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RESUMEN

El objetivo del trabajo es contrastar los supuestos tedricos de los modelos monocéntrico y
policéntrico sobre la decision de los trabajadores -de Tijuana, BC- al localizar su residencia, a
fin de optimizar el salario disponible para el consumo de transporte y de suelo residencial. La
localizacion de las viviendas y del empleo alude, primero, a la estructura y distribucion del uso
de suelo, al mercado de la tierra, al mercado de trabajo y a los desplazamientos intraurbanos y,
segundo, a la disposicion de los agentes de la ciudad para pagar localizaciones “optimas” que
les permitan reducir los costos que supone acceder a los recursos urbanos, en este caso, el
empleo en los sectores de industria, comercio y servicios. La investigacion considerd, de
acuerdo a la posicion en el empleo, dos grupos de trabajadores: asalariados y del nivel
directivo. Y abord¢ indirectamente, el precio de los viajes realizados, en autobus o calafia, en
transporte publico. La evidencia empirica se sustentd en la base de datos de la Encuesta de
Geografia Social, elaborada por el municipio; mientras que el analisis de misma se realiz a
partir de dos modelos matematicos, cuya elaboracion se apoyd en los planteamientos tedricos
del modelo monocéntrico y policéntrico. Consta de anexos explicativos de los modelos
realizados.

ABSTRACT

The objective of this research is to test the theoretical assumptions of the urban land use’s
monocentric and policentric models on the workers’ decision when locating their residence. In
these models, workers choose residential location taking account their wage optimization
when spending on residential land and transport cost to work place. The case study is Tijuana,
BC. The location of houses and jobs is related, first, to the land use structure, the land market,
the work market and the intra-urban trips to work place; and second, related to the urban
agents’ will to pay for the “optimum” locations that allow them to reduce costs for accessing
urban resources as the work place of manufacture, trade and service sectors. This research’s
methodological approach makes two groups of labor force according to their work position:
wage-earner and managers. The strategy to estimate trip prices in public transportation, bus or
calafia, was indirect. This research data comes from the Survey of Social Geography,
elaborated by the Tijuana municipality in 2000. Data analysis was carried out with two
mathematical models; their elaboration was based on the theoretical postulates of the
monocentric and policentric model of land use. At the end of the document there are
explanatory annexes of these mathematical models.
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INTRODUCCION

El documento “Salarios, precios del suelo y del transporte en el 2000 para Tijuana: una
prueba empirica de los postulados teoricos de los modelos monocéntrico y policéntrico de los
usos del suelo urbano”, es el resultado de la investigacion realizada de enero a mayo del 2008,
cuyo proposito es analizar si existe una compensacion en el salario del trabajador debido a dos
precios: el primero, generado por su transportacion al lugar de empleo y el segundo, refiere al
precio del suelo residencial, por lo que la investigacion solo considera, para el andlisis, la
relacion causal entre un segmento de poblacion de la ciudad de Tijuana —los trabajadores- y un
tipo de impacto —el econdmico- a partir de informacién estadistica y cartografica de la ciudad

en el afio 2000.

El enfoque del estudio se inscribe en el campo de conocimiento de la economia urbana,
de forma especifica se considera la estructura y distribucion del uso de suelo, el mercado de la
tierra y el mercado laboral en la ciudad, asi como los desplazamientos intraurbanos. Dichos
elementos han sido abordados en publicaciones sobre la accesibilidad, transporte y movilidad
urbana realizados en los paises anglosajones; en ellas se expone la articulacion entre el tamafio
y la funcion de la ciudad lo que genera un debate tedrico en torno a, si es el monocéntrismo 6
el policéntrismo lo que explica la estructura de la ciudad; con lo cual coloca en la discusion los
principios y objetivos del conjunto de teorias y modelos referentes a la estructura urbana de la

ciudad.

En tanto que el reacomodo de las funciones de la ciudad es un proceso histdrico
vigente, es necesaria la revision de los objetivos y principios de las teorias sobre la estructura
urbana asi como su correspondencia empirica, pues éstas coadyuvan en el entendimiento de
las dindmicas intraurbanas. Asi pues, el marco analitico de la investigacion se basa en la
Teoria del Lugar Central que explica la distribucion y jerarquia de los asentamientos dado que
actuan como centros que proporcionan uno o mas servicios a las zonas circundantes y cuyos

planteamientos sirvieron de soporte tedrico para los modelos monocéntrico y policéntrico.



A partir del analisis de la estructura y accesibilidad' urbana es posible inferir los tipos
de impactos (negativos o positivos) que tienen sobre la poblacion. Entre los primeros se
encuentran los congestionamientos viales, la contaminacién atmosférica, el incremento en el
tiempo y en los costos econémicos del traslado de un lugar a otro. Los impactos positivos
refieren a la utilidad o beneficio por acceder a los mercados urbanos, lo cual posibilita la
realizacion de diferentes actividades en la ciudad, es decir, el cambio en la localizacion de las

oportunidades de trabajo implica efectos redistributivos en el salario (Harvey 1976)

En la investigacion, el interés por indagar si el precio del transporte es compensado en
el salario de los trabajadores, surgio al observar que cotidianamente un flujo de personas se
traslada —en transporte publico- hacia su lugar de empleo y que la actividad laboral conlleva a
una remuneracion que varia de acuerdo al sector, ocupacion y puesto o nivel que se tenga,
misma que tiene efectos multiplicadores en la ciudad, pues el salario destinado al consumo

genera nuevas fuentes de empleo y nuevos desplazamientos intraurbanos.

Lo anterior permite inferir que la accesibilidad al lugar de empleo es un tema que
puede seguir siendo explorado, sobre todo, para el caso de las ciudades mexicanas, pues €stas
—en su mayoria- adolecen de estudios relacionados con el campo de conocimiento. El estudio
se llevo acabo en el estado de Baja California, especificamente en el municipio de Tijuana, ya
que esta ciudad ha presentado, en las ultimas dos décadas, un importante crecimiento
demografico, urbano y econdmico’, derivado, entre otros factores, por su localizacion
fronteriza, asi como por el establecimiento de la inversion, la instalacion de nuevas fuentes de
empleo y la atraccion de flujos de poblacion migrante, todo lo cual se manifiesta en el

mercado de trabajo y en el mercado del suelo.

La realizacion de la investigacion es relevante para el desarrollo regional debido a las

siguientes razones: a) al explorar la accesibilidad al empleo, de los trabajadores de Tijuana se

" El término accesibilidad urbana, en lo general, refiere a varias acepciones. En la investigacion se le considera
como un elemento positivo que implica una utilidad o beneficio.

* Tijuana paso de ser una pequefia localidad de 242 habitantes a inicios del siglo XX, a ser una ciudad que
albergaba a 1 148 681 habitantes en el 2000. (Alegria y Ordofiez, 2005:13)



incorpora una nueva region a este campo de estudio y b) estudiar la localizacion de los
empleos y del suelo habitacional conlleva a analizar el crecimiento y la estructura espacial de

la ciudad.

- Objetivos

La investigacion tuvo como objetivo general contrastar los supuestos teoricos de los
modelos monocéntrico y policéntrico sobre la decision de los trabajadores para localizar su
residencia, a fin de optimizar el salario disponible en el consumo de transporte y suelo

residencial.

Los objetivos especificos se enuncian a continuacion:
a) Conocer la estructura urbana de la ciudad, especificamente los lugares destinados para las
actividades de habitacion, comercio, servicio e industria.
b) Explicar el “Trade Off” entre el suelo habitacional y el transporte, a partir del tiempo de
viaje al lugar de empleo.

c¢) Observar si el salario diferencial de los trabajadores modifica el “Trade Off”.

- Planteamiento del problema

En México el tema de la accesibilidad ha sido estudiado por Graizbord y Santillan
(2005) quienes retoman, a partir de una muestra, la importancia del transporte publico en la
Ciudad de México, ya que lo consideran el medio para acceder a los mercados urbanos. Otros
autores que han abordado el tema son Sudrez y Delgado (2007) quienes revisan la
transformacion de la estructura urbana de la Ciudad de México, asi como la repercusion que
tiene sobre los ingresos de los trabajadores de la Zona Metropolitana de la Ciudad de México
(ZMCM). Finalmente, se encuentran los trabajos de Alegria (1994a) quien propone, a partir de
datos estadisticos para Tijuana y de la revision a la Teoria del Lugar central, el indice de
accesibilidad a empleos y a los centros de comercio y servicios. Como se aprecia existe una
carencia de investigaciones sobre el impacto que genera el precio de transporte -con fines

laborales- y el precio de suelo residencial sobre los trabajadores dada la decision de la



localizacion de las familias, lo cual es un problema debido a que el aumento en el tamafio de la
ciudad implica incrementos en los costos de traslado (O’Sullivan, 2003), en este caso, Tijuana
ha tenido un crecimiento demografico importante que no so6lo ha modificado su estructura

urbana y econdmica, sino que tiene repercusiones en la poblacion ocupada.

El incremento en el precio de transporte varia en funcion de la localizacion diferencial
de los usos de suelo habitacional, comercial, de servicios e industrial en la ciudad3, de manera
que la estructura urbana constituida por uno o varios subcentros intervienen en el origen-
destino del viaje. Del mismo modo, el precio del suelo determina la localizacién de las
actividades econdmicas, siendo éstas el principal destino de los trabajadores, lo que implica
una reduccion o ampliacion de los desplazamientos intraurbanos, asi como del impacto
econdmico que generan. Adicionalmente, el incremento en el precio del transporte —expresado
en pesos/minutos- que debe pagar el trabajador para llegar a su fuente de empleo, le
proporciona un costo adicional por incorporarse al mercado de trabajo, mismo que modifica o

contempla su salario.

Al considerar que en la conformacion del mercado de trabajo y del suelo interviene el
precio de transporte y el precio de suelo residencial, la investigacion busca responder a la
pregunta: ;Qué factores condicionan el que dos trabajadores, que tienen las mismas

caracteristicas ocupacionales perciban un salario diferente?

Hipotesis 1: El diferencial salarial entre grupos ocupacionales se debe a que cada

grupo tiene un precio del suelo residencial y un precio del transporte y ambos son similares.

Hipotesis 2: El diferencial salarial entre trabajadores del mismo grupo ocupacional no
es significativa, ya que el salario del trabajador en los centros de empleo compensa su precio

del transporte.

* En los suelos destinados al comercio, servicio e industria se desarrollan actividades econdmicas, por lo que se
consideran como los lugares de empleo o fuentes de empleo. Estos usos se encuentran concentrados en la ciudad.



La operacionalizacion de las hipdtesis vertio algunas limitaciones o alcances de la
investigacion, mismas que se enumeran a continuacidon: uno, los datos disponibles para el
precio del transporte fueron calculados de manera indirecta a partir de los desplazamientos
realizados —en autobus y/o calafia- en el transporte publico; dos, se considera el acceso al
empleo a través del mercado formal, lo cual supone —al menos- una remuneracién econémica
por el trabajo realizado, en consecuencia se alude a establecimientos o unidades productivas
de mediano o gran tamafio y tres, el acceso al suelo residencial refiere al mercado formal de
suelo para la ciudad. De lo anterior se asume que el universo de andlisis de la investigacion es

una proporcién acotada de la poblacion empleada en Tijuana, BC.

En el trabajo se entiende como trabajador a la persona que se declara ocupada en el
mercado laboral. Mientras que se entiende como salario a la remuneracién econdmica (monto
en pesos al mes) obtenida por el trabajador a cambio de su capacidad fisica o intelectual, por
lo que, la diferencia salarial es la existencia de dos o mas salarios dentro de un mismo grupo
ocupacional del mismo sector de actividad. Los sectores de actividad son industria, comercio
y servicios. En tanto que los grupos ocupacionales pertenecen a uno u otro sector de actividad
y estan desagregados por posicion en el trabajo resultando: 1)el nivel directivo compuesto por

los patrones y 2) asalariados integrado por trabajadores de destajo y asalariados.

Entiéndase por lugar de empleo o de trabajo al espacio fisico localizado en la ciudad —
colonias- en donde los trabajadores realizan una actividad productiva. Adicionalmente, la
investigacion supone que el trabajador tiene una “decision racionalizada™ para elegir el lugar
de residencia, es decir, el trabajador elige su lugar de residencia en funcién de sus intereses
econdmicos’ por lo que buscara obtener un beneficio. Para ello considera el precio del suelo
destinado al consumo de uso habitacional y el precio del transporte en la ciudad, de modo que
buscara la minimizacidn del esfuerzo en sus desplazamientos hacia el lugar de empleo. Sin
embargo, por restricciones del mercado de la vivienda no siempre consiguen optimizar su
localizacion. A partir de las consideraciones anteriores, es probable esperar tres escenarios: el
primero, prevé que las residencias de los trabajadores del mismo grupo ocupacional estan

concentradas espacialmente en la misma zona de la ciudad; el segundo, pronostica que los

4 La decision residencial responde a multiples y variados intereses, sin embargo, para efectos de delimitar los alcances de la
investigacion, ésta solo considera los econdomicos.



lugares de empleo, para cada grupo ocupacional y sector de actividad, se localizan dispersos
en la ciudad. Y el tercero, expone que la residencia de los trabajadores del mismo grupo

ocupacional se localiza de forma dispersa en la ciudad.

Con la finalidad demostrar que el precio del suelo varia con el precio del transporte se
realizaron dos regresiones —una lineal y otra no lineal- para los trabajadores asalariados y del
nivel directivo; en los resultados demuestran que —al interior del modelo- el precio del
transporte se comporta diferente entre uno y otro grupo. Para probar que en cada subgrupo de
trabajadores la diferencia promedio entre el salario y el precio del transporte no es diferente de
cero, se realizd una prueba de t para dos muestras independientes; los resultados exponen que
el salario pagado por los empleadores, en cada centro de empleo, compensa el precio del

transporte de los trabajadores.

Finalmente, el trabajo se estructura en seis capitulos. El primero, tiene como objetivo
describir el proceso de crecimiento demografico y urbano de la ciudad, a fin de contextualizar
al lector sobre las condiciones geograficas, socio-demograficas e intraurbanas, por medio de
las cuales se ha constituido la funcionalidad de la ciudad. El segundo capitulo tiene como
proposito proveer de los elementos tedricos en los que se basa el analisis de la investigacion, a
partir de explorar el origen del Centro Industrial de Negocios, el surgimiento de las teorias y
los modelos que dan explicacion a éste, asi como la aparicion de conceptos como la

accesibilidad, el Trade Off, el mercado del suelo y el mercado laboral.

El objetivo del tercer capitulo es entrelazar los supuestos tedricos con las
caracteristicas de Tijuana, a fin de disefiar un esquema conceptual que permita analizar la
accesibilidad al empleo en la ciudad y corroborar las hipétesis propuestas. El cuarto capitulo
expone los lineamientos metodologicos, las técnicas y las herramientas utilizadas para
configurar la informacién, por lo que se abordan las particularidades de la fuente de
informacion seleccionada, las variables utilizadas y el proceso metodoldgico que se siguid en
la configuracion de los dos modelos propuestos, considerando los grupos de andlisis, la

composicion de los indicadores y las ecuaciones.



El quinto capitulo presenta los resultados obtenidos del calculo de dos modelos: el
primero de ellos determina el precio del suelo del trabajador para dos niveles ocupacionales
(nivel directivo y asalariados) utilizando dos regresiones, una lineal y otra no lineal. El
segundo modelo es una prueba de hipotesis en la que se busca contrastar dos valores (el
calculado y el de tablas) para el diferencial salarial y del diferencial del precio del transporte,
de dos grupos de trabajadores cuyas caracteristicas (ocupacion, edad y nivel educativo) son
similares. Por ultimo, el capitulo de conclusiones aborda la informacién que nos conduce a
determinar si se cumpli6 el objetivo de la investigacion, asi como a aceptar o rechazar las
hipdtesis planteadas en la misma y, para terminar, se encuentra la bibliografia consultada y la

seccion de anexos.






CAPITULO 1
TIJUANA

1 objetivo de este capitulo es describir el proceso de crecimiento demografico y urbano de
la ciudad con la finalidad de construir un marco contextual que nos ayude en el andlisis sobre
el impacto que tiene la estructura urbana en los habitantes de Tijuana. El capitulo se organiza
en tres secciones: la primera, estructura fisica describe las caracteristicas geograficas de
Tijuana, especificamente se aborda la localizacion y la topografia de la ciudad, pues esta
ultima, determina la viabilidad econdémica de proveer de servicios publicos a la poblacion,
tales como la vialidad o el transporte. La segunda, estructura socio-economica resume las
caracteristicas demograficas y de empleo en la ciudad. El tercer apartado, estructura urbana,
expone el proceso de conformacion de la ciudad, la densidad, los usos y la localizacion del

suelo y la movilidad interna.

1.1 Estructura fisica

1.1.1 Localizacion

Tijuana colinda al Norte con el estado de California (Estados Unidos), al Sur con el
municipio de Playas de Rosarito, al Este con la zona de conurbacion de Tecate y al Oeste con
el Océano Pacifico. La superficie del municipio es de 1,239.49 kmz, de los cuales 84,376
hectareas conforman la cabecera municipal y 204 kilémetros cuadrados’ corresponden a la

mancha urbana (ver mapa 1.1).

> Referencia tomada del Programa de Ordenamiento Ecolégico de Baja California (POEBC) y Programa de Desarrollo
Urbano del Centro de Poblacion de Tijuana (PDUCP-T) (2001) pag. 30



Mapa 1.1: Localizacion geografica de Tijuana
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Fuente: Elaboracion propia con informacion del INEGI (2000, 2005) y de la EGS (2000)

1.1.2 Topografia

El municipio de Tijuana esta constituido por una serie de elevaciones que forman
mesetas, lomas, cerros y pequefios valles, en los cuales se presenta una gran variedad de
pendientes y corrientes intermitentes de poca intensidad. Las principales elevaciones se
encuentran al sur y suroeste del municipio: Cerro Bola, Cerro Gordo, Cerro San Jos¢, Cerro El
Carmelo, Cerro San Isidro, Cerro la Zorra, Cerro el Diablo, Cerro Coronel, Mesa Redonda y
Cerro Colorado. Elevaciones menores se localizan al Oeste, en la mancha urbana, cercanas al
cauce del Rio Tijuana y a la linea internacional, en ellas se ubican los fraccionamientos del
Soler, Chapultepec, las Colinas de Alemdn, Altamira, Independencia, Judrez, Hipodromo,

Reforma y la Presa, asi como la zona del Parque Industrial Pacifico. La zona de lomerios altos
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se localiza frente a Playas de Tijuana y San Antonio del Mar; mientras que al Este se localiza
la zona de lomerios bajos donde se asientan las colonias: Libertad, Postal, Buena Vista,
Laderas de Otay, el Fraccionamiento Murua, Cafiéon del Padre, la Mesa de Otay, asi como las
zonas entre los causes del Rio Tijuana y el Arroyo Alamar, los Fraccionamientos los Alamos,
el Vergel, Presidentes, Kino, Guaycura, Azteca y las aledafias al Cerro Colorado, resultando

un rango de pendientes que varia de 0 a 35%° (ver mapa 1.2)

Mapa 1.2: Morfologia de Tijuana
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Fuente: Elaboracion propia con informacion del INEGI (2000, 2005) y de la EGS (2000)

3 Referencia tomada del Programa de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacion de Tijuana (PDUCP-T) (2001)
paginas 30 y 322.
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1.2 Estructura socio-econdmica
1.2.1 Crecimiento demografico

Tijuana ha tenido un gran crecimiento demografico. En 1900, la poblacion era de 242
habitantes, cincuenta afios después ésta ascendio a 59, 950 habitantes. Para 1990, la poblacion
de la ciudad tenia 698, 752 habitantes y; en 2000 la poblacion alcanz6 una cifra de 1, 148, 681
habitantes. Para 2005, el Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informatica estimé que
la ciudad tenia 1,286,187 habitantes. En cuanto a las tasas de crecimiento de Tijuana, se
observa que de 1900 a 1910 fue del 11.1%, disminuyendo en un 8% para 1920, cifra atribuible
al conflicto armado en México en ese periodo. Sin embargo, el periodo que comprende de
1921-1930 la tasa de crecimiento aumento al 23.3%; mientras en el periodo de 1930 a 1940, la
tasa de crecimiento disminuyo hasta el 6.8%. En el periodo que va de 1940 a 1950 la tasa
poblacional aumento al 12.9%, disminuyendo en un 3.6% para 1960. De 1960 a 1970, la tasa
de crecimiento fue del 8.1%, mientras que para el siguiente periodo (1970-1980) disminuy?6 al
2.6%. Finalmente, para los Gltimos periodos: 1980-1990 y 1990-2000 la tasa de crecimiento
fue del 5%’ (ver cuadro 1.1 y mapa 1.3)

Cuadro 1.1: Tijuana: Poblacion y tasas de crecimiento®

Afio Habitantes Tasa anual de crecimiento
Periodo Tasa (%)

1900 242 1900-1910 11.1
1910 733 1910-1920 3.1
1920 1,028 1920-1930 233
1930 8,384 1930-1940 6.8
1940 16, 486 1940-1950 12.9
1950 59, 950 1950-1960 9.3
1960 152,374 1960-1970 8.1
1970 327, 400 1970-1980 2.6
1980 429, 500 1980-1990 5.0
1990 698, 752 1990-2000 5.0
2000 1, 148, 681 Fuente: Censos de poblacion

7 Las cifras hasta el 2000 fueron tomadas de Alegria, T y Gerardo O (2005) pag.13
8 .
1bid..
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Mapa 1.3: Crecimiento urbano de Tijuana, 1990-2000.
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1.2.2 Crecimiento econdmico

A principios del siglo XIX, el crecimiento econémico de Tijuana se basd en la
industria turistica (Carreto, 1996). Sin embargo, a través del tiempo la actividad econémica de
la ciudad se ha diversificado. A partir de la formacion del Régimen de Zona Libre en 1933, la
economia de Tijuana crecid basicamente en el sector terciario hasta la implantacion de la
politica nacional dirigida hacia el exterior que dio origen —con el programa de las
maquiladoras en 1965- al establecimiento de la industria maquiladora en la ciudad (Plan
Estratégico de Tijuana, 1995:75), de manera que para 1967, el municipio contaba con dos

plantas maquiladoras (Carrillo, 1997:33) y en 1974 —segtn el Instituto Nacional de Estadistica,
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Geografia e Informatica (INEGI) y la Secretaria de Desarrollo- en Tijuana existian ciento y un
plantas, que daban empleo a 9,276 personas (Garcia, 1998:22-23) y en 1996, el municipio
tenia el mayor nimero de plantas maquiladoras del pais (Carreto,1996:33), siendo este un

factor que ha influido en el crecimiento de la ciudad.

