen las principales vialidades y calles, estos recorridos son variables tanto exista estabilidad y 

continuación entre el espacio urbano y la presencia de actividades económicas cercanas. 

 

La PEA que se desplaza a lugares de trabajo próximos 

Las personas que optan por tener trabajos próximos a su residencia se transportan en bicicleta o a pie, 

se entiende que valoran el lugar donde viven ya que el 88.6% cuenta con vivienda propia y su 

situación más estable es estar casados. 

Los resultados evidencian el peso de los trabajadores que son nativos residentes, se asocian a tener 

un trabajo próximo o en la misma colonia donde desarrollan algún trabajo genérico en los comercios 

y servicios o el desarrollo de algún oficio necesario para los habitantes de su colonia. A su vez los 

trabajadores con menor permanencia residencial, pero con un trabajo de mayor permanencia, 

encuentran en el entorno próximo del lugar de trabajo estable, diversos domicilios que van ocupando 

con su familia a lo largo de su vida laboral sin abandonar el mismo puesto de trabajo.   

Los flujos de desplazamiento de la PEA a su destino de trabajo próximo a su residencia  
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En la figura 71 se observan los flujos de desplazamiento de la PEA de los cuatro sectores estudiados 

a su destino de trabajo próximo a su entorno, donde los trabajadores que son nativos residentes, es 

decir, que nunca han cambiado de residencia tienen asociación a tener estos trabajos cercanos, 

principalmente los trabajadores que residen en el sector suroeste, esto se explica por la cercanía a una 

de las principales vías de comunicación y desarrollo de la ciudad. 

 

 

Figura 71. Flujos de desplazamiento a los destinos de trabajo próximos modalidad de transporte no 

motorizado, todos los sectores de estudio 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Además, quienes también tienen asociación a trabajos próximos son los trabajadores con menor 

permanencia residencial y mayor permanencia laboral, se ubican principalmente en la región sureste 

con nodo de trabajo en el campo militar, los servicios de salud como las instalaciones de la 

subdelegación Mérida Sur del IMMS y comercios. Bajo la misma característica los trabajadores del 

sector noroeste con un centro de trabajo como la clínica no. 13 del IMSS y en los comercios de su 

entorno próximo. Estos flujos cotidianos que generan los trabajadores para acceder a su trabajo 

cercano, realizados a pie o en bicicleta fomentan la intensidad de relación con su espacio próximo y 

con su comunidad. 
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Discusión y conclusión. Desplazamiento de la PEA a su destino de trabajo próximo a su residencia.  

De acuerdo a los destinos de trabajo próximos, se encontró que la mayor frecuencia corresponde a 

los trabajadores con mayor permanencia residencial, después, los trabajadores nativos residentes y al 

final los trabajadores con mayor permanencia laboral. Cabe mencionar que los trabajadores nativos 

residentes de las cuatro zonas de estudio muestran un mayor vínculo con su barrio y uso del recurso 

de trabajo que localizan en su entorno próximo. 

La movilidad al destino de trabajo próximo está presente en los tres grupos mencionados y se observa 

una frecuencia alta de adultos medios y adultos maduros, casados, con 2 o 3 niños viviendo en su 

hogar, con salarios menores de 6 mil pesos y con educación básica. Las decisiones de cambio o 

permanencia en la residencia por los adultos pueden explicarse, por la decisión de no mudarse de la 

casa parental y después buscar un trabajo próximo, frecuentemente de bajo salario. Los trabajadores 

que son nativos residentes de las zonas de estudio, a pesar que rebasan los 40 años de edad continúan 

viviendo en la casa parental, cuando se casan o deciden vivir en pareja, es común que los hombres no 

quieran mudarse de vivienda. Por parte de las mujeres, aunque se sabe que existen más mujeres que 

deciden casarse y no mudarse del hogar parental, en general, tal como menciona Prédali (2002), una 

vez que contraen matrimonio, son ellas las que abandonan la vivienda familiar y cambian de lugar de 

trabajo, a diferencia de sus parejas. Además, el cambio de estado civil también influye en la 

disminución de sus desplazamientos residenciales, como menciona el trabajo de Delaunay y Dureau 

(2004). 

Por otra parte, se encontraron que los trabajadores militares como parte del grupo que tiene mayor 

permanencia laboral, realizan acciones para establecer una ubicación fija residencial, cercana a su 

lugar de trabajo, estos hallazgos concuerdan con la teoría de co-localización (Gordon, 1991) donde 

menciona que existe población que viaja todos los días a su lugar de trabajo y que hace un ajuste en 

su localización residencial para reducir el costo de transporte.  Pero es importante mencionar que el 

proceso de co-localización ocurre en las áreas de estudio donde los empleadores apoyan en este 

proceso, es decir, ofrecen mejores sueldos, prestaciones, ayuda de instalación, pero además cuando 

el lugar de residencia y su entorno urbano satisfacen las necesidades de habitabilidad del trabajador 

y su familia.  

En las zonas de estudio noroeste y noreste de la ciudad predominan los casos de trabajadores con 

mayor permanencia residencial, esto puede explicarse por la cercanía a centros de empleo y la 

diversidad de puestos de trabajo al entorno de estas dos zonas de estudio. Los trabajadores encuentran 

en sus entornos próximos, diversos puestos de trabajo genéricos, que a la vez funcionan como abasto 

y mantenimiento doméstico, servicios de salud, educación, etc. Podemos concluir que los residentes 
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valoran los atributos de tener un trabajo próximo que les permita trasladarse fácilmente sin necesidad 

de un automotor y así reducir costos, pero, además, les permite mantener la ubicación residencial 

como un nodo base para mantener redes laborales y familiares cercanas, como señala Authier (2010), 

la proximidad involucra las relaciones de las personas con su hábitat, no solo de la distancia 

geográfica, sino también de las relaciones sociales.  

 

La PEA que se desplaza a su lugar de trabajo centralizado  

El centro urbano de la ciudad representa el principal acercamiento de servicios comunales, religiosos, 

políticos y de recreación. Los desplazamientos para acceder a los servicios desde los sectores de 

estudio varían en distancia y por lo tanto en accesibilidad al centro urbano, ver figura 72, el cual 

permanece como una opción laboral heredada del pasado, pero con diferentes ofertas de trabajo.  

 

Figura 72. Distancia promedio desde cada zona de residencia al lugar de trabajo y la distancia al 

centro urbano de Mérida. 
Fuente: elaboración a partir de datos propios, 2018 

El centro histórico de la ciudad se diferencia por las funciones que aloja, entre estas: funciones del 

gobierno, religioso, comercial, entre ellos mercados o comercios pequeños y de servicios financieros, 

educación, salud, entretenimiento y algunas industrias pequeñas. Existe también en el centro urbano 

una dinámica de continuas áreas renovadas y gentrificación donde las viviendas son ocupadas 

generalmente por extranjeros y otras veces utilizan las viviendas como negocios. 

El gobierno promueve el centro histórico, en conjunto con el programa turístico y tradicional, donde 

se brindan actividades culturales y al mismo tiempo se ofrece un centro urbano moderno, reflejado 

en la intervención de edificios y museos que contrastan con la arquitectura tradicional. 
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En este trabajo se observó que en general la PEA que tiene su lugar de trabajo en el centro de la 

ciudad, el 52% corresponde a las mujeres y el 48% a los hombres, sus características socioeconómicas 

difieren entre ellos, así como su permanencia en el lugar de trabajo y la permanencia en el lugar de 

residencia.  

Nuestros resultados evidencian que trabajadores que son nativos residentes jóvenes y adultos jóvenes, 

tienen asociación a tener trabajos en el centro urbano, en general usan el transporte público para llegar 

a su lugar de trabajo, el 71 % son solteros, el 21% percibe ingresos salariales menores de 3 mil pesos, 

el 71% recibe un ingreso salarial entre 3 y 6 mil pesos y solo el 7% percibe salarios entre 6 mil y 10 

mil pesos. El centro urbano representa la primera elección laboral por parte de los trabajadores 

solteros que nunca se han cambiado de domicilio y viven en la casa parental donde otra persona es el 

proveedor principal del hogar, lo cual les permite estar exentos de pagos como la renta de una vivienda 

y por lo tanto son susceptibles a aceptar trabajos de menor pago salarial. 

Además, de manera contradictoria los trabajadores que tienen menor permanencia residencial y 

laboral, por lo general son jóvenes y adultos jóvenes, con ingresos salariales menores de 6 mil pesos, 

ellos encuentran en el centro urbano a 5 km, una opción para desarrollar algún trabajo genérico, así 

como opciones de disfrute, entretenimiento y ocio. 

 

Flujos de desplazamiento de la PEA con destino de trabajo en el centro urbano    

En la figura 73 se puede observar los flujos de desplazamiento de la PEA desde los cuatro sectores 

estudiados a su destino de trabajo en el centro urbano de la ciudad, entre ellos los que presentan mayor 

asociación a tener un trabajo en el centro, son los trabajadores nativos residentes que se desplazan 

hasta 5.3 km y que provienen principalmente del sector de estudio suroeste. 

Los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral, también tienen asociación a tener un 

trabajo en el centro, sus flujos de desplazamientos se originan en el sector suroeste, el cual está bien 

conectado por la avenida Jacinto Canek y por diversas rutas de transporte. 
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Figura 73. Flujos de desplazamiento a los destinos de trabajo centralizados, modalidad de transporte 

motorizado, todos los sectores de estudio. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Discusión y conclusión. Desplazamiento de la PEA a su lugar de trabajo centralizado. 

En la ciudad de Mérida sobresalen tres tipos de trabajadores por tener prácticas de desplazamientos 

más intensos al trabajo ubicado en el centro urbano; los trabajadores nativos residentes, los 

trabajadores con mayor permanencia residencial y los trabajadores con menor permanencia 

residencial o laboral. Las características socioeconómicas de los tres grupos de personas que se 

mueven al destino de trabajo en el centro urbano, se observan principalmente jóvenes y adultos 

jóvenes, solteros o casados, sin niños, con ingresos salariales menores de 6 mil pesos, trabajan en el 

sector de comercio o servicio, cuentan con nivel educativo medio superior y superior y mencionan no 

ser el principal proveedor del hogar.  

El centro urbano de la ciudad se ha mantenido en constante renovación bajo programas 

gubernamentales, además se ha fomentado un recambio del uso de suelo habitacional por el suelo 

comercial. El centro urbano concentra diversas actividades culturales, de comercio y de servicio que 

fomentan la vitalidad y ajetreo de la zona histórica y su entorno, donde los habitantes jóvenes 

posicionan el centro como una primera opción significativa de trabajo. 
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Los trabajadores nativos residentes son los principales usuarios del transporte público urbano para 

viajar su lugar de trabajo ubicado en el centro urbano, en segunda posición encontramos a los 

trabajadores con mayor permanencia residencial y los trabajadores con menor permanencia 

residencial o laboral, no obstante, los jóvenes y los adultos jóvenes son los principales usuarios del 

transporte público para trasladarse a su lugar de trabajo ubicado en el centro urbano. Los jóvenes 

encuentran en la centralidad urbana una opción laboral, ya sea por su accesibilidad geográfica o por 

alguna otra característica. 

A pesar de la dispersión de la oferta de trabajo en la ciudad, el centro urbano todavía representa un 

nodo de concentración de empleo (Salazar, 2010). El sector laboral y la paga salarial influyen en la 

elección del centro urbano como destino de trabajo ya que su disponibilidad de empleos del sector de 

comercio y servicio, permite que los jóvenes encuentren diferentes trabajos en lo que se refiere a 

horario laboral y número de días de trabajo. Además la paga salarial difiere entre los trabajadores, ya 

que los jóvenes nativos residenciales son quienes tienen menores ingresos salariales de los tres grupos 

que pocas veces alcanzan salarios mayores de 10 mil pesos, sin embargo, están dispuestos aceptar un 

pago salarial menor, debido a que la familia nuclear suele absorber los principales gastos, lo cual 

coincide con el trabajo de Berger (2002), donde expone que los jóvenes permanecen prolongadamente 

en el domicilio paterno porque representa un refugio económico ante el costo elevado de la vivienda.   

De modo que el centro urbano es altamente valorado por los trabajadores en etapas tempranas de su 

vida laboral, ya que encuentran en él, dónde realizar su actividad laboral, además, con amplias 

actividades de ocio y oferta cultural que enriquece su vida social. 

 

La PEA que se desplaza a su lugar de trabajo descentralizado    

El fenómeno de expansión de la traza urbana de la ciudad, permitió el surgimiento de nuevas 

centralidades. 

En nuestro trabajo se ubicaron cuatro destinos cotidianos de trabajo, el principal en el noroeste, 

después el noreste, suroeste y sureste, que representan nuevos nodos de atracción laboral. Además, 

se encontraron otros destinos de trabajo en la periferia y más allá de los límites de la ciudad, que 

aumentan no solo la distancia residencia y trabajo, sino también la distancia de las redes familiares. 

Las trayectorias de viaje de los trabajadores, desde las residencias hasta los nuevos polos de trabajo 

descentralizados implica recorrer mayor distancia y consumen mayor tiempo, además son difíciles de 

acceder en autobús. 
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La PEA que se desplaza a su lugar de trabajo descentralizado en el polo noroeste 

Este nodo de trabajo en la región noroeste está integrado por instalaciones de servicio del gobierno, 

mercados y plazas orientadas al consumo de amplia variedad y lujo, las cuales están ubicados en la 

principal vía de comunicación de la ciudad de Mérida que conecta con el puerto Progreso. Los 

trabajadores que tienen asociación a tener un trabajo en esta zona son quienes cuentan con mayor 

permanencia residencial y los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral. 

 

Flujos de desplazamiento de la PEA con destino de trabajo en el polo noroeste 

En la figura 74 se identifican los flujos de desplazamiento de la PEA con destino laboral en el noroeste 

de la ciudad, desde los cuatro sectores estudiados.  

 

Figura 74. Flujos de desplazamiento a los destinos de trabajo en el polo noroeste, modalidad de 

transporte motorizado, todos los sectores de estudio. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Las personas que tienen asociación a tener trabajo en esta área son los trabajadores con mayor 

permanencia residencial, igualmente los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral, 

tienen trabajo en el Centro de Convenciones Siglo XXI, en las colonias de Francisco de Montejo, 

Plan de Ayala, García Ginerés, Residencial Pensiones, en la plaza Buenavista, en Soriana y en el 
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restaurante Mi viejo Molino café. La mayoría de estos flujos de desplazamiento tienen origen 

principalmente en el sector de estudio sureste a 18 km de distancia en promedio.  

La PEA que se desplaza a su lugar de trabajo descentralizado en el polo noreste 

 

El segundo polo de atracción laboral se encuentra en la región noreste. Los trabajadores que se 

desplazan todos los días a este polo de trabajo corresponden el 52% a las mujeres y el 48% son 

hombres. Las personas con asociación a tener su destino de trabajo en el noreste son trabajadores con 

mayor permanencia residencial esto evidencia un mayor arraigo al domicilio que al lugar de trabajo. 

 

Flujos de desplazamiento de la PEA con destino de trabajo descentralizado en el polo noreste 

 

En la figura 75 se observan los flujos de viaje de la PEA desde los cuatro sectores estudiados a su 

lugar de trabajo ubicado en el polo noreste.  

 

Figura 75. Flujos de desplazamiento a los destinos de trabajo en el polo noreste, modalidad de 

transporte motorizado, todos los sectores de estudio 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

Los trabajadores con mayor permanencia residencial dentro del sector de estudio noreste tienen su 

destino laboral en su propia localidad y alrededores, esto parece señalar un mayor arraigo a su 

comunidad, fomentado por la disponibilidad de oferta laboral de comercio como las grandes plazas, 

de servicio y de industria de diversa escala. 
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La PEA que se desplaza a su lugar de trabajo descentralizado en el polo sureste 

 

El tercer polo de atracción laboral se encuentra en la región sureste, quienes tienen mayor asociación 

a tener un trabajo en este polo, son los trabajadores con menor permanencia residencial pero mayor 

permanencia laboral, lo cual nos indica que existe un mercado laboral que cumple con las expectativas 

de estos trabajadores. Además, los trabajadores que cuentan con mayor permanencia residencial 

tienen asociación a tener un trabajo en esta región. 

Flujos de desplazamiento de la PEA con destino de trabajo descentralizado en el polo sureste 

En la figura 76 se observa los flujos de desplazamiento de la PEA desde los cuatro sectores estudiados 

con su destino de trabajo en la región sureste de la ciudad. 

 

 

Figura 76. Flujos de desplazamiento a los destinos de trabajo en el polo sureste, modalidad de 

transporte motorizado, todos los sectores de estudio. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Los principales flujos pertenecen a los trabajadores con menor permanencia residencial pero mayor 

permanencia laboral y sus trayectorias de desplazamiento se originan principalmente en el sector 

suroeste, entre la región sureste y suroeste existe conectividad a través de la avenida circuito Colonias. 



                                                                                                                                                                          
 

140 

 

Los trabajadores con mayor permanencia residencial tienen asociación a tener un trabajo en el polo 

sureste, sus flujos de desplazamiento tienen origen en el sector noreste, a pesar de la mínima 

accesibilidad en transporte público, no obstante, el uso del automóvil les permite alcanzar las 

oportunidades de trabajo en esta zona. 

La PEA que se desplaza a su lugar de trabajo descentralizado en el polo suroeste 

 

El último polo de atracción está en el suroeste de la ciudad, aquí los trabajadores con menor 

permanencia residencial y mayor permanencia laboral tienen asociación a tener un trabajo en esta 

zona, donde las personas continuamente cambian de residencia a diferencia de cambiar de lugar de 

trabajo. 

 

Flujos de desplazamiento de la PEA con destino de trabajo en el polo suroeste 

 

En la figura 77 se observan los flujos de desplazamiento de la PEA desde los cuatro sectores 

estudiados con su destino de trabajo en el polo suroeste de la ciudad.  

 

Figura 77. Flujos de desplazamiento a los destinos de trabajo en el polo suroeste, modalidad de 

transporte motorizado, todos los sectores de estudio. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

Los trabajadores con menor permanencia residencial y mayor permanencia laboral tienen mayor 

asociación al polo suroeste y sus flujos de desplazamiento tienen origen en el sector sureste, viajan 

en automóvil y en motocicleta a la colonia Sambulá y al Centro de Reinserción Social.  
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La PEA que se desplaza a su lugar de trabajo descentralizado en la periferia o fuera de la ciudad 

Los cambios en la ciudad se reflejan en la transformación de las vías de comunicación y el 

desplazamiento del mercado económico ubicando los puestos de trabajo en la periferia o fuera de los 

límites de la ciudad en las zonas conurbadas y ciudades satélites. 

Los trabajadores nativos residentes, los trabajadores con mayor permanencia residencial y los 

trabajadores con menor permanencia residencial y laboral, tienen asociación a tener destinos de 

trabajo fuera de la ciudad, los datos revelan que los trabajadores que residen en la zona de estudio 

noroeste son quienes se aventuran a desplazarse mayor distancia para acceder al trabajo, no obstante 

los trabajadores de la zona  de estudio noreste se desplazan en su mayoría en automóvil, para llegar a 

su puesto de trabajo fuera de la ciudad. 

