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Abstract

The sub-urbanisation of employment has lead to the thought that the
urban structure in the city is changing from being mono-centred to beco-
ming poly-centred and thus will tend to be more efficient. On the contra-
ry, through gravitational analysis of accessibility, in this study we propose
that this supposition is false and that in the last decade the zones with
greater population growth have lost accessibility to employment. In the
same manner, the preliminary results of measuring the employment acce-
ssibility indicate that the population with lower income are the least favo-
ured. Finally, we present some evidence that suggests the need of urban
planning based on employment accessibility as well as some recommen-
dations for urban public policy.

Keywords: accessibility, transport, urban planning, spatial segregation,
sub-urbanisation

Resumen

La suburbanizacion del empleo ha llevado a pensar que la estructura
urbana de la ciudad estd cambiando de monocéntrica hacia una poli-
céntrica y, por lo tanto, tenderd a ser mas eficiente. Por el contrario,
en este estudio proponemos, mediante andlisis gravitacionales de ac-
cesibilidad a empleos, que este supuesto es falso y, mis aun, que las
zonas de mayor crecimiento poblacional han perdido accesibilidad a
empleos en la Gltima década. Asimismo, los primeros resultados de
medir la accesibilidad a empleos indican que la poblacién en los estra-
tos de ingreso mds bajos son los mds desfavorecidos. Finalmente, pre-
sentamos la evidencia que sugiere la necesidad de planeacién urbana
con base en accesibilidad a empleos, asi como una serie de recomenda-
ciones de politica publica urbana.

Palabras clave: accesibilidad, transporte, estructura urbana, segrega-
cién espacial, suburbanizacion.
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Presentaciéon

Tiene lugar un debate acerca de si la Ciudad de México es o no
una metrépoli policéntrica. Es un hecho que la proporcion de
empleos que las cuatro delegaciones centrales aportan a la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (zmcm) ha disminuido
considerablemente en las dltimas décadas. Pero aun teniendo en
cuenta esta disminucién proporcional, tres de ellas se colocaron
entre las cuatro delegaciones con el mayor crecimiento absoluto
de empleos en la zmcm entre 1990 y 2000.

La disyuntiva entre considerar la proporcion de crecimiento
o bien el crecimiento absoluto de empleos con relacion a su loca-
lizacion y tipo, genera controversias sobre la primacia de la ciu-
dad interior y da pie a tres hipotesis distintas acerca de la trans-
formacién de la estructura del empleo urbano en la ciudad:
monocentrismo con dispersién, policentrismo y desarrollo en
corredores (strip development).

Los tres casos suponen la pérdida de primacia del centro ori-
ginal. En el primer caso, el centro tradicional se extiende sobre
una superficie cada vez mayor pero a menor densidad conforme
aumenta la distancia al mismo, dejando de ser un centro com-
pacto. En el segundo, se crean nuevos subcentros separados fisi-
camente del centro original, y en el tercer caso, la estructura
central se mantiene, pero se desarrollan zonas de empleo a lo
largo de vias de transporte que emanan del centro original.

El hecho es que hoy en dia los especialistas sobre el tema ase-
guran que la teoria urbana clasica basada en el modelo monocén-
trico ya no explica la estructura de las grandes ciudades. Y es que
con el crecimiento, esta estructura monocéntrica deja de ser fun-
cional. La consecuencia es una fase de transicién hacia una estruc-
tura urbana alternativa mas eficiente (Aguilar y Alvarado, 2005).!

En el presente trabajo se mide la eficiencia del incremento y
localizacion de los mercados de empleo en la zmcM en relacion
con la localizacion de las zonas residenciales por medio de indi-
ces de accesibilidad a empleos entre 1990 y 2000. La discusién
se centra en determinar el tipo de transformacion que la ciudad
ha tenido y la calidad de la misma.

La conclusion es que, cualquiera que sea la forma urbana ha-
cia la que transita la zmcMm, la accesibilidad a empleos ha dismi-
nuido en la periferia de la ciudad interior y en las zonas de mayor

! Para un primer acercamiento a este debate, véase Sudrez y Delgado (en prensa).
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crecimiento demografico, a pesar de su incremento proporcio-
nal de empleos. Por el contrario, quienes viven cerca de la ciudad
interior tienen mayores oportunidades de empleo apropiados a
los sectores de ocupacion y categorias de ingreso de la poblacion
de estas areas y, por lo tanto, existe un “desequilibrio espacial”
(spatial mismatch) generalizado que se acentia en el tiempo, con
relacién a la distancia al centro y, por ende, con relacién al creci-
miento de la ciudad.

El articulo esta dividido en tres secciones. En la primera se
hace un recuento de la teoria y las discusiones mas trascenden-
tes respecto de la accesibilidad, el desequilibrio espacial y el equi-
librio entre empleo y vivienda (jobs-housing balance). En la se-
gunda parte se presentaran la metodologia empleada en el estudio
y los resultados del andlisis. Posteriormente, en la tercera sec-
cién se presentan una serie de conclusiones y recomendaciones
de politica publica.