1.2.3 El empleo en Tijuana

En Tijuana, la estructura de la fuerza de trabajo y la incorporacion de ésta al mercado
laboral esta influenciada por la poblacion inmigrante. Empero, la migracion selectiva
(migracion de personas en edad de trabajar) y las politicas de contratacion de algunos sectores
han promovido —segun sus habilidades- ciertos grupos demograficos’, lo cual sobresale en
1987, cuando el sector servicios fue la principal fuente de empleo (absorbiendo el 83% de la
poblacion econdémicamente activa). En los ultimos cinco afios, el desempleo en el municipio
se ha mantenido debajo del 2% anual'®, situacion que se acerca a las condiciones de pleno
empleo; ello propiciado por la elevada demanda de mano de obra y la escasez de la misma, en

los sectores: industrial y de servicios.

1.2.4 Caracteristicas de la Poblacion Econdmicamente Activa (PEA)

Para la descripcion de la PEA del municipio, se consideraron los datos del Censo
General de Poblacién y Vivienda de 1990 y 2000"" a nivel de AGEBS', en ellos se observa
que en 1990, ésta fue de 245,731 habitantes, cifra que representa el 35% de la poblacion total;
de la cual el 98% se encontraba ocupada, el 39% se ocupaba en el sector secundario y el 58%
lo hacia en el sector terciario. Para 2000 el porcentaje de PEA aument6 a 37% con respecto de
la poblacion total y el 99% manifestd estar ocupada. El 40% se ocupaba en el sector

secundario y el 53% en el sector terciario (ver cuadro 1.2)

? Referencia tomada del Plan Estratégico de Tijuana (1995) pag. 47.
10 7.
1bid.
' Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia e Informatica (1990, 2000)
1> Area Geoestadistica Basica, término que refiere a un 4rea geografica construida con fines operativos censales
por el INEGL.
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Cuadro 1.2: PEA Tijuana 1990 y 2000.

Tijuana, 1990 Tijuana, 2000
Poblacion % Poblacion %
PEA 245,731 35 430,415 37
PEA Ocupada 239,757 98 426,374 99
PEAO., en el 2do. Sector 93,265 39 171,010 40
PEAO., en el 3er. Sector 140,008 58 226,667 53

Fuente: Elaboracion propia con datos del Sistema para la consulta de informacion
censal. Censos Generales De Poblacion y Vivienda 2000, INEGI (2000)

De forma adicional, Tijuana cuenta con el mayor numero de trabajadores
transmigrantes de la frontera en términos absolutos y relativos. En relacion al total de la PEA,

esta poblacion se ha ido reduciendo a través de los afios (ver cuadro 1.3)

Cuadro 1.3: Trabajadores transmigrantes por ciudad fronteriza, 1980 y 1990.

MUNICIPIO 1980 1990
Tijuana 15, 205 30,062
Ciudad Juarez 11,459 17,415
Nuevo Laredo 3,175 6,337

Fuente: Alegria (1994b:50)

En relacion a los salarios mensuales percibidos, en 1990 el 8% de la poblacion
econdmicamente activa ocupada (PEAO) percibi6 hasta un salario minimo mensual (s.m.m.),
mientras el 32% percibio de 1 a 2 s.m.m., el 46% de 2 a 5 s.m.m. y el 14% recibié mas de 5
s.m.m. Para el 2000, el 2% de la PEAO percibia hasta 1 s.m.m, es decir, este porcentaje
percibié menos de $1,137"%, mientras el 15% percibia de 1 a 2 s.m.m., el 50% percibia de 2 a 5

s.m.m. y el 24% percibia mas de 5 s.m.m. (ver cuadros 1.4y 1.5)

" Dato tomado de la Tabla de Salarios Minimos disponible en:

http://www.inegi.gob.mx/prod_serv/contenidos/espanol/bvinegi/productos/censos/poblacion/2000/definitivos/Bes
/tabulados/Ssalar.pdf
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Cuadro 1.4: PEAO por tipo de percepcion, Tijuana, 1990

PEAO Que percibe | PEAO que percibe | PEAO que percibe de | PEAO que percibe de
MUNICIPIO hasta 1 s.m.m. dela2smm 2a5smm mas de 5 s.m.m
Tijuana 18,080 76,023 110,996 33,388
% 8 32 46 14

Fuente: Elaboracion propia con datos del Sistema para la consulta de informacion censal. Censo General de
Poblacion y Vivienda 1990. INEGI (1990)

Cuadro 1.5: PEAO por tipo de percepcién, Tijuana 2000

MUNICIPIO PEAO que percibe | PEAO que percibe | PEAO que percibe PEA’O que percibe
hasta 1 s.m.m dela2smm de2a5smm mas de 5 s.m.m
Tijuana 9,918 63,143 215,283 104,275
% 2 15 50 24

Fuente: Elaboracion propia con datos del Sistema para la consulta de informacion censal. Censo
General de Poblacion y Vivienda 2000. INEGI (2000)

1.2.5 Condicién del empleo

El Ayuntamiento de Tijuana clasifico el concepto de formalidad e informalidad del
empleo considerando cinco variables: posicion en el trabajo, ocupacion, condicién de
seguridad social en el empleo, el tamafio del establecimiento de trabajo y la condicion de
registro de la empresa. Asi se clasifico el empleo en formal (empresas registradas, con mas de
seis empleados y con seguridad social), cuasi-formal (en las que se cumple con al menos una
variable) e informal (la que no cumplen con ninguna variable). En consecuencia, se obtuvo
que Tijuana es la ciudad con el nivel mas bajo de PEA laborando en condiciones de
informalidad (sin contar a las maquiladoras, dado que se consideran formales) con un 36%,
mientras que la media nacional es de 48.4% y la media de las ciudades fronterizas es de mas

de 50% .1

Sin embargo, Tijuana tiene la proporcion de trabajadores cuasi-formales mas alta
comparada con la media nacional debido a que el tamafo de las empresas es pequefio pero se
encuentran legalmente establecidas o cuentan con seguridad social. Pese a ello, existe un

problema de alta rotacién en el empleo y la mayoria de los empleos que realizan los

' Referencia tomada del Plan Estratégico de Tijuana (1995) paginas 50-52.
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trabajadores en Tijuana son de poco valor agregado, ello debido a la alta proporcion de la PEA
que trabaja en el sector terciario, especialmente en el comercio desorganizado, y por la escasa

cualificacion de las actividades que realizan los obreros en las industrias y las maquiladoras

1.3 Estructura urbana

1.3.1 Crecimiento urbano

En 1950, la mancha urbana de la ciudad (160 hectareas) se ubicé casi al centro de la
misma y en la zona del Rio. Sin embargo, la ciudad comienza a perder su forma concéntrica y
a enfrentar problemas leves con la topografia de la zona. Ello se debi6 a que durante el periodo
que va de 1950 a 1970 la base econémica de Tijuana siguidé siendo la industria turistica, el
sector comercio y servicios y, surge de manera incipiente la industria maquiladora como
actividad industrial, lo que contribuyd a la creacion de algunos ejes de comunicacion
interurbana, ejemplo de ello son: el camino viejo a Tecate y la carretera escénica a Ensenada
(Garcia, 1998:33-34). Asi en la década de los sesentas la mancha urbana ocupaba
aproximadamente 6,500 hectareas, asentada principalmente sobre una topografia muy
accidentada y durante todo el periodo se crearon ochenta y seis colonias, en consecuencia el
desarrollo de la ciudad ha sido bastante heterogéneo tanto en densidad como en edificacion, ya
que mientras el centro se saturd, las colonias populares tuvieron un desarrollo muy disperso,
pese a ello, en la periferia se consolidaron los ntcleos secundarios de funciones intraurbana

(Romo, 1996:43-45)

El crecimiento de la ciudad se caracterizd por un fuerte impulso a la urbanizacion,
ejemplo de ello fue la canalizacion del Rio Tijuana y la creacion de varios subcentros de
poblacion en la periferia de la mancha urbana, en consecuencia se establecieron zonas
habitacionales sobre cerros y cafiones (Garcia, 1998:35,61), asi de 1984 a 1993, Tijuana
registrd un crecimiento de la mancha urbana de 12,650 hectéreas, en condiciones morfologicas

inadecuadas'® (Romo, 1996:47).

15 77 ;
1bid.

'® Referidas al que mas del 50% de las zonas habitacionales se desarrollaron sobre cerros y cafiones ubicados

hacia el sur de la ciudad (Zbid., 1996:47)
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1.3.2 Densidad

En lo referente a la densidad de la ciudad, Romo (1996:82-83) en su trabajo nos
presenta cuatro rangos: la densidad baja (de 32 a 2,016 hab./km?) que se presenta en la parte
Sur-Sureste de la ciudad y representa una superficie del 34.4%. La siguiente densidad es la
media (de 2,016 a 4,746 hab./km®) ubicada al Oeste y al Sureste con un porcentaje de
superficie del 26.8%. La tercer densidad es la alta (de 4,746 a 7,105 hab./km?) la cual se
localiza al Centro, Oeste y Sur de la ciudad y representa el 16.7%. Por ultimo, la densidad
muy alta (de 7,105 a 42,409 hab./km®) misma que se concentra en el Centro, la Linea

Internacional y la colonia Libertad y suma alrededor del 17.0%.

1.3.3 Uso del suelo

En la década de los noventas, los usos del suelo en la ciudad estan repartidos de la
siguiente manera: en: el uso residencial con el 52.89%, éste es predominante y se distribuye
por toda la ciudad a excepcion del Centro, concentrandose hacia el Sur y Oeste de la ciudad;
las areas comerciales cubren el 5.67% de la mancha urbana y se ubica principalmente en la
zona del Centro, Rio y en los Ejes Viales mas importantes de la ciudad (Boulevard Agua
Caliente-Diaz Ordaz, Insurgentes, entre otros) y en menor escala en la Mesa de Otay asi como
en fraccionamientos de Playas de Tijuana. Las areas de desarrollo cubren el 5.45% y se
localizan principalmente en la parte Este de la ciudad. La zona industrial con el 4.72% situada
al Este en la Mesa de Otay, al Sureste en el Florido, en la carretera libre a Ensenada y en el

boulevard Aguacaliente-Diaz Ordaz (Romo, 1996: 45, 86-88).

Actualmente, el Programa de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacién de Tijuana
2002-2025, estima que la mancha urbana cuenta con aproximadamente 23,572 hectareas'’,
donde se localizan 699 colonias'®, distribuidas en 6 sectores o delegaciones: Playas, San
Antonio, Centro, La mesa, Mesa de Otay y La presa. Asi, del total de hectareas de la mancha

urbana, el suelo habitacional es el predominante con el 52% y se encuentra distribuido por

' Cifra que no incluye los asentamientos irregurales
' Ibid.: 113
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toda la ciudad; el de comercio y los servicios representa el 7% de la superficie cuantificada y
al igual que el equipamiento se concentra principalmente en la zona central y a lo largo de los

. 19
corredores comerciales .

1.3.4 Localizacion por sector de actividad

La localizacion de las actividades productivas es un proceso que acompafia al del
crecimiento de las ciudades e involucra la demanda de suelo habitacional, comercial, industrial
y de servicios que puede ser satisfecha en funcion de las caracteristicas de cada ciudad. En el
caso de Tijuana, éste opera con una logica de precios de suelo en donde la localizacion
comercial y de servicios se concentra en las areas tradicionales y en otras nuevas (Verduzco y

Bringas, 1995: Cap. V).

Las areas centrales de la ciudad son el Centro viejo de la ciudad, la Zona del Rio y la
zona de la Mesa. El Centro tradicional es una zona que sigue acumulando funciones
comerciales y de servicios debido a que contintan localizdndose todo tipo de establecimientos.
La Zona del Rio ha crecido como resultado de una politica expresa por crear imagenes urbanas
atractivas para los visitantes extranjeros, de manera que la existencia de subcentros, permiten
el segundo nivel de concentracion comercial y lo conforman los distritos de: Playas de
Tijuana, Chapultepec, Libertad, Otay Jardin (Mesa de Otay), Calette, Zona Norte, Tomas de
Aquino, Juarez, Independencia y Madero. Destacan por su ubicacioén —alejada del centro- los
distritos de la Mesa de Otay y de Playas de Tijuana y por su proceso de poblamiento —
acelerado en condiciones precarias- las zonas de Judrez, Sdnchez Tabeada y Obrera (/bid.:

129-130).

En Tijuana el dominio de la industria maquiladora trasnacional en la produccion del
espacio urbano es cada vez mas determinante, pues en 1995 existian 40 areas industriales, la
mayor parte de ellas creadas a partir del explosivo crecimiento de la maquiladora, de modo

que el peso de esas areas en la vida diaria de la ciudad (demanda de viviendas, servicios

1% Referencia tomada del Programa de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacién de Tijuana (2001) pag. 110y
113.
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publicos, transporte, comunicaciones y efectos sobre el medio ambiente y la salud) es cada vez
mas importante. En ese sentido el espacio urbano configurado a partir de la maquiladora se
acompafia de la creacion de asentamientos precarios alrededor de las areas industriales en
donde la fuerza de trabajo de la maquiladora satisface sus necesidades de vivienda (Sanchez,

1990:178)

En lo referente a la distribucion de la poblacion trabajadora en el espacio urbano de
Tijuana por nivel de ingreso, se estima que de 1970 a 1978, el 65% de la poblacion, eran
familias de trabajadores que habitaban en las colonias llamadas de “cintur6on de miseria”
(Barrera, 1987:94). En los noventas, Romo (1996:102-104) cuantifica la localizacion por tipo
de ingreso®’, de la siguiente manera: el bajo nivel de ingreso —de 0 a 1 salario minimo mensual
(s.m.m)- ocupa una superficie de 19.1% y se localiza en el area periférica de la ciudad. El
siguiente nivel —que va de 1 a 2 s.m.m- ocupa el 24.8% y forma una especie de circulo de
anillo hacia el interior de la ciudad, mientras que la poblacion de mediano ingreso —de 2 a 5
s.m.m- presenta un perfil mds heterogéneo en su distribuciéon espacial pero tiende a
concentrarse en el Este de la ciudad, ocupando un area del 27.7%. Por ltimo, el rango de alto
nivel de ingreso —de mas de 5 s.m.m- cubre un area de 22% y se localiza en la zona de Playas

de Tijuana y en los margenes del Rio Tijuana.

1.3.5 Movilidad intraurbana

La ciudad de Tijuana carece de un sistema integral de movilidad interna, ya que la falta
de vialidades que comuniquen eficientemente a todos los puntos de la ciudad, acompanado por
la descoordinacion de los medios de transporte, hacen dificil y cadtico el movimiento de
vehiculos y personas dentro del municipio®'. La vialidad de la ciudad es una columna vertebral
formada por los bulevares: Diaz Ordaz-Agua Caliente, Insurgentes-Vias Répidas Oriente-
Poniente, mismos que dividen a la traza en dos partes y de las cuales se ramifican las vias

primarias y secundarias que dan acceso a los diferentes puntos de la ciudad. Las vialidades

% El procedimiento para calcular la superficie por tipo de ingreso fue realizar rangos por tipos de ingreso y
uniformizar los valores a nivel de AGEB a partir de la formula: {(a*0.5)+(b*1.5)+(c*3.5)+[(PEA-
a+b+c)*7.5]}/PEA. Para mayor informacion véase Romo (1996:103)

2! Referencia tomada del Plan Municipal de Desarrollo de Tijuana (1990) pag. 115.
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primarias son el bulevar Cuauhtémoc y Fundadores con direccién Norte-Sur, las mismas se
conectan con los Libramientos Sur y Poniente. Las principales vialidades secundarias son la
Sanchez Taboada-Reforma, Lazaro Cardenas, la calle Allende, calle Cuarta, calle candn
Jhonson, Toribio Ortega, acceso Otay Buena Vista, calzada Tecnoldgico, paseo Ensenada,

paseo Playas, paseo Pedregal y calle Ermita.

Actualmente Tijuana cuenta con 13 millones de metros cuadrados de vialidades
pavimentadas, cifra que significa el 60% de la traza urbana, lo que implica que el 40% de las
calles estan sin pavimentar. A ello se aflade que la estructura vial de la ciudad es de forma
radial, cuenta con 57 nodos viales y la velocidad promedio que se alcanza en la ciudad es de

40 a 60 kilémetros por hora.

El transporte publico de Tijuana se compone de autobuses, minibuses y taxis. Para
1990 se contaba con un total aproximado de 5,277 unidades, de las cuales el 8% pertenece a
los autobuses, el 10% a minibuses y el 82% a taxis, mismos que estaban concesionados a seis
empresas y formaban un total de 65 rutas; mientras el servicio de taxis contaba con 6
agrupaciones, en donde la mayor cantidad de unidades, el 55%, pertenecen a la agrupacion de

la CTM (ver cuadro 1.6y 1.7)*.

*? Cifras tomadas del Programa para mejorar la calidad del aire en Tijuana-Rosarito (2000) pag. 27
 Referencia tomada del Esquema de Desarrollo Urbano (1991) pag. 99.
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1, 380 camiones de pasajeros a gasolina y 2,219 camiones a pasajeros a diesel**. Sin embargo,
por razones historicas, la mayoria de las rutas se concentran en el cinturén entre la Zona
Centro y el crucero de la 5 y 10, provocando tres situaciones: a)trafico y saturacion de rutas en
ambas zonas, b)la carencia de transporte en zonas alejadas y c)los trabajadores que se
desplazan —de sus viviendas a sus centros de empleo- tienen que tomar dos o tres autobuses en
cada sentido, dado que no existen estaciones de transferencia®, por lo que, en 1990 la

cobertura del transporte publico (autobuses, minibuses y taxis) era de 10, 878 hectareas.

Cuadro 1.6: Lineas de Transporte

Empresa No de rutas Autobuses Minibuses

P Cantidad | % Cantidad | % | Cantidad | %
Autotransportes Rapidos de Tijuana 5 I 30 6
Linea de transportes urbanos y
suburbanos de Baja California 15 23 >8 15 166 31
Sociedad de autotransportes de pasajeros
urbanos y suburbanos Calafia de Tijuana 22 34 151 28
T'r.ansportes urbanos y suburbanos de 6 9 34 9 74 14
Tijuana
Tre}nspor.tes urbanos y suburbanos Calafia 3 5 64 12
Baja California
Soc.ledaq de transportes de Baja 14 29 303 77 46 9
California
Total 65 100 395 100 531 100

Fuente: Esquema de Desarrollo Urbano (1991:99)

Cuadro 1.7: Unidades de taxis por gremio

Gremio Cantidad Porcentaje
CT™M 2,387 55
Independiente 596 14
CROC 532 12
COR 359 8
CROM 299 7
CRT 177 4
Total 4,350 100

Fuente: Esquema de Desarrollo Urbano (2000)

En la actualidad, el parque vehicular del trasporte publico en Tijuana es de 7,125 taxis,

¥ Cifras tomadas del Programa para mejorar la calidad del aire en Tijuana-Rosarito (2000) pag. 30

% Referencia tomada del Programa Municipal de Desarrollo de Tijuana (1990) pag. 115 y 140.
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Mientras que a nivel sector, la delegacion de Playas presentd la mayor cobertura (con 100% de
la superficie total del sector) después se encuentra el sector Alamar con el 80% y el sector Rio
con el 76%. Los sectores que presentaron menores porcentajes de cobertura son: La Gloria con

el 0.94%, Cafiones con el 12% y Matamoros con el 16% °.

Desafortunadamente no existe informacion actualizada sobre los porcentajes de la
cobertura de transporte publico de la ciudad. Sin embargo, el Ayuntamiento reconoce la
necesidad de ampliar y re-estructurar las rutas de transporte publico, asi como de proveer del
servicio a las zonas de dificil acceso, zonas como la sur-poniente de la ciudad. También se
reconoce, entre otros aspectos, la necesidad de crear una planeacion de la estructura de las
rutas de transporte publico de pasajeros en el que el sistema de menor capacidad sea
complementario al de mayor capacidad, asi como de emprender un programa de mejoramiento

del parque vehicular del transporte piblico y de controlar los horarios de los recorridos®’.

A manera de conclusidon, conviene sefalar que la informacion expuesta en el capitulo
permite contextualizar al lector sobre el crecimiento demografico, urbano y econdémico de
Tijuana, mismo que —como se vera en los siguientes apartados- impacta en la poblacion
econdmicamente activa de la ciudad. Finalmente a lo largo de esta seccion se esbozo, a partir
de las cifras de poblacion, empleo e ingreso, la dindmica social de la ciudad. Mientras que la
dindmica urbana de la ciudad se abordd6 mediante la localizacion de las actividades

(residenciales, de comercio, servicios e industria) y la movilidad interna.

%% Referencia tomada del Esquema de Desarrollo Urbano (1990) pag. 100.
*" Notas tomadas del Programa de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacién de Tijuana, BC (2002-2025)
pag.171.
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CAPITULO II
REVISION DE LA LITERATURA

El objetivo del capitulo es proporcionar los elementos teéricos en los que se basa el
analisis de la investigacion. El apartado se estructura en cinco secciones: en la primera, e/
centro urbano en la revolucion industrial y los modelos, se considerd el surgimiento del
Centro Industrial de Negocios, asi como los planteamientos y postulados tedricos que
coadyuvaron a entender dicha estructura urbana. La segunda seccion, el concepto de la
accesibilidad y el trade off, centra la discusion en el enfoque de la accesibilidad y en el
surgimiento de modelos que explican el intercambio entre el precio del transporte y el precio
del suelo. La tercera seccidn, mercados urbanos, describe el papel de la oferta y la demanda
de suelo y de empleo en la ciudad. La cuarta seccion, los trabajos empiricos, refiere a una
descripcion de aportaciones realizadas —en su mayoria por autores anglosajones- sobre el

impacto que tiene la accesibilidad de los trabajadores al empleo.
2.1 El centro urbano en la revolucion industrial: el surgimiento de las teorias y los modelos

El centro urbano se ha caracterizado por reunir, en un espacio geografico, las funciones
principales de las ciudades, mismas que con el tiempo han evolucionado y han modificado su
localizacion. Al principio el centro urbano se localizaba cerca de la actividad eclesiastica,
después lo hizo en los palacios comerciales (Marmolejo, 2004: vi). Fue con la Revolucion
Industrial que emerge una ciudad territorialmente distinta y socialmente diferenciada,
expresion espacial de una mayor productividad, de una nueva organizacion de trabajo y de la
invenciéon de nuevos instrumentos de trabajo, con lo que aflora la figura del trabajador

colectivo (Lezama, 1998: 104-105).

La Revolucion Industrial que desencadena este proceso no lo hace de manera aislada,
sino mediante la combinacion de distintos elementos a saber: una revolucidon agricola que
incrementd la capacidad productiva del campo en relacion a las necesidades de la industria
(Lezama, 1998:104-105); la revolucion en los transportes que fomentd importantes

desplazamientos poblacionales (Lavedan, 1952: 63) y contribuyé en el intenso crecimiento
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demografico de las ciudades durante este periodo, ya que éste fue consecuencia de los
desplazamientos territoriales de los ambitos productivos del campo a la ciudad, a los que se
suman los incrementos del crecimiento natural de la poblacion (Lezama, 1998: 107). Todo lo

anterior, provoco un efecto agregado de economias espaciales.