 

Flujos de desplazamiento de la PEA con destino de trabajo en la periferia y fuera de los límites de la 

ciudad 

 

En la figura 78 se observan los flujos de desplazamiento cotidiano de los trabajadores desde los cuatro 

sectores de estudio con destino de trabajo en la periferia y fuera de la ciudad. Los nativos residentes 

tienen asociación a tener sus destinos de empleo fuera de la ciudad, estos desplazamientos se originan 

en todos los sectores de estudio, pero principalmente en el sector noreste, el cual tiene cercanía con 

la zona conurbada de Kanasín y se desplazan principalmente en automóvil.  

Además, los trabajadores con mayor permanencia residencial también tienen asociación a tener un 

trabajo fuera de la ciudad, sus flujos de desplazamiento tienen su origen principalmente en los sectores 

de estudio suroeste y noroeste de la ciudad. 

Por último, los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral también tienen asociación 

a tener trabajo en las zonas conurbadas de Kanasín, Cholul y Umán y además, en las ciudades satélites 

de Caucel, Ucú, Conkal y Progreso, estos flujos tienen su origen en el sector de estudio sureste. 
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Figura 78. Flujos de desplazamiento a los destinos de trabajo fuera de la ciudad, modalidad de 

transporte motorizado, todos los sectores de estudio. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos de campo 

 

Discusión y conclusión. Desplazamiento de la PEA a su lugar de trabajo descentralizado. 

El presente sistema de flujos de desplazamiento de las personas que se dirigen a su lugar de trabajo, 

refleja la transformación del mercado de trabajo en la ciudad, el cual genera una separación geográfica 

entre las zonas de residencia y los centros económicos en la periferia urbana y fuera de los límites de 

la ciudad. 

La descentralización de los usos de suelo económico y habitacional deberían permitir, según la teoría 

de co-localización (Gordon, 1991; Downs, 1992), una evolución en la re-localización de los hogares, 

que los llevaría a buscar tener proximidad a los puestos de trabajo, sin embargo, este proceso tiene su 

origen en la temporalidad de las relaciones laborales y en el acceso a la vivienda. 

En Mérida, se observa que los trabajadores que tienen mayor permanencia residencial están 

dispuestos en ocupar los trabajos descentralizados. Los trabajadores son adultos medios y adultos 

maduros, principalmente sin niños o al menos 1 niño viviendo en su hogar, casados, laboran en el 

sector de servicio y comercio, perciben ingresos salariales cercanos a 10 mil pesos, la modalidad de 

transporte es el automóvil y el transporte público, con nivel educacional medio superior y superior. 

El contar con una vivienda ya establecida como domicilio, genera para los trabajadores un beneficio 

o cierta utilidad y segundo les permite mayor libertad en su práctica de movilidad hacia cualquier 
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lugar de trabajo deseado, es decir, en constante movimiento laboral o en la búsqueda de un mejor 

empleo, lo cual coincide con los trabajos de Casado (2000) y Lee y MacDonald (2003), donde 

exponen que los desplazamientos más largos están asociados a personas de mayor edad y con mayor 

ingreso salarial.  

Además, las diferencias entre los grupos de trabajadores que eligen un destino de trabajo 

descentralizado, pueden también apuntar a un cambio en el modelo de movilidad centralizado ya que 

tienen como prioridad mucho antes que elegir un lugar de trabajo “el acceso a la vivienda”, a esta 

decisión exponen diversos comentarios que involucran a su familia, la tranquilidad de la colonia y el 

costo de las rentas. 

Entonces de un lado se sostiene que las características socioeconómicas aumentan la posibilidad de 

mayores desplazamientos y que el eje principal está ligado a mejorar las condiciones económicas 

como explica la teoría de la búsqueda de empleo mencionada por Simpson (1980), pero a la vez, está 

motivada por la estabilidad que una propiedad habitacional proporciona a las personas, en conjunto 

esto motiva la deslocalización o disociación de las actividades laborales en diferentes lugares de la 

ciudad. 

Por otra parte, las condiciones laborales que ofrecen las empresas descentralizadas deben permitir 

establecer relaciones laborales de larga duración, ya sea por el ambiente laboral, la paga salarial, el 

horario de trabajo y prestaciones laborales, estas características figuran como anclajes para ayudar a 

mitigar los cambios de lugar de trabajo tan frecuentes y al mismo lograr disminuir los cambios de 

vivienda ya que según Suárez y Delgado (2010) dentro de los procesos de co-localización, los 

cambios residenciales están en función de la accesibilidad a empleos. Bajo el proceso de co-

localización, los polos de trabajo en Mérida, juegan un papel importante, ya que los dos principales 

polos de trabajo en la ciudad, el polo noroeste y noreste mantienen una diferenciada relación espacial 

con los trabajadores, donde la oferta de empleo es principalmente genérica con bajos salarios que 

lejos están de ayudar a establecer relaciones laborales de larga duración. Además, el polo noroeste 

cumple la demanda laboral principalmente de los trabajadores que residen en los sectores ubicados 

en el poniente de la ciudad y después para los sectores de estudio ubicados en el resto de la ciudad.  

Por último, la descentralización de los puestos de trabajo más que disminuir la disociación entre lugar 

de trabajo y residencia, como menciona la teoría de co-localización, obliga que los trabajadores 

inviertan mayor tiempo y costos de viaje, esto los lleva a la disminución de su calidad de vida y estar 

más propensos a perder el vínculo con su zona de residencia, con sus redes sociales y familiares. 
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4.2.4 Diferencia espacial en la accesibilidad al mercado económico en la ciudad de Mérida. 

La accesibilidad a las fuentes de empleo representa un elemento significativo de relación entre la 

ubicación espacial residencial y la ubicación espacial del trabajo. En este trabajo el índice de 

accesibilidad del transporte urbano de Mérida, refleja desde el centroide de cada AGEB dentro de la 

ciudad y parte de su periferia, la distancia que enfrentan los habitantes para acceder a través del 

transporte público urbano a una de las principales ofertas de empleo, ubicada en el polo noroeste de 

la ciudad.  

La accesibilidad es limitada por el trazado urbano y por las rutas del transporte público urbano, entre 

los beneficios de utilizar este índice de accesibilidad se encuentra que: 

-No es necesario depender de gran cantidad de información respecto a los viajes y actividades por 

cada individuo, de modo que facilita la operacionalización de los datos. 

-El índice puede ser empleado como un método para evaluar planes de transporte urbano.  

-Es posible identificar el potencial de accesibilidad del transporte público en relación a la 

organización de las actividades laborales. 

No obstante, la medición presenta algunas limitaciones entre ellas: 

-Esta medición no refleja distinciones entre características individuales ya que se consideran a todas 

las personas que residen en una zona específica, con las mismas capacidades para acceder al centro 

de trabajo.   

-Además el índice de accesibilidad generado se asigna a un solo centro de trabajo respecto a todos 

los origines posibles. 

-Solo considera los desplazamientos medidos en distancia del transporte urbano dentro de la red 

urbana, sin especificar cuestiones morfológicas de las diferentes avenidas y calles, como dimensiones 

y nivel de servicio.  

Los resultados nos indican que la oferta de trabajo está asociada a toda el área urbana de la ciudad, 

donde se encuentra la población objetivo. La importancia de la conectividad de las rutas de transporte 

es de gran peso en el resultado del índice de accesibilidad ya que este, es afectado cuando se 

incrementa la distancia de recorrido, primero, porque aumenta el número de rutas a utilizar desde las 

diversas zonas de origen para alcanzar físicamente el centro de trabajo e incrementa la distancia a pie 

que el trabajador deberá enfrentar para abordar la siguiente ruta de transporte y segundo porque casi 

no hay rutas que transporten en un solo viaje a los trabajadores desde su residencia hasta el centro de 

trabajo y estas poco hacen para disminuir la distancia de recorrido. 

La distancia promedio de recorrido en transporte público desde todas las zonas de AGEB en la ciudad 

es de 11.85 km. Las personas que residen en las AGEB con accesibilidad alta en promedio se 
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desplazan 0.76 km, quienes tienen su domicilio en las áreas de accesibilidad media en promedio se 

desplazan 2.53 km, las personas que residen en las áreas con accesibilidad baja se desplazan en 

promedio 6.86 km y las personas que tienen su domicilio en las AGEB con accesibilidad muy baja 

recorren 15.67 km de distancia en promedio, 20 veces mayor que la distancia desde las zonas de alta 

accesibilidad. 

En la figura 79 se observa el índice de accesibilidad construido para la ciudad de Mérida. El índice 

indica el nivel de accesibilidad que ofrece el transporte público, desde el centroide de cada uno de los 

AGEB dentro de la ciudad hacia el principal centro de trabajo.  

 

 
Figura 79. Accesibilidad al centro noroeste de trabajo de la PEA por AGEB que utiliza el sistema de 

transporte público de la ciudad de Mérida, Yucatán. 

Fuente: elaboración propia a partir de datos propios y datos del INEGI 

 

Los resultados exhiben un área irregular de mayor accesibilidad en la ciudad, conformado por 5 

AGEB, ver figura 79, que representan un pequeño porcentaje de la población objetivo, de igual 

manera, se observan áreas irregulares de media accesibilidad representadas por AGEB localizadas en 

el noroeste y parte del noreste, el área irregular de baja accesibilidad cubre parte del norte y centro de 
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la ciudad, por último el área de muy baja accesibilidad inicia en la periferia noroeste, en el noreste y 

cubre todo el sur de la ciudad.  

Esta falta de uniformidad indica profunda debilidad en consolidar al sistema de transporte urbano 

público como el recurso más valioso en la mejora de accesibilidad a los centros de trabajo. 

El rango de zonas de mejora urbana es amplio, se contempla como una tarea difícil pero no imposible 

para cualquier plan de movilidad urbana que no solo se debe enfocar en mejorar los entornos próximos 

a las viviendas, además mejorar la accesibilidad a los espacios lejanos a través de las rutas de 

transporte público y establecer una distancia mínima de recorrido para llegar a la oferta de trabajo.  

 

Conclusión y Discusión. Accesibilidad al mercado económico 

Cuando una persona quiere establecer su residencia en la ciudad de Mérida esto implica decidir si 

prefiere tener acceso a una vivienda o tener acceso al empleo, entre estos dos puntos geográficos, el 

transporte juega un papel importante en su decisión ya que el transporte es necesario para mantener 

las conexiones internas entre las unidades urbanas de menor o mayor dimensión y complejidad 

(Castells, 1982). En contraste con la elección del lugar de trabajo en los resultados se observa que el 

acceso a la propiedad es mucho más valorado por las personas, que el acceso al trabajo, lo cual difiere 

de la teoría de co-localización de Gordon (1991), ya que no existe suficiente población que busque 

ubicar su residencia cerca de su lugar de trabajo, porque la vivienda, para las personas, sea propia o 

no, se concibe como un albergue, como seguridad para la familia (Saldarriaga, 2003). 

Adquirir un hogar no solo se relaciona a factores económicos, sino también a las políticas de vivienda 

por parte del estado y a los desarrollos habitacionales, sin apegarse a las nociones básicas de 

planeación urbana, generando espacios territorialmente diferenciados, construyendo en sitios alejados 

de las fuentes de trabajo, alentando como menciona Cortés (1995), un mercado de localización 

injusto.  

La accesibilidad como característica, permite y facilita a todas las personas ejercer su derecho a la 

ciudad (Miralles-Guasch y Cebollada, 2003), además permite analizar la heterogeneidad de los 

mercados laborales en la planeación urbana. El transporte urbano es un elemento clave en el acceso 

al lugar de trabajo y la redefinición del espacio urbano. La accesibilidad como herramienta de la 

geografía urbana expone las asimetrías medidas en distancia geográfica que enfrenta el trabajador en 

el uso del transporte público para acceder al lugar de trabajo. 

Como herramienta de planeación urbana y de desempeño económico, visualiza las zonas de la ciudad 

que requieren inversión económica y la necesidad de rediseñar el sistema de transporte urbano frente 

a la descentralización del mercado laboral en la región. 
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De modo que se ofrece evaluar ciertas recomendaciones: 

-Se propone segmentar la ciudad por regiones para facilitar la implementación de indicadores de 

accesibilidad. 

-Además, vincular las medidas de índice de accesibilidad en relación al costo de viaje y el número de 

cambios del transporte público para futuros estudios de movilidad de transporte urbano público.  

-Los planes de movilidad sustentable deben incluir índices de accesibilidad de las zonas de trabajo, 

fomentando el uso del transporte público antes que el automóvil. 

-Las políticas de ordenamiento urbano deben evaluar antes el potencial de un desarrollo que tiene un 

área a intervenir, con respecto a la accesibilidad a los centros de trabajo y de servicio que ofrece la 

ciudad. 

Estas recomendaciones representan una guía para minimizar el desequilibrio espacial entre los 

asentamientos humanos y los servicios que ofrece la ciudad, porque si la vivienda se encuentra 

ubicada en zonas de muy baja accesibilidad puede generar en los trabajadores un estado de 

inestabilidad, de inseguridad laboral, que aumenta en personas de la tercera edad o con movilidad 

reducida, convirtiéndolos en ciudadanos más vulnerables.  
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CONCLUSIÓN  
 

 

 

 

El objetivo del trabajo fue explicar el fenómeno de movilidad urbana residencia-trabajo, a partir de 

los principales elementos de la estructura socioeconómica, sus flujos y patrones de desplazamientos 

cotidianos hacia su lugar de trabajo, en relación a los usos diferenciados de las funciones potenciales 

de proximidad y centralidad, y presentar un indicador de accesibilidad del sistema de transporte 

público desde cada AGEB dentro de la ciudad al principal centro de trabajo de Mérida, Yucatán. 

Es importante mencionar que la transformación a nivel mundial de la economía, afectó la ciudad de 

Mérida, que pasó de tener un mercado especializado en la producción agroindustrial a un mercado 

enfocado en los bienes y servicios. El presente estudio implicó en primer término, describir el proceso 

de expansión urbana, regionalización, los procesos de urbanización y transformación de la economía 

como actuales factores explicativos de la movilidad urbana. 

 Se puede destacar que entre los elementos de los procesos urbanos y del mercado económico actual 

son: 

-El papel del poder político en la administración de las reservas públicas de suelo urbano.  

-Destaca la lenta transformación de los trabajadores con especialización agroindustrial a una 

especialización técnica en la industria maquiladora. 

-La dispersión geográfica y en algunos casos la desaparición de actividades económicas. 

-La descentralización de funciones urbanas. 

-La inserción de habitantes urbanos con mayores ingresos.  

Estos procesos marcan históricamente la base de la presente movilidad en la ciudad. Actualmente se 

tiene una ciudad vinculada a ciclos de atracción y alejamiento del mercado económico nacional y 

global, que no corresponde con la lenta transformación de su fuerza productiva. Además, la dispersión 

de actividad económica fomenta la generación de nuevas centralidades, se refleja una división 

territorial del trabajo con polos de atracción industrial en la región suroeste, polos de servicio y 

comercio en la región descentralizada del norte y en el centro urbano. El peso de esta transición 

sugiere una diferente organización del espacio urbano y la movilidad urbana puede contribuir a 

esclarecer la relación entre lo espacial con lo social.  
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La movilidad residencia-trabajo es una acción socio-espacial, su manifestación incentiva la 

interacción de las personas en el espacio urbano, su variabilidad obedece a dimensiones sociales, 

económicas, espaciales y del mercado. En su proceso, la movilidad residencia-trabajo se reconfigura 

en las funciones urbanas de proximidad, centralidad y accesibilidad.  

La movilidad residencia-trabajo es importante para hacer visibles las limitaciones que se imponen a 

los individuos en su vida diaria, siendo así que fue crucial responder en la tesis, la pregunta principal: 

¿De qué manera los factores socioeconómicos y las funciones del espacio público diferencian la 

movilidad residencia-trabajo entre los habitantes de la ciudad de Mérida? Y la pregunta particular: 

¿Cómo es que el nivel educacional, profesional, sector laboral, género y edad de las personas que 

trabajan afectan los patrones de movilidad residencia-trabajo? 

La configuración de la movilidad urbana residencia-trabajo, implica la permanencia de condiciones 

para los trabajadores con características que satisfacen al mercado económico y regulada desde una 

perspectiva económica por parte del estado. La ubicación de la vivienda y el lugar de trabajo en 

interdependencia con las particularidades socioeconómicas de los trabajadores establece conexiones 

y dominancia de las propiedades proximidad, centralidad y accesibilidad del espacio urbano. 

Por parte de esta tesis se enriqueció los análisis existentes porque se incluyó el valor de la distancia 

de viaje, que pocos trabajos consideran, puesto que la distancia de viaje es la medida que representa 

mejor las diferencias geográficas.  

Cuando nos preguntamos por la movilidad de las personas, es también preguntarnos por la 

diferenciación socioeconómica de las personas en movimiento recurrente y abordar sus características 

físicas, sociales, educacionales, del entorno económico y geográficas. Este trabajo nos permitió 

diferenciar las características sociales y económicas de los trabajadores en relación a las posiciones 

geográficas de unos con respecto a otros, que involucra la razón de su movilidad. 

En esta tesis se comprobó que, en los cuatro sectores de estudio, existen diferencias en distancia de 

viaje con respecto al género. Las mujeres que se ven obligadas al trabajo del hogar y al cuidado de 

niños, son apartadas de mejores oportunidades de trabajo en la ciudad de Mérida, ya que las mujeres 

hacen lo necesario para comprimir el espacio entre el hogar, el trabajo y la escuela de los hijos.  

Se corrobora que factores como mayor ingreso salarial, mayor nivel educacional, mayor horario de 

trabajo y más días de trabajo, propician altos niveles de movilidad que pueden al mismo tiempo 

debilitar sus lazos con su lugar de residencia.  

Se encontró que existen diferencias con respecto a la modalidad de transporte, en general los 

trabajadores prefieren desplazarse a pie y en bicicleta para viajar a lugares cercanos, eligen el 

transporte público frente al automóvil en viajes dentro de la ciudad, sin embargo, fuera de la ciudad 

están en igualdad de números de viajes.  
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Además, se descubrió que existe similitud en los tiempos de viaje en bicicleta, motocicleta y 

automóvil, no obstante, difieren principalmente entre el transporte público frente a los otros medios 

de transporte. Se comprobó que los trabajadores con menor ingreso salarial y menor nivel 

educacional, son los principales usuarios del de transporte no motorizado, en consecuencia, los 

trabajadores con mayor ingreso salarial y mayor nivel educacional, acceden al transporte motorizado. 

La distancia representa un buen diferenciador geográfico, al emplearla, se descubrió la principal 

brecha de accesibilidad, expresada en las diferencias de distancia de desplazamiento, cuando el origen 

de viaje tiene origen en los sectores de estudio suroeste y sureste.   

