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RESUMEN

Desde la perspectiva de la fuerza de estructuracion que tienen los sistemas de transporte en
la mecénica de la trasformacion urbana, se incorpora la incidencia de ciertos aeropuertos
comerciales como subcentros econdmicos de servicios y consumo con repercusiones en la
organizacion espacial local. Dentro de este contexto, el presente articulo tiene como
objetivo establecer por medio del método de tipificacion probabilistico, la forma en la que
el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México (AICM) como subcentro de empleo y
servicios jerarquiza la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) a partir de la
dinamica empresarial de transporte aereo asociada con los servicios que proporciona y
marcada por componentes socioecondmicos y de infraestructura vial.

Palabras clave: Aeropuertos; Fuerza de estructuracion; Jerarquia espacial

ABSTRACT

From the perspective of the structuring force that transport systems have in the mechanics
of urban transformation, the impact of certain commercial airports is incorporated as
economic, service and consumption subcenters with repercussions in the local spatial
organization. From the basis, the article aims to analyze through the method of probabilistic
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typification, the way in which Mexico City International Airport (MCIA) as subcenter of
employment and services, generates a spatial hierarchy of the Metropolitan Area of the
Valley of Mexico (MAVM) based on the air transport business dynamics associated with
the services provided by the airport and traced by socio-economic components and road
infrastructure.

Key words: Airports; Structuring force; Spatial Hierarchy

INTRODUCCION

Si bien las aplicaciones electronicas han anulado las barreras geogréaficas y temporales a
través de la comunicacion por texto y video llamada, carecen de la ventaja que
proporcionan los aeropuertos en el contacto de personas de negocios, asi como en la
comunicacion, coordinacion y motivacion que requieren ciertas actividades economicas y
servicios. Por ello, las infraestructuras de transporte aéreo fungen dentro de la economia
global como elementos clave para que una ciudad, region o pais esté organizado y
conectado con el resto del mundo. Siguiendo a Goetz y Rodrigue (1999), nadie puede
apreciar por completo como la globalizacién opera sin entender como los aeropuertos
actian como uno de los ejes de la economia global. Los aeropuertos como terminales de
transporte aéreo representan una parte critica de la infraestructura fisica que, hace posible el
incremento de volumen de pasajeros y el movimiento de carga alrededor del mundo.

En la escala urbana, las fuentes del saber han demostrado que, los aeropuertos comerciales,
ademas de ser una fuente de empleo y atraer negocios a su interior, tiene repercusiones en
su area adyacente, al ser ésta la superficie en donde se localizan las empresas que
proporcionan servicios que influyen directamente con la operacion de los aeropuertos. Por
su parte, las zonas vecinas albergan organizaciones empresariales externas a las
infraestructuras del transporte aéreo, las cuales se ven atraidas por el prestigio que estos
representan en términos de servicios aéreos, de accesibilidad y localizacion (Weisbrod y
Reed, 1993; Giiller y Guller, 2000).

Dentro de este contexto, se puede suponer que el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de
México al ser la unica infraestructura aérea comercial de la ZMVM vy el aeropuerto mas
importante a nivel nacional tiene repercusiones econdémicas y sociales en su area proximay
en la zona metropolitana. De lo anterior deriva el interés por analizar la forma en la que el
AICM organiza y jerarquiza la metropoli a partir de las actividades econémicas de
transporte aéreo, del numero de empresas y empleados que se vinculan con dichas
economias. La herramienta que se selecciond para lograr el proposito del trabajo es el
método de tipificacion probabilistico aplicado por diferentes autores (Propin y Sanchez,
1998; Juarez, 1999; Propin, 2003; Vazquez, 2011) y recientemente por Garcia y Villerias
(2016), se optd por esta técnica debido a que permite agrupar, clasificar y jerarquizar
indicadores que revelan el comportamiento del fendmeno a analizar. La fuente principal
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consultada es el Directorio Estadistico Nacional de Unidades Economicas (DENUE) en su
version pablica 2012.