Asi, durante este periodo aumenté la demanda de las actividades auxiliares a la
produccion (la multiplicacion de actividades de oficinas industriales, originalmente asentadas
junto a la produccidn). Se transform6 la base econdmica mercantil a la industrial y se
desarrollaron las telecomunicaciones -que lejos de dispersar las actividades direccionales en el
territorio- fueron el elemento de cohesion que permitié controlar desde el centro todas las
operaciones. En consecuencia se origin6 una reconcentracion de las oficinas industriales en el
epicentro urbano, que acompafada con la acumulacion de ciertas externalidades y su impacto
positivo sobre las localizaciones empresariales produjo el Distrito Central de Negocios™

(CBD) (Marmolejo, 2004: vii-xix).

A inicios del siglo XX, ante la preocupaciéon de los estudiosos por la nueva
configuracién de las ciudades aparecen las teorias sobre factores locativos y los modelos de
estructuracion concéntricos y policéntricos. El objetivo de los modelos era describir y explicar
la estructura urbana, es decir, la forma en como se estructura la ciudad de acuerdo a: 1) las
funciones de cada zona, 2) el comportamiento locativo de las actividades (tendencia a la

centralidad y dispersion) y 3) la intensidad de utilizacion de cada una de las zonas (/bid: x,xi).

2.1.1 Teoria de la localizacion

La teoria de localizacion intenta determinar el tipo de conducta que mejor explica las
decisiones sobre las localizaciones a fin de alcanzar una localizacion 6ptima. Durante muchos
aflos, ésta se entendid como el lugar con los costes minimos de transporte, mas tarde el
concepto aludié al lugar con los costes menos elevados. Dicha teoria se aparta de la teoria
economica convencional en dos aspectos: en la teoria de la localizacion es dificil sostener la

hipotesis de la maximizacion de los beneficios y por otra parte, la solucion a los problemas del

% En la literatura anglosajona se le denomina Distrito Industrial de Negocios (CBI) pos sus siglas en inglés.
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equilibrio general es imposible una vez que se introducen ajustes espaciales y locacionales

(Richardson, 1978: 52)

En el caso de las empresas, la preocupacion principal se centra en la idoneidad de la
localizacion como sitio de produccion o prestacion de servicios. Dicha idoneidad esta
determinada, entre otras muchas cosas, por la accesibilidad a su mercado de insumo/consumo,
por la disponibilidad de mano de obra y la interaccion de competencia, cooperacion y dominio

que se suscita en otras empresas en un contexto de libre mercado (/bid).

Desde la perspectiva racional, y simplista, tanto las empresas como los individuos
elegiran su localizacion en el punto en el que consigan maximizar sus funciones de utilidad,
ain y cuando dicha localizacién afecte negativamente a otras empresas o individuos, los
cuales a su vez tratardan de minimizar dicha afectacion. El punto en el que dichos vectores
contrapuestos se balancean determina la localizacion. Entonces, se trata de hacer coincidir la
localizacion de la oferta y la demanda, bajo el razonamiento de que las empresas y los

individuos adoptan, simultdneamente, ambas facetas (Marmolejo, 2004: xv)

2.1.2 Teoria de localizacion de Von Thiinen

La escuela iniciada por Von Thiinen y consolidada por Launhardt, en el siglo XIX,
parte del supuesto de que el hombre resuelve sus necesidades econdémicas en el entorno
inmediato reduciendo sus desplazamientos al minimo y expone una serie de planteamientos
que explican la diferencia en los usos de la tierra, a partir de su distancia con respecto al
mercado. Por ende, demuestra que la localizacién organizada de los diversos localizadores, es
un proceso de autoorganizacion espacial, en donde la asignacion de usos del suelo es el
resultado material de la interaccion de todos los localizadores y de cada una de las actividades,
de modo que el instrumento de intermediacion es la disposicion a pagar de dichos

localizadores, por ocupar una localizacion dada (Zbid.; xviii)
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2.1.3 Teoria del Lugar Central®®

Fue elaborada por Walter Christaller (1933) y por Losch (1954) y sefiala que existen
variaciones en los precios de los bienes centrales al variar la distancia al lugar de la oferta, por
lo que existe un comportamiento de optimizacion en la distribucion y consumo de los bienes,
por ello hay limites, maximos y minimos, para las distancias en las que pueden ser vendidos

los bienes centrales (Berry y Garrison, 1968:146)

Por definicién los bienes centrales son aquellos que se caracterizan por poseer un
cierto grado de especializacion y son ofertados solamente en determinados nucleos. Estos son
llamados lugares centrales y son el nicleo de poblacion que ofrece bienes y servicios
especializados, en mayor o menor medida, a un area mucho mas amplia que la ocupada
fisicamente por ¢l mismo. Asi la region complementaria o area de influencia es el area
abastecida de bienes y servicios centrales por un mismo lugar central. Sin embargo, no todos
los lugares centrales ofrecen los mismos bienes y servicios, es decir, los de mayor tamafio
cuentan con los bienes y servicios mas especializados. De acuerdo a los estudios empiricos, la
poblacion de cada centro es proporcional al nimero de funciones centrales que éste posee. En
consecuencia, a mayor especializaciéon de un bien o servicio, mas escasos son los lugares
donde este aparece ofertado. Ello debido a que los bienes y servicios mas especializados son
los que tienen un area de influencia mayor y la oferta de bienes y servicios centrales so6lo se
localizan en aquellos lugares donde se alcanza un umbral suficiente para que exista una

“rentabilidad” (Boudeville, 1993:40-42)

2.2 El concepto de accesibilidad y el Trade Off

El estudio de la accesibilidad se ha desarrollado a partir de dos enfoques: el primero
forma parte de los modelos gravitacionales, los cuales consideran la reduccion de la movilidad
en funcion de la distancia (Daniels, 1983: 209), mientras que el segundo se inscribe en la

microeconomia, a partir de la relacion entre el balance del costo de alquiler y del precio del

% Los postulados de la Teoria fueron realizados en el contexto regional para el ambito agricola, sin embargo, la
investigacion los considera de validez para el contexto urbano.
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transporte (Know, 2002:773) Como consecuencia, se han inferido impactos de la poblacion de
las ciudades, tales como el incremento en el tiempo y en los costos econémicos por el traslado

de un lugar a otro, los congestionamientos viales, la contaminacion atmosférica, etc.

Sin embargo, el concepto de accesibilidad urbana no tiene una definicidon clara. Desde
la corriente neomarxista inglesa, el término implica una connotacion positiva; debido a que la
estructura espacial (la localizacién de los recursos urbanos®) de las ciudades tiene efectos
redistributivos en el salario (Harvey, 1976). En consecuencia el término también supone la
movilidad de la poblacion, por lo que algunos autores definen a la accesibilidad como una
distancia menor entre lugares, mientras otros le consideran como la “oportunidad de llegar a

un lugar util desde otro” (Suérez, 2007: 695).

Al considerar la ciudad como un conglomerado de recursos urbanos, cuya localizacion
es escasa y racional, se debe considerar la predisposicion de pago o la bid rent function™,
misma que es el reflejo de la apetencia por ocupar cada localizacion y depende, desde la teoria
de la accesibilidad, del ahorro en tiempo y energia que dicho emplazamiento representa frente

a los demas (Marmolejo, 2004: xviii).

Dado que la bid rent function se determina a partir de la localizacién optima y en ésta
intervienen factores como la renta del suelo y las economias externas, conviene hacer una
pausa para exponer dichos conceptos. Para el primero de ellos, la investigacion retoma la idea
explicada por David Ricardo (1959:64) sobre la existencia de diferentes calidades de la tierra
agricola®, que proporcionan resultados diferentes con las mismas cantidades de trabajo. Es
decir, el producto que se extrae del suelo mas pobre debe tener por lo menos un valor
suficiente para promover todos los vestidos, alimentos y productos necesarios y consumidos
por quienes la trabajan. Ademas debe permitir colocar el producto en el mercado y procurar
las utilidades comunes y ordinarias a quien anticipa el capital necesario para llevarlas acabo,
asi, el ingreso del capital en la tierra mas pobre, que no pague renta, regularia la renta de todas

las demas tierras productivas.

30 En la investigacion se hace referencia a los recursos urbanos como a las fuentes de empleo existentes en la
ciudad.

3! Término empleado en el vocabulario de los economistas,

32 El andlisis de David Ricardo (1959) es para tierra agricola, sin embargo, puede aplicarse al suelo urbano.
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Para el caso de tierra urbana, la fertilidad estaria en el sentido de que localizacion de la
tierra y las caracteristicas del terreno determinan la rentabilidad de la actividad. En este
sentido, la renta de la tierra urbana determina la localizacioén de las actividades, dado que la
localizacién de actividades rentables ocupa un espacio fisico que limita materialmente la
posesion de tierra para una nueva actividad, de manera que se establece una estructura de usos
de suelo en la ciudad. En consecuencia, los sitios mas accesibles internalizan en su renta del
suelo el precio de transporte, por lo que el equilibrio en el mercado del suelo se alcanza
cuando en cualquier localizacion los agentes tienen la misma utilidad al hacer un intercambio

o trade off entre la renta del suelo y el precio de transporte.

En cuanto a las economias externas, desde la vision de la geografia econdmica éstas
pueden ser de aglomeracion, lo cual supone una serie de incentivos y/o desincentivos por los
que las empresas deciden o no, concentrarse en una region determinada. Cuando los incentivos
propician que las empresas se aglomeren se dice que hay fuerzas centripetas, mientras que las
fuerzas centrifugas generan que las empresas se dispersen. Es decir, la localizacion de las
empresas depende de factores tanto inmoviles (como los recursos naturales) como moviles (las
personas quienes actian contra la concentracion de la produccion). Del lado de la oferta, la
accion de las personas se dirige a la necesidad de ciertas industrias por localizarse de forma
cercana a los trabajadores y, del lado de la demanda, esta accion se enfoca a la necesidad de

algunas empresas por localizarse cerca de los consumidores (Ceballos ef al., 2006).

Al abordar nuevamente el concepto de bid rent function se puede observar que cada
actividad obtiene niveles de utilidad diferentes sobre la accesibilidad y valora diferencialmente
el gasto de energia y de tiempo, por lo que las bid rent functions son distintas y particulares.
Asi, las actividades con bid rent fuctions mas competitivas - aquellas extraen mas beneficios
de la accesibilidad y tienen una predisposicion de pago alta -son las que acaparan las

localizaciones més accesibles (Marmolejo, 2004: xviii).
A partir de que las ciudades empezaron a dominar el paisaje humano, la teoria de la

localizacion/renta del suelo/accesibilidad (también conocida como del trade off), concebida de

manera original para explicar el patron de usos del suelo rural, fue trasladada al terreno urbano
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(Marmolejo, 2004: xviii), lo cual propicio el surgimiento de modelos tedricos que intentaban

dar cuenta de dicho fenémeno.

2.2.1 Modelo Monocéntrico

El modelo monocéntrico explica lo que en el siglo XX se denomino como “ciudad
monocéntrica”, en conjunto con la economia urbana analizan el comportamiento espacial de
las empresas. En esta seccion se exponen los lineamientos generales del modelo, asi como las
aportaciones de Alonso (1968) y Muth y Goodman (1989) por ser pioneros en este campo de

conocimiento.

El modelo considera la existencia de una Unica area central que tiene una alta
concentracion del empleo, por lo que muchas personas viajan al interior de la ciudad para ir a
su lugar de trabajo. El modelo expone que hay un nodo de exportaciéon en el centro de la
ciudad, por lo que los bienes son llevados ahi para su comercializacidon y existe un area
destinada a las actividades en oficinas e industria —llamado Distrito Central de Negocios-
mismo que se encuentra localizada fuera del nodo central de exportacion. Ademas existe un
sistema de transporte urbano, disefiado en forma radial, que permite a los trabajadores

desplazarse hacia el distrito central de negocios (O’Sullivan, 1996:167-169)

El modelo plantea la bid rent fuctions para los usos del suelo de las actividades de
oficinas e industria, esta determinado por el nivel de renta de la superficie ocupada de la
empresa (R) misma que esta definida por la produccion de un bien o servicio. Asi R es igual el
valor de la produccion total menos el costo de otros insumos (exceptuando la renta de la tierra)
menos el precio del transporte del total de la produccion (del nodo de embarque entre la
superficie total del establecimiento). De esta manera, el modelo localiza en la primera
circunferencia el uso de oficinas, después el de manufactura y por ultimo el residencial, ya que
el uso de oficinas presenta la mayor rentabilidad (Ver diagrama 2.1), ello supone, que el
salario tenderd a incrementarse con el crecimiento de la ciudad, porque implica un incremento
en los tiempos de traslado, es decir, a mayor distancia con respecto del centro habra un

incremento en los precios del transporte (O Sullivan, 2003:27)
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Diagrama 2.1: Bid-Rent Function and Land Use in the Central Business District
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Fuente: O’Sullivan (1993:133)

Al incorporar en el modelo elementos de la economia urbana, Alonso (1968) realiza un
modelo cuyos principales postulados son:

e El suelo tiene la misma cantidad y puede ser libremente comprado y vendido

e Los compradores tienen conocimiento perfecto del mercado

e El precio del suelo es la cantidad de dinero que el inquilino paga o pagard al
propietario por el derecho de usar una unidad de tierra en un periodo de tiempo dado

e La ciudad s6lo considera una ocupacion horizontal y no posee rangos distintivos

e Un individuo es un “hombre econdomico”, es decir, buscara maximizar sus beneficios.

e El ingreso individual es igual al precio de la tierra, mas el precio del transporte, mas
otros gastos.

e El precio de la tierra varia con la distancia al centro de la ciudad.

32



En la compra de la tierra, el consumidor no sélo elige una localizacion sino también
decide sobre la cantidad de tierra que el adquirira.

El gasto de la tierra serd igual al precio de la tierra por cantidad comprada.

La curva del precio de oferta refiere a un nivel dado de satisfaccion.

Al acercarse al centro de la ciudad, el indice marginal de substitucion del bien excede
el cociente de los costes marginales y el individuo puede aumentar su satisfaccion
moviéndose hacia la periferia, hacia una tierra mas barata.

Por el contrario, a mayor distancia del punto de equilibrio, la curva del precio de la bid

rent tiene una pendiente mayor que el precio real.

En la misma linea, a continuacion se exponen las aportaciones de Muth y Goodman (1989) al

modelo.

La relacion entre los alquileres y el tamafio de las viviendas depende, ademas de la
distribucion de las viviendas, de las preferencias y la oferta de vivienda en relacion a
estas caracteristicas.

En un equilibrio de mercado inmobiliario, la vivienda con alto ingreso puede tener una
alta curva de indiferencia. En consecuencia, como la vivienda es un bien superior la
pendiente de la bid rent puede ser numéricamente grande por el tamafio de la vivienda
y por el ingreso en la vivienda., la situacion es similar en lo que concierne a diferencias
en gustos (preferencias).

Una vivienda con gustos mas fuertes por suelo que otra, con igual ingreso, dentro del
mismo mercado, hard que el consumo de suelo sea mayor

El requerimiento de las viviendas con el mismo ingreso e impuesto puede llevar al
mismo nivel de utilidad.

El nivel de utilidad depende del ingreso del grupo y de la pendiente que es tangente a
la curva de indiferencia. Un incremento en el nivel de utilidad dado el nivel de ingreso

es asociado con la caida de la tangente del precio del suelo y viceversa
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2.2.2 Modelo Policéntrico

El modelo policéntrico es formulado por Wheaton y DiPasquale (1996:111-112) y
explica la descentralizacion del empleo, por lo que expone coémo los negocios y las viviendas
alcanzan un equilibrio espacial cuando las rentas y los salarios varian a través de la
localizacion. En la descentralizacion del empleo —las empresas- tienen un intercambio entre
menores salarios -causados por la reduccion del costo de transporte del trabajador- y una baja
aglomeracion o altos costos de informacién -causados por la ausencia de empresas cercanas-
por lo que en una ciudad descentralizada las empresas pueden pagar salarios y renta del suelo

baja.

El modelo supone dos centros de empleo, uno en el distrito central de negocios (CBD)
y otro en el centro urbano localizado en una ciudad lineal. A través de los mismos, existe una
franja de tierra de aproximadamente de 1 milla. Los trabajadores en el modelo tienen
viviendas idénticas y una cantidad fija de metros por vivienda q. Ademas se asume que todos
los trabajadores y todas las empresas son idénticos. La poblacion total es fija, es decir, una
vivienda tiene un trabajador N, donde N; son los trabajadores empleados en el CBD mientras
que N,=N-N1 que son los trabajadores empleados en el subcentro. Las empresas en el CBD se
localizan entre d¢ y d;. A la izquierda de dg, la tierra es ocupada por los residentes que trabajan
en el CBD, fuera del borde del centro de empleo en d;. En el subcentro las empresas se
localizan entre d; y d;. A la derecha del subcentro la tierra es usada por trabajadores del
subcentro extendiéndose hasta ds. Por lo que entre el CBD y el subcentro existe una tierra
residencial ocupada por trabajadores de ambos centros, en donde el limite ds determina a la
izquierda la localizacion de los trabajadores del CBD y a la derecha los trabajadores que

residen en el subcentro (/bid,:112).

En cuanto a la densidad, el modelo considera dos tipos de densidades: la primera es la
densidad de los trabajadores en el lugar de empleo (1/f) y la segunda refiere a la densidad en
el lugar de vivienda (1/q). Los trabajadores viajan a sus empresas sobre la franja de una milla
y tienen un costo de transporte de K dolares por milla. Finalmente la tierra agricola a la

derecha de d4 y a la izquierda de d5, es valuada en r*. La renta de la tierra residencial podra ser
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exactamente compensada por los costos de transporte por acre (Wheaton y DiPasquale,

1996:112) (Ver diagrama 2.2).

Diagrama 2.2: CBD and subcenter land markets

Land
Rent

Subcenter

a, d d, d d d, d g,
distance (d)

Commuling Paltarns; s——=

Fuente: Wheaton y DiPasquale (1996:113)

El modelo sefiala que aun cuando en varias ciudades la densidad del empleo
(concebida como puestos de trabajo entre milla cuadrada) disminuye con la distancia al centro
de la ciudad; en las ciudades en las que el empleo esta descentralizado esto no ocurre. En
relacion a la descentralizacion por usos de suelo, el industrial es mas frecuente, sin embargo, a
partir de 1980 se ha registrado un incremento del suelo destinado a oficinas fuera del distrito
industrial de negocios; por lo que se ha dado una descentralizacion de los servicios (Wheaton

y DiPasquale, 1996: 92-93).

Entre las repercusiones de la descentralizacion del empleo, se encuentra la variacion
del salario, lo cual es resultado de la localizacion de las empresas en el centro urbano y de la

compensacion que reciben los trabajadores por trasladarse hacia a ese centro de empleo, ya
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que existe una variaciéon en los precios de la vivienda que los trabajadores pagan. En
consecuencia una variacion periférica implica un menor salario debido a que el trabajador
recorre distancias mas cortas y su precio del suelo residencial es mas bajo (Wheaton y

DiPasquale, 1996: 103-104 y 106).

Con la aparicion de subcentros en la ciudad, los trabajadores tienen un ingreso en
equilibrio porque los centros con tamanos diferentes coexisten, lo que significa una
compensacion para los trabajadores con viajes mas largos y para los trabajadores con las
rentas mas caras. Es decir, en condiciones de pleno empleo aun cuando existe una diferencia
en los salarios —entre los pagados en el centro y los subcentros, siendo los primeros los
elevados- esta se iguala por la diferencia en el precio del viaje. Lo mismo ocurre con el salario
cuando se considera el precio del suelo residencial, ya que éste es mas elevado en el centro

(Ibid; 1996:114-115).

2.3 Mercados urbanos

2.3.1 Mercado del suelo

El mercado del suelo urbano se divide en tres subsectores: 1) el mercado de las
oficinas, 2) el mercado inmobiliario industrial y, 3) el mercado de la vivienda el cual
corresponde -de los negocios inmobiliarios- al menos redituable, con una localizacion variada.
Sin embargo, es el Unico que garantiza una demanda y comprende cuatro submercados:
vivienda de lujo, vivienda media, vivienda de interés social y vivienda popular en sus

modalidades de vivienda en propiedad y vivienda en renta (Eibenschutz, 1999).

En cuanto al mercado de la vivienda en la ciudad, este es un submercado del mercado
inmobiliario en el que se compra y vende alojamiento residencial y donde la determinacion del

precio esta relacionada con la productividad del vendedor y del comprador (Goodall, 1977).

Los modelos de ubicacion residencial intraurbana intentan simular el mercado de
vivienda, tomando en cuenta distintas caracteristicas notables de la oferta —tales como

existencia de viviendas, disponibilidad de las tierras, precios, tipos de alojamientos,
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accesibilidad a trabajos y servicios a la comunidad, asi como su deterioro y caracteristicas de
la demanda, tales como el tamafio de la familia, el nivel de riesgos, los sitios de trabajo, el

ciclo vital y la competencia para obtener los terrenos (Krueckeberg y Silvers, 1978)

2.3.2 Mercado de trabajo

El mercado de trabajo remite: 1) una relacion entre mercancias, 2) una forma de
convivencia o a un sistema de practicas sociales y, 3) a un “deber ser”. El mercado de trabajo
corresponde a modos particulares de organizacion social, especificamente a formas precisas de
organizacion econdmica y se articula donde se da la separacion entre la propiedad del capital y
la fuerza de trabajo, en consecuencia refiere a un acuerdo econémico, es decir, a un conjunto
de précticas concretas y la manera en que se llevan a cabo (Casimir, 1976:78-79). Ello
implica, considerar “las decisiones ultimas y reales de los agentes economicos individuales en
funcion de sus intereses particulares”. Llevado al plano del empleo, esto significa que tanto la
participacion de la poblacion econémicamente activa en el mercado de trabajo como la manera
en que ¢ésta se hace, varian de una ciudad a otra y de trabajador en trabajador

(Bettelheim,1970:5)

Desde el enfoque neoclasico tradicional, el andlisis del mercado de trabajo aborda la
oferta de trabajo, representando la disposicion de trabajar de los distintos miembros de la
sociedad, de tal manera que considera dos principios basicos: a) el general y b) el dual. En lo
general, el mercado de trabajo se comporta como un mercado perfectamente competitivo y los
niveles salariares corresponden en forma equivalente al producto marginal del trabajador, en
este contexto, la desigualdad en los ingresos de los trabajadores es explicada por las
diferencias en sus niveles de productividad, misma que a su vez corresponde a las
caracteristicas de capital humano y que determinan una valoracion diferencial de su oferta de

trabajo en el mercado (Baca, 2002: 314)
En la teoria del capital humano el aspecto basico en la estructura del mercado es la

equiparacion entre el salario y el producto marginal del trabajador, en donde la diferencia en

los salarios responde, fundamentalmente, a desigualdades en los niveles de productividad del
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trabajo y ¢€sta a su vez, es considerada como resultado del nivel de calificacion —a mayor
calificaciéon mayor productividad; redundando en el ingreso percibido. Los tedricos de esta
corriente plantean que el capital humano no se mide simplemente por los afios o grados de
educacion formal, aclarando que el capital humano esta compuesto también por la experiencia,

entrenamiento y capacidad adquirida en el propio lugar de trabajo (/bid., 315)

La teoria dual o segmentado reconoce, primeramente, que el mercado laboral es
heterogéneo y tiene particularidades propias de funcionamiento, asi el mercado de trabajo no
es perfectamente competitivo, ni los actores se encuentran en igualdad de oportunidades, por
lo que las importantes diferencias que se presentan entre salarios y condiciones de trabajo
reflejan aspectos no competitivos del funcionamiento del mercado de trabajo, es decir, no se
debe a las diferencias de productividad sino a la existencia de un mercado dual y segmentado.
Los criterios determinantes de la segmentacion del mercado de trabajo consisten basicamente
en la presencia de un sector estructurado y caracterizado por la estabilidad laboral y de otro

que no lo es (/bid.; 322)

2.4 Los trabajos empiricos

Desde la década de los cincuentas, investigaciones como las de Duncan y Duncan
(1950) hasta la de Darren y Wheaton (2001) analizan la distribucion espacial de los
trabajadores y la existencia o no, de la compensacion en el salario de los mismos, dada su
localizacion residencial. Ello ha llevado a plantear que el equilibrio entre el trabajo-vivienda
refiere a la relacion espacial entre el nimero de trabajadores y las unidades de vivienda dentro
de un area geografica dada (Peng, 1997), lo cual ha originado una discusion tedrica, con

argumentos a favor y en contra, de las ciudades extendidas y de las compactas.

