MAESTRIA EN CIENCIAS SOCIALES

Desplazamientos por motivo de trabajo en Nogales, Sonora: Patrones de

comportamiento, 2008

Tesis presentada por

Raul Rosales Montainez

Para obtener el grado de

Maestro en Ciencias Sociales

En la linea de investigacion desarrollo economico y exclusion social

Directora de tesis: Dra. Liz lleana Rodriguez Gamez

Hermosillo, Sonora

Junio 2012



AGRADECIMIENTOS

La presente Tesis es un esfuerzo en el cual, directa o indirectamente, participaron varias personas
leyendo, opinando, corrigiendo, tendiéndome paciencia, dando animo, acompaiado en los

momentos de crisis y en los de felicidad.

Agradezco a la Dra. Liz Ileana Rodriguez Gamez por haber confiado en mi persona, por la
paciencia y por la direccion de este trabajo. A la Dra. Blanca Esthela Lara Enriquez por el apoyo
y la atenta lectura de este trabajo, al Mtro. Pablo Wong el cual durante el tiempo que estuvo
integrado como parte del comité hizo varias aportaciones. Y por ultimo, pero no menos
importante al Mtro. Rolando Enrique Diaz Cervantes con el cual estoy muy agradecido por haber
aceptado incorporarse a este comité y contar con la experiencia de un investigador con su

trayectoria.

Gracias también a mis compafieros, que me apoyaron en todo momento; Oscar, Alejandro,
Aroon, Mario y Lupita, gracias. A mis tios y a mis padres que me acompafiaron en todo
momento en esta aventura que significo la maestria y que, de forma incondicional, entendieron

mis ausencias y malos momentos.

De igual manera agradezco al Consejo de Ciencia y Tecnologia (CONACYT) y al Colegio de

Sonora, por su apoyo para la realizacion de este proyecto de tesis.

Gracias a todos.



INDICE DE CONTENIDO

RESUMEN ... e 9
INrOAUCCION ... ee e e e 13
1. Planteamiento del problema..............oceeiiiiiiieiiieiieeie ettt e 12
2. JUSEIFICACION ..ottt ettt ettt b et e a e b et se e bt et e st e bt enteseee e 17
3. Preguntas de INVEStIZACION........c.uiruieeiieeiieeieeeite ettt ettt e et esteeebeesaeeesbeessaesnseesseesnseensnesnseens 19
4. ODJEEIVOS «eeuvieeitieiieetteeite et e etteetteeteettestteeseeesteesseeesseenseessbeenseessseenseesaseensseasseenseesnseensseanseenseas 19
5. HipOtesis de INVESTIZACION ......eeeuvieruieeiieriieeiieniie et esieeeteesteeeseessaesbeesseeesseesssesnseesssesnseesssesseens 20
Capitulo 1. MAICO tEOTICO ..ecuvieiiieiiieitieeieesiee et ette et esteeeteesaeeesbeesaeebaessseasseenssesnseenssessseesssennseens 21
LT TEEOAUCCION ..ottt ettt sttt e st e et e e eae e et e e snteenteesaeeenne 22
1.2 Hipotesis de Co-10CalIZACION .........eeccuiiiiiieeeiieeeiie ettt vee e e e eareeeaneeenaeas 24
1.3 La nueva economia UrDANA ...........cccueiiiieiiieiieeiie ettt ettt et 31
1.4 Enfoque INStItUCIONALISTA .....c..eeiiiiieiiiieciie ettt tee e vee e siaeeeenneeeaaeeenneas 36
1.5 Factores determinantes de los desplazamientos por motivo de trabajo ...........cccceeevueennenne. 40
1.6 Otros eStudios €N IMEXICO.....eeuieiuiiiiieeiiieiee ettt ettt ettt et e st e et esaeeebeesaeeenne 49
1.7 Consideraciones FINales. ........c.coiuiiiiiiiiiiiiiieeee e e 50
Capitulo 2. Diagndstico general de Nogales, SONOTa .......cc.eeviriiriiriiniiniieieeeeeeseee e 56
2.1 INEEOAUCCION ...ttt ettt et e st e e st e et e e saeeeabeesnbeenbeessteenbeenseesnseans 56
2.2 Dimension demMOZIAfICA ......c.cuevuiiriiiiiniiieritereee et 56
2.3 DIMENSION @SPACIAL .....eeviiuiiriiiiiiiieiieie ettt ettt sttt et 62
2.4 DIMENSION ECOMOMUICA. .....eeeutieiitauieeriteattentteette sttt ateesueeeteesteeebeessaeeseesstesabeessteebeenseesseens 70
2.5 DIMENSION SOCIAL.....eiiuiiiiiiiiieiie ettt ettt ettt e sbt e e b e saeeseeens 77
2.6 Caracteristicas de la movilidad intraurbana en Nogales ...........cceccveevvieeniieeniieenee e 79
2.7 Planeacion del desarrollo municipal .........c.eeevviieiiiieiiiieiieceeeeeee e 89
2.8 Plan€acion UIDANQ .........coueiiuiiiiiiiieiiieeite ettt sttt st 100
2.9 Indice de Déficit de INFrAEStIUCIULA ...........o.oveeveveeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 105
2.10 Evolucion de la inversion publica en NOgales.........occvvveevieieiieeiiieeeiieeiee e 107
2.11 Consideraciones fINAES ..........coiuiriiiiiiiiiieiieee et s 110
Capitulo 3. MetodOLOZIa .....cceouviiiiiieeiie ettt e e e e e e abee e naaeeenaeas 112
3.1 INEFOAUCCION ...ttt ettt e b e et e bt e st e e nbeeenbeenaees 112



3.2 BaASE A€ A0S .o i iiiieiiieie 113

3.3 Sistema de Informacion Geografica (Origen y Destino) ........cccceeevevieeciienreenieenieeieenen. 115
3.4 AnAlisis de REGIESION ......eoiuiiiiieiiieiieciie ettt ettt ettt et e et eebeesaaeenseenenas 118
3.5 Consideraciones GENETALES .........cc.eieuierieeiiieriieetierie et e eiee et e streeteesaeeesbeessaesnbeessaeenseenenas 131
Capitulo 4. RESUITAAOS .....veeiiieiieiieeieecie ettt ettt e be e e et e s e essaesnaeenseennnas 133
4.1 TNEPOAUCCION ...ttt ettt sttt ettt e s bt ettt esae et e esteeneenees 133
4.2 Caracteristicas de la poblacion ocupada de nogales ..........cceeeveeeviiieiieeeciie e, 133
4.3 Distancia de los desplazamientos por caracteristicas de la poblacion ocupada................ 134
4.4 ANALISIS A€ TEETESION ... uuiieeiiieeiieeeitieeetteeeitreeeteeesteeesseeessseeessseeessseeessseesssseeensseesnsseesnssens 143
4.5 Pruebas de NIPOLESIS...cccuuieeiuiiieiiieeiieeeiee et e eeite et e e eeere e e ibee e abee e aseeeaseeesaeeensseeensneas 153
4.6 Analisis de reSUltadOS .......ooouiiiiiiiiieie e e 156
CONCIUSIONES ...ttt ettt ettt et e st e bt e s abeenbeesateenbeesabeenbeesneeenbeesseeenseenneas 161
[ Conclusiones ENETALES...........eeiuieiiiiiiiieiieiie ettt ettt et 161
II. Limitaciones y futuras lineas de investigacion ...........ccccevvueerienieenieeiieeniie e 166
ITL.RECOMENAACIONES .....eeuveeitieiieeiieeiieetee et et e et et e st e tee st e e bt e e bt e ssteenbeebeeenbeenseeenteennneenne 169
BIDLIOGIATIA ...t ettt 176
N 10 1 P 189

indice de figuras

1.1 Tipos de desplazamientos por motivo de trabajo .............coooeiiiiiiiiiiiiininiannn. 12

indice de graficas

2.1 Tasas de crecimiento poblacional ciudades de Sonora 1990 — 2010 Nogales, 52
Hermosillo y Obregomn. ... ..o..ouiiniii i

2.2 Piramides de poblacion para la ciudad de Nogales 1990, 2000 y 2010.............. 55

2.3 Participacion porcentual por genero y grupos de edad ciudad de Nogales 56
1990 — 2010, .t

24 Poblacion ocupada seglin ingreso: Municipio de Nogales 1990 —2010............. 68

2.5 Poblacion ocupada seglin division ocupacional, Municipio de Nogales 69
1900 — 2010, . et e



2.6
2.7
2.8

2.9

2.10a
2.10b

2.11a

2.11b

2.12

2.13

2.14
2.15
2.16
2.17
2.18
2.19
2.20
2.21
2.22
2.23

2.24

2.25

Municipio de Nogales: Poblacion ocupada segun escolaridad.......................
Escolaridad: Tasa crecimiento media anual Municipio de Nogales 1990 — 2010 ...
Poblacion ocupada por sector de actividad Municipio de Nogales 1990 — 2010 ...

Tasas de crecimiento poblacional ciudades de Sonora 1990 — 2010 Nogales,
Hermosillo y OBIegomn ........oiviiniiiii i
Ingreso per capita anual 2000 — 2005 Dolares del 2005 (PPA)..........cccoevennte

Tasa crecimiento media anual del ingreso per capita 2000 — 2005...................

Automoviles, Camiones y Camionetas de carga en el municipio de Nogales
(Participacion porcentual) 1980 —2010........ovviiiiiiiiiii e,
Vehiculos de motor registrados en circulacion en el municipio de Nogales (Tasa
crecimiento media anual) 1980 —2010..........coiiiiiiiiii e
Ciudad de Nogales: Percepcion sobre la carencia en atributos diversos, 2008.
(Porcentaje de poblacion ocupada)...........oceviiiiiiiiiii i

Nogales: Importancia de atributos de la ciudad, 2008. (%) .......ccevvviiniiiiinnnnnn.

Nogales: Dificultad para contar con un transporte publico de calidad, 2008. (%) ..
Nogales: PO segin modo de transporte, 2008 (%0)......ovvieriiriiiiiiiiiiaiiininnn,
Nogales: Modo de transporte por género, 2008 (%0)......evuveeineiiiiiiiiiiiianann.
Nogales: Modo de transporte por salario minimo, 2008........................o...
Nogales: Numero de viajes de 1a PO 2008 ..o,
Nogales: Numero de viajes por modo de transporte, 2008...................ooeveenn.
Nogales: Numero de viajes por género, 2008............ccovviiiiiiiiiiiiiiennannn.
Nogales: modo de transporte segun sector de actividad, 2008........................
Inversion publica en desarrollo urbano, Sonora 2001 —2009.........................
Municipio de Nogales: Inversion publica en desarrollo urbano 2001 —2009.......

Sonora: Porcentajes de participacion de la inversion publica en desarrollo urbano
2001 = 2000, . e

Participacion de la inversion publica en desarrollo urbano, municipio de Nogales
2001 = 2000, .t

70

70

71

71

74

74

75

75

78

79

79

80

80

81

82

82

82

83

103

103

105

105



4.1

4.2

4.3

44

4.5

4.6

4.7

4.8

4.9

4.10

4.11

4.12

4.13

4.14

Ciudad de Nogales: Distancia promedio por tipo de desplazamiento, 2008.........

Ciudad de Nogales: Distancia promedio recorrida por sector de actividad y modo
de transporte, 2008. ... ..o

Distancia promedio recorrida por nivel educativo, ciudad de Nogales 2008........

Distancia promedio por nivel de calificacion de las ocupaciones de los
trabajadores, Ciudad de Nogales, 2008 ..........ccooiiiiiiiiiiii e
Distancia promedio por modo de transporte ciudad de Nogales, 2008...............

Ciudad de Nogales: Distancia promedio por genero y modo de transporte, 2008

Distancia promedio segiin lugar del empleado en la familia, Ciudad de Nogales
P

Ciudad de Nogales: Distancia promedio segun estado civil ,2008....................
Desplazamientos promedios por grupos de edad, Ciudad de Nogales 2008.......

Ciudad de Nogales, 2008: Desplazamiento promedio por tipo de AGEB segin
JOBRATIO ..o e
Grafico de dispersion: Kilometros promedio y densidad de poblacion

Ciudad de Nogales, 2008.........oouiiiiiiitii e

Ciudad de Nogales, 2008: Grafico de dispersion, kildémetros promedio y densidad
dE BMPLEO ..ottt e

Desplazamientos promedio por tipo de posesion de la vivienda......................

Distribucion de la distancia de los trabajadores, ciudad de Nogales 2008...........

Indice de cuadros

1.1

2.1

2.2

2.3

2.4

Tipos de desplazamientos por motivo de trabajo ..............ocovviiiiiiiiiiinn..
Estadisticas vitales del Municipio de Nogales 1990 —2010 ................c.oeoeeets
Evolucion de la superficie urbana 1960 —2010...........cooeiiiiiiiiiiiiniininn
Indicadores seleccionados de Desarrollo Social ...

Encuesta Empleo y Calidad de Vida, Preguntas sobre condicion de ocupacion ...

130

131

131

132

134

134

134

134

135

136

137

137

137

140

19

53

60

73

77



2.5

2.6

2.7

2.8

2.9

2.10

3.1

3.2

33

3.4

3.5

3.6

3.7

3.8

3.9

3.10

3.11

3.12

3.13

3.14

4.1

4.2

4.3

Desarrollo urbano: Objetivos y lineas de accion Plan Municipal de Desarrollo
(2003-2000). .. ettt

Resultados generales del informe de gobierno municipal de Nogales 2004 — 2005
Desarrollo urbano: Diagnoéstico y objetivos de planeacion............................
Resultados generales del informe de gobierno municipal de Nogales 2006 — 2007
Eje rector: Diagndstico, Objetivos y programas del Plan Municipal de Desarrollo

Principales puntos del Plan Municipal de Desarrollo Urbano al Centro de
Poblacion de Nogales 2000 — 2020 ......oouiiiniiiiii e e eae e

Recodificacion formas de pago .........ooeoieiiiiiii e

Clasificacion de las ocupaciones segun la Clasificacion Mexicana de
Ocupaciones (CMO). ... ... e

Recodificacion de 1as 0CUPACIONES. .......vvvuiintiiiiitiie et
Recodificacion del nivel de escolaridad. ...
Recodificacion de los sectores de actividad..............oooiiiiiiiiiiiiii i,
Recodificacion del tamafio de la unidad econdmica.................cooeviiiiiinennn...
Recodificacion Estado civil, Sexo y Lugar empleado Familia ........................
Recodificacion modo de transporte ..........ooeiviiiiiiiiii i
Variable dummy para modo de transporte .............oovviiiiiiiiiiiiiiii e
Recodificacion de jornada de trabajo, forma de contratacion y tipo de empresa ...
Recodificacion de los tipos de desplazamiento..............cooviiiiiiiiniinn
Recodificacion variables contextuales...........c..ooeiiiiiiiiiiiiiiiiiii
Recodificacion de la posesion de vivienda............c.ooviiiiiiiiiiiiiii i,
Modelo de regresion lineal ............cooiiiiiiiii i
Coeficiente de correlacion no paramétrico Rho de Spearman.........................
Modelo de regresion lineal multiple de la distancia ...,

Violacion a los supuestos basicos del modelo de regresion lineal: pruebas de

88

89

91

92

94

101

116

117

117

118

119

120

120

121

121

122

123

124

125

126

142

145

146



AEIECCION ...t
4.4 Pruebas de hipOtesis ......uvveiiii i e 149

indice de mapas

2.1  Nogales: Superficie urbana por AGEBs 2000 —2010............ccvviiiiiiiinan..n. 62

2.2 Nogales: Distribucion del personal ocupado seglin actividad econdémica, 2009.... 67

23 Centro Urbano afio 2000 y Sub-centros proyectados por el Plan de Desarrollo 08
Urbano Municipal al Centro de Poblacion de Nogales 2000 — 2020...................

2.4 Nogales: Reservas territoriales aptas para el desarrollo urbano....................... 99

3.1  Encuesta Empleo y Calidad de Vida, Empresas destino de la poblacion ocupada.. 112
3.2 Encuesta Empleo y Calidad de Vida Empresas destino de la poblacion ocupada... 112

Sistema de Informacioén Geogréfica: Puntos de Origen y Destino de la poblacion

33 113
ocupada Nogales, 2008. ..ottt e
3.4 AGEBs que conforma el centro de negocios en la ciudad de Nogales, 2008........ 123
indice de diagramas
1 Elementos econdmicos sociales y demograficos que influyen en los 114

desplazamientos por motivo de trabajo .............ooiiiiiiiii

2 Relacion causal de los elementos contextuales que afectan los desplazamientos ... 115



RESUMEN

El propésito fundamental de esta investigacion es mostrar como las caracteristicas econdmicas,
sociales y demograficas de los trabajadores en Nogales, influye en su distancia de
desplazamiento por motivo de trabajo. Partimos de la hipotesis de que existen diferencias
estadisticamente significativas que terminan afectando el bienestar de los trabajadores expresado
en mayores distancias de desplazamiento.

Teoéricamente se abordan los enfoques para el estudio de los desplazamientos y a la vez se
hace una revision extensa de estudios empiricos relacionados con las caracteristicas de los
trabajadores que incluimos en nuestras preguntas de investigacion. Se incluyen dos enfoques de
corte Neoclasico que es la hipotesis de Co-localizacion y la Nueva Economia Urbana (NEU),
ademas del enfoque institucional. El primero de ellos parte de que la descentralizacion del
empleo reduce las distancias de desplazamiento, tomando a los individuos como localizadores
racionales los cuales buscan constantemente reducir sus costos, distancias y tiempos de
desplazamientos. Para esta hipotesis, las distancias de desplazamiento por motivo de trabajo son
menores en las ciudades poli-céntricas que en las mono —céntricas donde solo existe un centro
urbano que concentra las actividades productivas. La NEU es la teoria que se utiliza en esta
investigacion para estudiar los desplazamientos por motivo de trabajo, en parte porque hay un
mayor desarrollo teérico respecto a los problemas que surgen en una ciudad mono-céntrica, dada
su evolucion tedrica a través de la historia. Asi mismo, se presentan el enfoque institucionalista
que hace énfasis en los cambios institucionales derivados de pasar de una economia centralizada
dirigida por el estado a una de mercado, donde la inversion privada juega un papel importante.

También se realiza un andlisis contextual de la ciudad de Nogales, dividido en cuatro

dimensiones; espacial, demografica, econémica y social. Aunado esto, se hace una revision sobre



la planeacion municipal y urbana, buscando los antecedes sobre el tema de los desplazamientos
por motivo de trabajo dentro de sus acciones a corto y largo plazo. De este capitulo se puede
entender el crecimiento de tipo axial que la ciudad de Nogales fue adquiriendo a través de su
historia, principalmente a partir de los afios 60s con un impulso a la industria manufacturera.
Proceso que desembocaria, junto con una explosion demografica y crecimiento de la mancha
urbana, en un desarrollo urbano desordenado y anarquico, con poca planeacion sobre los usos de
suelo y la zonificacion. Aun asi se reconoce que en la planeacion municipal, los desplazamientos
por motivo de trabajo se han incluido bajo el tema general de la movilidad urbana. En especifico,
el ultimo plan municipal de desarrollo 2009 — 2012, es donde se relaciona este concepto con el
de calidad de vida, ademas de presentarse una elaboraciéon mucho mas detallada con mapas de
densidad de empleo, poblacién y un indice de déficit de infraestructura por AGEB. Con ello se
comprende como se configuran los sectores productivos a través del area urbana en Nogales, y
como estos terminan afectando los desplazamientos por motivo de trabajo.

La metodologia utilizada en esta investigacion es de caracter cuantitativo, realizando
analisis descriptivos, correlacion y econométrico. Los andlisis de correlacion con Rho de
Spearman se utilizaron para definir aquellas variables independientes que se movian junto con la
variable dependiente, o bien tenian algun grado de correlacion. La intencidon de la regresion
lineal multiple era observar la causalidad y direccionalidad de las variables respecto a la
distancia de desplazamiento de los trabajadores, esto es, si aumentaban o disminuian. Para lograr
esto, se utilizo la base de datos proveniente de la Encuesta de Empleo y Calidad de Vida llevada
acabo por el Colegio de Sonora durante el afio 2008 en la ciudad de Nogales. De esta
informacion, se obtuvo que 2,191 personas contestaran la encuesta, 1,069 se encontraban

ocupados y solo 655 dieron informacion sobre el lugar hacia donde se desplazaban diariamente a
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su trabajo. Es de este ultimo grupo de trabajadores que se construye un Sistema de Informacion
Geografica (SIG), en el que se identifican la vivienda de los trabajadores, y las empresas donde
laboran y a las que se trasladaron. Con ello se calculo la distancia euclidiana entre puntos de
origen (hogar) y destino (trabajo). Aunado a esto, se recodificaron las variables de la encuesta
que tenian que ver con las caracteristicas econdmicas, sociales y demograficas que la revision
tedrica y empirica sugieren estar relacionadas con el estudio de los desplazamientos. La
recodificacion sigui6 las tendencias de los estudios empiricos revisados en el capitulo tedrico.

De esto se obtuvieron resultados que apuntan a que los desplazamientos por motivo de
trabajo en la ciudad de Nogales, son de tipo centralizado en su mayoria. En general, las variables
relacionadas con el tipo de desplazamiento y la manera en que se distribuye el empleo en la
ciudad, juegan un papel importante como determinantes en las distancias por motivo de trabajo.
Esta conclusion se sustenta al observar que las inicas dos variables que aumentan las distancias
de desplazamientos, son las econémicas como sector de actividad y tipo de ocupacion (haciendo
referencia a su grado de calificacion), dos variables que se relacionan con la distribucion del
empleo a través del area urbana. Otras variables significativas resultaron ser el tamano de la
empresa, estado civil, forma de pago y la variable de corte institucional propiedad de la vivienda.

Dado que la distribucion de los datos no era normal, el analisis de regresion solo sirvio
para exhibir la direccionalidad. Por ello, se sefiala este problema como una de las limitaciones y
se propone como investigacion a futuro explorar aun mas la base de datos para recuperar un
mayor nimero de observaciones que permita obtener una distribucion normal. Al final, se hacen
recomendaciones en términos de infraestructura y equipamiento urbano, modos de transporte y el

papel que juegan las instituciones en promover un desarrollo urbano mas armonico y equilibrado.
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INTRODUCCION

1. Planteamiento del problema

Uno de los problemas que enfrenta el planificador urbano de hoy, son las complejas
implicaciones del viaje al trabajo o desplazamiento del hogar al trabajo.' Estos desplazamientos
conciernen al comportamiento espacial de las personas, como resultado de la separacion
geografica entre el hogar y el lugar de trabajo (Rouwendal y Nijkamp, 2004). Aunado al proceso
de sub-urbanizacién y crecimiento urbano, los desplazamientos del hogar al trabajo se han vuelto
mas dispersos en términos de origen (hogar) y destino (trabajo), pero también mas impredecibles
y complejos (Hartshorn, 1992).2 El problema se agrava aun mas si consideramos que estos
desplazamientos tienden a deteriorar los niveles individuales de bienestar, a través de mayores
tiempos de traslado que merman tiempo a las actividades productivas, recreativas y de ocio
(Lazo y Contreras, 2009).

Es a partir de los afios 50’s que la literatura sobre este tema ha registrado un incremento
en los patrones de desplazamientos, cambiando radicalmente los relacionados con los viajes al
trabajo, el tiempo de traslado, y los kilometros recorridos (Rouwendal y Nijkamp, 2004).
Particularmente, en los ultimos 20 afios la distancia de los desplazamientos al trabajo a nivel
internacional, se han incrementado dramaticamente y este aumento se ha visto relacionado con el
uso del automovil (Buchanan, et. al, 2006). Sin embargo, la mayoria de las investigaciones

sobre el tiempo y la distancia de los desplazamientos por motivo de trabajo se realizan con

" El termino de referencia en inglés es “commuting”.

2 Por ejemplo, hoy en dia los desplazamientos por motivo de trabajo se caracterizan por un incremento en la participacion de la
mujer en el mercado de trabajo, creando mas de un trabajador por familia; asimismo la estabilidad y la permanencia en el empleo
ha decrecido, lo que ha hecho que los trabajadores cambien de empleo con mayor frecuencia, haciendo que los desplazamientos
del hogar al trabajo sea menos estables.
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informacion de Estados Unidos; la evidencia empirica para Europa, Asia y Latinoamérica sigue
siendo escasa (Schwanen, et. al., 2004).

El estudio de los desplazamientos y el comportamiento de los trabajadores, ante las
opciones para realizar su viaje del hogar al trabajo, no han sido tratados a profundidad en
México. La principal razon es la falta de informacion disponible sobre los desplazamientos, la
cual es captada solo a través de encuestas especiales (Rodriguez-Gamez y Tong, 2012). Sin
embargo, existen algunos estudios realizados para los casos de Ciudad Juarez (Fuentes, 2008),
Ciudad Obregon (Rodriguez-Gamez y Tong, 2012) y en Los Mochis y Mazatlan (Brugués y
Rubio, 2010), los cuales permiten un acercamiento al problema de los desplazamientos por
motivo de trabajo.

Particularmente, Fuentes (2008) analiza las diferencias intra-urbanas en los tiempos de
traslado del viaje al trabajo en transporte publico y privado, asociado a variables de uso de suelo
(razon empleo/ viviendas, densidad de poblacion, valor del suelo), a caracteristicas
socioecondmicas (proporcion de poblacion con bajos y altos ingresos), y a la tenencia de la
vivienda (proporcion de viviendas) en Ciudad Juarez, Chihuahua. Los resultados mostraron que
las variables razén empleo/viviendas, valor del suelo, y proporcion de viviendas propias son
estadisticamente significativas para explicar menores tiempos de traslado en transporte publico.
Mientras que la proporcion de poblacion de bajos ingresos es estadisticamente significativa para
explicar los cambios en los tiempos de traslado en transporte privado.

Conclusiones de Rodriguez-Gamez y Tong (2012) sobre los patrones de desplazamiento
al trabajo en Ciudad Obregén, Sonora, muestran que €stos se caracterizan por ser largos
desplazamientos (3.6 kilometros en promedio) para mas del 50% de los trabajadores. La

investigacion encontrd que las diferencias en la distancia de los desplazamientos difieren por
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zona al interior de la ciudad pero guardando una estrecha relacion con la zonificacion de la
ciudad y el sector de actividad. Se encontr6 que los trabajadores agricolas y manufactureros
registran mayores distancias de desplazamiento que aquellos que laboran en el sector servicios,
en gran parte por la mayor dispersion de las unidades econdémicas de este ultimo. En cuanto al
género, las mujeres tienen distancias mdas cortas que los hombres y respecto al modo de
transporte, los resultados sefalan que trasladarse en transporte publico implica mayores
distancias de desplazamiento que el automovil particular. Los que viajan en bicicleta y caminan a
su trabajo tienen menores distancias de recorrido, en parte a que suelen vivir cerca de sus
empleos. Analizando el tiempo de traslado de los empleados en la ciudad éstos son de 30
minutos en promedio, registrindose diferencias segiin modo de transporte y hora de salida. Los
patrones de comportamientos de los desplazamientos muestran que el salario y la jornada de
trabajo son variables significativas que explican el tiempo de los desplazamientos, incluso mas
fuertes que genero, edad y la tenencia de un contrato laboral. Otras variables significativas
fueron niveles educativos, experiencia laboral y uso del automdvil. Sin embargo, sector de
actividad y ocupacion no resultaron significativos.

En el caso de las ciudades medias de Los Mochis y Mazatlan en Sinaloa, Brugués y

Rubio (2010) utilizan el concepto de “espacios de vida™

para analizar el efecto que tienen los
desplazamientos por motivo de trabajo y estudio en los habitantes. Dentro de los resultados
relevantes, los autores encontraron que la ciudad poli-céntrica (Mazatlan) presentd una
distribucién mas homogénea de los centros donde se concentran bienes y servicios, por lo cual se

registraron menores desplazamientos en tiempo y distancia que en la estructura mono-céntrica

(Los Mochis). Respecto a las caracteristicas socioecondémicas, se encontré que el nivel

> El concepto de “‘espacio de vida” es definido por los autores como: “la porcion del territorio urbano donde los habitantes
llevan a cabo sus actividades cotidianas, como el trabajo, los estudios, el consumo de bienes y servicios y las actividades
recreativas y de ocio” (Brugués y Rubio,2010:1)
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econdomico determina el medio de transporte para trasladarse al trabajo o a la escuela; en especial
el uso del automovil se relaciona con altos niveles de ingresos. Los mas pobres por ser los que
menos se matriculan en niveles de preparatoria o universidad presentaron mayores
desplazamientos a pie, pero mientras la escolaridad de la poblacion aumenta, los espacios de vida
se hacen mas dispersos incrementandose el tiempo y la distancia de los desplazamientos, asi
como la tendencia a utilizar més los modos motorizados como el automovil.

Tales investigaciones, dan cuenta que los desplazamientos al interior de la ciudad
constituye un reto de planeacion urbana e implica aspectos fisicos, econémicos y sociales
importantes que caracterizan los desplazamientos por motivo de trabajo. Estos distintos ejes de
analisis, pueden ser tratados en su conjunto a través de los patrones de comportamiento de los
trabajadores y las diferentes decisiones que toman para emprender sus viajes (desplazamientos)
desde sus hogares al lugar del trabajo y viceversa. Es asi que los desplazamiento por motivos de
trabajo son resultado de un complejo conjunto de interacciones entre las decisiones del viaje
(modo de transporte, ruta, horario de salida, etc.), atributos de los trabajadores (sexo, ingresos,
edad, etc.), caracteristicas de la red o estructura urbana (itinerario, congestion, tiempo de viaje y
variabilidad en tiempo de viaje), e incluso las condiciones ambientales como la congestion
(Rodriguez-Gamez y Tong, 2012).

De esta manera, el estudio de los desplazamientos por motivos de trabajo en la ciudad de
Nogales implica un doble reto. El desafio proviene no solo de la complejidad misma del tema,
expuesta ya por los autores en sus estudios anteriormente sefialados, sino también por las
caracteristicas sui generis de la ciudad que motivan el estudio de los desplazamientos en
particular y de la movilidad en general. Dentro de esas caracteristicas, se encuentra el

crecimiento poblacional que ha caracterizado a la localidad a través de su historia. Es asi, que la
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ciudad de Nogales ha registrado un importante crecimiento demografico, uno de los mas
acelerados en el estado de Sonora. Particularmente, tras la implementacion del TLCAN en enero
de 1994 se modificé sustancialmente la dindmica demografica en Nogales, convirtiéndolo en un
polo de atraccion de empleo (Norman, et. al., 2006).

En los desplazamientos también influye la estructura econémica de la ciudad, tales como
la ocupacion y tipo de industria. Asi mismo, los desplazamientos suelen relacionarse con la
competitividad de las ciudades. De acuerdo con el Instituto Mexicano para la Competitividad
(IMCO), la competitividad de una ciudad y el bienestar de sus ciudadanos estd directamente
ligado a la movilidad, es decir, con los desplazamientos (IMCO, 2010). Uno de los problemas
urbanos mas graves en Nogales es la falta de modernizacion, insuficiencia e ineficiencia del
transporte. Lo anterior, aunado al uso excesivo de automoviles particulares, trae como
consecuencia problemas de contaminacion y trafico vehicular (PMD, 2004).

Aunado al problema del transporte publico se encuentra el de la infraestructura vial, ya
que las condiciones de las calles y el tamafio de las unidades de transporte en relacion a las vias
locales, complican el desplazamiento del transporte publico y la ubicacion de los paraderos
(PMD, 2010). Ademas, la topografia de la ciudad es un factor determinante en este problema,
pues en muchos casos impide la continuidad de los trazos viales, quedando calles inconclusas
haciendo que el desplazamiento de los vehiculos sea complicado y lento.

En conjunto, todos estos factores afectan los desplazamientos en funcion de la estructura
urbana y las caracteristicas individuales de los trabajadores. Por ejemplo, las consecuencias
negativas del uso indiscriminado de vehiculos particulares derivado de la facilidad de adquirir
uno en la ciudad, terminan ocasionando grandes problemas de congestionamiento saturando el

espacio vial, lo cual limita y eleva los costos de los desplazamientos de los segmentos sociales
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mas pobres, pues los efectos perjudiciales de la congestion no solo afectan a sus causantes, los
mismos automovilistas, sino también a los autobuses publicos y por ende a sus pasajeros que
generalmente son personas de menores ingresos. Estos ultimos no solo sufren por el atraso de su
desplazamiento en el transporte publico, sino también por el incremento en las tarifas derivado
del aumento en los precios de los hidrocarburos; lo anterior tiene un mayor efecto restrictivo en
la movilidad de los trabajadores de los sectores sociales mas marginados, reforzandose el circulo
de la pobreza.

En un efecto domino la congestion amenaza la competitividad, sobre todo en una ciudad
fronteriza como Nogales que tiene un gran flujo de mercancias hacia Estados Unidos. Aunado a
esto, el incremento en las tasas de accidentes por la preferencia de modos motorizados
particulares, generan costos econdmicos y sociales en los individuos e instituciones
respectivamente. Segin Lupano y Sanchez (2009) estos costos se ven potenciados en las
ciudades latinoamericanas, pues los estdndares tecnoldgicos, las normas de proteccion ambiental
y la educacion vial preventiva son mas débiles que en los paises desarrollados. En este contexto,
las problematicas antes mencionadas requieren ser analizadas, al igual que sus dindmicas
internas, sus inter-relaciones y articulacion con el desarrollo urbano, ademas de como éstas se

expresan en la coyuntura econémica y social de la ciudad.

2. Justificacion

El estudio de los desplazamientos es tema de interés, desde hace tiempo, entre los planificadores
y los economistas urbanos, sobre todo por su potencial como herramienta de planeacion urbana
en las tareas de zonificacion y usos del suelo (Fuentes, 2008). En este sentido, dado el

crecimiento urbano que ha experimentado Nogales, expresado en problemas de falta de
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movilidad, congestion vehicular, crecimiento andrquico de la mancha urbana y alta densidad
poblacional, se hace necesario comprender los patrones de desplazamiento de los trabajadores,
como condicién necesaria en la construccion de una ciudad més competitiva. En donde el
objetivo sea contribuir a un desarrollo urbano equilibrado y armodnico, que garantice la
sustentabilidad de la ciudad, en el &mbito espacial del desarrollo econdmico y social regional.
Esto resulta relevante en dos sentidos.

En primer lugar, el aumento de la poblacion en la ciudad de Nogales y su rapido cambio
demografico y socioeconémico, han cambiado la naturaleza y las caracteristicas del como los
trabajadores se desplazan del hogar a sus lugares de trabajo. En segundo lugar, la expansion
urbana y la falta de planeacion, asi como la escasez de informacion sobre la magnitud y
direccion de los desplazamientos, hacen necesario que se investigue sobre aquello que nos dara
las herramientas principales no solo para comprender y modelar estos fendmenos, sino también
para actuar en consecuencia mejorando la movilidad urbana en la ciudad de Nogales. De esta
manera, con el desarrollo de esta investigacion se busca contribuir a obtener informacion valiosa
que nos indique la intensidad y direccion de los desplazamientos por motivo de trabajo, dado que
esto nos acerca a las fuerzas que impulsan el crecimiento de la ciudad.

Lo anterior, constituye un elemento importante que hace de esta investigacion un estudio
relevante desde el punto de vista social, ya que el analisis de los desplazamientos constituye una
nueva dimension en la comprension de la pobreza en areas urbanas. Como es sefialado por
Lizarraga (2006), los viajes diarios se realizan sacrificando tiempo de descanso, de consumo o de
trabajo remunerado; afectando con mayor severidad a los mas pobres, que se trasladan en

condiciones mas incomodas, con mayores tiempos de desplazamiento y teniendo que realizar
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transbordos intermodales. Ademas, la manera en que los trabajadores se desplazan influye

incluso en la insercion social de los individuos (Lazo y Contreras, 2009).

3. Preguntas de investigacion

3.1 Pregunta de investigacion general
(Qué diferencias existen en los patrones de desplazamiento con motivo de trabajo de la
poblacion ocupada en Nogales, Sonora?
3.2 Preguntas de investigacion especificas
1. ;Qué factores demograficos explican las diferencias en las distancias de los
desplazamientos por motivo de trabajo?
2. (Qué factores sociales afectan las distancias de los desplazamientos que los trabajadores
deben de recorrer de su hogar al lugar de trabajo?
3. (Cuadles son los factores econdmicos de los trabajadores que permiten establecer

diferencias en sus desplazamientos del hogar al trabajo?

4. Objetivos

4.1 Objetivo general
Identificar los factores demograficos, sociales y economicos que marcan una diferencia en el
comportamiento de los viajeros en términos de distancia de los desplazamientos, que con motivo

de trabajo realizan los trabajadores de la ciudad de Nogales, Sonora.
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5. Hipotesis de investigacion

5.1 Hipotesis general
En la ciudad de Nogales, Sonora, la poblacion ocupada que realiza viajes por motivo de trabajo,
recorre distancias significativamente diferentes que se explican por factores demograficos,

sociales y econémicos.

5.2 Hipotesis especificas

1) Los factores demograficos que influyen en la distancia que los trabajadores deben
recorrer de su hogar al lugar de trabajo son la edad y el sexo.

2) Los factores sociales que afectan las distancias de los desplazamientos por motivos de
trabajo son el tipo de desplazamiento, estado civil, el lugar que ocupa el empleado en su
familia, el modo de transporte, la forma de contratacion y la jornada laboral.

3) Los factores econdomicos que representan una diferencia significativa en la distancia de
los desplazamientos por motivo de trabajo, son la ocupacion, el sector de actividad y el

nivel educativo.

Los resultados del contraste de hipdtesis arrojaron que existen diferencias estadisticamente
significativas solo entre las caracteristicas sociales y econdmicas de los trabajadores. El sector de
actividad y la ocupaciéon aumentan las distancias de desplazamiento, en el caso de las
economicas. En las sociales, el tipo de desplazamiento, estado civil, modo de transporte y forma
de pago reducen la distancia de los desplazamientos. Dentro de las caracteristicas demograficas

como sexo y edad no se encontraron diferencias estadisticamente significativas.
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Por lo anterior, la presente investigacion llega a la conclusion de que la estructura urbana
de la ciudad y el crecimiento de tipo axial que se ha configurado a través de su historia, han
determinado la distribucion del empleo e influido en las caracteristicas individiales de los
trabajadores. En conjunto con las caracteristicas individuales, se analizaron las dimensiones
contextual e institucional presentado diferencias significativas en ambos casos. La cantidad de
empleo por AGEB y las densidades de poblacion y empleo reducen las distancias de los
desplazamientos, asi como el poseer una casa en asentamientos irregulares aumenta las
distancias de los desplazamientos en comparacidon con poseer una casa propia. Mientras que
rentar la vivienda implica una menor distancia de recorrido que cualquier forma de posesion de
la residencia que se tomo en cuenta.

El trabajo de investigacion realizado se desarrollo de una manera estructurada en cuatro
capitulos, ademas de la presente introduccion y las conclusiones. En el primer capitulo se revisan
los enfoques tedricos con los que se aborda el fendmeno de los desplazamientos, aunado a esto,
se presenta una extensa revision de estudios e investigaciones enfocadas a analizar las
caracteristicas socioecondmicas y demograficas de los individuos. El analisis contextual e
historico del crecimiento urbano de la ciudad y los aspectos demograficos, sociales y econdmicos
durante los ultimos treinta afios se presentan en el capitulo dos. La metodologia para analizar los
la informacion de la encuesta y los métodos de estimacion para comprobar las hipotesis se
encuentra en el capitulo tres, se analizan los resultados en el capitulo cuatro y al final de éste se
presentan las conclusiones de la investigacion, asi como recomendaciones de politica urbana y

propuestas de futuras lineas de investigacion.
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CAPITULO 1
MARCO TEORICO

1.1 Introduccion

Entre los motivos de desplazamiento de las personas se encuentran principalmente los
relacionados con actividades educativas, recreativas y de trabajo. De estos, los desplazamientos
por motivo de trabajo son los mas importantes y frecuentes (Rouwendal y Nijkamp, 2004). Los
desplazamientos por motivo de trabajo se definen comunmente como los patrones de viaje del
hogar al trabajo, los cuales se registran tomando en cuenta la localizacion de las 4reas
residenciales y los centros de empleo; asi su localizacion condiciona el tipo de viaje (Llano,
2006). Dependiendo de la forma urbana (mono-céntrica o poli-céntrica), los patrones de

. . . ., . 4
desplazamiento adquieren una direccion en particular.

Siguiendo los desarrollos previos de Van Der Lann (1998), Schwanen, et. al., (2004)
menciona que los desplazamientos por motivo de trabajo se clasifican en: desplazamientos
centralizados, descentralizados, auto-contenidos, y reciprocos, los cuales consisten en lo
siguiente:

= Centralizados. Se asemeja a la region mono-céntrica tradicional, donde los viajes del

hogar al trabajo son hacia el centro de la ciudad o distrito central de negocios (CBD).
=  Descentralizados. Una gran parte del empleo se encuentra en los suburbios y por ello
buena parte de los desplazamientos se realizan entre suburbios, muchos de los
trabajadores que viven en el centro de la ciudad se desplazan a los suburbios mientras

que los que viven en los suburbios se trasladan a otros dentro o fuera de la ciudad.

* En las 4reas urbanas mono-céntricas la mayor parte de la actividad econdmica se localiza en el centro de la ciudad, alrededor
del cual los valores de la tierra, el empleo y la densidad de habitantes decrece con la distancia. En la poli-céntrica el empleo se
localiza en el distrito central de negocios de la ciudad (CBD siglas en inglés) y en otras localizaciones denominadas subcentros.
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*  Auto-contenidos (cross-comuting). Muchos de los trabajadores en los suburbios
trabajan en los mismos, y los que viven en el centro de la ciudad trabajan en el CBD.
= Reciprocos. Existe una relacion reciproca entre los suburbios y el CBD (dejando de
lado los viajes entre los suburbios), por lo cual muchos de los habitantes en los
suburbios trabajan en el centro de la ciudad, asi como los habitantes del centro
laboran en los suburbios. Los centros de empleo se completan el uno al otro en lugar

de sustituirse entre si (ver figura 1.1).

Figura 1.1
Tipos de desplazamientos por motivo de trabajo

Fuente: Schwanen, et. al., (2004)

El cuanto y el como se desplazaran las personas entre un punto de origen (lugar de
residencia) y destino (lugar de trabajo), es decir su movilidad, requiere de la medicion y
modelizacion de tales desplazamientos. Este conocimiento resulta indispensable para muchos de
los objetivos que se plantean los planificadores urbanos, funcionarios de las organizaciones

regionales de planeacion y cientificos regionales (Levinson, 1997; Ory, et. al., 2004).°

5 También los planificadores urbanos deben ser creativos al momento de disefiar estrategias para que los individuos vean el lado
positivo de desplazarse (i.e. tener la oportunidad para pensar, conversar, escuchar musica, leer o incluso dormir durante el
trayecto, asi como disfrutar la variedad, la velocidad, manejar un auto nuevo o simplemente la sensacion de escapar) (Ory, et. al.,
2004).
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Dentro de la literatura de la economia urbana de corte Neoclasico dos son los enfoques
mas importantes en el estudio de los desplazamientos por motivo de trabajo: 1) la hipdtesis de la
co-localizacion y 2) la nueva economia urbana. La primera de ella analiza los desplazamientos a
través del funcionamiento de los mercados de trabajo, vivienda y transporte; mientras que la
segunda busca mas alld del comportamiento racional de los viajeros en los mercados urbanos
antes sefialados y analiza los precios de la vivienda, costos de transporte, asi como los patrones
de localizacion de las empresas haciendo énfasis en las economias de aglomeracion y las
estructuras urbanas de las ciudades. Recientemente, los enfoques de corte institucional han
desarrollado planteamientos para explicar los desplazamientos al trabajo, poniendo énfasis en
aspectos centrales de las instituciones y los organismos que intervienen en el mercado de trabajo
y la provision de vivienda. A continuacion se analizan con mds detalle cada uno de estos

enfoques.

1.2 Hipotesis de Co-localizacion

La hipotesis de co-localizacion asume que la descentralizacion del empleo reduce el tiempo de
desplazamiento; esto significa que las personas cambian constantemente la localizacion de sus
lugares de trabajo y residencias en orden de minimizar el tiempo de sus traslados (Kim, 2008).
Como resultado, se espera que el tiempo del desplazamiento tienda a ser menor en las areas poli-
céntricas que en las mono-céntricas; lo mismo puede esperarse para la distancia del

desplazamiento (Richardson, 1988; Schawanen, et. al., 2004).
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1.2.1 Supuestos

La hipotesis sostiene que tanto las empresas como los hogares son llevados por los mecanismos
del mercado a relocalizarse periddicamente para minimizar los costos del desplazamiento
(Gordon, et. al., 1989). Uno de los supuestos basicos de esta hipotesis es la racionalidad del
individuo, es decir, las personas son localizadores racionales (Levinson y Kumar, 1994). Asi, con
el tiempo y las decisiones racionales del individuo, el empleo y las viviendas tienden a “co-
localizarse” (Van Ommermen, ef. al., 1996) a fin de mantener promedios constantes de la
distancia y tiempo de los desplazamientos (Levinson y Kumar, 1994). Las empresas pueden
reubicarse en donde se encuentren las residencias de los trabajadores o viceversa, las personas
pueden haberse trasladado més cerca de sus lugares de trabajo®, con lo cual se puede esperar un
desplazamiento mas corto dentro de las areas metropolitanas (Guth, 2010).