CARACTERISTICAS DEL AEROPUERTO INTERNACIONAL DE LA CIUDAD
DE MEXICO

La evolucidn historica del Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México se encuentra
relacionada estrechamente con el incremento de la demanda de transporte aéreo y con el
crecimiento de la Zona Metropolitana del Valle de México. La construccion del AICM en
la segunda década del siglo XX, se dio a traves de una seria de intereses politicos y
econdémicos que marcaron hasta el presente la localizacion del aeropuerto y el giro de las
actividades econdmicas que se realizaban en la zona. Para 1928, afio en el que comenzé la
construccién del AICM, la presencia del entonces pueblo Pefidn de los Bafios habia tomado
fuerza al haber obtenido después de un largo debate y por medio de la resolucion publicada
en el Diario Oficial de la Federacion el 6 de agosto de 1927, la dotacidn de 571 hectareas a
495 jefes de familia y varones mayores de 18 afios. Sin embargo, el Decreto de
expropiacion con fecha 21 de mayo de 1928 afirma que en los terrenos seleccionados para
llevar a cabo la edificacion del aeropuerto no existian probabilidades de que se
establecieran fraccionamientos para construcciones urbanas ni para aprovechamiento
agricola (Secretaria de Gobernacion, 1928). Probablemente, la nula expectativa de
crecimiento urbano en dichos terrenos por parte del gobierno, se alimentaba de la mala
imagen que representaba la entidad en la que se albergaban dichos terrenos, ademas de ser,
conforme a Sanchez (2013) propensa a inundaciones continuas, también, era arida y
salitrosa y simbolizaba el territorio de desagiie de la ciudad.

Sin duda alguna, el presente del AICM contrasta con lo planeado y estipulado por las
autoridades de principio del siglo XX. En la actualidad el AICM estéa albergado en una de
las areas metropolitanas mas pobladas del mundo. A sé6lo 6.5 kildémetros del centro de la
ciudad y rodeado por el municipio de Nezahualcdyotl con 833,779 habitantes y cinco de las
16 delegaciones que conforman el Distrito Federal, la delegacion Gustavo. A. Madero,
Cuauhtémoc, lztacalco y Venustiano Carranza, las cuales en conjunto forman un gran
conglomerado de 3,212,494 habitantes (CONAPO, 2010) y un &rea de 206 km? (Figura 1).
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Figura 1. Delegaciones proximas al AICM.
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Fuente: Elaboracion con base en Marco Geoestadistico 2014.

En términos operacionales, el AICM presenta desde la década de los setenta la delimitacion
de expandirse en lo horizontal, aunado a contar con Unicamente con dos pistas, cuyo eje de
separacién impide la realizaciéon de operaciones simultaneas. A pesar de ello, la
importancia y participacion como un elemento clave para que la metrépoli, la regidn centro
y en general el pais este organizado y conectado con el resto del mundo, se fundamenta en
su posicion como uno de los 30 aeropuertos mas importantes a nivel mundial en términos
de operaciones aéreas (ACI, 2013), en su funcién como el principal centro nacional de
conexion aérea a 95 destinos domésticos, 39 internacionales y 7 intercontinentales, asi
como, en su incidencia en el flujo de movilidad de 27 millones de pasajeros y 310 mil
toneladas de carga transportada (SCT, 2015).

Su importancia como subcentro de empleo, servicio y consumo de la ZMVM se basa en la
cantidad de empleados que laboran dentro de este recinto de transporte y en la variedad de
servicios no aéreos que proporciona. Datos de la pagina web del propio aeropuerto
confirman que, en su interior, el AICM cuenta con un total de 8,500 lugares de
estacionamiento, dos hoteles el NH en la Terminal 2 y el Hilton en la Terminal 1. Dentro de
este mismo rubro, proporciona servicio de renta de oficinas, salas de reuniones y descanso,
131 concesiones de comida que incluyen cafeterias, comida rapida, restaurante bar y
comida empaquetada, en el ambito financiero cuenta con 88 comercios —bancos, cajeros,
cambio de divisa-, asi como 220 tiendas de aseo de calzado, duty free, libros, revista y
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mausica, articulos de viaje, joyeria y bisuteria, ropa, accesorios y zapateria, regalos y
souvenirs, entre otros.

PERSPECTIVA DE ANALISIS

Desde hace varias décadas, las areas metropolitanas tienden a explicarse mas en términos
de que no reconocen un Unico centro de negocios, por el contrario, tienden a desarrollar una
estructura con mas de un so6lo centro. Si bien la discusion sobre el policentrismo se
encuentra en una etapa aun no consolidada, en términos tedricos y empiricos existe en la
literatura un gran nimero de trabajos que tienen como objetivo identificar y establecer a
través de diferentes metodologias y parametros, la importancia de aquellas economias
conformadas por multiples subcentros (Giuliano y Small, 1991; Song, 1992; McDonald y
Prather, 1994; McMillen y McDonald, 1998; McMillen, 2003).

El caso de la Ciudad de México no es la excepcion, autores como (Aguilar y Alvarado,
2005; Suarez y Delgado, 2009; Ramirez, 2012) han sido los pioneros en debatir respecto a
si la Ciudad de México es policéntrica 0 no. Desde nuestra perspectiva la discusion
contiene elementos suficientes para afirmar que esta entidad estd formada por mdltiples
subcentros de empleo. Siguiendo a Garrocho (2007), la disputa debe focalizarse en explicar
y caracterizar las estructuras urbanas policentricas. Visualizar con claridad la organizacion
de la ZMVM a partir de los subcentros de empleo, servicio y consumo, es sin duda, la base
para analizar de forma individual, la economia asociada a cada subcentro y de esta manera
conocer la forma en la que se estructura el espacio a partir de estos dos elementos.