En esta misma direccion, se presentan seis trabajos, el primero de ellos fue realizado
por Darren y Wheaton (2001) en el que se usaron datos del censo de 1990 para dos éareas
metropolitanas de EU (Boston y Mineapolis) y se estimé las ecuaciones del salario para los
trabajadores urbanos. Ello considerando la diferencia del nivel salarial, el tipo de sector

(publico o privado) y la zona de empleo. Los resultados muestran que los salarios varian
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sustancialmente a través de las zonas de empleo y dicha variacion esta fuertemente
relacionada con el tiempo promedio de viaje y con el nimero de trabajadores en cada zona, sin

embargo, no se relaciona con la especializacion de la zona.

Peng (1997) analiza la relacion entre el radio de la vivienda trabajo (5 a 7 millas) y los
patrones de transporte urbano. Para ello se vale de los sistemas de informacion geografica y de
los modelos no lineales para el area metropolitana de Portland, Oregoén, con lo cual calcula la
variacion de las millas recorridas en vehiculo en los viajes largos y cortos. Los resultados
arrojan pequefios cambios marginales en el nimero de millas recorridas por vehiculo en radios

de hasta 2.8 millas.

El estudio de Otto etr. al. (2001) analiza la eleccion residencial en funcion del
intercambio entre el salario, el precio de la vivienda y el precio de transporte con un modelo
logit multinomial utilizando micro datos del Censo de 1990 para lowa. Los resultados arrojan
que la eleccion residencial fue influenciada por las diferencias en los salarios y los precios del
suelo residencial. Ademds se sugiere que la mejora en el transporte puede disminuir los
tiempos de transporte y podria incrementarse la poblacion no metropolitana e incrementarse el

numero de viajes no metropolitanos hacia los mercados metropolitanos.

Know (2002) analiza las medidas de suburbanizacion a partir de una nueva funcion de
la renta llamada rent-commuting cost (RCC) la cual representa la relacion entre el precio del
suelo y el precio de transporte. La RCC fue usada para obtener el efecto de los cambios en los
valores de los pardmetros de caracteristicas urbanas como: precio del suelo, demanda de suelo
y densidad de poblacion. Sin embargo, para el caso de los modelos cerrados no es posible
estimar los efectos del ingreso usando la RCC porque un cambio en el ingreso altera la
localizacion de la curva de indiferencia y el intercepto de la linea del presupuesto. Los
resultados arrojan que mejorar la bid rent es mejorar la minimizacion de los gastos y tiene una
relacion dual en la maximizacion de la utilidad. Al comparar los grupos de ingreso la medida
de los gradientes de la renta, en especifico, la distancia al CBD parece ser alta en las viviendas

con ingreso alto.
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En el trabajo de Akundi y Mumphrey (1998) se realizé una revision bibliografica con
la finalidad de contribuir al debate de la hipodtesis de la dependencia urbana. Al respecto
analizan seis aportaciones: la hipdtesis de la dependencia suburbana, la hipdtesis de la
elasticidad, la hipotesis de la ciudad borde, la hipotesis del mercado de trabajo estable e
independiente. El estudio muestra que solo la hipotesis de la interdependencia proporciona un
nivel de explicacion para la relacion entre las ciudades y los suburbios, ello a partir de

incorporar la importancia de la forma urbana, de la ciudad central y de la inversion publica.

Finalmente Cervero (2001) analiza la relacion entre la forma urbana y Ia
infraestructura del transporte y el cambio econdmico. Para ello usa dos escalas de anélisis: el
nivel macro con datos de 47 areas metropolitanas de E.U y el nivel intrametroplitano
utilizando datos del area de la Bahia de San Francisco. Las variables utilizadas son:
crecimiento del producto por trabajador, millas recorridas en vehiculo, la proporcion del
empleo metropolitano, el nimero de trabajadores por milla cuadrada, la poblacion
metropolitana, la poblacion en la ciudad central, el crecimiento del empleo en los sectores de
actividad, el porcentaje de hogares con diferentes residencias y las toneladas de bienes y carga
transportada a través de los puertos maritimos del area metropolitana. El modelo de regresion
sugiere que la alta productividad propicia aglomeracion del empleo, especialmente en una

economia basada en los servicios, aun cuando se controle el tamafio de la poblacion.

Adicionalmente se probd que la accesibilidad y la velocidad influyen positivamente la
productividad laboral. Finalmente los resultados arrojan que la forma urbana y las
caracteristicas de la movilidad del 4rea metropolitana influyen en el cambio econdmico,
siendo el tamafio urbano, la proximidad y co-dependencia de actividades y la velocidad del

transporte quienes presentan mayor influencia.

Todo lo anterior muestra la diversidad de trabajos, metodologias y resultados que
presentan los estudios, que a la vez que se inscriben la discusion de las ciudades extendidas o
compactas, analizan la accesibilidad al empleo urbano. En consecuencia, la investigacion
retoma los planteamientos de Clarke (1977:87) sobre la localizacion de las viviendas en el

sentido de que el alejamiento de éstas con respecto al centro de la ciudad o la dispersion de las
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mismas, es resultado de “mantener bajos los precios de la vivienda”, de modo que “la creacion
de zonas periurbanas tiene como consecuencia atenuar o especializar la funcion del centro”, en
lo cual es fundamental considerar el impacto del transporte en el crecimiento y separacion de
las areas residenciales de la ciudad (Chaline, 1981:39), ya que aun cuando el transporte
permite a la poblaciéon de dichas zonas el acceso al mercado urbano en la ciudad -
especificamente el acceso al empleo- éste se da de manera diferenciada debido al factor
distancia, por lo que para las ciudades norteamericanas los habitantes del nucleo central

realizaran los viajes mas largos al trabajo 6 quedaran desempleados (Cervero, 2001).

La investigacion retoma el concepto de Barber (1995:81-82) sobre transporte urbano,
el cual consiste en movimientos de personas y bienes entre varios origenes y destinos dentro
de la ciudad, mientras que en el nivel individual, el transporte urbano puede conceptualizarse
como un viaje. En el lenguaje de los economistas los viajes son bienes intermedios, lo que
significa que su demanda esta estrechamente relacionada con los beneficios que se obtienen de
ellos (Daniels, 1983:57), siendo el salario y el empleo factores que afectan el dinero disponible

para el viaje (Hanson y Schwab: 1995).

Para Rouwendal y Meijer (2001:173) los ingresos disponibles son la renta mensual
neta menos el precio de la vivienda y el precio del transporte. Ello nos lleva a considerar que
las personas con salarios bajos hacen pocos viajes y éstos tienen distancias mas cortas, que
quienes tienen un salario mas elevado. En este sentido, la utilidad de cualquier viaje depende
de varios factores, entre los que se encuentra el propdsito del viaje o la actividad que se
realizara en el destino, asi como las caracteristicas personales del viajero y especialmente del
tiempo y el precio por la distancia del viaje. Los propositos de viaje son multiples y variados,
algunos autores han planteado una tipologia en donde se pueden apreciar los viajes de
compras, los viajes sociales, de recreacion, de escuela, de negocios y de trabajo

(Baber,1995:83).
En cuanto al impacto de la densidad urbana sobre el precio de transporte, Daniels

(1983:208) sugiere que las bajas densidades de actividad generan paraddjicamente

desplazamientos mas largos, mientras que Hanson y Schwab (1995:182) exponen que las
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densidades mas altas reducen los viajes en automovil e incrementan los viajes en modos de
transporte no motorizados, lo cual implica una concentracion de actividades. Sin embargo,
Baber (1995:198-202) muestra que las distancias largas debilitan los efectos de los
desplazamientos urbanos sobre distancias cortas debido al principio del minimo esfuerzo (el
cual supone que dentro de los limites de conocimiento que las personas poseen sobre los
desplazamientos y la informacion relativa a los itinerarios y los medios de transporte los

desplazamientos buscardn minimizar los costes y los inconvenientes de los viajes).

Finalmente, la ausencia de consenso en la definicion de la distancia de los
desplazamientos Optimos, permite en un primer momento, estructurarlos en cuatro categorias:
1) el vecinal que comprende un desplazamiento de un kilémetro, 2) el suburbano de 5
kilometros, 3) el urbano referido a 15 kilometros y, 4) el metropolitano de 75 kilémetros, en
donde todos coexisten en funcidon del tamafio de la ciudad (Daniels, 1983). Para Levingston
(1989) el “viaje razonable” al sitio de trabajo es de seis a ocho millas, mientras Deakin (1989)
propone un viaje de tres a diez millas. Cervero (1989) considera que el radio apropiado del
subcentro de empleo es de tres millas y Peng (1997) define el promedio minimo de viaje,
como aquel requerido para transportarse y maximizar la utilidad de los residentes, dados los

patrones espaciales reales del suelo y de las localizaciones del trabajo

Como se aprecia, a lo largo del apartado, se han expuesto propuestas interpretativas
sobre la accesibilidad al empleo urbano. A manera de conclusion es importante sefialar que
sobre el andlisis de la localizacion residencial de los trabajadores se retomaron las propuestas
que consideran que el precio del transporte influye en el precio del suelo, y por lo tanto
determina la localizacion de empresas y trabajadores. En consecuencia, se presenta una
disputa, entre los agentes sociales de la ciudad, por la localizacién “6ptima”, aquella que
represente la mayor utilidad. En vista de que las localizaciones 6ptimas son ganadas por
actividades con alta rentabilidad, las zonas residenciales pueden localizarse alejadas del centro
de empleo, lo cual implica para el trabajador o el empleador un costo adicional por desplazarse

hacia el lugar de trabajo, en consecuencia, los trabajadores son compensados en su salario.
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CAPITULO 111
MARCO CONCEPTUAL

El objetivo del capitulo es entrelazar los supuestos tedricos con las caracteristicas de
Tijuana, a fin de disefiar un esquema conceptual que permita analizar la accesibilidad al
empleo en la ciudad y corroborar las hipotesis propuestas. El capitulo se divide en tres
apartados: a) diagrama conceptual, muestra los elementos teéricos que intervienen en el
entendimiento del problema de estudio, b); Tijuana una ciudad monocéntrica?, en el cual se
debate la aplicacion de la teoria del modelo monocéntrico para el caso de Tijuana y de manera
especifica se revisa la localizacion del empleo en la ciudad y ¢) racionalizando una decision,
en donde se analizan los factores que intervienen en la localizacion residencial de los

trabajadores y d) el modelo conceptual que es la perspectiva propuesta por la investigacion.

Al iniciar esta seccidon conviene sefialar que la investigacion considera el acceso al
empleo a través del mercado formal, lo cual supone —al menos- una remuneracion econémica
por el trabajo realizado y por lo general, se alude a establecimientos o unidades productivas de

mediano o gran tamafio.

Como se menciond en el capitulo anterior, la accesibilidad al empleo remite a los
factores de localizacion de las viviendas y las fuentes de empleo, es decir, a la idea de
maximizar la utilidad que representa esta decision, de modo que es necesario retomar los

elementos que condicionan o intervienen en la localizacion de las actividades.
3.1 Diagrama conceptual

La investigacion, en primer lugar, considera que el diferencial salarial entre personas
de la misma ocupacioén y rama esta en funcion de la localizacion de las actividades de la
ciudad, especificamente las residenciales y las laborales. La localizacion de las actividades
responden a dos tipos de fuerzas: centrifugas (permite su dispersion) y centripetas (origina su
concentracion), mismas que conforman la estructura de la ciudad y que producen costos-

beneficios dado la aglomeracion 6 congestion urbana, asi la accion de localizar una actividad
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responde al interés de maximizar los beneficios o minimizar los costos de hacerlo. Sin
embargo, todos los agentes en la ciudad (empresarios, gobierno y trabajadores) tienen el
mismo interés, de modo que se establece una disputa por adquirir los “mejores espacios”

estableciéndose la bid rent function.

Asi la localizacion de las actividades depende del beneficio que genere la misma, una
vez considerados, tanto la oferta y demanda de insumos para la produccion de un bien o
servicio, como el precio del mismo. Entre los factores a considerar en la produccion se
encuentra el suelo -pues si bien sélo en algunos casos (en la construccion de viviendas) es un
insumo- representa un factor imprescindible para el soporto de actividades, debido a que

habitamos un espacio materializado.

En tal caso, adquirir suelo residencial y transporte hacia el empleo implica la presencia
de un mercado de trabajo y de suelo, que a la vez que interviene en el desarrollo de actividades
productivas, permite la conformacion de la ciudad. Ello supone que dichos mercados operan
en una dindmica paralela, lo que posibilita el intercambio de cantidades y calidades de suelo y

transporte.

Como se aprecia en el diagrama 3.3, el analisis de la accesibilidad al empleo centra su
discusion en un subsistema conformado por la bid rent function y el trade off entre el suelo y
el transporte. De las interacciones resultantes se toman decisiones en el mercado del suelo y
del trabajo, ya que la localizacion de las fuentes de empleo y de las viviendas se inscribe en la
dindmica de la bid rent y el tradde off. Empero, la decision de localizacion de los trabajadores
y empleadores, pasa por los intereses, las caracteristicas y preferencias de los mismos, asi
como por la oferta existente de suelo y transporte en la ciudad. En consecuencia, los costos-
beneficios de localizacion son resultado de las caracteristicas en el mercado de suelo de la
ciudad, asi como de las caracteristicas e intereses de los trabajadores y los empleadores, cuyas

decisiones se expresan en el mercado laboral.
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Diagrama 3.3: Esquema conceptual
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Fuente: Elaboracion propia a partir de las asesorias con el director de tesis

3.2 ;Tijuana una ciudad monocéntrica?

3.2.1 Localizacion de actividades y mercado del suelo

En Tijuana la disputa por las mejores localizaciones tiene dos principales limitaciones,
a saber: a) la superficie del area urbanizada y b) las caracteristicas morfologicas de la ciudad.
Ambeas, intervienen en la oferta y demanda de suelo para las actividades residenciales, de
servicio, industria y comercio. En cuanto a la oferta de suelo para las actividades residenciales,
en la ciudad se observa que existen dos mercados: el formal y el informal, el primero se
constituye de inmobiliarias y tiene como poblacién objetivo personas con ingresos medios-
altos, mientras el segundo se da a través de la invasion de predios y por lo general, la
poblacion de bajos ingresos accede a ¢l, como consecuencia en Tijuana se desarrollan zonas

residenciales ausentes de centros de empleo.
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En la localizacion de las actividades de comercio, servicio e industria, el factor
fundamental es el acceso al mercado de insumo o consumo de bienes y servicios. Para Tijuana
las dos primeras actividades se han concentrado histéricamente en el Centro de la ciudad,
debido a que: a) el terreno presenta condiciones morfologicas —terrenos con pendientes bajas-
aptas para el desarrollo urbano, b) la proximidad de la garita internacional permite el acceso al
mercado estadounidense, c) las rutas de transporte confluyen en el lugar, dado que el sistema
es radial y d) la aglomeracion de comercios y servicios en la zona permite una

complementariedad entre ellos.

En el caso de las actividades industriales, su localizacion responde a la normatividad
(programas de desarrollo urbano, especificamente a ordenamientos de uso del suelo) de
Tijuana, asi como a la busqueda de espacio para la instalacion de establecimientos a bajo
costo, dado que éstos ocupan una superficie superior a la de oficinas o viviendas, por lo que se
desarrolla una localizacion periférica (principalmente en la parte Noreste y Sureste de la
ciudad) que beneficia a la empresa en dos aspectos: i) el precio del suelo a pagar, por la
instalacion de los establecimientos industriales es bajo dado que se encuentra fuera del Centro
de la ciudad y por lo general y, ii) dada la proximidad con la fuerza laboral, el precio de
transporte con fines laborales es menor, por lo que la capitalizacion del mismo puede darse a

partir de bonos para el transporte, salario y servicio de autobuses.

Es importante afiadir que la renta del suelo influye de modo decisivo en la localizacion,
pues como se sabe, en las ciudades latinoamericanas dicha renta es superior en las areas
centrales de la ciudad justamente donde el nivel de accesibilidad es mayor, como consecuencia
de la concentracidn espacial de unidades o empresas que demandan y consumen suelo. Asi el
mercado del suelo condiciona la eleccion de la localizacion residencial, industrial, comercial y
de servicios y puede inhibir la movilidad urbana porque las mayores distancias estan asociadas
a mayores precios de transporte. Sin embargo permiten la presencia y preponderancia de un
centro de actividad -entendido como el lugar en la ciudad, en el que la existencia de
economias de aglomeracion y de escala coadyuva en la concentracion de actividades

econdmicas- lo cual supone un nivel jerarquico de los centros de actividad.
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Por otro lado, en la oferta y demanda del suelo —considerado como un bien normal-
intervienen factores que modifican la cantidad del bien demandado, tales como la poblacion
migrante. A través de los afios, Tijuana ha registrado la llegada de flujos migratorios —
personas en edad de trabajar- que al incorporarse al mercado laboral de la ciudad y adquirir un
nivel adquisitivo, demandan suelo para localizar su vivienda, desarrollar una actividad
productiva (como trabajador o empleador) y aprovisionarse de ventajas de localizacion (como

la provision de servicios, infraestructura y equipamientos publicos).

El aumento en la demanda de suelo propicia el crecimiento de la ciudad y con ello la
gestacion de nuevos centros de empleo —referidos como los lugares de trabajo- mismos que
son resultado del proceso de incorporacion de nuevas tierras al desarrollo urbano. Ejemplo de
lo anterior es el proceso que acompaiia la construccion de vialidades, pues en un inicio van
surgiendo -sobre éstas- actividades comerciales y de servicios de escala menor o al menudeo
para luego ser remplazados por establecimientos de mayor tamafo, en los que se ofrece una
mayor variedad y especializacion de bienes y servicios, consolidandose el proceso de
descentralizacion de actividades y por ende del empleo. En Tijuana, dicho proceso se puede
observar en vialidades como el boulevard Diaz Ordaz en la que se localizan plazas

comerciales y numerosos servicios.

Las varias publicaciones sobre Tijuana dan cuenta de dicho proceso descentralizador,
sin embargo, a partir de calcular la incidencia del lugar de empleo para una muestra de 1,271
trabajadores tomados de la EGS (2000) se observa que el 35% del empleo en la ciudad se
concentra en las colonias Centro, Zona Urbana Rio Tijuana, La Mesa, Industrial Pacifico lera
seccion e Insurgentes Otay (Ver mapa 4.1). Sin embargo, si se considera la adyacencia fisica
entre dichos lugares, se distingue que las colonias Centro y Zona urbana Rio Tijuana forman la
mayor area de empleo en la ciudad, especialmente para los sectores comercio y servicios, por

lo que el Centro de la ciudad sigue concentrando la mayor parte de actividades.
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Mapa 3.4: Localizacion del empleo
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Fuente: Elaboracion propia con informacion del INEGI (2000, 2005) y EGS (2000)

En sintesis, la descentralizacion del empleo en Tijuana prevalece, empero la
conformacién de centros de actividad no se origina a la misma velocidad que los primeros, lo
que significa que la ciudad se encuentra en el proceso de transicion del modelo monocéntrico

tradicional al policéntrico.

3.2.2 Movilidad intraurbana y transporte

El precio del transporte es la variable espacial que establece el precio e intercambio de
mercancias, por lo que, el precio del transporte no solo varia con la distancia, sino que se
incrementa con ella. Como se recordara, en el modelo monocéntrico existe un sistema de

transporte urbano disefiado en forma radial que permite a los trabajadores desplazarse hacia el
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distrito central de negocios, en tanto que el salario se incrementa con el crecimiento de la

ciudad, ya que busca compensar el costo del desplazamiento.

En el caso de Tijuana una parte de los trabajadores se traslada al Centro de la ciudad,
ya que presenta dos atractivos: I) en el confluyen las rutas de transporte de la ciudad, de forma
que es un lugar de transferencia de modos de transporte y, II) en su interior existe una
concentracion de empleos, por lo que es el destino de muchos trabajadores. En contraparte,

una cantidad menor de trabajadores se desplaza a los centros de empleo industriales.

Debido a que la localizacion residencial —de gran parte de la poblacion- es diferenciada
y distante del centro proveedor de bienes, servicios y fuentes de empleo, por lo general se
incrementa la demanda de transporte. Dado que cada zona de la ciudad tiene una funcion
determinada a partir de la concentracion de actividades -sean habitacionales, de comercio,
servicios o industriales- el transporte modifica el nivel de accesibilidad a empleos en una zona,
en tanto que dicho nivel disminuye con la accesibilidad de los mismos empleos para otros

residentes.

Asi las repercusiones del transporte sobre la poblacidon tijuanense son: a) un
incremento de automoviles particulares, por lo que se aumenta el nimero de kilémetros de
viaje recorrido en transporte motorizado y con ello, los niveles de congestion y contaminacion
atmosférica; b) prevalece una deficiente prestacion del servicio de transporte publico, ello
referido a los tiempos de espera y de recorrido, que necesariamente impactan en el precio del
transporte y en el costo de oportunidad que significa desplazarse de un lugar a otro y, c)
continua el acceso limitado de las zonas periféricas hacia las centrales, lo que limita la

movilidad de personas y mercancias.