En la hipótesis de investigación se plantea que las variables socioeconómicas influyen en la movilidad 

residencia-trabajo, sin embargo, es importante mencionar que hay elementos urbanos que motivan 

los flujos de desplazamiento. De modo que se enriqueció el análisis, porque se consideraron 

características urbanas de los cuatro sectores de estudio, uno de los elementos que sobresalen es el 

número de paraderos señalizados, el ancho de banquetas y el ancho de calle, que parece ser que motiva 

mayor porcentaje de viajes en transporte público, además, mayor proporción y distancia de viaje en 

bicicleta y en desplazamientos a pie. La buena conexión del sistema de transporte motiva viajes no 

motorizados en las zonas residenciales. Además, se consideraron diversos elementos internos de los 

sectores estudio como el número de carriles y el ancho de calle, sin embargo, estos elementos no 

fomentan el uso del automóvil como la conectividad y acceso a las grandes vialidades, que parecen 

ser una causa de los viajes en automóvil a mayor distancia. 

La elección de la ubicación residencial, es representada en la localización de los cuatro sectores de 

estudio, donde es menor la proporción de trabajadores que cuentan con su lugar de trabajo cercano a 

su residencia. La localización residencial aporta diversidad de origen, dirección y desplazamiento de 

los flujos de viaje al lugar de trabajo, no obstante, estos elementos no representan gran peso en la 

elección de residencia por parte de los trabajadores.  

Con respecto a la distribución de flujos hacia el lugar de trabajo, se encontró que la región noroeste 

de la ciudad, es el principal concentrador de desplazamientos a pie, la región noreste representa el 

principal atractor de viajes en bicicleta, el centro urbano permanece como principal centro de trabajo 

para los usuarios de transporte público y la región noreste de la ciudad, es el principal destino de viaje 

en automóvil. La ubicación del sector industrial en la periferia de la ciudad, solo cuenta con una vía 

de entrada a través de la carretera Mérida-Umán, sin embargo, no todos los habitantes tienen acceso, 

de ahí que esta inaccesibilidad geográfica represente una debilidad competitiva para el sector y al 

mismo tiempo fomenta el mercado terciario dentro de la ciudad. El mercado económico enfocado al 

comercio y servicio persigue ubicarse en las zonas de mayor ingreso salarial localizadas al norte de 
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la ciudad y a lo largo de las principales vialidades, para reducir los trayectos de viaje de los 

compradores, no obstante, alejados de los trabajadores. 

En este trabajo se consideró la distribución espacial de los destinos de trabajo en relación a los factores 

socioeconómicos de los trabajadores. Las características sociales y económicas de las personas se 

distinguen en sus flujos de desplazamiento aclarando las lógicas sectoriales de la ciudad.  En Mérida, 

se encontró una alta proporción de viajes con origen y destino dentro de la ciudad, en consecuencia, 

estos viajes nutren la consolidación de la región noroeste como nueva centralidad y como principal 

destino de trabajo dentro de la ciudad y después el centro urbano. 

El centro urbano es geográficamente el lugar de mayor accesibilidad, en consecuencia, es el principal 

destino laboral femenino. Se corroboró que, en cuestión de género, las mujeres prefieren destinos 

laborales que involucren menor distancia y el uso del transporte público, a diferencia de los hombres 

que se desplazan en automóvil mayor distancia de viaje en menor tiempo, su principal destino laboral 

se encuentra en el noroeste de la ciudad.  

Se encontró que fuera de los límites de la ciudad la distribución laboral cambia, ya que, en el poniente 

fuera de los límites de la ciudad concentra mujeres jóvenes con ingresos salariales menores de diez 

mil pesos y sin niños. La periferia norte concentra, hombres adultos, sin niños, con ingresos salariales 

menores de diez mil pesos. Esto responde al eje consolidado que corre desde el centro al norte de la 

ciudad y a la conformación de nuevos núcleos periurbanos al poniente de la ciudad, sumado a los ejes 

viales existentes permiten el impulso del nuevo eje centro-periferia poniente. 

Este trabajo permitió identificar los flujos que representan vínculos de la ciudad de Mérida en el 

territorio. Los flujos centrífugos fuera de la ciudad Mérida, vitalizan la ciudad satélite de Caucel, la 

ciudad satélite de Progreso y las zonas conurbadas de Cholul, Kanasín y Umán, además esto puede 

marcar la constitución de la región metropolitana de Mérida, conformada por la articulación exclusiva 

de flujos de trabajo. 

Se enriqueció este trabajo con el análisis de cuatro tipos de trabajadores para comprender mejor las 

diferencias en los patrones espaciales del lugar de trabajo y la influencia irremediable de la ubicación 

residencial. Los tipos de trabajadores identificados son: los trabajadores nativos residentes, los 

trabajadores con menor permanencia residencial/mayor permanencia laboral, los trabajadores con 

mayor permanencia residencial y los trabajadores con menor permanencia residencial/laboral. El 

grado de intensificación de los flujos de desplazamiento a los lugares de trabajo se explicó por las 

diferencias entre los tipos de trabajadores vinculado a su accesibilidad habitacional. Este análisis 

revela que la articulación de los desplazamientos urbanos está fundada sobre la disponibilidad 

habitacional.  En la ciudad de Mérida coinciden diversos lugares y nodos que dividen el espacio. El 

contexto, características y preferencia de los trabajadores tejen el espacio urbano en su elección 
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laboral. De tal manera que para los trabajadores con mayor permanencia residencial, los trabajadores 

nativos residentes y trabajadores con mayor permanencia laboral, principalmente adultos medios y 

adultos maduros, casados, con 2 o 3 niños, elijen trabajos próximos, su decisión expresa no sola la 

necesidad de reducir el tiempo de viaje, sino también está vinculada a la magnitud de conexión, el  

disfrute de los lugares recorridos, a la proximidad de sus redes sociales y familiares, reforzando su 

apego al lugar que habitan. Además, se encontró que los trabajadores con mayor permanencia laboral, 

buscan acercar su residencia al lugar de trabajo, este proceso de co-localización es motivado cuando 

el trabajo es estable, cuando los empleadores apoyan este proceso y cuando la calidad de vida del 

entorno satisface las necesidades del trabajador y su familia.  

La centralidad urbana, representa un nodo común de todos los flujos centrípetos, como un nodo de 

trabajo la centralidad urbana de la ciudad de Mérida está sustentada por la disponibilidad de la red de 

autobuses que permiten su accesibilidad física, al tener su nodo base en esta zona, sin embargo, el 

beneficio de realizar viajes de corta duración es para los trabajadores que residen en los sectores que 

gozan de mayor cercanía geográfica con el centro urbano. Se encontró que los trabajadores nativos 

residentes, los trabajadores con mayor permanencia residencial y los trabajadores con menor 

permanencia residencial o laboral, jóvenes y adultos jóvenes, solteros, casados y sin niños prefieren 

el centro urbano como lugar de trabajo. Los jóvenes valoran el centro urbano como destino laboral, 

por su accesibilidad geográfica y porque ofrece actividades que enriquece su vida social. 

En las prácticas de movilidad en la ciudad, se descubrió la nueva escala territorial descentralizada, 

fundada por los nuevos desarrollos habitacionales y de empleo, que se opone a la ciudad monocéntrica 

tradicional. A partir de las transformaciones urbanas y el aumento de la población se dio pie al 

surgimiento de nuevos espacios urbanos, habitacionales y polos de trabajo descentralizados. En la 

ciudad de Mérida, se han conformado nuevos subcentros urbanos que compiten con el centro urbano, 

por la concentración de comercios y servicios. En este trabajo, se corroboró que contar con la 

seguridad de una vivienda, ingresos salariales altos y mayor edad, motiva desplazamientos más largos 

y descentralizados. Pero es importante mencionar que la descentralización, más que moderar la 

disociación entre residencia-lugar de trabajo, obliga a las personas afrontar mayor tiempo y costo de 

viaje, no obstante, esto puede disminuir su calidad de vida, perder el arraigo con su barrio y el vínculo 

con sus familiares.  

La separación geográfica entre las zonas residenciales y el lugar de trabajo, implica asegurar la 

accesibilidad a los nuevos centros laborales, a través del sistema urbano, ya que la accesibilidad 

laboral implica ubicación, uso y desplazamiento de las personas hacia el lugar de trabajo.  

En la ciudad se deben ofrecer las condiciones de vida urbana para que los habitantes se relacionen en 

el espacio público, donde las personas tienen el derecho de moverse sin restricciones, es aquí donde 
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la movilidad urbana residencia-trabajo adopta un nuevo papel como guía para revelar las diferencias 

entre los habitantes e involucra aspectos funcionales. Desplazarse cotidianamente hacia el lugar de 

trabajo distingue la red de mayor intercambio entre las personas y el suelo urbano. 

La accesibilidad a las fuentes de trabajo y el transporte público, son dos elementos de gran 

importancia para el análisis de movilidad en cualquier ciudad. Es importante mencionar que la 

disponibilidad de información digital disponible, permitió realizar el análisis de accesibilidad en la 

ciudad. El hallazgo relevante del índice de accesibilidad es que solo 1% de la ciudad, goza de alta 

accesibilidad a la principal fuente de trabajo y el uso del sistema de transporte coloca a los 

trabajadores en una situación de desigual en el acceso al trabajo. La accesibilidad como característica 

física, permite y facilita a todas las personas ejercer su derecho a la ciudad, pero, si la ubicación de la 

vivienda de las personas se encuentra en zonas de muy baja accesibilidad a los centros de trabajo, 

puede generar en los trabajadores un estado de inestabilidad, de inseguridad laboral, que se intensifica 

en personas de la tercera edad o con movilidad reducida, convirtiéndolos en ciudadanos más 

vulnerables. Como herramienta el índice de accesibilidad representa una opción metodológica que 

permite visualizar de manera clara, intuitiva, práctica y realista el alcance físico de las oportunidades 

laborales, de igual manera refleja la segregación geográfica que separa a los habitantes y limita la 

equidad del acceso al trabajo. En cuanto a administración urbana se refiere, el índice de accesibilidad 

representa una importante guía en los planes de movilidad, para mejorar los atributos de conectividad 

e intermodalidad a nivel urbano y ayudar a mitigar los problemas de tráfico y contaminación 

ambiental.  

Por otra parte, me hubiera gustado obtener datos más completos del INEGI, como los datos que 

dispone el centro del país y así realizar un estudio más exhaustivo integrando datos de toda la ciudad 

con respecto a los cambios de residencia y sus principales motivaciones, también me hubiera gustado 

tener más tiempo para realizar la construcción de diversos índices de accesibilidad para todos los 

polos de atracción laboral de la ciudad.  

Por último, es importante mencionar que el estudio de movilidad en cualquier ciudad, no es una tarea 

fácil, por el hecho que los desplazamientos urbanos de la población se encuentran vinculados a 

diversas variables posibles, como la historia familiar de las personas, las obligaciones, los recorridos 

residenciales, el modo de vida, su ingreso económico familiar, su movilidad profesional, sus deseos, 

gustos y encimas las limitaciones ya sean físicas propias de las personas, de morfología urbana y 

restricciones físicas del espacio público, del sistema de movilidad urbana y de la delincuencia urbana. 
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ANEXOS 
 

 

 

 

ANEXO I. Cuestionario de medición de movilidad hacia el trabajo. 
AGEB……….. MANZANA…………… Vivienda……………….Núm………..

SECCIÓN 1: DATOS SOCIECONOMICOS 

1.  Edad ………años 2. Género Mujer 3. Estado civil Casado

Hombre Divorciado

Soltero

4. Nivel Sin educación

educacional Primaria Incompleta Preparatoria Incompleta

Primaria Completa Preparatoria Completa

Secundaria Incompleta Licenciatura Incompleta

Secundaria Completa Licenciatura Completa

Carrera Técnica Maestría / Diplomado

Carrera Comercial Doctorado

5. Índice de Número de cuartos o habitaciones ……………………

Nivel Número de baños ………………………… Tiene estufa SI

Socieconómico Regadera en funcionamiento SI NO

Número de focos …………………. NO

Número de autos …………………... Tipo de piso Tierra

Tienes hijos…………………. Cemento

ENCUESTA DE LA MOVILIDAD DE PERSONAS DESDE LA VIVIENDA HACIA EL PUESTO DE TRABAJO 

SECCIÓN 2. DATOS DE VIVIENDA

Lugar de actual residencia ………………………………………………………………..

6. Estatus de Propietario 7.Antiguedad > 1 año de 4 a 5 años

vivienda actual Arrendatario de 2 a 3 años < 5 años

Cohabita

7. ¿Cuál es el principal motivo de elegir esta casa para vivir ?................................................................

…………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………………….

8. Ultimo cambio hace meses

de residencia Lugar de residencia ………………………………………………………………..

Motivo de cambio ……………...……………………………………………………………………………………………

hace 1 año

Lugar de residencia ………………………………………………………………..

Motivo de cambio ……………...……………………………………………………………………………………………

hace 2   años

Lugar de residencia ………………………………………………………………..

Motivo de cambio ……………...……………………………………………………………………………………………

hace 3 años

Lugar de residencia ………………………………………………………………..

Motivo de cambio ……………...……………………………………………………………………………………………

hace 4 años

Lugar de residencia ………………………………………………………………..

Motivo de cambio ……………...……………………………………………………………………………………………



                                                                                                                                                                          
 

171 

 

 
 

ANEXO II.  Tasa de crecimiento poblacional de Mérida, Yucatán 1970-2010  

1970 1980 1990 2000 2010
1970-

1980

1980-

1990

1990-

2000

2000-

2010

241,964 424,529 556,819 662,530 777,615 5.78 2.75 2.39 1.65

Tasa de CrecimientoPoblación

 
 

 

 

SECCIÓN 3. DATOS LABORALES  Y DE MOVILIDAD

9. Ocupación Trabaja…………… Fuera del hogar SI Ocupación…………………………………...

NO

Lugar de actual trabajo ………………………………………………………………..

10. Patrón de diariamente o tres veces a la semana

movilidad al menos 1 vez a la semana

duerme al menos 1 vez en otro lugar

Residencia de Trabajo y residencia de fin de semana

Modalidad de Transporte Público Tiempo menos de 30 minutos

transporte Caminar Mas de 30 minutos y menos de 1 hora

Bicicleta Mas de 1 hora

Triciclo

Motocicleta

11. Anterior cambio hace …………….…… Ocupación laboral……………………………….……………...………………

de trabajo

Motivo de Salario

cambio Salud Ubicación del trabajo…………………………….……………...…..……

Distancia ……………………………………………………………………………………………….

Ciclo de vida

Estructura de la empresa

Trato

Otro…………………………………

Patrón de diariamente o tres veces a la semana

movilidad al menos 1 vez a la semana

duerme al menos 1 vez en otro lugar

Residencia de Trabajo y residencia de fin de semana

Modalidad de Transporte Público Tiempo menos de 30 minutos

transporte Caminar Mas de 30 minutos y menos de 1 hora

Bicicleta Mas de 1 hora

Triciclo

Motocicleta

12. Anterior cambio hace …………….…… Ocupación laboral……………………………….……………...………………

de trabajo

Motivo de Salario

cambio Salud Ubicación del trabajo…………………………….……………...…..……

Distancia ……………………………………………………………………………………………….

Ciclo de vida

Estructura de la empresa

Trato

Otro…………………………………

Patrón de diariamente o tres veces a la semana

movilidad al menos 1 vez a la semana

duerme al menos 1 vez en otro lugar

Residencia de Trabajo y residencia de fin de semana

Modalidad de Transporte Público Tiempo menos de 30 minutos

transporte Caminar Mas de 30 minutos y menos de 1 hora

Bicicleta Mas de 1 hora

Triciclo

Motocicleta
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ANEXO III. Descripción socioeconómica y elección de modalidad de transporte. 
Modalidad Transporte Público Automóvil  Motocicleta Bicicleta A pie 

Total porcentaje 43% 36% 6% 4.9% 9.5% 

Género 
Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres 

56% 44% 31% 69% 13% 87% 33% 67% 57% 43% 

Edad 

18 a 25 años 13% 9% 2% 6% 7% 7% 8% 8% 9% 4% 

26 a 39 años 20% 16% 18% 24% 7% 47% 17% 8% 17% 9% 

40 a 49 años 10% 11% 7% 23% 0% 20% 0% 25% 17% 17% 

50 años o más 13% 9% 3% 17% 0% 13% 8% 25% 13% 13% 

Estado civil 

casadas/os 25% 25% 14% 49% 13% 73% 17% 50% 30% 26% 

solteras/os 24% 17% 15% 18% 0% 7% 17% 8% 22% 17% 

divorciadas/os 6% 1% 2% 2% 0% 7% 0% 0% 4% 0% 

unión libre 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 8% 0% 0% 

no contesto 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

Nivel 
educacional 

Básica 15% 12% 2% 8% 0% 20% 8% 58% 26% 35% 

Media 22% 22% 9% 15% 13% 47% 17% 0% 9% 9% 

Superior o más 18% 11% 19% 47% 0% 20% 8% 8% 22% 0% 

# Días de 
trabajo 

3 días 4% 2% 0% 0% 0% 7% 8% 8% 4% 0% 

Lunes a viernes 19% 8% 14% 20% 7% 7% 8% 0% 13% 13% 

6 a 7 días 31% 32% 14% 48% 7% 73% 17% 58% 39% 26% 

no contesto 2% 3% 3% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 4% 

Sector laboral 

Industria 0% 6% 6% 6% 0% 27% 8% 17% 0% 0% 

Servicio 32% 21% 15% 35% 7% 20% 8% 33% 30% 22% 

Comercio 24% 17% 10% 28% 7% 40% 17% 17% 26% 22% 

Antigüedad 
laboral 

menos de 3 años 35% 25% 13% 23% 7% 27% 17% 33% 22% 13% 

4 a 6 años 5% 6% 8% 15% 0% 33% 0% 0% 9% 9% 

7 a 10 años 8% 6% 5% 16% 7% 13% 0% 0% 17% 4% 

11 años o más 9% 8% 5% 16% 0% 13% 17% 33% 9% 17% 

no contesto 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

Horario de 
trabajo 

menos de 8 h 11% 3% 6% 5% 0% 0% 8% 0% 9% 9% 

8 h 33% 26% 20% 48% 7% 47% 17% 33% 30% 17% 

9 h o más 12% 14% 2% 17% 7% 40% 8% 33% 17% 17% 

no contesto 1% 1% 2% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

Ingreso 
mensual 

menos de 3 mil pesos 14% 11% 6% 6% 0% 7% 25% 25% 22% 22% 

3 mil y 6 mil pesos 36% 20% 8% 23% 13% 47% 8% 42% 30% 13% 

6 mil y 10 mil pesos  5% 10% 14% 27% 0% 27% 0% 0% 4% 9% 

más de 10 mil pesos 1% 4% 3% 14% 0% 7% 0% 0% 0% 0% 

# Personas 
que conforman 

el hogar 

1 0% 4% 2% 0% 0% 0% 8% 0% 0% 0% 

2 12% 4% 5% 14% 0% 20% 0% 8% 9% 4% 

3 11% 7% 6% 16% 7% 13% 17% 25% 17% 0% 

4 15% 15% 7% 17% 0% 20% 0% 17% 9% 4% 

5 11% 12% 8% 14% 0% 20% 0% 8% 4% 13% 

6 o más 7% 2% 3% 9% 7% 13% 8% 8% 17% 22% 

no contesto 1% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

Tenencia del 
hogar 

Propia 44% 33% 25% 56% 7% 80% 25% 58% 52% 39% 

Rentada 7% 8% 5% 11% 7% 7% 8% 8% 0% 4% 

Prestada 3% 4% 1% 2% 0% 0% 0% 0% 4% 0% 

no contesto 2% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

# Niños 
viviendo en el 

hogar 

sin niños 27% 20% 15% 27% 0% 40% 17% 25% 26% 9% 

1 16% 11% 7% 20% 7% 13% 0% 17% 13% 13% 

2 7% 9% 8% 15% 0% 13% 17% 25% 0% 9% 

3 o más 5% 5% 0% 3% 7% 20% 0% 0% 17% 13% 

no contesto 1% 0% 1% 3% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 

                                                                                              Fuente: elaboración a partir de datos propios, 2018. 