Conocer cuales son los subcentros que mueven y organizan la estructura de la ZMVM, es
un elemento clave para analizar los factores posibles que incitan a que ciertas areas de la
metrépoli sean espacios preferentes en la ubicacion de unidades econémicas de transporte
aéreo  relacionadas con los servicios que proporciona el AICM, también, resulta
fundamental en la planeacion del Nuevo Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México,
en la tarea de entender como y donde se concentra el empleo y las actividades econémicas
relacionadas con el aeropuerto y de esta forma considerar su futura localizacién en las
nuevas instalaciones aeroportuarias de la urbe.

Al hilo de estas consideraciones, las fuentes del saber sefialan que la distribucién y
organizacion de las empresas estan en funcion de la clase de servicio ofrecido (Daniels,
1985) y de una serie de elementos que interactian histéricamente y determinan su
distribucion en el territorio (Garza, 2006). Las caracteristicas geogréaficas, la construccion
de obras de infraestructura carretera, aérea, de energia, asi como, los avances tecnoldgicos,
el ambito politico, el nivel de cohesion social, el uso del suelo y la accesibilidad son
elementos condicionantes y constituyentes en la localizacién de las actividades econémicas
y en la larga evolucion y organizacion empresarial (Alonso,1965; Chan, 2005; Garza,
2006).
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DESARROLLO

El método seleccionado para determinar la forma en la que el AICM organiza y jerarquiza
la ZMVM presupone la insercion de un minimo de tres y un méaximo de cinco indicadores
que revelen el comportamiento del fendbmeno a analizar, lo cual hace referencia a la
cualidad y complejidad de los atributos, por encima de la cantidad (Propin, 2003). En este
orden de ideas y con base en lo planteado por (Alonso, 1965; Chan, 2005; Garza, 2006), los
indicadores deben hacer referencia a la capacidad del AICM para transformar la estructura
urbana a partir de las actividades econdmicas de transporte aéreo asociadas a los servicios
que proporciona, marcada por contenidos socioeconomicos y de transporte urbano de la
zona metropolitana. A partir de este orden, los pasos metodologicos se listan a
continuacion.

Delimitacion de las unidades espaciales y seleccidn de indicadores

Para avalar un estudio territorial a detalle y garantizar un enfoque tipologico efectivo, se
utilizé el Area Geoestadistica Bésica (AGEB) como unidad espacial de analisis. Las
variables de analisis que de aqui se desprenden y que forman la estadistica basica de esta
investigacion son: las actividades econdmicas de transporte aéreo vinculadas con los
servicios que proporciona el AICM, el nimero de empleados de cada una de ellas, la red
vial y las caracteristicas de la poblacion en términos de sexo, edad, actividad, asi como en
criterios econdémicos de viviendas que cuentan con automdvil, de aquellas que son
compradas y de las que son obtenidas por medio de interés social. A partir de éstas, se
seleccionaron cinco indicadores que reflejan de manera individual su peso en la zona
metropolitana, pero que en conjunto proyectan la jerarquia de territorios relacionados con
los servicios de transporte aéreo que proporciona el aeropuerto:

1. Densidad de Unidades Econémicas (DUE). Medida de concentracion espacial que indica
la relacion entre la cantidad de unidades econdémicas y la superficie de un area
geoestadistica basica. Esta medida ofrece una primera radiografia sobre el grado de
dominio econdmico que ejerce el AICM en la metrépoli.

2. Densidad de Empleados (DE). Revela la expresion de los lugares en donde existe una
mayor concentracion de empleados por unidad espacial.

3. Densidad Vial (DV). Medida concentracion que hace referencia al vinculo que existe
entre la longitud de la red vial urbana y carretera y la unidad espacial.

4. Accesibilidad en tiempo (At). Hace referencia al tiempo promedio que tarda una persona
en llegar en automovil desde el centroide de un AGEB al AICM, utilizando la red vial
urbana y carretera de la zona metropolitana.

5. Nivel Socio Econémico (NSE). Es una medida que hace referencia a la calidad de vida y
bienestar de los hogares en términos de edad, actividad econdmica y criterios econémicos.

A partir de estos indicadores se busca responder las interrogantes siguientes:
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1. ¢Es el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México un factor determinante en la
localizacion de aquellas unidades econdmicas de transporte aéreo vinculadas directamente
con los servicios que proporciona el aeropuerto?

2. ¢Existe una relacion directa en la ubicacién de las unidades econémicas en términos de
densidad vial, de distancia en tiempo y nivel socio econémico?