Los impactos de la accesibilidad y el transporte se pueden presentar en dos d&mbitos; en
las fuentes de empleo, ya que en un sentido amplio, ello conduciria a que las personas que
habitan en viviendas alejadas de los centros de empleo tengan un salario mayor respecto a
otros trabajadores cuya localizacion residencial esta mas cercana. El otro ambito es la

vivienda, pues una vez tomada la decision de localizacion residencial —en areas que dispongan
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de vialidades y transporte- el pago de la renta del suelo se incrementa, es decir, la relacion
entre precio de suelo y precio de transporte afecta en ambos sentidos, pues la provision de
infraestructura y servicios depende, entre otras cosas, del salario promedio de las familias lo

que implica de por si, un nivel de renta del suelo.

Para el caso de Tijuana es posible inferir que el salario ofrecido compensa el costo del
desplazamiento de los trabajadores a sus lugares de empleo, pues de no ser asi, las personas
preferirian ocuparse en actividades al interior de su vivienda. En suma, factores en la
utilizacion del suelo tales como densidad demografica, localizacion del empleo, la mezcla del
suelo dentro de las zonas, son factores que se asocian con medidas sobre el patron del
transporte, por ejemplo con los kilometros del recorrido y con el modo de transporte (Crane,
2000) que a su vez se relacionan con el nivel de ingreso de las personas (Zhang, 2004). En
consecuencia el uso del transporte publico esta determinado principalmente por dos factores:
el ingreso mensual que percibe la poblacion y el motivo del viaje (trabajo, escuela, consumo y
esparcimiento). En Tijuana, se estima que aproximadamente el 60% de la poblacion hace uso

de algin modo de transporte piblico, especialmente aquellos con menor ingreso™.

3.2.3 Mercado de trabajo

El modelo monocéntrico considera la existencia de un mercado laboral con pleno
empleo, en el que existe una concentracion de la demanda y oferta del mismo en una
determinada zona de la ciudad (CBD). Empiricamente es una condicién poco usual, sin
embargo, en Tijuana, se encuentran las tasas de desempleo mas bajas a nivel nacional,
situacion que ha propiciado el arribo de flujos migratorios, que en un primer momento buscan
cruzar hacia Estados Unidos, empero un porcentaje de poblacion termina asentandose en ella,

lo cual tiene implicaciones sobre la poblacion, la economia y la estructura urbana de la ciudad.

Los flujos migratorios favorecen tanto a las empresas como los trabajadores. Del lado

de las empresas los beneficios se suscriben a una oferta de mano de obra constante, asi como

3Referencia tomada de Maldonado (2006) en la Tesis: “Calidad del espacio publico urbano y su relacién con la
movilidad en la Ciudad de Tijuana”, Pag. 30.
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al acceso hacia un mercado de consumo para los bienes o servicios que producen. Para los
trabajadores existe la posibilidad de acceder a un salario y que éste mejore con el tiempo, dado
que existe un alto nivel de rotacion del empleo. En ambas posiciones se busca crecimiento
econémico y la minimizaciéon de costos, uno de ellos es del transporte, ya que puede ser

capitalizado, tanto por los trabajadores como por los empresarios.

Los trabajadores asumen este precio (en dinero) como el necesario para reproducir su
salario, en consecuencia, el valor que tome el precio del suelo no sera mayor al salario
ofrecido por el empleador, pues desincentivaria la incorporacion de los trabajadores al
mercado laboral. Por su parte los empresarios asumen el precio del transporte como
consecuencia de aumentar su capital, dado que la fuerza de trabajo opera como un insumo
necesario para la produccion de bienes o servicios. Sin embargo, para este sector el precio del
transporte puede ser capitalizado mediante el salario ofrecido por el trabajador, la localizacion
de sucursales o plantas proximas a la poblacion y la prestacion del servicio de transporte
privado. En todos los casos, el beneficio de la empresa es disminuir el nivel de ausentismo del
trabajador, el nivel de rotacion laboral, pero sobre todo, menguar los efectos negativos que

tiene el transporte en la maximizacion de sus beneficios.

Mencioén aparte merece el modo en cémo se determina la cantidad de salario ofrecido
por el empleador, dado que detras de ello existen factores —algunos analizados en la Teoria de
Capital Humano- como la edad y el nivel de educacion del trabajador, el tipo de sector al que
pertenece la empresa, el nivel ocupacional del trabajador, la oferta-demanda de trabajadores y
la distancia espacial entre las empresas y la mano de obra. En México, los determinantes del
salario como el nivel educativo y la edad, en ocasiones pertenecen a una particularidad, dado
que no son concluyentes en la determinacion del mismo, ejemplo de ello son las personas con
altos ingresos y bajos niveles educativos. La investigacion considera que el precio del
transporte es el determinante fundamental en la variacion del salario de trabajadores de la
misma ocupacion y rama, bajo el supuesto de que sus caracteristicas sociodemograficas son

similares.
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3.3 Racionalizando una decision

En Tijuana la mayor parte de la poblacion percibe un ingreso que va de 2 a 5 salarios
minimos mensuales, mismo que permite un acceso -entre otros servicios y bienes- a transporte
y suelo residencial, es decir, dado el precio por metro cuadrado de suelo y el precio por viaje
en transporte publico, un trabajador tendrd como alternativas: 1) vivir cerca de su lugar de
empleo, sin embargo, para el caso de los sectores como servicios y comercios, ello significaria
un precio de suelo elevado, por lo que el trabajador consumiria menos metros cuadrados para
su vivienda, 2) vivir alejado de su empleo, ello implica un menor precio de suelo
residencial y la posibilidad de aumentar el consumo de metros cuadrados para su vivienda,
sin embargo, se incrementa el precio de transporte que debe pagar y, 3) localizar su vivienda a
una distancia intermedia con respecto a su lugar de empleo, ello le proporcionaria un precio

del suelo y de transporte promedio, lo que representaria un consumo de ambos bienes.

Determinar cuél de las opciones debe seguir un trabajador, aparte del trade off entre el
suelo y el transporte, también depende de factores econdmicos, familiares y culturales, asi
como de sus preferencias, lo cual reviste de una gran complejidad, ya que elementos como el
ingreso, la estructura familiar, las preferencias y en consecuencia las necesidades cambian con

el tiempo.

3.4 Modelo Conceptual

Con el propésito de analizar la accesibilidad al empleo, en la investigacion se
realizaron dos modelos. El primero, precio del suelo vs precio del transporte, tiene como
finalidad demostrar que el precio del suelo varia con el precio del transporte. Para ello se
consideraron —de acuerdo a su nivel ocupacional- dos tipos de trabajadores: a) los asalariados

y b) los trabajadores del nivel directivo o patrones.
En este modelo la variable dependiente es el precio del suelo de la zona residencial ya

que segun la teoria, éste varia en funcion de la distancia al centro de empleo. Sin embargo, la

investigacion no cuenta con el numero de kilometros recorridos por ir al lugar de trabajo, en
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consecuencia y aludiendo a la revision de los estudios empiricos en la materia, se considero el
tiempo de viaje al lugar de empleo, como variable para obtener el precio de transporte del

trabajador.

Dado que la realidad es mas compleja que los planteamientos teoricos, el modelo
propuesto incorpora las siguientes variables de control: a) el salario promedio del trabajador,
b) el nimero de cuartos en la vivienda, c) el tipo de vivienda y d) el precio del suelo
residencial por metro cuadrado del lote. En el primer caso, su incorporacion se debe a que los
postulados teoricos no consideran la diferencia salarial entre trabajadores, dada su posicion en
el trabajo. La intrusién del nimero de cuartos en la vivienda responde a la necesidad de
conocer el nimero de metros cuadrados de vivienda consumidos por el trabajador, dato del
que carece la investigacion y que en la teoria se considera una misma cantidad para todas las
viviendas de la ciudad. En la misma direccion se incorporaron las variables tipo de vivienda y
cantidad de metros por lote. La primera de ellas, permitié distinguir si la construccion de la
vivienda es horizontal o vertical, lo cual es relevante, ya que el nimero de metros por lote es
una aproximacion del precio del suelo pagado por el trabajador, por el nimero de metros
cuadrados de su vivienda. Empero el supuesto anterior no es aplicable para el caso de los

departamentos.

El segundo modelo, salario vs precio del transporte, tiene como proposito demostrar
que para cada subgrupo de trabajadores la diferencia promedio entre el salario y el precio del
transporte no es diferente de cero. Su elaboracion se baso en los planteamientos tedricos de la
descentralizacion del empleo realizados por Wheaton y DiPasquale (1991) en los cuales se
establece —bajo condiciones de pleno empleo- que la comparacion entre el diferencial salarial
resultante del precio de transporte hacia el centro de empleo y el diferencial salarial resultante
del precio del transporte por ir al subcentro de empleo, es igual a cero, por ello la teoria
supone un equilibrio espacial. Sin embargo, en la realidad dichas condiciones no estan
presentes en las ciudades, como consecuencia el modelo propone realizar una prueba de
hipotesis para dos muestras de trabajadores, de manera que se realizaron subgrupos de

trabajadores cuyas caracteristicas (precio del suelo, edad y nivel de educacion) son similares.

53



54



CAPITULO IV
APARTADO METODOLOGICO

El objetivo del capitulo es exponer los lineamientos metodoldgicos, las técnicas y las
herramientas utilizadas para configurar la informacion, de manera que sea ttil para cumplir los
objetivos propuestos por la investigacion. El capitulo se divide en tres apartados denominados:
1) debilidades observadas en las fuentes de informacion, el cual describe las caracteristicas de
las bases de datos nacionales disponibles para el analisis de los desplazamientos por motivo de
trabajo en la ciudad; 2) el abordaje metodologico, en €l se abordan las particularidades de la
fuente de informacién seleccionada y las caracteristicas de los datos y, 3) la propuesta
metodologica, en la que se exponen las variables utilizadas y el proceso metodoldgico que se
siguid para la configuracion de los dos modelos propuestos, considerando los grupos de

analisis, la composicion de indicadores y las ecuaciones.
4.1 Debilidades observadas de las fuentes de informacion

De manera genérica, en México obtener datos relacionados con las caracteristicas
socioeconomicas de los trabajadores tales como —ingreso y nivel de educacion- se adquieren
del Sistema de Consulta de Informacion Censal (SCINCE) a nivel de las areas geoestadisticas
basicas (AGEBS), sin embargo esta informacion solo proporciona las caracteristicas de la
poblacion econdmicamente activa ocupada y de las caracteristicas de la vivienda, es decir, no

alude a las particularidades del lugar de empleo.

En cuanto a la informacion de empleo, los datos disponibles provienen de la Encuesta
Nacional de Ocupacién y Empleo (ENOE) 6 de los Censos Econdmicos, €stos tltimos proveen
de informacion desagregada por sector y rama de actividad, asi como de ocupacion, empero no
proporcionan las caracteristicas sociodemograficas de los trabajadores y del lugar de
residencia, de tal suerte que la informacion geoestadistica a nivel nacional y estatal del empleo

y de la poblacion economicamente activa ocupada (trabajadores) se encuentra desvinculada.
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La excepcion del caso es la ciudad de Tijuana ya que cuenta con el Estudio de
Geografia Social, realizado por la Direccion de Desarrollo Social del 16vo Ayuntamiento de
Tijuana, elaborado entre 1999 y 2000. El Estudio de Geografia Social incluye la elaboracion
de dos bases de datos por individuo y por colonia, realizadas con base en la Encuesta de
Geografia Social (EGS) cuyo proposito se orientd al desarrollo social del municipio. Para la
investigacion, el principal beneficio que ofrece la EGS es la conceptualizacion geografica de
elementos que influyen en las condiciones sociales de los habitantes de Tijuana, tales como la

consideracion del lugar de residencia y de empleo, los minutos al trabajo, entre otros.

4.2  Abordaje metodologico

Con la intencion de cumplir el objetivo de la investigacion se seleccion6 dos fuentes de
informacion. La primera de ellas es la base de datos de EGS para 2005>* misma que se aplico
a 8,290 viviendas, con un total de 33,513 registros de personas, con 111 variables™ y mapas
derivados de la misma. La segunda fuente de informacion es el “Mapa de zonas homogéneas
del precio del suelo” elaborado por el Instituto de Planeacion de Tijuana, por lo que las
categorias de analisis de la investigacion son los trabajadores, mientras las categorias

geograficas son las colonias y los centros y subcentros de empleo.

Del total de variables de la EGS se utilizaran catorce variables cuya descripcion se

hace a continuacion (ver cuadro 4.8)

Cuadro 4.8: Caracteristicas de las variables de la EGS (2000)

Clave
No Nombre Caracteristicas Motivo de seleccion
Encuesta
01 Numero de clasificaciones.- 8
Clasificacion adicional.- 1= “ No sabe”
Condicion Permite seleccionar sélo los
Pml Total de casos validos.- 23,688
de actividad casos de los trabajadores
Total de “missing” .- 9,825

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000)

** La EGS tiene datos al 2000.
3> Alegria Tito (2000) Estudio de Geografia Social. El Colegio de la Frontera Norte.
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Cuadro 4.8: Caracteristicas de las variables de la EGS (2000)

(Continuacion)
Clave
No Nombre Caracteristicas Motivo de selecciéon
Encuesta
Numero de clasificaciones.- 16 Permite conocer el nimero
0 | pm3 Rama de Clasificacion adicional.- 1= “No sabe” | de trabajadores ubicados en
m
actividad Total de casos validos: 10, 543 el sector comercio, servicio e
Total de “missing”: 22,940 industria.
Numero de clasificaciones.- 7 o
o ) Incorpora al analisis las
Posicion en | Clasificacion adicional.- 1= No sabe” i
03 | Pm2 ) ) relaciones sociales en el
el trabajo Total de casos validos.- 11,864 )
o ambito laboral
Total de “missing” .- 21,649
Numero de clasificaciones.- 13 )
Permite conocer las
) Clasificacion adicional.- 1= “ No sabe” )
04 | Pm4 Ocupacion caracteristicas especificas del
Total de casos validos.- 9,392 ]
trabajador.
Total de “missing” .- 24,121
Numero de clasificaciones.- 98 )
) Permite conocer las
Clasificacion adicional.- 1=*“ No sabe” )
05 | PS5 Edad ) caracteristicas especificas del
Total de casos validos.- 33,032 )
o trabajador
Total de “missing” .- 481
Numero de clasificaciones.- 9 ) )
Proporciona el nivel
Nivel Clasificacion adicional.- 1= No sabe” ] ]
06 | P9a ] ) socioecondmico del
educativo Total de casos validos.- 33,513 )
trabajador.
Total de “missing” .- 0
Numero de clasificaciones.- 2
07 | pm7 Ingreso en | Clasificacion adicional.- 1= “ No sabe” | Da a conocer el monto por el
m
cantidad Total de casos validos.- 7,168 trabajo realizado.
Total de “missing” .- 26,345
Numero de clasificaciones.- 4 ) )
) ) . Permite  homogeneizar el
Ingreso por | Clasificacion adicional.- 1= No sabe” )
08 | Pm7a ) ) monto del ingreso para un
periodo Total de casos validos.- 9,325
mes
Total de “missing” .- 24,188
09 Numero de clasificaciones.- 2
—_— Ingreso por | Clasificacion adicional.- 1= “ No sabe” | Permite homogeneizar el
m

moneda

Total de casos validos.- 9,649
Total de “missing” .- 23,864

monto del ingreso en pesos.

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000)
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Cuadro 4.8: Caracteristicas de las variables de la EGS (2000)

(Continuacion)
Clave
No Nombre Caracteristicas Motivo de seleccion
Encuesta
) Numero de clasificaciones.- 714
Colonia
Clasificacion adicional.- Ninguna )
donde  se Proporciona el lugar de
10 ] Total de casos validos.- 33,513 ) o )
localiza la origen del viaje al trabajo.
o Total de “missing” .- 0
vivienda
Colonia Sin clasificaciones
1 | pmo donde  se | Clasificacion adicional.- 1= No sabe” | Proporciona lugar de destino
m!
localiza el | Total de casos validos.- 5,751 del viaje al trabajo
trabajo Total de “missing” .- 27,762
Sin clasificaciones
Numero de Proporciona un acercamiento
Clasificacion adicional.- 1= “ No sabe”
12 | V2 cuartos en a la densidad de la zona
Total de casos validos.- 33,273
la vivienda residencial
Total de “missing” .- 240
Numero de clasificaciones.- 4 Permite identificar a las
5 | v Tipo de | Clasificacion adicional.- 0= “No sabe” | viviendas en departamento
a
vivienda Total de casos validos.-31,481
Total de “missing”.-2,032
Sin clasificaciones Da informaciéon de los
) Clasificacion adicional.- 1= “ No sabe” | minutos que dura el
Tiempo al
14 | Pm8 b Total de casos validos.- 10,075 desplazamiento  de  los
trabajo
Total de “missing” .- 23,438 trabajadores a su lugar de
empleo

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000)

El primer paso en el proceso metodoldgico es limpiar la base de datos, es decir,
eliminar los casos clasificados como “missing” y “no sabe”, mismos que pueden atribuirse a
filtros de la encuesta y datos no clasificables. Para obtener el universo de la base de datos, se
utiliz6 el programa Statistical Package for the Social Sciences (SPSS) y se establecieron cinco
criterios: primero, la variable condicion de actividad debe ser igual a trabajo, es decir, solo se

tomaran los casos de los trabajadores ocupados, segundo, los trabajadores ocupados deben
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pertenecer a un grupo de trabajadores de acuerdo a su posicién en el trabajo®® (asalariados o
patrones); tercero, se eligieron a los trabajadores ocupados que dijeron conocer la rama de
actividad a la que pertenecen, excluyendo a aquellos que forman parte de la rama agricola y de
administracion publica debido a que el numero de casos no es representativo para la ciudad;
cuarto, se seleccionan los casos que conocen la ocupaciéon de actividad a la que pertenecen y;
quinto, se seleccionan a los trabajadores que conocen el nombre de la colonia en la que se

localiza su trabajo.

Los criterios anteriores permitieron limpiar la base de datos, sin embargo al calcular las
frecuencias para cada variable se observo que no existia coincidencia de casos “missing” en la
base de datos, es decir, prevalecian datos “missing” en otras variables, debido a lo cual se opto
por aplicar un criterio para las variables restantes, lo cual puede significar una pérdida de datos
para las variables que dispongan de la informacion, empero se homogeneiza la base de datos,
es decir, los registros de cada variable tendran la misma informacion por lo que solo se
consideraran aquellos que cuentan con respuesta y asi se facilitara el andlisis de los datos. De
modo que, se propusieron los criterios adicionales, a saber: 6) el dato debe contar con el
nombre de la colonia donde se levantd la encuesta, es decir, la colonia donde se localiza la
residencia del trabajador, 7) el trabajador debe poseer un nivel educativo, 8) el dato debe
contener el nimero de afios del trabajador, 9) el registro contendra el nimero de cuartos de la
vivienda del trabajador, 10) el trabajador menciona el nimero de minutos para ir a su trabajo,
11) el registro debe especificar la cifra del monto por ingreso del trabajo, 12) el registro debe
contener el nombre de la moneda en la que se pagd el ingreso, 13) el dato debe dar la
periodicidad del ingreso y 14) el dato debe especificar el tipo de vivienda del trabajador. Con

base en lo anterior se obtuvo un universo de 1,271 casos.

3% De la categoria posicion en el trabajo se descarto a los trabajadores “a cuenta propia” ya que su anélisis
presenta dos situaciones: 1) Estos trabajadores no pueden clasificarse -en nivel directivo o asalariado- dado que
no responden Unicamente al criterio de “venta de capacidad laboral” ¢ al criterio de poseer “los modos de
produccion” 'y 2) Calcular su itinerario (en cuanto al nimero de dias y lugar de destino) implica una mayor
dificultad, dado que no hay una rutina establecida.
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4.2.1. Debilidades en los datos.

La variable “minutos al trabajo” contiene —en términos de la investigacion- las
siguientes limitantes: 1) el dato no permite hacer la distincidon entre transporte publico o
privado, 2) el dato no precisa el itinerario de viaje al trabajo y; 3) el dato no permite distinguir

el modo de transporte utilizado (autobus, calafia, taxi colectivo o automovil).

4.3 Propuesta metodoldgica

4.3.1 Modelo I: Precio del suelo vs precio del transporte

a) Grupo de analisis

El modelo I busca demostrar que el precio del suelo varia con el precio del transporte
del trabajador, asi para realizar los grupos de anélisis se calculd la frecuencia de las variables
posicion en el trabajo y rama de actividad, a través de las funciones: “Crosstabs” y
“Frecuency” del programa SPSS. Los resultados muestran que para las tres posiciones en el
trabajo, a nivel rama, los casos no son estadisticamente representativos (ver cuadro 4.9). Ello
derivé en la necesidad de manejar los grupos a nivel sector de actividad, estableciéndose los
siguientes criterios: a) en las dos variables mencionadas, la existencia de un mayor niimero de
grupos es mas conveniente para términos de mantener informaciéon valiosa y b) el niimero
minimo de casos para formar un grupo es de 50°’, de manera que solo se consideraron los

sectores que cumplian con las condiciones descritas.

37 Estadisticamente el nimero minimo de casos para obtener un estimador aproximado a la realidad es de 30
casos, sin embargo, conforme el niimero de casos aumente el estimador es mas aproximado.
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Cuadro 4.9: Cruce de frecuencias de las variables: rama de actividad y posicion en el trabajo.

Posicion en el trabajo
Trabaja sueldo fijo o
Patron Trabaja a destajo jornal Total

Rama de actividad | No. Casos % | No. Casos % | No. Casos % No. Casos %
Indus. Maquiladora 9 7 24 23 353 34 386 30
Industria manufac. no

magquiladora. 9 7 5 5 58 6 72 6
Comercio 62 47 28 27 210 20 300 24
Serv. Finan., seguros

y bienes inmuebles 7 3 6 6 36 3 49 4
Serv. prof., y técnicos 11 8 10 10 74 7 95 7
Serv. de educ. 4 3 5 5 118 11 127 10
Serv. Salud y 7 2 2 49 5 60 5
asistencia

Serv. esparcimiento,

recreacion y deportes. 1 1 4 4 10 1 15 1
Serv. reparacion y de

alquiler bienes 8 6 7 7 29 3 44 3
inmuebles.

Otros servicios 13 10 12 12 98 9 123 10
Personales
Total 133 100 103 100 1,035 100 1,271 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000)

En continuidad con los criterios planteados, el grupo de trabajadores del nivel directivo
resultd con 115 casos, mismos que se clasifican en dos sectores de actividad: comercio y

servicios (ver cuadro 4.10).

Cuadro 4.10: Numero de casos y porcentaje por
sector de actividad y posicidn en el trabajo-patron.

Sector de Posicion en el trabajo

actividad Nivel directivo %
Comercio 62 54
Servicios 53 46
Total 115 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000)

Los trabajadores con posicion en el trabajo ‘“asalariados” y “a destajo” fueron
asociados en la categoria “Asalariados”, para ser agrupados por sector de actividad. Asi se

obtuvo un total de 1,138 trabajadores asalariados (ver cuadro 4.11).
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Cuadro 4.11: Numero de casos por sector de actividad y
posicion en el trabajo: A destajo, sueldo fijo y asalariados.