1. Teoria e investigaciones previas

El término accesibilidad, con frecuencia, es confundido con el
de movilidad, aunque, sin duda, esta relacionado con €él. En su
significado mas simple, la accesibilidad es la oportunidad de lle-
gar a un lugar util desde otro. Una carretera de seis carriles en
medio de un desierto tendria un alto indice de movilidad por la
velocidad que un automévil podria alcanzar en ella; sin embar-
go, si en los extremos de la carretera no existiera nada, la accesi-
bilidad que ésta produciria seria nula.

La accesibilidad tiene, por lo tanto, dos componentes: un com-
ponente de transporte (o factor de resistencia) y un componente
de actividad (o factor de motivacion) (Handy, 1993). Estos com-
ponentes obligan al estudio de los usos del suelo y de la concen-
tracion de actividades econémicas y residenciales con relacion a
los medios de transporte que las conectan tomando en conside-
racién la distancia entre ellas. Visto asi, estudiar la accesibilidad
significa evaluar la eficiencia de la estructura urbana con rela-
cién a su organizacion socioecondmica-espacial interna.

Las medidas de accesibilidad a empleos tienen origen en los
estudios sobre la segregacion racial y de ingreso en Estados Uni-
dos de América. En 1964, John Kain propuso la hipétesis del
desequilibrio espacial. En 1968, en “Housing Segregation, Ne-
gro Employment, and Metropolitan Decentralization”, aporté la
evidencia empirica que probaba que las limitaciones en la elec-
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cién del lugar de residencia de los afro-americanos en Estados
Unidos, junto con la dispersion de empleos de las ciudades cen-
trales, eran los factores causales de las bajas tasas de empleo y
bajo ingreso (Kain, 1994). El estudio se basaba en la evidente
transformacion hacia estructuras policéntricas de las ciudades
norteamericanas como resultado de la suburbanizacién del em-
pleo. Por su parte, Mills (1972) demostré que la baja accesibili-
dad a empleos que caracterizaba a la poblacién negra no se debia
a una cuestion de raza sino a una de educacion e ingreso. Dado
que la curva de oferta de renta (bid-rent curve) de los pobres
tiene una pendiente mayor, éstos tienden a vivir en el centro.
Con la suburbanizacién del empleo, se crea un patrén de des-
equilibrio espacial entre los ocupantes de las viviendas de bajos
ingresos y los empleos que pueden obtener. De acuerdo con la
l6gica de la teoria urbana clasica de localizacion econémica (Alon-
so, 1964), esto se debe a que los primeros empleos en suburbani-
zarse son aquellos que tienen el menor valor agregado de pro-
duccion y los que requieren una menor calificacion. De esta
forma, el desequilibrio espacial afectaria a hogares tanto blancos
como negros en condiciones de pobreza. Este punto es funda-
mental pues, en el caso de la Ciudad de México, la raza no es un
factor pertinente, pero si lo es la categoria de ingreso.

Arnott (1997) clasifica los enfoques sobre el desempate espa-
cial en dos tipos. Un primer enfoque subraya la oportunidad de
obtener un empleo mediante el conocimiento de la oferta en re-
des de informacién (Holzer et al., 1994; O’Regan y Quigley,
1993). Este enfoque subraya que la informacion sobre empleos
suburbanos es dificil de obtener en el centro de la ciudad, mas
aun si ésta fluye mediante un sistema de persona a persona
(mouth-to-mouth) y depende de que el interesado tenga conoci-
dos y conexiones para obtener un empleo (Chapple, 2001).

Un segundo enfoque centra la discusion de la baja oportuni-
dad de empleos para los habitantes de la ciudad central en los
costos del traslado (commuting costs) (Cervero et al., 1997, Ihlan-
feldt y Sjoquist, 1989). Si debido a la suburbanizacién de los
empleos, la posibilidad de obtener uno disminuye para quienes
viven en la ciudad interior, estos residentes tendran que realizar
viajes mas largos al trabajo o bien quedar desempleados. Los
costos del traslado se incrementan, pues el transporte publico
hacia los suburbios suele ser de baja calidad, la densidad de ser-
vicio es pocay el servicio no es frecuente. En el presente analisis
se adopta esta segunda perspectiva, pero aplicada a la zmcm.
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Cervero es uno de los precursores en la medicion del des-
equilibrio espacial con base en indices gravitacionales de accesi-
bilidad, entendida ésta como el nimero de oportunidades reales
de trabajo que tienen los pobladores de una zona determinada,
tomando en cuenta la distancia entre las zonas residenciales y
los centros de empleos y emparejando empleos y trabajadores de
acuerdo con sectores econémicos (Cervero, 1997; Cervero et
al., 1997). En diversos anlisis sobre el Area de la Bahia de San
Francisco, Cervero ha insistido en que la principal causa del des-
equilibrio espacial es la falta de un balance entre empleos y vi-
vienda (jobs-housing balance) (Cervero, 1989, Cervero, 1995,
Cervero, 1996). Esta propuesta ha generado una gran discusion
entre académicos, en favor y en contra.