Frecuentemente en la literatura urbana se ha mencionado que una distribucion poli-
céntrica del empleo reduce las distancias de desplazamiento, debido a que las personas buscan
localizarse cerca o dentro de los sub-centros de empleo (Veneri, 2010; Aguiléra, 2005; Parolin,
2005; Van Ommeren, 2000; Levine, 1992). La presencia de varios sub-centros aumenta la
probabilidad de encontrar empleo cerca del lugar de residencia del trabajador, lo cual en teoria se
ve reflejado en una reduccion de las distancias y los tiempos de desplazamiento por motivo de
trabajo. Por ello, el grado de poli-centrismo aumenta la proximidad entre el hogar y el trabajo

(Gordon y Wong, 1985).

® Dado que el desplazamiento permite a las personas vincular su lugar de trabajo y vivienda, es de esperarse que exista una
estrecha relacion de los patrones de comportamiento de los desplazamientos con el comportamiento de otros mercados, como el
mercado de trabajo y vivienda (Van Ommeren, et al., 1997).
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De acuerdo con Schwanen, et. al., (2004) y Gordon, et. al. (1989), el mecanismo de la co-
localizacion es el siguiente. Los trabajadores buscan formas de evitar las molestias y costos
ocasionados por la amplia congestion en las zonas urbanas mono-céntricas, cambiando
periddicamente su lugar de trabajo o residencia, esto les permite desplazarse distancias mas
cortas y hacer uso de las rutas menos congestionadas. Asimismo, los empleadores tratan de
escapar de las desventajas que ocasionan los lugares con un alta densidad de poblacion
(congestion del trafico, poca accesibilidad de mano de obra en las cercanias, altos precios de la
tierra y las limitadas oportunidades para expandirse espacialmente) y encontrar nuevas

ubicaciones en las zonas menos congestionadas.

En resumen, la hipotesis de co-localizacion sustenta que los desplazamientos del hogar al
trabajo tenderan a ser mas cortos en areas poli-céntricas como resultado del comportamiento de
relocalizacion de los individuos y las empresas. A la vez que la descentralizacion del empleo con
el tiempo llevara a un balance entre los empleos y la vivienda (co-localizacion), con lo cual las
distancias y tiempos promedios de traslado permaneceran constantes en el tiempo. Estos
aumentos se consideran muy pequefios, por lo cual se puede decir que permanecen constantes,

siendo tan pequefios que los individuos no llegan a notar la diferencia (Ory, et. al., 2004).

1.2.2 Estudios empiricos

Estudios empiricos en ciudades norteamericanas elaborados por Keserli (2010), Crane y
Chatman (2003), Gordon, et. al., (1989b), Levinson (1997); asi como los trabajos en ciudades
europeas de Rouwendal y Vlist (2005), Rouwendal (1999), Van Ommeran, Rietvield y Nijkamp
(1998) comprobaron que la descentralizacion de la vivienda y el empleo lleva a menores

distancias y tiempos de desplazamiento (ver anexo, cuadro 1a). Lo cual podria suponer que los
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individuos que viven en el centro de la ciudad trabajan en el CBD, mientras que los que viven en

los suburbios encuentran trabajo en su sub-centro de empleo o en un lugar préoximo.

Sin embargo, tanto en Estados Unidos (ver S66t y DiJohn, 2003 para el caso de Chicago)
como en Europa (ver Aguiléra, 2005 para el caso de 3 areas metropolitanas francesas) se ha
encontrado evidencia empirica de que las personas que vivian en un sub-centro trabajaban fuera
de ¢l, donde ademas los trabajos disponibles eran ocupados por los no-residentes del sub-centro.
Por ejemplo, lo anterior puede ser explicado a través de la buisqueda de viviendas més baratas,
que ha propiciado la descentralizacion de las mismas y a la vez del empleo (S66t y DiJohn,
2003). Sin embargo, esta descentralizacion no ha influido en una disminucién de los tiempos y es
cada vez mayor el nimero de personas que se trasladan al trabajo fuera de su ciudad de

residencia.

El analisis de los mercados de vivienda, como factor explicativo de los desplazamientos,
ha sido tratado por Wachs, et. al., (1993) para el caso de la ciudad de los Angeles California. En
dicho estudio se encontrd que los largos desplazamientos al trabajo estan asociados a la falta de
ciertos tipos de vivienda, en especial para las personas con ingresos mas bajos dentro o cerca de
los sub-centros de empleo’, lo cual lleva a un desajuste espacial entre empleos y vivienda.
Siguiendo este mismo enfoque Taylor y Ong (1995) analizaron 10 ciudades Norteamericanas,”
en el estudio se concluyd que no existe un desajuste espacial entre vivienda y empleo, sino un
“desajuste del automovil”. Lo anterior, debido a que el modo de transporte resultd ser el factor

principal que explica la magnitud de los desplazamientos entre las diferentes minorias.

" Los trabajadores de medio y bajos ingresos al no poder encontrar una vivienda asequible cerca de sus lugares de trabajo, se ven
obligados a aceptar mayores desplazamientos con el fin de encontrar viviendas que se ajusten a su presupuesto en el futuro
(Wachs, et. al., 1993).

8 Boston, Dallas, Detroit, Fort Worth, Los Angeles, Mineapolis, Filadeldia, Phoenix, San Francisco y Washington.
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Pese a que algunos estudios indican que los tiempos y las distancias de los
desplazamientos se han incrementado después del aumento en el grado de poli-centrismo
(Cervero y Wu, 1998; Schwanen, et. al., 2002; 2004); se ha encontrado también que diferentes
tipos de descentralizaciéon pueden llevar a diferentes resultados en los desplazamientos (ver
anexo, cuadro 1b). Por ejemplo, Yang (2005) en un andlisis comparativo de Atlanta y Boston
demuestra que la descentralizacion, mas limitada y compacta en Boston, ha permitido que tanto
el tiempo como la distancia sean mucho més cortos que en Atlanta, la cual se caracteriza por un
gran incremento de la dispersion urbana. Sin embargo, el por qué de dichas diferencias puede ser
explicado a partir de la definicién que se adopte del fendémeno de descentralizacion y por tanto
de poli-centrismo y sus categorias (Veneri, 2010; Aguiléra, 2005; Schwanen, ef. al., 2004);” aun
cuando no necesariamente el poli-centrismo produce una reduccion en los desplazamientos

(Aguiléra, 2010; 2005).'

Estos hallazgos, refuerzan la llamada “paradoja de los desplazamientos” teorizada por
Hamilton (1982) y sustentada por la evidencia de estudios como el de Gordon, et. al., (1991). En
dicho estudio, se registro un aumento de las distancias promedio de los desplazamientos en las
ciudades estadounidenses; mientras que los incrementos en tiempos fueron muy bajos,
considerandose como estables, pese a un aumento de la dispersion urbana y la congestion

vehicular. Las principales explicaciones a este fenomeno se le atribuyen a un incremento del uso

Si este se define solo como un mero proceso de descentralizacion del CBD a los subcentros emergentes, y el subcentro se

define como aquel lugar con una mayor densidad de empleo al territorio que le rodea, tal interpretacion puede ser valida para las
ciudades Norteamericanas, pero menos apropiado cuando se trata de estudiar las ciudades Europeas. Sobre todo porque las areas
urbanas de las ciudades Europeas se formaron a partir de un proceso de fusion en lugar de uno de descentralizacion (Hakim,
2009).
10 Aguiléra (2010) y Schwanen et. al., (2004) aceptan que existen diferentes formas de poli-centrismo, en base lo cual definen
categorias distintas de los patrones de desplazamiento. Schwanen, et. al., (2004) define 3 categorias de desplazamiento en base al
analisis de los desplazamientos entre el centro y la periferia. En cambio Aguiléra (2005) le da mas importancia al nimero y
ubicacion de los sub-centros, en término de generacion de empleos con lo cual define 4 categorias.
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del automévil de quienes residen en los suburbios,'' asi como un incremento de la congestion
vehicular de los que viven cerca del CBD (Levinson y Kumar 1994). Lo anterior ha permitido
que quienes se desplazan largas distancias lo hagan a velocidades mayores a través del automoévil

(Van Ommeren y Rietveld, 2005; Taylor y Ong, 1995).

Si bien distancia y tiempo son las variables mas utilizadas para medir los
desplazamientos, para algunos autores de la hipdtesis de co-localizacion los tiempos de traslado
suelen ser mas importantes que la distancia (Coevering y Schwanen, 2006; Schwanen, et. al.,
2004); puesto que suponen que a los empleadores y empleados les interesa reducir su tiempo de
viaje del hogar al trabajo mas que la distancia. Por ejemplo, Coevering y Schwanen (2006)
encontraron que las dreas que tienen una fuerte orientacion al mono-centrismo tienen distancias

de desplazamiento (hogar —trabajo) mas cortas, pero tiempos mas largos.'*

En estudios europeos como en el caso de Alemania (Guth, 2010) y Australia (Parolin,
2005), los autores encontraron que los supuestos de la hipdtesis de co-localizacion no han tenido
los resultados esperados en la practica; ya que los tiempos y distancias de desplazamiento han
aumentado por un incremento en el uso del automovil, aunado a un transporte publico de baja
eficiencia y poco uso. Ademads de que la co-localizacion (balance del empleo y la vivienda) no ha
ayudado a reducir los incrementos del desplazamiento, indicando que existen otros factores

ademas de este que influyen en los patrones de desplazamiento de los trabajadores.

" Los desplazamientos en automovil, suele ser significativamente mas rapidos que los del transporte ptiblico, y también suele ser
mas rapido desplazarse en los suburbios que en el centro de la ciudad (Taylor y Ong, 1995).

21a explicacion de los autores es que en las ciudades con una alta concentracion de empleo en el centro de negocios (CBD), la
velocidad de los viajes disminuye como resultado de los problemas de congestion y falta de estacionamientos publicos. La
estructura mono-céntrica podria hacer que las distancias sean mas cortas, pero los problemas de congestion llevarian a que en
promedio los tiempos de desplazamiento aumenten.
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Como se puede apreciar existen resultados contrastantes en como el grado de poli-
centrismo, reflejado en la descentralizacién del empleo y la vivienda, afecta los patrones de
desplazamientos. Algunos autores concluyen que otros aspectos como la escala geografica'
(Yang, 2005; Levinson, 2003, citado por Kim, 2008), considerada al momento de hacer
comparaciones entre ciudades, y la recoleccion de datos en si misma (Veneri, 2010; Kim, 2008)
deben tomarse en cuenta al hacer comparaciones con andlisis contradictorios de los supuestos de

la hipdtesis de co-localizacion.

Por ejemplo, Kim (2008) sefiala que dado que las personas tienden a cambiar
constantemente de empleo o de vivienda de un afo a otro, las investigaciones con datos
longitudinales pueden aportar evidencia empirica més realista, dado que se trabaja con varios
afios en el tiempo en vez de una sola encuesta en un punto determinado. Sin embargo, Veneri
(2010) menciona que aun cuando se utilizan datos longitudinales no necesariamente quiere decir
que el grado de poli-centrismo tenga que ver en la explicacion de los desplazamientos, pues
teniendo en cuenta periodos tan largos, una gran cantidad de factores puede explicar las
diferencias en los patrones de viaje. Por ello, la mejor manera de evaluar la relacion entre poli-
centrismo y movilidad (desplazamientos) es mediante un andlisis transversal de diferentes areas
con diferentes estructuras urbanas, pero siempre y cuando sea en el mismo periodo en el tiempo

(Veneri, 2010).

13 . . . . , - . . .

Con el tiempo, las regiones mas grandes mostraron un cambio mucho mas pequefio en los tiempos de desplazamiento, mientras
que las ciudades que empezaron con promedios de desplazamiento mas cortos, con el tiempo mostraron un incremento mucho
mayor (Yang, 2005).
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1.3 La nueva economia urbana

Los trabajos clasicos de la economia urbana se sustentan en los estudios sobre los usos del suelo.
El enfoque neoclésico de dicha teoria puede dividirse en dos periodos: el que llaman de los
“pioneros” y el conocido como “nueva economia urbana” (Rodriguez y Bachiller, 1986, citado
por Graizbord, 2008). Los modelos de los trabajos llevados a cabo por los pioneros partian de la
estructura de una ciudad mono-céntrica, entre los cuales se pueden encontrar los de Alonso

(1960, 1964), Muth (1961, 1969) y Mills (1967, 1972).

La nueva economia urbana (NEU) nace en la década de los 60s, teniendo como sustento
los trabajos de los “pioneros” y continta a principios de los afios 70s con el modelo conocido
como Mills-Muth, cuyo enfoque es caracterizado por la adopcion de postulados neoclasicos
aplicados a la economia urbana (Lopez y Olivera, 2007) con el desarrollo de métodos
cuantitativos (Graizbord, 2008). En un principio, la NEU se propuso integrar la economia del
bienestar con la economia urbana dentro de un marco de equilibrio general (Richardson, 1976);
pero mas tarde, entre otros temas, se centrd en estudiar la relacion entre los desplazamientos y la
forma urbana; particularmente la relacion entre los ingresos y las distancias de los

desplazamientos (Mills y MacKinnon, 1973).

1.3.1 Supuestos

Los supuestos del modelo “estandar” de la NEU se basan en el trabajo de Alonso (1964). Los
principales planteamientos de la nueva economia urbana, utilizados para el analisis de los
desplazamientos, fueron revisados por Mills y MacKinnon (1973) y Richardson (1976); los

cuales se enlistan a continuacion.
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La ciudad se localiza sobre un plano sin rasgos distintivos, esto es, la ciudad tiene un
distrito central de negocios exclusivo (CBD).

Los costos incluidos en la modelacion son los costos de commuting (desplazamientos del
hogar al trabajo), lo que permite tratar a la ciudad como unidimensional.

Cada viaje cuesta dinero o reduce la utilidad, la cual es una funcién de los bienes de
consumo o bienes compuestos en el modelo de Alonso y de la residencia.

La poblacién es tomada como variable exogena, toda con la misma funcion de utilidad y
de demanda, y el tamafio de la ciudad es determinado por los ingresos y preferencias.

La modelizacion es estatica y enfatiza en el equilibrio a largo plazo.

Los modelos pueden ser resueltos segun dos vias diferentes: Si los modelos son
normativos,'* estos se resuelven por la maximizacién de una funcion de bienestar social;
y si son positivos'® se resuelven a través del equilibrio competitivo.

El transporte es homogéneo en todas las direcciones, solo traslada trabajadores que se

desplazan de su hogar al trabajo (commuters) y no mercancias.

1.3.2. La nueva economia urbana y el modelo mono-céntrico

En los primeros estudios de la teoria del uso del suelo con enfoque neoclésico, el supuesto de la

estructura mono-céntrica resulta ser un elemento clave; de hecho se le considera como una de las

grandes aportaciones de los “pioneros” (Lopez y Olivera, 2007). Las implicaciones de este

supuesto en los patrones de desplazamiento derivan en la decision del individuo en desplazarse o

no grandes distancias. En una ciudad mono-céntrica, los trabajadores que disgustan desplazarse

' Cuando son normativos se hacen la pregunta ;cudl es la distribucion espacial que maximiza la funcién de bienestar de la
comunidad.

!> Cuando son positivos ;cual es la distribucion de rentas y densidades residenciales que mantiene la ubicacion de equilibrio de
los residentes urbanos?
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grandes distancias, deben aceptar localizar su residencia (hogar) a cierta distancia de donde se
localiza su empleo; lo anterior es particularmente cierto cuando las fuentes de empleo son
limitadas cerca de los espacios residenciales (Rouwendal y Peter Nijkamp, 2004).

El modelo mono-céntrico ademas predice otras caracteristicas importantes de la realidad
urbana, tales como el hecho de que el precio de la vivienda, la intensidad en el uso del suelo y la
densidad de poblacion decrecen cuando se alejan mas del CBD; mientras que por otro lado el
incremento del ingreso y la reduccidon de los costos reales del transporte llevara a la sub-
urbanizacion (Voith, 1999). El balance de estas fuerzas de atraccion y repulsion son analizadas
por la NEU a través de un modelo de equilibrio, en el cual la distancia de los desplazamientos

sera una cuestion de indiferencia para los trabajadores.

Asi distancias mas largas del trabajo al hogar (incremento en costos de transporte) se
compensaran con menores precios del suelo y la vivienda (trade 0ﬁ‘),16 lo que hara posible que
los trabajadores que viven lejos del CBD tengan la misma utilidad que aquellos que viven cerca
de donde se localiza su empleo. Esto implica que los largos desplazamientos solo seran
aceptados si los precios bajos de la vivienda compensan el costo causado por un viaje mas largo
(mayor distancia) del hogar al trabajo, asi como ingresos mas altos y bajos costos reales del

transporte daran lugar a densidades poblacion mas baja y por lo tanto a la dispersion urbana.

No solo los costos del desplazamiento son considerados en el trade-off, incluso cuando a
los trabajadores no les gusta desplazarse largas distancias, valoran también otros factores

(costos) que evitan que los commuters se muden a otro vecindario, o que cambien de empleo.

'® Los trabajadores pueden reducir los costos de desplazamiento viviendo mas cerca del CBD, pero al hacerlo, se inicia un
proceso donde hay mas ofertantes dispuestos a pagar por una casa mas cerca (renta ofertada), con lo cual se eleva el precio de las
casas. De esta manera, los precios més altos de la vivienda (por su cercania al CBD) seran compensado por el ahorro en los
costos del desplazamiento del hogar al trabajo. Una consecuencia directa de esto sera un mayor costo para las tierras cercanas al
CBD y uno mas bajo para las mas alejadas (Voith, 1999).
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También, ellos pueden aceptar largos desplazamientos a sus lugares de trabajo a cambio de
disfrutar de los aspectos de la vida urbana de su vecindario u otros factores que no estan
relacionados con su trabajo, como por ejemplo, la calidad de las escuelas a las que asisten sus

hijos (Rouwendal y Nijkamp, 2004).

El trade-off implica el supuesto de considerar a la region o ciudad como una superficie
plana, con un CBD bien definido, y con un sistema de transporte que tiene el mismo costo en
todas las direcciones (Mellander, 2008). Asi, el nivel 6ptimo de la poblacion o la densidad de
vivienda se puede derivar en funcion de la distancia al CBD. Por ello el enfoque de la NEU se
basa en la idea de la renta ofertada conocida como bid rent (Lopez y Olivera, 2007), segin la
cual a medida que aumenta la distancia al CBD, y por tanto los costos de desplazamiento del
hogar al trabajo, estos deben compensarse con una menor renta del suelo, lo cual suele traducirse

. . . . 1
en un uso menos intensivo del suelo, es decir, en una menor densidad.'’

1.3.3 La nueva economia urbana y los modelos poli-céntricos

Aunque el modelo mono-céntrico es un punto de partida util para examinar las decisiones de
localizacion residencial, sus supuestos basicos son hoy menos realistas que cuando el modelo fue
propuesto por primera vez (Voith, 1999). Los avances tecnologicos en la comunicacion,
infraestructura del transporte, y los nuevos patrones de produccion que siguieron en las décadas
posteriores a los 70s, conllevaron a que las empresas tuvieran nuevas y mas complejas variables

para escoger determinada localizacion donde pudieran maximizar sus beneficios. La NEU se

7 Los trabajadores que vivan cerca del CBD tendran casas mas pequeiias en extension dado el alto precio de la tierra por su
cercania al CBD, mientras que las mas alejadas se veran beneficiadas por una mayor extension de tierra a un menor precio, y por
lo tanto con una menor densidad (Voith, 1999).
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enfrentd a un problema metodologico més que tedrico para analizar formas urbanas cada vez mas

complejas (Arosemena, 2008).

Segiun la Oficina de Analisis Economico de Estados Unidos (Bureau of Economic
Analysis), en 1980, solo el 8% del empleo urbano total de las areas urbanas norteamericanas se
localizaba en el CBD, en tanto que el empleo restante se encontraba disperso en otras areas de las
regiones (Button, 1998). Esa descentralizacion del empleo estaria caracterizada por lo que
llamarfan economias de aglomeracion,'® las cuales podian generar ciertas concentraciones de
empleo en areas lejos del CBD y permanecer bien conectadas con el sistema de transporte
(autopistas, lineas de tren, etc.) que podian atraer empresas, incluso cuando a estas no les

interesara localizarse cerca entre ellas (Mellander, 2008).

Desde las revisiones analiticas de Richardson (1976), Mills y MacKinnon (1973), ya se
desprendian algunas conclusiones sobre la falta de realismo de algunos supuestos del modelo
estandar mono-céntrico.”” De esta manera, la NEU que solo consideraba como determinantes de
la renta ofertada (bid rent) a los precios del suelo -como funcidn de la distancia al CBD-, y a los
costos del desplazamiento del hogar al trabajo, pasé a tener en cuenta variables que captan mejor
el efecto de la infraestructura del transporte, la cercania entre las empresas (economias de
aglomeracion) y las externalidades del capital humano (diferencias por calificacion). Lo cual
generd un proceso metodologico de mayor relevancia, que permitié importantes avances en la
estructura analitica y formal del modelo de renta ofertada que abrieron paso6 a los modelos poli-

céntricos (Arosemena, 2008).

'8 | as economias de aglomeracion ocurren cuando las empresas pueden tener ventajas en costos provenientes de localizarse cerca
de otras empresas, las cuales pueden pertenecer al mismo sector productivo o no. La proximidad a otras empresas puede reducir
los costos de transporte de los insumos intermedios, o ayudando a los consumidores a reducir el costo de sus compras
(Arosemena, 2008).

' Ver a Richardson (1976) para una revision de evidencia empirica donde se muestran las extensiones que hicieron varios
autores al modelo estandar mono-céntrico.
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Los modelos poli-céntricos bajo el enfoque de la NEU pueden ser divididos segin White
(1999, citado por Loépez y Olivera, 2007) en dos vertientes: modelos endégenos y modelos
exdgenos. Siguiendo a (Mudiz y Garcia, 2005), los modelos exogenos predeterminan la
existencia de uno o varios sub-centros surgidos de la descentralizacion del empleo, para a
continuacion predecir como €stos inciden sobre la localizacion de la poblacion, los precios del
suelo y los desplazamientos del hogar al trabajo. A diferencia de los modelos exdgenos, los
modelos enddgenos estudian la localizacion dptima de empresas y trabajadores en una ciudad sin

historia donde se permite la posibilidad de que aparezcan estructuras poli-céntricas.

1.4 Enfoque Institucionalista

En los enfoques neocldsicos como la hipétesis de co-localizacion y la nueva economia urbana,
los individuos toman las decisiones relacionadas con los desplazamientos del hogar al trabajo de
acuerdo a la utilidad que pueden obtener de las diferentes opciones de localizacion de vivienda y
empleo. De esta manera, los tiempos y distancias de desplazamiento del hogar al trabajo son
consecuencia de una constante compensacion y minimizacion entre los costos del transporte,

precios de las viviendas y la renta del suelo en diferentes lugares del area urbana.

En cambio, el enfoque institucionalista analiza el comportamiento individual incluyendo
los desplazamientos del hogar al trabajo, ambos como procesos y actividades socialmente
integradas. El principal aporte del institucionalismo es que explica el comportamiento de los
individuos dentro de su contexto, Stough (2004 citado por Zhao y Lu, 2010) sefiala que después
de los enfoques neocldsicos basados en la minimizacion de costos, las instituciones son
probablemente el factor mas importante para explicar las decisiones sobre el uso de suelo y el

transporte.
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Este enfoque hace hincapi¢ en las complejas interacciones entre las actividades de los
organos de gobierno formal (gobiernos estatales, municipales y locales), las actividades
econémicas y la vida social (Zhao et. al., 2009). Asi, los institucionalistas consideran el
comportamiento individual, incluyendo los desplazamientos del hogar al trabajo, como un
proceso institucional; ya que las limitaciones institucionales determinan las reglas de interaccion

entre los organismos gubernamentales y la vida social de los individuos.

En ese sentido, la estructura del gobierno influye indirectamente en las limitaciones y
oportunidades del comportamiento espacial de los desplazamientos en los individuos. Dentro de
esas limitaciones y oportunidades se incluyen la oferta o provision de vivienda, el desarrollo
urbano y la oferta de transporte (Zhao, et. al., 2009). Por ello, los arreglos institucionales que
rodean la provision de la vivienda y los sistemas de mercado pueden afectar las opciones de
ubicacion de la vivienda y las distancias de los desplazamientos. En los paises en desarrollo,
dada la descentralizacion politica y los nuevos enfoques para el funcionamiento del mercado, es
probablemente la dimension institucional la mas influyente después de la racionalidad

economica (Zhao y Lu, 2010).

Aguilar (2008 citado por Zhao, et. al., 2009), menciona que en gran medida el
agravamiento de los problemas urbanos en los paises en desarrollo surge de la incapacidad de los
gobiernos locales para gestionar el rdpido crecimiento urbano, proporcionar bienes publicos a
todos los grupos sociales, y una adecuada capacidad politica y técnica para presentar los
resultados. Por lo tanto, una de las preocupaciones mas importantes para las politicas publicas en
ciudades de paises en desarrollo, es la capacidad de los gobiernos locales para gestionar el rapido
crecimiento urbano con el fin de mejorar la calidad de la vida urbana. Sin embargo, la necesidad

de crear una estructura institucional que permita una gran capacidad de gestion del crecimiento
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local, es a menudo ignorada en los paises en desarrollo. En orden de crear una estructura
institucional eficiente, los institucionalistas sugieren una buena “gobernanza” que garantice un

mejor desempefio social de la politica urbana.?

Este enfoque sefiala tres formas en que la restructuraciéon del gobierno afecta la
accesibilidad global al empleo en la ciudades (Zhao, et. al., 2009). En primer lugar, en el sistema
de gobernanza actual, puntos de vista en comin y en contra estan permitidos en las
negociaciones entre el gobierno y otros sectores, que poco a poco han sustituido al sistema
centralizado de control en las tomas de decisiones. Puesto que los intereses de los sectores
publico y privado a menudo difieren en lo que respecta al proceso de planeacion urbana, las
estructuras de gobierno pueden influir en el desarrollo urbano y la prestacion de servicios. Por
ejemplo, las inversiones publicas y privadas en transporte influyen en los servicios locales de
transporte y por consiguiente en la accesibilidad al empleo de los trabajadores. En un pais donde
la inversion en transporte es limitada, la capacidad de los inversionistas no gubernamentales
determinara la distribucion del transporte y la prestacion de servicios que terminaran afectado la

accesibilidad al empleo.

En segundo lugar, en el proceso de convertirse en una economia de mercado, se genera
un proceso de competencia en vez de colaboracion entre los diferentes gobiernos locales. Esto
aumenta el grado de fragmentacion del suelo urbano, disminuyendo la accesibilidad al empleo en

general.”” En tercer lugar, el nuevo sistema de gobierno favorece al mercado en el rumbo que

2 Los institucionalistas hacen una diferenciaciéon entre gobierno y gobernanza. Gobierno se refiere a la estructura formal
institucional donde se ubica la toma de decisiones. Gobernanza, en cambio, se refiere a la “accion, procedimiento o sistema de
gobierno en el que el limite entre las organizaciones y los sectores publico y privado se han permeabilizados, es decir, hay una
gran influencia entre los dos en vez de una separacion. Es asi, que la esencia de la gobernanza es la relacion interactiva entre y
dentro de las fuerzas gubernamentales y no gubernamentales (Zhao, et. al., 2009).

! En Moscu por ejemplo, la inversion en el mercado inmobiliario comercial ha causado un incremento explosivo y cadtico en las
periferias a partir de 1990 cuando el sistema centralizado de planeacion en la toma de decisiones fue remplazado por el sistema
de mercado (Zhao, et al., 2009).
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toman ciertos rubros que solian ser publicos, como por ejemplo, el desarrollo urbano estd muy
influenciado por los intereses de los actores en el mercado, mas que por las necesidades de la

poblacién y la obligacion del gobierno de cumplirlas.

En relacion con los desplazamientos del hogar al trabajo, el enfoque institucionalista
considera que los trabajadores que son propietarios de sus hogares tienden a tener menores
tiempos en sus desplazamientos y la accesibilidad al trabajo es relativamente mayor. Por lo tanto,
los factores institucionales que influyen en la provision de vivienda, en este caso la accesibilidad
de los trabajadores a poseer una, estd relacionada con las normas de gestion o regulacion por
parte de las instituciones tanto gubernamentales como privadas que influyen en la accesibilidad

del empleo y los desplazamientos de los trabajadores (Zhao y Lu, 2010).

La conclusion de los autores es que en este desarrollo impulsado por el mercado o
proceso de reconstruccion, el gobierno local y los promotores privados son atraidos hacia el
desarrollo comercial y minorista (servicios). Como resultado de lo anterior, la oferta de vivienda
y el desarrollo de transporte publico mas eficiente pueden quedar rezagados como objetivos a
desarrollar, lo cual podria llevar a un desbalance entre el empleo y la vivienda que pudiera
aumentar los desplazamientos en consecuencia de la inversion limitada por parte de los

gobiernos locales.

En los paises en desarrollo, los cambios de manera desigual de las antiguas instituciones
y la introduccion de nuevos factores institucionales, pueden influir en el tiempo de
desplazamiento a través de los efectos en la oferta de vivienda y la movilidad laboral de los

trabajadores localizados en diferentes ubicaciones. Por ello, como es sefialado por Zhao y Lu
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(2010) es necesario analizar el impacto de estos factores institucionales con el fin de explorar a

fondo las variaciones en la accesibilidad al empleo.

1.5 Factores determinantes de los desplazamientos por motivo de trabajo

La extensa literatura sobre los patrones de desplazamiento del hogar al trabajo y el
comportamiento asociado de los individuos, proporciona un gran niamero de posibles factores
determinantes del tiempo y la distancia del desplazamiento (Lee y McDonald, 2003). El analisis
de los desplazamiento por motivo de trabajo, mediante bases de datos con escala micro, ofrece
muchas mas posibilidades de entender la heterogeneidad entre los hogares y los trabajadores. La
literatura que utiliza este escala, confirma que el comportamiento de los desplazamientos esta
influenciado considerablemente por variables de nivel individual o familiar, tales como el
nimero de trabajadores por hogar o la presencia de nifios de corta edad (Rouwendal y Vlist,

2005).

Diversos estudios han puesto de manifiesto la importancia de los aspectos
socioeconomicos en la determinacion de los desplazamientos (Coevering y Schwanen, 2006;
Watts, 2009; Sultana y Weber, 2007). Por ejemplo, en el andlisis de los patrones de
desplazamiento en Europa y Estados Unidos de Coevering y Schwanen (2006) mostraron que los
factores socioecondmicos tuvieron mayor influencia, incluso que la estructura urbana, como
determinante en los patrones de desplazamiento. Por otro lado, Sultana y Weber (2007) haciendo
un estudio comparativo en dos ciudades de Alabama, encontraron que los factores
socioecondmicos explicaban mejor los desplazamientos en la ciudad mas pequena. Por su parte

Watts (2009) confirmo6 que los desplazamientos por motivo de trabajo estdn condicionados por
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aspectos socioecondmicos como la educacion, la ocupacion de los trabajadores y las horas de

trabajo a la semana.

La lista de determinantes es variada y va en aumento conforme crece el nimero de
estudios empiricos. Por ello, basandonos en un conjunto de estudios sobre el comportamiento de
los commuters y sus patrones de desplazamientos, la revision de la literatura nos llevo a enlistar
aquellos factores socioeconomicos identificados como determinantes en la decision de los
individuos al momento de elegir como desplazarse de su hogar al lugar de empleo y viceversa
(ver cuadro 2). Debe aclarase que existe una relacion entre muchas de las variables
socioecondmicas; por ejemplo hay una relacion del ingreso con casi todas las variables sociales;
por lo que es de esperarse que conforme se describan las variables se vea reflejado el efecto de

cada uno de los determinantes en sus categorias.

1.5.1 Economicos

Ingreso

Los ingresos mas altos se relacionan con un mayor desplazamiento, dado que los altos ingresos
suelen relacionarse con un mayor grado de educacion, para lo cuales los empleos son mas
escasos y menos dispersos en el area urbana (Levinson, 1997; Lee y McDonald, 2003; Ory, et.
al., 2004). Por su parte, Sultana y Weber (2007) mencionan que a mayores ingresos aumenta las
posibilidades de elegir una vivienda, permitiendo de esa manera acercar el hogar al lugar de
trabajo y por consecuencia disminuir el desplazamiento. Sin embargo, Rouwendal y Vlist (2005)

encontraron que a un mayor ingreso disminuia la movilidad residencial, pero no la laboral.

Lo anterior respalda los resultados presentados por Levinson (1997), pues supondria que

a un mayor ingreso las personas no estarian cambiando constantemente su vivienda y no
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actuarian conforme el comportamiento del “localizador racional” que siempre busca reducir su
desplazamiento para acercar su hogar al empleo. Esto puede ser explicado por Rouwendal y
Nijkamp (2004) bajo el argumento de que algunos trabajadores disfrutan la calidad de la vida
urbana de su residencia (como tener mejores escuelas para sus hijos), o tratan de evitar los costos
de mudarse a otro hogar, por lo cual terminarian aceptando desplazamientos mas largos. Aun asi,
Rouwendal y Vlist (2005) no son explicitos al mencionar si hay un aumento significativo de la
movilidad laboral en contra de la residencial, lo cual podria suponer que aunque no han
cambiado de hogar, si podrian haber cambiado de empleo y de esta manera seguirian siendo
“localizadores racionales”, pues ya sea que hayan cambiado de empleo o de vivienda, el

proposito sigue siendo disminuir el desplazamiento hogar — trabajo.

Ocupacion

Los empresarios, trabajadores por cuenta propia y los familiares no remunerados tienen
desplazamientos mas cortos que los asalariados, en parte porque los primeros suelen localizarse
mas cerca de sus establecimientos o empresas (Casado, 2000; Lee y McDonald, 2003). En lo que
se refiere a la duraciéon de la jornada de trabajo, los trabajadores de medio tiempo tienen
desplazamientos mas cortos que los de tiempo completo (Lee y McDonald, 2003). Dentro de las
ocupaciones que ofrecen una mejor movilidad a los trabajadores menos calificados estan las de

obrero de produccion y apoyo administrativo (Weinberger, 2007).

Nivel Educativo
Estudios como el de Lee y McDonald (2003) y Levinson (1997) encontraron una relacion

positiva entre la educacion y los tiempos de desplazamientos. Los trabajadores con mayores
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niveles de educacion se encuentran mas especializados y por lo tanto los empleos para dichos
trabajadores seran mas escasos y menos dispersos en el area urbana. Mientras que los menos
calificados o con menor educacion, tienen un desplazamiento mds corto dado que pueden
encontrar empleo dentro del mercado de trabajo local, en tanto que los de mayor educacion
tienen un margen mas amplio de busqueda. (Lee y McDonald, 2003). Por otra parte, Immergluck
(1998) menciona que en el caso de los sub-centros que tienen un alto balance entre empleos y
viviendas, los trabajadores mas calificados podrian ocupar los empleos mas cercanos y aumentar
la tasa de desempleo para los menos calificados, haciendo de lo anterior un mayor
desplazamiento para los menos calificados y obligdndolos a hacer una busqueda mas extensiva

de empleo.

Sector de actividad

Algunos estudios sugieren que los trabajadores de la manufactura y el sector agricola registran
desplazamientos mas largos,”> mientras quienes laboran en el sector comercial y de servicios
viajan distancias cortas, en gran parte por que un sinfin de servicios se encuentran mas dispersos
en toda el area urbana (Lee y McDonald, 2003; Vega y Reynolds, 2008; Weinberger, 2007). En
especifico Weinberger (2007), relaciona esta variable con el género, mencionando que existen
establecimientos donde tienden a predominar las mujeres, dentro de los cuales se encuentran:
escuelas primarias y secundarias, hospitales, compafias de seguros, consultorios médicos,
enfermeria, bancos, tiendas departamentales, guarderias, los cuales tienden a moverse o “co-
localizarse” junto con la poblacion. Mientras que los hombres dominan en la construccion,

seguridad publica, disefio sistemas informaticos, servicios postales, reparacion y mantenimiento

2 Aunque al comparar la industria manufacturera con el sector agricola, el primero termina teniendo mas movilidad que el ultimo
(Casado, 2000).
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de automoviles, arquitectura, ingenieria y servicios relacionados con concesionarios de
automoviles. En base a esto, es de esperarse un desplazamiento més corto para las mujeres que
los hombres, dado la dispersion y un mayor nimero de establecimientos en las ciudades de las
actividades donde predominan las mujeres (Casado, 2000; Zegras, 2004).

En algunos casos la industria manufacturera suele estar mas descentralizada que los
servicios, pues esta ha salido del centro de la ciudad en busca de espacios més amplios y mejor
infraestructura (Vega y Reynolds, 2008). Respecto a lo anterior (Greene, 1977 citado por Hakim
2009), menciona que en un principio la industria manufacturera puede incentivar la
descentralizacion del empleo fuera del centro de negocios (CBD) hacia los suburbios. Las
empresas que pertenecen a este tipo de industria, tienden a localizarse cerca de los nodos de
transporte, sobre todo en las periferias que permiten una mejor importacion de los insumos y
exportacion de sus productos. Las ganancias de las empresas de la industria manufacturera se
determinan de manera exdgena respecto a su ubicacion intra-metropolitana, a diferencia de las
empresas dedicadas a los servicios cuyas ganancias dependen fundamentalmente de su ubicacioén

y cercania respecto a sus clientes potenciales.

1.5.2 Sociales

Estado civil

El estudio de Lee y McDonald (2003) sefala que los trabajadores solteros tienen mayores
desplazamientos que los casados. Los autores encontraron que los trabajadores casados en los
que su conyuge trabajaba tendian a tener desplazamientos mas largos, que las distancias que
recorren los trabajadores donde su conyuge no trabaja. En especifico, se ha considerado que las

mujeres casadas tienen menores desplazamientos que las solteras (Winberger, 2007), mientras
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que la diferencia entre hombres y mujeres en matrimonio se hace mas evidente cuando aumentan

los niveles de educacion para ambos (Lee y McDonald, 2003).

Lee y McDonald (2003) en Seul, encontraron que existe una diferencia de 11.8 minutos
entre hombres y mujeres casados con el nivel mas bajo de educacion, siendo el hombre el que
mayor desplazamiento presenta. La diferencia se reduce a 8.4 minutos cuando ambos tienen el
nivel més alto de educacion. En el grupo de las mujeres casadas, el tiempo se incrementa con la
educacion, de 28.5 en promedio para las que tienen primaria o secundaria terminada a 29.5
minutos para las que tienen preparatoria y a 35.1 minutos para las que tienen estudios

universitarios.

Modo de transporte

Se considera que el automoévil por permitir velocidades mas altas y mayor flexibilidad en la
frecuencia de los viajes, se puede relacionar con un desplazamiento mas corto, a diferencia del
transporte publico, andar en bicicleta o simplemente caminar (Gordon y Richardson, 1994; De
Palma y Rochat, 1999,Van Ommeren y Rietveld, 2005; Vega y Reinolds, 2008). Sin embargo,
dicho desplazamiento también esta en funcion de otras variables de la estructura urbana como la
densidad de poblacion y la congestion vehicular. Estudios como los de Gordon y Richardson
(1991) y Aguiléra (2010), han puesto de manifiesto que el desplazamiento puede ser mas corto
en términos de tiempo pero con un aumento en las distancias, sobre todo por las velocidades

promedio que alcanza modos de transporte como el automovil particular.

El transporte publico no solo es mas lento que el automovil, sino que tiende a ser
percibido por las personas como un modo de transporte inseguro € incomodo (De Palma y

Rochat, 1999). Una de las explicaciones a lo anterior se relaciona con las densidad de poblacion;
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por ejemplo Vega y Reynolds (2002) mencionan que en los sub-centros, al ser mas baja la
densidad de poblacion, el transporte publico es menos eficiente dado que para quienes tienen
dichas concesiones el transporte publico es mas redituable como negocio cuanto mayor sean las
densidades de poblacion, como en el CBD vy sus areas cercanas. En base a lo anterior, el autor
encuentra que los residentes en los suburbios que utilizan el transporte publico tienen

desplazamientos mas largos, que los que viven en el centro de la ciudad.

Otros estudios como los de Zegras (2004), Sultana y Weber (2007) y Pan et. al., (2009)
encuentran una relacion entre el ingreso y el modo de transporte. La probabilidad de adquirir un
vehiculo aumenta conforme aumenta al ingreso (Pan et. al., 2009), asi como el numero de viajes
a pie se reduce cuando existe un mayor ingreso y nivel educativo (Zegras, 2004). La relacion de
ingresos mas bajos con un mayor uso del transporte publico es expuesta por De Palma y Rochat
(1999), que ademas encuentra que los jovenes menores de 24 afos utilizan mas el automévil y
los trabajadores de 54 afios y mas utilizan el transporte publico. En lo que se refiere a la
accesibilidad al empleo cerca del hogar, Hanson y Schwab (1987) mencionan que los altos
niveles de accesibilidad estdn asociados con una mayor proporcion de desplazamientos por

modos no motorizados.

1.5.3 Demograficos

Sexo

Las mujeres suelen tener desplazamientos mas cortos que los hombres y utilizan modos de
transporte mas lentos como el transporte publico o caminar (Zegras, 2004). Una de las
explicaciones es que las mujeres trabajan mas cerca del hogar, dado que todavia siguen siendo
las responsables de la mayor parte de las necesidades del mismo, como por ejemplo, el cuidado
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de los nifios (Coevering y Schwanen, 2006; Casado, 2000). Sin embargo, otros autores
encuentran diferentes explicaciones al hecho de que la distancia es menor para las mujeres que
los hombres, por ejemplo Weinberger (2007) menciona que hay dos enfoques que explican las

diferencias de traslado entre hombres y mujeres.

El primero tiene que ver con el capital humano, el cual sefala que cuando las mujeres
tienen un salario mas bajo, no es una decision racionalmente econdmica viajar las mismas
distancias que los hombres por menores salarios.” El segundo enfoque tiene que ver con la
segmentacion del mercado de trabajo, pues la distribucion espacial de las industrias que emplean
en su mayoria a mujeres tiende a ser mas dispersa a través del area urbana que las que emplean a
los hombres. Con una distribucion mas dispersa del empleo, aumentan las probabilidades de que
las mujeres encuentren un trabajo cerca de su hogar, pues los sectores donde predominan las
mujeres como los servicios y el comercio, tienden a estar mas distribuidas sobre la ciudad que las

actividades manufactureras donde predominan los hombres.

De la misma manera, Casado (2000) menciona que las principales razones de que los
desplazamientos de las mujeres sean menores que en los hombres son: 1) las mujeres reciben
menores salarios, porque son las que ocupan la mayoria de los empleos a medio tiempo y estos
tienen una mayor distribucién que los de tiempo completo; y 2) por que las trabajadoras dedican
mayor parte de su tiempo al cuidado de los hijos y las tareas del hogar, de esta manera optan por

puestos de trabajos mas cercanos a su hogar.

Otro de los factores que afecta el desplazamiento de la mujer es la presencia de nifios,

pues buscan emplearse lo mas cerca posible de sus hogares para recorrer una menor distancia en

» Dado que la mujer tiende a abandonar el mercado de trabajo con més rapidez que los hombres, esto haria que no fuese de
interés para los empresarios invertir en la formacion y el desarrollo de una carrera que pudiera darle igualdad de oportunidades en
el futuro (Weinberger, 2007).
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caso de emergencias (Ory, et. al., 2004; Lee y McDonald, 2003)**. Ademas, la presencia de los
abuelos o los suegros en el hogar por parte de alguno de los trabajadores, aumenta la flexibilidad
de la mujer para desplazarse, dado que divide las tareas del hogar entre los otros miembros del

hogar, como el cuidado de los nifios durante la jornada laboral (Lee y McDonald, 2003).

Edad

La mayoria de los estudios sefiala que conforme aumenta la edad del trabajador disminuye su
movilidad, en especial para las mujeres (Levinson, 1997; Casado, 2000). La mayor movilidad se
encuentra entre los jovenes de 21 a 35 anos (Lee y McDonald; Casado, 2000), con excepcion de
los que son menores de 20 anos, dado que la decision de localizacion para ellos se toma en base a
las necesidades laborales del jefe de familia, los hijos toman esta localizacion como dada, lo cual

los lleva a tener desplazamientos mas largos al buscar empleo (Levinson, 1997).

En el area de la bahia de San Francisco, el estudio de Ory et. al., (2004) encontrd que los
trabajadores entre 21 y 24 afos tienen en promedio desplazamientos mas largos que los
trabajadores de 41 a 64 afios. Para el autor el grupo mas joven estd en un intercambio, ellos
sacrifican un desplazamiento mas largo en términos de distancia por una vivienda mas grande
para sus familias jovenes. Mientras que el grupo de mayor edad tiene la habilidad, con el tiempo,
de cambiar la localizacion de su vivienda o su trabajo para lograr desplazamientos mas cortos.
También encuentra que el grupo de 6 a 15 afios tienen una relacion negativa (disminucion de
tiempo y distancia) en los desplazamientos de los jefes del hogar, indicando la importancia que
le dan los padres a regresar a sus hogares mas rapido cuando se tiene que estar al cuidado de los

nifios.