 

ANEXO IV. Características socioeconómicas y la ubicación del puesto de trabajo por sector de 

estudio. 

 

Sector de estudio Sureste 

Ubicación del puesto de trabajo y las características socioeconómicas. Sector de estudio Sureste 

Con respecto a la ubicación del puesto de trabajo, el tiempo y distancia de viaje de las personas 

encuestadas en este sector se encontró que las mujeres tienen asociación a trabajos próximos a su 
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residencia, además recorren mayor distancia y tiempo, los hombres son quienes tienen asociación a 

tener trabajos dentro de la ciudad, pero son las mujeres quienes recorren más distancia y emplean 

mayor tiempo. En los viajes a trabajos fuera de la ciudad las mujeres emplean mayor tiempo y los 

hombres mayor distancia, ver tabla 1.  

Tabla 1. Tiempo y distancia promedio por género y por ubicación del puesto de trabajo, sector de 

estudio sureste 

 

Al analizar la ubicación del puesto de trabajo y las características socioeconómicas, se encontraron 

diferencias significativas, las personas en edades entre 26 a 49 años, con ingresos menores de 6 mil 

pesos, con nivel de educación secundaria, con hogares conformados por 5 personas además con 2 o 

más niños viviendo en él y que se emplean en el sector de servicio, tienen asociación a trabajos 

próximos a su residencia, porcentajes en figura 1. 

Las personas en edades entre 18 a 25 años o mayores de 40 años, con ingresos salariales entre 3 mil 

y 10 mil pesos, con nivel educacional media superior, con hogares conformados por 2 personas 

además con 1, 3 o más niños viviendo en él y que se emplean ya sea en el sector de la industria o de 

comercio tienen asociación a trabajos dentro de la ciudad, porcentajes en figura 1.  

Las personas en edades entre 26 y 39 años, con salarios menores de 3 mil pesos ó mayores de 10 

pesos, con educación primaria o superior, con hogares conformados por 4 o más personas, sin niños 

viviendo en él y que se emplean en el sector del comercio tienen asociación a trabajos fuera de la 

ciudad. Lo anterior puede explicarse por la ubicación del sector de estudio que se encuentra en la 

periferia de la ciudad. 

    
A                                                                                          B  

Ubicación

Género Mujeres Hombres Mujeres Hombres Mujeres Hombres

Tiempo (min) 13 7 42 32 58 40

Distancia (km) 1.35 0.56 12.57 11.49 11.98 27.83

Próximo Dentro de la ciudad Fuera de la ciudad

Tiempos y Distancia por Género  y ubicación de trabajo
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C                                                                                         D 

   
E                                                                                         F 

Figura 1.  Variables socioeconómicas contra ubicación del puesto de trabajo. A) Edad y ubicación del 

puesto de trabajo. B) Nivel Educacional y ubicación del puesto de trabajo. C) Niños en el hogar y 

ubicación del puesto de trabajo. D) Nivel de ingreso y ubicación del puesto de trabajo. E) Personas 

por hogar y ubicación del puesto de trabajo. F) Sector laboral y ubicación del puesto de trabajo, sector 

de estudio sureste. 

Tiempo, distancia y las características socioeconómicas, sector de estudio sureste 

Otra forma de explicar la movilidad medida en tiempo y distancia de los trabajadores con respecto a 

las diferencias de edad y género en relación con el número de niños menores de 12 años en el hogar, 

que se puede entender como la responsabilidad domestica de la población económicamente activa.   

En general la mayor proporción de mujeres y hombres menciona no tener niños en el hogar (45%), 2 

niños en el hogar (19%), 1 niño en el hogar (17%) y 3 niños o más (17%). Las diferencias de presencia 

de niños en el hogar dentro del grupo de personas entre 18 a 25 años, las mujeres con al menos 1 niño 

en su hogar emplean mayor distancia y tiempo a diferencia de los hombres que emplean mayor 

distancia sin presencia de niños en sus hogares. 

La mayor distancia y mayor tiempo de viaje entre las mujeres se encuentran en edades entre 40 a 49 

años con presencia de 1 niños en su hogar, con respecto a la distancia y tiempo menores de viaje al 

trabajo de las mujeres se encuentra en edades entre 18 a 25 años sin presencia de niños en el hogar. 
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Con respecto a los hombres en edades mayores de 50 años con presencia de 3 o más niños en su hogar 

emplean mayor tiempo y mayor distancia de viaje al trabajo. Y en edades entre 18 a 25 años con 

presencia de 1 o 2 niños en el hogar recorren menor tiempo y distancia de viaje al trabajo, ver tabla 

2.    

Tabla 2. Tiempo y distancia promedio por número de niños en el hogar por género, sector de 

estudio sureste 

 
 

La siguiente variable analizada con respecto a la movilidad en relación con la edad y género es el 

número de personas que conforman el hogar. 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 1 4.9% 10 0.71 5 16.2% 35 7.106

1 niño 2 9.8% 26 12.5 1 3.2% 31 6.1

2 niños 1 4.9% 20 9.34 1 3.2% 10 8.03

3 o más niños 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

Total 4 20% 20.5 8.76 7 23% 30.86 7.094

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 3 6.5% 31.67 11.26 7 19.2% 40 16.96

1 niño 2 4.3% 52.5 16.9 0 0.0% 0 0

2 niños 2 4.3% 40 7.15 3 8.2% 45 12.6

3 o más niños 1 2.2% 40 7 6 16.4% 28.17 7.23

Total 9 20% 46.11 11.5 16 44% 36.5 12.49

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 26 a 39 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

1 niño 1 2.7% 60 16.25 4 15.4% 22 7.086

2 niños 0 0.0% 0 0 3 11.5% 33.33 16.92

3 o más niños 1 2.7% 15 1.22 1 3.8% 20 11.145

Total 2 5% 37.5 8.73 8 31% 26 11.28

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 40 a 49 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 4 9% 42.5 11.99 6 13.8% 45 18.42

1 niño 0 0% 0 0 0 0.0% 0 0

2 niños 0 0% 0 0 1 2.3% 27 6.18

3 o más niños 0 0% 0 0 1 2.3% 50 24.22

Total 4 9% 42.5 11.99 8 18% 43.38 17.62

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades mayores a 50 años
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La mayor distribución de trabajadores menciona tener 2 personas que conforman su hogar (24.1%), 

5 personas (24.1%), 3 personas (22.4%), 4 personas (22.4%), 1 persona (17.2%) y 6 personas o más 

(12.1%). 

El tiempo mayor de viaje entre mujeres se encuentran en edades entre 26 a 39 años y con 6 o más 

personas que conforman su hogar, la distancia mayor de viaje la recorren las mujeres mayores de 50 

años y con 2 personas que conforman su hogar. Los hombres mayores de 50 años y con 3 personas 

que conforman su hogar recorren mayor distancia de viaje al trabajo, en edades entre 18 a 25 años y 

con 6 o más personas que conforman su hogar emplean mayor tiempo de viaje. Por el contrario, el 

tiempo y distancia menor de viaje de mujeres y hombres están en edades entre 18 a 25 años y con 3 

personas que conforman su hogar, ver tabla 3.    

Tabla 3. Tiempo y distancia promedio por número de personas por hogar por género, sector de 

estudio sureste. 

 

 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

2 personas 0 0.0% 0 0 2 28.6% 33 6.57

3 personas 2 50.0% 15 9.8 3 42.9% 17 4.36

4 personas 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

5 personas 2 50.0% 26 7.72 1 14.3% 31 6.1

6 o más personas 0 0.0% 0 0 1 14.3% 70 17.33

Todo 4 100% 21 8.76 7 100% 31 7.09

Distancia y Tiempos por personas por hogar por género en edades de 18 a 25 años
Personas que 

conforman el 

hogar

Mujeres Hombres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

2 personas 1 11.1% 25 13.49 3 18.8% 27 16.35

3 personas 2 22.2% 23 10.33 1 6.3% 30 10.24

4 personas 1 11.1% 75 15.28 5 31.3% 59 19.33

5 personas 3 33.3% 37 9.09 7 43.8% 26 6.29

6 o más personas 2 22.2% 80 13.41 0 0.0% 0 0

Todo 9 100% 46 11.5 16 100% 37 12.5

Distancia y Tiempos por personas por hogar por género en edades de 26 a 39 años
Personas que 

conforman el 

hogar

Mujeres Hombres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

2 personas 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

3 personas 1 50.0% 60 16.25 1 12.5% 48 6.47

4 personas 0 0.0% 0 0 4 50.0% 24 12.17

5 personas 0 0.0% 0 0 1 12.5% 30 16.92

6 o más personas 1 50.0% 15 1.22 2 25.0% 18 9.08

Todo 2 100% 38 8.73 8 100% 26 11.28

Personas que 

conforman el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por personas por hogar por género en edades de 40 a 49 años
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Otra variable analizada con respecto a la movilidad en relación con la edad y género es el nivel de 

ingreso salarial. La mayor proporción de trabajadores tienen salarios de 3 mil y 6 mil pesos (48%), 

menos de 3 mil pesos (22%), entre 6 mil y 10 mil pesos (22%) y mayores de 10 mil pesos (7%). 

El tiempo y distancia mayor de viaje entre mujeres se encuentran en edades entre 40 y 49 años y con 

salarios entre 6 mil y 10 mil pesos. Los hombres mayores de 50 años con salarios entre 3 mil y 6 mil 

pesos emplean mayor tiempo y en edades entre 26 y 39 años con salarios mayores de 10 mil pesos 

recorren mayor distancia, ver tabla 4. 

Tabla 4. Tiempo y distancia promedio por nivel de ingreso por género, sector de estudio sureste. 

 

 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

2 personas 1 25.0% 65 17.28 3 37.5% 42 8.97

3 personas 1 25.0% 40 9.71 3 37.5% 48 27.88

4 personas 2 50.0% 33 10.5 1 12.5% 27 6.2

5 personas 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

6 o más personas 0 0.0% 0 0 1 12.5% 50 24.22

Todo 4 100% 43 12 8 100% 43 17.62

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por personas por hogar por género en edades de mas de 50 años
Personas que 

conforman el 

hogar

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 1 25.0% 20 9.34 1 14.3% 25 1.59

3 mil y 6 mil 3 75.0% 21 8.57 4 57.1% 43 10.95

6 mil y 10 mil 0 0.0% 0 0 2 28.6% 10 2.14

< 10 mil 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

Total 4 100% 21 8.76 7 100% 31 7.09

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 3 33.3% 43 8.13 1 6.3% 30 5.9

3 mil y 6 mil 5 55.6% 52 13.13 9 56.3% 38 10.16

6 mil y 10 mil 0 0.0% 0 0 5 31.3% 35 12.08

< 10 mil 1 11.1% 25 13.49 1 6.3% 40 42.21

Total 9 100% 46 11.5 16 100% 37 12.5

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 26 a 39 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 1 50.0% 15 1.22 1 12.5% 48 6.47

3 mil y 6 mil 0 0.0% 0 0 3 37.5% 22 11.7

6 mil y 10 mil 1 50.0% 60 16.25 3 37.5% 25 11.44

< 10 mil 0 0.0% 0 0 1 12.5% 20 14.36

Total 2 100% 38 8.73 8 100% 26 11.28

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 40 a 49 años
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La siguiente variable analizada con respecto a la movilidad en relación con la edad y género es el 

sector laboral de los encuestados. La mayor distribución de trabajadores tiene trabajo en el sector de 

servicio (59%), el sector de comercio (33%) y el sector industrial (9%).  Las mujeres en edades entre 

40 y 49 años en el sector de comercio emplean mayor tiempo y distancia de viaje. Los hombres 

mayores de 50 años que trabajan en el sector industrial emplean mayor tiempo de viaje y los que 

trabajan en el sector de comercio recorren mayor distancia, ver tabla 5. 

Tabla 5. Tiempo y distancia promedio por sector laboral por género, sector de estudio sureste. 

 

 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 2 50.0% 53 13.5 3 37.5% 46 16.78

3 mil y 6 mil 2 50.0% 33 10.5 2 25.0% 55 12.49

6 mil y 10 mil 0 0.0% 0 0 2 25.0% 35 24.37

< 10 mil 0 0.0% 0 0 1 12.5% 30 16.92

Total 4 100% 43 12 8 100% 43 17.62

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de mas de 50 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 1 25.0% 10 0.71 3 42.9% 32 7.32

Comercio 3 75.0% 24 11.45 4 57.1% 30 6.93

Industria 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

Total 4 100% 21 8.76 7 100% 31 7.09

Sector
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 6 66.7% 43 9.51 10 62.5% 25 11.83

Comercio 3 33.3% 52 15.49 3 18.8% 62 17.21

Industria 0 0.0% 0 0 3 18.8% 49 10.04

Total 9 100% 46 11.5 16 100% 37 12.5

Sector
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 26 a 39 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 1 50.0% 15 1.22 5 62.5% 28 9.56

Comercio 1 50.0% 60 16.25 3 37.5% 23 14.14

Industria 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

Total 2 100% 38 8.73 8 100% 26 11.28

Sector
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 40 a 49 años
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La variable nivel educativo en general su mayor concentración se encuentra en el nivel educativo 

medio superior (47%), nivel superior (31%), nivel secundaria (17%), nivel educativo primaria (3%) 

y nivel educativo posgrado (2%). 

Las mujeres en edades entre 26 a 39 años con nivel educativo secundaria emplean mayor tiempo de 

viaje al trabajo y en edades entre 40 a 49 años con nivel educativo superior recorren mayor distancia 

de viaje a su trabajo. Se encontró hombres mayores de 50 años con nivel educativo básico que 

emplean mayor tiempo y distancia de viaje, ver tabla 6. 

Tabla 6. Tiempo y distancia promedio por nivel educacional por género, sector de estudio sureste. 

 

 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 3 75.0% 47 11.21 5 62.5% 28 14.76

Comercio 0 0.0% 0 0 2 25.0% 68 28.53

Industria 1 25.0% 30 14.36 1 12.5% 70 10.14

Total 4 100% 43 12 8 100% 43 17.62

Sector
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades mayores de 50 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

Educación Secundaria 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

Educación Media Superior 3 75.0% 21 8.57 5 71.4% 40 8.17

Educación Superior 1 25.0% 20 9.34 2 28.6% 8 4.42

Educación Posgrado 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

Todo 4 100% 21 8.76 7 100% 31 7.09

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 18 a 25 años

Hombres
Nivel de educación

Mujeres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

Educación Secundaria 1 11.1% 75 15.28 2 12.5% 8 0.6

Educación Media Superior 7 77.8% 45 10.68 6 37.5% 57 13.98

Educación Superior 0 0.0% 0 0 8 50.0% 28 14.37

Educación Posgrado 1 11.1% 25 13.49 0 0.0% 0 0

Todo 9 100% 46 11.5 16 100% 37 12.5

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 26 a 39 años

Nivel de educación
Mujeres Hombres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 0 0.0% 0 0 1 12.5% 30 16.92

Educación Secundaria 1 50.0% 15 1.22 1 12.5% 5 0.49

Educación Media Superior 0 0.0% 0 0 3 37.5% 28 8.21

Educación Superior 1 50.0% 60 16.25 3 37.5% 30 16.07

Educación Posgrado 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

Todo 2 100% 38 8.73 8 100% 26 11.28

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 40 a 49 años

Nivel de educación
Mujeres Hombres
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Modalidad de transporte al trabajo en el sector de estudio sureste 

Con respecto al género y los medios de transporte utilizado por los encuestados en esta zona de 

estudio, ya sea en modo motorizado o no motorizado, se encontró que en general el transporte más 

utilizado es el transporte público, pero cuando se analiza por genero hay algunas diferencias, por parte 

de las mujeres existe preferencia por el transporte público (42.1%), automóvil (36.8%), a pie (10.5%) 

y en bicicleta o motocicleta (5.3%), mientras que los hombres van a trabajar en transporte público 

(38.5%), automóvil (38.5%), motocicleta (15.4%), a pie (5.1%) y en bicicleta (2.6%).  

En cuanto las diferencias en general de tiempo y distancia invertidos al viajar desde esta zona de 

estudio a su lugar de trabajo de mujeres y hombres, hay diferencias significativas, en el análisis de la 

distancia, las mujeres emplean mayor tiempo y distancia de viaje a pie a comparación de los hombres, 

las mujeres que van en automóvil que representan la mitad en proporción con respecto a los hombres 

recorren distancia y tiempo más largos y los hombres en transporte público que en proporción son 

mayoría con respecto a las mujeres son quienes recorres mayor distancia y tiempo, ver figura 2 y 

figura 3. 

 

 
Figura 2. Tiempo de viaje promedio por género y por modalidad de transporte al trabajo, sector de 

estudio sureste. 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 0 0.0% 0 0 1 12.5% 95 42.21

Educación Secundaria 2 50.0% 53 13.5 3 37.5% 45 12.1

Educación Media Superior 1 25.0% 35 6.63 2 25.0% 34 10.52

Educación Superior 1 25.0% 30 14.36 2 25.0% 25 20.72

Educación Posgrado 0 0.0% 0 0 0 0.0% 0 0

Todo 4 100% 43 12 8 100% 43 17.62

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades mayores de 50 años

Nivel de educación
Mujeres Hombres



                                                                                                                                                                          
 

181 

 

 
Figura 3. Distancia de viaje promedio por género y por modalidad de transporte al trabajo, sector de 

estudio sureste. 

 

Sector de estudio Noroeste 

La movilidad y las características socioeconómicas. Sector de estudio Noroeste 

La ubicación del puesto de trabajo, la distancia y el tiempo de viaje al trabajo de las personas que 

viven en el sector de estudio noroeste se encontró que los hombres tienen asociación a tener trabajos 

dentro y fuera de la ciudad y recorren mayor distancia en promedio. Las mujeres tienen asociación a 

trabajos próximos a su residencia, en general las mujeres son las que emplean mayor tiempo de viaje 

a su puesto de trabajo, ver tabla 7. 

Tabla 7. Tiempo y distancia promedio por género y por ubicación del puesto de trabajo, sector de 

estudio noroeste. 

 
 

Las características socioeconómicas como edad, nivel educacional, nivel de ingreso y niños en el 

hogar se analizaron en relación a la ubicación del puesto de trabajo, se encontraron diferencias 

significativas, las personas en edades entre 18 a 25 años y entre 40 a 49 años, con ingresos menores 

de 6 mil pesos, con nivel educacional básico de secundaria, con hogares conformados por 6 o más 

personas además con más de 2 niños viviendo en él y que se emplean en el sector de comercio e 

industria, tienen asociación a trabajos próximos a su residencia, porcentajes en figura 4. 