Sector de  |Fosicion en el trabajo

actividad Asalariados %
Industria 440 39
Comercio 238 21
Servicios 460 40
Total 1,138 100

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000)

b) Indicadores

Para la composicion de los indicadores (Salario mensual, Precio del suelo, Precio de
transporte, Cantidad de metros por lote, Nimero de cuartos en la vivienda, Tipo de vivienda)
se tomo de la EGS las siguientes variables simples: a) ingreso en monto, bl) ingreso en
moneda, b2) ingreso por periodo, ¢) colonia donde se localiza el trabajo, d) colonia donde
se localiza la vivienda, e) tiempo al lugar de empleo, f) nimero de cuartos en la vivienda y g)

tipo de vivienda

I) Salario mensual.- Es el monto en pesos al mes obtenido por el trabajador. Se calcula
al homogeneizar los datos de la variable “ingreso en monto”, considerando los datos de las
variables: “ingreso por moneda” e “ingreso por periodo”. Asi para homogeneizar el salario del
trabajador a pesos por mes, se procedié a ordenar los casos por tipo de moneda (1 pesos y 2
dolares), por periodicidad del salario (1 a la semana, 2 a la quincena, 3 al mes y 4 al afio). Para
el caso de los salarios en pesos con una periodicidad a la semana, el monto fue multiplicado
por 4; mientras que los salarios otorgados por quincena fueron multiplicados por 2 y los
salarios otorgados al afio fueron divididos entre 12; de manera que el Gnico salario que
permanecid en las condiciones originales de la base de datos fue el salario percibido en pesos
al mes. Para el caso de los salarios percibidos en dolares se buscod el tipo de cambio
interbancario promedio mensual al 2000*® (para compra y venta) y se obtuvo un promedio
anual, mismo que es el factor de conversion para las personas que declararon percibir su

salario en moneda extranjera (ddlar).

3 Los datos fueron tomados del Banco de México en “Tipos de cambio promedio en pesos por dolar E.U.A”
disponible en: www.banxico.mx (Ver anexos)
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IT) Precio del suelo de la zona residencial.- Es el monto en pesos por metro cuadrado
por colonia en donde se localiza la residencia del trabajador. Para obtener el dato se realizo, en
el programa Arc Gis 9 (submodulo Arc Map), una transposicion del “Mapa de zonas
homogéneas del precio del suelo” y del “mapa de las colonias” derivado de la EGS, en el que
se localizan las residencias de los trabajadores. El procedimiento, en Arc Map, fue seleccionar
la herramienta “Identity” para calcular una interseccion entre los caracteres de ambos mapas.
Los datos obtenidos fueron ordenados por “nombre de la colonia”, debido a que éstos tienen

diferente nomenclatura en los mapas.

IIT) Precio de transporte.- Es la tasa promedio (en pesos sobre los minutos) que debe
pagar un trabajador al mes por transportarse (del lugar de residencia al lugar de empleo). Es
importante precisar que debido a la complejidad del célculo y el poco tiempo para realizar la
investigacion, ésta solo se enfoco en los viajes realizados en autobus o calafia del transporte
publico. Para obtener el precio de transporte, en primer lugar se determind el costo del minuto
de viaje para la ciudad, por lo que se realizaron, como una muestra, tres recorridos viales®
considerando tres factores: 1) la distancia en kilémetros, 2) el tiempo de recorrido y 3) el costo
del viaje. El primer recorrido se realizé de la Colonia Playas Tijuana seccion Costa Hermosa
a la colonia Centro, mientras los recorridos restantes se efectuaron de la Colonia Playas de

Tijuana seccién Coronado a la colonia Pinos de Narez.

El establecimiento de los recorridos descritos, responde al interés por observar el
comportamiento del precio de transporte para dos tipos de distancia, una corta y una larga.
Asi, en el primer recorrido la eleccion de las colonias responde a que ambas cuentan con un
acceso vial de primer orden, lo que facilito su localizacion fisica. Para el segundo y tercer
recorrido, la eleccion de las colonias tuvo dos motivaciones: primero, la localizacion de ambas
provee un recorrido del area Noroeste a la zona Sureste de Tijuana, cuya longitud aproximada
es de 23 kiloémetros y, segundo, el acceso vial para ambas colonias es primario, lo cual facilito

su localizacion fisica.

% Los recorridos se realizaron en automévil ya que la medicion de la distancia se realizo con el kilometraje del
vehiculo.
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El primer recorrido™ se efecttio sobre las vialidades: Paseo Ensenada, Carretera Playas
de Tijuana y calle Segunda, se obtuvo un tiempo de 30 minutos y se recorri6 una distancia de
12.6 kilometros (ver mapa 4.5). El segundo recorrido*' se realiz6 por las vialidades: Carretera
Playas de Tijuana, calle Segunda, Av. Revolucion, Boulevard Agua Caliente y Boulevard Diaz
Ordaz y se obtuvo un tiempo aproximado de 85 minutos y una distancia de 23.1 kilometros.
El tercer recorrido® se efectud sobre las vialidades: Boulevard Diaz Ordaz, Av. Magisterial,
Via Rapida, Av. Internacional y Carretera a Playas obteniendo un tiempo aproximado de 50
minutos y una distancia de 22.5 kilometros (ver mapa 4.6). Con estos datos se calculdo un
promedio de tiempo de recorrido de 55 minutos y una distancia de 19.4 kilometros, cifras que

se redondearon a 55 minutos y 19 kilémetros, es decir, 3 minutos por kiloémetro.

Mapa 4.5: Recorrido en transporte a distancia corta
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Fuente: Elaboracion propia con datos de trabajo de campo e informacion de la EGS (2000).

0 El recorrido se realizo en automévil, en domingo a las 12:30 de la tarde.
*1 Bl recorrido se realizo en automoévil, en miéreoles alrededor de las 8:00 de la mafiana.
2 El recorrido se realizo en automoévil, en sabado aproximadamente a las 7:00 de la noche.

64



Mapa 4.6: Recorrido en transporte a distancia larga
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Fuente: Elaboracion propia con datos del trabajo de campo e informacion de la EGS (2000)

En cuanto al precio de transporte, de la colonia Playas de Tijuana seccion Costa
Hermosa a la colonia Centro el precio es de $6.50 y comprende un viaje en un modo de
transporte; mientras que el recorrido que va de la colonia Playas de Tijuana seccion Coronado
a la colonia Pinos de Narez comprende una transferencia de modo de transporte (autobus-
califa) y tiene un precio de $13. En promedio, en el primer recorrido, una distancia de un
kilémetro tiene un costo de 50 centavos y se recorre en 2.3 minutos mientras el kildmetro, con
el corrido de larga distancia, cuesta 57 centavos y se viaja en 3 minutos. Asi, en el recorrido de
Playas de Tijuana seccion Costa Hermosa a la colonia Centro el precio por minuto es de 21
centavos, mientras que en el recorrido de Playas de Tijuana seccion Coronado a la colonia

Pinos de Narez el precio por minuto es de 20 centavos (ver cuadro 4.12).
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Cuadro 4.12: Caracteristicas de los recorridos

Numero y tipo de recorrido
Variables | 1. Secc. Costa | 2. Secc. Costa | 3. Secc. Costa Hermosa —
Hermosa - Centro Hermosa — Pinos Pinos (Via rapida)
Distancia
(Km.) 12.6 23.1 22.5
Tiempo 30 85 50
(min.)
Precio 6.50 13 13%
(pesos)
Prom.
Ikm/min 23 3.7 2.2
Prom.
1km/pesos 0.50 0.56 0.58
Prom. 0.21 0.15 0.26
1 min/pesos
Promedio del Precio del minuto/pesos 0.20

Fuente: Elaboracion propia.
* Es el precio del viaje en transporte publico considerando que se abordan dos modos de
transporte autobus-calafia.

El calcul6 del precio en pesos por minuto para los trabajadores de toda la ciudad
reviste de una gran complejidad pues la eleccion del modo de viaje y la ruta depende -entre
otros factores- de las preferencias de cada trabajador. Ejemplo de ello es el caso de un
trabajador que vive en la colonia la Morita y debe desplazarse hacia su empleo, en Zona Rio,
para hacerlo puede abordar (en la colonia donde reside) una calafia o autobus de la linea verde
con crema, cuyo destino es el Centro de la ciudad y bajarse en la esquina que forman el
Boulevard Diaz Ordaz y Boulevard Cuauhtémoc para caminar hacia la zona donde se localiza
su trabajo. Una segunda opcion, para el mismo trabajador es transportarse al Centro y abordar
otro autobus, de la linea azul, para llega a Zona Rio. El primer desplazamiento le significaria

un costo de viaje de $6.50 mientras el segundo fue del3 pesos.

En la investigacion no se exploran las preferencias del viaje de los trabajadores de
Tijuana, por ende, para obtener un precio por minuto de viaje se calculé un promedio del
minuto en los recorridos de menor y mayor distancia. Asi se obtuvo que el precio del minuto
en 2008 es de 20 centavos, cifra que se multiplicd por los minutos de viaje al trabajo para
luego multiplicarlos por dos (dato considerado para obtener los minutos al dia). Después se

multiplicd estas cifra por 26 (dias al mes considerados para ir al trabajo) y finalmente los
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resultados se deflactaron al afio 2000, a partir del promedio de precios de la gasolina y diesel

. 43
para la zona fronteriza (ver anexos) .

IV) Cantidad de metros por lote.- Es una aproximacioén del precio que paga el
trabajador por los metros consumidos para su vivienda. Su estimacion deriva de considerar
que el precio del suelo por metro cuadrado en la ciudad no es constante y que la superficie del
lote se correlaciona con los metros de la vivienda, a excepcion de los edificios de
departamento. Sin embargo, la investigacion carece de informacion sobre los metros del lote
y/o la superficie de la vivienda del trabajador. En consecuencia, se optd por calcular el
indicador a partir del supuesto de que el ingreso ¢ salario se relaciona con el consumo de suelo
residencial, de modo que, el indicador se calculé multiplicando el salario mensual del

trabajador por, la variable simple, nimero de cuartos.

V) Numero de cuartos en la vivienda.- Es la cantidad de cuartos de la vivienda,

declarada por el trabajador, para obtener la cifra se considero la variable del mismo nombre de

la EGS.

VI) Tipo de vivienda.- Refiere al disefio de la vivienda, si éste es horizontal o vertical y
sirve para diferenciar si la vivienda es departamento o casa. Para obtener el dato se considerd

la variable del mismo nombre de la EGS.

¢) Ecuaciones

Las ecuaciones para estimar el precio del suelo se dividen en: tedricas, propuestas y de
regresion. Las primeras consideran los fundamentos expuestos en el modelo de renta de suelo
urbano, las segundas expresan el esfuerzo por adecuar los planteamientos teéricos al caso de

Tijuana y por tltimo, las de regresion buscan comprobar la hipotesis propuesta.

4 ’ . .
? Datos tomados de Petréleos Mexicanos, “Indicadores petroleros”.
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Ecuacion teorica en condiciones de equilibrio
0=(Y-Z2)-(SM+T)

Doénde

Y= Salario

Z= Parte del salario que se utiliza para otro consumo
S = Precio del metro cuadrado

M = Cantidad de metros por lote

T= Precio de transporte

Dado que la investigacion busca conocer si los postulados para el precio del suelo, en
el modelo monocéntrico aplican al caso de Tijuana y debido a que éste solo considera el precio
de transporte, el salario y el tamafio de la vivienda; las ecuaciones propuestas incorporan al
analisis la variable: cantidad de metros por lote. La anexion de ésta se debe a que —dada la
carencia de datos sobre los metros cuadrados construidos de las viviendas- es la mejor
aproximacion del suelo consumido por el trabajador. Dichas variables de control tiene como

finalidad reducir el error estandar del modelo.

A continuaciéon se enumeran los supuestos del modelo.
1) Los trabajadores trabajan y residen en la ciudad de Tijuana
2) Los trabajadores se trasladan en transporte publico a su lugar de empleo
3) El transporte publico se paga en pesos por minutos de viaje

4) El gasto en otros consumos es una proporcion constante del salario del trabajador (¢)

5) Se tiene un trabajador por vivienda

6) Al suponer que el tamafio del lote es una contante que en la realidad no se cumple, pero que
es parte del modelo basico del Trade Off, se incorpord la variable cuartos en la vivienda (C)
como un indicador del tamafio del lote.

7) El tamaio del lote se relaciona con la cantidad de metros construidos de la vivienda

8) El tamafnio de la vivienda es inverso al precio del suelo, es decir, se espera que C sea

negativo.
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Ecuaciones propuestas
0=(Y-¢Y)-(SM+T) ,

Y= Salario
¢ Y=Z = Proporcion del salario que se utiliza para otro consumo

S = Precio del suelo
M = Cantidad de metros del lote
T= Precio de transporte

Despejando S:

SM=(Y-¢Y) - T

Q)

s=Y<%)—<A14>T—c 5

Donde (ﬂ) Y (i) son constantes
M M
Ecuaciones de regresion

Siguiendo la version basica del Trade Off se espera una relacion lineal entre el precio del suelo

y la distancia entre la residencia y el lugar de empleo.

Ecuacidn lineal
S= ﬂo - ﬂ1T+132 Y - 183 C"’_(C"(é)

En términos mas realistas se puede esperar que la relacion entre precio del suelo y la distancia

sea no lineal;

Ecuacioén no lineal
S= ﬂo* T—ﬂl * Yﬂz * C‘ﬁs * 8(7)

Por ultimo, para reducir el error estindar de estimacidon se propone —como ya se
menciond- incorporar al modelo (de regresion lineal y de regresion no lineal) la cantidad de
metros por lote (M) al suponer que el ingreso 6 salario esta relacionado con la cantidad de

metros consumidos, por el trabajador, en su vivienda.
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S= ﬂo - ﬂ1T+132 Y - 183 C+ 134 M+g(8)

Q= ﬂo* T A*yPhxC P ox\N[*hx* 5(9)

4.3.2 Modelo II: Salario vs precio del transporte

a) Grupos de andlisis

A continuacion se describe el procedimiento para obtener los grupos de analisis, el
método y el parametro estadistico utilizado por el modelo. El objetivo es comprobar,
estadisticamente, que para cada subgrupo de trabajadores la diferencia promedio entre el
salario y el precio del transporte no es diferente de cero. La hipdtesis propuesta se apoya en el
modelo policéntrico de Wheaton y DiPasquale (1996), mismo que analiza dos grupos de
trabajadores en condiciones de equilibrio espacial y de pleno empleo. Dado que no existe
referente empirico para corroborar el modelo —bajo dichas condiciones- se propuso obtener
dos grupos de trabajadores con caracteristicas similares. En consecuencia, se realizaron 18
grupos considerando los siguientes criterios: 1) sector de actividad, 2) posicion en el trabajo,

3) ocupacion, 4) precio del suelo, 5) edad y 6) educacion.

En el primer criterio se agrupd —a partir de obtener la frecuencia de la variable rama
de actividad- a los trabajadores por sectores de actividad, resultando dos: sector secundario
(incluye las ramas industria manufacturera no maquiladora e industria maquiladora) y sector
terciario (reune las ramas de comercio, servicios financieros, seguros y bienes, servicios
profesionales y técnicos, servicios de educacion, servicios de salud y asistencia, servicios de
esparcimiento y recreacion, servicio de reparacion y alquiler y otros servicios). Después se
agrup6 a los trabajadores por posicion en el trabajo, resultando dos subgrupos: patrones y

asalariados.
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El tercer criterio permiti6 distinguir a los trabajadores de acuerdo a la ocupacion que
desempefaron, a saber: 1) profesionistas y técnicos, 2) trabajadores de la educacion y el arte,
3) funcionarios y directivos, 4) artesanos, trabajadores fabriles, 5) ayudantes peones y
similares, 6) conductores y ayudantes, 7) jefes de departamento, coordinadores y supervisores,
8) trabajadores de apoyo en actividades administrativas, 9) comerciantes y empleados de
comercio, 10) vendedores ambulantes, 11)trabajadores de servicios personales, 12)
trabajadores de servicio domestico, 13) trabajadores de servicio de proteccion y vigilancia.
Sélo se consideraron las ocupaciones que dentro del sector de actividad obtuvieron un minimo

de 50 casos.

El precio del suelo agrupé a los trabajadores por el monto que representa vivir en
determinada zona de la ciudad. Debido a que los montos son diversos y que ello dificulta la
agrupacion de los trabajadores, fue necesario establecer los siguientes rangos: 1) $0 a $298, 1)
$299 a $400, I1I) $401 a $501, IV) $502 a $610, V) $611 a $702, VI) $703 a $802, VII) $803
a $904, VIII) $905 a $1,000, IX) $1,001 a $1,125, X) $1,126 a $1,279, XI) $1,280 a $1,315,
XII) $1,316 a $1,833 y XIII) Mas de $1,834. Se seleccionaron los rangos del precio del suelo

que tuvieron al menos 10 casos.

Como los criterios edad y educacion presentaban la misma dificultad que el criterio
arriba descrito, se sigui6 el mismo procedimiento. Asi, para edad se obtuvieron los rangos: 1)
de 12 a 25 afios, ii) de 26 a 38 afios, iii) de 39 a 51 afios, iv) de 52 a 64 afios y v) mas de 65
anos. Para educacion se establecieron los siguientes niveles de educacion: 1) bésico (incluye
kinder y primaria), 2) medio (comprende secundaria y preparatoria) y 3) superior (implica los
niveles licenciatura, normal y posgrado). Conviene sefialar que soélo en el caso de los
trabajadores “patrones” no se considero el criterio nivel de educacion, debido a la escasez de
casos, por lo que, para los trabajadores en general, se consideraron solo los subgrupos que

tenian al menos 7 casos. Asi, se analizaron los subgrupos expuestos en el cuadro 4.13.
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Cuadro 4.13: Caracteristicas de los subgrupos analizados

Sub-Grupos de analisis

Numero

Sub-Grupo..

Nombre

Caracteristicas

01

Patrones tipo “A”

Tienen una edad que oscila entre los 26 y 38 aflos
Ocupados en el sector terciario, como comerciantes
Pagan un precio del suelo que va de 611 a 702 pesos

02

Patrones tipo “B”

Tienen una edad que oscila entre los 26 y 38 afios
Ocupados en el sector terciario, como comerciantes
Pagan un precio del suelo que va de 703 a 802 pesos

03

Asalariados tipo “A”

Tienen una edad que oscila entre los 26 y 38 aflos

Con un nivel de educacion superior

Ocupados en el sector terciario, como profesionistas y técnicos
Pagan un precio del suelo que va de 611 a 702 pesos

04

Asalariados tipo “B”

Tienen una edad que oscila entre los 26 y 38 afios

Con un nivel de educacion superior

Ocupados en el sector terciario, como profesionistas y técnicos
Pagan un precio del suelo que va de 703 a 802 pesos

05

Asalariados tipo “C”

Tienen una edad que oscila entre los 39 y 51 ailos

Con un nivel de educacion superior

Ocupados en el sector terciario, como trabajadores de la educacion
y el arte

Pagan un precio del suelo que va de 611 a 702 pesos

06

Asalariados tipo “D”

Tienen una edad que oscila entre los 26 y 38 aflos

Con un nivel de educacion superior

Ocupados en el sector terciario, como trabajadores de la educacion
y el arte

Pagan un precio del suelo que va de 703 a 802 pesos

07

Asalariados tipo “E”

Tienen una edad que oscila entre los 39 y 51 ailos

Con un nivel de educacion superior

Ocupados en el sector terciario, como trabajadores de la educacion
y el arte

Pagan un precio del suelo que va de 703 a 802 pesos

08

Asalariados tipo “F”

Tienen una edad que oscila entre los 26 y 38 afios
Con un nivel de educacion superior
Ocupados en el sector terciario,
coordinadores y supervisores

Pagan un precio del suelo que va de 703 a 802 pesos

como jefes de depto.,

09

Asalariados tipo “G”

Tienen una edad que oscila entre los 12 y 25 afios

Con un nivel de educacion media

Ocupados en el sector terciario, como comerciantes y empleados
de comercio

Pagan un precio del suelo que va de 502 a 610 pesos

10

Asalariados tipo “H”

Tienen una edad que oscila entre los 12 y 25 aflos

Con un nivel de educacion media

Ocupados en el sector terciario, como comerciantes y empleados
de comercio

Pagan un precio del suelo que va de 703 a 802 pesos
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Cuadro 4.13: Caracteristicas de los subgrupos analizados

(Continuacion)

Sub-Grupos de analisis

Numero

Sub-Grupo..

Nombre

Caracteristicas

11

Asalariados tipo “I”

Tienen una edad que oscila entre los 26 y 38 aflos

Con un nivel de educacion media

Ocupados en el sector terciario, como comerciantes y empleados
de comercio

Pagan un precio del suelo que va de 703 a 802 pesos

12

Asalariados tipo “J”

Tienen una edad que oscila entre los 26 y 38 aflos

Con un nivel de educacion bésico

Ocupados en el sector secundario, como artesanos y trabajadores
fabriles

Pagan un precio del suelo que va de 0 a 298 pesos

13

Asalariados tipo “K”

Tienen una edad que oscila entre los 12 y 25 afios

Con un nivel de educacion basico

Ocupados en el sector secundario, como artesanos y trabajadores
fabriles

Pagan un precio del suelo que va de 299 a 400 pesos

14

Asalariados tipo “L”

Tienen una edad que oscila entre los 26 y 38 afios

Con un nivel de educacion media

Ocupados en el sector secundario, como artesanos y trabajadores
fabriles

Pagan un precio del suelo que va de 299 a 400 pesos

15

Asalariados tipo “M”

Tienen una edad que oscila entre los 12 y 25 afios

Con un nivel de educacion media

Ocupados en el sector secundario, como artesanos y trabajadores
fabriles

Pagan un precio del suelo que va de 401 a 501 pesos

16

Asalariados tipo “N”

Tienen una edad que oscila entre los 12 y 25 afios

Con un nivel de educacion media

Ocupados en el sector secundario, como artesanos y trabajadores
fabriles

Pagan un precio del suelo que va de 611 a 702 pesos

17

Asalariados tipo “N”

Tienen una edad que oscila entre los 26 y 38 aflos

Con un nivel de educacién media

Ocupados en el sector secundario, como jefes de depto.,
coordinadores y supervisores

Pagan un precio del suelo que va de 299 a 400 pesos

18

Asalariados tipo “O”

Tienen una edad que oscila entre los 26 y 38 afios

Con un nivel de educacion media

Ocupados en el sector secundario, como jefes de depto.,
coordinadores y supervisores

Pagan un precio del suelo que va de 703 a 802 pesos

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la EGS (2000)
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b) EIl Método

Una vez que se obtuvieron los 18 subgrupos de trabajadores, el procedimiento fue
comparar uno a uno los trabajadores de cada subgrupo (ver procedimiento de seleccion de
muestras aleatorias, en anexos) lo cual permitid incorporar los planteamientos teoricos del
modelo policéntrico expuestos por Wheaton y DiPasquale (1991) en los cuales se modela una
ciudad lineal en las que existen condiciones de equilibrio espacial y de pleno empleo, por lo

que:

W, —r'q—k(de—d7) =Wy -1°q—k (ds—d3) )

Wi -Wo=k[(ds—d7) - (ds—d3)]

Donde...