2 . o ~
En general se consideran nifios o adolescentes en edades de hasta 16 afios
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1.6 Otros estudios en México

Adicionalmente a las investigaciones presentadas en el planteamiento del problema, existen
recientes estudios que abordan temas relacionados a los desplazamientos y que son relevantes
para los diferentes enfoques tedricos que hemos descrito. Los estudios de movilidad intra-
metropolitana (Garcia, 2010) y movilidad residencial (Alcantar, et. al., 2010) dan cuenta de los
patrones de movilidad entre las localidades de varios estados y la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México. En especifico, el estudio de movilidad residencial de Alcantar, le da un peso
importante a las instituciones de desarrollo de vivienda social como determinante de la

movilidad.

Primeramente, Garcia (2010) investiga el patrén de desplazamientos entre las zonas
metropolitanas de la region centro de México (RCM), para esto el autor creo bases por zonas
metropolitanas cruzando el lugar de residencia (ciudad) y el lugar de trabajo. Lo anterior con dos
objetivos: 1) exhibir una primera aproximacion al patréon de movilidad pendular en la RCM; y 2)
delimitar el patron del commuting para el afio 2000 en la region. El planteamiento del autor es
que el desarrollo historico de las telecomunicaciones, las mejoras en las vias de comunicacion y
los medios de transporte, son factores que han afectado los flujos de bienes y servicios

originando un alto flujo de desplazamientos entre las zonas metropolitas de la RCM.

Los resultados dan cuenta de que el proceso de desconcentracion econdémica y
poblacional de la Ciudad de México ha tendido a favorecer la consolidacion de las metropolis
que la circundan, puesto que la Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM) es la que

, . . . . 2
presenta mas interacciones con el resto de las zonas metropolitanas ubicadas en la RCM™.

25 , . - . . . .
Garcia (2010) deja en claro que por la extension de la ponencia y los resultados preliminares, a futuro es de importancia
estudiar las caracteristicas econdmicas, sociales y demograficas.
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En la misma linea que Garcia (2010), pero para el area metropolitana de la ciudad de
Pachuca, Alcantar, et. al., (2010) realiza una investigacion de la movilidad residencial que se ha
experimentado como consecuencia de esa desconcentracion o descentralizacion de la que habla
Garcia (2010), pero enfocandose a los migrantes. Para esto utiliza informacion censal que le
permite general el contexto de la movilidad para dos quinquenios: 1996-2000 y 2000-2005,
mediante dos encuestas, una encuesta biografica (ENBIPA)* y otra de emigracion.?’

Los resultados arrojaron que para el segundo quinquenio 2000-2005 la tasa de
crecimiento de la provision de vivienda (5.0%) ha sido mayor que la tasa de crecimiento de la
poblacion (2.7%). Esto ha generado una alta movilidad residencial de la ZMCM a la zona
metropolitana de Pachuca, en parte por motivos de trabajo. Los autores adjudican esto a las
politicas del gobierno federal, que han otorgado facilidades para adquirir un crédito hipotecario,
en especifico de INFONAVIT,”® generado oportunidades que permitieron a un grupo de

migrantes proveniente de la ZMCM establecerse en la ciudad de Pachuca.

1.7 Consideraciones finales

En este primer capitulo se abordd la base tedrica con la que se estudian los patrones de
desplazamiento en la ciudad de Nogales, Sonora. Tres son los enfoques tedricos que se han
revisado, en primer lugar el enfoque dindmico de la hipotesis de co-lozalizacion resalta la

importancia de los cambios en la estructura urbana, la descentralizacion del empleo y la

% La ENBIPA conté con cuatro historias de vida especificas, desde el nacimiento del encuestado, hasta el momento de la
encuesta (2007): Historia migratoria, historia educativa, historia laboral e historia familiar, siendo la historia familiar mas larga
pues toma en cuenta tanto a la familia de origen como a la familia de procreacion y hace referencia a diferentes personajes de la
vida familiar de un individuo: sus padres, sus conyuges y sus hijos e hijas (Alcantar, et. al., 2010).

*7 Se seleccionaron a los jefe(a)s de hogar que no hayan nacido en el municipio de Pachuca o Mineral de la Reforma, municipios
que comprenden el area metropolitana de Pachuca o su cényuge en el caso en donde la persona que se identific6 como el
jefe(a) de hogar fuera nativo(a) de la ciudad (Ibidem, 2010)

= Porcentaje de créditos hipotecarios otorgados a los migrantes segiin institucion crediticia: Infonavit (82%), Fovisste (9%),
Bancario (6%).
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vivienda, como determinantes en los desplazamientos de las personas. En este enfoque, gran
parte de los determinantes de los desplazamientos se reducen a las decisiones “racionales” y de
“co-localizacion” de los individuos que buscan siempre reducir su tiempo entre el hogar y su
trabajo. Segun la hipotesis, el individuo conoce y estd bien informado del mercado laboral y
residencial, a tal grado que constantemente cambia de empleo o de vivienda para poder reducir

sus tiempos de traslado.

La Nueva Economia Urbana (NEU) por otro lado, representa un aparato tedrico mas
completo en sus herramientas de analisis, al no enfocarse solamente en la estructura urbana y los
mercados de trabajo y vivienda. La NEU representa un enfoque tedrico estatico que ha
evolucionado histéricamente conforme la realidad urbana de las ciudades lo fue haciendo
consecuentemente. De esta manera, se desarrollaron supuestos que permiten explicar los
desplazamientos en funciones de variables como la densidad de poblacion, precios del suelo y
vivienda, costos de transporte, economias de aglomeracion asi como supuestos tedricos

formulados a partir de si la estructura urbana es monocéntrica o policéntrica.

Algo que identifica a este enfoque de los otros analizados en este capitulo, es que se
interesa a la vez por la decision de localizacion de las empresas, explorando los factores 'y
determinantes que las llevan a formar economias de aglomeracion, que pueden terminar
afectando los desplazamientos de los trabajadores. Es de esta manera, que la NEU representa una
evolucion de los supuestos tedricos de la economia urbana y por lo tanto una redefinicion y
cuestionamiento de antiguos supuestos que necesitaban ser ampliados para involucrar nuevas
variables que explicaran nuevos fendmenos y problematicas, como por ejemplo, los cambios
ocasionados por los avances tecnoldgicos en las comunicaciones, el transporte y sobre todo por

los nuevos patrones de produccion que surgirian a finales de la década de los 70s.
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Por otra parte, el enfoque institucionalista presentado en este marco tedrico tiene
importancia por varias razones tratdndose de una ciudad en un pais como México. Sin agotar el
tema en este capitulo, queda claro que desde que México abre su economia al mercado exterior
en la década de los 80s, gran parte de las ciudades fronterizas comienzan a desarrollarse
econémicamente, convirtiéndose en polos de atraccion de poblacion. Una década después la
firma del TLCAN en 1994 y los cambios politicos durante el ano 2000, generaron una serie de
acontecimientos que pudieron haber repercutido en cambios estructurales de las instituciones del
Estado. En especifico, las instituciones encargadas de la planeacion regional, la infraestructura
urbana y la provision de vivienda, que son en parte los elementos que toma en cuenta el enfoque
institucionalista para medir el efecto que tienen las acciones de estas instituciones sobre los

desplazamientos de las personas.

Por cuestiones del disefio de la encuesta, probablemente este enfoque se vea un poco
sesgado en la interpretacion mediante los datos. Pero sin lugar a dudas representa una parte muy
importante como enfoque alternativo a los supuestos neoclésicos de la Nueva Economia Urbana
y la hipotesis de co-localizacion. La literatura revisada de este enfoque no solo toma en cuenta el
cambio de un sistema de gobierno centralizado dirigido por el Estado, a uno donde el mercado
adquiere un mayor poder en las decisiones sobre ciertos renglones que anteriormente eran de
indole publica. A la vez, permite analizar el fendmeno de los desplazamientos para paises en
desarrollo o regiones con recursos escasos, que en conjunto con el mercado se han visto en la
necesidad de impulsar el desarrollo urbano influenciado mas por los intereses de los actores en el

mercado, que por las necesidades de la poblacion y las obligaciones del gobierno.

La parte que resulta mas accesible para encontrar resultados empiricos bajo este enfoque

es el de la provision de vivienda, es decir, el papel que juegan las instituciones en la tenencia de
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una casa. El estudio de Alcantar, et. al., (2010) es importante en este sentido, dado que le da un
peso muy fuerte a instituciones como INFONAVIT y FOVISSTE como determinantes de la

movilidad residencial.

Los tres enfoques tienen algo que aportar ya sea para el analisis actual de la ciudad de
Nogales, o bien para los cambios que pudiera experimentar la estructura urbana en el futuro. Sin
embargo, el enfoque tedrico con que se piensa trabajar en esta tesis, es el de la Nueva Economia
Urbana. Su evolucion historica permite el andlisis de un niimero mayor de variables como
determinantes, asi como factores de localizacion de las empresas y de los individuos, a diferencia
de la hipotesis de co-localizacion que da por sentada una descentralizacion del empleo

enfocandose mas a las decisiones racionales de localizacion en los trabajadores.

Aunado a estas razones, la NEU contiene mayores elementos para poder estudiar las
caracteristicas econdmicas, sociales y demograficas de los individuos. El hecho de que considere
variables como los precios de las viviendas y los costos de transporte, nos remite necesariamente
a estudiar el nivel economico de los individuos, que a la vez nos llevara a indagar sobre otras
caracteristicas como su nivel de educacion y género. La NEU al tomar en cuenta factores como
la localizacion de las empresas, nos lleva a analizar individualmente las caracteristicas de
ocupacion y sector de actividad de los commuters, permitiéndonos de esta manera un analisis

mas profundo acorde a las hipotesis planteadas y los objetivos de investigacion.

Es por eso que adicionalmente a la revision de los enfoques teodricos, hay una revision
extensa de estudios e investigaciones enfocadas a analizar las caracteristicas socioecondmicas y
demograficas de los individuos. El objetivo era encontrar las similitudes y particularidades de

ciudades de Estados Unidos, Europa, Asia, y en nuestro caso de México, que nos permitieran
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identificar el comportamiento de las variables en diferentes contextos y poder contar con

evidencia empirica que otorgue un antecedente al momento de interpretar nuestros resultados.

En los estudios revisados para México (ver cuadro 3), los que llegan a tocar temas
relacionados con los desplazamientos, suelen enfocarse a la Zona Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico. En los casos de Garcia (2010) y Alcantar et. al., (2010) todos de alguna manera analizan
esa region, el ultimo de los autores en su investigacion sobre movilidad residencial en la zona
metropolitana de Pachuca, menciona que son al menos 3 factores los que han generado que los
desplazamientos y movilidad urbana se investiguen para esta zona, estos son: 1) la crisis nacional
de 1982, 2) el terremoto en la ciudad de México durante 1985 y 3) una crisis ambiental de
grandes proporciones a finales de esa misma década que en conjunto originaron una serie de
iniciativas por parte del gobierno federal que tenian como objetivo regular el desmedido

crecimiento de la ZMCM.

De esta forma, se consolidaron las actividades industriales en ciudades como Puebla,
Pachuca, Querétaro, Cuernavaca, Toluca y Tlaxcala. Las medidas implementas generaron una
desconcentracion de actividades y personas de la ZMCM al resto de las areas metropolitanas de
los estados que rodean a la ciudad de México, lo cual generd nuevas interacciones entre ellas y
terminé teniendo un efecto sobre los desplazamientos de las personas, revisado por los autores en
diversos temas como la accesibilidad al empleo, la eficiencia del transporte urbano, y la
migracion, por mencionar algunos. Es por estas razones, que no debe extrafiar que la ZMCM sea

de importancia para los investigadores que analizan los desplazamientos urbanos.

Una vez definido que la Nueva Economia Urbana sera nuestro principal enfoque teérico
para abordar los desplazamientos en la ciudad de Nogales, queda decir que con este capitulo se

busco generar un aporte tedrico de enfoques y teorias mas recientes que se apegaran a la realidad
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urbana de las ciudades del siglo XXI. Es asi, que en este capitulo se deja un precedente para ser
revisado a futuro para renovar y mejorar los supuestos conforme avancen las investigaciones en
el tema y se cuente con mayor evidencia empirica para paises en desarrollo, en especial para las

ciudades de México.
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CAPITULO 2
DIAGNOSTICO GENERAL DE NOGALES, SONORA

2.1 Introduccion

Este capitulo contiene el marco contextual que permite comprender la evolucion de la ciudad en
sus distintas dimensiones y su vinculo con el andlisis de los desplazamientos por motivo de
trabajo. Es importante comprender la evolucion historica de la ciudad y las diferentes etapas de
crecimiento que junto a sus caracteristicas topograficas y su condicion de ciudad fronteriza, la
hacen una ciudad compleja y particular que dista mucho de guardar similitud con el resto de las

ciudades del estado.

2.2 Dimension demografica

La dinamica demografica que ha seguido la ciudad se debe en gran parte al auge que tendria a
partir de los 80s la Industria Maquiladora de Exportacion (IME) y a los flujos migratorios que
trajo consigo la necesidad de mano de obra para esta industria (Valencia, 1993). Entre 1960 y
2010 la poblacion de la ciudad de Nogales se quintuplico, pues paso de 37,657 a 212,533
habitantes (ver anexo, cuadro 4).

Las mayores tasas de crecimiento se registran a partir de la década de los 80s y hasta
mediados de los 90s (superiores al 4%). Para el periodo 2005-2010 la tasa de crecimiento de
poblacién fue de 2.3% muy cercana y con tendencia a converger con las otras 2 ciudades
importantes de Sonora, Hermosillo (2.2%) y Ciudad Obregon (2.0%) (ver grafica 2.1). A pesar
de que en el afio 2000 las tres ciudades registran el menor crecimiento desde 1990, es Nogales
(3.6%) la ciudad que mantiene el mayor crecimiento poblacional en comparacion con Hermosillo

(1.6%) y Obregdn (0.5%), tendencia que sigue hasta el 2010 (2.29%).
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Grafica 2.1
Tasas de crecimiento poblacional ciudades de Sonora 1990 — 2010
Nogales, Hermosillo y Obregon
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Fuente: Elaboracion propia en base Censos y Conteos de Poblacion y Vivienda. INEGI

Para entender mejor los efectos de la migracion, el crecimiento poblacional puede
desglosarse en natural y social. El crecimiento natural esta ligado a las estadisticas vitales y
principalmente a la reduccion de las tasas de natalidad y mortalidad en el periodo 1990 — 2010.
La disminucién de la tasa de natural de crecimiento (TNC), que paso de 2.5% en 1990 a 1.8% en
2010, es acompanada por una disminucion en la natalidad que se puede apreciar en el nimero de
hijos nacidos por mujer (tasa global de fecundidad), la cual paso de 3.1 hijos por mujer en 1990

a2.4en 2010 (ver cuadro 2.1).
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Cuadro 2.1
Estadisticas vitales del Municipio de Nogales 1990 — 2010

Anos 1990 1995 2000 2005 2010
Nacimientos 3,236 4,340 5,173 4,968 4,899
Defunciones 523 651 674 697 867
Nacimientos - Defunciones 2,713 3,689 4,499 4271 4,032
Poblacion Total 107,936 133,491 159,787 193,517 220,292
Tasa de natalidad 30 33 32 26 22
Tasa mortalidad * 4.8 4.9 4.2 3.6 3.9
Tasa global de fecundidad * 3.1 3.2 3.2 2.9 2.4
Tasa crecimiento media anual 4.7% 4.3% 3.7% 3.9% 2.6%
Tasa crecimiento natural 2.5% 2.8% 2.8% 2.2% 1.8%
Tasa crecimiento social 2.2% 1.5% 0.9% 1.7% 0.8%

1/ Namero total de nacimientos en un afio / poblacion total * 1000

2/ Numero total de defunciones en un afio / poblacién total * 1000

3/ Numero de nacimientos por categoria de edad / nimero de poblacion femenina en edad fértil (15-49 afios) *1000
Fuente: Elaboracion propia en base a Censos y Conteos de Poblacion y Vivienda. INEGIL.

La tasa de crecimiento social (TCS) capta el efecto migratorio o todo aquel crecimiento
de la poblacion que no se explica mediante los indicadores naturales basado en las estadisticas
vitales.”” En el caso de la ciudad de Nogales, los flujos migratorios producto de la expansién
acelerada de la industria maquiladora (Valencia, 1993), continllan siendo un determinante
importante en el crecimiento poblacional (PMD, 2010).

Aunque son pocos los datos sobre migracion captados por lo censos, una primera
aproximacion de este fenomeno se puede analizar mediante la tasa de crecimiento social (TCS).
Por ejemplo, la tendencia a la baja de la TCS a partir de 1990 podria reflejar una menor
participacion de migrantes en el total de la poblacion. En 1990 la TCS (2.1%) representaba
alrededor del 45% del total de la tasa de crecimiento media anual TCMA (4.7%), esto refleja

todavia la inercia del fendmeno migratorio de la década de los 80s y principios de los 90s. Para

% Debido que para calcular la tasa de crecimiento natural (TCN) se necesitan datos sobre nacimientos y defunciones, solo se
pudo calcular dicha tasa a partir de 1990 para compararla con la tasa de crecimiento media anual (TCMA) restandole esta ltima
para obtener la tasa de crecimiento social (TCS).
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2010 la TCS (0.8%) representa solo alrededor del 30% de la TCMA (2.6%), lo cual nos indica
que a pesar de que la migracion sigue siendo parte importante del crecimiento de la poblacion,
su participacion ha disminuido paulatinamente (ver cuadro 2.1).

De esta manera, la tasa de crecimiento social explica en gran parte el descenso general de
la TCMA del afio 2000. Se puede apreciar que la TCN en el 2000 (2.8%) fue muy parecida a la
de los periodos anteriores, 1995 (2.8%) y 1990 (2.5%). La diferencia es que por primera vez
desde 1990 la TCS es menor al 1% en el afio 2000 y representa solo alrededor del 21% de la
TCMA (2.6%), la participacion mas baja en los periodos seleccionados.

Datos especificos sobre migracion, a través de los censos de poblacion, dan cuenta que la
poblacion migrante en el municipio de Nogales paso de 42,953 personas en el 2000 a 60,256 en
el afio 2010. En ambos periodos la poblacion migrante representa el 27% del total de la
poblacion, lo cual nos indica que no hubo una gran variacién en el transcurso de 10 afios.*® Sin
embargo, en el contexto estatal la poblacion migrante del municipio de Nogales, paso de
representar el 12% en el afio 2000 a 14% en 2010.”'

Actualmente, la poblacion de la ciudad de Nogales pasa por un proceso de transicion
demografica al que contribuye el descenso de la fecundidad, el aumento de la esperanza de vida
y la reduccion de la tasa de crecimiento natural de la poblacion (PMD, 2010). Las piramides de
poblacién reflejan una reduccion en la base de los grupos de edad mas jovenes (0-25 afios) y un
aumento en los grupos adultos, en especifico de 30 afios en adelante. La forma de la piramide se

hace mas estrecha de 1990 a 2010 (ver grafica 2.2).

% La razén por la que el porcentaje de participacion de los migrantes permanece estable, se debe a que se complementa con el
crecimiento natural de la poblacion.

*" Tomando en cuenta el aporte de migrantes de cada municipio como total del estatal en el afio 2000, habia en Sonora 356,489
migrantes, de los cuales Cajeme albergaba el 15%, Nogales el 12% y Hermosillo 23%. En total los 3 municipios aportaban el
50% de todos los migrantes en Sonora.
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Grafica 2.2

Piramides de poblacion para la ciudad de Nogales 1990, 2000 y 2010
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Al analizar la participacion porcentual del total de la poblacién por grupos de edad,
observamos que el grupo de 0-14 anos en el 2010 sigue representando la mayor parte de la
poblacion total (33.2%), sin embargo tiene la menor participacion desde 1990 (35.0%). El grupo
de 15-29 redujo también su participacion de 34.5% en 1990 a 26.1% en 2010 (ver anexo, cuadro
5). Pero sin duda, el grupo que mejor representa el cambio demografico que actualmente esta
atravesando la ciudad es el grupo de 30-54 afios, pues ha aumentado su participacion de 23.9%
en 1990 a 33.1% en 2010 (ver anexo, cuadro 5). Este cambio se hace visible a partir del 2005,
pues el grupo de 30-54 afios supera en ambos géneros al de 15-29 que habia dominado desde

1990 (ver graficas 2.3a 'y 2.3b).
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Grafica 2.3
Participacion porcentual por genero y grupos de edad ciudad de Nogales 1990 — 2010
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En resumen se observa que Nogales pasa por un proceso de transicion demografica donde
las tasas de crecimiento poblacional han descendido, asi como los nacimientos y defunciones, lo
cual se ha reflejado en una reduccién de la poblacion en edades mas jévenes y un aumento de la
poblacién adulta. Sin tener la misma intensidad de otras épocas, la migracion sigue
representando una parte importante de la poblacion si la comparamos con otros municipios

fronterizos y las ciudades més importantes de Sonora, como Hermosillo y Obregon.*?

32 En el afio 2010 la poblacién no nacida en la entidad es de 417,237 personas, donde Nogales alberga el 14%, Cajeme el 13% y
Hermosillo el 24%. Los tres municipios ahora representan el 52% del total estatal. Aunque son minimos los aumentos, Nogales
tiene un aumento del 2% con lo cual supera a Cajeme en el afio 2010.
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2.3 Dimension espacial

2.3.1 Localizacion

El municipio de Nogales esta enclavado en el norte del estado de Sonora; colinda al Norte con
Estados Unidos, al Sur con Imuris y Magdalena, al Este con Santa Cruz y al Oeste con Saric. La
cabecera Municipal, Heroica Nogales, se encuentra sobre el paralelo 31°18' de latitud norte y el
meridiano 110°56'de longitud al oeste de Greenwich, a una altura de 1,200 metros sobre el nivel
del mar. En 2010 contaba con una superficie de 1,654.76 kilémetros cuadrados, que representa

menos del 1% del territorio estatal.

2.3.2 Crecimiento historico
La intensidad de las relaciones binacionales y transfronterizas han determinado histéricamente
la configuracion y los limites de la ciudad de Nogales (Valencia, 1993). Es por esto, que la
ciudad surge en 1880 con el establecimiento de una terminal de la compaiiia del ferrocarril de
Sonora en el arroyo Los Nogales. En 1884 se establece el municipio y para 1909 la localidad se
convierte en un centro de intercambio de mercancias entre México y los Estados Unidos,
decretandose en 1920 como ciudad (SIUE, 2000). Autores como Valencia (1993) e instituciones
publicas, como la Secretaria de Infraestructura Urbana y Ecologia (SIUE, 2000), mas tarde
convertida en Secretaria de Infraestructura y Desarrollo Urbano del Estado de Sonora (SIDUE),
coinciden en tres periodos de expansion acelerada de la ciudad que han afectando el crecimiento
urbano y la forma que ha tomado la ciudad (ver anexo, cuadro 6).

En el ultimo de estos tres periodos de expansion urbana que abarca los afios de 1970 a
1990, la urbanizacion fue impulsada por la Industria Maquiladora de Exportacién (IME), la cual

generd un cambio radical en la forma y estructura urbana de Nogales (Valencia, 1993). La
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industrializacion signific6 una mayor competencia por servicios urbanos, presiones por el control
del suelo para uso habitacional, temores por el deterioro de las condiciones ambientales y
competencias por recursos como el agua (Valencia, 1993; SIUE, 2000).

De acuerdo con Valencia (1993), el tipo de ciudad que cre6 la maquila durante este
periodo tuvo 2 vertientes: 1) un patrén de crecimiento caracterizado por una rapida y cadtica
expansion fisica del area urbana y 2) una urbanizacion desordenada que tuvo como consecuencia
la creacion de una franja de asentamientos en las periferias con deficiencias de infraestructura
urbana y condiciones de vivienda precarias.”> El resultado fue una ciudad espacialmente
diferenciada donde coexistian zonas altamente urbanizadas con zonas de escaso o nulo desarrollo
urbano.**

Asi, el proceso historico de urbanizacion de Nogales tuvo las siguientes caracteristicas: a)
un crecimiento poblacional considerable (ocupando areas “no aptas” para el desarrollo de
asentamientos humanos); b) un crecimiento urbano de corte regresivo., ¢) un crecimiento urbano
internacionalmente conflictivo generador de tensiones binacionales (problemas ecoldgicos) y d)
la aplicacion de un modelo de urbanizacidén agotado e incapaz de sustentar un desarrollo social

equilibrado y un crecimiento econdmico de largo plazo (Valencia, 1993).

* De esta manera, aun cuando entre 1970 y 1990 se crearon en la ciudad 28 colonias nuevas, la mayoria de estos asentamientos
no fueron acompaiios por ningun tipo de equipamiento urbano, ni de ampliacion de los servicios publicos.

3 McCleneghan y Gildersleeve (1964) citados por Valencia (1993) mencionan que la division de la ciudad por la via del
ferrocarril habia creado un lado bueno (oeste) y un lado malo (este). En el lado oeste de la ciudad se encontraban las colonias mas
urbanizadas que era donde vivian las familias acomodadas de comerciantes y burdcratas. Mientras que el lado este se
caracterizaba por ser una zona social y espacialmente segregada destinada a servir de alojamiento a los nuevos migrantes y
trabajadores locales que construian sus casas sobre terrenos escarpados y de muy dificil urbanizacion.
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2.3.3 Crecimiento fisico

Siguiendo a Pierre-Henry (1971) el crecimiento espacial se clasifica segun su modalidad y segin
sus itinerarios de propagacion. Considerando la modalidad del crecimiento este se origina por
tres tipos 1) crecimiento por agregacion de nuevas superficies al nticleo urbano, 2) por absorcion
de las localidades periféricas, 3) por fusiéon de dos o més ciudades vecinas, que terminan por
unirse.

Considerando los itinerarios de propagacion son siete los patrones de crecimiento: 1)
crecimiento concéntrico, por extension regular de las zonas periféricas; 2) crecimiento radical o
axial, a lo largo de los ejes naturales de transporte, pueda ser en forma de cruz, estrella, etc.; 3)
crecimiento radio-concéntrico resulta de la combinacion del crecimiento concéntrico y axial; 4)
crecimiento por sectores, extension espacial ligada a areas econdmicas concretas, por ejemplo la
industria, 5) crecimiento anular, cuando hay una ciudad satélite que hace que las que estén
alrededor también desarrollen; 6) crecimiento poli-nuclear, crecimiento que se manifiesta cuando
dos o mas ciudades vecinas se funden; y 7) crecimiento irregular resultado de obstaculos
naturales.

En funcién de esta tipologia, la ciudad de Nogales ha registrado un crecimiento axial de
norte a sur, pues la principal restriccion fisica hacia el Norte para su desarrollo es el limite
internacional con los Estados Unidos (SIUE, 2000). Es por esto, que la poblacion crecié a lo
largo de la linea internacional y de la via del ferrocarril, rebasando las planicies y extendiéndose
hacia los cerros al este y del oeste de las vias del ferrocarril y hacia el sur (ver anexo, cuadro 7 y
mapa 1). Hacia el afio de 1980 se presentd una tendencia de crecimiento de oriente a poniente

sobre las cafadas; a pesar que existian barreras naturales para el crecimiento extensivo de la
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mancha urbana, ésta sigui6 creciendo sobre todo a partir de la década de los noventa en direccion
Sur (Valencia, 1993).

En la tltima década (2000 — 2010) la ciudad continué creciendo y expandiéndose pero
con menor dinamismo en comparacion a las décadas anteriores, donde las tasas de crecimiento
de la superficie urbana habian sido superiores al 50% (ver cuadro 2.2). De igual forma, el
crecimiento medio anual comienza a disminuir a partir del quinquenio 1990 - 1995, donde se
registro el mayor crecimiento de 5.5%. En el periodo 2000 — 2005 se registrd una crecimiento
anual de apenas 2.1% a través de la expansion de nuevas zonas periféricas en la parte sur (parque
industrial Nuevo Nogales con 158 Has.) y centro de la ciudad (en la zona industrial cerca de la

colonia Las Bellotas con 53 Has.) (ver mapa 2.1).

Cuadro 2.2
Evolucion de la superficie urbana 1960 - 2010
Tasa

~ Poblacion TCMA de la Superficie Densidad de crecimiento T'C'M'A

Afo ., ., . superficie
Total poblacion urbana (Has.) poblacion superficie
urbana
urbana

1960 37657 - 533.13 70.6 -
1970 52108 3.3% 901.48 57.8 69.1% 5.4%
1980 65603 2.3% 1269.83 51.7 40.9% 3.5%
1990 105873 4.9% 2039.62 51.9 60.6% 4.9%
1995 131578 4.4% 2662.50 49.4 30.5% 5.5%
2000 156854 3.6% 3162.70 49.6 18.8% 3.5%
2005 189908 3.9% 3513.27 54.1 11.1% 2.1%
2010 212533 2.3% 424251 50.1 20.8% 3.8%

Fuente: Elaboracion propia en base a Plan Municipal de Desarrollo 2010 (PMD) y cartografia urbana, INEGI.

En 2005, la tasa de crecimiento media anual de la superficie urbana de 2.1% fue la mas
baja desde 1960, lo cual presion6 a la alza la densidad de poblacion a 54.1 habitantes por
hectarea, la mas alta desde 1970. En el periodo 2005 — 2010 la superficie urbana creci6 a una
tasa acumulada del 20.8% y a un ritmo anual de 3.8%, por encima del crecimiento poblacional
reduciéndose la densidad de poblacion a 50.1 habitantes por hectdrea. El crecimiento de la

superficie urbana continio bajo un patréon axial, en el cual se observan dos tendencias. La
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primera se refiere a una tendencia hacia la ocupacion de las planicies aprovechables para
asentamientos humanos y para el establecimiento de grandes naves industriales; estos se
localizan entre el Blvd. El Greco y Blvd. del Raquet los cuales representaron la mitad del
crecimiento total de la mancha urbana durante el quinquenio 2005 - 2010 (ver mapa 2.1). La
segunda tendencia de crecimiento es la expansion hacia el sur y sureste de la ciudad. Hacia el
sur, mas alld del parque industrial Nuevo Nogales, se han incorporado a la mancha urbana
aproximadamente 150 Has, terrenos donde se ubica el recinto fiscal y algunas empresas de
transporte. En el sureste, hay un importante crecimiento en la zona comprendida entre las vias
del ferrocarril y el AGEB 2163 rodeado por el Blvd. Nogales 2000, con una superficie de

aproximadamente 127 Has (ver mapa 2.1).
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Mapa 2.1
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2.3.4 Recursos hidricos

El municipio de Nogales se encuentra situado sobre dos regiones hidrolédgicas, las cuales son: 1)
Rio Colorado, que esta constituida por la sub-cuenca de Nogales y es drenada por el rio Santa
Cruz, que fluye hacia el Norte ocupando 30.52% de la superficie del municipio y 2) La Sonora
Norte, que ocupa el 69.48% restante de la superficie del municipio y drena hacia el Sur a través
de 3 sub-cuencas: la de Altar (37.94% del area del municipio), la de Alisos (30.2%) que fluye
hacia el sur y otra pequefia sub-cuenca que fluye al Rio Magdalena (1.35%) también rumbo al
sur (PMDUCP 2000; PMD, 2010).

Desde sus inicios se sabia que el agua determinaria el crecimiento futuro de Nogales
(Suarez, 2011). En 1882 los dos Nogales, Arizona y Sonora, cubrian su abasto mediante pozos
locales y la transportada por el ferrocarril; para 1898 la Water Co. que abastecia a ambas
poblaciones descubrié un yacimiento donde en la actualidad se encuentran las oficinas de
COAPAES. Para 1911, con las incertidumbres ocasionadas por la Revolucion Mexicana,
Nogales, Arizona buscéd independizar su abastecimiento del arroyo los Nogales excavando un
pozo en el Rio Santa Cruz. En 1949, del lado de México se sigue el ejemplo de la ciudad vecina
y se construye un sistema de bombeo desde la cuenca del Rio Santa Cruz, décadas después y con
el gran incremento de la superficie urbana a partir de los 70s, estalla una gran crisis de
abastecimiento en 1989, catalogada como la mas severa desde el nacimiento de la ciudad. De
esta forma, el gobierno estatal toma cartas en el asunto, y destina inversiones para perforar cinco
pozos a 18 kilometros al sur de Nogales en la cuenca de los Alisos (PMDUCP, 2000; Suarez,

2011).
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Lo anterior refuerza las proyecciones de crecimiento urbano hacia el sur de la ciudad que
realiza el Plan Municipal de Desarrollo Urbano al Centro de Poblacion 2000 — 2020. En la
actualidad, la proyeccion de la ciudad hacia suelos mas aptos para el crecimiento urbano no solo
estd en funcion de la topografia menos accidentada, sino también del acceso a fuentes de
abastecimiento de agua. Es por esto que a partir de 2010 se comenzd a construir la planta de
tratamiento de aguas residuales “Los Alisos”, con el objetivo de aprovechar las aguas residuales
que son enviadas a Nogales, Arizona y de las cuales Nogales, Sonora no obtiene ningln
beneficio.

En especifico, se busca dejar de pagar excedentes a Estados Unidos haciendo un mejor
uso de las aguas residuales que le corresponden a la ciudad. En primer lugar tratando el agua y
en segundo recuperando los niveles de los mantos acuiferos de la cuenca de los “Alisos”, que por
su ubicacion hacia el sur del municipio se pretende que sirva como ancla para orientar el
desarrollo urbano hacia esta parte de la ciudad. El poder contar con nuevas fuentes de
abastecimiento haré atractivo nuevas inversiones, a la vez que podra garantizarse la demanda de

infraestructura bésica productiva y la construccion de viviendas.
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2.4 Dimension econémica

El municipio de Nogales ha seguido una tradicion industrial desde la década de los 60s cuando el
gobierno federal implemento el Programa Nacional Fronterizo (PRONAF) en 1961 (Valencia,
1993). El proceso de auge maquilador desaceleraria su intensidad por las contracciones de la
economia norteamericana y las devaluaciones del peso en los 80’s (Ibidem, 1993). Con la firma
del Tratado de Libre Comercio de América del Norte (TLCAN) en 1994, se incrementaron las
posibilidades de atraer mdas inversion; siendo la fuerza de trabajo uno de los factores mas
importantes (Lara y Veldzquez, 1993), apoyada nuevamente por la devaluacion de la época que

produjo una expansion de la IME durante el resto de la década (Kopinak, 2002).

2.4.1 Fuerza de trabajo

De acuerdo a los resultados definitivos del XIII Censo de Poblacion y Vivienda 2010, la
poblacion econdmicamente activa (PEA) del municipio de Nogales fue de 94 mil 822 personas,
de los cuales el 63.7% fueron hombres y el 36.2% mujeres. La poblacién no econdmicamente
activa (PNEA) crecio en un 25% en el periodo 2000 - 2010. Es de destacar como se incrementd
en mas del 20% la participacion de los estudiantes dentro de la PNEA, pues en 2000
representaban el 21.5% y en 2010 el 42.0% (ver anexo, cuadro 8 y 9)

Los niveles de ocupacion (PO) de la PEA se ubican por encima del 94% de 1990 a 2010,
sin embargo se ha registrado un aumento considerable en la tasa de desocupacion (desempleo),
pues en 2010 fue de 5.6% la mas alta en los Ultimos 20 afios. Se observa también una mayor
participacion de la mujer de 29.7% en 1990 a 37.0% en 2010, aun cuando sigue siendo el grupo

que se encuentra en mayor inactividad (ver anexo, cuadro 10). Desde 1990 al 2010, la PO
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registrd una tasa de crecimiento media anual de 4.2% mientras que la poblacion desocupada

crecio en 9.9%, siendo los hombres los que registraron niveles mas alto de desocupacion.

2.4.1.1 Distribucion espacial del personal ocupado

En el afio 2009 los AGEBs con mayor personal ocupado, de acuerdo al mas reciente Censo
Econémico de INEGI, siguen el patrén de crecimiento axial de la ciudad, pues la distribucion
espacial de la variable estd claramente definida por la principal vialidad de la ciudad (Blvd.
Alvaro Obregon), la cual divide a la ciudad en dos. Los AGEBs que mayor personal ocupado
total concentran se localizan a la izquierda del Blvd. Obregén, siendo ésta un area o AGEBs de
caracter manufacturero (ver mapa 2.1 y 2.2). Los trabajadores del sector servicios estan
espacialmente distribuido en una mayor proporcion hacia en el centro, pero sigue también una
distribucion axial. La poblacion ocupada en actividades comerciales se concentra en la parte
centro de la ciudad (AGEB 0407) y se distribuye siguiendo las principales vialidades de la
ciudad: de norte a sur por el Blvd. Obregon, hacia el oeste el Blvd. Instituto Tecnoldgico, y hacia

el este en direccion de las vias del tren sobre el Blvd. Alamos (ver mapa 2.1 y 2.2).
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Mapa 2.2
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2.4.1.2 Ingresos

En el periodo 1990 — 2010, la poblacién ocupada se ha concentrado en el grupo de mas de dos
salarios minimos, con una tendencia a la alza, pues de representar el 46% de la poblacion
ocupada en 1990 paso a 65% en 2010. Pareciera que los niveles més bajos de ingreso han
tendido a reducirse, pues el grupo de mas de 1 a 2 salarios minimos redujo su participacion en
20% durante el periodo de estudio, situacion observada también en el grupo de personas que
reciben hasta 1 salario minimo> (ver grafica 2.4).

Grafica 2.4
Poblacion ocupada seglin ingreso:
Municipio de Nogales 1990 — 2010

= 1990 ®m2000 =2010

65% 65%

24% 22%,

8% 7%

Hasta 1 s.m Masde 1 a2 s.m. Mas de 2 s.m. No especificado

Fuente: Elaboracion propia en base Censos de Poblacion y Vivienda. INEGI.

2.4.1.3 Tipo de ocupacion

Los grupos de ocupacién que registraron un mayor crecimiento durante el periodo 1990-2010
fueron los comerciantes y trabajadores en servicios diversos que crecidé anualmente a una tasa
promedio de 6.4%; mientras que los profesionistas, técnicos y administrativos lo hicieron al
5.7% (ver anexo, cuadro 11). La distribucion porcentual muestra la importancia que han

adquirido sectores como comercio y servicios, y la disminucion de los trabajadores en la

33 El nivel de agregacion de los grupos de salarios minimos del censo del 2010 no permite indagar si existié una concentracion
mayor del salario en grupos como 5 salarios minimos o 10 salarios minimos y mas como en los anteriores censos.

73



industria. Durante el periodo de estudio los trabajadores de la industria pasaron de representar
mas de la mitad de la poblacion ocupada (51.3%) en 1990 a 33.3% en 2010. Esta disminucion se
vio compensada por un aumento en las ocupaciones de comerciantes y trabajadores en servicios
diversos, que paso de 23.7% en 1990 a 35.7% en 2010, superando la participacion de los

trabajadores de la industria para el afio 2010 (ver grafica 2.5)

QGrafica 2.5

Poblacién ocupada segiin division ocupacional
Municipio de Nogales 1990 — 2010

®1990 ®m2000 =2010

51.3%
48.3%
0,
333% 35.7%
29.2%
22.3% 23.7% 0
19.7% 21.2%
1.6% 0.7%0.4%

Profesionistas, Trabajadores Trabajadores de  Comerciantes y
técnicos y agropecuarios la industria trabajadores en

administrativos servicios

diversos

Fuente: Elaboracion propia en base Censos de Poblacion y Vivienda. INEGI.

2.4.1.4 Educacion

De 1990 a 2010 el nivel de escolaridad de la poblacion ocupada en Nogales se ha incrementado
notoriamente. El porcentaje de la PO con educacion basica ha disminuido (de 76.2% en 1990 a
54.1% en 2010), mientras que se ha incrementado el porcentaje de poblacion con educacion

media superior de 7.7% en 1990 a 27.7% en 2010 (ver gréafica 2.6). A pesar de que los niveles de
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escolaridad medio superior y superior representan menores proporciones de la poblacion
ocupada, son los que han registrado mayor crecimiento, pues entre 1990 y 2010 la educacioén
media superior crecidé anualmente a un ritmo de 12.0% mientras que la educacion superior lo

hizo al 6.8% (ver grafica 2.7).

Grafica 2.6 Gréafica 2.7
Municipio de Nogales Escolaridad: Tasa crecimiento media anual
Poblacién ocupada segun escolaridad Municipio de Nogales
1990 -2010 1990 -2010
B Sin escolaridad E Educacion basica
. . . . . 12.0%
Educacion media superior ® Educacioén superior
76.2%
61.7% 6.8%
54.1%
3.2%

-0.9%
Educaciéon Educacion Educacion
escolaridad  basica media superior
1990 2000 2010 superior

Fuente: Elaboracion propia en base a Censos de Poblacion y Vivienda. INEGI.

2.4.2 Sector de actividad

En la ultima década, la economia de Nogales se transformé de una economia secundaria donde el
50% de la poblacion se ocupaba en la manufactura, a una economia terciaria en la cual el 59.2%
de la poblacion trabaja en actividades comerciales y de servicios (ver grafica 2.8). No obstante,
el sector secundario sigue siendo la principal fuente de empleo formal de la economia de
Nogales, pues este sector concentra un mayor porcentaje del personal ocupado (ver grafica 2.9).

Sin embargo, es posible apreciar que las actividades comerciales y de servicios han aumentado
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en participacion en detrimento de la ocupacién en la actividad manufacturera la cual ha
descendido de 66.4% a 57.1% durante 1990 — 2010, indicando un incremento de la ocupacion

informal en el sector servicios (ver grafica 2.9).

Grafica 2.8
Poblacion ocupada por sector de actividad
Municipio de Nogales 1990 — 2010

B Primario M Secundario terciario

Grafica 2.9
Personal ocupado por sector de actividad
Municipio de Nogales 1999 — 2009

B Primario ™ Secundario Terciario

66.4%
59.2%
56.4% S7.1%
50.9%
46.8%
43.8% 43.5% 43.5% 42.9%
39.6%
33.5%

1.8% 0.9% 0.5% 0.1% 0.1% 0.1%

1990 2000 2010 1999 2004 2009

Fuente: Censos de Poblacion y Vivienda. INEGI Fuente: Censos Econdmicos. INEGI.

Aun cuando en términos de generacion de valor agregado la actividad manufacturera
continua siendo la mas importante al aportar dos tercios (66.9%) del valor agregado total (ver
anexo, cuadro 12). La creciente importancia del sector servicios se puede constatar también a
través de un crecimiento mas dindmico del valor agregado que aportan las actividades
economicas relacionadas a este sector, asi como en el nimero de unidades economicas. De 1990-
2010 el valor agregado del sector servicios crecid anualmente a una tasa de 6.5%, mientras que el
sector secundario lo hizo en 5.8%. Respecto a las unidades econdmicas, el sector servicios

registrd el mayor incremento, donde el numero de establecimientos se incrementd a una tasa
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anual promedio de 5.9% mientras que el nimero de establecimientos manufactureros permanecio

estancado (ver anexo, cuadro 13).

2.5 Dimension social

Nogales por ser una ciudad que emergi6 de un proceso demografico expansivo y en un territorio
accidentado, se ha caracterizado por persistentes rezagos sociales y altos niveles de marginalidad
en los servicios basicos urbanos. Durante las tltimas décadas han emergido nuevas metodologias
y conceptos para el andlisis socioecondomico con énfasis en aquellos aspectos contextuales de los
individuos que influyen en su medio ambiente, como la importancia del acceso a servicios
publicos basicos, urbanos, médicos y la percepcion de las personas sobre su propio bienestar.

Estos aspectos se analizan a continuacion para la ciudad de Nogales.

2.5.1 Indicadores agregados de desarrollo social
En el afio 2000, Nogales era el segundo municipio del estado de Sonora con mayor desarrollo
humano, solo por debajo de Hermosillo.*® Para 2005 a pesar de que el municipio descendi6 al
quinto lugar, en parte a la mejora de otros municipios, sigue teniendo un alto desarrollo humano,
superando a Cajeme, cuya cabecera es Ciudad Obregdn, que no tuvo variacion en el periodo de
estudio pues sigue ocupando el noveno lugar a nivel estatal y por debajo de Hermosillo que
descendio al segundo lugar (ver cuadro 2.3).

Por otro lado las carencias que padece la poblacion como resultado de la falta de acceso a

servicios bdasicos, representadas en el indice de marginacion, muestran a Nogales como un

*® El Informe sobre Desarrollo Humano de México 2006 — 2007, elaborado por el Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo (PNUD), genera una clasificacion del indice de desarrollo humano (IDH) en tres grupos: desarrollo humano alto
(indice superior a 0.800), desarrollo humano medio (valores entre 0.500 y 0.799) y desarrollo humano bajo (con valores
inferiores a 0.500).
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municipio con un grado “muy bajo” de marginacion para los afios 2000 y 2005. Sin embargo en
términos comparativos con los municipios mas urbanizados, Nogales es el de mayor marginacion

tomando en cuenta el lugar que ocupa a nivel estatal (ver cuadro 2.3).

Cuadro 2.3
Indicadores seleccionados de Desarrollo Social
1/ Grado de Lo Ry
IDH Lugar Marginacion > Lugar Indice de Gini Lugar
2000 2005 2000 2005 2000 2005 2000 2005 2000 2005 2000 2005
Sonora -—— — —— — Bajo Bajo 24 26 0.4948 0.4405
Nogales 0.8307 0.8726 2 5 Bajo Bajo 57 61 0.3864 0.3813 72 64
Hermosillo  0.8394 0.8912 1 o Muwy Muy g0 g0 04587 04506 64 59
Bajo  Bajo
Cajeme 0.8144 0.8635 9 9 Bajo Bajo 63 64 0.4241 0.4212 67 39

" Informes sobre desarrollo humano municipal. PNUD 2006 -2007.
% Consejo Nacional de Poblacion. CONAPO.
% Consejo Nacional de Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social. CONEVAL.