Las personas en edades entre 18 a 39 años y mayores de 50 años, con niveles de ingreso menores de 

3 mil pesos y entre 6 mil y 10 mil pesos, con nivel educacional mayor al básico secundaria, con 

N
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Mujeres 6 14.50 1.06 15 39.67 6.88 5 43.0 12.19

Hombres 4 11.25 1.68 21 23.48 5.97 9 51.1 17.81

Total 10 13.20 1.30 36 30.22 6.35 14 48.21 15.81

Género
Próximo Dentro de la ciudad Fuera de la ciudad

Tiempos y Distancia por Género  y ubicación de trabajo
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hogares conformados por 2 ó 5 personas con un 1 niño viviendo en el hogar o sin niños, que se 

emplean en el sector de comercio, tienen asociación a tener trabajo dentro de la ciudad, porcentajes 

en figura 4. 

Los trabajadores en edades entre 40 a 49 años, con salarios arriba de 6 mil pesos, con nivel 

educacional de media superior o de posgrado, con hogares conformados de 3 a 4 personas además 

con 1 niños o más viviendo en el hogar, y que se emplean en el sector de servicio o de industria, 

tienen asociación a tener trabajos fuera de la ciudad, porcentajes en figura 4.  

 
A                                                                                      B 

 
C                                                                                       D 

 
E                                                                                       F 
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Figura 4.  Variables socioeconómicas contra ubicación del puesto de trabajo. A) Edad y ubicación del 

puesto de trabajo. B) Nivel Educacional y ubicación del puesto de trabajo. C) Niños en el hogar y 

ubicación del puesto de trabajo. D) Nivel de ingreso y ubicación del puesto de trabajo. E) Personas 

por hogar y ubicación del puesto de trabajo. F) Sector laboral y ubicación del puesto de trabajo, sector 

de estudio noroeste. 

Tiempo, distancia y las características socioeconómicas, sector de estudio noroeste 

En la relación de la movilidad medida en minutos y kilómetros que recorren los trabajadores con 

respecto al número de niños en el hogar la mayor proporción de las personas mencionan no tener 

niños en el hogar (41.7%), 1 niño el hogar (30%), 2 niños en el hogar (20%) y 3 niños o más (6.7%). 

En cuanto a las diferencias de movilidad y la presencia de niños en el hogar, podemos decir que las 

mujeres en edades entre 18 a 25 años con al menos 1 niño en su hogar son las que emplean mayor 

tiempo y distancia de viaje a diferencia de los hombres que en edades entre 40 y 49 años con al menos 

2 niños en su hogar emplean mayor tiempo de viaje y los que mencionan no tener niños viviendo en 

su hogar son los que recorren mayor distancia, ver tabla 8. 

 

Tabla 8. Tiempo y distancia promedio por número de niños en el hogar por género, sector de 

estudio noroeste 

 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 5 83% 46.0 6.1 2 66.7% 25.0 6.2

1 niño 1 17% 60.0 15.1 0 0.0% 0.0 0.0

2 niños 0 0% 0.0 0.0 1 33.3% 30.0 5.7

3 o más niños 0 0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

no contesto 0 0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Total 6 100% 48.3 7.6 3 100% 26.67 6.0

HombresNiños en el 

hogar

Mujeres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 6 46.2% 20.3 5.1 5 50.0% 22.6 5.4

1 niño 2 15.4% 32.5 8.9 3 30.0% 36.7 12.3

2 niños 4 30.8% 35.0 6.7 2 20.0% 17.5 5.7

3 o más niños 1 7.7% 45.0 11.4 0 0.0% 0.0 0.0

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Total 13 100% 28.6 6.7 10 100% 25.8 7.5

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 26 a 39 años

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres
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La siguiente variable analizada es el número de personas que conforman el hogar. La mayor 

concentración de trabajadores menciona tener hogares conformados por 4 personas (25%), 3 personas 

(23%), 2 ó 6 personas o más (18%), 5 personas (10%) y 1 persona (3%). 

Las mujeres en edades entre 18 a 25 años que mencionan tener hogares conformados por 2 personas, 

emplean mayor tiempo de viaje y las que mencionan tener hogares conformados por 5 personas 

recorren mayor distancia. Por el contrario, los hombres mayores de 50 años que mencionan tener 

hogares conformados por 2 personas son los que emplean mayor tiempo y distancia de viaje, ver tabla 

9. 

 

Tabla 9. Tiempo y distancia por personas en el hogar por género, sector de estudio noroeste 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 0 0.0% 0.0 0.0 2 14.3% 32.5 16.4

1 niño 2 40.0% 35.0 5.1 7 50.0% 36.4 9.2

2 niños 1 20.0% 20.0 2.0 4 28.6% 37.5 9.8

3 o más niños 2 40.0% 47.5 9.7 1 7.1% 10.0 0.9

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Total 5 100% 37.0 6.3 14 100% 34.3 9.8

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 40 a 49 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 2 100% 25.0 3.2 3 42.9% 15.0 4.4

1 niño 0 0% 0.0 0.0 3 42.9% 31.7 6.3

2 niños 0 0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

3 o más niños 0 0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

no contesto 0 0% 0.0 0.0 1 14.3% 40.0 29.6

Total 2 100% 25.0 3.2 7 100% 25.7 8.8

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades mayores a 50 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 1 16.7% 30.0 3.2 0 0.0% 0.0 0.0

2 personas 1 16.7% 90.0 13.1 1 33.3% 20.0 5.0

3 personas 2 33.3% 25.0 4.6 1 33.3% 30.0 7.5

4 personas 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

5 personas 1 16.7% 60.0 15.1 0 0.0% 0.0 0.0

6 o más personas 1 16.7% 60.0 5.1 1 33.3% 30.0 5.7

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 6 100% 48.3 7.6 3 100% 26.7 6.0

Personas que 

conforman el hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por personas en el hogar por género en edades de 18 a 25 años
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Al analizar la relación de la movilidad con el nivel de ingreso salarial encontramos que la mayor 

concentración de trabajadores percibe salarios entre 3 mil y 6 mil pesos (45%), entre 6 mil y 10 mil 

pesos (27%), más de 10 mil pesos (15%) y menores de 3 mil pesos (13%). 

Las mujeres en edades entre 18 a 25 años y que perciben salarios menores de 3 mil pesos emplean 

mayor tiempo de viaje al trabajo y las que tienen entre 26 a 39 años y que perciben más de 10 mil 

pesos de ingreso salarial recorren mayor distancia. Los hombres en edades entre 40 a 49 años con 

salarios mayores de 10 mil pesos emplean mayor tiempo y los hombres mayores de 50 años con 

salarios mayores de 10 mil pesos recorren mayor distancia de viaje a su puesto de trabajo, ver tabla 

10. 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0.0 0.0 1 10.0% 30.0 3.43

2 personas 3 23.1% 30.0 7.0 1 10.0% 20.0 6.67

3 personas 3 23.1% 15.7 3.7 3 30.0% 36.7 12.28

4 personas 2 15.4% 30.0 8.5 3 30.0% 24.3 8.07

5 personas 1 7.7% 25.0 5.3 0 0.0% 0.0 0.00

6 o más personas 3 23.1% 30.0 8.7 2 20.0% 12.5 2.10

no contesto 1 7.7% 60.0 6.4 0 0.0% 0.0 0.00

Todo 13 100% 28.6 6.7 10 100% 25.8 7.54

Hombres

Distancia y Tiempos por personas en el hogar por género en edades de 26 a 39 años

Personas que 

conforman el hogar

Mujeres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

2 personas 0 0.0% 0.0 0.0 1 7.1% 15.0 1.7

3 personas 0 0.0% 0.0 0.0 2 14.3% 45.0 8.4

4 personas 3 60.0% 51.7 10.2 7 50.0% 41.4 12.4

5 personas 1 20.0% 10.0 0.4 1 7.1% 30.0 12.7

6 o más personas 1 20.0% 20.0 0.6 3 21.4% 18.3 6.5

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 5 100% 37.0 6.3 14 100% 34.3 9.8

Distancia y Tiempos por personas en el hogar por género en edades de 40 a 49 años

Personas que 

conforman el hogar

Mujeres Hombres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

2 personas 1 50.0% 10.0 1.2 3 42.9% 13.3 4.6

3 personas 1 50.0% 40.0 5.2 2 28.6% 50.0 18.7

4 personas 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

5 personas 0 0.0% 0.0 0.0 2 28.6% 20.0 5.2

6 o más personas 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 2 100% 25.0 3.2 7 100% 25.7 8.8

Distancia y Tiempos por personas en el hogar por género en edades de mas de 50 años

Personas que 

conforman el hogar
Mujeres Hombres
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Tabla 10. Tiempo y distancia promedio por personas en el hogar por género, sector de estudio 

noroeste 

.  

 

 

 

 

La mayor concentración de trabajadores menciona tener trabajo en el sector de comercio (47%), en 

el sector de servicio (40%) y en el sector industrial (13%). 

La variable socioeconómica del sector laboral donde se emplean los trabajadores y su relación con la 

movilidad, se encontró que las mujeres en edades entre 18 a 25 años empleadas en el sector de servicio 

son las que emplean mayor tiempo y distancia para llegar a su puesto de trabajo. Los hombres mayores 

de 50 años empleados en la industria son los que emplean mayor tiempo para llegar a su puesto de 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 4 66.7% 50.0 9.4 1 33.3% 30.0 5.7

3 mil y 6 mil 2 33.3% 45.0 4.1 2 66.7% 25.0 6.2

6 mil y 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

< 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Total 6 100% 48.3 7.6 3 100% 26.7 6.0

HombresNivel de 

ingreso

Mujeres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 2 15.4% 40.0 5.0 1 10.0% 5.0 0.8

3 mil y 6 mil 6 46.2% 30.0 6.7 4 40.0% 23.8 5.3

6 mil y 10 mil 4 30.8% 20.5 6.5 5 50.0% 31.6 10.7

< 10 mil 1 7.7% 30.0 10.3 0 0.0% 0.0 0.0

Total 13 100% 28.6 6.7 10 100% 25.8 7.5

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 26 a 39 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

3 mil y 6 mil 4 80.0% 41.3 7.4 5 35.7% 28.0 11.1

6 mil y 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 5 35.7% 30.0 5.9

< 10 mil 1 20.0% 20.0 2.0 4 28.6% 47.5 13.2

Total 5 100% 37.0 6.3 14 100% 34.3 9.8

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 40 a 49 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

3 mil y 6 mil 2 100.0% 25.0 3.2 2 28.6% 40.0 5.9

6 mil y 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 2 28.6% 12.5 3.4

< 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 3 42.9% 25.0 14.3

Total 2 100% 25.0 3.2 7 100% 25.7 8.8

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de mas de 50 años
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trabajo y los que están empleados en el sector de servicio son los que recorren mayor distancia de 

viaje, ver tabla 11. 

 

Tabla 11. Tiempo y distancia promedio por sector laboral por género, sector de estudio noroeste 

 

 

 

 

La mayor concentración de encuestados tiene educación superior (53%), educación media superior 

(22%), educación primaria (12%), educación posgrado (8%) y educación secundaria (5%). 

En relación de la movilidad y el nivel educativo de los encuestados encontramos que las mujeres en 

edades entre 40 y 49 años con nivel educativo superior emplean mayor tiempo y distancia de viaje. 

Los hombres mayores de 50 años con nivel educativo básico emplean mayor tiempo de viaje y los 

que tienen nivel educativo de posgrado recorren mayor distancia de viaje al trabajo, ver tabla 12. 

Tabla 12. Tiempo y distancia promedio por nivel educacional por género, sector de estudio noroeste 

N % Tiempo (min)
Distancia 

(km)
N % Tiempo (min)

Distancia 

(km)

Servicio 3 50.0% 63.3 12.3 1 33.3% 30.0 5.7

Comercio 2 33.3% 35.0 2.9 2 66.7% 25.0 6.2

Industria 1 16.7% 30.0 3.2 0 0.0% 0.0 0.0

Total 6 100% 48.3 7.6 3 100% 26.7 6.0

Sector
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 18 a 25 años

N % Tiempo (min)
Distancia 

(km)
N % Tiempo (min)

Distancia 

(km)

Servicio 5 38.5% 27.4 5.0 3 30.0% 26.0 8.1

Comercio 6 46.2% 30.0 6.7 5 50.0% 20.0 4.4

Industria 2 15.4% 27.5 10.5 2 20.0% 40.0 14.6

Total 13 100% 28.6 6.7 10 100% 25.8 7.5

Hombres
Sector

Mujeres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 26 a 39 años

N % Tiempo (min)
Distancia 

(km)
N % Tiempo (min)

Distancia 

(km)

Servicio 4 80.0% 43.8 7.83 6 42.9% 35.8 7.8

Comercio 1 20.0% 10.0 0.36 6 42.9% 31.7 11.8

Industria 0 0.0% 0.0 0.00 2 14.3% 37.5 9.7

Total 5 100% 37.0 6.34 14 100% 34.3 9.8

Hombres
Sector

Mujeres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 40 a 49 años

N % Tiempo (min)
Distancia 

(km)
N % Tiempo (min)

Distancia 

(km)

Servicio 0 0.0% 0.0 0.0 2 28.6% 27.5 18.3

Comercio 2 100.0% 25.0 3.2 4 57.1% 16.3 4.3

Industria 0 0.0% 0.0 0.0 1 14.3% 60.0 7.7

Total 2 100% 25.0 3.2 7 100% 25.7 8.8

Sector
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades mayores de 50 años
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Modalidad de transporte al trabajo en el sector de estudio noroeste 

En general el medio de transporte más utilizado es el automóvil, pero entre géneros hay algunas 

diferencias, las mujeres prefieren usar el transporte público (46.2%), en automóvil (30.8%), a pie 

(19.2%) y en bicicleta (3.8%), los hombres prefieren usar el automóvil (50%), el transporte público 

(29.4%), la motocicleta y a pie (8.8%) y en bicicleta (2.9%).   

Las diferencias entre tiempo y distancia de viaje, las mujeres son las que emplean mayor tiempo, pero 

los hombres recorren mayor distancia. 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 1 16.7% 10.0 0.7 0 0.0% 0.0

Educación Secundaria 0 0.0% 0.0 0.0 1 33.3% 30.0 7.5

Educación Media Superior 1 16.7% 60.0 5.1 0 0.0% 0.0

Educación Superior 4 66.7% 55.0 10.0 2 66.7% 25.0 5.3

Educación Posgrado 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0

Todo 6 100% 48.3 7.6 3 100% 26.7 6.0

Hombres
Nivel de educación

Mujeres

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 0 0.0% 0.0 0.00 1 10.0% 5.0 0.75

Educación Secundaria 1 7.7% 30.0 6.58 0 0.0% 0.0 0.00

Educación Media Superior 2 15.4% 20.0 5.37 2 20.0% 22.5 7.17

Educación Superior 8 61.5% 30.9 6.04 7 70.0% 29.7 8.61

Educación Posgrado 2 15.4% 27.5 10.54 0 0.0% 0.0 0.00

Todo 13 100% 28.6 6.67 10 100% 25.8 7.54

Nivel de educación
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 26 a 39 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 1 20.0% 20.0 0.61 3 21.4% 13.3 1.98

Educación Secundaria 1 20.0% 10.0 0.36 0 0.0% 0.0 0.00

Educación Media Superior 2 40.0% 40.0 5.97 4 28.6% 51.3 17.26

Educación Superior 1 20.0% 75.0 18.77 5 35.7% 39.0 8.76

Educación Posgrado 0 0.0% 0.0 0.00 2 14.3% 20.0 9.31

Todo 5 100% 37.0 6.34 14 100% 34.3 9.81

Nivel de educación
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 40 a 49 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 0 0.0% 0.0 0.00 1 14.3% 60.0 7.73

Educación Secundaria 0 0.0% 0.0 0.00 0 0.0% 0.0 0.00

Educación Media Superior 2 100.0% 25.0 3.21 0 0.0% 0.0 0.00

Educación Superior 0 0.0% 0.0 0.00 5 71.4% 16.0 4.85

Educación Posgrado 0 0.0% 0.0 0.00 1 14.3% 40.0 29.63

Todo 2 100% 25.0 3.21 7 100% 25.7 8.80

Nivel de educación
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades mayores de 50 años
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En bicicleta las mujeres emplean mayor tiempo y distancia de viaje que los hombres, en automóvil 

los hombres emplean mayor tiempo y distancia que las mujeres, en el transporte público son las 

mujeres quienes emplean mayor tiempo y distancia de viaje al trabajo, ver figuras 5 y 6. 

 

 
Figura 5. Tiempo de viaje promedio por género y por modalidad de transporte, sector de estudio 

noroeste 

 

 

 
Figura 6. Distancia de viaje promedio por género y por modalidad de transporte, sector de estudio 

noroeste. 

 

Sector de estudio Noreste 

Ubicación del puesto de trabajo y las características socioeconómicas. Sector de estudio noreste 

La ubicación del puesto de trabajo, el tiempo y la distancia de viaje de los trabajadores encuestados 

en este sector de estudio se encontró que las mujeres tienen asociación a tener trabajos fuera de la 

ciudad, y son las mujeres que emplean mayor tiempo y distancia de viaje al puesto de trabajo. Los 

hombres tienen asociación a tener trabajos próximos a su residencia y dentro de la ciudad, ver tabla 

13.  
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Tabla 13. Tiempo y distancia promedio por género y por ubicación del puesto de trabajo, sector de 

estudio noreste 

 

Las características socioeconómicas en relación de la movilidad nos arrojan diferencias significativas, 

las personas mayores de 50 años, con salarios menores a 3 mil pesos, que cuentan con nivel 

educacional secundaria o superior, con hogares conformados por 3 personas además con 1 niño o más 

viviendo en el hogar y que se emplean en el sector de comercio tienen asociación a trabajos próximos 

a su residencia, porcentajes en figura 7. 

Las personas en edades entre 26 a 39 años y mayores de 50 años, con nivel de ingreso salarial entre 

3 mil y 10 mil pesos, con nivel educacional básica primaria, media superior y posgrado, con hogares 

conformados por 2 o 5 personas sin niños y que se emplean en el sector de servicio y de comercio 

tienen asociación a tener trabajos dentro de la ciudad, porcentajes en figura 7.  

Las personas entre 18 y 25 años y entre 40 y 49 años, con ingresos entre 3 mil y 6 mil pesos y salarios 

mayores de 10 mil pesos, con nivel educacional de secundaria, con hogares conformados de 3, 4, 6 o 

más personas con 2 niños viviendo en el hogar y que se emplean en el sector de servicio o de industria 

tienen asociación a tener trabajos fuera de la ciudad, porcentajes en figura 7. 