3. ¢La organizacion de la ZMVM responde a las ideas planteadas por (Weisbrod y Reed,
1993) y (Guller y Guller, 2000) en términos de la economia vinculada con el AICM?

Identificacion y ubicacion de las unidades econdmicas

Este paso se realiz6 a partir del Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econdmicas
(DENUE), el cual es un sistema de consulta publica y gratuita de reciente creacion, poco
conocido y utilizado. La importancia del directorio radica en que, mediante la informacién
que proporciona se puede conocer el nimero de unidades economicas (UE) que participan
en una determinada actividad econdmica, aunado a la georreferenciacion de sus datos, lo
cual da pauta para conocer la localizacion precisa de las UE en el espacio.

Dentro del abanico de datos de identificacion de cada unidad econdmica que proporciona el
directorio, sobresale el estrato de personal ocupado, el cual se basa en el total de empleados
reportado por cada una de las unidades. De esta forma, las empresas mas pequefias son
aquellas con un rango de 0 a 5 empleados, mientras que las mas grandes son las que tienen
un rango de 251 a mas. Para hacer de estos rangos una variable (til, se obtuvo la media de
cada uno, la categoria 251 a mas tuvo un trato especial debido a que no tiene limite
maximo, por lo que se consider6 como la cantidad més alta el establecido por el propio
DENUE para todas sus unidades econémicas, el cual es igual a 300 empleados.

Los datos obtenidos proporcionan una radiografia general de las actividades seleccionadas
para este trabajo de investigacion. Al respecto, se puede mencionar que las 14 actividades
de transporte &ereo incluidas en el directorio concentran un total de 452 unidades
econdmicas, las cuales emplean rededor de 16,841 personas. La importancia del Distrito
Federal sobresale respecto al Estado de México y el municipio de Tizayuca al contener el
92.7% del total de UE (Cuadro 1).
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Cuadro 1. Estructura espacial de las unidades econdmicas relacionadas con el AICM.

Entidad
Actividad Personal
UE | D.F. % Edo. % Tizayuca % | ocupado
México

Lineas aéreas nacionales 18 18 100.00 0 0.00 0 0.00 2,535
Lineas aéreas extranjeras 24 24 100.00 0 0.00 0 0.00 2,074
[Transporte aéreo no regular | 17 17 100.00 0 0.00 0 0.00 810
Navegacion aérea 3 3 100.00 0 0.00 0 0.00 286
IAdministracion 5 4 80.00 1 20.00 0 0.00 594
de aeropuertos y
helipuertos
Otros relacionados con el | 20 19 95.00 1 5.00 0 0.00 736
transporte aéreo
Agencias aduanales 258 | 248 96.12 10 3.88 0 0.00 5,760
Otros de intermediacion de | 107 86 80.37 20 18.69 1 0.93 4,045
transporte de carga
Total 452 | 419 92.70 32 7.08 1 0.22 16,841

Fuente: Elaboracion con base en (DENUE, 2012).
Calculo de indicadores

El siguiente apartado se realizé aprovechando la capacidad de los Sistemas de Informacion
Geogréfica (SIG) en el trato de componentes espaciales y tematicos. En primer lugar, se
calculd la superficie de cada area geoestadistica basica y la media de los empleados y, en
segundo lugar, la densidad de las unidades econdémicas por kilometro cuadrado y la
densidad de los empleados de las 5,673 AGEB que conforman la ZMVM.

Posteriormente, se estimé a través de la herramienta Calculate Geometry, el valor de la
densidad vial por AGEB, la cual se compone por la longitud de la red vial entre la
superficie. Los datos de Cartografia Urbana del Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia (INEGI) en el Marco Geoestadistico 2014, contienen las vialidades urbanas
georreferenciadas por estado. Para concentrar la red vial urbana correspondiente a la
ZMVM, se recortd en el formato shape las vialidades de las tres entidades que conforman la
metropoli.

Para conocer la accesibilidad al AICM, fue necesario elaborar mapas de isdcronas que
muestran a cuanto tiempo se encuentran las unidades econémicas del aeropuerto, utilizando
las vialidades urbanas y carreteras de la zona metropolitana. Se tom6 como punto de partida
el centroide del aeropuerto y como punto de destino el centroide de cada una de las 5,673
AGEB que conforman la ZMVM. El proceso para obtener los tiempos estimados requirid
varios pasos que, se listan a continuacion.

La revision y depuracion de la correccion geométrica y topoldgica de los elementos lineales
de la red vial de la ZMVM se realizé a partir de los criterios considerados por el Centro de
Recursos de ArcGIS. Por su parte, el calculo del tiempo promedio (en minutos) al AICM
demand6 la incorporacion previa de la velocidad de cada vialidad con base en sus
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caracteristicas, para ello, se recurri6 a los reglamentos de transito de los tres estados que
conforman la ZMVM. Para la obtencion del tiempo de desplazamiento, se utilizaron los
valores de velocidad de cada segmento y la longitud vial de cada unidad territorial
calculados previamente. Este pardmetro se calculé por medio de la herramienta Field
Calculator, a través de la siguiente expresion:

_ D=k

v
Donde:
D es la longitud del segmento,
K constante de velocidad,
V es la velocidad.