W, = Salario en el Centro de empleo

W, = Salario en el Subcentro de empleo

rq = Es la renta de la tierra localizada fuera del Centro y subcentro de empleo
k = Tasa de transporte

(d¢ — d7) = Es la distancia recorrida del Centro de empleo al lugar de residencia

(ds — d3) = Es la distancia recorrida el Subcentro de empleo al lugar de residencia

Realizada la comparacion entre trabajadores, fue necesario realizar una seleccion
aleatoria para generar en cada subgrupo dos muestras independientes, para cada una se
formul¢ la hipotesis nula y la hipotesis alternativa.

De modo que...

La hipotesis nula es: “la diferencia promedio entre el salario y el precio del transporte que no

es diferente de cero”

La hipotesis alternativa es: “la diferencia promedio entre el salario y el precio del transporte

que si es diferente de cero”
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Es decir,
H()Z ﬂo =0

H.: B, #0

Por lo que se considera que...
Hy es la hipdtesis nula.

H, es la hipotesis alternativa.
¢) Latécnica

Con el planteamiento de las hipotesis, se determind —dado que ésta es relativa a la
media y se tuvieron muestras menores a 30 observaciones- que el estadistico de prueba es la t

de Student* para dos muestras independientes.

Entonces...

e

Z = Es la media de la primera muestra
z =Es la media de la segunda muestra
n, = Es el nimero de observaciones de la primera muestra
n, =Es el nimero de observaciones de la segunda muestra

Sf, = Es el estimado agrupado de la varianza de la poblacion

* Para més informacion sobre el estadistico véase Lind et al. (2005) pag. 366
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Y finalmente

2 (”1 _1)S12 + (”z _1)S22
S, =

n+n,—2 (13)

Donde ...

S ; = Varianza combinada

S? =Es la varianza (desviacion estandar al cuadrado) de la primera muestra

S; =Es la varianza de la segunda muestra

El valor resultante de la ecuacion 12, se compara con el valor critico de la t de Student

(n-2) grados de libertad y se establece 0.05 y 0.01 como niveles de significancia.

A manera de conclusion es importante resaltar que, en general, en México no existen
fuentes de informacion —especificamente bases de datos- conceptualizadas desde una vision
geografica que permitan conocer las condiciones sociales de los habitantes de las ciudades. La
excepciodn del caso es la Encuesta de Geografia Social del municipio de Tijuana, sin embargo,
tiene las siguientes limitaciones: a) dado que es una encuesta levantada para la poblacion de
dicha ciudad s6lo contiene —y no por ello menos importante- un dato relacionado a la fuente de
empleo, éste es la localizacion del lugar de trabajo y b) sdlo existe una pregunta relacionada al
tiempo de traslado para ir al lugar de empleo, en consecuencia se carece de preguntas
relacionadas a los modos de transporte e itinerario que el trabajador realiza para ir a su lugar
de empleo. En consecuencia la estimacion presentada en la investigacion es una aproximacion

indirecta del fendmeno estudiado
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CAPITULO V
RESULTADOS

El capitulo presenta los resultados obtenidos al calcular dos modelos: el primero, precio
del suelo vs precio del transporte, determina el precio del suelo del trabajador para dos niveles
ocupacionales (nivel directivo y asalariados) utilizando dos regresiones, una lineal y otra no
lineal. El segundo modelo, salario vs precio del transporte, es una prueba de hipotesis en la
que se busca contrastar dos valores (el calculado y el de tablas) para el diferencial salarial y
del diferencial del precio del transporte, de dos grupos de trabajadores cuyas caracteristicas
(ocupacion, edad y nivel educativo) son similares. Los planteamientos y la ejecucion de los

modelos tienen la finalidad de comprobar las siguientes hipdtesis:

1. El diferencial salarial entre grupos ocupacionales se debe a que cada grupo tiene un

precio del suelo residencial y un precio del transporte y ambos son similares.

2. El diferencial salarial entre trabajadores del mismo grupo ocupacional no es
significativa, ya que el salario del trabajador en los centros de empleo compensa su precio del

transporte.
5.1 Modelo I: Precio del suelo vs precio del transporte

El primer modelo se calcul6é dos veces para cada grupo de trabajadores, asalariados y
patrones, la primera de ellas corresponde al modelo de regresion lineal y se realizaron bajo el
siguiente procedimiento:

1. En la base de datos se filtraron los casos que dijeron vivir en casa, es decir, se

descartaron los departamentos

2. Se considerd el precio del suelo como variable dependiente y las siguientes

variables explicadoras: el precio del transporte, el salario del trabajador, el numero
de cuartos en la vivienda y la cantidad de metros cuadrados por lote.

3. Se excluyo6 del modelo la variable cantidad de metros cuadrados por lote por tener

una alta correlacion con el salario (ver cuadro 5.14 y cuadro 5.15) y el modelo se

calculd nuevamente.
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Cuadro 5.14: Correlacion de Pearson para las variables del grupo de trabajadores del nivel

Cuadro 5.15: Correlacion de Pearson para las variables del grupo de trabajadores asalariados

directivo 6 patrones

. Precio del . Precio de | Cuartos en | Metros por
Variables Salario .
suelo transporte la viv. lote
Precio del suelo 1.000 .186 -.002 .022 227
Salario .186 1.000 .340 186 .852
Precio de transporte -.002 .340 1.000 .077 139
Cuartos en la viv. .022 .035 .035 1.000 248
Metros por lote 227 .852 .852 .248 1.000

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

. Precio del . Precio de | Cuartos en | Metros por
Variables Salario .
suelo transporte la viv. lote
Precio del suelo 1.000 .186 -.043 171 205
Salario .186 1.000 .073 .069 .900
Precio de transporte -.043 .073 1.000 -.091 .009
Cuartos en la viv. 171 .069 -.091 1.000 .387
Metros por lote 205 .900 .009 387 1.000

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

La segunda vez, se calculé un modelo de regresion no lineal, el cual se elabor6 bajo el

siguiente procedimiento.

1.
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En la base de datos se filtraron los casos que dijeron vivir en casa, es decir, se
descartaron los departamentos

En las series de datos de cada variable se calculo el logaritmo natural.

Se consider6 el precio del suelo como variable dependiente y se incorporaron las
siguientes variables independientes: precio del transporte, salario del trabajador,
numero de cuartos en la vivienda y la cantidad de metros por lote.

Se excluy6 del modelo la variable cantidad de metros por lote, ya que presentd
altos niveles de correlacion con el salario (ver cuadro 5.16 y cuadro 5.17) y se

realizd nuevamente el calculo.



Cuadro 5.16: Correlacion de Pearson para las variables del grupo de trabajadores del nivel

directivo 6 patrones en logaritmo natural

Precio del Precio del | Cuartos en | Metros por
Variables suelo Salario transporte la viv. lote
Precio del suelo 1.000 128 054 113 162
Salario 128 1.000 182 .014 920
Precio de transporte .054 182 1.000 .028 178
Cuartos en la viv. 113 014 .028 1.000 405
Metros por lote 162 .920 178 405 1.000

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Cuadro 5.17: Correlacion de Pearson para las variables del grupo de trabajadores asalariados

en logaritmo natural

. Precio del . Precio del | Cuartos en | Metros por
Variables Salario .
suelo transporte la viv. lote
Precio del suelo 1.000 .249 -.065 137 272
Salario .249 1.000 .090 .097 .857
Precio del transporte -.065 .090 1.000 -.074 .034
Cuartos en la viv. 137 .097 -.074 1.000 .596
Metros por lote 272 .857 034 .596 1.000

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

5.1.1 Nivel directivo

- Modelo Lineal

El modelo de regresion lineal se realizo para un total de 107 casos, obteniéndose una r*
ajustada de 1.2% por lo que el grado de explicacion no es significativo. Al analizar los
coeficientes estandarizados, se advierte que la influencia del salario sobre el precio del suelo
es de 0.211, en el caso del precio del transporte es de -0.076, mientras los coeficientes
estandarizados para la variable cuartos en la vivienda fue de 0.020. Sin embargo es importante
sefalar que a excepcion de la constante, el porcentaje de confianza varia del 95% al 17% . En
cuanto al valor de t para el salario, éste fue de 2.053, mientras la t del precio del transporte fue
de -0.736 y para la variable cuartos en la vivienda fue de 0.211, siendo las variables: salario y
precio del transporte las que tienen mayor influencia sobre el precio del suelo. Los resultados

expuestos no permiten afirmar —aun cuando el signo del precio del transporte es negativo- que
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los supuestos teoricos del modelo monocéntrico se apliquen al caso de la ciudad de Tijuana, ya
que el modelo presenta un nivel de explicacion minimo, ademas el porcentaje de confianza de
la variable es del 17%, en suma el precio del transporte influye moderadamente sobre el precio

del suelo (ver cuadro 5.18).

Cuadro 5.18: Modelo lineal, primera estimacion

Numero de casos = 107 r’=0.040 r* Ajustada= 0.012
Error Estandar de estimacion = 288.665
Coeficientes Coeficientes
Variables (No estandarizados) (Estandarizados)
Error
B estandar Beta T Sig.

Constante 670.881 68.270 9.827 0.000
Precio de transporte -0.151 0.205 -0.076 -0.736 0.464
Salario 0.002 0.001 0.211 2.053 0.043
Cuartos en la viv. 3.473 16.448 0.020 0.211 0.833

Variable dependiente: Precio del suelo
Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

- Modelo No Lineal

El modelo de regresién no lineal se calculé con 107 casos y se obtuvo una r° ajustada
de -0.3%, por lo que el grado de explicacion disminuyo, en relacion al obtenido por el modelo
de regresion lineal. Por otra parte, al analizar los coeficientes estandarizados, se observa que la
variable salario obtuvo un valor de 0.121. Mientras la influencia del precio del transporte
sobre el precio del suelo es de 0.028 y el coeficiente estandarizado para la variable cuartos en
la vivienda fue de 0.111. Sin embargo es importante sefialar que (a excepcion de la constante
con el 100% de confianza) el porcentaje de confianza de las variables varia del 80% al 24%.
En cuanto al valor de t para el precio del transporte fue de 0.299 y para las variables: cuartos
en la vivienda y salario, los valores de t fueron de 1.184 y 1.277 respectivamente. En resumen,
los resultados obtenidos rechazan la hipotesis que considera que los supuestos tedricos, para

este grupo de trabajadores, son aplicables al caso de Tijuana (ver cuadro 5.19).
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Cuadro 5.19: Modelo no lineal, segunda estimacion

2

Numero de casos = 107 r = 0.025 r? Ajustada= -0.003
Error Estandar de estimacion=  0.1939770
Coeficientes Coeficientes
Variables (No estandarizados) (Estandarizados)
Error

B estandar Beta T Sig.
Constante 5.759 433 13.311 .000
Precio de 012 040 028 299 765
transporte
Salario .058 .045 121 1.277 204
Cuartos en la viv. 122 .103 A11 1.184 239

Variable dependiente: Precio del suelo
Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

5.1.2 Asalariados

- Modelo Lineal

El modelo se calculé con un numero total de casos de 1,072 y se obtuvo una r’
ajustada de 5.9%. Al analizar los coeficientes estandarizados, se observa que para el salario el
valor fue de 0.178, mientras el precio del transporte obtuvo un -0.042 y para la variable

cuartos en la vivienda resulté de 0.155, respectivamente. En cuanto al valor de t para el

salario, éste fue de 5.976, para el precio del transporte fue de -1.405, para la variable cuartos

en la vivienda fue de 5.196, siendo el salario y los cuartos en la vivienda, las variables que
mayormente influyen en el precio del suelo. Ademas se observa —con el 84% de confianza-que
el precio de transporte influye negativamente sobre el precio del suelo, por lo que este dato es

un hallazgo en la investigacion, ya que permite afirmar que los supuestos tedricos del modelo

monocéntrico son aplicables para este grupo de trabajadores en la ciudad de Tijuana (ver

cuadro 5.20).
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Cuadro 5.20: Modelo lineal, primera estimacion

Numero de casos = 1,072 r’=0.062 r? Ajustada= 0.059
Error Estandar de estimacion = 262.496
Coeficientes Coeficientes
Variables (No estandarizados) (Estandarizados)
Error
B estandar Beta T Sig.
Constante 472.290 23.102 20.443 .000
Precio de -.061 044 | 042 -1.405 160
transporte
Salario .009 .001 178 5.976 .000
Cuartos en la viv. 35.324 6.798 155 5.196 .000

Variable dependiente: Precio del suelo
Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

- Modelo No Lineal

Para este modelo se realiz6 el calculd con 1,072 casos, obteniéndose una r? ajustada de
7.9% por lo que el grado de explicacion del modelo —con respecto al lineal- aumento en 2%.
Al analizar los coeficientes estandarizados se observa que el salario obtuvo un valor de 0.245,
mientras que para el precio del transporte éste fue de -0.079 y para la variable cuartos en la
vivienda fue de 0.108. En cuanto al valor de t para el precio del transporte fue de -2.747 y para
las variables: cuartos en la vivienda y salario fueron de 3.726 y 8.476 respectivamente. Siendo
esta ultima quien tiene una influencia mayor sobre el precio del suelo. Empero, es importante
sefalar que el precio de transporte —tal como sefiala la teoria del modelo monocéntrico- afecta

negativamente al precio del suelo, es decir, los supuestos tedricos son aplicables al caso de

Tijuana (ver cuadro 5.21).
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Cuadro 5.21: Modelo no lineal, segunda estimacion

Numero de casos = 1,072 r’=0.081 r? Ajustada= 0.079
Error Estandar de estimacion = 0.4295724
Coeficientes Coeficientes
Variables (No estandarizados) (Estandarizados)
Error
B estandar Beta T Sig.

Constante 5.139 167 30.680 .000
Precio de transporte -.043 .016 -.079 -2.747 .006
Salario * 158 .019 245 8.476 .000
Cuartos en la viv. .108 .029 .108 3.726 .000

Variable dependiente: Precio del suelo
Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

5.2 Modelo II: Salario vs precio del transporte

El segundo modelo tuvo como proposito comparar la diferencia promedio entre el
salario y el precio de transporte de dos muestras de trabajadores con caracteristicas similares,
tales como: sector de actividad, ocupacion, precio del suelo, edad y nivel de educacion. En

. . . . ~ 45
consecuencia se analizaron, a partir de la prueba de las medias para dos muestras pequefias ™,

18 grupos y cuyos resultados se exponen a continuacion.
5.2.1 Patrones

Para los patrones del sector terciario ocupados como comerciantes, que pagan un
precio de suelo de entre 611 a 702 pesos y tienen una edad que oscila entre 26 y 38 afios, se
obtuvieron dos muestras: una de 8 casos y otra de 7. La t calculada fue de -0.370, por lo que
con un 95% y 99% de confianza existe evidencia suficiente para aceptar la hipdtesis nula (ver

cuadro 5.22).

* Los valores de t de tablas se tomaron Lind ez al. (2005) Véase anexos.
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Cuadro 5.22: Patrones tipo “A”-Prueba de hipdtesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 8 -2313 12606.8
2 7 -116 9971.4
T Calculado = -0.370 gl= 13
T Tablas
95% = 2.160 99% = 3.012

Fuente: Elaboracioén propia con datos de 1la EGS (2000).

El siguiente grupo, los patrones del sector terciario ocupados como comerciantes que
pagan un precio de suelo de entre 703 a 802 pesos y tienen una edad que oscila entre 26 y 38
aflos, obtuvieron dos muestras de 7 casos cada una. La t estimada fue de 0.455, valor que al
compararlo con la t de tablas, se comprueba que con dos niveles de significancia (0.025 y

0.01) la diferencia promedio entre el salario y el precio del transporte es igual a cero (ver

cuadro 5.23).

Cuadro 5.23: Patrones tipo “B”’-Prueba de hipotesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 7 34310 71134
2 7 5599 151010
T Calculado = 0.455 gl= 12
T Tablas
95% = 2.179 99% = 3.055

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

5.2.2 Asalariados

Del grupo de asalariados ocupados como profesionistas y técnicos en el sector terciario
y cuyo precio del suelo es de 611 a 702 pesos y tienen una edad que oscila entre 26 y 38 afos
y un nivel de educacion superior; se analizaron dos muestras de 14 casos cada una. La t
calculada fue de 0.338, misma que al compararla con la t de tablas, permite aceptar —con un

95% y un 99% de confianza- la hipdtesis nula (ver cuadro 5.24).
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Cuadro 5.24: Asalariados tipo “A”-Prueba de hipotesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 14 -993 9107.8
2 14 -2710 13857.3
T Calculado = 0.388 gl= 26
T Tablas
95% = 2.056 99% = 2.779

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Para los asalariados ocupados como profesionistas y técnicos en el sector terciario,
cuyo precio del suelo es de 703 a 802 pesos, con una edad que oscila entre 26 y 38 afios y un
nivel de educacion superior; la t calculada fue de -0.671, es decir, con un 95% y un 99% de
confianza se acepta la hipdtesis nula, es decir, que la diferencia promedio entre el salario y el

precio del transporte es igual a cero (ver cuadro 5.25).

Cuadro 5.25: Asalariados tipo “B”-Prueba de hipotesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra n Media Estandar
1 22 -1693 7319.3
2 22 -355 5898.6
T Calculado = -0.671 gl= 42
T Tablas
95% = 2.021 99% = 2.704

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Los asalariados ocupados como trabajadores de la educacion y el arte, en el sector
terciario, cuyo precio del suelo es de 611 a 702 pesos, con una edad que oscila entre 39 y 51
aflos y un nivel de educacion superior, obtuvieron dos muestras de 23 y 22 casos
respectivamente. La t estimada fue de -0.119, wvalor que al compararlo con la t de tablas,
permite aceptar -con dos niveles de significancia 0.025 y 0.01- que la diferencia promedio

entre el salario y el precio del transporte es igual a cero (ver cuadro 5.26).
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Cuadro 5.26: Asalariados tipo “C”-Prueba de hipotesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra n Media Estandar
1 23 69 11582.6
2 22 486 12014.7
T Calculado= -0.119 gl= 43
T Tablas
95% = 2.021 99% = 2.704

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Los trabajadores de la educacion y el arte, ocupados en el sector terciario, cuyo precio
del suelo varia de 703 a 802 pesos, con una edad que oscila entre 26 y 38 afios y nivel de
educacion superior; obtuvieron una t calculada de 0.822, mismo que permite aceptar —con un

95% y un 99% de confianza- la hipdtesis nula (ver cuadro 5.27)

Cuadro 5.27: Asalariados tipo “D”-Prueba de hipdtesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra n Media Estandar
1 23 995 1886.9
2 22 -248 6997.9
T Calculado = 0.822 gl= 43
T Tablas
95% = 2.021 99% = 2.704

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Los trabajadores asalariados ocupados en la educacion y el arte del sector de terciario,
con un precio de suelo que varia de 703 a 802 pesos, con una edad que oscila entre 39 y 51
anos y un nivel de educaciéon superior obtuvieron dos muestras de 11 y 10 respectivamente.
La t calculada fue de 0.094, por lo que con un 95% y 99% de confianza existe evidencia
suficiente para aceptar que la diferencia promedio entre el salario y el precio del transporte es

igual a cero (ver cuadro 5.28).
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Cuadro 5.28: Asalariados tipo “E”’- Prueba de hipdtesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra n Media Estandar
1 11 -2064 4168.5
2 10 -2270 5819.3
T Calculado=  0.094 gl= 19
T Tablas
95% = 2.093 99% = 2.861

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Los asalariados ocupados como jefes de departamento, coordinadores y supervisores,
del sector terciario, cuyo precio del suelo varia de 703 a 802 pesos, con una edad que oscila
entre 26 y 38 afios y un nivel de educacién medio se obtuvieron dos muestras: una de 11 casos
y otra de 10. La t calculada fue de -0.161, por lo que con un 95% y 99% de confianza existe
evidencia suficiente para aceptar que la diferencia promedio entre el salario y el precio del

transporte no es diferente de cero, es decir, se acepta la hipodtesis nula (ver cuadro 5.29).

Cuadro 5.29: Asalariados tipo “F”-Prueba de hip6tesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 11 861 1219.5
2 10 947 1229.4
T Calculado = -0.161 gl= 19
T Tablas
95% = 2.093 99% = 2.861

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Para los asalariados ocupados como comerciantes y empleados de comercio, del sector
terciario, cuyo precio del suelo oscila de 502 a 610 pesos, con una edad de 12 a 25 afios y un
nivel de educacion media; la t calculada fue de 0.031, es decir, con un 95% y un 99% de
confianza se acepta que la diferencia promedio entre el salario y el precio del transporte es

igual a cero (ver cuadro 5.30).
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Cuadro 5.30: Asalariados tipo “G”- Prueba de hipotesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 14 -1068 4770.1
2 14 -1121 4382.2
T Calculado = 0.031 gl= 26
T Tablas
95% = 2.056 99% = 2.779

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Los asalariados ocupados como comerciantes y empleados de comercio, del mismo
sector, con un precio del suelo de 703 a 802 pesos, con una edad de 12 a 25 afios, con un nivel
de educacion media; se obtuvieron dos muestras: una de 28 casos y otra de 27. La t calculada
fue de 0.031, por lo que con un 95% y 99% de confianza existe evidencia suficiente para
aceptar la hipotesis nula, es decir, la diferencia promedio entre el salario y el precio del

transporte no es diferente de cero (ver cuadro 5.31)

Cuadro 5.31: Asalariados tipo “H”-Prueba de hipdtesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 28 -210 1050.7
2 27 -218 804.4
T Calculado = 0.031 Gl= 53
T Tablas
95% = 2.021 99% = 2.704

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Los asalariados del sector terciario, ocupados como comerciantes y empleados de
comercio, cuyo precio del suelo es de 703 a 802 pesos, con una edad que va de 26 a 38 afos y
un nivel de educacién media, obtuvieron una t calculada de -2.457, por lo que con un 95% de
confianza existe evidencia suficiente para rechazar la hipdtesis nula, por lo que se acepta la
hipotesis alternativa de que la diferencia promedio entre el salario y el precio del transporte si
es diferente de cero. Sin embargo, con el 99% de confianza se acepta que la diferencia

promedio entre el salario y el precio del transporte no es diferente de cero (ver cuadro 5.32)
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Cuadro 5.32: Asalariados tipo “I”’-Prueba de hipdtesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 26 -3542 5637.8
2 25 -205 3898.7
T Calculado = -2.457 gl= 49
T Tablas
95% = 2.021 99% = 2.704

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Los asalariados ocupados como artesanos y trabajadores fabriles, del sector industrial,
que tienen un precio del suelo que oscila de 0 a 298 pesos, con nivel de educacion basico y
una edad que va de los 26 a los 38 afios; obtuvieron un t calculada de -0.44, por lo que con un
95% y 99% de confianza existe evidencia suficiente para aceptar la hipotesis nula (ver cuadro

5.33).