 

   
A                                                                                   B 

N
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Mujeres 4 8.5 1.1 19 29.3 5.5 6 55 33.7

Hombres 5 16.0 1.0 24 27.8 6.5 5 31 13.6

Total 9 12.6 1.068 43 28.48 6.08 11 44 24.53

Género
Próximo Dentro de la ciudad Fuera de la ciudad

Tiempos y Distancia por Género  y ubicación de trabajo
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C                                                                                    D 

  
E                                                                                    F 

Figura 7. Variables socioeconómicas contra ubicación del puesto de trabajo. A) Edad y ubicación del 

puesto de trabajo. B) Nivel educacional y ubicación del puesto de trabajo. C) Niños en el hogar y 

ubicación del puesto de trabajo. D) Nivel de ingreso y ubicación del puesto de trabajo. E) Personas 

por hogar y ubicación del puesto de trabajo. F) Sector laboral y ubicación del puesto de trabajo, sector 

de estudio noreste. 

Tiempo, distancia y las características socioeconómicas, sector de estudio noreste 

La movilidad medida en tiempo y distancia de los encuestados en relación con sus variables 

socioeconómicas como la el número de niños en el hogar. En general la mayor proporción de personas 

menciona no tener niños viviendo en su hogar (40%), 1 niño viviendo en su hogar (30%), 2 niños 

viviendo en su hogar (16%), 3 o más niños viviendo en su hogar (11%). 

Las mujeres se encuentran en edades entre 18 a 25 años con presencia de 1 niño en el hogar emplean 

mayor tiempo y entre 26 a 39 años sin presencia de niños en el hogar recorren mayor distancia de 

viaje al trabajo. Los hombres entre 40 y 49 años con 3 o más niños viviendo en su hogar emplean 

mayor tiempo de viaje al trabajo y en edades entre 18 a 25 años sin niños viviendo en su hogar 

recorren mayor distancia al trabajo, ver tabla 14. 
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Tabla 14. Tiempo y distancia promedio por número de niños en el hogar por género, sector de 

estudio noreste. 

 

 

 

 
El número de personas que conforman el hogar muestra algunas diferencias en la movilidad de 

mujeres y hombres, en general la mayor proporción de encuestados mencionaron que 5 personas 

conforman su hogar (29%), 4 personas conforman el hogar (22%), 2 personas conforman el hogar 

(16%), 3 y 6 o más personas conforman el hogar (14%), 1 persona conforma el hogar (3%). 

Las mujeres en edades entre 40 y 49 años y con 6 o más personas que conforman su hogar emplean 

mayor tiempo de viaje al trabajo y en edades entre 26 a 39 años y con 4 personas que conforman su 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 3 60% 27.3 14.2 1 33.3% 55 25.9

1 niño 1 20% 70.0 20.5 1 33.3% 21 5.8

2 niños 1 20% 15.0 3.2 1 33.3% 5 1.3

3 o más niños 0 0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

no contesto 0 0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Total 5 100% 33.4 13.2 3 100% 27 11.0

HombresNiños en el 

hogar

Mujeres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 5 38.5% 38.4 24.6 6 54.5% 30.8 10.96

1 niño 4 30.8% 26.8 10.9 4 36.4% 20.5 5.21

2 niños 2 15.4% 17.5 3.2 0 0.0% 0 0.00

3 o más niños 2 15.4% 12 1.3 1 9.1% 45 3.92

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0 0.00

Total 13 100% 27.5 13.5 11 100% 28.4 8.23

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 26 a 39 años

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 3 60.0% 32 10.1 2 16.7% 27.5 4.8

1 niño 0 0.0% 0 0.0 4 33.3% 18.8 3.9

2 niños 1 20.0% 5 2.1 4 33.3% 25 7.7

3 o más niños 1 20.0% 65 13.7 1 8.3% 65 14.7

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 1 8.3% 20 6.4

Total 5 100% 33.2 9.2 12 100% 26.3 6.4

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 40 a 49 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 4 67% 53.8 4.8 1 12.5% 15.0 4.7

1 niño 2 33% 7.5 2.4 3 37.5% 21.7 3.7

2 niños 0 0% 0.0 0.0 1 12.5% 15.0 2.1

3 o más niños 0 0% 0.0 0.0 2 25.0% 45.0 4.2

no contesto 0 0% 0.0 0.0 1 12.5% 10.0 2.2

Total 6 100% 38.3 4.0 8 100% 24.4 3.6

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades mayores a 50 años
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hogar recorren mayor distancia de viaje. Los hombres entre 18 a 25 años y con 4 personas que 

conforman su hogar emplean mayor tiempo y distancia de viaje al trabajo, ver tabla 15. 

 

Tabla 15. Tiempo y distancia promedio por personas por hogar por género, sector de estudio noreste 

 

 

 

 
 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

2 personas 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

3 personas 1 20.0% 32.0 6.1 0 0.0% 0.0 0.0

4 personas 2 40.0% 25.0 18.2 1 33.3% 55.0 25.9

5 personas 2 40.0% 42.5 11.9 1 33.3% 21.0 5.8

6 o más personas 0 0.0% 0.0 0.0 1 33.3% 5.0 1.3

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 5 100% 33.4 13.2 3 100% 27.0 11.0

Personas que 

conforman el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por personas por hogar por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 1 7.7% 15.0 4.4 1 9.1% 50.0 12.16

2 personas 3 23.1% 19.0 7.4 1 9.1% 25.0 5.19

3 personas 0 0.0% 0.0 0.0 3 27.3% 21.7 10.04

4 personas 3 23.1% 52.3 35.5 1 9.1% 45.0 7.46

5 personas 2 15.4% 30.0 5.2 3 27.3% 25.7 8.77

6 o más personas 4 30.8% 17.3 8.0 1 9.1% 15.0 4.12

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 1 9.1% 35.0 5.17

Todo 13 100% 27.5 13.5 11 100% 28.4 8.23

Hombres

Distancia y Tiempos por personas por hogar por género en edades de 26 a 39 años
Personas que 

conforman el 

hogar

Mujeres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

2 personas 0 0.0% 0.0 0.0 1 8.3% 10.0 4.3

3 personas 1 20.0% 31.0 9.1 3 25.0% 15.0 3.1

4 personas 1 20.0% 5.0 2.1 3 25.0% 36.7 8.3

5 personas 2 40.0% 32.5 10.7 5 41.7% 30.0 7.7

6 o más personas 1 20.0% 65.0 13.7 0 0.0% 0.0 0.0

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 5 100% 33.2 9.2 12 100% 26.3 6.4

Distancia y Tiempos por personas por hogar por género en edades de 40 a 49 años
Personas que 

conforman el 

hogar

Mujeres Hombres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

2 personas 4 66.7% 53.8 4.8 1 12.5% 15.0 4.7

3 personas 1 16.7% 5.0 3.2 0 0.0% 0.0 0.0

4 personas 1 16.7% 10.0 1.5 2 25.0% 17.5 5.3

5 personas 0 0.0% 0.0 0.0 3 37.5% 18.3 1.6

6 o más personas 0 0.0% 0.0 0.0 2 25.0% 45.0 4.2

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 6 100% 38.3 4.0 8 100% 24.4 3.6

Distancia y Tiempos por personas por hogar por género en edades de mas de 50 años
Personas que 

conforman el 

hogar

Mujeres Hombres
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La mayor proporción de encuestados mencionaron tener ingresos mensuales menores de 3 mil pesos 

(35%), entre 3mil y 6 mil pesos (32%), entre 6mil y 10 mil pesos (24%) y mayores de 10 mil pesos 

(10%). 

Las mujeres entre 26 a 39 años y con ingresos salariales mayores de 10 mil pesos emplean mayor 

tiempo y distancia de viaje a su trabajo. Los hombres en edades entre 18 a 25 años y con ingresos 

salariales entre 3 mil y 6 mil pesos son los que emplean mayor de tiempo y distancia de viaje a su 

trabajo, ver tabla 16. 

 

Tabla 16. Tiempo y distancia promedio por nivel de ingreso por género, sector de estudio noreste 

 

 

 

 
 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 1 20.0% 15.0 3.2 2 66.7% 13.0 3.6

3 mil y 6 mil 4 80.0% 38.0 15.8 1 33.3% 55.0 25.9

6 mil y 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

< 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Total 5 100% 33.4 13.2 3 100% 27.0 11.0

HombresNivel de 

ingreso

Mujeres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 5 38.5% 15.8 4.0 3 27.3% 20.7 6.9

3 mil y 6 mil 4 30.8% 18.0 3.8 3 27.3% 26.7 8.9

6 mil y 10 mil 3 23.1% 25.7 12.8 2 18.2% 37.5 9.0

< 10 mil 1 7.7% 130.0 101.7 3 27.3% 31.7 8.4

Total 13 100% 27.5 13.5 11 100% 28.4 8.2

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 26 a 39 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 1 20.0% 65.0 13.7 1 8.3% 5.0 1.1

3 mil y 6 mil 1 20.0% 31.0 9.1 6 50.0% 23.3 6.3

6 mil y 10 mil 3 60.0% 23.3 7.8 3 25.0% 40.0 8.2

< 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 2 16.7% 25.0 6.7

Total 5 100% 33.2 9.2 12 100% 26.3 6.4

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 40 a 49 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 4 66.7% 40.0 3.7 5 62.5% 31.0 3.5

3 mil y 6 mil 1 16.7% 65.0 6.0 0 0.0% 0.0 0.0

6 mil y 10 mil 1 16.7% 5.0 3.2 3 37.5% 13.3 3.7

< 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Total 6 100% 38.3 4.0 8 100% 24.4 3.6

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de mas de 50 años
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La mayor proporción de encuestados mencionaron trabajar en el sector de servicio (46%), en el sector 

de comercio (44%) y en el sector industrial (10%). 

Las mujeres mayores de 50 años y que tienen trabajo en el sector de servicio emplean mayor tiempo 

de viaje y en edades entre 26 a 39 años y tienen empleo en el sector de servicio recorren mayor 

distancia de viaje a su trabajo. 

Los hombres entre 18 a 25 años y con trabajos en la industria emplean mayor tiempo y distancia de 

viaje a su trabajo, ver tabla 17. 

 

Tabla 17. Tiempo y distancia promedio por sector laboral por género, sector de estudio noreste 

 

 

 

 

El nivel educativo en relación con la movilidad de los encuestados en este sector de estudio muestra 

diferencias entre mujeres y hombres, la mayor proporción de personas tiene nivel educativo medio 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 2 40.0% 55.0 15.6 2 66.7% 13.0 3.6

Comercio 2 40.0% 23.5 4.7 0 0.0% 0.0 0.0

Industria 1 20.0% 10.0 25.8 1 33.3% 55.0 25.9

Total 5 100% 33.4 13.2 3 100% 27.0 11.0

Sector
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 4 30.8% 50.5 33.8 5 45.5% 33.0 8.8

Comercio 9 69.2% 17.3 4.5 5 45.5% 24.4 8.3

Industria 0 0.0% 0.0 0.0 1 9.1% 25.0 5.2

Total 13 100% 27.5 13.5 11 100% 28.4 8.2

Hombres
Sector

Mujeres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 26 a 39 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 5 100.0% 33.2 9.2 5 41.7% 30.0 9.1

Comercio 0 0.0% 0.0 0.0 6 50.0% 22.5 4.1

Industria 0 0.0% 0.0 0.0 1 8.3% 30.0 7.0

Total 5 100% 33.2 9.2 12 100% 26.3 6.4

Hombres
Sector

Mujeres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 40 a 49 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 3 50.0% 56.7 4.0 3 37.5% 21.7 3.9

Comercio 3 50.0% 20.0 4.0 3 37.5% 18.3 1.6

Industria 0 0.0% 0.0 0.0 2 25.0% 37.5 6.0

Total 6 100% 38.3 4.0 8 100% 24.4 3.6

Hombres
Sector

Mujeres

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades mayores de 50 años
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superior (33%), educación superior (30%), educación secundaria (25%), educación primaria (8%) y 

posgrado (3%). 

Las mujeres entre 40 a 49 años con nivel educativo secundaria emplean mayor tiempo de viaje al 

trabajo y en edades entre 26 a 39 años con nivel educativo superior recorren mayor distancia de viaje 

a su trabajo.  

Los hombres mayores de 50 años con nivel educativo básico emplean mayor tiempo de viaje y en 

edades entre 18 a 25 años con nivel educativo secundaria recorren mayor distancia de viaje al trabajo, 

ver tabla 18. 

 

Tabla 18. Tiempo y distancia promedio por nivel de educación por género, sector de estudio noreste 

 

 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Educación Secundaria 2 40.0% 42.5 11.9 2 66.7% 30.0 13.6

Educación Media Superior 3 60.0% 27.3 14.2 1 33.3% 21.0 5.8

Educación Superior 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Educación Posgrado 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 5 100% 33.4 13.2 3 100% 27.0 11.0

Hombres
Nivel de educación

Mujeres

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Educación Secundaria 1 7.7% 20.0 12.1 1 9.1% 15.0 11.8

Educación Media Superior 5 38.5% 19.0 3.5 4 36.4% 28.0 5.2

Educación Superior 7 53.8% 34.7 20.8 5 45.5% 32.0 10.6

Educación Posgrado 0 0.0% 0.0 0.0 1 9.1% 25.0 5.2

Todo 13 100% 27.5 13.5 11 100% 28.4 8.2

Nivel de educación
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 26 a 39 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Educación Secundaria 1 20.0% 65.0 13.7 3 25.0% 21.7 3.5

Educación Media Superior 1 20.0% 31.0 9.1 5 41.7% 32.0 9.1

Educación Superior 2 40.0% 20.0 4.0 4 33.3% 22.5 5.2

Educación Posgrado 1 20.0% 30.0 15.4 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 5 100% 33.2 9.2 12 100% 26.3 6.4

Nivel de educación
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 40 a 49 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 3 50.0% 61.0 4.6 2 25.0% 37.5 6.0

Educación Secundaria 3 50.0% 15.7 3.4 3 37.5% 21.7 3.3

Educación Media Superior 0 0.0% 0.0 0.0 2 25.0% 20.0 1.3

Educación Superior 0 0.0% 0.0 0.0 1 12.5% 15.0 4.1

Educación Posgrado 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 6 100% 38.3 4.0 8 100% 24.4 3.6

Nivel de educación
Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades mayores de 50 años
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Modalidad de transporte al trabajo en el sector de estudio noreste 

En el uso de los medios de transporte se encontraron diferencias, el transporte más utilizado es el 

automóvil (41.3%), después el transporte público (39.7%), desplazarse a pie (7.9%), bicicleta (6.3%) 

y motocicleta (4.8%). En cuanto al género, las mujeres prefieren usar el transporte público, después 

en automóvil (27.6%), a pie (10.3%) y en bicicleta o motocicleta (3.4%). 

Los hombres prefieren ir al trabajo en automóvil (52.9%), después en transporte público (26.5%), en 

bicicleta (8.8%) y a pie o en motocicleta (5.9%). Respecto a las diferencias en tiempo y distancia de 

viaje, las mujeres son las que emplean mayor tiempo y recorren mayor distancia de viaje a su trabajo, 

ver figuras 8 y 9. 

 

 
Figura 8. Tiempo de viaje promedio por género y por modalidad de transporte al trabajo, sector de 

estudio noreste. 

 

 

 
Figura 9. Tiempo de viaje promedio por género y por modalidad de transporte al trabajo, sector de 

estudio noreste. 
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Sector de estudio Suroeste 

La movilidad y las características socioeconómicas. Sector de estudio suroeste 

La movilidad en relación con el puesto de trabajo y el género de las personas encuestadas en este 

sector de estudio se encontró que los hombres tienen asociación a trabajos próximos a su residencia 

y dentro de la ciudad y las mujeres tienen asociación a trabajos fuera de la ciudad. 

En general las mujeres son las que emplean mayor tiempo y los hombres son los que recorren mayor 

distancia de viaje al trabajo, ver tabla 19.  

 

Tabla 19. Tiempo y distancia por género y por ubicación del puesto de trabajo, sector de estudio 

suroeste 

 
 

La relación de la ubicación del puesto de trabajo con las variables socioeconómicas muestra 

diferencias significativas, las personas mayores de 50 años, con ingreso salarial menor de 6 mil pesos, 

con nivel educacional básico primaria o secundaria, con hogares conformados por 2, 3, 6 personas o 

más además con 3 o más niños viviendo en su hogar y que se emplean en el sector de comercio o 

industria tienen asociación a tener trabajos próximos a su residencia, porcentajes en figura 10. 

Las personas en edades entre 26 a 39 años, con ingreso salarial mayor de 3 mil pesos, con nivel 

educacional media superior o posgrado, con hogares conformados por 4 o más personas, además con 

1 o 2 niños viviendo el hogar y que se emplean en el sector de comercio e industrial tienen asociación 

a tener trabajos dentro de la ciudad, porcentajes en figura 10. 

Las personas en edades entre 18 a 25 años o mayores de 40 años, con salarios menores de 3mil y 

entre 6 mil y 10 mil pesos, con nivel educacional superior, con hogares conformados por 3 o 4 

personas, sin niños en el hogar y que se emplean en el sector de servicio tienen asociación a tener 

trabajos fuera de la ciudad, porcentajes en figura 10. 

 

N
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Mujeres 4 13.00 1.58 21 43.57 5.50 5 41.0 7.69

Hombres 6 16.67 1.69 22 34.45 7.74 3 70.0 8.42

Total 10 15.20 1.64 43 38.91 6.65 8 51.88 7.38

Género
Próximo Dentro de la ciudad Fuera de la ciudad

Tiempos y Distancia por Género  y ubicación de trabajo
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       A                                                                                     B 

 
       C                                                                                      D 

 
      E                                                                                       F 

Figura 10. Variables socioeconómicas contra ubicación del puesto de trabajo. A) Edad y ubicación 

del puesto de trabajo. B) Nivel Educacional y ubicación del puesto de trabajo. C) Niños en el hogar 

y ubicación del puesto de trabajo. D) Nivel de ingreso y ubicación del puesto de trabajo. E) Personas 

por hogar y ubicación del puesto de trabajo. F) Sector laboral y ubicación del puesto de trabajo, sector 

de estudio suroeste. 
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Tiempo, distancia y las características socioeconómicas, sector de estudio suroeste 

La mayor proporción de personas encuestadas mencionan no tener niños viviendo en el hogar 

(47.5%), 1 niño viviendo en el hogar (26.2%), 2 niños (19.7%) y 3 o más niños viviendo en el hogar 

(4.9%). 

La relación entre la movilidad y el género, la edad y el número de niños en el hogar, nos muestra que 

las mujeres en edades entre 18 a 25 años con 1 niño viviendo en su hogar emplean mayor tiempo de 

viaje y en edades entre 40 y 49 años con 1 niño viviendo en su hogar recorren mayor distancia de 

viaje al trabajo. Los hombres en edades entre 18 a 25 años sin niños viviendo en su hogar emplean 

mayor tiempo y distancia de viaje a su trabajo, ver tabla 20. 