2.5.2 Desigualdades en ingreso

De acuerdo con el Consejo Nacional para la Evaluacion de la Politica Social (CONEVAL, 2010),
Nogales tiene una menor desigualdad en el ingreso per capita que otros municipios urbanos de
Sonora, como Hermosillo y Cajeme, ademas de estar muy por debajo del nivel estatal. En el afio
2000 Nogales era el municipio menos desigual con un Indice de Gini de 0.3864; pese a que
Nogales desciende en el rango municipal, pasando del lugar 72 en el afio 2000 al 64 en 2005,
esto se debe a que otros municipios mejoraron sustancialmente la distribucion del ingreso (ver
cuadro 2.3).

El ingreso per cépita en el municipio de Nogales ascendio en el afio 2005 a 8,574 dolares,
de acuerdo con informacion sobre desarrollo humano del PNUD. Este creci6 a una tasa promedio
anual de 6.7% en el periodo 2000-2005 (ver grafica 2.10a). Comparativamente, Nogales ocup¢ el
segundo lugar estatal en cuanto a ingresos per céapita, pero el crecimiento de esta variable ha sido

menor que en Hermosillo y Cajeme (ver grafica 2.10b).
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Grafica 2.10a Grafica 2.10b

Ingreso per céapita anual 2000 — 2005 Tasa crecimiento media anual del ingreso per
Délares del 2005 (PPA) capita 2000 - 2005
=2000 =2005
10.1%
(V)
10,565 0-3%
8,574 6.7%
6787 7,302
’ 6,207
4512
Hermosillo Nogales Cajeme Hermosillo Nogales Cajeme

Fuente: Elaboracion propia en base informes sobre desarrollo humano PNUD 2006 -2007.

2.6 Caracteristicas de la movilidad intra-urbana en Nogales

2.6.1 Parque vehicular
El Sistema Estatal y Municipal de Bases de Datos (SIMBAD) de INEGI permite obtener un
acercamiento del parque vehicular mediante el nimero de vehiculos con motor registrados en
circulacion en el municipio de Nogales.”” Durante el periodo 1980-2010 el parque vehicular se
incremento en casi un 500%, pues paso de 18,222 vehiculos con motor en 1980 a 109,183 en
2010, lo cual significé un crecimiento anual de 6.1%, porcentaje superior al promedio estatal de
5.7% (ver anexo, cuadro 14).

El parque vehicular esta compuesto por un 90% de automoviles (72.8%) y por camiones
y camionetas de carga (25.6%) (ver grafica 2.11a). El mayor incremento del parque vehicular se

registro en el quinquenio 1995-2000, con tasas anuales de 30.9% (ver grafica 2.11b). Es

37 Esta informacion se capta mediante un cuestionario proporcionado por las secretarias de finanzas y los organismos reguladores
del transporte en los estados. Los vehiculos de motor registrados se desglosan en: automoviles, camiones para pasajeros,
camiones y camionetas para carga y por ultimo motocicletas.
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necesario senalar que el decremento registrado de 1990 a 1995 se relaciona a las regulaciones

impuestas por el gobierno, asi como a las restricciones para la importacion de ciertos tipos de

automoviles. En este sentido, el incremento en el periodo 1995-2000 obedece también al proceso

de legalizacion de automoviles.

Grafica2.11a
Automoviles, Camiones y Camionetas de carga en
el municipio de Nogales (Participacion porcentual)
1980 —-2010

B Automoviles
= Camiones y camionetas para carga
97.5

714 735 728

67.0
60.9

38.1

30.4 27.7
238 25.6

1.7

1980 1990 1995 2000 2005 2010

Fuente: Sistema Estatal y Municipal de Base de Datos (SIMBAD). (2010).

Grafica 2.11b

Vehiculos de motor registrados en circulacion en el

municipio de Nogales
(Tasa crecimiento media anual)
1980 -2010

m SONORA m®mNOGALES

30.9%

1990 2000 2005 2010

.13 49,-11.6%

El origen del parque vehicular de la ciudad de Nogales puede ilustrarse mejor con

informacion del Instituto Nacional de Ecologia (INE) en su informe “Estudios de emisiones y

actividad vehicular en tres ciudades mexicanas. Fase IIl: Guadalajara, Nogales y Toluca”. De

acuerdo con esta fuente, el parque vehicular de la ciudad estd compuesto por alrededor de

139,836 vehiculos, de los cuales solo el 14% corresponde a vehiculos de origen nacional y el

86% a vehiculos que fueron vendidos originalmente en los Estados Unidos o Canad4, y entraron
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principalmente como autos usados (INE, 2009).** Ademas, el 97% de los vehiculos son de uso
personal y solo el 3% lo usan para negocio.

Respecto al uso semanal, el 78% de los propietarios de un vehiculo indicaron usarlo los 7
dias de la semana, el 7% solamente durante 6 dias y el resto indico usarlo entre 4 y 2 dias a la
semana. En lo que se refiere a kilometros recorridos a la semana, el 76% de los propietarios de
vehiculos en la ciudad de Nogales indicd no saber cudl es el recorrido semanal promedio que
efectia con su vehiculo; pero del 24% de los entrevistados que mencionaron el recorrido
promedio semanal se obtuvo que un automdvil particular recorre en promedio 235 km/semana, el
Pick-up / estaquitas 426 km, la Van 298km y los vehiculos tipo SUV 297 km por semana
promedio (INE, 2009).

Por afio del modelo, se encontré que el parque vehicular de Nogales tiene una edad
promedio de 5.9 afios. Por categoria, los pick ups y estaquitas tienen el mayor promedio con 6.9
afios, le sigue la VAN con 6 afios, las SUV 5 afios, y por ultimo el automoévil particular con 5.6
afios promedio (INE, 2009). Lo cual corrobora lo antes planteando, el automovil no solo recorre
mas kilometros a la semana, a la vez es el modo de transporte que mas rapido se cambia tomando
en cuenta la facilidad para adquirirlo por la condicion fronteriza de la ciudad. De esta forma, no
solo es mas barato adquirir un automovil usado procedente desde Estados Unidos, si no que
ademas se puede evitar el pago de exportacion del automdvil mientras se transite en los

kilémetros permitidos de la zona fronteriza

3% En dicho estudio se estim6 el parque vehicular y otras caracteristicas del mismo. Se realizé en 25 dias de trabajo durante 2009,
aplicandose 1,000 encuestas por ciudad y realizandose conteos directos de vehiculos para conocer la cantidad de unidades en
circulacion y su procedencia.
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2.6.2 Desplazamientos por motivos de trabajo

En este apartado se hace un analisis general de las caracteristicas sociales, econdmicas y
demograficas de la poblacion ocupada relacionadas con los desplazamientos. El origen de la
informacion proviene de la encuesta “Empleo y Calidad de Vida” desarrollada por el Colegio de
Sonora a fines de 2008 y principios del 2009. En la ciudad de Nogales 2191 personas contestaron
el cuestionario completo, para los resultados preliminares de este apartado se tomaron en cuenta

a los que contestaron las siguientes preguntas referentes a la condicion de ocupacion.

Cuadro 2.4

Encuesta Empleo y Calidad de Vida
Preguntas sobre condicion de ocupacion

1. (Lasemana pasada trabajo por lo menos una 1la. Independientemente de lo que me acaba de decir,

hora? (e dedico la semana pasada al menos una hora a
a) Si b)no 1. ¢realizar una actividad que le
1b.- Aunque ya me dijo que no trabajé la semana proporciono ingresos?

2. (ayudar en las tierras o en el negocio de
un familiar o de otra persona?
3. No trabajo6 la semana pasada

pasada, ;tiene algun empleo, negocio
o realiza alguna actividad por su cuenta?
a) Si b) no

Fuente: Encuesta de empleo y calidad de vida, 2008.

Consideramos como ocupadas a las personas que contestaron “Si” a la pregunta 1, 1b y
tomamos en cuenta la opcion 1 y 2 de la pregunta la. Con la pregunta 1 captamos a todos los que
habian trabajado y con la la y 1b a los dependientes o trabajadores por cuenta propia (Ver
cuadro 2.4). Al hacer este ajuste, obtuvimos una poblacion de 1069 personas que se encontraban
ocupadas, de este universo lo primero que se analiza es la percepcion de los trabajadores sobre

temas como la calidad del transporte y la infraestructura vial.*’

* En algunas graficas de los siguientes apartados la poblacion (N) no es la misma para todos los casos, pues de los 1069
trabajadores no todos contestaron las preguntas referidas a sus caracteristicas socioeconémicas y demograficas. Se seflala en cada
grafica la poblacion con la que se esta trabajando con una N.
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2.6.2.1 Percepcion de los atributos de la ciudad

De acuerdo con una muestra de 1,069 empleados de la ciudad de Nogales, més de la mitad de la
poblacion ocupada (51.8%) percibe carencias en la infraestructura vial, asi como un 42.3% de los
encuestados menciona que hace falta un transporte publico de calidad. A pesar de que los
principales atributos sefialados son la seguridad y el empleo, los servicios urbanos como el
transporte y las vialidades son claramente importantes carencias percibidas por los nogalenses

(ver grafica 2.12).%

Grafica 2.12
Ciudad de Nogales: Percepcion sobre la carencia en atributos diversos, 2008.
(Porcentaje de poblacion ocupada)

m Seguridad publica

79.279.0

76.8 N =1069 ® Empleo

B Tranquilidad para usted y sus hijos
® [nfraestructura vial adecuada
= Limpieza
= Buenas escuelas
44.9 44.6 432 403 = Lugares para distraccion y

entretenimiento
Transporte publico de calidad

35.935.0 34.6
Que no haya contaminacion
24.524.0 21 Areas verdes
Instalaciones deportivas adecuadas

Mercados publicos de calidad

Centros comerciales

Buen clima

Fuente: Elaboracion propia en base a Encuesta de Empleo y Calidad de Vida, El Colegio de Sonora. 2008.

40 . , . .
Los encuestados seleccionaron mas de una opcion de los atributos.
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Asimismo, una infraestructura vial adecuada es considerada como una de las carencias
mas importantes para 92% de los encuestados, como lo es también para el 89% que considero es

de gran relevancia el contar con un transporte publico de calidad (ver gréafica 2.13).

Grafica 2.13
Nogales: Importancia de atributos de la ciudad, 2008. (%)

B Muy importante B Importante

84

77 N = 1069

58
47 45 40 47

Seguridad publica Empleo Buenas escuelas Infraestructura vial Transporte publico
adecuada de calidad

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta de empleo y calidad de vida, Colegio de Sonora. 2008.

En especifico, en cuanto al transporte publico mas del 80% de los encuestados
mencionaron que les resultaba muy dificil o dificil contar con un transporte publico de calidad,

mientras que al 16%r restante le resulto poco o nada dificil (ver grafica 2.14).

Grafica 2.14
Nogales: Dificultad para contar con un transporte publico de calidad, 2008. (%)

B Grado dificultad N= 1049
41 42
13
m .
Muy dificil Dificil Poco dificil Nada dificil ~ No sabe / No aplica

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta de empleo y calidad de vida, Colegio de Sonora. 2008.
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2.6.2.2 Modo de transporte

Mas de la mitad de la poblacién ocupada (56%) utiliza el automovil particular como medio de
transporte, incluyendo a quienes lo usan como pasajero, seguido del transporte publico en el cual
se traslada un tercio de la poblacion (ver Grafica 2.15). Los hombres tienden a utilizar mas el
automovil particular, mientras que las mujeres el transporte publico y caminar (ver grafica 2.16).
Es particularmente interesante que un 7.9% de la poblacién ocupada se traslade a pie por encima

de otros modos como la bicicleta y la motocicleta.

Grafica 2.15 Grafica 2.16
Nogales: PO seglin modo de transporte, 2008 Nogales: Modo de transporte por género, 2008
(%) (%)
B Automovil Particular N=1069
46.9 ® Transporte publico
® Automdvil como pasajero = Otros
H Pie
® Bicicleta " Pie
= Motocicleta .
o Taxi = Automovil como

pasajero

= Otros
H Transporte

publico
B Automovil

06 05 0 Particular

Hombres Mujeres

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta de empleo y calidad de vida, Colegio de Sonora. 2008

Analizando esta informacioén por nivel de ingreso, encontramos que la mayoria de los
trabajadores perciben desde 1 hasta 3 salarios minimos, utilizan el automdévil particular como
modo de transporte, seguido del transporte publico y el viajar como pasajero en automovil

particular. El salario minimo tiene una relacion directa en el modo de transporte utilizado por la
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poblacion que respondid cuénto ganaba y qué modo de transporte utilizaba para trasladarse de su
hogar al trabajo (ver grafica 2.17).

A medida que aumentan los ingresos, el automévil particular prevalece como el modo de
transporte de mayor uso, tal es el caso de los que perciben més de 10 salarios minimos que solo
se trasladan en automovil. Por otro lado, conforme se reducen los ingresos la poblacion tiende a
usar mas el transporte publico, viajar como pasajero y trasladarse a pie (ver grafica 2.17).

Grafica 2.17
Nogales: Modo de transporte por salario minimo, 2008

16.0%

14.0%
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Fuente: Elaboraciéon propia en base Encuesta de empleo y calidad de vida, Colegio de Sonora. 2008

2.6.2.3 Frecuencia de los viajes

En la ciudad de Nogales mas de la mitad de la poblacion ocupada realiza 2 viajes por dia, y el
95% entre 1 y 4 diarios (ver grafica 2.18). Los que realizan 2 viajes por dia lo hacen en su
mayoria en automovil particular (25%) y transporte publico (20%), conforme aumenta el nimero
de viajes aumenta el uso del automovil particular y disminuye el traslado a pie asi como el viajar

como pasajero en automovil particular. A su vez la poblacion que realiza menos viajes por dia

86



tiende a utilizar mas el transporte publico y el viajar como pasajero en automovil particular (ver

grafica 2.19).

Grafica 2.18
Nogales: Numero de viajes de la PO
2008
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Grafica 2.19

Nogales: Numero de viajes por modo de transporte,

2008
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Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta de empleo y calidad de vida, Colegio de Sonora. 2008

En cuanto al género, los hombres tienen una mayor movilidad que las mujeres pues son

los que mas realizan viajes por dia. Del total de encuestados que contestaron esta pregunta, el

60% fueron hombres que realizaban entre 1 y 4 viajes al dia, mientras que para la misma

frecuencia de viajes las mujeres solo representan el 34 por ciento (ver grafica 2.20).

Grafica 2.20
Nogales: Numero de viajes por género, 2008
40% - 37%
30% - N=1056
19%

20% -

10% 11%
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0% - I — —

H|M H|M H|M H|M H|M H|M
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Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta de empleo y calidad de vida, Colegio de Sonora. 2008
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2.6.2.4 Modo de transporte por sector de actividad

La encuesta de Empleo y Calidad de Vida capta la misma tendencia de ocupacion de la
poblacion que los Censos Econdmico de INEGI, pues el 61.4 % de los encuestados trabajan en
el sector secundario. La poblacién ocupada en el sector terciario utiliza mas el automoévil
particular y el trasladarse a pie para llegar a su trabajo que los del sector secundario, mientras
que estos ultimos suelen trasladarse mayormente en transporte publico (ver grafica 2.21).

Grafica 2.21
Nogales: modo de transporte seglin sector de actividad, 2008

0.40 % 61.40% 31.20% N = 995
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H Transporte
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= Auto particular
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= Automévil
particular

Primario Secundario Terciario

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta de empleo y calidad de vida, Colegio de Sonora. 2008

Esto puede interpretarse en varios sentidos, por una parte las personas que trabajan en el
sector terciario pueden tener mayores salarios, de tal manera que tendrian un mayor acceso a un
automovil particular que aquellos empleados en el sector secundario. Lo anterior tendria sentido
pues mas trabajadores del sector secundario se trasladan como pasajero en auto particular. Por
otra parte el hecho de que los trabajadores del sector terciario se trasladen mas a pie podria
indicar que viven mas cerca de sus empleos, debido a la mayor dispersion de los

establecimientos del sector servicios en el area urbana.
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2.7 Planeacion del desarrollo municipal

Mediante la planeacion se busca modificar la realidad de acuerdo con un rumbo marcado. La
planeacion municipal constituye de este modo un conjunto de procedimientos mediante los
cuales se introduce una mayor racionalidad y organizacidon en las acciones del gobierno
municipal (Pineda, 2007:24). Sin embargo ante la limitacion de recursos y la creciente gama de
demandas y obligaciones que enfrentan los ayuntamientos, la planeacion municipal no es un lujo
sino una necesidad.

En un estudio de Pineda (2007) sobre el desempefio de la gestion publica en los
municipios sonorenses se hace hincapié en que la planeacion municipal en M¢éxico y en
especifico los planes de desarrollo como herramienta de planeacion, tienen varias restricciones,
entre las que destacan: 1) el tiempo, pues la brevedad de las administraciones municipales y la
imposibilidad de releccion, hace que los gobiernos locales no tengan el tiempo para actuar,
menos para planear; 2) estructurales, pues en la mayoria de los municipios los objetivos son
muchos y los recursos son pocos; y 3) de contenido, pues encontré que los planes en los
municipios mas pequefios suelen ser copias de otros planes o no cuentan con la asesoria de
profesionales, entre otras debilidades. El analisis de Pineda es relevante para la presente
investigacion pues aunado a las restricciones mencionadas, el acceso a la informacion resulta
otra gran limitacion.

Particularmente en el caso del municipio de Nogales, Pineda (2007) sefialé que éste fue el
que mayor resistencia mostrd a proporcionar informacion relacionada con la planeacion,
presupuesto, administracion de personal y participacion ciudadana. Aun asi en los siguientes
apartados se analizan los planes municipales de desarrollo obtenidos (ya sea resimenes o

completos) y los informes de gobierno a los que se tuvo acceso. Las partes mas concretas de los
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planes municipales de desarrollo son las metas y las lineas de accion (Pineda, 2007), por eso nos
enfocaremos a esta parte en los planes asi como en las estrategias relacionadas con la planeacion
del desarrollo urbano como el equipamiento urbano, la pavimentacion, el transporte, la

movilidad y los desplazamientos urbanos. .

2.7.1 Plan Municipal de Desarrollo 2003-2006

El plan considera como condicion indispensable para el bienestar social el crecimiento urbano
ordenado. En vista del ritmo de crecimiento de la ciudad en términos de poblacion, actividad y
dinamismo, prevalecen rezagos y tendencias casi de tipo estructural que requieren de pronta
atencion en cuanto al desarrollo urbano armoénico y equilibrado, que promueva la disposicion de
reservas territoriales suficientes en funcién de los actuales y futuros requerimientos (PMD,
2004:12).

Particularmente en el eje rector de desarrollo urbano, ecologia e infraestructura de
servicios publicos, el diagndstico resalta el problema de la insuficiencia en la cobertura de
servicios publicos ante el surgimiento de nuevas colonias y asentamientos, lo cual ha
desembocado en una dindmica de desarrollo urbano anarquico y sin control (ver cuadro 2.5). De
esta manera, el principal objetivo en cuanto a desarrollo urbano se refiere es propiciar una
distribucién de la poblacion congruente con el aprovechamiento eficiente de los recursos
territoriales, moderando el crecimiento hacia las zonas poco convenientes y accesibles para los
servicios publicos basicos, promoviendo la facilitacion del aprovechamiento y uso de suelo a los
sectores de menos ingresos (PMD, 2004:58). Para lo cual se siguen las siguientes estrategias

generales:
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1. Orientar y administrar el crecimiento de barrios, colonias y sectores de la ciudad, a través
del programa de desarrollo urbano, asi como buscar el equilibrio en la distribucion de los
nuevos asentamientos humanos.

2. Inducir la participacion de organismos educativos, colegios de profesionistas, ingenieros,
arquitectos 'y grupos interesados en la atencion de la problematica de ordenamiento
urbano.

3. Coadyuvar y gestionar ante instancias estatales y federales, a fin de intensificar el proceso
de la regularizacion de la tenencia y uso del suelo, para articularlo con la dotacion de

servicios publicos y equipamiento urbano.

En el PMD 2003 — 2006 el apartado al que se le dedica mas atencion es el transporte
publico, en especifico en mejorar la cobertura y modernizar las unidades. Dentro del apartado de
vialidad y equipamiento urbano se menciona la creacion de sub-centros, pero no se define su
ubicacion o los criterios para su identificacion. Este es el unico referente que se tiene sobre los
factores que afecten los desplazamientos urbanos. En el cuadro 2.5 se resumen de manera
general los objetivos y lineas de accion en los aparatados de equipamiento urbano, transporte,
pavimentacion y suelo urbano.

Dentro de los rubros revisados de desarrollo urbano, el de vialidad y equipamiento urbano
es el apartado que mas resultados presenta en el informe de gobierno 2004-2005 (cuadro 2.6). En
este rubro se enfocaron a mejoramientos en la imagen urbana de la ciudad y la construcciéon de
distribuidores viales, con el fin de agilizar los congestionamientos vehiculares. En el caso del
transporte es donde menos resultados se observan, no hay indicios de modernizacion del

transporte, ni de mejoras en eficiencia y calidad, solo sefiala que continuaran los arreglos para
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ampliar los horarios y solo se limita a la regularizaciéon de permisos, otorgamiento de nuevas
concesiones y examenes antidumping a los choferes.

No existen sefialamientos a la relacion entre el transporte y la movilidad de las personas
en los resultados del informe, de igual manera no existe informacion o indicadores sobre la
generacion de sub-centros urbanos. En lo que respecta al suelo urbano, se sefialan avances en la
regularizacion en la posesion de la vivienda y la construccion mediante el programa Habitat. En
general los mayores resultados se presentaron en la construccion de distribuidores viales, la
mejora de la imagen urbana y la pavimentacion. En el cuadro 2.6 aparecen los principales

resultados en cada rubro.
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Cuadro 2.5
Desarrollo urbano: Objetivos y lineas de accion
Plan Municipal de Desarrollo (2003-2006)

Diagnostico

- Se necesitan avenidas de flujo rapido y avenidas alternas a los conductos
principales, para el buen funcionamiento y rapido desahogo del trafico vehicular

Vialidad y
equipamiento
urbano Acciones

1.  Implementar, controlar y evaluar el programa anual de inversiones en
infraestructura urbana.

2. Ampliacion de calles y avenidas y modernizacion de sistemas de control
vial, construccion de puentes

3. Creacion de sub-centros urbanos.

4. Gestionar ante instancias nacionales e internacionales, a fin de lograr la
reubicacion de las vias del ferrocarril.

Diagnostico

- Aunque no es privativo de Nogales, uno de los problemas urbanos mas graves
es la falta de modernizacion, insuficiencia e ineficiencia del transporte, lo que
acompafado por el uso excesivo de autos particulares, trac como consecuencia
problemas de contaminacion y trafico vehicular.

Objetivos

Transporte

1.  Impulsar la modernizacion integral del servicio de transporte urbano y
ampliar su cobertura en eficiencia y calidad, acorde a las demandas de la
poblacion.

2. Ampliar el servicio en términos de eficiencia y oportunidad a todas las
zonas urbanas y sectores sociales, a fin de lograr una efectiva integracion de las
actividades productivas.

3. Promover la participacion activa de la comunidad usuaria, asi como de las
instancias estatales en esta materia, a través de programas de mejoramiento y
modernizacion del servicio.

Acciones

1. En coordinacion con la Delegacion Regional de Transporte,
restructuracion de las rutas existentes en esta ciudad, por lo cual se llevara a
cabo la emision de los formatos de concesion, especificando el itinerario que le
correspondera cubrir una vez emitido el mismo.

2. Con la emision de los formatos de concesion, se pretende que en base a
aquellas rutas rotativas existentes, que son ocho en total, se creen circuitos y
fijar las mismas.

3. Realizar estudios técnicos en los cuales se contemplen todas aquellas
terminales de camiones urbanos en el primer cuadro de la ciudad, que sean
susceptible de ser reubicadas, esto con la finalidad de agilizar el trafico
vehicular y evitar el congestionamiento.

Diagnostico

La cobertura en pavimentacion durante el periodo era aproximadamente del
40% del area urbana total.

Pavimentacion
Acciones

1. Programa integral de pavimentacion de la ciudad mismo que contempla obras
de este tipo por un monto aproximado de dos millones de metros cuadrados de
pavimento en mil doscientas calles de la ciudad, con el fin de disminuir el
transitico vehicular, aumento de la vida util de los automoviles.

2. Construccidn de escalinatas en colonias de dificil acceso

Suelo urbano Acciones

1. Revisar y establecer mecanismos de control sobre los programas municipales
en materia de asentamientos, equipamiento urbano, agua potable y
alcantarillado.

2. Mantener actualizada la disponibilidad de reservas territoriales, asi como
impulsar su crecimiento.

Fuente: Elaboracion propia en base Plan Municipal de Desarrollo Municipal 2003 — 2006.
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Cuadro 2.6

Resultados generales del informe de gobierno municipal de Nogales 2004 - 2005

Vialidad y
equipamiento
urbano

- Se ejerci6 una inversion total de $1°282,974.00 con recursos federales, estatales y
municipales.

- Se impuls6 la estrategia de mejoramiento de la infraestructura y el equipamiento en las
colonias del Rosarito, Flores Magén, Colosio y el rastro como poligonos con necesidad de
mayor servicio social y desarrollo comunitario, de acuerdo al programa habitat de 2004.

- Construccion distribuidor vial El Greco y Buenos Aires con un monto de 72 millones de
pesos.

- Reprogramacion de semaforos, modificacion de vias de acceso a fraccionamientos alefiados
a los distribuidores.

Transporte

- En coordinacién con transito municipal, se busca agilizar el movimiento de unidades en
puntos conflictivos como: plaza nifios héroes, plaza miguel hidalgo y plaza del bombero.

- Se realiz6 examen antidopin a 128 choferes del transporte urbano, resultando 20 de ellos
positivos y enviados a la unidad de desintoxicacion para su rehabilitacion.

- Estas personas no son admitidas de nuevo sin constancia de rehabilitacion al 100 %.

- Se ampli6 la ruta lomas-petroleos para cubrir a la poblacion de la colonia Belisario
Dominguez.

- A las unidades de servicio especializado, se les regularizé el permiso y se les otorgd 251
nuevas concesiones.

Pavimentacion

- Reconstruccion Boulevard Luis Donaldo Colosio 18, 332, 422.44 millones de pesos

- Se aplico 2,757.15 M? de bache con concreto con una inversion de $ 878,064.46 y 1,030.78
M2 de bacheo con asfalto con una inversion de $237,735.15

- Inversion total en obras de pavimentacion fue de 1, 361, 131.78, con un beneficio directo 90
familias

- Construccion de escalinatas beneficio directo a 46 familias con una inversion de
$136,606.05

Suelo urbano

Programa de regularizacion de terrenos que permitieron legalizar la propiedad.

1. Se elaboraron y expidieron un total de 172 licencias de uso de suelo de diversas
actividades productivas, con los cuales se han generado mas oportunidades de empleo
en nuestra ciudad

Se elabor6 un total de 454 constancias de zonificacion en varias zonas residenciales

se extendieron 143 subdivisiones de diversos predios

Autorizacion de 65 fusiones de predios

21 re-lotificaciones y régimen de condominio de predios existentes

Elaboracion de convenios de fraccionamientos residenciales con desarrolladores de
viviendas para nuevos fraccionamientos, obteniendo un total de 6 documentos

A

Fuente: Elaboracion propia en base Informe de Gobierno Municipal de Nogales 2004 — 2005.
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2.7.2 Plan Municipal de Desarrollo 2006 — 2009

A pesar de que solo se cont6 con el resumen de este plan, el primer informe de gobierno 2006 —
2007 rescata los ejes rectores del plan municipal de desarrollo para este trienio. El eje rector de
desarrollo urbano es el quinto de los nueve incluidos en el plan, al no contar con el PMD
completo se presentan solo los objetivos dentro de cada rubro. En éste, se da mucha atencion al
rubro de vialidad y desarrollo urbano, en parte porque se engloba en este eje rector la mayoria de
los objetivos de transporte.

A diferencia del anterior plan, en éste no se presenta ninguna referencia sobre la creacion
de sub-centros, pero es mas especifico al sefialar que se buscara reducir el tiempo de recorrido de
origen — destino de los viajes de la poblacion. Esto representa ya un antecedente de que el tema
de los desplazamientos se empieza a tomar en cuenta en la planeacion municipal. No obstante, en
el resumen del plan no se definen estrategias claras de como lograrlo. El cuadro 2.7 resume los
objetivos y algunas lineas de accién del Plan Municipal de Desarrollo 2006 — 2009 en funcién de
los documentos disponibles.

En el informe de gobierno 2006 — 2007, la mayoria de los resultados en el eje rector de
desarrollo urbano se enfocan en pavimentacion y bacheo, seguido de la construccion de puentes,
cruceros y remodelaciones a los distributores viales ya existentes. En el rubro de transporte se
sigue hablando de programas para modernizar las unidades asi como mejorar la eficiencia y
calidad del servicio, pero los resultados son mucho menos que en el informe 2004 — 2005, a tal
grado que no hay ninglin indicador o mencion sobre el mejoramiento del transporte urbano.

No hay resultados o indicadores que definan en qué porcentaje disminuyo el tiempo de
recorrido en funcidn del origen y destino, ni el nimero de los accidentes viales. Se sabe por

fuentes externas que existe un Programa de Desarrollo Urbano al Centro de Poblacion 2009 —
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2030, al que no se pudo tener acceso y por lo cual no podemos comprobar si ese incluye el
problema de la movilidad urbana, el antiguo plan 2000 — 2020 no lo hacia. En cuanto al rubro de
suelo urbano, la regularizacién y el control de asentamientos irregulares siguen siendo los
principales objetivos al igual que en el PMD 2003 — 2006. En el cuadro 2.8 se presentan los
principales resultados del eje rector de desarrollo urbano.

Cuadro 2.7
Desarrollo urbano : Diagndstico y objetivos de planeacion

- Mas del 80% de la zona urbana no cuenta con sefializacion vial y
mas del 60% de las calles carecian de nomenclatura; asi mismo las
principales vialidades no contaban con trazos horizontales de

Diagnostico e . . ,
& division de carriles ni cruces peatonales, sélo 24 cruceros
. contaban con semaforos de los cuales 7 estaban fuera de servicio,
Vialidad y .
. . otros 7 no contaban con semaforos.
equipamiento - - — -
urbano 1. Impulsar el mejoramiento de las vialidades, mejorar el
desarrollo econdmico mediante el mejoramiento en la
.. infraestructura vial
Objetivos

2. Generar el Plan Estratégico de Desarrollo sustentable de la
ciudad a 30 afios.
Crear el Instituto Municipal de Investigacion y Planeacion.

1. Mejorar en eficiencia y calidad el servicio de transporte
publico con el fin de disminuir el tiempo de recorrido en
funcion del origen - destino en horas pico en un 30% y

Transporte Objetivos disminuir los indices de accidentes viales en un 50%

2. Desarrollar el programa de modernizacion del transporte
publico, y disminuir los indices de particulas suspendidas en
el aire.

Diagndstico - Alrededor de 2°142,000 metros cuadrados de vialidades se
encontraban sin pavimentar, aproximadamente 656,000 metros
Pavimentacion cuadrados estan pavimentados, de ellos el 76% estd en mal estado
Objetivos 1. Pavimentar 400,000 metros cuadrados, en los tres afos de
gobierno

- El crecimiento desordenado de la ciudad de Nogales se ha generado
por las invasiones territoriales, mismas que en ocasiones son en
propiedad privada o en lugares que ponen en riesgo la integridad de
sus habitantes.
- Hace falta un inventario de todos los lotes propiedad del
Ayuntamiento, asi como tener avalilos para venta futura, ademas de
los catastrales, pues los valores catastrales no se modifican desde
hace mas de 5 afios.
1. Regularizacion de asentamientos irregulares impidiendo
nuevas invasiones territoriales
2. Constante vigilancia antes de otorgar numeros oficiales y
licencias de construccion.

Diagnostico

Suelo Urbano

Objetivos

Fuente: Elaboracion propia en base Plan Municipal de Desarrollo 2006 — 2009
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Cuadro 2.8

Resultados generales del informe de gobierno municipal de Nogales 2006 - 2007

- Proyecto para creacion del Instituto Municipal de Investigacion y Planeacion, aprobado y
publicado en el Boletin Oficial No. 6 Secc. I, el dia 18 de enero de 2007.

- Puente Ana Gabriela Guevara $ 48,000,000.00

- 3 cruceros con la linea férrea TA- NOGALES-CANANEA cantidad contemplada de

urbano - Modificaciones en el trazo geométrico del periférico Luis Donaldo Colosio, monto de
$4°555,890.25
- Ampliacion de contrato de la obra de pavimento del Blvd. El Greco $194,910.99 Costo por
modificacion y recarpeteo en Blvd. Colosio entre calle Hermosillo y acceso Tecnoldgico
$791,077.42
- No hay indicadores sobre la reduccion del tiempo de recorrido origen — destino al igual que para
Transporte | los accidentes viales. Los resultados en mejoras en el servicio y eficiencia del transporte urbano

son nulos.

- Ejecucion de 296 proyectos de pavimentacién, 110 de ellos dentro del Programa para el

Mejoramiento de la Calidad del Aire en Nogales.
Pavimentacion |- Pavimentacion de 44,229 metros cuadrados que representan una inversion de
$19,562,850.53 a través de programa “Mejora tu calle”

- Construccion de 5,392.80 metros cuadrados en banquetas, con una inversion de $2,067,986.70

Fuente: Elaboracion propia en base Informe de gobierno Municipal de Nogales 2006 — 2007

2.7.3 Plan Municipal de Desarrollo 2009 — 2012

Los ejes rectores del Plan Municipal de Desarrollo 2009 — 2012 son solo cinco. El primero en el
orden se titula “Prevencion del delito y seguridad eficaz”, seguido del combate a la pobreza y en
tercer lugar el eje de desarrollo urbano que en este plan se llama “Infraestructura para una mejor
calidad de vida y medio ambiente”. A diferencia de los otros dos planes municipales revisados,
éste presenta una serie de objetivos y después programas especificos para llevarlos a cabo.*!

Por primera vez aparecen temas como movilidad urbana y déficit de infraestructura
relacionados con el concepto de calidad de vida. Se engloba la eficiencia y la calidad del
transporte publico con el impulso a la movilidad urbana en un mismo tema, y aparece en el
diagnostico literalmente la preocupacion por mejorar el desplazamiento de las personas.

Particularmente, los problemas de movilidad urbana se relacionan en primer lugar con la

*! Pineda (2007) menciona que dentro de las carencias presentadas en los Planes Municipales de Desarrollo del trienio 2003 —
2006, era el utilizar lineas de accion y no programas concretos. Esto reflejaba para el autor una falta de compromiso y una
planeacion que no se veia plasmada en programas especificos que pudieran contrastarse entre un trienio y otro.
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topografia de la ciudad y en segundo, a la dificultad asociada a los costos para construir
vialidades. Al igual que en los planes previos, se sigue hablando de mejorar la calidad en el
servicio y las unidades de transporte, aunque esta vez a diferencia del PMD 2006 — 2009 si hay
objetivos y programas concretos. En el cuadro 2.9 se resume el diagnostico, los objetivos y los
programas especificos que se proponen llevar a cabo en los problemas de movilidad y
desplazamiento de las personas.

La construccion de un indice de déficit de infraestructura es algo nuevo dentro de los
planes de Nogales y representa un punto importante al momento de analizar por qué los
asentamientos irregulares se han establecido en el oriente de la ciudad y no en la parte sur que
estaba destinada para el crecimiento urbano acorde al PMDUCP 2000 — 2020.

En resumen, los temas de movilidad urbana parecen recibir mas atencion ademas que la
elaboracion del plan denota una mayor calidad en los diagndsticos y objetivos, pues hay una
elaboracion mas detallada de programas especificos. La pavimentacion es un rubro que aparece y
recibe atencidon en todos los planes, las acciones o diagndstico sobre el suelo urbano siguen
enfocandose a la construccion de vivienda en areas zonificadas donde el equipamiento urbano
sea de facil acceso y bajo costo de construccion. La elaboracion de mapas sobre densidad de
empleo y poblacion ocupada con informacion de 2005 (a juzgar por la cartografia), indica que
realmente existe una actualizacion del Plan Municipal de Desarrollo Urbano para el Centro de

Poblacion.

98



Cuadro 2.9

Eje rector : Diagnostico, Objetivos y programas del Plan Municipal de Desarrollo

- Unelemento de la infraestructura que el Municipio enfrenta como reto es la falta
de movilidad. La topografia de la ciudad es un factor determinante en este problema, ya que
en la mayoria de las calles es esto lo que impide darles continuidad a los trazos.

- Los costos de construccion se ven incrementados por los movimientos de tierra que se
generan y al ser elevado el costo para la construccion del arroyo vehicular (factor al
que se le ha dado preferencia), se han reducido y en algunos casos eliminado las

Diagnoéstico | banquetas, haciendo que el desplazamiento de los vehiculos sea complicado y lento y
el de los peatones sea limitado, riesgoso y hasta imposible en otros casos.
- Aunado al problema de infraestructura vial estd el problema de trasporte publico ya
que las condiciones de las calles, el tamafio de las unidades de transporte (muy grandes
para las secciones viales locales) y la antigiiedad de estos; complican el transporte publico
haciéndolo muy lento, peligroso y no de facil acceso por la ubicacion de las paradas de
camion.
- - Impulsar la movilidad urbana y un sistema de transporte publico eficiente que permita el
Objetivos traslado de bi d ficient
personas y bienes de manera eficiente.
a) Realizar el Plan Sectorial de Movilidad y Transporte e iniciar a implementar sus
recomendaciones.
b) Gestionar ante el Estado acuerdos que permitan la limitacion de dominio con fines
de utilidad publica que posibilite la jerarquizaciéon vial, la construcciéon de banquetasy
la ubicacién estratégica de paradas de camion en condiciones de seguridad para los usuarios,
de acuerdo al Articulo 27 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos.
. ¢) Promover ante las autoridades correspondientes la correccion del entronque de la
Acciones . . .
Carretera México 15 y el recinto fiscalizado
d) Favorecer la construccion de banquetas con acceso a personas con capacidades
diferentes en al menos las principales avenidas.
e) Disefiar el sistema de sefialamiento y nomenclatura local y colocar las placas de
nomenclatura vial correspondientes en al menos las calles primarias y colectoras.
f) Colocar el sefialamiento requerido en el Primer Cuadro de la Ciudad que permita el
desplazamiento efectivo y seguro de los habitantes y los turistas extranjeros.
- Programa Integral de Pavimentacion para la Calidad del Aire (PIPCA).
Objetivo: Disminuir el polvo en el ambiente por calles sin pavimentar.
Dirigido a: La poblacion en general.
Meta: 500,000 metros cuadrados de pavimento (incluido Mejora tu Calle).
- Programa Mejora tu Calle
Objetivo: Pavimentar las calles de la ciudad que se ubiquen en zonas sin subsidios.
P Dirigido a: La poblacion en general.
rogramas

Meta: 500,000 metros cuadrados de pavimento (incluido PIPCA).

- Programa Integral de Movilidad y Transporte Ptblico

Objetivo: Mejorar el desplazamiento de los peatones y de los vehiculos.

Dirigido a: La poblacion en general.

Meta: El estudio de movilidad y transporte, la firma del convenio con el Estado para mejorar
el sistema de transporte.

Fuente: Elaboracion propia en base Plan Municipal de Desarrollo 2009 - 2012.
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2.8 Planeacion urbana

La planeacion urbana, como una disciplina dentro de la planeacion de desarrollo es, siguiendo a
Olivera (2001), el instrumento encaminado a favorecer la gobernabilidad de las ciudades en su
aspecto politico, a promover el desarrollo de las actividades productivas en su aspecto
econdomico, procurar la sustentabilidad ambiental en su aspecto fisico-técnico, y asegurar la

convivencia ciudadana en su aspecto de sustentabilidad social.

2.8.1 Antecedentes de planeacion urbana

La planeacion urbana en México se institucionalizé en el periodo 1976-1978, con la publicacion
de la Ley General de Asentamientos Humanos (LGAH) y el primer Plan Nacional de Desarrollo
Urbano, respectivamente. Sin embargo, las recurrentes crisis durante la década de los 80s
hicieron que las politicas urbanas no tuvieran el efecto deseado que en un principio se habian
planteado. Esta coyuntura desprestigio la gestion publica llevando a las instituciones a la
retraccion de su participacion en el reordenamiento del territorio, y al abandono en la
actualizacion de los planes de desarrollo urbano (Olivera, 2001).

El resultado de ese abandono fue una expansion desordenada del crecimiento urbano en
las ciudades mexicanas. El principal problema radicaba en el conflicto legislativo urbano — rural,
que limitaba la incorporacidon de tierras ejidales que eran inminentemente alcanzadas por la
mancha urbana y terminaban ocupandose como asentamientos irregulares. Fue hasta 1992 con la
reforma al articulo 27 constitucional** que se incorporaron terrenos ejidales a proyectos de

desarrollo econdmico y social. De esta forma surgié el Programa de Incorporacion de Suelo

2 La reforma al articulo 27 constitucional estuvo regulada en una nueva ley agraria que se incorporé a la LGAH en 1993. La
reforma sefialaba que las tierras ejidales quedaban expuestas a las leyes del mercado, donde el estado tomaba un rol de
intermediario permitiendo mas facilidades para la venta o hipoteca de estas tierras, y dejando atras la expropiacion como la unica
via de traspaso (Olivera, 2001).
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. 43 , .. . ., .
Social al desarrollo urbano (PISO),™ que tenia como objetivo la incorporacion planificada del
suelo para el crecimiento y regeneracion urbana, potenciando con ello el espacio como un
recurso al servicio de las necesidades colectivas y funcionales a los requerimientos de desarrollo

economico de las ciudades (Olivera, 2001:10).

2.8.2 Plan Municipal de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacion 2000 — 2020

Acorde al Plan Nacional de Desarrollo Urbano 1995 — 2000, el primer plan municipal de
desarrollo urbano del centro de poblacion (PMDUCP) en Nogales fue realizado por la Secretaria
de Infraestructura Urbana y Ecologia (SIUE). Este fue sometido a un proceso de actualizacion de
donde emergi6 el Plan Municipal de Desarrollo Urbano del Centro de Poblacion (PMDUCP)
2000 — 2020. De su lectura, la cual se sintetiza en el cuadro 2.10, se distingue que el problema
central de caracter urbano en Nogales tiene que ver con la zonificacion y los usos de suelo. El
documento resalta la falta de una jerarquia en la estructura urbana que como consecuencia
concentraba las actividades productivas, comerciales, de servicios y de administracion publica en
el Centro Urbano de la ciudad, resultando en graves problemas de congestionamiento por el

exceso de transito vehicular en las horas pico (SIUE, 2000).

2.8.3 Estructura urbana y proyecciones

El Plan de Desarrollo Urbano al Centro de Poblacion del 2000 reconoce que solo existe un
Centro Urbano (CU) en la ciudad. Este se localiza en la colonia fundo legal, junto a la linea
internacional al costado poniente de la avenida Lopez Mateos. En ¢l se desarrollan las
principales actividades comerciales, administrativas, de servicios, turismo y se concentra la

mayor parte del equipamiento urbano, como lo es el Hospital del IMSS, las oficinas

* PISO fue resultado de una de las lineas de accién del Programa 100 Ciudades, el cual se derivo a su vez del Plan Nacional de
Desarrollo Urbano 1995-2000.
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gubernamentales de nivel estatal y federal, el palacio municipal y la garita internacional
(PMDUCP, 2000:44). En el mapa 2.3 el CU esta sefialado con un circulo rojo.

En la estructura urbana de la ciudad no existen sub-centros urbanos (SCU) definidos que
apoyen el alojamiento las actividades productivas y sociales de la poblacion (PMDUCP, 2000).
No obstante, se proyecta la aparicion de dos SCU, uno sobre el Boulevard el Greco y el
Periférico Luis Donaldo Colosio Murrieta, y el segundo sobre la carretera Internacional entre el
Recinto Fiscalizado y la Universidad Tecnoldgica. Los dos SCU se observan en el mapa 2.3 con
un circulo azul. Sin embargo, no hay una definicion clara sobre como el PMDUCP define éstos
SCU, pero si se puede apreciar que su localizacion sigue el crecimiento axial de la ciudad, pues
¢éstos se ubican a lo largo de las principales vialidades y en congruencia con el area proyectada
para el crecimiento urbano (ver mapa 2.4).