Posteriormente, se cred una capa de analisis a partir del algoritmo New Services Area, para
tal efecto, el pardmetro de tolerancia incorporado para que la red vial incluya al centroide
del AICM se basé en la distancia que hay de este punto a la vialidad mas cercana. Dentro
de esta misma seccion, se establecieron cortes de tiempo de 10, 20, 30, 50 y 114 minutos.
El resultado obtenido es presentado en forma de mapa tematico, el cual permite representar
espacialmente los datos, compararlos y relacionarlos (Figura 2).

Figura 2. Tiempo de viaje promedio en transporte privado al AICM.

Meters

0 5.5001.000 22000

Fuente: Elaboracién con
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base en los reglamentos de transito de las entidades que conforman la ZMVM y en INEGI
(2014).
La variable Nivel Socioeconomico a nivel AGEB que se tomd como referente, es la
elaborada por Geoestratégias Electronicas de Mercado. Los criterios de clasificacion de este
estudio, se basa en las caracteristicas de sexo, edad, ocupacion y vivienda. El resultado
establece la existencia de seis niveles que diferencian el territorio (Cuadro 2).

Cuadro 2. Nivel Socio Econémico por AGEB en la Zona Metropolitana del Valle de

México.
Nivel Descripcion
A/B Poblacién con el mas alto nivel de vida e ingresos
C+ Poblacién de ingresos o nivel de vida ligeramente superior al
medio
C Poblacion de ingresos o nivel de vida medio
D+ Poblacion de ingresos o nivel de vida por debajo del medio
D Poblacién con nivel de vida austero y bajos ingresos
NE Poblacién con menores ingresos y nivel de vida

Fuente: Geoestrategias, 2016.
Diferenciacién cuantitativa y cualitativa de las unidades espaciales
El célculo y registro de los datos obtenidos para los cinco indicadores seleccionados, en el
total de unidades espaciales, permitio la construccion de una matriz compuesta (Cuadro 3),
que muestra la importancia del AICM en la influencia de 452 UE que se insertan y esparcen
en 180 de las 5,673 AGEB que constituyen la ZMVM.

Cuadro 3. Ejemplificacion de la matriz compuesta.

Geoclave DUE DE DV At NSE
0900200010769 0.00 0.00 25.80 20 03 C
0900200010576 0.00 0.00 39.00 20 03_C
090020001081A 0.00 0.00 39.17 20 02_C+
0900200010415 0.00 0.00 38.64 20 03 C
0900200010881 0.00 0.00 11.21 20 03 C
0900200010877 0.43 3.46 11.45 20 04 D+
0900200010222 0.00 0.00 28.63 20 03_C
0900200010326 0.00 0.00 24.59 20 02_C+
090020001035A 0.64 1.60 9.08 20 03_C

Fuente: Elaboracion con base en datos del (DENUE, 2012) (INEGI, 2014) (Geoestrategias,
2016).

Con base en el método probabilistico, se establecieron cinco rangos (5, 4, 3, 2, 1) que
permiten reflejar el comportamiento cuantitativo de cada AGEB. Dichos rangos se
establecieron a través de los datos que conforman la matriz compuesta y del método de
clasificacion de cortes naturales que proporcionan los SIG, los rangos agrupan con base en
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la naturaleza de cada uno de los indicadores seleccionados, los saltos inherentes de esos
datos donde, los puntos en los cuales se maximizan las diferencias se utilizan como limites
de cada intervalo. La DUE, DE, DV y At permiten establecer las categorias recomendados
por el método probabilistico, sin embargo, el NSE tiene la limitante de establecer a través
de seis niveles (AB+, C+, C, D+, D y E) la calidad de vida de las personas por AGEB, por
lo cual, para poder cumplir con la unificacion de los rangos, se compactaron en uno solo los
niveles D+ y D, quedando de esta forma Unicamente cinco categorias. Posteriormente, al
analizar los rangos numéricos de cada uno de los indicadores, se pudo establecer la
generalizacion cualitativa para cada uno de ellos, de tal forma que 5 es muy alto, 4 es alto,
3 es medio, 2 es bajo y 1 es muy bajo. Para la DEU, DE, DV y NSE los rangos van en
orden descendente, de tal forma que los valores mayores corresponden a 5 muy alto y los
menores 1 muy bajo. Para al Ar este criterio se invirtio debido a que se considera que todas
aquellas unidades territoriales que se ubican dentro de un tiempo de 0 y 10 minutos del
AICM tienen mayor relevancia, por lo que su rango se asocia a 5 muy alto, por el contrario,
aquellas AGEB que se localizan entre los 50 y 114 minutos del aeropuerto se vinculan con
el rango 1 muy bajo.