Cuadro 5.33: Asalariados tipo “J”’-Prueba de hipotesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 23 503.4 3481.4
2 22 927.4 2703.8
T Calculado = -0.44 gl= 43
T Tablas
95% = 2.021 99% = 2.704

Fuente: Elaboracién propia con datos de 1la EGS (2000).

Para los asalariados ocupados como artesanos y trabajadores fabriles, del sector
industrial que pagan un precio del suelo que oscila entre 299 y 400 pesos y tienen una edad
que oscila de 12 a 25 afios y un nivel educativo de basico; se obtuvieron dos muestras de 22
casos cada una. La t calculada fue de 0.727 por lo que con un 95% y un 99% de confianza,
existe evidencia suficiente para aceptar la hipotesis nula, es decir, la diferencia promedio entre

el salario y el precio del transporte es igual a cero (ver cuadro 5.34)
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Cuadro 5.34: Asalariados tipo “K”-Prueba de hipotesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 22 -231 2563
2 22 -863 3171
T Calculado = 0.727 gl= 42
T Tablas
95% = 2.021 99% = 2.704

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Los trabajadores asalariados con ocupacion de artesanos y trabajadores fabriles, del
sector industrial, que tienen un precio del suelo que oscila de 299 y 400 pesos, con nivel de
educacion media y una edad que va de los 26 a los 38 afios, obtuvieron dos muestras (una de
23 y otra de 22 casos). La t calculada es de 0.840 por lo que con el 95% y el 99% de confianza
existe evidencia suficiente para aceptar que la diferencia promedio entre el salario y el precio

de transporte no es diferente de cero (Ver cuadro 5.35)

Cuadro 5.35: Asalariados tipo “L”- Prueba de hipotesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 23 -4665.75 3358.3
2 22 -6477.85 9760.4
T Calculado = 0.840 gl= 45
T Tablas
95% = 2.021 99% = 2.704

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Para los asalariados ocupados como artesanos y trabajadores fabriles, del sector
industrial, cuyo precio del suelo oscila de 401 a 501 pesos, con nivel de educaciéon media y
con una edad de 12 a 25 afos, se obtuvo una t calculada de -1.230, por lo que con el 95% y el
99% de confianza existe evidencia para aceptar la hipdtesis nula, es decir, la diferencia

promedio entre el salario y el precio de transporte es igual a cero (ver cuadro 5.36)
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Cuadro 5.36: Asalariados tipo “M”- Prueba de hipdtesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 13 -847.5 4188.2
2 13 610.3 856.2
T Calculado = -1.230 gl= 24
T Tablas
95% = 2.064 99% = 2.797

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Los asalariados ocupados como artesanos y trabajadores fabriles, del sector industrial,
que tienen un precio del suelo que oscila de 611 a 702 pesos, con nivel de educacion media y
una edad que oscila de 12 a 25 afios, obtuvieron dos muestras de 29 casos cada una. La t
calculada fue de 0.476 por lo que, con el 95% y el 99% de confianza existe evidencia
suficiente para aceptar que la diferencia promedio entre el salario y el precio de transporte no

es diferente de cero, es decir, se acepta la hipotesis nula (ver cuadro 5.37)

Cuadro 5.37: Asalariados tipo “N”-Prueba de hipdtesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 29 -650 2392.1
2 29 -923 1965.9
T Calculado = 0.476 gl= 56
T Tablas
95% = 2.021 99% = 2.704

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Los trabajadores ocupados como jefes de departamento, coordinadores y supervisores
—del sector industrial- cuyo precio del suelo es de 299 a 400 pesos, con una edad que oscila de
26 a 38 afios y un nivel de educacion medio obtuvieron una t calculada de 0.2865, misma que
al compararla con el valor de tablas —con el 95% y el 99% de confianza- existe evidencia
suficiente para aceptar que la diferencia promedio entre el salario y el precio de transporte es

igual a cero (ver cuadro 5.38)
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Cuadro 5.38: Asalariados tipo “N”-Prueba de hipotesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 11 -63.04 3328.0
2 10 -69.3 1679.2
T Calculado = 0.2865 gl= 19
T Tablas
95% = 2.093 99% = 2.861

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Finalmente, los trabajadores con misma ocupacion y sector de actividad —que el caso
anterior- que tienen un precio del suelo que oscila de 703 a 802 pesos y una edad de 26 a 38
afios, obtuvieron dos muestras de 11 y 10 respectivamente. La t calculada fue de 0.1020, por
lo que con un 95% y 99% de confianza existe evidencia suficiente para aceptar que la
diferencia promedio entre el salario y el precio del transporte no es diferente de cero, es decir,

se acepta la hipotesis nula (Ver cuadro 5.39).

Cuadro 5.39: Asalariados tipo “O”-Prueba de hipdtesis para dos muestras independientes

Desviacion
Muestra N Media Estandar
1 11 -2120.75 5713.3
2 10 -2332.82 3432.9
T Calculado = 0.1020 gl= 19
T Tablas
95% = 2.093 99% = 2.861

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

En resumen, los resultados arrojados por el primer modelo permiten comprobar la
hipotesis solo para el caso de los asalariados, ya que en la totalidad de las pruebas de regresion
(tanto lineal como no lineal) el precio de transporte se comporté en concordancia con los
supuestos tedricos del modelo monocéntrico. Pese a ello, los coeficientes estandarizados
muestran variaciones que demuestran que el precio del transporte afecta (en menor medida) al

precio del suelo.

En el segundo modelo -a excepcion de los trabajadores asalariados ocupados como
empleados de comercio, del sector terciario, cuyo precio del suelo es de 703 a 802 pesos- se

comprueba la hipétesis de que el diferencial salarial entre trabajadores del mismo grupo
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ocupacional no es significativa, debido a que el salario del trabajador en los centros de empleo
compensa su precio de transporte. Con ello se comprueban los supuestos tedricos expuestos

por Wheaton (1996) sobre la descentralizacion del empleo.
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CAPITULO VI
CONCLUSIONES

A lo largo del documento se ha expuesto la importancia de la localizacion de las
actividades en la ciudad, asi como la influencia del precio de transporte en la variacion del
precio del suelo y del salario de los trabajadores de Tijuana, BC. La realizacion del trabajo
nos permitid observar que al paso del tiempo, la ciudad ha sufrido un proceso de reacomodo
en sus funciones debido al gran crecimiento demografico y urbano que sostiene, ello se
traduce en el cambio de la localizacion de actividades comerciales, de servicios, industriales y

residenciales y en el aumento del precio del transporte.

Como se observdo con en el primer modelo, el precio de transporte afecta
negativamente el precio del suelo residencial de los trabajadores asalariados; sin embargo, no
ocurre lo mismo para el caso de los trabajadores del nivel directivo. Entre las posibles causas
para tal resultado podemos enumerar: 1) en la decision de localizacion de los trabajadores del
nivel directivo pueden influir, ademas del salario, otros factores; tales como la preferencia por
las viviendas mas grandes o bien por viviendas localizadas en sitios de la ciudad con vista
panoramica alejados del centro, en consecuencia el precio del transporte no tiene un impacto
significativo en la localizacion de sus residencias. 2) los trabajadores del nivel directivo
pueden trasladarse hacia su lugar de empleo en transporte privado, lo cual afecta el calculo del
precio de transporte, ya que como se recordara los datos con los que dispone la investigacion
no permiten distinguir entre uno u otro modo de transporte, en consecuencia, la investigacion
solo considerd los desplazamientos en transporte publico, a través de los viajes realizados en
autobus y/o calafia, lo cual puede significar una disminucién en el nivel de explicacion de los

modelos.

Es importante resaltar que al incorporar las variables explicativas en el modelo, el
nivel de explicacion del precio del transporte disminuy6, por lo que es de suponer que —tal
como lo confirman otros estudios empiricos- la decisiéon de localizacioén residencial de los

trabajadores esta influenciada por las caracteristicas econdmicas, demograficas y sociales de
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los trabajadores; mismas que en ultima instancia se expresan en el territorio, lo cual reviste de

una gran complejidad el analisis.

En el segundo modelo, salario vs precio del transporte, fue posible desagregar a los
trabajadores de acuerdo los siguientes criterios: posicion en el trabajo, sector de actividad,
ocupacion, precio del suelo residencial, nivel de educaciéon y edad del trabajador. La
caracterizacion de los trabajadores dio como resultado 18 grupos de andlisis. En cada uno de
¢éstos, se compard cada trabajador respecto al resto del grupo, después se selecciond
aleatoriamente —para cada uno de éstos- dos muestras independientes de trabajadores y se
realizd la prueba t para cada una de estas muestras. Los resultados arrojan que —en todos los
casos- la diferencia promedio entre el salario y el precio del transporte no es diferente de
cero, es decir, se acepta la hipotesis nula presentada en la investigacion. Lo cual significa que
el salario pagado por los empleadores, en cada centro de empleo, compensa el precio del
transporte de los trabajadores, en consecuencia, se comprueban los supuestos teoricos

elaborados por Wheaton y DiPasquale (1996).

Al respecto, conviene sefalar que la estructura urbana de Tijuana transita, del modelo
monocéntrico tradicional al modelo policéntrico, dado que cerca del 35% del empleo en la
ciudad se concentra en cinco colonias: 1) Centro, 2) Zona Urbana Rio Tijuana, 3) La Mesa, 4)
Industrial Pacifico lera seccion y 5) Insurgentes Otay. Pese a ello, si se considera la
adyacencia fisica entre dichos lugares, se distingue que las colonias Centro y Zona urbana Rio
Tijuana forman la mayor area de empleo en la ciudad, especialmente para los sectores
comercio y servicios, por lo que el Centro de la ciudad sigue concentrando la mayor parte de

actividades.

Finalmente, se considera que el desarrollo de la investigacion tuvo como principal
obstaculo la falta de informacion sobre el funcionamiento — kilémetros y tarifas de los
itinerarios- del transporte publico, para los viajes en autobls y /o calafia, asi como de
elementos que ayuden a sistematizar el comportamiento de los usuarios. Sin embargo, se cree
que es importante hacer mas estudios sobre este campo de conocimiento, ya que el proceso de

crecimiento de Tijuana acompafiado con el cambio en su configuraciéon urbana (de
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monocéntrico a policéntrica) puede significar un gran impacto para la poblacion, dado que “la
lejania en que se han construido los nuevos desarrollos habitacionales impone costos
extraordinarios a sus habitantes, mismos que los empobrece severamente; ya que la poblacion

urbana puede llega a gastar hasta un 50% del ingreso familiar tan solo en transporte’™*’.

% Referencia tomada del Plan Nacional de Desarrollo 2006-2012, Presidencia de la Republica. pag. 149
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ANEXOS

La seccion muestra la informacién complementaria que ayudo en el disefio y elaboracion de

cada la tesis.

Tipo de cambio promedio del periodo

SF17886 Tipo de cambio Pesos por délar E.U.A.
Interbancario mismo dia

Apertura-compra Cotizaciones promedio

periodo: Ene 1988 - Feb 2008 periodicidad: Mensual
cifra: Tipo de Cambio unidad: Pesos por Ddlar

SF17887 Tipo de cambio Pesos por délar E.U.A.
Interbancario mismo dia

Apertura-venta Cotizaciones promedio
periodo: Ene 1988 - Feb 2008 periodicidad: Mensual

cifra: Tipo de Cambio unidad: Pesos por Ddlar
FECHA SF17886|SF17887|Promedio | Promedio total
Ene 2000 9.4744| 9.4797| 9.47705 9.44915
Feb 2000 9.4125| 9.4170 9.41475
Mar 2000 9.2809| 9.2854| 9.28315
Abr 2000 9.3826| 9.3873| 9.38495
May 2000 9.5045| 9.5099 9.5072
Jun 2000 9.8178| 9.8242 9.821
Jul 2000 9.4139| 9.4195 9.4167
Ago 2000 9.2636| 9.2667| 9.26515
Sep 2000 9.3490| 9.3522 9.3506
Oct 2000 9.5194| 9.5227] 9.52105
Nov 2000 9.4923| 9.4961 9.4942
Dic 2000 9.4521| 9.4559 9.454

FUENTE: BANXICO.
3/ Para operaciones al mayoreo entre bancos, casas de bolsa, casas de cambio y particulares.



Precio promedio de la gasolina y el diesel

Sector energético
Indicadores mensuales
Subsector petrolero
Precio de productos petroliferos

Gasolinas automotrices

Frontera norte

Unidad de Medida: Pesos por litro.

Periodo Magna a/

2000/01 4.62
2000/02 4.66
2000/03 4.7
2000/04 4.73
2000/05 4.76
2000/06 4.8
2000/07 4.84
2000/08 4.89
2000/09 4.93
2000/10 4.96
2000/11 5
2000/12 5.04
Promedio anual 4.83

Unidad de Medida: Pesos por |

Diesel

Unidad de Medida: Pesos por litro.

itro.

Pemex
Periodo diesel a/
2000/01 4.00
2000/02 4.03
2000/03 4.07
2000/04 4.10
2000/05 4.13
2000/06 4.16
2000/07 4.20
2000/08 4.23
2000/09 4.27
2000/10 4.30
2000/11 4.33
2000/12 4.37
Promedio anual 4.18
Unidad de Medida: Pesos por litro.
Pemex

Periodo diesel a/
2008/01 5.95
2008/02 5.97
2008/03 5.99
Promedio anual 5.97

Al cierre del periodo. Incluye IVA.

Periodo Magna a/
2008/01 7.43
2008/02 7.45
2008/03 7.47
Promedio anual 7.5
Notas:

a/

Fuente:

i

Petroleos Mexicanos. Indicadores petroleros.

Promedio_magna-disel 2000
4.505

Promedio_magna-disel 2008
6.7



Procedimiento para seleccionar dos muestras independientes

Con la finalidad de abundar en el procedimiento de seleccion de las dos muestras
independientes se expone el caso de los trabajadores del nivel directivo (patrones) del sector
terciario, ocupados como comerciantes, cuyo precio de suelo varia de 703 a 802 pesos y tienen
una edad que oscila entre 26 y 38 afios. El primer procedimiento fue establecer la hipotesis
nula y la hipotesis alternativa, después se calculo la diferencia del salario menos el precio del
transporte para cada caso. Asi el grupo inicial de trabajadores, con las caracteristicas descritas,
contenia seis casos (ver cuadro A-40). Después, el tamafio del grupo aumento a 15 (ver cuadro
A-43) resultado de comparar cada uno de los casos con el total del grupo, por lo que se realiz6
una matriz de calculo siguiendo la metodologia de los diagramas de arbol' (ver cuadro A-42).
Asi, la columna 1-2 representa la comparacion del primer caso con el segundo y asi
sucesivamente, empero no se consideraron los casos repetidos y los casos individuales (ver

cuadro A-41).

Formulacién de hipotesis:

Hy: B, =0
H.: g, #0
Doénde

La hipdtesis nula es “la diferencia promedio entre el salario y el precio del transporte

que no es diferente de cero”

La hipotesis alternativa es “la diferencia promedio entre el salario y el precio del

transporte que si es diferente de cero”

' Los diagramas de arbol son graficas que resultan ttiles para organizar los calculos que comprenden varias
etapas (Lind, 2005:158)

i1
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Cuadro A-40: Datos originales

No. Casos W-T
1 10,896
2 23,676
3 195,137
4 5,056
5 1,568
6 1,568

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Cuadro A-41: Matriz de calculo

1 2 3 4 5 6
! a-D | @D | G-D | @D | (-D | (6-1)
2 (1-2) | 22) | 32) | @&2) | 52) | (62
3 (1-3) | (23) | 33) | @3) | (53) | (63)
4 (1-4) | 24 | 34) | @4 | 5-4) | (64
5 (1-5) | (25) | (33) | 4-5) | (5-5) | (65)
6 (1-6) | (26) | (3-6) | (4-6) | (5-6) | (6-6)

Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro A-42: Seleccion de casos

1 2 3 4 5 6
1
2 (1-2)
3 (1-3) | (2-3)
4 (1-4) | 24) | 34
5 (1-5) | (2-5) | (3-3) | (4-5)
6 (1-6) | (2-6) | (3-6) | (4-6) | (5-6)

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Para el caso descrito se obtuvieron los siguientes resultados

Cuadro A-43: Resultados

1 2 3 4 5
-12,780
~184,240 |-171,460
5,840 | 18,620 | 190,081
9328 | -1,568 | 193,568 | 3,488
9,328 | 22,108 | 193,568 | 3,488 0

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).




El siguiente procedimiento fue enlistar los datos, para ello se colocaron los datos de la
columna una, después los de la segunda y asi sucesivamente hasta concluir. Finalmente, en el
programa SPSS se seleccionaron —aleatoriamente- dos muestras. Para el caso que nos

compete, las muestras obtuvieron un total de 7 casos (ver cuadro A-44).

Cuadro A-44: Seleccion de muestras aleatorios

g ;JSDSS Muestra 1 Muestra 2
1 -12,780 -184,240
2 5,840 9,328
3 9,328 -171,460
4 18,620 -1,568
5 22,108 190,081
6 193,568 193,568
7 3,488 3,488

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Con las muestras seleccionadas, se procedi6 a calcular los grados de libertad, la media,
la varianza y la desviacion estandar, todo ello con la finalidad de aplicar —a los datos- la

prueba t. Por lo que se utilizaron las siguientes formulas:
gl=n+ny-2

gl son los grados de libertad de las muestras
n; es el nimero total de observaciones en la muestra uno
n, es el nimero total de observaciones en la muestra dos

2 son el nimero de muestras (Lind, 2005:367)

X es la media de la muestra

ZX es la suma de todos los valores en la muestra

n es el numero de valores de la muestra (/bid.:59)



(X - X)?

n—1

SZ

S? es la varianza de la muestra

X es el valor de cada observacion de la muestra

X es la media de la muestra

n es el numero de observaciones de la muestra (Lind, 2005:77)

DXy
n—1

S es la desviacion estandar de la muestra y es la raiz cuadrada de la varianza de la muestra

(Ibid.:367)

(nl _I)Slz + (nz _l)Sz2
n +n,—2

2
S, =

S? = Varianza combinada

ST

S? =Es la varianza de la primera muestra

S =Es la varianza de la segunda muestra (/bid.:366)

Los valores obtenidos, para el caso que nos compete, se pueden ver en el cuadro A-45

y en el cuadro A-46.
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Cuadro A-45: Célculos

NUM. X X _ - 2 2
CASOS ! : X -X | X,-X | X -X X, - X
1 -12780 | -184240 | -47090 | -189840 | 2217493563 | 36039109186
2 5840 9328 | -28470 3729 810548646 13902674
3 9328 | -171460 | -24982 | -177060 | 624117859 | 31350163564
4 18620 | -1568 | -15690 | -7168 | 246182898 51375829
5 22108 | 190081 | -12202 | 184481 | 148899336 | 34033300724
6 193568 | 193568 | 159258 | 187969 | 25363101464 | 35332326685
7 3488 3488 | -30823 | 2112 | 950030568 4458795
2 240172 | 39196 0 0 30360374333 | 136824637457

El ultimo paso fue aplicar la prueba t y comparar los resultados con los valores de

tablas.

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

Cuadro A-46: Valores obtenidos

Media
Muestra 1 34310
Muestra 2 5599
Varianza

Muestra 1 5060062389
Muestra 2 22804106243

Desviacion Estandar
Muestra 1 71134.11551
Muestra 2 151010.2852

Fuente: Elaboracion propia con datos de la EGS (2000).

X1 -X>

Z = Es la media de la primera muestra

72 =Es la media de la segunda muestra

n, = Es el nimero de observaciones de la primera muestra

n, =Es el nimero de observaciones de la segunda muestra

S ; =Es el estimado agrupado de la varianza de la poblacion

Asi el valor de t calculado fue de 0.45515662
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Distribucion t de Student

o o
\ /-
-t t 1 -t 0 t 0 t 1
Intervalo de confianza, ¢ Prueba con cola a la izquierda Prueba con cola a la derecha Prueba de dos colas

Intervalo de confianza, ¢

80% | 90% | 95% | 98% | 99% | 99.9%

Nivel de significancia para la prueba de una cola, o
o | 0100 oo0s0o | 0025 | 0010 | 0005 | 0.0005

Nivel de significancia para la prueba de dos colas, o

0.20 0.10 0.05 0.02 0.01 0.001

1 3.078 6314 12.706 31.821 63.657 636.619
2 1.886 2.920 4.303 6.965 9.925 31.599
3 1.638 2.353 3.182 4.541 5.841 12.924
4 1.533 2132 2.776 3.747 4,604 8.610
5 1.476 2.015 257 3.365 4.032 6.869
6 1.440 1.943 2.447 3.143 3.707 5.959
7 1.415 1.895 2.365 2.998 3.499 5.408
8 1.397 1.860 2.306 2.89% 3.355 5.041
9 1.383 1.833 2.262 2.821 3.250 4.781
10 1.372 1.812 2.228 2.764 3.169 4.587
" 1.363 1.796 2201 2.718 3.106 4437
12 1.356 1.782 2179 2.681 3.055 4318
13 1.350 1.7 2.160 2.650 3.012 4221
14 1.345 1.761 2.145 2.624 2977 4140
15 1.341 1.753 2131 2.602 2.947 4.073
16 1.337 1.746 2120 2.583 2.921 4.015
17 1.333 1.740 2.110 2.567 2.898 3.965
18 1.330 1.734 2101 2.552 2.878 3.922
19 1.328 1.729 2.093 2.539 2.861 3.883
20 1.325 1.725 2.086 2.528 2.845 3.850
21 1.323 1.721 2.080 2.518 2.831 3.819
22 1.321 1.117 2.074 2.508 2.819 3.792
23 1.319 1.714 2.069 2.500 2.807 3.768
24 1.318 1.1 2.064 2.492 2.797 3.745
25 1.316 1.708 2.060 2.485 2.787 3.725
26 1.315 1.706 . 2.056 2.479 2.779 3.707
27 1.314 1.703 2,052 2.473 2.7 3.690
28 1.313 1.701 2,048 2.467 2.763 3.674
29 131 1.699 2.045 2.462 2.756 3.659
30 1.310 1.697 2,042 2.457 2.750 3.646
40 1.303 1.684 2.021 2423 2.704 3.551
60 1.296 1.671 2.000 2.390 2.660 3.460
120 1.289 1.658 1.980 2.358 2617 3373
o 1.282 1.645 1.960 2.326 2.576 3.291

Fuente: Lind et. al., (2005) en pasta.
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