Las proyecciones sobre el crecimiento de la ciudad siguen el mismo patrén de
crecimiento axial. En el mapa 2.4 se muestran las reservas territoriales aptas para el desarrollo
urbano, el area en amarillo representa la proyeccion del crecimiento urbano hasta el 2020,
mientras que el area de color rosa que rodea a la ciudad es el area limite hasta donde se
permitiria crecer a la ciudad, pues entraria a las zonas de preservacion ecologica. El area verde
en el Noreste de la ciudad estd restringida a la construccion en parte a las caracteristicas
topograficas del terreno (ver mapa 2.4). La programacion del crecimiento del area urbana se
proyecto en 3 etapas a 3, 6 y 20 afios, donde la incorporacion de suelo urbanizable se llevaria a
cabo mediante la elaboracion de programas parciales de crecimiento como requisito para
abrir nuevas tierras al desarrollo (SIUE, 2000). El area urbana proyectada a futuro dentro de los
escenarios previstos considera una extension territorial aproximada de 456.75 hectéreas a corto

plazo (afio 2003), 527.70 a mediano plazo (afio 2006), y 3,7171.40 a largo plazo (afio 2020).
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Mapa 2.3
Centro Urbano en el afio 2000 y Sub-centros proyectados por el Plan de Desarrollo Urbano Municipal
en el Centro de Poblacion de Nogales 2000 — 2020

AREA URBANA ANO 2000
CENTRO URBANO (CU) AREA DE CRECIMIENTO URBANO
AREA SUJETA A PROGRAMA PARCIAL DE CRECIMIENTO
AREA DE RESTRICCION A LA CONSTRUCCION
SUB-CENTROS URBNANOS AREA DE PRESERVACION ECOLOGICA
PROYECTADOS (SCU) F"-"q LINEA DIVISORIA INTERNACIONAL

VIALIDADES PRINCIPALES

Fuente: Secretaria de Infraestructura Urbana y Ecologia (SIUE, 2000)
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Mapa 2.4

Nogales: Reservas territoriales aptas para el desarrollo urbano

AREA URBANA ANO 2000

AREA DE CRECIMIENTO URBANO

AREA SUJETA A PROGRAMA PARCIAL DE CRECIMIENTO
AREA DE RESTRICCION A LA CONSTRUCCION

AREA DE PRESERVACION ECOLOGICA

LIMITE AREA URBANA ANO 2000

LIMITE CRECIMIENTO URBANO

LIMITE DEL CENTRO DE POBLACION

RELLENO SANITARIO

Fuente: Secretaria de Infraestructura Urbana y Ecologia (SIUE, 2000)

LINEA DIVISORIA INTERNACIONAL
VIALIDAD PRIMERA

LIBRAMIENTO PERIFERICO DE COUTA
CAMINO PAVIMENTADO

CAMINO DE TERRACERIA

VIA DEL FERROCARIL

PASO A DESNIVEL

CURVAS DE NIVEL

ESCURRIMIENTOS PLUVIALES
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Cuadro 2.10

Principales puntos del Plan Municipal de Desarrollo Urbano al Centro de Poblacion de Nogales

2000 - 2020

Diagnéstico

- Las altas tasas de crecimiento demografico aunado a la migracion y el transito de la vida
rural a la urbana, ocasionaron el desequilibrio de la ciudad, rebasando las capacidades de las
instancias de gobierno en la planeacion urbana.

- Se acrecentaron las irregularidades en la tenencia de la tierra para uso urbano asi como la
insuficiencia de servicios publicos, viviendas con condiciones satisfactorias minimas,
especulacion con los terrenos para el desarrollo urbano y vivienda, ocasionando graves
problemas de orden social.

Objetivo
general

- Ordenar y regular el desarrollo urbano en el Centro Regional, considerando Ilas
actividades econdmicas conforme su potencialidad, que propicie un crecimiento
ordenado en funcion de su aptitud territorial y sustentado en principios del equilibrio
ambiental; fomentar el desarrollo de actividades productivas relevantes que permitan
aprovechar los costos de oportunidad en la aplicacion de inversiones en las obras de
infraestructura y equipamientos que generen mayor valor agregado y conlleven a ampliar las
oportunidades de empleo que mejoren las condiciones de habitabilidad y
socioecondmicas de la comunidad.

Objetivos
particulares

- Fomentar las actividades productivas expresadas como ventajas comparativas en el
Centro Regional, incentivando su nivel de competitividad econdémica y eficiencia en
la prestacion de servicios.

- Observancia plena de la normatividad ecoldgica en los proyectos y obras de urbanizacion
en las areas de crecimiento previstas, para lograr una integracion armonica con el medio
fisico natural que permita prever los efectos negativos a éste, para conformar una buena
calidad ambiental del paisaje natural.

- Orientar y dar certidumbre a las politicas aplicables para los componentes de la
estructura urbana: suelo, vivienda, infraestructura, equipamiento, vialidad y transporte,
asi como a la prevencidén de emergencias urbanas.

Estrategias

- Consolidar y eficientar los procesos de administracion y operacion urbana, mediante
el fortalecimiento de la Direccion de Planeacion del Desarrollo Urbano, Obras Publicas y
Ecologia.

- Consolidar la operacion del Instituto Municipal de Planeacion Urbana y Ecologia, como
ente encargado de la vigilancia de la aplicacion del presente instrumento.

- Optimizar el uso del suelo con aptitud para el desarrollo urbano, comercial, de
servicios e industrial, previendo la especulacion sobre las areas y zonas de crecimiento
futuro, regulando los regimenes de tenencia para ampliar la oferta para albergar la
vivienda urbana y fomentar inversiones para la ocupacién del suelo con actividades
compatibles.

- Jerarquizacion adecuada de la estructura vial para el aprovechamiento maximo del sistema
actual y su satisfactoria integraciéon con las diferentes areas urbanas e industriales de
futuro crecimiento, haciendo eficiente y ecoldgicamente amigable los flujos de
transportacion.

Fuente: Elaboracion propia en base Secretaria de Infraestructura Urbana y Ecologia (SIUE, 2000)
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2.9 indice de déficit de infraestructura
El indice de déficit de infraestructura presentado por el PMD 2009 - 2012 muestra una
distribucion espacial desigual que favorece a los AGEBs del Noroeste y el centro de la ciudad. A
partir de los mapas presentados en el PMD, se observa que los AGEBs con mejor infraestructura
se concentran sobre la principal via de comunicacion; el Blvd. Alvaro Obregén y algunos otros
dispersos sobre el Boulevard El Greco, la Calle Tecnologico, la Avenida Plutarco Elias Calles,
entre otras. En la periferia hacia el Poniente (Oeste) y Oriente (Este) la carencia de
infraestructura se hace mas visible, el principal motivo de este problema se adjudica a las pocas
reservas territoriales con las que cuenta el municipio, y a los altos costos de introduccion de
equipamiento urbano en las zonas periféricas donde se han establecido nuevas invasiones. Sobre
todo en la parte Este de la ciudad, los asentamientos irregulares en zonas topograficamente
accidentas, han hecho aun mas dificil el acceso a equipamiento urbano como pavimentacion,
drenaje, ademas de los problemas relacionados con el trazo de las vialidades.

Es por lo anterior, que los sub-centros senalados a desarrollar por el PMDUCP 2000 —
2020 pareciera siguen una légica acorde a los problemas de territorio apto para el crecimiento
urbano. Pensamos que la razon por la que los asentamientos irregulares se han instalado en esas
partes tiene que ver en gran parte por el acceso a sus centros de empleo, es por eso que para el
afio 2010 en la zona entre la carretera Internacional y la carretera Imuris — Nogales, donde est4
planeado el otro sub-centro al Sureste de la ciudad acorde al PMDUCP 2000 - 2020, se observa
la aparicion de algunas empresa de transporte y paqueteria segun el Directorio Estadistico
Nacional de Unidades Economicas (DENUE).

Este punto es de vital importancia para el estudio de los desplazamientos y el efecto en el

desarrollo urbano equilibrado que se busca en la planeacion antes revisada. El hecho de que las
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personas se han asentado en terrenos poco aptos para el desarrollo urbano y no en el segundo
sub-centro que tiene contemplado el PMDUCP 2000 — 2020, puede ser explicado en parte
porque no existe la suficiente cantidad de unidades econdmicas capaces de atraer nuevos
asentamientos. De tal forma que para re-direccionar el crecimiento y revertir la tendencia hacia
las zonas aptas para crecimiento urbano ubicadas al sur de la ciudad se requiere de inversion
localizada estratégicamente en la zona donde se plantea exista otro sub-centro.

Si no hay una localizacion estratégica de la nueva inversion hacia zonas aptas para el
desarrollo urbano acorde al crecimiento poblacional, la nueva poblacion seguird asentdndose en
esos terrenos topograficamente accidentados, en especifico en las periferias de la parte Este de la
ciudad. Mientras la nueva poblacidon no cuente con opciones para trasladarse a otros centros de
empleo, en areas mas aptas donde el equipamiento urbano sea facil de introducir.

La problematica de la localizacién del empleo en territorios no aptos para el desarrollo
urbano, estd muy relacionada con el problema de los desplazamientos por motivo de trabajo.
Esto resalta aun mas el estudio de los desplazamientos por las caracteristicas econdmicas,
sociales y demograficas de los individuos, pues es interesante analizar si existen diferencias

socioecondmicas que se impongan a la estructura urbana de la ciudad.

2.10 Evolucion de la inversion publica en Nogales

La inversion en infraestructura y desarrollo urbano ha registrado un gran incremento dentro de la
inversion estatal pues aumento en mas de 800% durante el periodo 2001 — 2009 creciendo a una
tasa media anual del 28.8% (ver anexo, cuadro 15). A partir de 2004 se registra una tendencia
creciente de la inversion publica en desarrollo urbano llegando a tasas por encima del 100% (ver

grafica 2.22). Siguiendo la tendencia estatal, en el municipio de Nogales la inversion en
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infraestructura y desarrollo urbano se increment6 en mas del 1000%, creciendo a una tasa anual
de 38.6% (ver anexo, cuadro 15), siendo 2003 y 2009 los afios con mayor crecimiento al superar

el 100% (ver grafica 2.23).

Grafica 2.22 Grafica 2.23
Inversioén publica en desarrollo urbano, Sonora Municipio de Nogales: Inversion publica en
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Fuente: Elaboracion propia en base Anuarios Estadisticos Municipales, INEGI

Lo anterior, demuestra la gran importancia adquirida en los presupuestos estatales y
municipales invertir en infraestructura y desarrollo urbano, sobre todo el impulso recibido por
diferentes programas de inversion en infraestructura durante los ultimos ocho afios. A la par, el
porcentaje de participacion que representa la inversion publica en desarrollo urbano dentro del
presupuesto total, ha aumentado considerablemente en el estado y en los principales municipios

(ver anexo, cuadro 15). A nivel estatal, durante el lapso de 9 afios la inversidn publica en
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desarrollo urbano pasé de representar el 13% de la inversion total en 2001 a la mitad de la
inversion total en 2009 (ver grafica 2.24). Asi mismo, en el municipio de Nogales la
participacion de la inversion en desarrollo urbano en el total de la inversion publica pasoé de

representar el 19.5% en 2001 al 78.3% en 2010 (Ver grafica 2.25).

Grafica 2.24 Grafica 2.25
Sonora: Porcentajes de participacion de la Participacion de la inversion publica en desarrollo
inversion publica en desarrollo urbano urbano, municipio de Nogales
2001 —2009 2001 - 2009
H Inversion desarrollo urbano / Inversion total ® Inversion publica desarrollo urbano/

Inversion total municipio Nogales

78.3%

50%

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Fuente: Elaboracion propia en base Anuarios Estadisticos Municipales, INEGI

De tal manera, queda claro que no solo los montos de inversion en desarrollo urbano se
han incrementado considerablemente, sino también la participacion dentro del presupuesto total.
Ademas del efecto multiplicador que lleva consigo la construccidon de infraestructura, se muestra
una coherencia entre la inversion y los objetivos de los planes municipales de desarrollo, en

generar una base de infraestructura urbana productiva que sustente el crecimiento econémico.
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2.11 Consideraciones finales

En este capitulo se buscé contribuir con informacién empirica y precisa al sustento de que los
problemas de desarrollo urbano que aquejan a la ciudad en su contexto, también afectan los
desplazamientos de los trabajadores. Al analizar las caracteristicas sociales, econdémicas y
demograficas definimos el tipo de trabajador y sus posibles decisiones individuales al realizar su
traslado diario del hogar al trabajo. Al finalizar este capitulo esperariamos encontrar
desplazamientos largos en distancia debido a que los dos sectores mas importantes en la ciudad
estan concentrados sobre una misma seric de AGEBs hacia el centro. El analisis del modo de
transporte y del parque vehicular nos da una idea de la importancia que representan los modos
motorizados como el vehiculo para los nogalenses, sobre todo por la facilidad de adquirir un
automoévil como medio de transporte en una ciudad fronteriza como Nogales.

La distribucion sectorial analizada en el mapa 2.2 es otra de las condiciones que podrian
estar influyendo mas en las distancias de desplazamiento. La distribucion mas dispersa de los
sectores comercio y servicios llevaria a que los trabajadores en estos sectores tuvieran menores
distancias de recorrido a su trabajo. Ademas, se muestra como ambos sectores productivos se
concentran sobre una misma seria de AGEBs sobre la principal vialidad que divide a la ciudad en
dos, muy diferente a otras ciudades del estado como Hermosillo y Ciudad Obregén.

Los cambios demograficos expresados en el envejecimiento de la poblacion han llevado a
que un mayor numero de poblacion se concentre en los grupos de 30 afios en adelante, los cuales
segun la revision teodrica tienden a ser los grupos con mayor movilidad. Otro de los aspectos
interesantes a nivel demografico tiene que ver con la poblacion de Nogales y Ciudad obregon.

Ambas ciudades tiene alrededor de 200 000 habitantes, con la diferencia que la poblacion en
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Nogales se asienta sobre una area mas reducida de espacio fisico, lo cual se ve reflejando en las
altas densidades de poblacion.

El tnico plan de desarrollo urbano al que se tuvo acceso, reconoce que existe un grave
problema en la zonificacién de la ciudad y por lo tanto un gran numero de asentamientos
irregulares con equipamiento urbano escaso y condiciones precarias. Esto, aunado a las
caracteristicas tipograficas de la ciudad, podrian afectar mas severamente los desplazamientos de
las personas, al no tener acceso a vialidades adecuadas para el transito de los automoviles y el
transporte publico.

En base a la revision de los planes municipales de desarrollo se acentua la idea de que los
desplazamientos por motivo de trabajo, han ido adquiriendo més atencion en los objetivos de los
planeadores municipales. De la misma forma, los aumentos considerables en la inversion publica
en desarrollo urbano, deja claro la preocupacion que existe de las autoridades por impulsar el
desarrollo econdmico en base a infraestructura que garantice las facilidades para crear nuevas
inversiones y que a la vez sea coherente con el crecimiento armoénico y equilibrado que busca la

planeacion revisada.
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CAPITULO 3
METODOLOGIA

3.1 Introduccion

Esta tesis utiliza un método predominantemente cuantitativo, basado en analisis descriptivos,
regresiones econométricas y analisis espacial. Las variables en el modelo de regresion incluyen
aspectos individuales y de contexto que son de importancia segun la literatura de los
desplazamientos urbanos. Acorde a esta literatura, las innovaciones tecnologicas en sectores
como el transporte y la relocalizacion de las actividades productivas a partir de la década de los
80s, originaron cambios en las estructuras urbanas de las ciudades. De esta manera, la Nueva
Economia Urbana fue evolucionando en los supuestos y metodologias para poder explicar como
la poblacion tomaba sus decisiones de desplazamiento del hogar al trabajo. Partiendo de una
serie de supuestos, la ciudad puede presentar una estructura urbana de forma mono-céntrica o
poli-céntrica, a partir de esto se puede encontrar las determinantes contextuales o individuales

que influyen en el comportamiento de los trabajadores.

La organizacién del capitulo es la siguiente: en el siguiente apartado se describen las
caracteristicas generales de la Encuesta Empleo y Calidad de Vida, y la poblacion objetivo para
analizar las distancias de los commuters. En el tercer apartado se detalla la construccion del
Sistema de Informacion Geografica (SIG), asi como los ajustes necesarios y fuentes consultadas
para localizar el AGEB de origen y destino de los trabajadores. El modelo de regresion a utilizar
para comprobar las hipotesis se presenta en el cuarto apartado, empezando por la recodificacion

de variables que se tuvo que hacer a la encuesta y especificando la forma algebraica del modelo.
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3.2 Base de datos

La principal fuente de informacion es la base de datos de la Encuesta Empleo y Calidad de Vida,
2008; la cual fue disenada y aplicada por un equipo de investigacion del Centro de Estudios de
Desarrollo de El Colegio de Sonora en el marco del proyecto de investigacion Desarrollo,
reconfiguracion regional y desigualdades: el impacto de la nueva especializacion economica en

el empleo y los niveles de bienestar en Sonora. Este proyecto fue financiado por el Consejo

Nacional de Ciencia y Tecnologia (CONACYT).

3.2.1 Caracteristicas generales
La Encuesta Empleo y Calidad de Vida, que consta de tres mddulos (residentes, vivienda y
empleo), se aplicd en las ciudades de Nogales y Ciudad Obregoén a los residentes de 18 afos y
mas de aproximadamente 600 viviendas en cada localidad. Estas fueron seleccionadas
aleatoriamente mediante un muestreo probabilistico, estratificado y polietapico durante los meses
de octubre a diciembre de 2008 (Grijalva, 2009). Aun cuando la encuesta se disefid con fines
diferentes al de esta investigacion, recoge informacion valiosa sobre distintos aspectos de las
complejas decisiones que toman los viajeros para desplazarse de sus hogares al lugar de trabajo.
Estas incluyen seleccionar el modo de transporte, hora de salida, ruta, nimero de viajes, ademas
de una amplia gama de caracteristicas, demograficas, socioeconomicas y laborales que
condicionan el patron de los desplazamientos. Por ello, esta encuesta es la primera en su tipo que
colecta informacion de movilidad y desplazamientos en Nogales.

La metodologia de la investigacion tiene un caracter transversal, es decir, el analisis se
realiza a través de las diferentes areas de la ciudad (manzanas) que fueron incluidas en el disefio
de la muestra. Los apartados de la encuesta que se retomaron para esta investigacion son los

siguientes:
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L Condiciones de ocupacion

1. Contexto laboral

IV.  Caracteristicas de la unidad econdmica
V. Jornada y Regularidad Laboral

VI.  Ingresos y Atencion Médica

VII.  Trabajo secundario

IX. Transporte

XI.  Otras actividades

XII.  Opciones productivas

XIII. Bienestar y atributos de la ciudad

3.2.2 Poblacion objetivo

Dado que el objeto de estudio son los desplazamientos por motivo de trabajo, la poblacién de
referencia son las personas que se encontraban trabajando, acorde a la reduccion elaborada en el
cuadro 2.4 en el capitulo dos. Ademas, con el fin de establecer el origen (hogar) y destino (lugar
de trabajo) de los desplazamientos, fue necesario que la poblacién objetivo haya proporcionado
informacion sobre su lugar de trabajo con el fin de establecer la ubicacion del mismo, toda vez
que el origen fuese facil de detectar partiendo del muestreo realizado. Esta informacion es basica
para el célculo de la distancia de los desplazamientos (siendo nuestra variable dependiente o
explicativa), la cual serd estimada a partir de la construccion de un Sistema de Informacion
Geografica (SIG) con ArcGIS 9.3 desarrollado por ESRI y el analisis estadistico de la
informacion a través de la version 19 del Statistical Package for the Social Sciences (SPSS)

desarrollado por IBM.
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En Nogales 2191 personas contestaron la encuesta de Empleo y Calidad de Vida*'. De
esta cantidad, 1069 personas (49% del total) se encontraban trabajando bajo las condiciones
sefialadas en el cuadro 2.4, de estos 655 trabajadores dieron informacion sobre su lugar de origen
y destino. A continuacion se detallan los pasos para la construccion del Sistema de Informacion

Geografica (SIG).

3.3 Sistema de Informacion Geografica (Origen y Destino)

Con el objetivo de localizar el origen y destino para el célculo de la distancia de los
desplazamientos, se construy6 un Sistema de Informacién Geografica (SIG). En éste, se utilizo la
base de datos en SPSS para identificar 337 empresas a las cuales se trasladaban los trabajadores,
otorgandole un identificador a cada una. La direcciébn que otorgaron los encuestados en el
moédulo de empleo fue cruzada con la informacion del Directorio Estadistico Nacional de
Unidades Econémicas (DENUE) para comprobar la existencia de dichas empresas. Al identificar
una empresa, se tomd el AGEB a donde pertenecia y con DENUE se tuvo una aproximacion de
su localizacién, con lo cual se representd a cada una con un punto rojo en la cartografia urbana
usando ArcGIS (ver mapa 3.1).

Para identificar las viviendas de los trabajadores se utilizé la base de datos del modulo de
vivienda, aqui se identificaron a los 1069 trabajadores y en cada AGEB se identifico la manzana
que fue tomada aleatoriamente. Después con ArcGIS, en todas las manzanas se trazaron 3
puntos de norte a sur donde cada uno representaba una vivienda. Mediante un folio entre el

modulo de empleo y el de vivienda se cruzaron las 655 observaciones (trabajadores) con las

# Se seleccionaron aleatoriamente 40 AGEBs dentro de los cuales se seleccionaron también 7 manzanas por AGEB, en total
resultaron alrededor de 600 viviendas. Cabe aclarar que los encuestadores no determinaron un numero fijo de personas que
podian contestar la encuesta por hogar. Mientras las personas se encontraran trabajando bajo las condiciones del cuadro 2.4 en el
capitulo dos, estos podian aceptar dar o no informacion. Algunas de la preguntas no eran obligatorias, lo cual explica el porque
muchos no dieron informacion sobre algunas de sus caracteristicas socioecondmicas.
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1069 iniciales, de esta manera eliminamos a los 414 que no dieron informacién en todas las
caracteristicas que consideramos en nuestras hipdtesis, en el mapa 3.2 aparecen las viviendas
representadas con un punto color verde*’. Dado que en el momento de aplicarse la encuesta mas
de un miembro de la familia se encontraba trabajando, algunos folios se repetian. En estos casos,
se sobrepusieron los puntos encima de otros, para que el calculo de la distancia fuese lo mas

preciso debido que ambos partian a su trabajo desde la misma vivienda.

En la encuesta, las manzanas que fueron tomadas aleatoriamente dentro de los AGEBs
tenian una enumeracion con la cual se identificaba el orden con el que los encuestadores habian
aplicado la encuesta. En los AGEBs 1458, 0924, 0498, 052A y 0426 no habia un orden claro o
preciso que nos ayudara a representar los puntos de origen en color verde del mapa 3.2, la
mayoria resultaron ser fraccionamientos cerrados.*® Para darle un orden a la representacion de
los puntos, se recurrid a fuentes como Google Maps para identificar cudles eran las vias de
acceso a dichas cerradas y de esta manera seguir el orden con el que habiamos identificado las

viviendas en el resto de los AGEBs.

4 Respecto a los 441 trabajadores que no dieron informacién, se observa una tendencia muy similar en sus
caracteristicas individuales respecto a quienes si lo hicieron. Por ejemplo, solo 71 dieron informacién de ingreso, la variable
econdémica que menos respuestas tuvo para todos los encuestados. No obstante, se observa que dentro del grupo que no dio
informacion no hay nadie que trabaje en la industria manufacturera, el 40% trabaja en el sector servicios y un 37% trabajaba en el
subsector Electricidad, Gas y Agua perteneciente al sector secundario. Respecto al modo de transporte, 61% respondié haberse
trasladado en automovil particular y 29% en transporte publico. Otra caracteristica que se observa es que hay un mayor
porcentaje de personas por encima de los 40 afios y muy pocos debajo de los 20, a diferencia de los 655 trabajadores que dieron
informacion donde se observa un gran numero de personas entre los 19 y 36 afios.

46 Esto se hizo para tener seguir una coherencia y rigidez metodologia sobre el como habiamos identificados las 3 viviendas que
sefialamos por manzana.
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Mapa 3.1 Mapa 3.2
Encuesta Empleo y Calidad de Vida Encuesta Empleo y Calidad de vida
Empresas destino de la poblacién ocupada Vivienda de los trabajadores, 2008

Destino
337 Empresas

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida Colegio de Sonora, 2008.

El resultado es un mapa con los puntos de Origen y de Destino donde se visualiza el
patron de localizacion que siguen las unidades econdmicas, puntos de destino en rojo, y los
puntos verdes que representan las viviendas del 60% de la poblacién que trabaja al momento de
aplicarse la encuesta (ver mapa 3.3). En base este mapa se célculo la distancia euclidiana del

hogar al trabajo.
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Mapa 3.3
Sistema de Informacion Geografica: Puntos de origen y destino de la poblacién ocupada
Nogales, 2008.

Origen
® Destino

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida Colegio de Sonora, 2008.

3.4 Analisis de regresion

Ademads del andlisis espacial y con el fin de comprobar las hipdtesis de trabajo planteadas se
utiliz6 también el andlisis de regresion. Se hicieron regresiones econométricas lineales con el fin
de medir la influencia de las variables explicativas o independientes (sociales, demogréaficas,
econdémicas) en la variable explicada o dependiente (distancia de los desplazamientos). Asi, las
hipotesis seran aceptadas o rechazadas en funcion de su contribucién y nivel de significancia

estadistica.
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Asimismo, otras variables contextuales a nivel de AGEB (drea geo-estadistica basica) se
incluirdn con el modelo de regresion con el fin de mejorar su ajuste, tales como densidad de
poblacion y empleo, clasificacion de AGEBs por areas residenciales o centros de empleo,
distancia al centro de la ciudad, etc. De acuerdo a la revision de la literatura que se expone en el
primer capitulo del presente trabajo, las variables a nivel individual o micro que se incluyen en el
modelo y el efecto que se espera encontrar de cada una de ellas sobre los desplazamientos se
resumen el diagrama 1; mientras que las variables de contexto a nivel macro se consideran en el
diagrama 2.

Diagrama 1

Elementos economicos sociales y demograficos que influyen en los desplazamientos por
motivo de trabajo

Econdémicos
*  QOcupacion (+) Desplazamientos

= Nivel educatiyg (+) Distancia
= Sector de actividad
= Comercio y servicios (-)

=  Manufactura (+)
= Agropecuarios (+)

Sociales
»  Tipo de desplazamiento
= Centralizado (+)
= Descentralizado (-)
= Auto-contenido (-)

*  Estado civil Demograficos
= Soltero (+) =  Sexo
= Casado (-) - =  Hombre (+)
*=  Lugar empleado familia = Mujer (-)
= Jefe (1) = Edad
=  Esposo (2a) (-) = Nifios y adultos
* - Modo de transporte mayores (-)
= Auto (+) o = Jovenes y edad
= Transporte publico (+) laborales (+)

*=  Caminar (-)
=  Forma de contratacion
=  Con contrato (-)
=  Sin contrato (+)
= Jornada Laboral
= Tiempo completo (-)
= Medio tiempo (+)
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Diagrama 2
Relacion causal de los elementos contextuales que afectan los desplazamientos

Causa Efecto

Econdmicos Desplazamientos

Sociales Distancia
Demograficos

Contextuales

Estructura urbana

=  Mono-céntrica (+)

= Poli-céntrica (-)
Crecimiento demografico (+)
Estructura economica

*  Primaria (+)

= Secundaria (+)

= Terciaria (-)
Uso del automovil y eficiencia
transporte

= Automovil particular (+)

= Transporte publico (-)
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3.4.1 Recodificacion de variables

Para el andlisis econométrico se recodificaron algunas variables de la Encuesta Empleo y
Calidad de Vida en SPSS. En general, se recodificaron variables que tenian demasiadas
categorias para crear nuevas mas manejables dentro del modelo, por ejemplo, la clasificacion por
tamafio de empresa, ocupacion, sector de actividad entre otras. El resto son variables dummys,
que toman el valor entre cero y uno, clasificacion hecha acorde a la revision de literatura. A

continuacion se describen las recodificaciones de las variables individuales y de contexto.

3.4.1.1 Individuales

Formas de pago

En el capitulo VI “Ingresos y Atencion Medica” la pregunta 6 ;En su trabajo recibe o le pagan?
se presentan 11 opciones las cuales se codificaron solo 3 categorias otorgandole un identificador

unico del 0 al 2 (ver cuadro 3.1).

Cuadro 3.1

Recodificacion formas de pago

(Sueldo, salario, jornal,

0 Salario S . .
comisiones, destajo, honorarios)

1 Lucro (Ganancias y propinas)

2 Desconocido -

Fuente: Clasificaciéon Mexicana de Ocupaciones (CMO). INEGI.

Ocupacion
Para la ocupacion, la clasificacion usada por la encuesta de Empleo y Calidad de Vida es la
misma que la Clasificacion Mexicana de Ocupaciones (CMO) utilizada en la Encuesta Nacional

de Ocupacion y Empleo elaborada por INEGI (ver cuadro 3.2). Al recodificarla agrupamos las
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profesiones por nivel de calificacion a los cuales se les agreg6 un identificador; sin calificacion

(0), poco calificados (1), muy calificados (2) y altamente calificados (3) (ver cuadro 3.3).

Cuadro 3.2

Clasificacion de las ocupaciones segun la Clasificacion Mexicana de Ocupaciones (CMO)
11 Profesionistas
12 Técnicos
13 Trabajadores de la educacion
14 Trabajadores del arte, espectaculos y deportes
21 Funcionarios y directivos de los sectores publico, privado y social
41 Trabajadores en actividades agricolas, ganaderas, silvicolas y de caza y pesca
51 Jefes, supervisores y otros trabajadores de control en la fabricacion artesanal e industrial y en

actividades de reparacion y mantenimiento

57 Artesanos y trabajadores fabriles en la industria de la transformacion y trabajadores en actividades de
reparacion y mantenimiento

53 Operadores de maquinaria fija de movimiento continuo y equipos en el proceso de fabricacion industrial

Ayudantes, peones y similares en el proceso de fabricacion artesanal e industrial y en actividades de

>4 reparacion y mantenimiento

55 Conductores y ayudantes de conductores de maquinaria mévil y medios de transporte

61 Jefes de departamento, coordinadores y supervisores en actividades administrativas y de servicios
62 Trabajadores de apoyo en actividades administrativas

71 Comerciantes, empleados de comercio y agentes de ventas

72 Vendedores ambulantes y trabajadores ambulantes en servicios

81 Trabajadores en servicios personales en establecimientos

82 Trabajadores en servicios domésticos

83 Trabajadores en servicios de proteccion y vigilancia y fuerzas armadas

99 Otros trabajadores con ocupaciones insuficientemente especificadas

Fuente: Clasificacion Mexicana de Ocupaciones (CMO). INEGI.

Cuadro 3.3
Recodificacion de las ocupaciones

Menos Mandos Bajos Mandos Medios Mandos Altos
54 41 51 11
Clave d L ) 72 55 53 12
ave de occjlﬁ)gcmn segin 22 57 61 13
62 83 14
21

Nueva codificacion Sin calificacion Poco calificado Muy calificados Altamente calificados

Identificador 0 1 2 3

Fuente: Elaboracion propia en base Rodriguez-Gamez y Tong, 2010.
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Nivel educativo

La informacion sobre el nivel de escolaridad se encuentra en el mdodulo de Residentes en la
pregunta nimero 11 “;Hasta qué afio aprobd (pasd) (nombre) en la escuela?” La clasificacion de
la encuesta originalmente era de 9 respuestas, de estas se redujo a 4 categorias otorgandole un

identificador (ver cuadro 3.4).

Cuadro 3.4
Recodificacion del nivel de escolaridad
Clasificacion de la Encuesta Nueva categoria
0 Menos 5 afios Ninguno
1 Ninguna 3)
2 Prescolar
3 Primaria Basica
4 Secundaria 2)
5 Preparatoria Preparatoria y carrera
6 Normal Técnica
7 Carrera Técnica (1)
8 Universidad Licenciatura y Postgrado
9 Postgrado (0)

Fuente: Elaboracion propia en base Rodriguez-Gamez y Tong, 2010.

Sector de actividad

El sector de actividad de las empresas en las que trabajaban los encuestados, se obtuvo del IV
capitulo de la encuesta “Caracteristicas de la unidad econdomica”. La encuesta de Empleo y
Calidad de Vida clasifico los sectores de acuerdo a SCIAN a 4 digitos, en SPSS primero se
redujo a 2 digitos, y después se agrupo los subsectores por gran sector; Primario, Secundario y

Terciario. A cada uno se le asigné un identificador como se puede apreciar en el cuadro 3.5.
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Cuadro 3.5
Recodificacion de los sectores de actividad

Categorias de clasificacion Sistema de Clasificacion Industrial de América del Norte Recodificacion
(SCIAN) Regresion

Sector I

11 Agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca Primario

2)

21 Extraccion de petroleo y gas

22 Electricidad, agua y suministro de gas por ductos al consumidor final

23 Construccion Sector H.

] ) ) Secundario

31 Industrias agroalimentarias (1)

32 Industrias papel, maderas

33 Industria metalica

43 Comercio al por mayor

46 Comercio al por menor

48 Servicios relacionados con el transporte

49 Servicios postales

51 Informaciéon en medios masivos

52 Servicios financieros y de seguros

53 Servicios inmobiliarios y de alquiler

54 Servicios profesionales, cientificos y técnicos ?Fectqr I.H

55 Direccion de corporativos y empresas er(c(;)a e

56 Servicios de apoyo a los negocios y manejo de desechos
61 Servicios educativos

62 Servicios de salud y asistencia social

71 Servicios de esparcimientos culturales

72 Servicios de alojamiento y restaurantes

81 Otros servicios excepto actividades del gobierno

93 Actividades del Gobierno y de organismo internacionales

Fuente: Elaboracion propia en base Rodriguez-Gamez y Tong, 2010.

Tamarnio de la unidad economica

El capitulo IV “Caracteristicas de la Unidad Econdmica” contiene una serie de preguntas donde

se determinar el tamafio de la unidad econdmica. Primero, se clasificaron acorde a los criterios

de la Secretaria de Economia (publicados en el diario oficial del 30 de junio de 2009) en: Micro,

Pequefia, Mediana y Grande. Después se recodifico a una variable dummy que incluyera a la
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mediana y pequefia empresa (MiPYME) y a las grandes. En el cuadro 3.6 se describe la

recodificacion.

Cuadro 3.6
Recodificacion del tamano de la unidad econdmica

Nombre de la

variable Codificacion Tamano  Numero de empleados Sectores Incluidos
Micro 0-10
11-30 Comercio
Pequetia

0 | MiPYME 11-50 Industria y servicios
D_SIZE 31-100 Comercio
Mediana 51 -100 Servicios
51-250 Industria

! Grande Grande 101 ---—> Comercio y s.ervicios
251 -—--> Industria

Fuente: Elaboracion propia en base Rodriguez-Gamez y Tong, 2010.

Estado civil, sexo y lugar del empleado en la familia.

La informacién sobre el género de los trabajadores se extrajo del modulo de Empleo, el estado
civil y el lugar que ocupa el empleado en la familia proviene de la pregunta 19 del médulo de
Residentes. Se le otorgd un identificador unico al lugar del empleado en la familia, y se

transform6 en variables dummys al género y al estado civil, el cuadro 3.7 muestra la

recodificacion.
Cuadro 3.7
Recodificacion Estado civil, Sexo y Lugar empleado Familia

Variable Categoria Recodificacion
. Casado 0
Estado civil Soltero 1
Sex Hombre 0
exo Mujer 1
Jefe 0
- Esposo 1
Familia Hijo )
Otro pariente 3

Fuente: Elaboracion propia en base Rodriguez-Gamez y Tong, 2010.
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Modo de transporte

La informacién de transporte proviene de la pregunta ndmero nueve, En un dia habil ¢Cémo se
traslada de su casa a su actividad principal? en el capitulo IX de la encuesta denominado
Transporte. Para la recodificacion se utilizé un identificador Unico del cero al dos, se separaron
los distintos modos en aquellos medios motorizados particulares, motorizado de uso publico y no
motorizado, después se construyd la variable dummy donde se toma como referencia al

automovil particular. En el cuadro 3.8 y 3.9 se muestran las recodificaciones.

Cuadro 3.8
Recodificacion modo de transporte
Codificacién Modos de transporte Categorias Recodificacion
Encuesta
1 Automovil
Automovil particular como
pasajero . .
3 Motocicleta Motorizados particulares 0
6 Taxi
8 Otros
5 Transporte publico Motorizado uso publico 1
4 Bicicleta )
. No motorizados 2
7 Caminar

Fuente: Elaboracion propia en base Rodriguez-Gamez y Tong, 2010

Cuadro 3.9
Variable dummy para modo de transporte
Automévil Automovil Automovil .
VS s Vs Automovil
Transp orte Caminar  Bicicleta vs Otros
Publico
MT1 MT2 MT3 MT4

Automoévil 1
transporte publico 1
Caminar 1
Bicicleta 1

Otros 1 0

Fuente: Elaboracion propia en base Rodriguez-Gamez y Tong, 2010.

= el
S O = O O
S = O O O
—_ o O O O
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Jornada de trabajo, Forma de contratacion y tipo de empresa

Del moédulo de Empleo en la quinta seccion se recoge la informacion referida al horario de
labores de los trabajadores, la cual se recodifico en una variable dicotomica entre los que
trabajan 8 horas y 4 horas. La forma de contratacion esta sefalada en la pregunta 3j de la seccion

IIT del mismo modulo. La recodificacion en estas 3 variables se presenta en el cuadro 3.10

Cuadro 3.10
Recodificacion de jornada de trabajo, forma de contratacion y tipo de empresa
Nombre de la variable Codificacion de la encuesta Recodificacion
1. De dia (entre 6 am y las 8
pm) Completo
2. De noche (entre las 8 pm y 0)
FULLTIME las 6am)
3. Mixto Parcial
4. Rola turnos (D
s Con contrato
0)
Sin contrato
LAB_AGREE 2. No (1)

Fuente: Elaboracion propia en base Rodriguez-Gamez y Tong, 2010.

Tipo de desplazamiento

En base a la clasificacion de Van Der Lann (1998) seguida por Schwanen et. al., (2004), se
determinaron los AGEBs que conformarian el CBD. De esta forma, apegandonos a la definicion
de “viaje al centro” resultaron 19 AGEBs, que son los que conforman el centro de negocios, los
cuales siguen en su mayoria la avenida Alvaro Obregon que cruza toda la ciudad (ver mapa 3.4).
Todos aquellos que no se encuentran en esos 19 AGEBs se consideran viajes a la periferia. Esto
se representa en el modelo con dos variables categoricas, tomando como referencia los viajes

centralizados que en las dos variables es cero (ver cuadro 3.11).
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Cuadro 3.11
Recodificacion de los tipos de desplazamiento

Tipo de desplazamiento Variables
COMMTYPE1 COMMTYPE2
Centralizados 0
Descentralizados 1 0
Auto-contenidos 1

Fuente: Elaboracion propia en base Rodriguez-Gamez y Tong, 2010.

Mapa 3.4
AGEBs que conforma el centro de negocios en la ciudad de Nogales, 2008

B ceo

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008.
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3.4.1.2 Contextuales

En el caso de la ciudad de Nogales existen condiciones geograficas que han influido en el
crecimiento historico de la ciudad, como la topografia y la influencia de la linea fronteriza sobre
la localizacion de las actividades econdmicas, lo cual terminaria condicionando las distancias de
los desplazamientos. Los factores que no estan en funcion directa de las decisiones de los
trabajadores las consideramos como contextuales. En nuestro caso, se incluyen las variables a
nivel de AGEB sobre la densidad de poblacion y empleo, a la vez que se toma en cuenta el
tamafio de los AGEBs en referencia a su area en metros cuadrados. El motivo es pues, ver si
algunas de estar variables en el contexto tiene algiin efecto en la distancia de los trabajadores, el

cuadro 3.12 resume la definicion de lo que miden las variables.

Cuadro 3.12
Recodificacion variables contextuales
Nombre de la variable Definicion
DENPOB Diferencia en términos absolutos de la densidad de poblacion entre 2005 y
2010 por AGEB.
DENEMPABS Diferencia en términos absolutos entre la densidad de empleo del censo

economico del 2009 y 2004 por AGEB

DENTCMA Tasa crecimiento media anual de la densidad de poblacién por AGEB de los
censos econoémicos 2004 y 2009,

JOBRATIO Personal ocupado censo econémico 2004 / Poblacion ocupada no estudiante
entre 15 a 65 afios no estudiante del conteo de poblacion del 2005.

TAMAGEB Area del AGEB en metros cuadrados

Fuente: Elaboracion propia en base Rodriguez-Gamez y Tong, 2010.

3.4.1.3 Institucionales
Siguiendo a Zhao (2009) y Zhao y Lu (2010) acerca de como la posesion de la vivienda puede
reducir los desplazamientos y aumentar la accesibilidad al empleo, se introduce una variable que

capta informacion sobre el estado de posesion de la vivienda como variable de corte
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institucional. Del modulo de vivienda en la pregunta 18 se resumen 7 tipos de posesion de
vivienda, los cuales fueron recodificados en una variable categdrica para tener un mejor
entendimiento sobre si los que poseen una vivienda tienen menor distancia de desplazamiento

que aquellos con otro estado de posesion. El nombre de la variable en la regresion es

PROPIEDAD.
Cuadro 3.13
Recodificacion de la posesion de vivienda
Codificacion Estado de posesion Recodificacion
Encuesta
1 Pagandose
2 Totalmente pagada .
3 Hipotecada Pr(olr;la
4 Juicio
5 Asentamiento irregular ()
6 Rentada 3)
7 Prestada, la cuidad o en otra situacion (4)

Fuente: Elaboracion propia en base Rodriguez-Gamez y Tong, 2010.

3.4.2 Modelo

Las variables antes presentadas, se resumen y se presentan en su expresion algebraica de forma
lineal para un mejor entendimiento de la causalidad que se espera obtener mediante la regresion
econométrica. Del resultado de la regresion, esperamos obtener el signo beta para comprender si
reduce o aumenta el desplazamiento, y los betas tipificados para saber cual es la magnitud y la
influencia de las variables independientes sobre la distancia de desplazamiento. En el cuadro
3.14, se presenta el nombre de las variables tal y como se presentaran en el proximo capitulo en

las pruebas de correlacion y regresion.
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Cuadro 3.14

Modelo de regresion lineal

LNDIST, = p, + B OCUP1 + B, ,OCUP2 + j3, y,OCCUP3 + 3, y ,EDUNONE + f3, y JEDUHIGH +
By s EDUPRO+ B, y,U ECONO + S, e DUMMYSEC2 + B, ye DUMMYSEC3+ f3,, %, ESTADOCIVIL
+B X0 LUGAREMP + B, yt,, MT 1+ By s MT2 + By g JMT 3+ s i sMT 4
+B,6 X1 COMMTYPEL + B, x,,COMMTYPE?2 + B, ¥, PRIVATED + B, 7,0 SEX + B, ¥,0 EDAD
+ B3, X2 DENPOB + 3, 0., DENEMPABS + fB,, ¥, DENTCMA + f3,, ,,JOBRATIO + B, 3, TAMAGEB
+ B X6 PAGOFORM + B, ., LAB _ AGREE + B, y,s FULLTIME + 3,4 3, PROPIEDAD + 11,

Fuente: Elaboracion propia

Para que los estimadores de minimos cuadrados sean eficientes, lineales y Optimos
(ELIO), se hicieron pruebas para detectar multicolinealidad, heteroscedasticidad y auto-
correlacion. De esta forma, conoceremos hasta donde es valido realizar inferencias sobre la
magnitud del coeficiente o si se interpreta solo como una influencia en caso de que el modelo no
pase alguna prueba.

El modelo es representado como semi-logaritmico, pues la variable dependiente esta
representada en logaritmo. Es comlin en las Ciencias Sociales encontrar variables dependientes
transformadas en logaritmicas, normalmente se hace cuando los valores son muy dispersos de tal
forma que lo que se busca con la transformacion es suavizar la tendencia y obtener mejores

estimadores (Wooldridge, 2001).

3.5 Consideraciones generales

Este capitulo se enfoco a definir claramente el tratamiento que tuvo la base de datos y la
recodificacion de las variables. Es necesario sefialar que en el capitulo 4 se hacen pruebas
estadisticas como los coeficientes de correlacion y asociacion como Chi-cuadrado (y°), en el caso
de la regresion lineal buscaremos la causalidad de las variables explicativas hacia la dependiente.

Se debe hacer esta distincion pues aun cuando la regresion lineal no cumpla alguno de los
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supuestos, los coeficientes de correlacion estadisticos se pueden utilizar para comprobar las
hipotesis planteadas.

La causalidad o la influencia de una variable medida mediante la regresion lineal, tiene la
ventaja de expresarse en coeficientes que miden cuantitativamente el efecto ya sea negativo o
positivo sobre la distancia de los desplazamientos. En el caso de la correlacion, solo podemos
saber que tan asociadas estan dos variables y si existen diferencias significativas entre si, pero la
regresion revela las causalidades y cuantifica la magnitud del cambio en la variable dependiente.

En la revision de literatura realizada en el capitulo 1, se identificd la metodologia usada
por los diferentes estudios (ver anexo, cuadro 2). En la mayoria se utiliza estadistica descriptiva
y regresion lineal como métodos de contraste, para los estudios en México solo el de Fuentes
(2008) y Negron (2003) utilizan la regresion lineal de minimos cuadrados ordinarios, en los
demas predomina la estadistica descriptiva. En esta tesis se utiliza tanto el analisis contextual
descriptivo y estadistico, como la regresion lineal. A reserva de obtener una fuente de datos mas
extensa y con mayores caracteristicas relacionadas con los desplazamientos, consideramos que la

metodologia utilizada es suficiente y coherente con los objetivos de la investigacion.
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CAPITULO 4
RESULTADOS

4.1 Introduccion

Para probar nuestras hipoétesis y cumplir en los objetivos de la tesis, en este capitulo presentamos
los resultados del analisis estadistico de la poblacion ocupada que se traslada diariamente por
motivo de trabajo en la ciudad de Nogales. En primer lugar hacemos un breve analisis
descriptivo de las caracteristicas econdmicas, sociales y demograficas de los commuters.”
Después presentamos los andlisis de correlacion para ver el grado de asociacion entre las
variables, asi como un andlisis de regresion que exhibe el efecto que tienen las caracteristicas
individuales en la distancia de los trabajadores, el contexto donde se desenvuelven y los factores
institucionales. Ambos métodos son el instrumento principal para inferir si existen diferencias en
las distancias de desplazamiento de la poblacion ocupada en sus distintas caracteristicas,

supuesto de las hipdtesis planteadas al principio.