Cuadro 4. Clasificacién cualitativa de los indicadores seleccionados.

Indicador DUE DE DV At NSE
Rango

5 (Muy alto) 65.23 a 125.40 2,816.60 a 5,711.82 97.07 a 198.73 0-10 AB+
4 (Alto) 31.56 a 62.21 951.49 a 2,268.41 48.65 a 91.95 10-20 C+
3 (Medio) 12.00 a 26.36 402.98 a 692.77 33.49 a 48.51 20-30 C
2 (Bajo) 4.94a11.48 131.90 a 375.59 22.11 a 33.47 30-50 D
1 (Muy bajo) .24 a4.78 .95a 123.39 6.03 a 22.09 50-114 E

Fuente: Elaboracion con base en Cuadro 3.

Una vez determinados los rangos de valoracion de cada indicador, se elabor6 una nueva
matriz, en la cual se reemplazo, las cantidades absolutas de los cinco indicadores para cada
AGEB por su valor asociado. De esta manera se obtuvo un c6digo que caracteriza a cada
unidad territorial en funcién los cinco indicadores ya descritos. En esta misma matriz se
agregd una columna que presenta la frecuencia con la que se presenta cada codigo en el
area de estudio (Cuadro 5).

Cuadro 5. Extracto de la matriz de indicadores a partir de sus valores asociados.

AGEB DUE DE DV At NSE Cdédigo | Frecuencia
0900200010769 1 1 2 4 3 11243 1
0900200010576 1 1 3 4 3 11343 2
090020001081A 1 1 3 4 4 11344 1
0900200010415 1 1 3 4 3 11343 1
0900200010881 1 1 1 4 3 11143 1

Fuente: Elaboracion con base en Cuadro 4.
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Conformacion y jerarquia de las nubes tipologicas.

A partir de la identificacion de 90 cddigos y de la frecuencia con la que se presentan en 180
AGEB, se formé lo que en el método probabilistico se denomina nube tipoldgica.
Siguiendo las reglas del método, la secuencia de los digitos de los codigos y la frecuencia
con la que se presentan en el area de estudio, establecieron la configuracion de siete nubes
tipoldgicas. De tal forma que los codigos con mayor frecuencia representan los centros de
las nubes, a su vez se asignd un subindice que indica la repeticion que tiene dentro de las
AGEB. Los centros se destacaron con letra negrita y con relleno gris claro. Asi mismo, los
cddigos que se desvien entre si, en un rango de un solo indicador, se enlazaron por medio
de una linea continua.

Una vez formadas las nubes se prosiguid a establecer su jerarquia, a través del coeficiente
de relacién de Spearman se determind el grado de asociacion lineal que existe entre los
cinco indicadores. El calculo se realiz6 por medio del software IBM SPSS Statistics 22. De
tal manera que el valor mayor de asociacion se presentd entre la densidad de unidades
econdémicas y densidad de empleados. Dicho valor que se considerd para determinar el
orden de las nubes en funcion de aquellas que presenten combinaciones de codigos con una
alta densidad de unidades econdmicas y densidad de empleados (Figura 3) y (Cuadro 6).

Cuadro 6. Grado de correlacion entre los indicadores.

DUE DE DV At NSE
DUE 0.847 0.017 -0.146 0.051
DE 0.847 0.011 -0.055 0.172
DV 0.017 0.011 -0.435 0.096
AT -0.146 -0.055 -0.435 -0.332
NSE 0.051 0.172 0.096 -0.0332

Fuente: Elaboracién con base en datos del (DENUE, 2012) (INEGI, 2014) (Geoestrategias,
2016).
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Figura 3. Agrupacion y jerarquia de las nubes tipoldgicas.
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Fuente: Elaboracion con base en los Cuadro 5 y 6.
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Niveles de organizacion y jerarquia de la ZMVM

La Zona Metropolitana del Valle de México esta conformada por siete niveles que
demarcan su organizacion y jerarquia a partir de la dindmica empresarial de transporte
dereo asociada con los servicios que proporciona el AICM y acotada por componentes tanto
socioecondmicos como de infraestructura vial. A partir de las Figuras 3 y 4, se profundiza
en el comportamiento de los cinco indicadores que definen las distintas acotaciones
reveladas.

Figura 4. Jerarquia de la ZMVM a partir de la dindmica empresarial de transporte aéreo
asociada con los servicios que proporciona del AICM, asi como de los componentes
socioecondémicos y de infraestructura vial.
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Fuente: Elaboracién con base en el Cuadro 4 y Figura 3.