 

Tabla 20. Tiempo y distancia promedio por número de niños en el hogar por género, sector de 

estudio suroeste 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 3 75% 31.7 5.32 1 25.0% 68.0 15.56

1 niño 1 25% 65.0 3.64 1 25.0% 15.0 0.67

2 niños 0 0% 0.0 0.00 2 50.0% 35.0 5.22

3 o más niños 0 0% 0.0 0.00 0 0.0% 0.0 0.00

no contesto 0 0% 0.0 0.00 0 0.0% 0.0 0.00

Total 4 100% 40.0 4.90 4 100% 38.25 6.66

HombresNiños en el 

hogar

Mujeres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 4 44.4% 36.5 6.04 6 54.5% 30 8.70

1 niño 4 44.4% 51.25 4.29 2 18.2% 30 9.56

2 niños 1 11.1% 42.0 3.52 3 27.3% 38.67 5.74

3 o más niños 0 0.0% 0 0.00 0 0.0% 0 0.00

no contesto 0 0.0% 0.0 0.00 0 0.0% 0 0.00

Total 9 100% 43.67 5.0 11 100% 32.36 8.05

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 26 a 39 años

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres
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La mayor proporción de trabajadores mencionan tener 4 personas que conforman su hogar (31%), 3 

o 5 personas conforman su hogar (20%), 2 personas conforman su hogar (13%), 6 o más personas 

conforman su hogar (11%), 1 persona conforma su hogar (5%). 

En la relación de la movilidad con la edad, el género y personas que conforman el hogar encontramos 

que las mujeres en edades entre 26 a 39 años con 4 personas que conforman su hogar emplean mayor 

tiempo de viaje al trabajo, y mayores de 50 años con 5 personas que conforman su hogar recorren 

mayor distancia. Los hombres en edades entre 18 a 25 años con 3 personas que conforman su hogar 

emplean mayor tiempo de viaje y en edades entre 26 a 39 años y con 2 personas que conforman su 

hogar recorren mayor distancia, ver tabla 21. 

 

Tabla 21. Tiempo y distancia promedio por personas que conforman el hogar por género, sector de 

estudio suroeste 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 4 50.0% 38.5 6.31 3 42.9% 56.33 8.68

1 niño 3 37.5% 38.33 9.87 1 14.3% 20.0 5.44

2 niños 1 12.5% 10.0 3.27 2 28.6% 20.0 5.60

3 o más niños 0 0.0% 0 0.00 1 14.3% 20.0 7.26

no contesto 0 0.0% 0.0 0.00 0 0.0% 0.0 0.00

Total 8 100% 34.88 7.26 7 100% 35.57 7.13

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades de 40 a 49 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

sin niños 2 22% 27.5 6.12 6 66.7% 30.83 3.96

1 niño 2 22% 50.0 5.48 2 22.2% 37.5 12.57

2 niños 2 22% 40.0 5.38 1 11.1% 50.0 7.80

3 o más niños 2 22% 30.0 2.51 0 0.0% 0.0 0.00

no contesto 1 11% 45.0 22.49 0 0.0% 0.0 0.00

Total 9 100% 37.78 6.83 9 100% 34.44 6.30

Niños en el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por número de niños por género en edades mayores a 50 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

2 personas 2 50.0% 40.0 5.9 0 0.0% 0.0 0.0

3 personas 0 0.0% 0.0 0.0 1 25.0% 68.0 15.6

4 personas 1 25.0% 15.0 4.1 0 0.0% 0.0 0.0

5 personas 1 25.0% 65.0 3.6 1 25.0% 50.0 6.4

6 o más personas 0 0.0% 0.0 0.0 2 50.0% 17.5 2.4

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 4 100% 40.0 4.9 4 100% 38.3 6.7

Distancia y Tiempos por personas por hogar por género en edades de 18 a 25 años
Personas que 

conforman el 

hogar

Mujeres Hombres
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La mayoría de los encuestados mencionaron tener salarios entre 3 mil y 6 mil pesos (57%), entre 6 

mil y 10 mil pesos (23%), menores de 3 mil pesos (16%) y mayores de 10 mil pesos (3%). 

La relación de movilidad con la edad, el género y el ingreso salarial de las personas se encontró que 

las mujeres entre 26 a 39 años con ingresos entre 3 mil y 6 mil pesos emplean mayor tiempo de viaje 

y las mujeres mayores de 50 años con salarios entre 6 mil y 10 mil pesos recorren mayor distancia de 

viaje.  

Los hombres entre 40 a 49 años con salarios menores de 3 mil pesos emplean mayor tiempo de viaje 

y en edades entre 26 a 39 años, con salarios mayores de 10 mil pesos recorren mayor distancia, ver 

tabla 22. 

 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 1 11.1% 5.0 3.7 1 9.1% 40.0 7.82

2 personas 0 0.0% 0.0 0.0 1 9.1% 45.0 20.00

3 personas 1 11.1% 31.0 3.5 1 9.1% 30.0 3.69

4 personas 4 44.4% 67.5 7.4 4 36.4% 25.0 4.71

5 personas 1 11.1% 42.0 3.5 4 36.4% 35.3 9.54

6 o más personas 2 22.2% 22.5 2.2 0 0.0% 0.0 0.00

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.00

Todo 9 100% 43.7 5.0 11 100% 32.4 8.05

Distancia y Tiempos por personas por hogar por género en edades de 26 a 39 años
Personas que 

conforman el 

hogar

Mujeres Hombres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0.0 0 0.0% 0.0

2 personas 2 25.0% 28.5 5.9 1 14.3% 62.0 4.1

3 personas 5 62.5% 42.4 8.6 1 14.3% 30.0 8.3

4 personas 1 12.5% 10.0 3.3 3 42.9% 40.7 9.8

5 personas 0 0.0% 0.0 0.0 1 14.3% 15.0 0.8

6 o más personas 0 0.0% 0.0 0.0 1 14.3% 20.0 7.3

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 8 100% 34.9 7.3 7 100% 35.6 7.1

Personas que 

conforman el 

hogar

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por personas por hogar por género en edades de 40 a 49 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

1 persona 0 0.0% 0.0 0.0 1 11.1% 65.0 10.5

2 personas 0 0.0% 0.0 0.0 2 22.2% 10.0 1.1

3 personas 2 22.2% 17.5 2.4 1 11.1% 20.0 2.8

4 personas 3 33.3% 48.3 5.3 3 33.3% 41.7 4.4

5 personas 3 33.3% 38.3 12.2 1 11.1% 50.0 7.8

6 o más personas 1 11.1% 45.0 3.9 1 11.1% 30.0 20.1

no contesto 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 9 100% 37.8 6.8 9 100% 34.4 6.3

Distancia y Tiempos por extensión de familia por género en edades de más de 50 años
Personas que 

conforman el 

hogar

Mujeres Hombres
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Tabla 22. Tiempo y distancia promedio por ingreso salarial por género, sector de estudio suroeste 

 

 

 

 

 

La mayor concentración de encuestados menciona emplearse en el sector laboral de servicio (54%), 

sector comercio (39%) y el sector industrial (5%). 

En la relación de la movilidad con la edad, el género y el sector laboral, las mujeres entre 18 a 25 

años con trabajo en el sector de comercio emplean mayor tiempo de viaje, mayores de 50 años, 

empleadas en el sector de servicio recorren mayor distancia de viaje. Los hombres entre 18 a 25 años 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 1 25.0% 35.0 8.5 2 50.0% 41.5 8.1

3 mil y 6 mil 3 75.0% 41.7 3.7 2 50.0% 35.0 5.2

6 mil y 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

< 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Total 4 100% 40.0 4.9 4 100% 38.3 6.7

HombresNivel de 

ingreso

Mujeres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 18 a 25 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 1 11.1% 30.0 3.8 0 0.0% 0.0 0.0

3 mil y 6 mil 7 77.8% 51.1 5.3 6 54.5% 29.2 7.2

6 mil y 10 mil 1 11.1% 5.0 3.7 3 27.3% 40.3 6.0

< 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 2 18.2% 30.0 13.7

Total 9 100% 43.7 5.0 11 100% 32.4 8.0

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 26 a 39 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 1 12.5% 10.0 3.3 1 14.3% 62.0 4.1

3 mil y 6 mil 4 50.0% 37.3 8.3 3 42.9% 39.0 8.3

6 mil y 10 mil 3 37.5% 40.0 7.3 3 42.9% 23.3 7.0

< 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Total 8 100% 34.9 7.3 7 100% 35.6 7.1

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de 40 a 49 años

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

> 3 mil 1 11.1% 20.0 3.7 3 33.3% 26.7 2.7

3 mil y 6 mil 6 66.7% 38.3 5.0 4 44.4% 38.8 5.8

6 mil y 10 mil 2 22.2% 45.0 13.8 2 22.2% 37.5 12.6

< 10 mil 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Total 9 100% 37.8 6.8 9 100% 34.4 6.3

Nivel de 

ingreso

Mujeres Hombres

Distancia y Tiempos por nivel de ingreso por género en edades de mas de 50 años
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con trabajo en el comercio emplean mayor tiempo y en edades entre 26 a 39 años y con trabajo en el 

sector industrial recorren mayor distancia de viaje a su trabajo, ver tabla 23. 

 

Tabla 23. Tiempo y distancia promedio por sector laboral por género, sector de estudio suroeste. 

 

 

 

 

 

La mayor concentración de encuestados menciona tener nivel educacional medio superior (34%), 

educación superior (33%), educación secundaria (18%), educación primaria (13%), educación 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 2 50.0% 25.0 6.3 3 75.0% 34.3 6.8

Comercio 2 50.0% 55.0 3.5 1 25.0% 50.0 6.4

Industria 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Total 4 100% 40.0 4.9 4 100% 38.3 6.7

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 18 a 25 años

Sector
Mujeres Hombres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 4 44.4% 48.8 4.4 6 54.5% 26.7 7.3

Comercio 4 44.4% 48.3 5.9 4 36.4% 37.8 6.2

Industria 1 11.1% 5.0 3.7 1 9.1% 45.0 20.0

Total 9 100% 43.7 5.0 11 100% 32.4 8.0

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 26 a 39 años

Hombres
Sector

Mujeres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 6 75.0% 30.3 7.44 4 57.1% 30.5 5.6

Comercio 2 25.0% 48.5 6.74 3 42.9% 42.3 9.1

Industria 0 0.0% 0.0 0.00 0 0.0% 0.0 0.0

Total 8 100% 34.9 7.26 7 100% 35.6 7.1

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades de 40 a 49 años

Sector
Mujeres Hombres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Servicio 6 66.7% 40.0 8.4 2 22.2% 40.0 4.2

Comercio 3 33.3% 33.3 3.7 5 55.6% 29.0 7.0

Industria 0 0.0% 0.0 0.0 2 22.2% 42.5 6.7

Total 9 100% 37.8 6.8 9 100% 34.4 6.3

Distancia y Tiempos por Sector Laboral por género en edades mayores de 50 años

Hombres
Sector

Mujeres
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posgrado (2%).  La relación entre la movilidad y la edad, género y el nivel educativo encontramos 

que las mujeres mayores de 50 años con nivel educacional de secundaria emplean mayor tiempo de 

viaje y con nivel educacional superior recorren mayor distancia de viaje al trabajo. Los hombres 

mayores de 50 años con nivel educacional media superior emplean mayor tiempo de viaje y con nivel 

educacional superior recorren mayor distancia de viaje al trabajo, ver tabla 24. 

 

Tabla 24. Tiempo y distancia promedio por nivel educacional por género, sector de estudio suroeste 

 

 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Educación Secundaria 1 25.0% 15.0 4.1 1 25.0% 50.0 6.4

Educación Media Superior 1 25.0% 65.0 3.6 3 75.0% 34.3 6.8

Educación Superior 2 50.0% 40.0 5.9 0 0.0% 0.0 0.0

Educación Posgrado 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 4 100% 40.0 4.9 4 100% 38.3 6.7

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 18 a 25 años

Hombres
Nivel de educación

Mujeres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Educación Secundaria 1 11.1% 15.0 0.7 1 9.1% 20.0 12.9

Educación Media Superior 3 33.3% 45.3 4.8 5 45.5% 34.0 6.9

Educación Superior 5 55.6% 48.4 6.0 5 45.5% 33.2 8.3

Educación Posgrado 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 9 100% 43.7 5.0 11 100% 32.4 8.0

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 26 a 39 años

Nivel de educación
Mujeres Hombres

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 1 12.5% 62.0 10.0 0 0.0% 0.0 0.0

Educación Secundaria 0 0.0% 0.0 0.0 4 57.1% 47.3 8.3

Educación Media Superior 3 37.5% 33.3 5.9 2 28.6% 20.0 5.6

Educación Superior 3 37.5% 27.3 9.0 1 14.3% 20.0 5.4

Educación Posgrado 1 12.5% 35.0 3.4 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 8 100% 34.9 7.3 7 100% 35.6 7.1

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades de 40 a 49 años

Nivel de educación
Mujeres Hombres
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Modalidad de transporte al trabajo en el sector de estudio suroeste 

En la modalidad de transporte la mayoría de los encuestados mencionan ir al trabajo en transporte 

público (56%), en automóvil (25%), a pie (10%), bicicleta (7%) y en motocicleta (3%). 

En cuanto a las diferencias de la movilidad y el género las mujeres emplean mayor tiempo y los 

hombres recorren mayor distancia de viaje al trabajo, ver figuras 11 y 12.  

 

 

Figura 11. Tiempo de viaje promedio por género y por modalidad de transporte al trabajo, sector de 

estudio suroeste 

 

N %
Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)
N %

Tiempo 

(min)

Distancia 

(km)

Educación Primaria 3 33.3% 30.0 4.3 4 44.4% 36.3 4.7

Educación Secundaria 1 11.1% 65.0 7.5 2 22.2% 20.0 2.5

Educación Media Superior 3 33.3% 41.7 5.8 1 11.1% 50.0 7.8

Educación Superior 2 22.2% 30.0 11.8 2 22.2% 37.5 12.6

Educación Posgrado 0 0.0% 0.0 0.0 0 0.0% 0.0 0.0

Todo 9 100% 37.8 6.8 9 100% 34.4 6.3

Distancia y Tiempos por Nivel de educación por género en edades mayores de 50 años

Nivel de educación
Mujeres Hombres
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Figura 12. Distancia de viaje promedio por género y por modalidad de transporte al trabajo, sector 

de estudio suroeste 

 

ANEXO V. Diferencia en los patrones espaciales del lugar de trabajo de la Población 

Económicamente Activa. 

 

-Población económicamente activa que se desplaza a su lugar de trabajo próximo. 

 

Descripción de los trabajadores nativos residentes que se desplazan a su lugar de trabajo próximo.  

En este grupo están los trabajadores que nunca se han cambiado de vivienda, o tienen mayor número 

de años residiendo en la zona de estudio. 

En el caso de las mujeres se observó una mujer casada de 31 años con niños en el hogar y una soltera 

de 55 años de edad sin niños viviendo en el hogar y que nunca se han cambiado de domicilio con alta 

antigüedad laboral mayor de 10 años (entre 12 y 40 años) respectivamente trabajando como 

empleadas y dos trabajadoras jóvenes de 20 y 26 años que nunca se han cambiado de domicilio y 

cuentan con menor antigüedad laboral (menor de 2 años) desempeñándose como cajera y secretaria.  

En el grupo masculino, se encontraron 4 hombres solo uno de ellos casado en edades entre 40 y 52 

años de edad, que nunca se ha cambiado de domicilio el 50% tiene 20 años de antigüedad laboral 

desempeñándose como zapateros y el resto menos de 10 años de antigüedad laboral desempeñándose 

como comerciante y cocinero. 

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y con mayor permanencia laboral 

que se desplazan a su lugar de trabajo próximo.  

Mujeres con profesión de enfermeras en edades de 39 y 62 años, con antigüedad laboral mayor de 10 

años (10 y 30 años) con niños viviendo en su hogar. 
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Además, trabajadoras como una empleada de comercio y una estilista, casadas, con solo 1 niño 

viviendo en el hogar, con antigüedad laboral mayor de 7 años (7 y 9 años) y tienen menor tiempo 

viviendo en su residencia actual (menos de 7 años). El trabajo estable en una institución solida facilita 

mudarse cerca del lugar de trabajo. 

Profesionistas como los militares, 3 hombres casados, con niños viviendo en su hogar, con antigüedad 

laboral mayor de 15 años y que han rentado casa por más de 10 años antes de obtener una vivienda 

propia, mencionan que primero llegaron a vivir con sus familias dentro del campo militar que les 

permitió vivir con bajo presupuesto y después rentar a los alrededores antes de adquirir una casa. A 

pesar que perciben salarios bajos menores de 6 mil pesos, la posibilidad de tener a su familia con ellos 

y ahorrar dinero mientras trabajan mejoran la probabilidad de quedarse a residir cerca de la zona y 

mantenerse en dicho trabajo. 

Descripción de los trabajadores con mayor permanencia residencial y con menor permanencia laboral 

que se desplazan a su lugar de trabajo próximo.  

En este trabajo se observaron mujeres que tienen alta antigüedad residencial, solo una trabajadora de 

43 años, casada, con 4 niños viviendo en su hogar cuenta con antigüedad laboral de 20 años como 

afanadora. Además, se encontraron mujeres que tienen antigüedad residencial mayor de 20 años (25, 

26, 30 y 32 años), pero con menor antigüedad laboral (8, 6, 5 y 1 años) y trabajan como afanadora, 

empleada de lavandería, cocinera y empleada.  

El tiempo de residencia mayor es representativo entre los hombres, se observaron que los trabajadores 

que tienen más de 20 años viviendo en su residencia (25 y 50 años) y con antigüedad laboral mayor 

de 14 años (14 y 40 años) y se desempeñan como profesor y soldador. 

También hombres con antigüedad residencial mayor de 10 años (10, 20, 32, 40 y 44 años), pero con 

antigüedad laboral menor de 5 años y se desempeñan como aluminero, pintor, jardinero, albañil y 

mesero. 

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral que se desplazan a su 

lugar de trabajo próximo.  

En este grupo encontramos mujeres con oficio de obrera de 25 años de edad y una vendedora de 37 

años con antigüedad residencial menor de 5 años y menor antigüedad laboral (1 y 3 años) 

Los trabajadores que llevan menor tiempo viviendo en su residencia actual (menor de 5 años) y menor 

antigüedad laboral (menos de 3 años) se conforma por un hombre soltero y dos con pareja, con edades 

de 21, 43 y 70 años que se desempeñan como pintor, repartidor y velador. 

-Población económicamente activa que se desplaza a su lugar de trabajo centralizado. 

Descripción de los trabajadores nativos residentes que se desplazan a su lugar de trabajo centralizado.  
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En este grupo encontramos 8 mujeres (32%) que nunca se han cambiado de domicilio, la mayoría 

vive en la zona noroeste (6.34 km al centro) y en la zona suroeste (3.11 km al centro), con antigüedad 

laboral menor de 17 años, todas son solteras y se desempeñan como empleadas, asesora educativa, 

contadora, 3 empleadas de mostrador y una empleada de universidad. 

Por parte de los hombres que nunca han cambiado de domicilio y tienen su destino de trabajo en el 

centro se encontraron 6 hombres (26%), 3 casados (20 y 34 años de edad) y 3 solteros (18, 20 y 31 

años de edad), viven principalmente en la zona noreste (a 4.3 km del centro), sureste (a 6.01 km) y 

noroeste (6.34 km) con antigüedad laboral menor de 6 años, se desempeñan como empleado de 

almacén, chofer, edecán, comerciante, auxiliar y empleado.    

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y mayor permanencia laboral que 

se desplazan a su lugar de trabajo centralizado.  