4.2 Caracteristicas de la poblacion ocupada de Nogales

De los 655 trabajadores que contestaron donde vivian y hacia donde se desplazaban a trabajar,
406 son hombres y 249 son mujeres. El 62% esta ocupado en el sector servicios y el 38% en el
sector secundario. Dos tercios de la poblacion utiliza el automdvil como modo de transporte
mientras que el tercio restante utiliza el transporte publico. El 48% de la poblacién ocupada tiene
educacion bésica (primaria y secundaria), mientras que 32% estudid preparatoria y carrera

técnica, solo el 19% de los trabajadores cuentan con licenciatura y posgrado.

* A diferencia del anlisis en el capitulo dos, en este capitulo se tiene una base depurada de los trabajadores que respondieron
donde trabajaban y vivian, con lo cual se pudo calcular la distancia. En el capitulo dos solamente utilizamos como requisito que
estuvieran trabajando en el momento de la encuesta.
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Mas del 85% de los trabajadores tiene un tipo de desplazamiento centralizado, es decir, se
trasladan desde una AGEB de la periferia a uno del centro, mientras que alrededor del 12% hace
viajes desde la periferia a otro AGEB de la periferia, ademas menos del 3% trabaja y vive en el
mismo AGEB. El 67% de los trabajadores tiene mas de 30 afios y son jefes de familia, el 63%

estan casados mientras que el 86% cuenta con una casa propia y un 14% la renta.

4.3 Distancia de los desplazamientos por caracteristicas de la poblacion ocupada48

Al igual que analizamos las caracteristicas de los trabajadores en el capitulo dos con el total de
poblacién ocupada, en este apartado se presentan los resultados de la distancia recorrida en
kilémetros promedio del hogar al trabajo. Se analiza la longitud de los desplazamientos de los
655 trabajadores que proporcionaron informacion sobre su lugar de trabajo, sobre sus
caracteristicas individuales y los factores contextuales e institucionales. Los resultados se

presentan siguiendo el orden del diagrama 1 y 2 en el capitulo tres.*’

4.3.1 Caracteristicas individuales

La distancia promedio que recorren los trabajadores desde su hogar al trabajo en la ciudad de
Nogales es de 3.0 kilometros diarios, con una desviacion estdndar de 1.92 Kms. La distancia
maxima registrada es de 9.05 kilometros y la minima 27.9 metros, existiendo diferencias debido

a las diferentes caracteristicas socioeconomicas.

* Las relaciones aqui elaboradas solo representan lo que se obtuvo mediante tablas de contingencia al cruzar la distancia con
todas las caracteristicas de los trabajadores. Estas relaciones, no tienen significancia estadistica y deben ser tomadas como un
ejercicio ilustrativo, en los siguientes apartados se recurre a pruebas de hipotesis con significancia estadistica. En el cuadro 16 del
anexo se muestran todos los datos respecto a este apartado.

* El nivel de ingreso, que es la primera caracteristica individual en las caracteristicas econémicas, no se incluye en este apartado
pues solo 285 trabajadores contestaron esa pregunta. Debemos recordar que para la presentacion de resultados se tomo aquellos
trabajadores donde pudiéramos tener series exactas en el nimero de observaciones. Aun asi, el analisis del nivel de ingreso en el
capitulo dos es representativo del modo de transporte por ingreso que utilizan los trabajadores en la ciudad de Nogales.
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4.3.1.1 Tipo de desplazamiento

En la ciudad de Nogales alrededor del 85% de los trabajadores tiene un desplazamiento de tipo
centralizado, lo cual quiere decir que la mayoria se desplazan de un AGEB de la periferia al
centro, acorde a la clasificacion antes presentada. Estos mismos tienen en promedio una distancia
mayor que aquellos que se trasladan de AGEB periférico a otro (descentralizados). Mientras
tanto vivir y trabajar en el mismo AGEB, es decir tener un desplazamiento auto-contenido,

reduce significativamente la distancia recorrida al trabajo (ver grafica 4.1).

Grafica 4.1
Ciudad de Nogales: Distancia promedio por tipo de desplazamiento,
2008

m Kms diarios

0.30

Centralizados Descentralizados Autocontenidos

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008

A pesar de que la forma urbana de Nogales es dificil de catalogarse como mono-céntrica
o poli-céntrica, vivir en la periferia y trabajar en el centro implica una mayor distancia de
recorrido que quienes hacen lo mismo desde un AGEB de la periferia a otro AGEB de la

periferia, muy parecido a los supuestos de poli-centrismo.
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4.3.1.2 Sector de actividad, nivel educativo y ocupacion

Los trabajadores del sector secundario recorren en promedio una mayor distancia que los del
sector terciario. Lo mismo sucede con los modos de transporte pues todos recorren mayores
distancias en el sector secundario, siendo el automoévil (conductor o pasajero) el de mayor
recorrido. La diferencia se observa en el sector terciario, dado que trasladarse en automovil
particular implica un menor desplazamiento que hacerlo como pasajero, lo cual no sucede en el
sector secundario (ver grafica 4.2). Respecto al nivel educativo, la grafica 4.3 muestra que a
partir de que se cuenta con el nivel basico de escolaridad (primaria y secundaria), la distancia de

desplazamiento se reduce conforme aumenta la escolaridad.

Grafica 4.2 Grafica 4.3
Ciudad de Nogales: Distancia promedio Distancia promedio recorrida por nivel
recorrida por sector de actividad y modo de educativo, ciudad de Nogales 2008
transporte, 2008
E Kms diarios
3.21
3.07
2.87
2.95
[ Ple 2.92
= Transporte
publico
] Autqmovﬂ 270
pasajero
B Automovil
particular
Ninguna Primariay Preparatoria  Licy
secundaria ycarrera  posgrado
Secundario Terciario (basica) tecnica

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008
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El nivel de calificacion de las ocupaciones presenta algunas particularidades. La grafica
4.4 muestra por un lado que las mayores distancias estan entre los muy calificados y las
ocupaciones que catalogamos sin calificacion en el capitulo tres. Por otro lado, los poco y
altamente calificados tienen menores distancias, a simple vista la tendencia no es tan clara como
en la distancia por nivel educativo. Pensamos que esto puede deberse, en primer lugar con
aquellas ocupaciones llevadas acabo sector secundario y en segundo, por la distribucion espacial

del empleo en la ciudad de las ocupaciones incluidas como “sin calificacion”.

Grafica 4.4
Distancia promedio por nivel de calificacion de las ocupaciones de los trabajadores
Ciudad de Nogales, 2008

B Kms diarios

3.23
3.06
2.85
Sin calificacion Poco calificado ~ Muy calificados Altamente

calificados

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008

Si vemos al cuadro 3.2 y 3.3 del capitulo tres observamos que las ocupaciones
catalogadas como “muy calificados” se realizan predominantemente en el sector secundario. Asi,
recordemos que los trabajadores en el sector secundario son los que registran las mayores
distancias de desplazamiento. En el caso de las ocupaciones ‘“sin calificacion” hay solo una
ocupacion perteneciente al sector secundario, lo cual podria estar influyendo en una mayor
distancia, pero a la vez estan incluidas otras del sector servicios como los vendedores ambulantes

y trabajadores de servicios domésticos.
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Estas ultimas dos ocupaciones podrian tener dreas muy bien definidas en la ciudad. Por
ejemplo, los vendedores ambulantes, si bien utilizan la calle, las areas de mejor influencia para
desempefiar su ocupacion son las del centro de la ciudad por el gran flujo de personas que
diariamente transitan. Como lo veiamos en la grafica 4.1, trasladarse al centro implica la mayor
distancia segun los tipos de desplazamientos. Por otro lado, los trabajadores de servicios
domésticos, dentro de los cuales se clasifican a las personas que hacen limpieza de casas,
cuidado de nifios y ancianos, son ocupaciones que normalmente se realizan en las viviendas y no
en empresas particulares. Si observamos el mapa 3.2 vemos que las viviendas estdn mas
dispersas y menos concentradas a través del area urbana que las empresas, a esto hay que agregar
que solo cierto tipo de trabajadores de ciertos ingresos estarian dispuestos a pagar un servicio de
este tipo. Lo anterior haria mas escaso el mercado de trabajo para los trabajadores con las
ocupaciones catalogadas como “sin calificacion™, por lo cual la distancia del desplazamiento
seria mayor que la que recorren los trabajadores en ocupaciones de poca y alta calificacion (ver

grafica 4.4).

4.3.1.3 Modo de transporte, estado civil y lugar del empleado en la familia.

El modo de transporte que mas distancia promedio recorre es el automovil, los trabajadores que
usan este modo como pasajero son los que en promedio recorren mas distancias en comparacion
con el transporte publico y el desplazarse a pie (ver grafica 4.5). En cuanto al género, las mujeres
tienen un desplazamiento mas largoque los hombres, pues son estos Ultimos quienes utilizan mas
el automovil particular. A diferencia de las mujeres las cuales en su mayoria viajan como

pasajeros en automovil y en el transporte publico (ver grafica 4.6). Asi mismo, los jefes de
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familia tienen desplazamientos mas largos que el esposo (a), a la vez que ser soltero implica un

desplazamiento mas corto que el estar casado (ver grafica 4.7 y 4.8)

Grafica 4.5 Grafica 4.6
Distancia promedio por modo de transporte Ciudad de Nogales: Distancia promedio por
ciudad de Nogales, 2008 genero y modo de transporte, 2008
Kms diarios

® Kms diarios
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particular  pasajero  publico

H A pie
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publico
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B Autémovil
particular
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Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008

Grafica 4.7 Grafica 4.8
Distancia promedio seglin lugar del empleado ~ Ciudad de Nogales: Distancia promedio segin
en la familia, Ciudad de Nogales 2008 estado civil ,2008

® Kms diarios B Kms diarios

3.18

3.13
I 2.94 I 2.77
Jefe Esposo(a) Casado Soltero

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008

139



Respecto a la forma de contratacion, los trabajadores que cuentan con un contrato tienen
un desplazamiento mayor que los que no lo tienen, asi como trabajar en una MiPYME implica
un desplazamiento menor que desplazarse al trabajo a una empresa grande. En lo que respecta a
la jornada laboral, los trabajadores que tienen una jornada completa presentan menores
desplazamientos que aquellos que tienen una jornada parcial u horario mixto (ver anexo, cuadro

16).

4.3.1.4 Sexo y edad

En cuanto al género las mujeres tienes desplazamientos mas cortos que los hombres, pero en una
proporcion demasiado pequefia (ver anexo, cuadro 16). Si analizamos el desplazamiento por
grupos quinquenales de edad, se observa que a partir de los 14 afios conforme aumenta la edad,
los desplazamientos son mas largos hasta llegar a los 35 — 39 afios. Todo lo contrario ocurre a

partir de los 40, pues los desplazamientos se vuelven mas cortos (ver grafica 4.9).

Grafica 4.9
Desplazamientos promedios por grupos de edad, Ciudad de Nogales 2008
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Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008
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4.3.2 Factores contextuales e institucionales

La variable JOBRATIO es un indicador que puede interpretarse como vivir en un AGEB
predominantemente de empleo o de vivienda.® Esta es una de las caracteristicas donde se
presentan mas diferencia, pues un trabajador que vive en un AGEB predominantemente de
empleo tiene una reduccion de la distancia de desplazamiento de un poco mas de 1.5Km, la
diferencia mas grande que se observa en todas las variables. Dentro de los AGEBs con mayor
JOBRATIO, hay una mayoria de trabajadores realizando viajes a empresas del sector terciario

(ver grafica 4.10).

Grafica 4.10
Ciudad de Nogales, 2008: Desplazamiento promedio por tipo de AGEB segiin JOBRATIO

m Kms diarios

3.09

Jobratio < 1 Jobratio > 1

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008

Respecto a la densidad de poblacion y empleo, la tendencia muestra que el
desplazamiento tiende a reducirse ligeramente conforme aumentan ambas densidades (ver

grafica 4.11 y 4.12). Dentro de los factores institucionales, el poseer una vivienda en

*® En los célculos se toma menor a 1 como un AGEB predominantemente de vivienda y mayor a 1 donde predomina mas el
empleo.
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asentamientos irregulares representa el mayor desplazamiento, en contra parte de aquellos que

rentan que tienen el desplazamiento mas corto (ver grafica 4.13).

Grafica 4.11 Grafica 4.12
Grafico de dispersion: Kilometros promedio y Ciudad de Nogales, 2008: Grafico de dispersion,
densidad de poblacion kilémetros promedio y densidad de empleo
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Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008

Grafica 4.13
Desplazamientos promedio por tipo de posesion de la vivienda
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Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008
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4.4 Analisis de regresion
En orden de generar inferencia y contrastar hipotesis, es esencial en cualquier investigacion que
trabaje con datos de una muestra, conocer el tipo de distribucién que siguen esos datos para
poder decidir posteriormente las herramientas estadisticas que serdn mas adecuadas para el
analisis. La distribucion normal, es uno de los requisitos basicos en la estimacién de pardmetros
bajo el método de minimos cuadrados ordinarios y hacer inferencia sobre la magnitud de los
coeficientes. >’ Una vez corroborados el tipo de distribucién de los datos, se seleccionan las
pruebas para el contraste de las hipotesis nulas de que no existen diferencias significativas entre
las caracteristicas de los trabajadores en la explicacion de las distancias de los desplazamientos.
Después de comprobar la distribucion de los datos, y previo al analisis de regresion lineal
multiple, se genera un andlisis de correlacion para conocer el nivel de asociacion entre las
variables. Finalmente, se utilizan estadisticos de pruebas de hipotesis para conocer las
correlaciones que presentan diferencias estadisticamente significativas. Al encontrar niveles de
correlacion, necesitamos comprobar la hipotesis nula de que no existen diferencias significativas,
y de esta forma, complementar con el analisis de regresion la direccion de la asociacion para

inferir en las diferencias entre grupos.

4.4.1 Normalidad
La distribucion normal de una variable tiende a ponderar mas los valores centrales y menos los
extremos. Si no se verifica la normalidad, entonces los estimadores MCO (Minimos Cuadrados

Ordinarios) pierden eficiencia dentro de los estimadores insesgados, pero siguen siendo

51 o . , . . .
En la distribucién normal, los valores cercanos a la media son los mas abundantes y a medida que nos alejamos de la media,
los datos presentan una frecuencia cada vez menor.
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estimadores lineales, insesgados y optimos (ELIO).” Las causas de la no normalidad suelen ser
la existencia de valores atipicos, formas no asimétricas (la distribucion de la variable no esta
centrada a la media), mayor masa probabilistica al centro de la normal o mayor masa en los
extremos.

El método grafico para detectar la normalidad utiliza histogramas de distribucion de
frecuencias empirica y la contrataste con la funcion de densidad 6ptima. Si la distribucion es
normal tedricamente deberia aproximarse a una forma asimétrica y sin exceso de pesos en los
extremos (curtosis). La grafica 4.14 muestra la distribucion de la variable dependiente distancia
de los desplazamientos (transformacién logaritmica de los desplazamientos en metros), en la que
podemos observar que una buena parte de las observaciones estan centradas en torno a la media
de la distribucion, pero ésta no es asimétrica. Del lado izquierdo de la distribucion se observan
valores muy alejados (seguramente €stos representan valores atipicos), y del lado derecho las
observaciones deberian estar mas centradas.

El grafico nos da una idea de los posibles fallos de la normalidad, pero para contrastarlos
debemos utilizar una prueba de hipotesis. Una de éstas es la prueba Jarque Bera que calcula los
coeficientes de simetria y el exceso de curtdsis al mismo tiempo (diferentes pesos los valores
centrales respecto a los extremos de la normal). En este sentido, la hipotesis nula plantea
simetria y curtosis exacta. De acuerdo con el valor de la prueba y el grado de significancia
estadistica menor al 5%, los residuos no tienen una distribucion normal (ver anexo, cuadro 17).
Lo mismo se corrobora con la prueba Kolmogorov-Smirnov cuya significancia o p-value es

menor al nivel de confianza del 5% (ver anexo, cuadro 18).

52 Que un estimador MCO sea ELIO (lineal, insesgado y 6ptimo) significa que: 1) los estimadores son una combinacion lineal de
las perturbaciones aleatorias del modelo, 2) el valor esperado del pardmetro estimado con MCO coincide con el valor real del
parametro; y 3) tienen la varianza mas pequefia de entre todos los estimadores alternativos posibles de la familia de los
insesgados.
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Grafica 4.14
Distribucion de la distancia de los trabajadores, ciudad de Nogales 2008

Fuente: Elaboracion propia en base a los calculos de la distancia de los desplazamientos entre origen y destino del Sistema de
Informacién Geografica (SIG) para Nogales (véase capitulo 3).

Para solucionar los problemas de normalidad, si la distribucién es desconocida se
transforma la variable; pero si el origen son los valores atipicos, se eliminan si hay suficientes
datos. Cuando la distribucion es conocida, aunque no sea normal, se aplica estimaciones de
maxima verosimilitud (EMV) u otras técnicas de estimacion. Es asi, que sé opto por utilizar los
estimadores Minimos Cuadrados Ordinarios (MCO) de la regresion lineal. Los estimadores
MCO, poseen muchas de las propiedades estadisticas deseables para realizar inferencia
estadistica y contrastar hipotesis, las cuales se resumen en el conocido teorema de Gauss-Markov
(Wooldridge, 2001).

En el modelo de regresion lineal, los estimadores MCO, tienen varianza minima entre los
estimadores lineales, esto significa que son los mejores estimadores lineales insesgados. Al
existir problemas de heteroscedasticidad, las varianzas no son constantes en parte por la gran
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dispersion de los datos que también afectan la normalidad. Al utilizar los estimadores de MCO se
obtiene la menor varianza posible, de forma que se puede estimar con mas precision el pardmetro
de los betas que cualquier otro método que ofrezca estimadores lineales e insesgados (Gujarati,

2008).

4.4.2 Correlacion

Los coeficientes de correlacion cuantifican el grado de asociacion entre dos variables y como el
cambio en una de ella influye en la otra; sin embargo éstos no dicen nada sobre la causalidad
entre las variables. Debido a que la muestra de nuestros datos no sigue una distribucion normal,
se utiliza el coeficiente no paramétrico Rho de Spearman. Si el valor de p 6 la significancia
asociada al estadistico de Spearman es menor al 5% hay correlacion entre las dos variables. En
este caso tomamos en cuenta las variables independientes en contraste con la distancia que es la

variable dependiente. El cuadro 4.1 resume los principales resultados de la prueba estadistica.
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Cuadro 4.1

Coeficiente de correlacion no paramétrico Rho de Spearman

Coeficiente de

Rho de Spearman correlacion (a) Sig. (bilateral) N
LNDIST 1.000 . 655
OCUP1 -.003 940 655
OCUP2 .087 * .027 655
OCUP3 -.043 267 655
EDUNONE -.035 372 655
EDUHIGH -.013 748 655
EDUPRO -.041 292 655
D SIZE .100 * .010 655
DUMMYSEC2 .149 o .000 655
DUMMYSEC3 .030 446 655
COMMTYPEI1 -.107 ok .006 655
COMMTYPE2 -.247 *k .000 655
MTI1 .059 131 655
MT2 -.150 *ok .000 655
MT3 .049 210 655
MT4 -.042 283 655
Estadocivil -.085 * .030 655
LUGAREMP -.039 322 655
PRIVATED -.003 930 655
PAGOFORM -.120 *k .002 655
LAB_AGREE -.060 128 655
FULL TIME .031 424 655
SEX .005 .898 655
EDAD -.003 938 655
DENPOB -.068 .083 655
DENEMPABS -.088 * .024 655
JOBRATIO -.182 * .000 655
TAMAGEB -.073 .062 655
PROPIEDAD .025 516 655

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008.

* La correlacion es significativa al nivel 0,05 (bilateral)

** La correlacion es significativa la nivel 0,01 (bilateral)

(a) Consideramos los siguientes grados de correlacion en base los coeficientes de la siguiente
manera. 0.00 a 0.19 Muy baja correlacion, 0.29 a 0.39 baja correlacion, 0.40 a 0.59 moderada
correlacion, 0.60 a 0.79 buena correlacion, 0.80 a 1.00 muy buena correlacion.
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Con un nivel de confianza del 99% son cinco las variables que presentan una baja
correlacion con la variable dependiente, cuatro de ellas negativa y una positiva. Los tipos de
desplazamiento (COMMTYPE1 y COMMTYPE?2), presentan el grado de correlaciéon maés alto
de las variables incluidas, con una correlacion negativa que sigue siendo baja. Le siguen, el
modo de transporte (MT2) y la forma en que perciben sus ingresos (PAGOFORM).> La tnica
variable que tiene una correlacion positiva es la que toma como referencia el sector secundario
(DUMMYSEC2).

Con el 95% de confianza, cuatro variables mas muestran una correlacion negativa pero
baja. Dentro de ellas, la variable que tiene el mayor grado de asociacion a este nivel es la de
JOBRATIO, que expresa si el trabajador vive en un AGEB donde predomina el empleo o la
vivienda, seguido del cambio en las densidades de empleo absoluto (DENEMPABS), estado
civil, y OCUP2 que compara a los trabajadores poco calificados con los “muy calificados”. La
unica variable con correlacion positiva es tamafio de la empresa (D_SIZE).

En este primer analisis de correlacion, solo podemos inferir que las correlaciones
negativas disminuyen la distancia dependiendo de las categorias en las que esta recodificada la
variable, mientras que las de asociacion positiva aumentaran la distancia de los desplazamientos.
Aun no podemos contrastar hipotesis para concluir si existen diferencias significativas entre los
distintos grupos de las variables independientes. El proposito para el que se utilizo el estadistico
de Rho de Spearman es explorar qué variables presentan una asociaciéon con la variable
dependiente. De esta forma, podemos enfocarnos a comprobar hipotesis sélo en las variables que
los analisis de correlacion y regresion hayan presentado indicios de diferencias estadisticamente

significativas.

> La variable MT2 toma como referencia el automévil particular, contra los que se trasladan a pie a su trabajo.
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4.4.3 Regresion lineal

Uno de los objetivos de realizar un analisis de regresion es buscar la relacion ceteris paribus de
las variables independientes “X”’ en la variable dependiente “Y”. Es decir, cudl es el efecto de un
variable “X” en “Y” manteniendo constante los demas factores. En el andlisis de regresion
simple, donde solo aparece una variable explicativa en la ecuacion, resulta mas dificil inferir
sobre estos efectos. Debemos recordar que el termino de error “u”, también denominado como
los factores inobservables que influyen en “Y”, se vuelve menos problematico al integrar mas
variables al modelo como se hace en la regresion lineal multiple.

Desde el apartado anterior sabemos que los datos no presentan una distribucién normal,
supuesto basico para hacer inferencias sobre el comportamiento de la variable. Segin
Wooldridge (2001), en algunos casos el analisis de regresion no se aplica para determinar la
causalidad, sino solo para ver si dos variables guardan una relacion positiva o negativa, de forma
parecida al analisis de correlacion estandar.

En los resultados del analisis de regresion multiple con las veintinueve variables
originales (listadas en el cuadro 4.1) , se muestran diez variables significativas de las cuales ocho
tienen un efecto negativo o de disminucion en la variable dependiente y solo dos aumentan la
distancia entre los grupos de referencia. En contraste con Rho de Spearman la regresion agrega la
densidad de poblacion (DENPOB) y la variable de modo de transporte MT4 (automovil vs otro
tipo de transporte) como variables significativas que influyen en la distancia de desplazamiento

(ver cuadro 4.2).
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Cuadro 4.2
Modelo de regresion lineal multiple de la distancia

Coeficientes no Coeficientes
Variable estandarizados tipificados
B Error tip. Beta t Sig.
C 8.421 0.211 39.904 0.000
OCUP1 -0.109 0.257 -0.010 -0.424 0.672
OCUP2 0.066 0.076 0.038 0.862 0.389
OCUP3 -0.075 0.100 -0.026 -0.744 0.457
EDUHIGH -0.078 0.073 -0.033 -1.067 0.286
EDUNONE -0.268 0.286 -0.038 -0.936 0.350
EDUPRO -0.056 0.087 -0.012 -0.638 0.524
DUMMYSEC2 0.216 0.085 0.126 2.545 0.011 oAk
DUMMYSEC3 0.365 0.459 0.028 0.796 0.427
D SIZE -0.091 0.086 -0.044 -1.062 0.289
COMMTYPEI -0.490 0.099 -0.178 -4.958 0.000 oAk
COMMTYPE2 -1.736 0.200 -0.324 -8.697 0.000 HoAk
ESTADOCIVIL -0.123 0.085 -0.064 -1.450 0.148
LUGAREMP 0.020 0.081 0.007 0.252 0.801
LAB_AGREE -0.006 0.086 -0.007 -0.068 0.946
FULL TIME 0.083 0.089 0.045 0.942 0.346
MTI1 0.002 0.075 0.002 0.021 0.984
MT2 -0.686 0.134 -0.177 -5.126 0.000 HoAk
MT3 0.832 0.798 0.038 1.042 0.298
MT4 -0.474 0.168 -0.096 -2.825 0.005 HAk
PAGOFORM -0.185 0.102 -0.080 -1.818 0.070 *
PRIVATED 0.070 0.148 0.020 0.474 0.636
SEX -0.006 0.068 -0.003 -0.093 0.926
EDAD 0.000 0.003 -0.005 -0.135 0.893
JOBRATIO -0.432 0.133 -0.112 -3.252 0.001 oAk
DENEMPABS -0.006 0.003 .0825 1.735 0.083 *
DENPOB -0.005 0.001 -0.198 -5.259 0.000 oAk
TAMAGEB -0.002 0.002 -0.047 -1.040 0.299
PROPIEDAD -0.132 0.037 -0.055 -1.692 0.016 **
R-squared 0.295069 Mean dependent var 7.718622
Adjusted R-squared 0.261883 S.D. dependent var 0.911744
S.E. of regression 0.783314 Akaike info criterion 2.394759
Sum squared resid 377.9653 Schwarz criterion 2.602382
Log likelihood -743.5072 F-statistic 8.891196
Durbin-Watson stat 1.910722 Prob(F-statistic) 0.000000

*** Significancia al 0.01%; ** Significancia al 0.05%; *Significancia al 0.10%.
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Sin embargo, la regresion excluye las variables relacionadas con la ocupacion OCUP2, el
tamano de la empresa D_SIZE y estado civil, que presentaron asociacion significativa en Rho de
Spearman. Por otro lado, los betas de los coeficientes tipificados muestran el efecto que tiene la
variable independiente sobre la distancia de los desplazamientos, entre mas cercano sea a 1 el
grado es mayor.

En orden de influencia, las variables que tienen el mayor efecto sobre la distancia de los
desplazamientos, son las variables que describen el tipo de desplazamiento (COMMTYPEI y
COMMTYPE2), modo de transporte (MT2), densidad de empleo (DENEMPARBS), y el sector de
actividad (DUMMYSEC?2). En ambos anélisis, correlacion y regresion, se marcan las variables
que presentan significancia estadistica. Complementando ambos andlisis se utilizan once
variables para contrastar las hipdtesis tomando como referencia el indicio de asociacion de los
métodos antes utilizados. En el caso de la regresion lineal, antes de inferir sobre los estimadores
de los coeficientes, primero se realizan las pruebas para detectar multicolieanlidad,
autocorrelacion y heteroscedasticidad. Lo anterior con el motivo de verificar si existe violacion a

los supuestos basicos del modelo, el cuadro 4.3 resume los resultados generales.

Cuadro 4.3
Violacion a los supuestos basicos del modelo de regresion lineal: pruebas de deteccion
Supuestos Multicolinealidad (b) Auto-correlacion Heteroscedasticidad (d)
()
Prueba Matriz de correlaciones Durbin - Watson Prueba de White
Resultado No No Si
- Estimador de White
Método d )
eto 0, ) © - - - Minimos cuadrados
correccion

ponderados

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de vida, 2008.

(b) La multicolinealidad rompe con el supuesto de que no debe existir correlacion entre las variables explicativas. El grado de
correlacion se mide desde -1 a 1 y si este esta por encima del 0.80 se considerara que hay un alto grado de correlacion, existiendo
asi el problema. Por cuestiones de espacio no se presenta la matriz en los anexos.

(c) Ver anexo, cuadro 20

(d) Ver anexo, Cuadro 21
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Tanto las variables explicativas del modelo como los errores, no estdn correlacionados
entre si, por lo cual el modelo no presenta multicolinealidad, ni auto-correlacion. Sin embargo,
no se cumple el supuesto de homoscedasticidad (varianzas constantes) existiendo el problema de
heteroscedasticidad. Con el método de minimos cuadrados ordinarios, en presencia de
heteroscedasticidad, se obtienen estimadores de los parametros insesgados, pero no eficientes.
Debido a esto, no se puede hacer inferencia sobre los magnitud de los betas o coeficientes
(Gujarati, 2008). Segin Wooldridge (2001) los datos de corte transversal y las muestras
pequefias tienden a tener este tipo de problema, dado que se trata de una poblacion en un
momento a través de un espacio, como en el caso de los datos sobre desplazamientos en Nogales;
como consecuencia la variabilidad aumenta considerablemente generando un patrén sistematico
que afecta la constancia de las varianzas.

Ademas de la significancia individual de las variables independientes que se analizé con
anterioridad, la significancia conjunta del modelo puede analizarse mediante el coeficiente de
determinacion (bondad de ajuste o R cuadrada). Este coeficiente permite, una vez realizada la
regresion, analizar qué tan bueno es el modelo en conjunto para explicar la variable dependiente.
En nuestro modelo la R cuadrada ajustada es de 0.2618, lo cual significa que alrededor del 26%
de la variabilidad en la distancia es explicada por nuestras variables independientes.

Un porcentaje bajo tras las veintinueve variables consideradas, poco mas del 75% de la
variacion de “Y” no es explicada por el conjunto de variables independientes. No obstante, como
lo mencionan Gujarati (2008) y Woodridge (2001), en Ciencias Sociales es comun encontrar R
cuadradas bajas. La gran complejidad de los fenomenos sociales es tal que pretender explicar en
su totalidad la problematica de un fendémeno, podria parecer demasiado pretenciosa y poco

realista.
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En consideracion a todo lo anterior, las pruebas no paramétricas para comprobar hipotesis
se realizan para complementar las variables que fueron significativas en la regresion lineal y en
la correlacion de Spearman. En total son once variables que resultan de esta combinacién y por
lo tanto nos interesa saber si hay diferencias significativas entre ellas, el indicio de que cada
variable en su conjunto tiene asociacion con la distancia de los desplazamiento ya quedd
expuesto en los métodos utilizados en este apartado. Las once variables a contrastar son aquellas
que son ordinales, codificadas en categorias, y no se incluyen dos variables significativas
nominales que aparecieron solo en la regresion lineal: densidad de poblacion (DENPOB) y el

empleo (DENEMPABS).

4.5 Pruebas de hipotesis
Al no contar con una distribucion normal de los datos y presentar heteroscedasticidad en el
modelo de regresion, se realizan las pruebas no paramétricas de U de Mann-Whitney para las
variables recodificadas en dos categorias, y Kruskal-Wallis para mas de dos. La prueba U de
Mann-Whitney esta disefiada para determinar si dos muestras se han obtenido de la misma
poblacioén, es la alternativa no paramétrica de la prueba ¢ de student que asume normalidad en la
distribucién de los datos (Visauta, 2007).* Cuando hay mas de dos grupos o categorias por
variable, como en el caso de PROPIEDAD, se utiliza la prueba Kruskal-Wallis que es una
extension de la prueba de U Mann-Whitney, en razon de que se usan rangos para su aplicacion.
La existencia de diferencias significativas es esclarecida por dichas pruebas, pero la
direccionalidad para saber qué grupo tiene un mayor o menor desplazamiento, puede inferirse de

los signos (positivo o negativo) de los betas de la regresion lineal. En presencia de

54 - . . . . s . . .
Es til para encontrar si dos muestras independientes proceden de poblaciones simétricas que tienen la misma media o
mediana, y cuando no se puede verificar la suposicion de dos poblaciones normales con varianzas iguales.
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heteroscedasticidad, lo que pierde eficiencia es la magnitud de los betas de los coeficientes no
estandarizados, pero su signo sigue siendo coherente con los supuestos teoricos. Por lo cual
consideramos que son un buen indicador para encontrar las diferencias entre categorias.

Se plantea una hipotesis nula y alternativa para cada una de las variables tomando un
nivel de significancia de igual o menor al 5% para rechazar la hipdtesis nula. Acorde a las
hipotesis que planteamos al principio de esta investigacion, nos enfocaremos a encontrar las
diferencias significativas entre las caracteristicas econdémicas, sociales y demograficas de los
trabajadores. En el cuadro 4.4 se muestran los contrastes de las variables que presentaban
asociacion y las hipotesis nulas y alternativas respectivas, cabe aclarar que el contraste de

hipotesis se realiza para todas las variables, pero solo se presentan aquellas once que habiamos

mencionado.
Cuadro 4.4
Pruebas de hipotesis
U Mann-
Variable Hipotesis Whitney Decision
Significancia
Ho: No existen diferencias significativas en los
desplazamientos por motivo de trabajo entre los trabajadores
OCUP2 muy calificados y sin calificacion. -2.212 ie
Ha: Existen diferencias significativas en los desplazamientos (0.027) rechaza
por motivo de trabajo entre los trabajadores muy calificados y Ho
sin calificacion.
Ho: No existen diferencias significativas en los
desplazamientos por motivo de trabajo entre los trabajadores 3.802 Se
DUMMYSEC?2 | del sector secundario y terciario. : rechaza
Ha: Existen diferencias significativas entre los trabajadores del (0.000) Ho
sector secundario y terciario.
Ho: No existen diferencias significativas en los
desplazamientos entre los trabajadores que trabajan en una
D SIZE empresa grande y una Mipyme. -2.613 ?le
— Ha: Existen diferencias significativas en los desplazamientos (0.009) rechaza
entre los trabajadores que trabajan en una empresa grande y Ho
una Mipyme.
Ho: No existen diferencias significativas entre los trabajadores
que tienen un desplazamiento de tipo centralizado y los que
COMMTYPEI tienen uno descentralizado -2.725 ie
Ha: Existen diferencias significativas entre los trabajadores que (0.006) rechaza
tienen un desplazamiento centralizado y los que tienen uno Ho
descentralizado.
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Ho: No existen diferencias significativas entre los trabajadores
con un desplazamiento centralizado y aquellos que tienen uno Se
auto-contenido -6.323
COMMTYPE2 Ha: Existen diferencias significativas entre los trabajadores que (0.000) re(;_lllaza
tienen un desplazamiento centralizado y los que tienen uno 0
auto-contenido.
Ho: No existen diferencias significativas entre los trabajadores Se
MT?2 que se traslada en automovil y los que lo hacen caminado. -3.843 rechaza
Ha: Existen diferencias significativas entre los trabajadores que (0.000) u
se traslada en automovil y los que lo hacen caminado. 0
Ho: No existen diferencias significativas en los
desplazamientos entre los trabajadores que utilizan el Se
automovil y los que usan otro modo de transporte. (e) -1.075
MT4 g . DT ) . rechaza
Ha: Existen diferencias significativas en los desplazamientos (0.282) u
entre los trabajadores que utilizan el automovil y los que usan a
otro modo de transporte.
Ho: No existen diferencias significativas en los
desplazamientos por motivo de trabajo entre los trabajadores Se
.. que son solteros y los que estan casados. -2.165
Estadocivil gy . e . rechaza
Ha: Existen diferencias significativas en los desplazamientos (0.030) u
por motivo de trabajo entre los trabajadores que son solteros y o
los que estan casados.
Ho: No Existen diferencias significativas en los desplazamiento
entre los trabajadores que perciben sus ingresos en forma de
salario y los que lo obtiene por lucro. -2.806 Se
PAGOFORM S ) . RO ) . rechaza
Ha: Existen diferencias significativas en los desplazamiento (0.005) u
entre los trabajadores que perciben sus ingresos en forma de 0
salario y los que lo obtiene por lucro.
Ho: No existen diferencias significativas en los
desplazamientos entre los trabajadores que viven en un AGEB
predominantemente de empleo y los que viven en un AGEB 4,652 Se
JOBRATIO | predominantemente de vivienda. (© 0 00) rechaza
Ha: Existen diferencias significativas entre los trabajadores que : Ho
viven en un AGEB predominantemente de empleo y los que lo
hacen en un AGEB predominantemente de vivienda.
Ho: No existen diferencias significativas en los
desplazamientos por motivo de trabajo entre las distintas 8 698 Se
formas de posesion de vivienda. '
PROPIEDAD R pose > vivienda. . (0.034) rechaza
Ha: Existen diferencias significativas en los desplazamientos u
por motivo de trabajo entre las distintas formas de posesion de () 0
vivienda. (f)

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008.

(e) Otro modo se refiere a la categoria “otro” de la encuesta de Empleo y Calidad de Vida. Que es una composicion de distintos
modos de transporte provistos por la empresa donde trabaja el individuo. No se incluye motocicleta y taxi, en parte por que estas
observaciones en la muestra fueron menos de 3 trabajadores.

(f) En este caso se utiliza Kruskal-wallis el cual da como coeficiente Chi — cuadrado y su respectiva significancia.

155



De las once variables para las cuales se contrastdo la hipotesis, en base a los analisis de
correlacion y regresion, en diez de ellas se rechazd la hipotesis nula, aceptando la hipotesis
alternativa de que si existen diferencias significativas entre las categorias de las variables. Solo
en una de las variables relacionadas con el modo de transporte que utilizan los trabajadores para
desplazarse a su trabajo (MT4), se rechazd la hipotesis alternativa. Respecto a las 18 variables
que no presentaron signos de correlacion, como era de esperarse se rechaza la hipotesis

alternativa, no existiendo diferencias significativas.

4.6 Analisis de resultados

El analisis descriptivo a principio de este capitulo muestra que las principales diferencias en los
desplazamientos por motivos de trabajo tiene que ver, en primer lugar, con la cantidad de empleo
en el AGEB donde vive el commuter y en segundo con los tipos de posesion de la vivienda. En
ambos casos hay una diferencia de mas de 1 kilometro de distancia, la diferencia mas grande que
se encontrd en el analisis de las diferentes variables dentro de sus categorias. En los tipos de
desplazamiento esta diferencia solo se expresa cuando comparamos a los que viven y trabajan
dentro del mismo AGEB con quienes lo hacen desde la periferia al centro®.

El andlisis de correlacion es el primer indicio de asociacion entre las variables
independientes y la distancia promedio de los desplazamiento. Considerando desde el mayor
grado de asociacion tenemos que el tipo de desplazamiento, la disponibilidad de empleo en el
AGEB de residencia y el modo de transporte son las caracteristicas que mayor correlacion tienen
con la distancia. En el analisis de regresion, los betas de los coeficientes tipificados mostraron un

comportamiento similar. La diferencia es que la regresion le da un peso muy importante en

55 Este analisis es el referente al ejercicio ilustrativo del principio del capitulo, el cual no tienen significancia estadistica, y solo se
sefialan las diferencias encontradas mediante las tablas de contingencia.
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general a los tipos de desplazamiento. A diferencia de la Rho de Spearman, en la regresion las
dos variables que capturan los tipos de desplazamiento, son las que tienen el mayor efecto sobre
la distancia, ademas de darle un mayor peso a la densidad de poblaciéon que a la densidad de
empleo. En ambos métodos se esta haciendo un analisis de correlacion, pues tanto los
coeficientes de Rho de Spearman como los coeficientes tipificados en la regresion expresan el
grado o nivel de asociacion.

El andlisis complementario de ambos métodos para comprobar hipdtesis, dio como
resultado un total de once variables, de las cuales solo una no present6 diferencias significativas.
Para poder interpretar la direccionalidad nos quedaremos con los signos de los coeficientes de la
regresion, pues aunque el coeficiente no puede ser leido para inferir en diferencias por la
presencia de heteroscedasticidad, la estimacion direccional es coherente con la literatura
revisada.

Empezando por su grado de significancia, los resultados indican que los trabajadores con
un desplazamiento auto-contenido tendran una menor distancia que los descentralizados, a la vez
que estos ultimos tienen un menor recorrido en comparacion de los centralizados. Esto tiene
sentido, pues entre mas cerca se viva de la fuente de empleo, la reduccion en la distancia sera
mas significativa.

Vivir en un AGEB con alta densidad de poblacion reduce la distancia. Cuando se reviso
la literatura sobre los modos de transporte, menciondbamos que medios como el transporte
publico suelen ser mas eficientes en su frecuencia de paso cuanto mayor sea la densidad de
poblacidén, en gran parte debido a la demanda que representa para los concesionarios los lugares
con altas densidades. También resalta la importancia que tiene la densidad de poblacion y la

cercania a ciertos servicios como plazas y centros comerciales. Esto podria significar que
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mayores densidades de poblacion atraerian a distancias mds cercanas de donde viven las
personas a cierto tipo de comercios, donde a la vez un gran numero de personas pueden
emplearse.

Caminar al trabajo representa una menor distancia de desplazamiento que hacerlo en
automovil. Esto no significa que si todos caminan al trabajo su desplazamiento serd menor, pero
puede representar que el caminar es utilizado para recorrer distancias cortas mientras que el
automdvil permitiria una mayor movilidad al poder desplazarse mayores distancias.

Los trabajadores del sector secundario tienen un mayor desplazamiento que aquellos que
trabajan en actividades del sector terciario. Como se habia mencionado en la revision teorica y
comprobado mediante los mapas de densidad de empleo en el capitulo dos, las empresas del
sector terciario tienden a estar un poco mas dispersas sobre los AGEBs del area urbana. La
dispersion a la que nos referimos en el sector servicios, es sobre todo a los AGEBs que se
encuentran a lo largo de Avenida Alvaro Obregon de Norte a Sur, la cual divide a la ciudad en
dos. Mientras que el empleo en el sector secundario se concentra en AGEBs especificos, la
mayor dispersion de empresas (siempre siguiendo las principales vias de transporte) del sector
terciario, permitiria una mayor accesibilidad al empleo pudiendo significar una distancia mas
cercana al lugar donde se vive.

La proporcion de empleo (JOBRATIO) por AGEB vy los cambios durante el periodo 2004
— 2009 en la densidad de empleo (DENEMPABS), tienen un efecto de reduccion en los
desplazamientos. Lo cual, resalta aun mas el hecho de que el trabajador viva en un AGEB con
estas caracteristicas, pues terminarian por un lado aumentando su accesibilidad al empleo y por

otro le permitiria vivir a una distancia mas cercana de su trabajo.
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De las variables que fueron significativas al 0.10 por ciento, MT4 hace la diferenciacion
entre los que usan automovil y los que usan “otro” tipo de transporte. El resultado indica que los
que utilizan “otros” tendrian desplazamientos mds cortos que los que utilizan el automovil. En
nuestro caso, la encuesta toma como a “otros” al servicio de transporte provisto por las empresas,
este punto es de especial atencidon pues este tipo de transportes son mas comunes en empleos
nocturnos o bien en las empresas maquiladoras. Para lo anterior, la revision de la literatura no da
indicios de como este tipo de transporte provisto por las empresas afectard los desplazamientos.

Por ultimo, el tipo de posesion de vivienda reduce la distancia en sus distintas categorias
tal y como el enfoque institucionalista lo ha planteado. Asi, la tenencia irregular de una vivienda
aumenta considerablemente las distancias de los desplazamientos en comparacién con los
trabajadores que viven en una vivienda propia. Para quienes rentan una vivienda los
desplazamientos son menores, pues esta forma de posesion implica una mayor movilidad, pues
los commuters pueden cambiar facilmente de localizacion.

Complementado el analisis descriptivo, de correlacion y de regresion lineal, observamos
que en la ciudad de Nogales la distancia de desplazamiento esta determinada en gran parte por el
tipo de desplazamiento, las caracteristicas de los AGEBs donde viven los trabajadores y la
tenencia de su vivienda. No le restamos importancia al modo de transporte y el gran uso que
tiene en esta ciudad, pero las pruebas realizadas muestran las mayores diferencias en las
variables primeramente mencionadas. La distribucion del empleo, termina jugando un papel muy
importante al condicionar en base a las caracteristicas de los individuos su accesibilidad de
empleo y una menor o mayor distancia de desplazamiento.

A reserva de los problemas de normalidad y heteroscedasticidad presentados por el

modelo de regresion lineal, pensamos que el analisis elaborado en este capitulo es representativo
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de la realidad del fenémeno de los desplazamientos urbanos en la ciudad de Nogales durante el
afio 2008. Tomando en cuenta la bondad de ajuste de la regresion, la cual como se habia
mencionado es comun en las Ciencias Sociales observar un valor bajo, el modelo presentado
cumple la funcion de exhibir las relaciones significativas entre los distintos niveles de analisis.
Se busca con esto un punto de partida para ir mejorando las estimaciones, y modelar el
comportamiento del commuter, asi como incorporar nuevas variables o codificaciones a las ya
existentes. Por lo pronto la literatura urbana revisada presenta cierta coherencia, con los

resultados de este capitulo.

160



CONCLUSIONES

Para finalizar se presentan los principales hallazgos de la investigacion recapitulando el andlisis
de contexto del capitulo dos y los analisis estadisticos del capitulo cuatro. Se mencionan las
limitaciones inherentes al disefio de la encuesta y la recoleccion de los datos para el estudio de
los desplazamientos del hogar al trabajo; posteriormente se hace hincapié en las limitaciones del
estudio en base a las cuales se proponen futuras lineas de investigacion. Por Gltimo, se presentan
algunas recomendaciones y conclusiones basandonos en la literatura revisada y en los resultados

de esta tesis.