Nivel I. En esta posicién se encuentran 25 AGEB. El 100% de las unidades territoriales
corresponde a una DEU muy baja. El 87.5% de las areas posee un rango muy bajo de
empleados. Las circunscripciones territoriales corresponden a un NSE entre el rango bajo y
alto, alejadas a 30 y 50 minutos del AICM. La distribucion de estas areas en la ZMVM
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presenta un patrén disperso, cercano en algunos casos a la periferia del Distrito Federal y,
en otros casos, a manera de corredor en la parte norte del Estado de México. Esto
corresponde con el tipo de actividad econdémica que se desarrolla en cada una de ellas: las
AGEB del Distrito Federal contienen unidades econdmicas de transporte aéreo, las cuales
se vinculan al mando direccional de este sector, motivo por el cual no requieren de una
proximidad inmediata a las instalaciones del aeropuerto, pero si de una localizacion en
zonas preferentemente rodeadas por empresas del mismo rango y en algunos casos en areas
del prestigio y con una imagen de poder econémico, como Santa Fe. Por su parte, las
AGEB correspondientes a la parte norte de la zona metropolitana, concentran UE de
intermediacion de transporte de carga, los cuales incorporan dentro de su quehacer el lado
tierra y la parte aérea, razon por la cual se localizan en espacios con una buena
comunicacion carretera y cercanos a sus principales modos de transporte.

Nivel II. Este nivel presenta a 55 AGEB cuya distribucidn espacial se caracteriza por
localizarse en la parte central de la ciudad, con una DUE muy baja dominante en el 100%
de las areas territoriales, aunque no del mismo modo en lo que respecta a la DE, donde los
rangos representativos son muy bajos y bajo, con 70.90% para el primero y 27.27 para el
segundo. A pesar de que 44 AGEB cuentan con una DV baja, se ubican a una distancia en
tiempo no mayor a 20 minutos del AICM. La poblacion de este grupo tiene una calidad de
vida ponderada en los rangos alto y muy alto. Las empresas que se localizan dentro de estas
areas territoriales son en su mayoria aduanales y de logistica, de servicios de asesoria para
la aviacion y de servicios de intermediacién de carga, las cuales no requieren de una gran
cantidad de empleados, pero si de una ubicacion estratégica para su negocio, que les de
renombre y se encuentre cercana al aeropuerto.

Nivel Il1. Este nivel caracteriza a 17 AGEB con una DUE y DE muy baja. En 15 de esos
espacios territoriales, se presenté una DV media, una AT al AICM muy alta y alta y un
NSE medio y alto. Estas AGEB contienen unidades econémicas que proporcionan servicios
de logistica al comercio exterior y servicios de lavado industrial, por lo que requieren
localizarse en algunos casos muy proximas al AICM y en otras en espacio cuyo NSE de la
poblacion refleje un lugar seguro y propicio para los negocios.

Nivel 1V. En este nivel se encuentran 41 AGEB, de las cuales 75.60 y 78.04% corresponde
a una DUE baja y una DE muy baja. Por su parte, el 63.41% de estas areas territoriales, se
ubican a 20 minutos del AICM, mientras que el 41% lo hace a 10 minutos del mismo.
Dentro de este grupo predominan dos patrones de organizacién territorial: el primero,
altamente concentrado en la parte oriente del Distrito Federal, donde el propio AICM figura
como una AGEB con una DEU y DE muy baja, y una alta variedad de servicio de
transporte aéreo (agencias aduanales, lineas aéreas nacionales y extranjeras, empresas de
intermediacién de carga y de logistica mundial). Alrededor del AICM se encuentran otras
AGEB del mismo nivel que contienen UE gue proporcionan servicios de aduana, logistica y
mantenimiento de helicopteros, por lo que requieren estar lo mas cerca posible al
aeropuerto. El segundo patrén, se caracteriza por tener una DEU muy bajo y bajo, asi como
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una DE predominantemente baja, estas AGEB se concentran en la zona centro de la ciudad
a no mas de 20 minutos del AICM, y su poblacion tiene un NSE predominantemente alto.

Nivel V. Las caracteristicas de este grupo se presentan en 19 AGEB, concentradas
predominantemente en la parte central del Distrito Federal, a 20 minutos del AICM. El total
de estos espacios concentra una DUE baja y una DE que oscila entre el rango bajo y medio.
En este nivel existen 17 circunscripciones con un NSE alto y muy alto. Las unidades
econdémicas que se concentran en estos espacios son en gran parte corporativos de
aerolineas nacionales e internacionales, razon por la cual no requieren estar demasiado
cercanas al AICM, pero si en espacios de prestigio y bien comunicados.