Solo se encontraron 3 hombres de 46, 50 y 55 años de edad, que tienen mayor permanencia en un 

solo trabajo en el centro de la ciudad con antigüedad laboral por más de 25 años (26, 27 y 35 años) y 

con mayor tiempo rentando vivienda desde que tienen el empleo actual y se desempeñan como 

empleado, inspector de transporte y como representante de ventas.  

También en este grupo están los trabajadores de 31, 33, 35, 38 y 52 años de edad que tienen un trabajo 

estable por más de 7 años (9, 7, 10, 15 y 8 años), con vivienda propia y se desempeñan como 

empleados, servidor público y chofer. 

Descripción de los trabajadores con mayor permanencia residencial y menor permanencia laboral que 

se desplazan a su lugar de trabajo centralizado.  

En este grupo tenemos 3 mujeres que se desplazan al centro urbano (12%) de 53, 52 y 57 años de 

edad, con antigüedad residencial mayor de 20 años (23, 31 y 32 años) y más de 10 años de antigüedad 

laboral (10 y 31 años) y trabajan como secretaria, afanadora y dependiente de mostrador. También 

encontramos que hay trabajadoras (12%) de 33, 25 y 38 años de edad, que se desplazan al centro 

urbano con antigüedad residencial (7, 8 y 20 años) quienes llevan menos de 6 años trabajando en el 

mismo lugar (4, 3 y 5 años) como promotora y empleadas. 

En cuestión de los hombres se encontraron 5 trabajadores (22%) de 39, 46, 46, 47 y 53 años de edad 

que tienen más de 7 años de residencia en su hogar (15, 18, 8, 30 y 20 años), pero con antigüedad 

laboral menor de 11 años (7, 1, 6, 3 y 10 años) que se desempeñan en puestos como empleado de un 

parque, empleado de turismo, oficinista y supervisor de equipo médico. 

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral que se desplazan a su 

lugar de trabajo centralizado.  

En este grupo encontramos 5 mujeres (20%) de 27, 30, 33 y 48 años de edad, que tienen su lugar de 

trabajo en el centro urbano con antigüedad laboral menor de 3 años y que se encontraban rentando su 
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vivienda, las trabajadoras se desempeñan como estilista, ingeniera civil en la industria, empleada y 

vendedora, quienes residen principalmente en la zona suroeste. 

Además 5 mujeres (20%) de 22, 28, 29, 39 y 45 años de edad, que tienen su lugar de trabajo en el 

centro urbano con antigüedad laboral menor de 3 años y que tienen antigüedad residencial menor de 

5 años, con casa propia. Las trabajadoras se desempeñan como empleada de tienda, 3 empleadas y 

una contadora, residen principalmente en la zona sureste y noreste principalmente. 

Encontramos 4 (17%) trabajadores hombres (24, 31, 32 y 33 años de edad) con antigüedad laboral 

menor de 3 años y que se desempeñan como profesor, comerciante, empleado y contador público y 

tienen menos de 5 años viviendo en su hogar. 

Encima se anexan los motivos de cambio de vivienda que han sufrido, los hombres mencionan que: 

se mudaron porque compraron casa, matrimonio, por la escuela de los hijos, se independizo, se vendió 

la casa. Las mujeres mencionan: buscar mejores oportunidades de trabajo, la casa era muy pequeña, 

se divorció, vivir en unión libre, se independizo 

Los hombres mencionan haber cambiado de empleo por: “recorte de personal, buscar mejor trabajo, 

liquidación, cierre de la empresa. Por parte de algunas trabajadoras que han sufrido cambios del lugar 

de trabajo expresan entre los motivos porque: finalizo el contrato, insatisfacción, cerraron el negocio, 

motivos personales, me despidieron.”  

-Población económicamente activa que se desplaza a su lugar de trabajo descentralizado en el 

polo noroeste 

Descripción de los trabajadores nativos residentes que se desplazan a su lugar de trabajo 

descentralizado noroeste 

En el grupo de personas que se trasladan al principal polo de trabajo que se encuentra en el noroeste 

de la ciudad, se encontraron 4 mujeres de 25, 26, 39 y 53 años de edad, que nunca se han cambiado 

de domicilio y son originarias principalmente de la zona de estudio noroeste, con antigüedad laboral 

de 2, 1, 5 y 27 años y se desempeñan como empleadas y cajera.  

De acuerdo a los hombres se hallaron 4 trabajadores de 18, 29, 31 y 35 años de edad, que nunca se 

han cambiado de domicilio y con antigüedad laboral (1, 4, 5 y 10 años) que se desempeñan como 

empleados, electricista y carpintero, perciben salarios menores de 6 mil pesos.  

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y mayor permanencia laboral que 

se desplazan a su lugar de trabajo descentralizado noroeste. 

En este grupo solo se encontró una mujer de 44 años de edad, que ha mantenido un trabajo por 11 

años y tiene 9 años viviendo en su hogar y trabaja como intendente. 

Con respecto a los hombres con mayor antigüedad laboral y menor tiempo viviendo en su domicilio, 

son quienes concentran los ingresos salariales altos, encontramos 5 trabajadores de 34, 41, 49, 52 y 
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72 años de edad tienen mayor antigüedad laboral (10, 18, 25, 16 y 50 años) se emplean como 

carpintero, contador (ingreso salarial más de 10 mil pesos), gerentes y trabajador de la construcción.  

Además, a este grupo pertenecen 3 trabajadores de 38, 44 y 58 años, con menos de 6 años viviendo 

en su domicilio y con antigüedad laboral de 6 años trabajando como ingeniero (ingreso salarial más 

de 10 mil pesos), profesor (ingreso salarial más de 10 mil pesos) y técnico (salario entre 3 mil y 6 mil 

pesos). 

Descripción de los trabajadores con mayor permanencia residencial y con menor permanencia laboral 

que se desplazan a su lugar de trabajo descentralizado noroeste. 

Se encontraron 3 trabajadoras de 46, 56 y 57 años de edad, con más de 18 años de residencia en su 

hogar y antigüedad laboral mayor de 10 años (11, 19 y 10 años) que se desempeñan como 

administradora y empleadas. Además 3 trabajadoras de 39 y 49 años de edad, tienen 6, 10 y 33 años 

de antigüedad residencial y cuentan con 8 años o menos de antigüedad laboral desempeñándose como 

afanadora y empleadas. 

Dentro del grupo de los hombres se tiene 4 trabajadores de 45, 57, 59 y 63 años con más de 30 años 

viviendo en su domicilio y con antigüedad laboral mayor de 10 años (25, 11, 26 y 10 años) que se 

desempeñan como empleados, contador y empleado en pizzería.  

Con 13 y 25 años de residencia, encontramos 2 trabajadores de 38 y 50 años de edad, cuentan con 10 

años trabajando como carpintero, auxiliar administrativo, subgerente y gerente.  

En este grupo también tenemos trabajadores de 22, 31, 32, 40, 50 y 52 años de edad con más de 10 

años viviendo en su domicilio (13, 10, 28, 20, 18 y 30 años) y con menos de 8 años de antigüedad 

laboral (2, 5, 7, 5 y 1 años), trabajan como empleados y coordinador.   

Los residentes que tienen entre 7 y 8 años viviendo en su hogar tienen 40, 46 y 49 años de edad, son 

casados y tienen antigüedad laboral menor de 7 años (3, 5 y 6 años) trabajan como vendedor, profesor 

y comerciante. 

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral que se desplazan a su 

lugar de trabajo descentralizado noroeste. 

Dentro de este grupo se encontraron 5 trabajadoras de 23, 30, 31, 36 y 60 años de edad que tienen 

menos de 6 años viviendo en su domicilio, y con antigüedad laboral menor de 4 años y se desempeñan 

como vendedora, veterinaria, ingeniera industrial, administradora y afanadora, sin embargo, perciben 

en su mayoría menos de 6 mil pesos.   

Por parte del género masculino encontramos 5 trabajadores de 27, 30, 34, 35 y 46 años de edad, con 

menor tiempo viviendo en su domicilio (1, 2, 4, 5 y 4 años) y con menor antigüedad laboral menos 

de 4 años, se emplean como promotor, auxiliar administrativo, comerciante, obrero y empleado, la 

mayoría solteros. 



                                                                                                                                                                          
 

212 

 

-Población económicamente activa que se desplaza a su lugar de trabajo descentralizado en el 

polo noreste 

Descripción de los trabajadores nativos residentes que se desplazan a su lugar de trabajo 

descentralizado noreste  

Se encontraron 5 mujeres (11%) que nunca se han cambiado de lugar de residencia, solo una mujer, 

casada de 45 años de edad, cuenta con 15 años de antigüedad laboral, que trabaja como química, 4 

trabajadoras solteras de 21, 22, 27 y 28 años de edad, con antigüedad laboral menor de 3 años que 

trabajan como asistente educativo, empleadas y vendedora. 

Con respecto a los hombres solo se hallaron 2 (5%) trabajadores de 27 y 30 años de edad que nunca 

han cambiado de domicilio, pero con antigüedad laboral menor de 4 años trabajando como 

odontólogo y programador, ambos perciben entre 6 mil y 10 mil pesos. 

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y con mayor permanencia laboral 

que se desplazan a su lugar de trabajo descentralizado noreste. 

Se encontraron dos mujeres (5%) de 30 y 54 años de edad, quienes tienen 7 y 13 años trabajando en 

el mismo lugar y cuentan con menos de 3 años viviendo en su domicilio, se desempeñan como 

empleada y ayudante de cocina, ambas perciben entre 3 mil y 6 mil pesos. 

Por parte de los hombres (11%) se encontró un trabajador de 65 años que cuenta con 50 años 

trabajando como albañil (ingreso salarial entre 6 mil y 10 mil pesos), además dos trabajadores de 41 

y 56 años de edad con 10 años de antigüedad laboral y menos de 5 años viviendo en su domicilio, se 

emplean como profesor (ingreso salarial entre 6 mil y 10 ml pesos) y vendedor (ingreso salarial menos 

de 3 mil pesos). Y dos trabajadores de 37 y 40 años de edad, con 6 y 8 años de antigüedad laboral y 

con 5 años o menos, viviendo en su domicilio, se emplean como auxiliar administrador y vendedor, 

perciben entre 3 mil y 6 mil pesos.  

Descripción de los trabajadores con mayor permanencia residencial y con menor permanencia laboral 

que se desplazan a su lugar de trabajo descentralizado noreste. 

Con mayor tiempo de residencia (mayor de 25 años) en las zonas de estudio se encontraron 5 (11%) 

trabajadoras de 50, 54, 54, 63 y 64 años de edad y con antigüedad laboral mayor de 10 años (17, 24, 

10, 40 y 35) y que se desempeñan como coordinadora administrativa, asistente médico, química, 

empleada de lavandería y vendedora. A estas características se suman 6 (14%) trabajadoras de 34, 

35, 36, 49, 57 y 61 años de edad, en su mayoría casadas, quienes tienen más de 15 años viviendo en 

su domicilio (20, 16, 20, 19, 38 y 30 años), pero con antigüedad laboral de 8 años o menos trabajando 

como empleadas, cocinera y modista. Además 2 mujeres de 39 y 28 años de edad, con antigüedad 

residencial de 7 y 9 años y con antigüedad laboral de 8 años o menos que se desempeñan como 

estilista y profesora, ambas perciben entre 3 mil y 6 mil pesos.   
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Con mayor tiempo viviendo en su domicilio (más de 20 años), encontramos 3 hombres (7%) de 43, 

56 y 63 años, con antigüedad laboral mayor de 10 años (10, 13 y 20 años), trabajando como vendedor, 

empleado y jefe de compras. 

También encontramos 7 hombres (16%) de 26, 32, 39, 40, 42, 43 y 48 años de edad, con antigüedad 

residencial entre 8 y 26 años y tienen 8 menos años de antigüedad laboral, desempeñándose como 

empleado, ejecutivo, cocinero, gerente y empleados, solo uno de ellos supera ingresos mayores de 10 

mil pesos.  

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral que se desplazan a su 

lugar de trabajo descentralizado noreste. 

Solo se encontraron 4 hombres (9%) de 24, 30, 47 y 56 años de edad, que tienen menos de 5 años 

viviendo en su domicilio y con antigüedad laboral menor de 6 años, trabajando como empleados, 

cocinero y comerciantes en el sector de estudio noreste de la ciudad. 

-Población económicamente activa que se desplaza a su lugar de trabajo descentralizado en el 

polo sureste. 

Descripción de los trabajadores nativos residentes que se desplazan a su lugar de trabajo 

descentralizado sureste. 

Solo se encontró un hombre soltero que nunca se ha cambiado de domicilio de 24 años de edad y un 

año de antigüedad laboral como comerciante. 

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y con mayor permanencia laboral 

que se desplazan a su lugar de trabajo descentralizado sureste. 

En este grupo se encuentra una enfermera casada de 36 años de edad que tiene antigüedad laboral de 

6 años en el mismo trabajo, con salario mayor de 10 mil pesos. 

Además 2 hombres, casados de 25 y 30 años de edad con 6 años de antigüedad como comerciante y 

supervisor. 

Descripción de los trabajadores con mayor permanencia residencial y con menor permanencia laboral 

que se desplazan a su lugar de trabajo descentralizado sureste. 

A este grupo pertenece una mujer, soltera de 45 años de edad que ha vivido en su hogar 15 años y 

tienen 3 años laborando como maestra. 

Se añade a este grupo 2 hombres, casados de 61 y 63 años de edad que tienen más de 24 (25 y 33 

años) viviendo en su domicilio y con más de 10 años de antigüedad laboral (12 y 25 años), 

desempeñándose como maestro y electricista. 

Además 4 trabajadores de 19, 30 51 y 57 años de edad con más de 9 años viviendo en su domicilio 

(17, 20, 28 y 10 años) y con antigüedad laboral menor de 9 años (5, 1, 1 y 8 años) laborando como 

volantero, psicólogo, empleado y supervisor. 
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Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral que se desplazan a su 

lugar de trabajo descentralizado sureste. 

Dentro de este grupo solo tenemos dos trabajadores de 24 y 40 años de edad que tienen menos de 4 

años viviendo en su domicilio y menos de 6 años trabajando como empleados. 

-Población económicamente activa que se desplaza a su lugar de trabajo descentralizado en el 

polo suroeste. 

Descripción de los trabajadores nativos residentes que se desplazan a su lugar de trabajo 

descentralizado suroeste. 

Solo se encontró dos hombres de 24 años de edad que nunca se ha cambiado de domicilio y que tienen 

menos de 3 años trabajando como empleados. 

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y mayor permanencia laboral que 

se desplazan a su lugar de trabajo descentralizado suroeste. 

En este grupo encontramos una mujer de 47 años de edad, trabajando por 21 años como asistente 

educativo. 

También se encontraron 2 hombres de 30, 43 y 49 años de edad con más de 19 años (20 y 28 años) 

trabajando como empleado y militar. Igualmente, un trabajador de 30 años con 6 años de antigüedad 

laboral como empleado y menos de 3 años viviendo en su domicilio.  

Descripción de los trabajadores con mayor permanencia residencial y con menor permanencia laboral 

que se desplazan a su lugar de trabajo descentralizado suroeste. 

Solo se encontraron 3 hombres de 29, 32 y 38 años de edad, con más de 7 años viviendo en su 

domicilio (25, 7 y 18) y menos de 7 años de antigüedad laboral desempeñándose como chofer, 

empleado y auditor.  

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral que se desplazan a su 

lugar de trabajo descentralizado suroeste. 

Solo se encontró una trabajadora casada de 23 años de edad con 1 año viviendo en su domicilio y de 

antigüedad laboral como maestra. 

-Población económicamente activa que se desplaza a su lugar de trabajo descentralizado en la 

periferia o fuera de la ciudad. 

Descripción de los trabajadores nativos residentes que se desplazan a su lugar de trabajo 

descentralizado fuera de la ciudad. 

Dentro de este grupo se encuentra 5 mujeres de 20, 21, 22, 33 y 33 años de edad que nunca se han 

cambiado de domicilio y tienen menos de 4 años de antigüedad laboral (1, 3, 1, 2 y 1 años) se 

desempeñan como empleada, contadora, supervisora de obra, doctora y maestra.  
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De parte de los hombres se encontraron 2 hombres que nunca han cambiado de domicilio de 48 y 59 

años de edad, con más de 14 años de antigüedad laboral (15 y 30 años). Además 2 hombres de 24 y 

43 años de edad con menos de 4 años de antigüedad laboral, trabajando como albañil y pintor. 

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y mayor permanencia laboral que 

se desplazan a su lugar de trabajo descentralizado fuera de la ciudad. 

En este sector se encuentran dos mujeres de 35 y 40 años de edad que tienen 6 y 8 años de antigüedad 

laboral mayor que el tiempo viviendo en su hogar de 4 y 1 años y trabajan como supervisora de 

calidad y asesora artística fuera de la ciudad. 

Se encontraron 3 hombres de 43, 56 y 68 años de edad con más de 24 años de antigüedad laboral (25, 

28 y 50 años) mayor que los años viviendo en su hogar (19, 18 y 30 años) y se desempeñan como 

ingeniero industrial, profesor y vendedor. Encima un hombre de 39 años de edad que tienen 9 años 

de antigüedad laboral mayor que el tiempo viviendo en su hogar (6 años) que se desempeña como 

auditor. 

Descripción de los trabajadores con mayor permanencia residencial y menor permanencia laboral que 

se desplazan a su lugar de trabajo descentralizado fuera de la ciudad. 

Se hallaron 7 mujeres de 23, 27, 42, 43, 48, 50 y 54 años de edad que tienen mayor tiempo viviendo 

en su hogar, más de 10 años (15, 25, 10, 15, 30, 18 y 48 años), que el tiempo trabajando en un mismo 

lugar (2, 8, 9, 1, 1, 2 y 6 años) desempeñándose como policía, enfermera, asistente de oficina, 

profesoras, afanadora y empleadas. Además, dos trabajadoras de 34 y 40 años con 7 años viviendo 

en su hogar mayor que el tiempo trabajando (menor de 6 años), como empleada y asistente de oficina. 

En cuestión del género masculino se hallaron cuatro hombres de 18, 40, 47 y 48 años de edad que 

tienen mayor tiempo de residencia mayor de 10 años (10, 17, 18 y 24 años), que el tiempo trabajando 

fuera de la ciudad (menos de 3 años), como hojalatero, promotor, herrero y técnico en mantenimiento. 

Además 3 trabajadores de 44, 45 y 47 años de edad, con más de 7 años de edad viviendo en su hogar 

que el tiempo trabajando menor de 4 años, como maestro y gerentes.   

Descripción de los trabajadores con menor permanencia residencial y laboral que se desplazan a su 

lugar de trabajo descentralizado fuera de la ciudad. 

Dentro de este grupo se encuentran 2 mujeres de 37 y 38 años de edad que tienen menos de 5 años 

viviendo en su domicilio y trabajando en el mismo lugar fuera de la ciudad como empleada y 

supervisora. 

Se encontraron 5 trabajadores de 28, 29 y 34 años de edad que tienen menos de 5 años de residencia 

en su hogar y trabajando fuera de la ciudad como profesor, oficial albañil, desarrollador de software, 

diseñador gráfico y vendedor 

 