I. Conclusiones generales

A través de esta investigacion y del andlisis de los ultimos 30 afios (1990-2010) queda de
manifiesto que la ciudad de Nogales ha pasado de ser una ciudad de servicios a una donde la
industria manufacturera emplea a la mayoria de la poblacion ocupada. Actualmente, la ciudad
pasa por una transicidon demografica que se ha caracterizado por un aumento en el nimero de
personas mayores de treinta afios, a la vez que los indicadores sociales parecen haber mejorado,
sobre todo en la distribucion del ingreso y la reduccion de la marginacion. Espacialmente, la
ciudad esta configurada bajo un patron histérico de crecimiento de tipo axial, expandiéndose a lo
largo de sus principales vialidades. Los movimientos migratorios siguen jugando una parte
importante en la dinamica poblacional de la localidad, aunque su participacion en la tasa de

crecimiento natural ha disminuido considerablemente.

Por otro lado, la ciudad ha registrado un importante crecimiento del parque vehicular

desde mediados de la década de los 90s, en gran parte debido a la importacion y la legalizacion
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de vehiculos particulares desde Estados Unidos. Ambos sucesos, se han combinado con las
carencias percibidas por los nogalenses en aspectos como la infraestructura urbana y el
transporte publico. En teoria esto aumentaria ain mas los desplazamientos de las personas, al ser
Nogales una ciudad donde adquirir un automévil particular es relativamente facil. Situacion que
contrasta con la deficiencia de servicios urbanos que sean capaces de satisfacer las preferencias

de transporte de los individuos por medios de transporte motorizados como lo es el automovil.

El analisis del Plan Municipal de Desarrollo Urbano al Centro de Poblacion 2000 — 2020,
muestra que la planeacion de la ciudad estd enfocada hacia el Sur en los terrenos més aptos para
el crecimiento urbano, siguiendo dos de las principales vialidades, la carretera Imuris — Nogales
y el libramiento en la carretera Internacional. Los planes municipales de desarrollo revisados
para los tres trienios, desde 2003 a 2012, muestran que paulatinamente el problema de la
movilidad urbana y los desplazamientos de las personas se ha ido incluyendo en los programas,

acciones y metas a realizar.

El problema de la pavimentacion y del transporte publico han estado presente en el
transcurso de los nueve afios revisados, pero no es hasta el Plan Municipal 2009 — 2012 donde se
comienza a relacionar el desarrollo urbano con la calidad de vida. Uno de los grandes aportes
para entender la planeacion de los sub-centros del PMDUCP 2000 — 2020 es el déficit de
infraestructura del PMD 2009 — 2012, pues diagnostica la deficiencia de equipamiento urbano y
visualiza las zonas con mayores asentamientos irregulares. En todos los planes, el eje rector de
desarrollo urbano aparece antes que el de desarrollo econdmico, esto habla de una coherencia al
tomar en cuenta que el desarrollo econdmico necesita una base de infraestructura y equipamiento

urbano para atraer inversion.
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El andlisis previo a la encuesta en el capitulo dos, mostr6 que hay un gran uso del
automovil, independientemente del nivel de ingreso. La poblacion en Nogales demanda mejores
servicios urbanos, pues percibe carencias en rubros como contar con una infraestructura vial
adecuada y un transporte publico de calidad. La mayoria de la poblacion realiza entre 1 y 4 viajes
diarios, ya sea en automovil particular o en transporte publico y los resultados de las frecuencias
de viaje demuestran una mayor movilidad en los hombres que en las mujeres. También se

observa una relacion directa entre ingreso y el modo de transporte al que se puede acceder.

En el capitulo cuatro, el analisis de regresion multiple exhibidé las principales
asociaciones de las variables independientes que explicaban la distancia de los desplazamientos
por motivo de trabajo. Respondiendo a nuestra pregunta de investigacion ;Qué diferencias
existen en los desplazamientos de la poblacién ocupada en Nogales? Se concluye que existen
diferencias significativas en el ambito socioecondémico y no en el demografico como se pensoé. El
sector de actividad y la ocupacion de los trabajadores en el caso de las caracteristicas
economicas, asi como el tipo de desplazamiento, estado civil, modo de transporte y forma de
pago en las sociales. Las caracteristicas demograficas no presentaron diferencias significativas

por género ni edad.

Dado que esta investigacion incluyd varios niveles del problema, aunado a esas
diferencias socioecondémicas encontradas, las caracteristicas contextuales e institucionales
juegan también un papel muy importante en la manera en que se configuran los desplazamientos.
En especial, cuando complementamos el analisis de estos factores con los individuales. Por
ejemplo, de las tres variables contextuales que resultaron significativas aquella que capturaba si
un AGEB era predominantemente de empleo o vivienda (JOBRATIO), es uno de los puntos mas

importantes que ayudan a explicar junto con el desarrollo historico de la ciudad y la forma
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urbana que ésta ha adquirido, ya que esas caracteristicas socioeconOmicas resultaron

significativas.

Es de lo anterior que se desprende otra conclusion de esta investigacion, las
caracteristicas socioecondomicas mediante las cuales comprobamos nuestras hipotesis apuntan a
que la forma urbana de la ciudad y la manera en que el empleo se distribuye en esta, son un
determinante de la distancia de los desplazamientos. En la ciudad de Nogales, las areas de
concentracion del empleo y la vivienda estan muy bien definidas, la mayoria de las empresas
tienden a ubicarse en los AGEBs que se localizan a lo largo del Blvd. Alvaro Obregén, que es la
principal vialidad de la ciudad, mientras que los hogares se localizan en los AGEBs de las
periferias. Lo anterior es reflejo del crecimiento de tipo axial de la ciudad, por lo que existe una
especie de centro de negocios extendido a lo largo de la ciudad, donde concentra la mayor

cantidad de empleo.

Esto afecta los desplazamientos ya que determina la distribucion de las empresas y
concentra tanto al sector secundario como al terciario a lo largo de los AGEBs que conforman el
centro de negocios de la ciudad. Pero ;qué tiene que ver esto con lo anteriormente planteado? El
primer punto determina que entre mas alejado se encuentren los AGEBs del centro, mas grande
sera la longitud de los desplazamientos, mientras que el segundo aspecto hace alusion a una

caracteristica particular que tiene que ver con la forma urbana de tipo axial de la ciudad.

Para entender mejor este segundo punto, recordemos que en la literatura revisada las
ciudades con pocas dificultades topograficas para su crecimiento y expansion urbana, terminaban
expulsando el sector secundario hacia la periferia. Este no es el caso en la ciudad de Nogales y

puede que tampoco lo sea para la mayoria de las ciudades fronterizas que tienen como principal
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limitante de su crecimiento la linea fronteriza con Estados Unidos. La logica que sigue esa
concentracion de ambos sectores en la ciudad normalmente se le atribuye a la facilidad de

transporte que necesita el sector secundario para transportar sus mercancias.

Al no existir esa descentralizacion del sector secundario hacia las periferias, los
desplazamientos se vuelven aun mas centralizados y de mayor distancia en cuanto mas alejado se
viva de las AGEBs que conforman el centro. Lo mas probable es que esta tendencia contintie
conforme la ciudad siga creciendo hacia el sur, donde se encuentran los territorios mas aptos para
el crecimiento urbano y con mayores recursos como el agua, capaces de generar las condiciones
para el establecimiento de nuevas empresas y el desarrollo inmobiliario. Esta configuracion
espacial de los sectores econdmicos probablemente sentencie a la ciudad en su capacidad de
generar sub-centros periféricos como en las ciudades con crecimiento concéntrico. Sub-centros
que pudieran representar opciones para reducir los desplazamientos via traslados
descentralizados (periferia- periferia), a la vez que pudieran reducir los excesos de
congestionamiento vial hacia el centro donde se concentra el empleo de los sectores que mayor

poblacion emplean.

En base a lo expuesto en los anteriores parrafos, la presente tesis cumple con los objetivos
de aproximarse al estudio de los desplazamientos por motivo de trabajo. No solo se identifican
las diferencias planteadas en nuestras hipotesis, sino que ademds se agregaron otros niveles de
analisis como los contextuales e institucionales. La bondad de ajuste del modelo econométrico
nos dice que mas se debe investigar sobre estos dos ultimos niveles en orden de tener un
entendimiento mas completo del fendmeno, en especial los aspectos institucionales, pues estan
emergiendo nuevos desarrollos tedricos sobre las instituciones y su efecto en los

desplazamientos. Es por eso que a continuacion se exponen algunas limitaciones de la
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investigacion provenientes de la fuente de datos; asi como propuestas para futuras lineas de

investigacion que se desprenden a partir de nuestros resultados y la literatura revisada.

I1. Limitaciones y futuras lineas de investigacion

Una de las principales razones para estudiar los desplazamientos en base a las caracteristicas
demograficas, sociales y econdémicas de los trabajadores, fue la de aprovechar la disponibilidad
de la informacién. No obstante, hubo variables como el ingreso que fue dificil de recolectar entre
los informantes. Asi mismo, la base de datos original de 1,069 trabajadores (ocupados) se redujo
considerablemente en funcion de seleccionar a aquellos trabajadores que dieron informacion
precisa de su lugar de trabajo, ademas de las caracteristicas que incluimos en las preguntas de
investigacion. Esa reduccion en el nimero de observaciones termind siendo una importante
limitacion, pues atribuimos a esto parte de la explicacion de los problemas de normalidad y

heteroscedasticidad que se presentaron en la base de datos final.

Ademas, en un principio se planted el andlisis de los tiempos de los desplazamientos y las
distancias; sin embargo fueron pocos los informantes que contestaron los reactivos
correspondientes. Por ello, en futuras investigaciones tenemos que incluir el analisis de los
tiempos para tener un mejor entendimiento de la complejidad en los desplazamientos y las
diferencias entre los individuos, puesto que esta variable captaria a su vez el problema del
congestionamiento vehicular de la ciudad. Por ejemplo, en el caso del género encontramos que
las mujeres recorrian menores distancias que los hombres, pero dicha relacion resulté ser no
significativa. En la literatura revisada, se sefiala que las mujeres pueden trasladarse mas cerca de
su hogar (en términos de distancia), pero sus desplazamientos suelen ser mas largos en tiempo.

En parte porque utilizan medios de transporte mas lentos (transporte publico o a pie), y ademas
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porque suelen complementar su viaje al trabajo con otras obligaciones familiares (escuelas,

guarderias).

Otra razén por la que se debe incluir el tiempo tiene que ver con la topografia de la
ciudad y la manera en que medimos la distancia. Al utilizar la distancia euclidiana, el lugar de
origen (hogar) y destino (trabajo) se midio entre los dos puntos con una linea recta, sin
considerar que el trabajador toma varias desviaciones antes de llegar a su trabajo, ya sea por las
vialidades o por caracteristicas topograficas naturales de la ciudad. Ademads, cuando hay un gran
uso del automodvil como en la ciudad de Nogales y una distribucion del empleo que tiende hacia
el centro, los tiempos de viaje parecen adquirir mayor importancia por los problemas de
congestionamiento vial. Un trabajador puede vivir mas lejos pero registrar un menor tiempo que

otro si en las vialidades que transita se registran bajos niveles de congestionamiento.

De esta forma, es interesante comparar los resultados del analisis de regresion tomando
en cuenta las mismas variables independientes pero cambiando la distancia de los
desplazamientos con el tiempo del trayecto como variable dependiente. Sin embargo, el punto
inicial es contar con un mayor nimero de observaciones, con lo cual podamos tener una menor
dispersion en los datos y reducir los valores atipicos entre las diferentes caracteristicas de los
trabajadores, cumpliendo asi con el supuesto requerido de normalidad para la estimacion de

minimos cuadrados ordinarios.

Aunado a los problemas del numero de observaciones, el contar con mayores informes de
gobierno fue otra de las limitantes al momento de contrastar los objetivos y metas de los planes
municipales de desarrollo. Los informes de gobierno no solo sefialan las acciones llevadas acabo,

sino que dan una mejor vision de aquellas problematicas donde no se ha avanzado por mas que
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se repitan los objetivos en los planes. Una busqueda mas extensiva debe realizarse en orden de
verificar si existen indicadores sobre el uso del transporte publico, inversion en infraestructura y
equipamiento urbano, asi como informacion relacionada con los usos de suelo y los
asentamientos irregulares. Solo asi, podremos entender en que rubros se estan presentando
resultados y por lo tanto recibiendo mayor atencion por parte del municipio en materia de

desarrollo urbano.

Los tiempos y distancias de desplazamiento estdn muy relacionados con los modos de
transporte que elige la poblacion para trasladarse. Es por esto, que otra de las lineas de
investigacion a futuro en la ciudad de Nogales, debe ser aquella que aborde los temas de la
eficiencia del transporte publico y la evolucidn historica del servicio en la ciudad. Se necesita
comprender coémo se distribuyen las rutas, qué tipo de organizacion (publico —privado) tienen las
concesiones, asi como conocer qué instituciones existen, de los tres niveles de gobierno, que
regulen el servicio. Como veremos mas adelante, el transporte publico es parte esencial de las
nuevas propuestas con las que se busca hacer el espacio més eficiente en términos de la
capacidad de personas que puede transportar. A diferencia del automovil, que puede llevar como
maximo cinco personas, un autobus convencional puede transportar en promedio alrededor de
cincuenta pasajeros ocupando espacios en el area urbana muy similares. Por ello, el transporte
publico puede ser mas eficiente para reducir el congestionamiento vial y la contaminacion

ambiental originada por los modos de transporte motorizados.

Pero sin lugar a duda, el punto de partida es obtener informaciéon de fuentes que se
asemejen mas a una encuesta origen — destino. Las investigaciones que se piensen desarrollar de
aqui en adelante, deberan incluir mas variables en los distintos niveles de analisis para un mejor

entendimiento. Los niveles contextuales e institucionales incluidos en esta investigacion son
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apenas un acercamiento que demuestra la complejidad que implica el estudio de los
desplazamientos. Es por eso que en el siguiente apartado se realizan algunas recomendaciones
orientadas a generar la informacion precisa para el estudio de los desplazamientos y seguimiento

a las acciones publicas que contribuyan al mejoramiento de la movilidad urbana.

III. Recomendaciones

Los desplazamientos por motivo de trabajo son uno de los elementos clave para entender la
movilidad urbana de las ciudades y el disefio de sus posibles soluciones. Segun Crespo y Garcia
(2010) cada territorio tiene sus condicionantes especificos, por lo cual no existen formulas tnicas
para mejorar la movilidad urbana. Es por eso que las recomendaciones con las que se termina
este capitulo se basan en el andlisis realizado a través de los cuatro capitulos anteriores y de las

conclusiones de una gran parte de los estudios empiricos revisados.

En orden de tener una coherencia con los planes municipales de desarrollo, dividiremos
las recomendaciones por grandes rubros. En especifico en tres, los cuales son: 1) infraestructura
y equipamiento urbano 2) modos de transporte y 3) el papel de las instituciones. Las
recomendaciones en cada uno de los rubros subrayan de manera general los problemas que la
ciudad de Nogales necesita resolver. Cada una de las propuestas queda abierta a futuras

discusiones a la luz de nueva informacion y estudios posteriores.

1) Infraestructura y equipamiento urbano
Las inversiones en nuevas infraestructuras deben replantearse con base a un plan de

ordenamiento del territorio previamente establecido, el cual de preferencia, debe optimizar las
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infraestructuras ya existentes dandole prioridad al transporte publico. Desde nuestro punto de
vista no se debe abusar en la construccidon de infraestructura centrada en potenciar el uso del
vehiculo particular. En especifico, las particularidades de Nogales en cuanto a este modo de
transporte y la relativa facilidad de adquirirlo en Estados Unidos, aunado a los problemas de
congestionamiento y contaminacion ambiental deben desincentivar su uso.

La ampliacion de calles y avenidas, asi como el bacheo y la pavimentacion, son acciones
que deben seguir presente en la planeacion urbana. Asi como lo rescata uno de los planes
municipales de desarrollo (2003 — 2006), deben continuar los esfuerzos para reubicar las vias del
ferrocarril. Actualmente, se ha optado por la ampliacion en la capacidad de los carriles de las
garitas que agilicen el traslado y reduzcan los problemas de congestionamiento.

La creacion de espacios peatonales en el centro historico y las zonas de marcado caracter
comercial, son de igual importancia para que los ciudadanos tengan el espacio para disfrutar la
ciudad. Se recomienda que en las zonas proximas a estas areas se regule el trafico, obligando a
los vehiculos a circular con bajas velocidades que no superen los 30km/hora.

Atender la falta de infraestructura en la ciudad no solo tiene un efecto positivo sobre la
movilidad urbana de la misma, a la vez favorece el crecimiento econdmico. En especifico, la
infraestructura en obras que disminuyen los costos del transporte tienen un efecto en el aumento
de la productividad de los factores y de la competitividad sistematica de la economia (Lupano y

Sanchez, 2010).

2) Modos de transporte
En la ciudad de Nogales, la congestion vial que influye sobre el desplazamiento por motivo de

trabajo, esta determinada en gran parte por un uso intensivo del automoévil particular (PMD,
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2010). Si bien el automdvil tiene mayores ventajas en la movilidad, ademas de otorgar una
sensacion de seguridad y estatus, es poco eficiente al momento de trasladar personas. Garcia y
Crespo (2010), mencionan que una persona que se traslada en automovil particular produce en
las horas pico 11 veces mas congestion que los que se trasladan en transporte publico.

Es por lo anterior y por la facilidad de adquirir automoviles particulares en la ciudad de
Nogales, que se debe orientar la demanda de movilidad de los ciudadanos hacia formas de
transporte mas eficientes con una ocupacion media mayor. Esto se puede hacer desarrollando una
red de transporte publico de calidad mediante una politica de precios competitiva, donde su uso
se haga atractivo no solo para la reduccion de los tiempos de desplazamiento, sino ademas para
otorgar mayor movilidad a los sectores sociales mas marginados y excluidos. Especificamente

subrayamos las siguientes recomendaciones

= Dar prioridad al sistema colectivo de pasajeros como el transporte publico, que son mas
eficientes en su capacidad y disminucion de la contaminacion ambiental, con respecto a
los modos de transporte motorizados como el automovil particular.

= Ganarse la confianza del usuario mediante una fuerte inversion en mejorar la frecuencia
del transporte publico.

= Romper la percepcion actual de que el estatus social va ligado al uso masivo del vehiculo
privado.

= Utilizacion de autobuses de gran capacidad y control centralizado de las unidades
habilitando el uso de tecnologias modernas de monitoreo.

= Promocion por parte de las instituciones publicas por modos no motorizados como la

marcha peatonal y las bicicletas.
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La revitalizacion del transporte publico genera importantes beneficios en la eficiencia
global de la movilidad, como por ejemplo, una mayor cantidad de pasajeros por unidad que en
medios individuales, menor consumo energético y moderacion del impacto ambiental. La forma
urbana de la ciudad de Nogales y el tipo de crecimiento axial puede ser de gran potencial para
desarrollar medios de transporte ptiblicos masivos.

Al estar concentrado la mayoria del empleo de todos los sectores a lo largo de la ciudad
sobre la principal vialidad, permite que existan rutas que solo transiten de norte a sur sobre esta
vialidad, las cuales, se pueden complementar con otras rutas sub-urbanas que coincidan en algun
punto de los AGEBs del centro, donde mediante una integracién tarifaria se pueda transbordar a
la ruta que transite exclusivamente sobre la vialidad principal. Con esto se buscaria reducir la

congestion vial ocasionada por la intercepcion de varias rutas.

3) Papel de las instituciones

A pesar de que las recomendaciones para las instituciones aparecen hasta el final, consideramos
que es el punto de mayor importancia porque son éstas por donde pasaran gran parte de las
decisiones en materia de desarrollo urbano. La experiencia en los planes municipales de
desarrollo, muestra que se ha trabajado para crear instituciones que se encarguen de los
problemas de movilidad urbana y los estudios sobre los desplazamientos. No obstante, a través
de esta investigacion no queda muy claro el papel que juegan las instituciones en este momento,
pues la informacion referida al desplazamiento por motivo de trabajo, tanto en el Instituto
Municipal de Planeacion como el Observatorio Urbano de Nogales, parecen estar en una etapa

de formacion, pues no sabemos con certeza si se estd generando informacion. Aun asi, se
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reconoce que existe al menos por escrito, un indicador que pretende capturar los tiempos de
traslado, el cual hasta el momento no ha sido publicado por la institucion.

La revision de literatura respecto a los enfoques institucionales menciona que se les debe
dar mas autonomia a las autoridades locales en materia de movilidad urbana. Lo que se busca
con esto, es descentralizar las decisiones hasta un nivel local donde se facilite la participacion de
los usuarios y actores locales, con el objetivo de buscar en conjunto iniciativas mas sustentables
en su disefno y evaluacion. Uno de los ejemplos que resaltan en la dimension institucional tiene
que ver con la divergencia y convergencia de politicas contradictorias, derivadas de una
planeacion sin un rumbo especifico en términos de movilidad. Esto sucede cuando las
instituciones encargadas de la planeacion no definen claramente sus politicas de movilidad hacia
el fomento del transporte publico ¢ hacia la construccion de infraestructura que favorezca los
modos de transporte particulares como el automovil. De acuerdo a la estrategia seleccionada se
puede observar lo siguiente:

1) Se generan inversiones en infraestructura para favorecer los desplazamientos de
automoviles particulares a través de construccion de autopistas urbanas, construccion
de puentes, expansion de calles y avenidas para albergar mas cantidad de vehiculos.

2) Y al mismo tiempo, se impulsa la mejora de los sistemas de transporte masivos como
metros y autobuses urbanos de gran capacidad, grandes inversiones en

modernizaciones y subsidios a los concesionarios.

Los dos casos antes mencionados, en vez de contribuir a un modelo de ciudad sustentable
en términos de movilidad, suelen entorpecerse mutuamente. Por una parte, la ampliacion de las

capacidades de las avenidas, construccion de puentes y autopistas potencia el congestionamiento
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vial futuro, a la vez que se intenta aventajar al transporte publico sobre el automovil particular
con grandes inversiones en su modernizacion. Segun Lupano y Sanchez (2009), este fendmeno
se observa en ciudades de toda Latinoamérica e indica la falta de uniformidad de las politicas
publicas de movilidad urbana, y la constante presion a la que estan sometidas las autoridades
para buscar soluciones rapidas.

De esta forma creemos que las politicas en materia de movilidad urbana deben seguir una
estrategia integral. Donde se considere la accesibilidad al empleo como estrategia para reducir
las distancias de desplazamiento y el congestionamiento vial de manera que se vea reflejando en
la moderacion de la contaminacion ambiental generado por los modos motorizados de transporte.
Asi mismo, dicha estrategia debe considerar fortalecer el uso del transporte publico por su mayor
eficiencia energética y espacial.

Un perfeccionamiento en los esquemas de financiamiento publico — privado también es
requerido para obtener recursos de inversion necesarios. La experiencia en las relaciones publico
— privado, sugieren que los gobiernos locales pueden obtener un importante alivio fiscal al ser
sustituidos por capitales privados en el financiamiento de la inversion publica. El conocimiento
de la normatividad legal para llevar acabo estos esquemas es otra de las tareas de las
instituciones, pues se debe garantizar una adecuada evaluacioén de los proyectos en términos de
impactos econdmicos, sociales y ambientales.

Por ultimo, es deber también de las instituciones publicas promover foros de discusion y
difusién con las instituciones académicas que puedan realizar aportes significativos en términos
de asesoria técnica y financiera. Incluso, impulsar proyectos que puedan ser desarrollados por las
universidades o centros de investigacion, si es que la institucion a cargo no cuenta con el

personal o el conocimiento sobre como abordar los problemas de movilidad.
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En el caso del nivel de autonomia de las instituciones locales, Nogales parece haber
avanzado bastante si tomamos como referencia la revision de los planes municipales de
desarrollo. Por ejemplo, se ha creado el Instituto Municipal de Planeacion y el Observatorio
Urbano, aunque desconocemos cuadl es el nivel de autonomia que tiene sobre sus propuestas o si
tienen poder de decision en materia de desarrollo urbano. De tal manera que si se aspira a
conseguir recursos a nivel nacional o internacional, seria mejor contar con estudios bien
desarrollos en los aspectos técnicos que sustenten tales inversiones y apoyen la busqueda de
financiamiento.

Para terminar, resta decir que los hallazgos de esta investigacion son importantes porque
representan la primera evidencia detallada de los patrones de desplazamiento por motivo de
trabajo en la ciudad de Nogales. Dado que los estudios de geografia urbana en México son
relativamente recientes y escasos, y usualmente desarrollados sin el uso apropiado de
estadisticas, técnicas espaciales y Sistemas de Informacion Geografica (SIG), los resultados de
esta tesis son una contribucion intelectual y metodologica importante para el estudio de otras

ciudades.
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Cuadro 1

a) Estudios empiricos en relacion con los supuestos de la hipdtesis de co-localizacion

Fuente Region Resultados
Tanto la descentralizacion del empleo como de la vivienda llevan a un desplazamiento mas corto, sobre todo en
Gordon (1989) 82 areas metropolitanas términos de tiempo. Existiendo diferencias por el tamafio de la ciudad y los tipos de industrias.
de Estados Unidos. En la duracion del desplazamiento encontraron que las ciudades espacialmente més grandes estan asociadas a
19771983 viajes mas largos, mientras que los mas cortos se asociaron con una mayor proporciéon de trabajadores en el
sector industrial.
Los tiempos de desplazamiento habian permanecido constantes y en especifico habian decrecido para 9 de las
20 areas, aun con incrementos en el congestionamiento vehicular.
20 areas metropolitanas Paradoja del desplazamiento: El principal argumento de la paradoja es que los tiempos promedio de
Gordon y Richardson de Estados Unidos desplazamiento permanecen constantes entre diferentes periodos en el tiempo. Dado que las personas son
(1991) 1980 y 1985 racionales, tarde o temprano buscaran escapar de la congestion y los problemas de trafico cambiando la

localizacion de sus hogares o empleos.

Distancias mas largas y tiempos mas cortos seran mas faciles de darse en areas urbanas con una mayor
dispersion 'y con varios subcentros de empleo, donde a pesar de un aumento de la distancia, esta sera
compensada por el aumento de las velocidad promedio, sobre todo por un mayor uso del automovil como
modo de transporte. El proceso se vera facilitado por la descentralizacion de las empresas que buscaran
ubicarse mas cerca de los trabajadores que residen en los suburbios

Levinson y Kumar
(1994)

Area metropolitana de
Washington D.C, Estados
Unidos.

1968-1988

Distancias y tiempos de desplazamiento permanecieron estables incluso con el aumento de la congestion
vehicular.

Las personas actiian racionalmente y cambian de empleo con el fin de acercarse mas a su hogar y con eso
reducir los costos de desplazamiento.

Se asume que las personas cuentan con informacion perfecta sobre las oportunidades de empleo y vivienda, asi
las ciudades con una constante expansion urbana ofrecen la posibilidad de un crecimiento urbano sin un
aumento en los desplazamientos.

Taylor y Ong (1995)

Areas metropolitanas de
10 ciudades
norteamericanas

2 muestras

1977 - 1978 y 1985

El periodo de estudio es denominado por los autores como periodos con creciente suburbanizacion del empleo.
No existe un desajuste entre los empleos y las viviendas para los trabajadores de las minorias en relacion con
los blancos, y mas que divergir, hay una convergencia entre los patrones de desplazamiento de hispanos y
negros con blancos cuando el modo de transporte es el automovil.

Las distancias aumentaron pero los tiempos permanecieron constantes, la respuesta a dicha paradoja es
diferente al resultado de Gordon y Richardson (1991). Los autores mencionan que este fendémeno se explica
por un aumento en la dispersion urbana y en el uso del automovil como medio de transporte primordial para
el desplazamiento del hogar al trabajo.

No existe un desajuste espacial (empleo-vivienda), pero si en el modo de transporte, dado que el transporte
publico significo en promedio un desplazamiento mas largo en 75% tanto para blancos como las minorias en
relacion con el automovil. Terminan llamandole “desajuste del automoévil”.




Levinson(1997)

Area metropolitana de
Washington D.C, Estados
Unidos.

1991

Dos posibles escenarios del comportamiento entra la movilidad del empleo y la vivienda:

al cambiar la localizacion del trabajo se puede obtener una oportunidad de reducir la duracion de los
desplazamientos en un contexto de aumento de la congestion, lo cual resultaria en que los que se mudaron de
casa o cambiaron de empleo deberian tener en promedio desplazamientos mas cortos.

debido que la mayoria de las nuevas construcciones residenciales se hacen en las afueras de la ciudad, areas
caracterizadas por largos desplazamientos, aquellos que se mudaron a nuevos hogares deben de tener
desplazamientos mas largos

La primera hipotesis se contrasta con sus resultados y corrobora que existen factores de compensacion, donde
los aumentos de las distancias en los desplazamientos causados por la suburbanizacion de la vivienda se ven
contrarrestadas por la correlacion con de la descentralizacion del empleo.

Crane y Chatman
(2003)

Areas metropolitanas
estadisticas de Estados
Unidos'

1985-1997

Una dispersion o expansion urbana caracterizada por la descentralizacion del empleo ha generado menores
distancias de desplazamiento.

La descentralizacion del empleo esta alentada por el grado de aglomeracion, referido como la capacidad de
generar “clusters” de ciertas industrias y a la estabilidad en el empleo de ciertos sectores.

La suburbanizacion de la construccion, las ventas al mayoreo y los servicios de empleo se asocian con un
desplazamiento menor.

La manufactura y los servicios financieros (débilmente) explican mayores desplazamientos.

Van Ommeren y
Rietveld (2005)

Areas metropolitanas
estadisticas de Estados
Unidos®

1985-1997

Una dispersion o expansion urbana caracterizada por la descentralizacion del empleo ha generado menores
distancias de desplazamiento.

La descentralizacion del empleo esta alentada por el grado de aglomeracion, referido como la capacidad de
generar “clusters” de ciertas industrias y a la estabilidad en el empleo de ciertos sectores.

La suburbanizacion de la construccion, las ventas al mayoreo y los servicios de empleo se asocian con un
desplazamiento menor.

Yang (2005)

Atlanta y Boston, Estados
Unidos.
1980, 1990 y 2000.

Cuestiona a Crane y Chatman (2003) dado que dicha investigaciéon no mide el efecto de la descentralizacion de
la vivienda, solo el del empleo.

El efecto real de la descentralizacion solo serd claro cuando se tomen los dos tipos de descentralizacion:
empleo y vivienda, en el efecto sobre los desplazamientos.

Diferentes tipos de descentralizacion pueden llevar a diferentes resultados en los desplazamientos.

La descentralizacion espacialmente mas limitada en Boston ha permitido que tanto el tiempo y la distancia sean
mucho mas cortos que en la descentralizacion caracterizada por un gran incremento de la expansion y la
mancha urbana en Atlanta.

! La Oficina de Administracién y Presupuesto (Office of Management and Budget) define al area metropolitana estadistica, como aquellas con uno o mas condados adyacentes con
un alto grado de integracién econdmica y social con el nucleo central. Se mide a través de la relacion de los desplazamientos de los condados adyacentes con el centro, cuya
poblacion debe tener al menos 50 000 habitantes, se tienen contabilizadas 336 areas metropolitanas estadisticas.



Comprueba 3 hipotesis.

Rouwendal y Vlist Holanda La ubicacion del empleo tiene prioridad sobre el lugar de residencia y este Gltimo se termina adaptando al
(2005) 1990 y 1998 primero.
Los desplazamientos tenderan a ser de corta duracion debido a un cambio de residencia
Los cambios de vivienda se realizan con la intencién de evitar largos desplazamientos del hogar al trabajo.
La descentralizacion del empleo ha disminuido los tiempos y las distancias entre las personas que viajan de un
Area metropolitana de subcentro a otro, mientras que han aumentado para los que viven en el centro de la ciudad y trabajan en un
Keserii (2010) Budapest, Hungria. subcentro.
2001, 2004 y 2007 Incremento en la preferencia del automdvil como medio de transporte, y aumento de la congestion.
Insuficiente oferta de transporte ptiblico en los suburbios.
b) Estudios empiricos en contraste con los supuestos de la hipotesis de co-localizacion
Fuente Region Resultados

Wachs, Taylor y
Levine (1993)

Empleados empresa

Keiser Permanent, Sur de

California, Estados
Unidos. 1984 y 1990

(EI creciente numero de habitantes que no puede vivir cerca o dentro de los subcentros se debe a un desajuste
entre el tipo de empleo y los tipos de vivienda disponibles?

Los largos desplazamientos al trabajo estan asociados a la falta de ciertos tipos de vivienda, en especial para las
personas con ingresos mas bajos, dentro o cerca de los subcentros de empleo, lo cual lleva a un desajuste
espacial entre empleos y viviendas.

Los trabajadores de medio y bajo ingreso al no poder encontrar una vivienda asequible cerca de sus lugares de
trabajo, se ven obligados a aceptar mayores desplazamientos con el fin de encontrar viviendas que se ajusten a
su presupuesto en el futuro.

Cervero y Wu (1998)

Bahia San Francisco,

Estados Unidos.
1980 -1990

Todos los tipos de centros (subcentros y CBD) experimentaron un aumento en los tiempos y distancias
promedio de desplazamiento durante el periodo 1980-1990.

El incremento de los tiempos de desplazamiento fue de menos del 1% para el CBD, comparado con un 25% en
los subcentros.

La descentralizacion del empleo y el uso del automévil como medio de transporte estd asociado a un aumento
en las distancias y tiempos de desplazamiento.




Van Ommeran et. al.,
(1998)
Rouwendal (1999)

Areas metropolitanas de
Dinamarca
1999 y 2000

Ambos estudios analizan la relacion entre los desplazamientos y la vivienda, analizado el comportamiento de
los individuos al buscar trabajo y localizar su trabajo.

(,Como estan interrelacionados los cambios de la vivienda y los cambios de empleo? Un incremento en las
distancias de desplazamiento incrementa la probabilidad de aceptar una oferta de trabajo o vivienda alternativa.
Los dos estudios encuentran que los trabajadores en los hogares son muy susceptibles a la separacion entre el
lugar donde viven y el lugar donde trabajan, los trabajadores luchan con esa separacion constantemente
cambiando la localizacion de trabajo o vivienda, en orden de disminuir el desplazamiento del hogar al trabajo.

S66t y DiJohn (2003)

7 municipios de Chicago,
Estados Unidos.
1970 -2000

Una proporcion cada vez mayor se desplaza fuera de su municipio de residencia y por lo tanto los tiempos de
desplazamiento han ido en aumento.

La busqueda de viviendas mas baratas han descentralizado la vivienda y a la vez el empleo, pero esto no ha
influido en una disminucidén de los tiempos del desplazamiento.

Schwanen et. al.,
(2002) y (2004)

Areas metropolitanas de
Holanda
1998

Ambos estudios se enfocan a investigar la relacion entre la estructura urbana y los desplazamientos en Holanda.
Los tiempos de desplazamiento son significativamente mas largos para las estructuras urbanas policéntricas
que las monocéntricas.

El policentrismo no reduce o contribuye a la reduccion de los tiempos de desplazamiento.

La relativa proximidad entre los subcentros lleva desplazamiento entre los mismos, lo cual ha contribuido a
aumentar los tiempos de desplazamiento.

Aguilera ( 2005)

Tres areas metropolitanas
francesas, Paris, Lyon y
Marsella.

1990 y 1999

La mayoria de las personas que vivian en los subcentros trabajaban fuera de €1, lo cual se vio mas marcado en
1999 que en 1990.

Las distancias promedio de los desplazamientos aumentaron para aquellos que vivian en un subcentro.

La mayoria de los puestos de trabajo en los subcentros fueron ocupados por los no — residentes que ademas se
localizaban lejos del subcentro de empleo.

Coevering Y Schwanen
(2005)

Base de datos ampliada
de Kenwhorty (1999),
ciudades de Estados
Unidos, Canada y
Europa.

Un mayor porcentaje de empleos en el CBD lleva a menores distancias promedio de desplazamiento.

Las areas que tienen una fuerte orientacion al monocentrismo tienen distancias de desplazamiento del hogar al
trabajo mas cortas, pero tiempos mas largos.

La explicacion de los autores es que en las ciudades con una alta concentracién de empleo en el centro de
negocios (CBD), la velocidad de los viajes disminuye como resultado de los problemas de congestion y falta de
estacionamientos publicos. La estructura monocéntrica podria hacer que las distancias sean mas cortas, pero los
problemas de congestion llevarian a que en promedio los tiempos de desplazamiento aumenten.

Hipdtesis de co-localizacion suele enfocarse a reducir los tiempos mas que las distancias, dado que tanto
empleadores como empleados lo que les interesa es reducir su tiempo de desplazamiento del hogar al trabajo.




Parolin (2005)

Areas metropolitanas de
Sidney
1981 y 2001.

Los supuestos de la hipotesis de co-localizacion no han tenido los resultados esperados en el area de
estudio, aun con una descentralizacion del empleo en varios subcentros.

Incremento en las distancias de desplazamiento asociado a un incremento en el uso del automévil y poco
uso del transporte publico.

Una mejor co-localizacion de los puestos de trabajo y las viviendas de las personas no reduce las
distancias de traslado, al contrario en promedio la evidencia indica que aumenta, lo cual sugiere que hay
otros factores ademas de la proximidad del lugar donde se trabaja que influyen en las distancias de
desplazamientos.

Guth (2010)

Areas metropolitanas de
Alemania
1987 y 2007.

Supuestos hipotesis de co-localizacion en la practica no han tenido resultados que se esperaba.

La descentralizacion de la fuerza de trabajo no ha favorecido a que las personas se localicen mas cerca de
sus lugares de trabajo.

Las distancias promedios del desplazamiento del hogar al trabajo se ha incrementado con el tiempo.




Cuadro 2
Resultados de estudios empiricos en torno a los factores socioeconémicos que determinan el desplazamiento del hogar al trabajo

Fuente Region Metodologia Resultados

= Las personas con mas oportunidades de empleo cerca de sus hogares tienen una mayor
proporcion de desplazamientos en modos no motorizados (bicicleta, a pie).

- Indices de accesibilidad =  Un aumento en los niveles de accesibilidad al trabajo se asocia con menor uso del automoévil.
Hanson y Schwab Suecia, Uppsala de empleo = Niveles mas altos de accesibilidad al empleo estan relacionados con una mayor proporcion de
(1987) Transversal, 1981. - Coeficientes de viajes cortos para las mujeres que no tienen automovil.

correlacion (P Value). = En general altos niveles de accesibilidad estan asociados con una mayor proporcion de viajes

por transportes no motorizados, menor uso del automovil, y la reduccion de la distancia para
ciertos viajes discrecionales.

= Los ingresos mas altos se relacion con un mayor desplazamiento debido 1. A un mayor
numero de opciones para elegir donde trabajar o vivir 2) dado el grado de especializacion y
calificacion de los ingresos mas altos, tendra desplazamientos mas largos en la busqueda de
empleos acorde a su educacion, los cuales seran menos y estaran mas centralizados en el area

urbana.
Estados unidos, area - Estadistica descriptiva =  Ser propietario de la vivienda representa mayores costos de movilidad.
Levinson (1997) metropolitana - Regresion lineal minimos = Conforme se envejece la movilidad laboral va disminuyendo, con excepcion de los que son
Washington D.C. cuadrados ordinarios. menores de 20 afios.
Transversal, 1991. =  Para los hogares mas grandes en cuestion de tamafio (cuartos por hogar) aumentan los costos

de relocalizacion y el riesgo de cambiar de empleo.

= Los hombres tienen mayor permanencia en su trabajo que las mujeres, dada las
responsabilidades familiares, como criar a los hijos y cuidar de sus familiares.

= Los trabajadores en el gobierno tienden a permanecer mas tiempos en sus empleos que los del
sector privado.

= La proximidad del empleo que lleva al balance entre empleo y vivienda puede que sea menos
influyente en la determinacion de la situacién laboral de los trabajadores con mayor

calificacion.
Chicago, Estados - Regresion minimos = Dentro de las ocupaciones que ofrecen una mejor movilidad a los trabajadores menos
Immergluck (1998)  Unidos. cuadrados ordinarios en 2 calificados estan los de obreros de produccion, apoyo administrativo y servicios.
Transversal, 1990. etapas. = La proximidad del empleo en ciertos vecindarios puede ocasionar que los trabajadores mas

calificados ocupen los empleos mas cercanos y aumente la tasa de desempleo de los menos
calificados, los cuales tendran que hacer una busqueda mas extensiva y trasladarse mas lejos
para ir a trabajar.




Espatia.
Casado (2000) Comunidad
Valenciana (Alicante, - Modelo logistico
Castellon y
Valencia).
Transversal 1991.

Mayor movilidad sector industrial.

Empresarios y familiares que trabajan para ellos tienen menor movilidad que asalariados.
Menores desplazamientos en distancia de las mujeres.

Conforme aumenta la edad disminuye la movilidad en especial para las mujeres, solo de 26 a
30 afios hay un coeficiente positivo.

Mujeres solteras y divorciadas tienen desplazamientos mas altos que las casadas.

Trabajadores con mayor calificacion tienen mayores desplazamientos debido a su
especializacion buscan trabajos en un area mas amplia de su lugar de residencia que otro tipo
de trabajadores.

Lee y McDonald Corea del Sur, Seul. - Estadistica descriptiva
(2003) Transversal, 1995. - Modelo regresion
multiple

A mayores ingresos incrementa el tiempo de desplazamiento tanto para hombres como
mujeres, pero tiene mayor efecto sobre la mujer.

Para las mujeres casadas el tiempo de desplazamiento se incrementa con la educaciéon. De
25.8 minutos para las que tiene primaria o secundaria terminada a 29.5 minutos para las que
tienen preparatoria terminada y a 35.1 para las que tienen estudios universitarios.

La diferencia entre hombres casados y mujeres casadas se hace mas evidente con los niveles
de educacion.

Hay una diferencia de 11.8 minutos entre hombre y mujer casados con el nivel de educacion
mas bajo, esa diferencia se reduce a 8.4 minutos cuando hombre y mujer casados tienen los
niveles mas altos de educacion.

La edad no tienen una influencia en los tiempos de desplazamiento.

Los empleadores, trabajadores por cuenta propia y los familiares no remunerados tienen
desplazamientos mas cortos que los asalariados. (diferencia de 9 minutos)

Los trabajadores de medio tiempo tienen desplazamientos mas cortos que los de tiempo
completo. (diferencia de 3.5 minutos)

Mayor educacion implica mayores desplazamientos y menor educacion desplazamientos mas
cortos.

Los que son propietarios de una casa tienen desplazamientos mas largos.

Los que viven en hogares pequeios (2 cuartos) tiene desplazamientos mas cortos.

Los trabajadores jovenes (21-35) tienen menores desplazamientos a los de 36- 50 afios.

Las personas que tienen un hogar grande, son propietarias del mismo y tienen un nivel de
educacion alto tienen desplazamientos mas largos.

Los trabajadores en la industria manufacturera tienen desplazamientos mas largos.

Los trabajadores en la agricultura tienen desplazamientos mas largos por 6.8 minutos que la
industria manufacturera.

Los trabajadores en los sectores de los servicios tienen menor desplazamiento debido que se
encuentran mas dispersos en el area urbana. Los servicios y las ventas son sectores dominado
por mujeres.

Los trabajadores solteros tienen mayores desplazamientos que los casados.




Los trabajadores casados donde con un conyuge que trabaja tienen desplazamientos mas
cortos que los casados con conyugue que no trabaja.

Los hombres jovenes entre 21 y 35 afios tienen desplazamientos mas cortos que las mujeres de
esa misma edad.

Las mujeres mayores, encima de 51 afios, tienen desplazamientos mas cortos que las mujeres
entre 36 y 50 afios.

Las mujeres presentan un tiempo de desplazamiento mas corto cuando tiene hijos menores de
16 afios. 1 hijo lo reduce en 2 minutos, 2 en 3.8 y 5 en 5.4 minutos.

La presencia de abuelos o suegros en el hogar aumenta los desplazamientos de la mujer.

- Estadistica descriptiva

Los trabajadores con ingresos mas altos y con mayor nivel de escolaridad tienen

Ory et al (2004) Estados unidos, - Minimos cuadrados desplazamientos mds largos.
Bahia San Francisco.  ordinarios Hay una relacion negativa entre la presencia de hijos entre 6 a 15 afios y los desplazamientos.
Transversal, 1998. Los trabajadores jovenes entre 21 y 24 afios tienen desplazamientos mas largos que los
trabajadores entre 41 y 64 afios.
Numero de viajes a pie se reduce cuando existe mayor ingreso, edad, educacién y acceso
Zegras (2004) Santiago, Chile. - Modelo Probit ordenado modo de transportes motorizados.
Transversal, 1991. - Modelos en dos etapas Ser mujer incrementa el nimero de viajes a pie, dado un acceso menor a transporte
motorizado.
Los hogares con 2 ingresos tienen mayor movilidad que los demas.
Los desplazamientos son mas largos cuando el trabajador es hombre, propietario y ocupante
de su hogar, y tienen salarios mas altos.
- Modelo univariado Los jovenes con ingresos bajos tienen una mayor movilidad en el mercado de trabajo y los
- Estadistica descriptiva. trabajadores de edad avanzada con altos ingresos tienen una muy baja.
Rouwendal y Vlist  Holanda - Tasas de riesgo. La edad tiene un efecto negativo en la movilidad residencial, pero no en la laboral.
(2005) Transversal 1998. - Modelo de compensacion Los propietarios —ocupantes de sus hogares tienen menos movilidad en el mercado

de riesgos.

residencial, pero no en el mercado laboral.
A ingresos mas altos disminuye la movilidad residencial, pero no la laboral.
Pertenecer a un hogar con 2 trabajadores tiene efectos positivos en los dos mercados.