Nivel VI. En este grupo se encuentran 17 AGEB, las cuales se caracterizan por tener una
DUE media. Sin embargo, el comportamiento de la DE es variante, cinco AGEB se ubican
en el rango bajo, cuatro en el medio y cuatro en el alto. La distribucién territorial de estas
circunscripciones territoriales se presenta de dos formas: la primera, altamente concentrada
en las delegaciones Miguel Hidalgo y Cuauhtémoc con 64.70% del total de las unidades
territoriales, las cuales tienen un NSE predominantemente alto y una DV media y baja que
los comunica con el AICM. Las unidades econdmicas de estos espacios se perfilan como
centros de direccion de lineas areas nacionales e internacionales, que hacen uso de las
facilidades que estas areas territoriales proporcionan. La segunda, se presenta en 29.41% de
las AGEB, las cuales se encuentran altamente concentradas en las inmediaciones del AICM
y que tienen un NSE bajo y medio, ademas de ser la sede de empresas que proporcionan
servicios aduanales.

Nivel VII. Este grupo se compone por solo seis AGEB, sin embargo, concentran la mayor
DUE. Cinco de ellas se localizan a un costado del AICM y una en la delegacion Benito
Juarez. En cuanto a las cinco AGEB cercanas al aeropuerto, presentan una DUE alta y una
DE variante, entre los rangos muy alto, alto y bajo. A pesar de encontrar cercanas al AICM,
la DV y el NSE de la poblacién se ubica en el rango bajo y medio. La AGEB ubicada en la
delegacion Benito Juéarez, se caracteriza por tener una DUE alta, una DE baja, por
localizarse a no méas de 20 minutos del AICM y por tener un NSE alto. En cuanto al tipo de
actividades econémicas, que se concentran en el nivel, las localizadas a un costado del
AICM, son empresas aduanales que proporcionan servicio de los procesos de importacion y
exportacion de mercancias, de carga aérea, de gestion aeronautica, bodegas de articulos
exclusivos y almacenaje en general, de servicios logisticos. Mientras que las mas alejadas
contiene una linea area internacional y oficinas comerciales de agencias aduanales.
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CONCLUSIONES

El método de tipificacion probabilistico ha sido de valiosa utilidad para establecer desde la
perspectiva cuantitativa y cualitativa, la jerarquia de la ZMVM en siete niveles en funcion
de las unidades econdmicas de transporte aéreo vinculadas directamente con los servicios
que proporciona el AICM.

De esto, se puedo observar que a nivel AGEB 3.17% de las 5,673 areas que conforman la
ZMVM participan activamente como sede de 452 unidades econémicas y ocho actividades
de transporte aéreo. Dentro de este contexto, las circunscripciones territoriales que forman
parte del Distrito Federal son el lugar preferencial en la ubicacion de las economias
asociadas con el AICM. En términos espaciales se presentd una distribucion altamente
concentrada en un tiempo no mayor de 50 minutos del AICM. La estructura ocupacional
adyacente al AICM es una economia condicionada, constituida de empresas de transporte
aereo. Del mismo modo, las unidades econdmicas se instalan dentro de estos territorios
tanto para proveer al AICM de los maltiples servicios necesarios para su operacion como
para hacer uso de los servicios aéreos que proporciona el aeropuerto

Por otro lado, las AGEB ubicadas entre 10 y 20 minutos del AICM, se conciben como
lugares estratégicos que propician el emplazamiento y concentracioén de las actividades
econdmicas relacionadas con el transporte aéreo, principalmente aquellas de gestion y
direccién. En este sentido se generaron patrones territoriales, en los cuales, las AGEB se
concentran de manera alineada sobre las cercanias de las vialidades principales, ejemplo de
ello son las AGEB que forman un corredor de norte a sur en la Avenida de los Insurgentes,
al igual que el corredor que se forma a lo largo de la Avenida Paseo de la Reforma. Asi
como en estos casos, las vialidades principales del Distrito Federal representan una ventaja
sobre todo en espacios de escasa densidad vial, pero con una accesibilidad al aeropuerto
apropiada. Ademas, las aéreas territoriales en la periferia poniente del Distrito Federal son
el lugar propicio para la ubicacién de las economias de transporte aéreo con un perfil
corporativo, pues este tipo de operaciones no los condiciona su proximidad con el AICM,
pero si areas de prestigio y conexién a las delegaciones centrales del Distrito Federal (ya
sea por medio de la Avenida Paseo de la Reforma, Constituyentes y Vasco de Quiroga).

Con base en los siete niveles de jerarquia de la ZMVM establecidos, se confirmo que el
Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México es un factor determinante en la
localizacion de las unidades econdmicas de transporte aéreo vinculadas directamente con
los servicios que proporciona, de la misma manera los atributos territoriales tanto
socioecondémicos como de infraestructura vial son sin duda alguna, elementos que inciden y
alientan la ubicacion de este tipo de actividades.
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