Sultana y Weber
(2007)

Analizan patrones de desplazamiento entre areas urbanas y areas dispersas para evaluar la
relacion entre desplazamientos y dispersion urbana.

Las millas promedios y los tiempos de desplazamiento son significativamente mas largos para
las personas que viven en zonas de dispersion comparadas con aquellas que viven en zonas
urbanas mas densas o tradicionales.

Los residentes en areas de dispersion urbana son mas propensos a manejar sin acompafiante y
utilizan menos el transporte ptblico.

Las distancias y los tiempos de desplazamiento mas cortos se encontraron para las personas
que trabajan y viven dentro de la zona urbana tradicional. Los mas largos se encontraron para
personas que viajan desde las areas dispersas a la zona urbana tradicional.

Conforme los puestos de trabajo se desplazan a las zonas de dispersion, es probable un
aumento en los desplazamientos para los trabajadores que viven en la zona urbana tradicional.
En Birmingham ingresos promedios mas altos estan relacionados con desplazamientos mas
cortos.

Las personas en los suburbios viajan distancias mas largas pero en vias mas rapidas.

Altos ingresos y mas de un automdvil por hogar estan relacionados con mayores
desplazamientos.

Las variables socioeconomicas explicaron mejor el desplazamiento en la ciudad mas pequefia
(Tuscallosa).

Los costos de los aumentos en los desplazamientos (congestion, contaminacion del aire, etc.)
pueden ser inferiores a los beneficios para los hogares. Por ejemplo, hay pruebas de que la
expansion o dispersion urbana estd ayudando a aumentar la oferta de viviendas asequibles y
para reducir la brecha de la propiedad de viviendas entre blancos y negros.

Weingberger (2007

Estados Unidos, - Sistemas de informacion
Alabama. geografica.

Birmingham y - Regresion multivariante.
Tuscallosa - Analisis de varianzas
Longitudinal, 1990 y (ANOVA)

2000.

Estados Unidos, - Estadistica descriptiva
Filadelfia. - Regresion minimos
Longitudinal cuadrados ordinarios.
1990 y 200.

Tiempo de desplazamiento se increment6 tanto para hombres como mujeres pero no hay
diferencia significativa entre género, en parte debido a un buen sistema de transporte.

Las mujeres trabajan mas cerca de sus hogares que los hombres ( 57% vs 45%)

A medida que aumenta el ingreso familiar y el hombre sigue siendo el sostén principal,
permite a las mujeres mayor flexibilidad en términos del tiempo de busqueda de empleo.

En general las mujeres con hijos tuvieron un desplazamiento mas largos que las que no tenian.
Las mujeres que son jefes de familia que tiene hijos pequefios (menores de 5 afios) tuvieron un
desplazamiento mas largo de 8 minutos en promedio.

Una proporcion mayor de familias sin hijos se encontraron en los suburbios, lo cual
contradice el supuesto de que las familias con hijos se trasladan hacia los suburbios donde
encontraran mejores escuelas.

Las industrias donde predominan mujeres estdn mdas dispersas en el area urbana que las
industrias donde predominan los hombres.

Las mujeres usan mas el transporte publico.

Para toda la poblacion el desplazamiento en transporte publico significo un tiempo de traslado




mas largo comparado con los que usan automovil.

Los residentes en los suburbios que utilizan el transporte publico tienen un desplazamiento
mas largo.

Personas que se encuentran en areas con una densidad de 3000 personas por milla cuadrada
tienden a tener tiempos de traslados mas largos que los que viven en areas menos densas.

La edad esta asociada con un descenso en los tiempos de traslado.

El numero de horas trabajadas a la semana estd asociada negativamente con los tiempos de
traslado

Numero de hijos pequefios incrementa el tiempo de desplazamiento.

Contexto individual y geografico son importantes para entender las desigualdades en los

Australia. mercados de trabajo, entre ellas la movilidad residencial.
Baum et. al., (2008) Longitudinal. - Modelo logistico El desempleo tiene efectos negativos sobre la movilidad residencial.
1991. Multivariante Desempleo entre altos niveles de educacion y personas jovenes (15-24 afios) genera mayores
desplazamientos.
Los empleos dedicados al comercio se encuentran mayoritariamente en todos los subcentros.
- Coeficiente Theil La manufactura se encuentra mas descentralizada que los servicios pues ha salido del centro
- Coeficiente Gini en busca de espacios mas amplios y mejor infraestructura.
- Regresion logaritmica Industrias de transporte, almacenamiento y comunicaciéon estan agrupadas en torno al
minimos cuadros aeropuerto (que se considera como subcentro).
Vega y Reynolds Dublin, Irlanda. ordinarios Las instituciones educativas, de salud y las industrias relacionadas con el trabajo social se
(2008) Transversal, 2002. - Regresion minimos encuentran principalmente en el CBD.

cuadrados ponderados

- Modelo logit binario

- Sistemas de informacion
geografica

Las mujeres utilizan menos el automovil que los hombres.

Los trabajadores que se trasladan en trasporte publico a un subcentro de empleo son mas
sensible a cambios en los costos de traslado que los trabajadores que usan el automévil.

Los trabajadores que se desplazan por automoévil estdn menos dispuestos a abandonar el
automovil como medio de transporte aun cuando se hagan mejoras al transporte publico.
Costos de transporte mas bajos reducen el costo de la suburbanizacion del empleo.

Zhao et. al., (2008)

Beijing, China.

60 comunidades de 8
distritos urbanos.
Transversal, 2002.

- Regresion en etapas.
- Coeficiente correlacion
de Pearson.

Accesibilidad mediante el transporte pblico y automovil no resulto significativa debido a la
planeacion urbana de desarrollo compacto de las ciudades, donde se promueve el uso de la
bicicleta y el desplazamiento a pie.

El invertir en mejorar el transporte publico no siempre mejora la accesibilidad al empleo y la
reduccion del tiempo de desplazamiento.

Cuando existe un alto nivel de motorizacion de los medios de transporte utilizados por los
trabajadores, el transporte publico tiene menos efecto en reducir los tiempos de
desplazamiento.

Mejorar el balance entre empleos y vivienda mediante el desarrollo compacto de las ciudades
puede disminuir los tiempos de desplazamiento.




Pan et. al., (2009)

China, Shanghai.
Transversal, 2001.

- Sistemas de informacion
geografica

- Estadistica descriptiva

- Regresion logistica
multiple

La probabilidad de adquirir un vehiculo incrementa conforme aumenta el ingreso, a la vez que
disminuye el tener una bicicleta.

La distancia promedio es mas larga en transporte ptblico que en automovil.

Los desplazamientos por motivo de trabajo suelen ser mas largos que los discrecionales. esto
es porque los discrecionales pueden llevarse a cabo localmente y los desplazamientos al
trabajo son los que traeran ingreso al hogar, por lo cual las personas estan dispuestas a
desplazarse mas lejos.

Para desplazamientos largos los viajeros tienden a utilizar el transporte publico y el automovil.
Las probabilidades conducir en bicicleta o caminar al trabajo se reducen tres veces cuando
existe mas de un automovil por hogar.

Las mujeres y los viejos siguen utilizando la bicicleta y caminando para sus desplazamientos
al trabajo.

Watts (2009)

Australia, 52 areas
metropolitanas.
Transversal, 2001.

Analisis de Varianzas
(ANOVA).

- Regresion minimos
cuadrados ordinarios.

- Matriz de pesos

- Estadistica descriptiva

Los desplazamientos del hogar al trabajo estdn condicionados por aspectos socioecondémicos
como la educacion, la ocupacion de los trabajadores y las horas de trabajo a la semana.

La variable de proximidad del empleo explica mejor los desplazamientos que la de balance
entre empleos y viviendas.




Cuadro 3

Resultados de investigaciones sobre desplazamientos en México

Negroén (2003)

4 barrios periféricos
del Zona
Metropolitana de la
Ciudad de México.
Distrito, Federal.?

Longitudinal, 1990 y
2000.

- Indices de accesibilidad

- Indices de eficiencia

- Estadistica descriptiva

Los barrios que inicialmente se desarrollaron como zonas precarias sin servicios urbanos,
poco a poco van transformandose en zonas de habitacion consolidadas.

Consolidacion fisica de un barrio de 2 tipos: Interna, a cargo de los residentes de la zona, en el
que los elementos mas importantes son la autoconstruccion progresiva de la vivienda y la
construccion de pequefias zonas comerciales y servicios locales. Y una Externa, ligada a la
intervencion de las autoridades locales, reflejada por ejemplo en la instalacion de redes de
infraestructura y la construccion de equipamientos de comercio, educacion y salud.

El desarrollo interno de la consolidacion depende en gran parte de la accesibilidad fisica a las
zonas de concentracion de trabajo, por lo cual la red de transporte colectivo desempefia un
papel de suma importancia.

Existe una relacion entre las variaciones de los indices de accesibilidad en funcion del costo
del viaje y las del proceso de consolidacion

Los indices de accesibilidad-costo muestran una reduccion de los gastos destinados al
transporte en mayor parte debido a la construccion de nuevas lineas del metro.

La accesibilidad depende no solo del funcionamiento (velocidad, costo) de la red de
transporte, sino también de la coordinacion entre el trabajo disponible y la formacion de los
trabajadores potenciales.

Ademas de las tarifas altas, otro elemento que reduce la accesibilidad a las zonas de trabajo es
la ausencia de coordinacion entre las politicas de ordenamiento territorial adoptadas por el
Distrito Federal y el Estado de México, y entre las acciones en materia de transporte urbano.

Lizarraga (2006)

Estudio Exploratorio
Estado Unidos
Europa

América Latina

- Indices de propiedad

vehiculos

- Estadistica descriptiva.

En América Latina los indices de propiedad vehicular son aun bajos, si bien su valor se
encuentra en aumento.

El aumento de los indices de propiedad de vehiculo privado ha venido acompafiado de
la sobreutilizacion de éste en los desplazamientos personales. En Europa, para el 75%
de la distancia recorrida se utiliza el automovil privado, y en los Estados Unidos esa cifra
asciende al 91%

Por lo que se refiere al consumo de petroleo por modos de transporte, la carretera consume

mas del 80% del total, y el sector aéreo, alrededor del 15%, repartiéndose el resto
entre los sectores ferroviario y maritimo.

Existe una alta correlacion entre el modo de desplazamiento utilizado, el consumo de
energia per capita y las emisiones contaminantes.

3 Los 4 barrios son: San Miguel Teotongo, Santa Maria Xalpa, Santa Cruz Meyehualco y Jacarandas.



En la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), desde 1990, el transporte ha
sido el principal consumidor de energia, aunque su participacion esta declinando en
favor de la industria

En la Ciudad de México el 80% de los desplazamientos se realiza en medios de transporte
publico, pero mas del 80% del espacio publico destinado al transito estd ocupado por
automoviles privados.

A escala global, se sufre contaminaciéon atmosférica y calentamiento del planeta por las
emisiones de los vehiculos, y destruccion de zonas naturales por la continua expansion de
las vias de circulacion.

A escala local, la configuracién de las areas metropolitanas estd conformando un modelo
intensivo en el uso del vehiculo privado subutilizado por el nimero de personas que transporta
y derrochador de energia y de efectos sociales perniciosos.

Fuentes (2008)

Ciudad Juarez,
Chihuahua.

- Modelos de regresion
minimos cuadrados
ordinarios.

- Estadistica descriptiva

El promedio de los tiempos de traslado para la ciudad de Juarez tiene una duraciéon que va de
20 a 34 minutos.

El medio de transporte mas utilizado por los encuestados es el automovil (51.3%), y le siguen
Peaton (24.6%) y transporte publico (17.5%).

El rapido crecimiento de la mancha urbana genero la descentralizacion de actividades como
el comercio y los servicios generando nuevos subcentros urbanos.

El cambio en la estructura urbana ha ocasionado incrementos en el tiempo de traslado, sai
como en las distancias recorridas.

El balance entre empleos y vivienda, valor del suelo y proporcion de viviendas en renta tiene
una relacion negativa y estadisticamente significativa con el tiempo promedio de
desplazamiento por motivo de trabajo.

Existe una relacion positiva y estadisticamente significativa entre al densidad de poblacion, la
razén de empleo manufacturero/vivienda, y la proporcion de viviendas propias con el tiempo
promedio de desplazamiento.

El tiempo de desplazamiento esta negativamente asociado con la proporcion de viviendas
rentadas, lo cual apoya el argumento de que los duefios de viviendas valoran mas otros
factores, como el precio u las caracteristicas de la vivienda y el vecindario, por encima de la
accesibilidad a su centro de empleo.

Donde se concentra mayor proporcion de la poblacion de bajos ingresos, los viajes duran mas
tiempo.




Brugués y Rubio

(2010)

Sinaloa: Mazatlan y
Los Mochis
Transversal, 2010.

Indices de

centralidad
Estadistica
descriptiva

En ambas ciudades el crecimiento de la mancha urbana esta vinculado con el ritmo de
crecimiento de la poblacion

Los Mochis presenta una estructura urbana monocéntrica y Mazatlan una policéntrica

La distribucion de los centros donde se concentran bienes y servicios mas homogénea en
Mazatlan genera que la distancia y los tiempos de desplazamiento sean mas cortos que los de
Los Mochis.

Predomina un alto uso del automdvil en Los Mochis, en contraparte de Mazatlan donde se
utiliza mayormente el transporte publico.

En Mazatlan, los viajes a pie son relativamente mas largos que en Los Mochis

Entre menor sea el nivel socioecondmico mayor seran los traslados a pie o caminando,
mientras que a mayor nivel, se observa un incremento en el uso del automovil.

Entre mas alto sea el nivel educativo de los estudiantes, disminuye la posibilidad de
trasladarse caminando a la escuela.

Los pobres tienden mas a caminar a sus centros de estudio dado que son ellos los que menos
ingresan a niveles de preparatoria o universidad, los cuales (preparatoria y universidad) estan
menos dispersos en el area urbana y por lo tanto mas alejados.

Espacio de vida de los estudiantes tiende a crecer conforme aumenta el nivel educativo.
Conforme el nivel socioecondmico es mas alto el uso del automévil particular se incrementa
El segundo medio mas utilizado fue el transporte publico en las dos ciudades.

Garcia (2010)

Region centro. Zonas
metropolitanas de:
Distrito Federal,
Estado de Hidalgo,
Estado de México,
Estado de Morelos,
Estado de Puebla,
Estado de
Querétaro y Estado
de Tlaxcala.
Transversal (2000).

Censos
econdémicos 2000
Estadistica
descriptiva

El nlimero de personas que se desplazan (commuters) en la region centro equivale a 79 778
personas.

Al analizar las metrépolis como lugares de origen se tiene que la ciudad de México con el
volumen mas alto de 43% (34,149 personas) y el mas bajo Querétaro con casi un 1% (647
personas).

Las zonas metropolitanas que expulsan mayor poblacion que la que reciben por motivo de
trabajo son: Ciudad de México, Cuautla , Pachuca y Tlaxcala-Apizaco.

Las que reciben mas poblacion que la que expulsa por motivos laborales estan: Cuernavaca,
Puebla — Tlaxcala, Querétaro y Toluca.




Alcantar et. al.,
(2010)

Area metropolitana
de Pachuca
Transversal, 2007.

Estadistica
descriptiva
Encuestas de
migracion

Durante el periodo 2000-2005 la tasa de los nativos y la tasa de migrantes descendi6.

La provision de vivienda crecié en un 5.0% durante el quinquenio 2000-2005, mayor al
crecimiento poblacional del periodo que del 2.7%, lo cual facilito el acceso a la vivienda.

La edad de los habitantes de la ciudad que se mudaron a otra vivienda, en el quinquenio 1995
- 2000 contaba con una mediana de 29.6 afios y una moda de 29 afios, en cambio en el
quinquenio de 2001 a 2005 la mediana se increment6 a 33 afios.

Si analizamos la propiedad, los cambios residenciales de acuerdo con la tenencia de la
propiedad de la vivienda, en el quinquenio 1996-2000 la opciébn mas comun fue la
renta a renta en cambio la opcion mas frecuente en el ultimo quinquenio (2000-2005) fue de
propietario a propietario.

Se encontr6 un alto niimero de migrantes propietarios de la vivienda, el 78,8% de los jefes
de hogar entrevistados era propietario de la vivienda donde residia, el 18.5% alquilaba o
rentaba donde vivia y la proporcion restante (un 2.8%) vivia en una vivienda prestada. Lo
cual refleja, cierta estabilidad y bienestar econdmico de los migrantes.

El 86% de los migrantes que obtuvieron crédito para la compra de una casa lo hicieron via
INFONAVIT.

El crecimiento poblacional en la region se debe principalmente a la migracion de personas
provenientes de la zona metropolitana del estado de México (ZMCM).




Cuadro4
Indicadores demograficos Ciudades de Sonora 1960 - 2010

Ciudades Nogales Hermosillo Obregdn
Afos Poblacion ”li"as‘a Poblacion ~ Poblacion Tasa Poblacién Poblacion "l."as'a Poblacion
total crecimiento urbana total crecimiento urbana total crecimiento urbana
1960 37,657 - Nd Nd Nd Nd Nd Nd Nd
1970 52,108 3.30% 97.40% 176,596 - Nd 114,407 - Nd
1980 65,603 2.30% 95.70% 297,175 5.30% Nd 165,572 3.80% Nd
1990 105,873 4.90% 98.10% 406,417 3.20% 90.50% 219,980 2.90% 70.60%
1995 131,578 4.40% 98.60% 504,009 4.40% 90.10% 244,028 2.10% 70.70%
2000 156,854 3.60% 98.20% 545,928 1.60% 89.50% 250,790 0.50% 70.40%
2005 189,759 3.90% 98.10% 641,791 3.30% 91.40% 270,992 1.60% 72.10%
2010 212,533 2.30% 96.50% 715,061 2.20% 91.20% 298,625 2.00% 73.00%

Fuente: Elaboracion propia en base censos y conteos de poblacion y vivienda INEGI

Cuadro 5
Participacion porcentual de la poblacion en la ciudad de Nogales por categorias de edad y género

Grupos Genero 1990 1995 2000 2005 2010
Hombres 17.7% 17.2% 17.3% 17.3% 16.9%

0-14 Mujeres 17.3% 16.4% 16.5% 16.9% 16.3%
Total 35.0% 33.5% 33.8% 34.2% 33.2%

Hombres 17.8% 17.2% 16.6% 14.1% 13.0%
15-29 Mujeres 16.7% 16.6% 16.0% 14.4% 13.2%
Total 34.5% 33.8% 32.6% 28.5% 26.1%
Hombres 11.8% 12.6% 14.0% 15.6% 16.7%
30-54 Mujeres 12.2% 12.6% 13.6% 15.2% 16.4%
Total 23.9% 25.3% 27.5% 30.7% 33.1%

Hombres 3.0% 3.3% 2.8% 3.1% 3.7%

55 y mas Mujeres 3.6% 4.1% 3.2% 3.6% 3.9%
Total 6.6% 7.4% 6.0% 6.6% 7.6%

Fuente: Elaboracion propia en base censos y conteos de poblacion y vivienda 1990, 2000 y 2010. INEGI.



Cuadro 6
Nogales: épocas de crecimiento urbano acelerado 1880 - 1990

Sucesos

-Gran atraccion de mano obra migrante debido a la construccion del ferrocarril y al desarrollo de la minera
y la agricultura en Estados Unidos.

- Las dificiles condiciones de la poblacion durante el Porfirito y las diferencias salariales entre México y
Estados Unidos fueron factores que reforzaron las corrientes migratorias y el municipio se convirtié en un
lugar de paso.

- La ciudad se construye y ordena geograficamente a partir de la linea divisoria entre México y Estados
Unidos. La fuerte vinculacion externa y la interdependencia existentes desde entonces parece ser el factor
preponderante en la definicion de la forma urbana, atin mas que los factores de caracter fisico

- La escasez temporal de mano de obra ocasionada por la primera guerra mundial obligo a propietarios y
gobierno de Estados Unidos el ingreso temporal de trabajadores extranjeros a su territorio.

- Como consecuencia la poblacion de la ciudad crecié a una tasa promedio de 14% entre 1910 y 1921,
historico en la demografia local.se crearon las colonias Moctezuma y Municipal definiéndose la linea de
expansion longitudinal que caracterizaria el crecimiento urbano de Nogales en las décadas siguientes.

- Para 1924 se instalan las primeras industrias y se establecen mas comercios, constituyéndose el fundo
legal de la ciudad (SIUE, 2000).

- Segunda guerra mundial genera una escasez de mano de obra no calificada en Estados Unidos y la
frontera agricola de California y Texas se expande.

- En 1948 se construye el tramo pavimentado de la carretera Hermosillo-Nogales, se desarrollan los
servicios urbanos, el comercio y la industria, creandose fuentes de empleo que dan como resultado un auge
demografico

- El acelerado proceso de crecimiento impulsado por la Industria Maquiladora de Exportacion (IME) desde
1960 impulso una urbanizacion precaria que terminaria generando cambios en la forma urbana.

- En esta etapa la forma de la ciudad empieza a ensancharse principalmente como resultado de la creacion
de nuevos barrios residenciales ene 1 lado oeste del centro histdrico y la ampliacion de la zona residencial
que desde principios de siglo habia sido creada en la zona montafiosa localizada en la parte este.

- El patron radiocentrico al que parece ajustarse el crecimiento de la ciudad en esta época, refleja, por un
lado, la limitada disponibilidad de espacios para alojamiento en la parte plana ocupada por el centro
historico en el que los pocos terrenos. Y por otra, la creciente importancia de contar con una localizacion
accesible a los lugares de empleo y de consumo ubicados del otro lado de la frontera y en el centro
historico y comercial de la ciudad.

Periodos
1880 - 1920
1940 — 1964
1970 — 1990

- Expansion y consolidacion de la industria maquiladora en Nogales

- A partir de 1968 se presenta un crecimiento explosivo, causado por los convenios internacionales para el
establecimiento de maquiladoras, los incentivos fiscales y el desarrollo de parque industriales credndose
28 nuevas colonias en el periodo 1970-1990. (SIUE, 2000).

- Durante el periodo 1976-1981, la IME creceria a una tasa promedio anual cercana a los 12 puntos
porcentuales como resultado de la creacion de 56 mil nuevos puestos de trabajo.

- El nimero de establecimientos maquiladores pasé de 27 en 1970 a cerca de 72 en 1990. Por los que
respecta el numero de empleos, el personal ocupado en la maquila paso de 3014 a 17 000 en el mismo
lapso.

- Construccion de garita internacional en 1976 y via rapida que bordearia el lado este de la ciudad permitid
la disminucion del trafico de vehiculos pesados que transitaban por el centro y posibilito que los espacios
localizados al oriente fueran abiertos a la urbanizacion.

- Contraccion de la demanda de productos manufacturados por la recesion en la economia Norteamericana
durante la década de los 80. Hubo recortes y cierres definitivos de plantas maquiladoras, pero la
devaluacion del peso durante 1982 creo las condiciones para que la IME retomara su proceso de expansion.
- Tasas de participacion economica crecieron mas del 25% entre 1970 y 1990. La ciudad absorbi6 fuerza
de trabajo migrante, principalmente de otros municipios de Sonora y estados como Sinaloa y Chihuahua.

- La creacion del parque industrial en el sur de la ciudad abrié un gran espacio para la urbanizacion fuera
del area ocupada por el nicleo urbano original. Esto permitié que el desarrollo industrial se diera en una
zona menos congestionada y accesible por ubicarse sobre la carretera federal que desemboca en el centro
de la ciudad y corre via paralela al tren.

Fuente: SIUE (2000), Plan Municipal de desarrollo 2010 — 2012, Valencia (1993).



Cuadro 7

Crecimiento fisico historico de la ciudad de Nogales

- La ciudad se construye y ordena geograficamente a partir de la linea divisoria entre México y Estados Unidos. La
fuerte vinculacion externa y la interdependencia existentes desde entonces parece ser el factor preponderante en la
definicion de la forma urbana, atin mas que los factores de caracter fisico (Valencia, 1993).

- Primeros asentamientos alrededor de la aduana ocupan una extension territorial de 15.0 hectareas para el afio de
1888 (SIDUR, 2000).

- Nogales se convierte en ciudad el 1 de enero de 1920, su crecimiento poblacional ameritd el nombramiento. Desde
entonces se formaron nuevas colonias que propiciaron el crecimiento de la ciudad al exterior del Fundo Legal (hoy
colonia Fundo Legal), y dio paso a las colonias Moderna y Obrera que se extendieron hacia el sur (Suarez, 2010).

- La poblacion crecio a lo largo de la linea internacional y de la via del ferrocarril, cubriendo una extension de 215.0
hectéreas, rebasando las planicies y la ciudad se extendia hacia los cerros al Este y al Oeste de las vias del ferrocarril
y hacia el Sur (SIDUR, 2000)

- Segunda guerra mundial una gran migraciéon de mano obra a EE.UU que frena el crecimiento de la ciudad.

- Para 1960 Comienza la expansion demografica acelerada y la superficie urbana se duplica a 533.13 hectareas
(PMD, 2010).

- La forma de la ciudad empieza a ensancharse principalmente como resultado de la creacion de nuevos barrios
residenciales en el lado oeste del centro historico y la ampliacion de la zona residencial que desde principios de siglo
habia sido creada en la zona montafiosa localizada en la parte este (Valencia, 1993).

- Hacia el afo de 1980 se presenta una tendencia de crecimiento de oriente a poniente sobre las cafiadas, ocupando
una extension aproximada de 1,325.0 hectéreas; en el afio de 1990 el area urbana de la ciudad ocupaba una superficie
aproximada de 2,000.0 hectareas (SIDUR, 2000).

Periodos
1841 — 1888
1920 — 1940
1940 — 1960
1960 — 1980
1990 — 2000

- A pesar que existian barreras naturales para el crecimiento extensivo de la mancha urbana, ésta siguid creciendo
sobre todo a partir de la década de los noventa en direccién hacia el Sur (Valencia, 1993).

- El érea urbana de la ciudad ocupaba una superficie aproximada de 3162.70 hectareas para el afio 2000, con la
tendencia de crecimiento natural de Norte a Sur, cuyo eje central es la Avenida Alvaro Obregén hacia el Suroeste,
ocupando las planicies aprovechables para los asentamientos humanos y para el establecimiento de grandes naves
industriales, y en menor escala se desarrolla al poniente, siendo un factor determinante de este comportamiento la
topografia del lugar.

- Las limitantes fisicas son hacia el oriente en areas con pendientes superiores al 30% al area urbana del periodo,
donde es dificil la introduccion de los servicios de infraestructura urbana (SIDUR, 2000).

Fuente: Valencia (1993), SIDUR (2000) y PMD (2010).



Mapa 1
Nogales: Crecimiento fisico 1888 — 2000

- Area urbana 1888

Area urbana 1924
Area urbana 1960

Area urbana 1980
Area urbana 1990
Area urbana 2000

Fuente: Etapas de crecimiento, SIDUR (2000).



Indicadores Econdémicos del Municipio de Nogales 1990 - 2010

Cuadro 8

Afios 1990 2000 2010 1990 2000 2010

Total Total Total % % %
Poblacion Total 107,936 159,787 220,292 100% 100% 100%
Hombres 60,483 81,421 111,295 56.0% 51.0% 50.5%
Mujeres 61,578 78,366 108,997 57.1% 49.0% 49.5%
Menores de 12* 32,115 46,523 61,456 29.1% 27.9% 29.8%
12 afios y mas 75,821 113,264 158,836 70.9% 72.1% 70.2%
Hombres 38,035 57,637 80,068 50.2% 50.9% 50.4%
Mujeres 37,786 55,627 78,768 49.8% 49.1% 49.6%
PEA’ 39,743 65,133 94,822 52.4% 57.5% 59.7%
Ocupada’ 38,936 64,503 89,467 99.0% 94.4% 98.0%
Hombres 27,497 43,556 56,347 70.6% 67.5% 63.0%
Mujeres 11,547 20,947 33,120 29.7% 32.5% 37.0%
Desocupada 807 630 5,355 1.0% 5.6% 2.0%
Hombres 597 450 4,064 74.0% 71.4% 75.9%
Mujeres 210 180 1,291 26.0% 28.6% 24.1%
PNEA’ 35,104 47,221 63,291 29.6% 28.7% 32.5%
Hombres 9,460 13,189 19,249 26.9% 27.9% 30.4%
Mujeres 25,644 34,032 44,042 73.1% 72.1% 69.6%

Fuente: Elaboracion propia en base Censos de poblacion y vivienda 1990, 2000 y 2010. INEGI.

* Menores de doce y 12 afios y mds estan representados como porcentaje de participacion de la poblacion total del municipio de

Nogales.

> Como porcentaje del total de la poblacién de 12 afios y mas

% Ocupada y desocupada como porcentaje de la PEA

7 Como porcentaje del total de la poblacion de 12 afios y mas



Cuadro 9

Poblacion no econdomicamente activa por tipo de inactividad

Aflos 2000 2010 2000 2010
Total Total % %
PNEA 47,221 63,291 100% 100%
Estudiantes 10,154 26,551 21.5% 42.0%
Hombres 5,188 13,384 51.1% 50.4%
Mujeres 4,966 13,167 48.9% 49.6%
Dedicados a quehaceres del hogar 15,970 28,233 33.8% 44.6%
Hombres 126 463 0.8% 1.6%
Mujeres 15,844 27,770 99.2% 98.4%
Jubilados y pensionados 1,638 3,710 3.5% 5.9%
Hombres 1,087 2,155 66.4% 58.1%
Mujeres 551 1,555 33.6% 41.9%
Incapacitados permanentemente 538 786 1.1% 1.2%
Hombres 313 444 58.2% 56.5%
Mujeres 225 342 41.8% 43.5%
Algun otro tipo de inactividad 18,921 4,011 40.1% 6.3%
Hombres 6,475 2,803 34.2% 69.9%
Mujeres 12,446 1,208 65.8% 30.1%

Fuente: Elaboracion propia en base Censos de poblacion y vivienda 1990, 2000 y 2010. INEGI.

Cuadro 10
Indicadores de ocupacién del Municipio de Nogales
Indicador Tasa de actividad Economica Tasa de ocupacion Tasa desocupacion
Afos Total Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres
1990 52.4% 73.9% 30.8% 98.0% 97.9% 99.1%  2.0% 2.1% 1.8%
2000 56.9% 76.4% 38.0% 99.0% 99.0% 99.1%  1.0% 1.0% 0.9%
2010 56.3% 75.4% 43.7% 94.4% 93.3% 96.2% 5.6% 6.7% 3.8%

Fuente: Elaboracion propia en base Censos de poblacion y vivienda 1990, 2000 y 2010. INEGI.



Cuadro 11
Division ocupacional Municipio de Nogales 1990 - 2010

T.CM.A
Afios 1990 2000 2010 1990 2000 2010 1990 - 2010
NOGALES Total Total Total % % % %
Poblacion Ocupada 38,936 64,503 89,467 100.0% 100.0% 100.0% 4.2%
Hombres 27,497 43,556 56,347 70.6% 67.5% 63.0% 3.7%
Mujeres 11,547 20,947 33,120 29.7% 32.5% 37.0% 5.4%
Profesionistas, técnicos y administrativos 8,692 12,737 26,133 223% 19.7% 29.2% 5.7%
Trabajadores agropecuarios 613 477 385 1.6% 0.7% 0.4% -2.3%
Trabajadores de la industria 19,965 31,139 29,748 51.3% 48.3% 33.3% 2.0%
Comerciantes y trabajadores en servicios diversos 9,210 13,681 31,931 23.7% 21.2% 35.7% 6.4%
No especificado 456 3,159 1,270 1.2% 4.9% 1.4% 5.3%
Fuente: Elaboracion propia en base Censos de poblacion y vivienda 1990, 2000 y 2010. INEGI.
Cuadro 12
Valor agregado bruto (en miles de pesos) por sector de actividad
NOGALES Valor Agregado Porcentaje T.CM.A
1999 2004 2009 1999 2004 2009 1999 - 2009
Pesca, Caza y Captura 687 0 0 0.0% 0.0% 0.0% -100.0%
Mineria 2,209 1,328 5,174 0.1% 0.0% 0.1% 4.3%
Electricidad, agua y gas 59,789 286,738 72,139 2.0% 43% 0.7% 0.9%
Construccion 28,683 60,168 98,245 1.0% 09% 1.0% 6.3%
Industrias manufactureras 1,980,112 3,370,407 6,266,855 66.7% 50.8% 65.1% 5.9%
Comercio, hoteles y restaurantes 287,615 1,169,449 1,399,036 9.7% 17.6% 14.5% 8.2%
;ﬁ‘ﬁgfaﬁe fft’(r)numca"lo“es y 225369 372235 321963 7.6% 5.6% 33% e
isrfnr:’(:giﬁ;?g:mems’ SCEUTos © 51,904 120351 134399 17% 19% 14% g,
ﬁzg(’:cclf: profesionales y de apoyo a los 252,345 1,027,751 933,057  8.5% 155% 9.7% 6.8%
;:gg;ﬁi:omales’ comunales y 79,830 216386 393475 27% 3.3% 41% oo
TOTAL 2,968,543 6,633,813 9,624,343 100% 100% 100% 6.1%
Sector primario 2,896 1,328 5,174 0.1% 0.0% 0.1% 2.9%
Sector secundario 2,068,584 3,717,313 6,437,239 69.7% 56.0% 66.9% 5.8%
Sector terciario 897,063 2,915,172 3,181,930 30.2% 43.9% 33.1% 6.5%

Fuente: Elaboracion propia en base Censos Econdmicos 1999, 2004 y 2009. INEGIL.



Cuadro 13

Unidades econdmicas por sector de actividad 1999 - 2004

Unidades econémicas Porcentaje T.C.M.A
NOGALES
1999 2004 2009 1999 2004 2009 1999 - 2009
Construccion 16 27 26 0.8% 0.6% 0.5% 2.5%
Industrias manufactureras 442 448 480 20.8% 9.6% 8.4% 0.4%
Comercio, hoteles y restaurantes 474 2,688 3,298 223% 57.3% 57.8% 10.2%
Transportes, comunicaciones y almacenamiento 201 159 85 9.5% 34% 1.5% -4.2%
Servicios financieros, seguros ¢ inmobiliarios 139 135 225 6.5% 2.9% 3.9% 2.4%
Servicios profesionales y de apoyo a los negocios 156 172 266 7.3% 3.7% 4.7% 2.7%
Servicios sociales, comunales y personales 695 1,060 1,329 32.7% 22.6% 23.3% 3.3%,
TOTAL 2,123 4,689 5,709 100% 100% 100% 5.1%
Sector primario 0 0 0 - - - -
Sector secundario 458 475 506 22% 10% 9% 0.5%
Sector terciario 1,665 4214 5,203 78% 90%  91% 5.9%
Fuente: Elaboracion propia en base Censos Econdmicos 1999, 2004 y 2009. INEGI.
Cuadro 14
Parque vehicular Municipio de Nogales 1980 -2010
VEHICULOS REGISTRADOS T.CM.A
ANOS 1980 1990 1995 2000 2005 2010 1980 - 2010
SONORA 176,518 299,392 145,456 514,396 599,007 928,336 5.7%
NOGALES 18,222 29,507 15,939 61,307 72,504 109,181 6.1%
Automoviles 11,100 19,758 15,533 43,744 54,708 79,459 6.8%
Camiones para pasajeros 110 237 95 276 167 578 5.7%
Camiones y pasajeros para carga 6,944 8,967 267 16,979 17,285 27,964 4.8%
Motocicletas 68 545 44 308 344 1,180 10.0%
TOTAL 18,222 29,507 15,939 61,307 72,504 109,181
Tasa de crecimiento media anual 1980-1990 1995-1990 1995-2000 2000-2005 2005-2010
SONORA - 5.4% -13.4% 28.7% 3.1% 9.2%
NOGALES - 4.9% -11.6% 30.9% 3.4% 8.5%

Fuente: Elaboracion propia en base Sistema estatal y municipal de bases de datos (SIMBAD). INEGI.



Cuadro 15
Inversion publica total y en desarrollo urbano 2001 — 2009

(Miles de pesos)
Inversidon Ir];\lfierst[ortl | Inversion Publica en desarrollo Inversidn
publica total en ~ PhD 1cd totd urbano Municipios publica total
Sonora desarrollo Nogales
urbano, Sonora
Hermosillo  Cajeme Nogales
2164654 283,249 43,644 14,922 12,481 64,042
1,983,719 167,048 22,318 8,702 8,076 39,449
2,490,207 229,852 20,054 17,498 22,180 90,761
2,494,293 776,572 179,886 64,108 35,509 73,563
3,115,949 751,280 130,716 14,572 39,154 84,764
4,331,751 761,846 81,740 23,210 68,761 121,271
3,278,285 1,024,776 277,413 67,683 59,300 123,388
5,368,536 2,380,354 639,752 306,156 76,749 108,314
5,586,841 2,769,868 1,041,474 307,581 235,735 300,893
Tasa
crecimiento 878% 2286% 1961% 1789% 370%
2001 - 2009
T.C.M.A 28.8% 42.3% 40.0%  38.6% 18.8%

Fuente: Elaboracion propia en base cuadernos estadisticos municipales.



Cuadro 16
Distancia por tipo de caracteristica individual (Kms)

Numero de

Caracteristica trabajadores Promedio Desviacion Estandar Minimo Maximo
Total 655 3.00 1.92 0.03 9.05
Sector de actividad
Secundario 247 3.21 2.04 0.09 9.05
Terciario 406 2.87 1.83 0.03 7.67
Ocupacion
Sin calificacion 11 3.06 1.68 0.31 5.97
Poco calificado 304 2.85 1.82 0.03 8.79
Muy calificados 244 3.23 1.96 0.09 9.05
Altamente calificados 96 2.91 2.12 0.15 8.13
Nivel educativo
Ninguna 7 2.70 2.14 0.85 6.83
P “ma“(%;’sisf:)unda“a 312 3.07 1.81 0.09 9.05
Preparatoria y carrera 210 2.95 1.98 0.03 8.13
tecnica
Lic. y posgrado 126 2.92 2.06 0.09 8.79
Tipo desplazamiento
Centralizados 554 3.16 1.87 0.09 9.05
Descentralizados 83 2.52 1.96 0.03 7.05
Autocontenidos 18 0.30 0.21 0.06 0.58
Estado civil
Casado 3.13 1.96 0.03 9.05 5.09
Soltero 2.77 1.82 0.09 8.89 4.59
Lugar empleado
familia
Jefe 444 3.18 1.94 0.03 9.05
Esposo (a) 205 2.94 1.86 0.07 8.89
Modo de transporte
Automdvil particular 318 3.06 2.10 0.06 9.05
Automovil pasajero 61 3.19 1.85 0.17 8.13
Transporte publico 217 2.93 1.42 0.07 6.23
Pie 39 1.88 1.75 0.07 6.78
Forma de contratacion
Con contrato 538 3.05 1.94 0.03 9.05
Sin contrato 117 2.75 1.81 0.07 7.55
Jornada laboral
Completo 523 2.95 1.90 0.03 8.79
Medio tiempo 132 3.17 1.97 0.06 9.05

Tamano de la
empresa




MiPYME 377 2.79 1.79 0.03 7.67
Grande 278 3.28 2.05 0.09 9.05
Forma de pago
Salario 592 3.06 1.90 0.06 9.05
Lucro 58 2.44 2.07 0.03 8.79
Sexo
Hombres 406 3.01 1.95 0.03 9.05
Mujeres 249 2.98 1.87 0.06 9.00
Edad
14-19 38 2.74 1.61 0.36 7.55
20-24 103 2.86 1.60 0.03 7.03
25-29 72 3.15 1.93 0.09 8.89
30-34 86 2.84 1.77 0.11 7.89
35-39 90 3.26 1.80 0.09 7.26
40-44 109 3.12 2.19 0.17 9.05
45-49 83 2.81 1.91 0.14 8.13
50-54 43 3.10 2.62 0.06 8.89
55 y mas 31 3.06 1.82 0.12 8.79

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008.



Cuadro 17
Prueba normalidad de los residuos Jarque-Bera

100
Series: Residuals
Sample 1 655
80 Observations 654
Mean -2.62E-15
60 Median 0.101071
Maximum 2.237879
Minimum -3.359637
40 Std. Dev. 0.769873
Skewness -0.7209845
Kurtosis 4.172973
20 |
Jarque-Bera 94.15255
P robability 0.000009
ol — mulllll [ ]
R e S e e e o R
-3 2 -1 0 1 2
Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta empleo y calidad de vida
Cuadro 18
Prueba de Kolmogorov-Smirnov
Logaritmo natural de la distancia
Variable LNDIST
N 655
Parametros normales™® Media 7.7128
Desviacion tipica 91044
Diferencias mas extremas Absoluta 107
Positiva .075
Negativa -.107
Z de Kolmogorov-Smirnov 2.745
Sig. asint6t. (bilateral) .000

Fuente: Elaboracion propia en base Encuesta empleo y calidad de vida



Cuadro 19
Prueba de Autocorelacion Breusch-Godfrey

Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:

F-statistic 0.825218  Probability 0.438625
Obs*R-squared 1.731796  Probability 0.420674
Test Equation:

Dependent Variable: RESID

Method: Least Squares
Presample and interior missing value lagged residuals set to zero.

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
OCUPI -0.007233 0.257501 -0.028091 0.98
OCUP2 -0.005762 0.076174 -0.075638 0.94
OCUP3 0.005686 0.100488 0.056587 0.95
EDUHIGH 0.000511 0.073382 0.006962 0.99
EDUNONE 0.001777 0.286014 0.006213 1.00
EDUPRO -0.001965 0.08707 -0.022573 0.98
DUMMYSEC2 0.000248 0.084901 0.002923 1.00
DUMMYSEC3 -0.036885 0.460121 -0.080164 0.94
D SIZE 0.002083 0.085967 0.024232 0.98
COMMTYPEI1 -0.009738 0.099187 -0.098176 0.92
COMMTYPE2 -0.010262 0.199957 -0.051321 0.96
ESTADOCIVIL 0.004303 0.084871 0.050701 0.96
LUGAREMP -0.001556 0.08083 -0.019253 0.98
LAB AGREE 0.00284 0.086244 0.032934 0.97
FULL TIME 0.012047 0.089098 0.13521 0.89
MT1 0.00111 0.075187 0.014766 0.99
MT2 0.005787 0.133969 0.043195 0.97
MT3 -0.031192 0.799257 -0.039026 0.97
MT4 0.005859 0.167751 0.034924 0.97
PAGOFORM 0.006337 0.102056 0.062096 0.95
PRIVATED -0.00686 0.14816 -0.046301 0.96
SEX -0.002128 0.067661 -0.031453 0.97
EDAD -2.55E-06 0.002924 -0.000872 1.00
JOBRATIO 0.005478 0.133482 0.041038 0.97
DENEMPABS 0.000109 0.00297 0.036623 0.97
DENPOB 3.18E-05 0.001007 0.031559 0.97
DENTCMA 3.23E-05 0.001265 0.025566 0.98
TAMAGEB -4.31E-05 0.001901 -0.022692 0.98
PROPIEDAD -0.001434 0.037521 -0.038208 0.97
C -0.009605 0.211263 -0.045465 0.96
RESID(-1) 0.043464 0.041285 1.052778 0.29
RESID(-2) -0.032331 0.041527 -0.778546 0.44

Fuente: Elaboracion propia en base Encesta Empleo y Calidad de Vida, 2008.



Cuadro 20

Prueba de heteroscedasticidad White
White Heteroskedasticity Test:
F-statistic 2.416004  Probability 0.000000
Obs*R-squared 471.0863  Probability 0.000003
Dependent Variable: RESID"2
Method: Least Squares
Sample: 1 655

Included observations: 655
Fuente: Elaboracion Propia en base Encuesta Empleo y Calidad de Vida, 2008.

Nota: Se incluyen los resultados generales sobre la probabilidad asociada al estadistico F de
White, dado que las combinaciones para identificar la heteroscedasticidad a nivel particular
genera mas de 300 combinaciones. Por lo cual decidimos incluir solo el cuadro 18 con el
resumen de la prueba.

Los métodos de correccion de White y minimos cuadrados ponderados no corrigen en su
totalidad los problemas de heteroscedasticidad. En otros temas como la desigualdad de ingreso,
los estudios de convergencia y divergencia con datos del PIB, nos ha tocado ver este problema
usando la regresion lineal. En algunos casos los autores han optado por interpretar de igual
manera los coeficientes de los betas en la regresion. Para nuestro caso, hemos decidido dejar este
tema para futuras discusiones e investigaciones, pues debemos buscar investigaciones que sean
precisamente sobre desplazamientos urbanos que hayan presentado ese problema y de igual
forma haber procedido a interpretar los datos aun con heteroscedasticidad. Aunado a estos
problemas, esta la cuestion de la falta de normalidad. Aspecto que nos remite a un mas, a seguir
recopilando estudios sobre desplazamientos urbanos mas detallados en los aspectos

econométricos y de pruebas a los supuestos basicos del modelo de regresion.