Y es que la idea de accesibilidad entre empleos y residencia
supone que la ciudad esta estructurada alrededor de los merca-
dos de trabajo y que, por lo tanto, la localizacion residencial debe
estar ligada a la ocupacion de quienes trabajan. Esta idea es, has-
ta cierto punto, la continuacién de una larga tradicion entre eco-
nomistas, aunque, frecuentemente, de diferentes corrientes, que
reflejan la importancia de las estructuras laborales y econémicas
en la organizacién social y datan desde Smith, pasando por Marx,
Marshall, Polanyi y Alonso.

A Guliano y Small (1993) se debe la principal critica a la pro-
puesta del equilibrio entre vivienda y empleo. Argumentan que
dicho desequilibrio no afecta sustancialmente los tiempos de re-
corrido al trabajo (aunque es estadisticamente significativo) y que,
por lo tanto, las politicas metropolitanas que busquen alterar la
estructura del suelo urbano estan destinadas al fracaso. En su opi-
nion, el tiempo de recorrido al trabajo pudiera servir como amor-
tiguador (buffer) psicologico entre el hogar y el empleo. Asimis-
mo, la existencia cada vez mayor de hogares con mas de un
trabajador hace imposible que una residencia se localice cerca de
los empleos de todos sus miembros trabajadores. Sin embargo, en
su propio modelo han logrado explicar cerca de cincuenta por
ciento del tiempo promedio de traslado mediante un modelo de
programacioén lineal de “traslado en exceso” (excess commute)
tomando en cuenta sectores econémicos de ocupacién pero sin
contar categorias de ingreso entre residentes y empleos.?

2 Para una aplicacién de este método a la zmcwm, véase Murata, Sudrez y Delgado
(2005).
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Finalmente, Giuliano y Small (1993) niegan que exista tal des-
equilibrio espacial, e instan a que se deje actuar al mercado y a
que, por medio de €l se alcance la eficiencia de usos de suelo. Sin
duda, ésta es una vision que le concede demasiados méritos al
mercado, al grado de extenderle el nivel de equilibrador de la
segregacion social.

1.1. Aplicabilidad de la perspectiva analitica norteamericana

a la realidad de la zmcM, 1990-2000

No existe, hasta el dia de hoy, un estudio sistematico sobre la
accesibilidad a empleos en la zmcMm. Hasta hace poco tiempo, las
investigaciones que aludian a la idea de accesibilidad se habian
limitado a hablar sobre la relacion centro-periferia entre empleo
y vivienda, y sobre la desdensificacion y terciarizacion del cen-
tro, o bien habian descrito los flujos de transporte en la zona
metropolitana (Cruz Rodriguez, 2001; Delgado et al., 1999; Vi-
llavicencio; 1999). Asimismo, se han realizado diversos estudios
descriptivos sobre las formas y flujos de transporte basados en
encuestas de origen-destino de la Ciudad de México y limitados,
en su mayoria, a la descripcion de la deficiencia de la estructura
de trasporte dadas las distancias y tiempos de recorrido, y de la
movilidad de la fuerza laboral de la ciudad (Lizt, 1988; Munoz,
1995; Navarro, 1988, Quintanilla; 1995). Aunque existe una re-
lacién necesaria entre uso del suelo y transporte, pocos investi-
gadores dedicados al transporte ponen atencién al uso del suelo.
Por su parte, quienes investigan sobre el uso del suelo y la activi-
dad econémica, en particular quienes estudian la vivienda, se basan
en generalizaciones sobre el transporte o bien no hacen ninguna
mencion. Si bien estos estudios han sido importantes para la com-
prensién de los fenémenos metropolitanos, son insuficientes.

Estudios mas recientes, como los de Grazibord y Acuna (2005)
y Aguilar y Alvarado (2005), partiendo de distintos enfoques
metodoldgicos han sugerido que la estructura monocéntrica de
la zMcM estd cambiando a una estructura policéntrica (multino-
dal o polinuclear, en sus propios términos). Otros autores han
definido a la ciudad con una estructura de “policentrismo [y]
centralidades que carecen de autosuficiencia socioecondémica
[que] mantienen una relacién de dependencia con el nucleo cen-
tral de la ciudad, que conserva asi su capacidad altamente cen-
tralizadora y concentradora de actividades, funciones y recur-
sos” (Delgado et al., 1999).
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La base comun tacita de los estudios citados, aunque sigan
perspectivas distintas (flujos de transporte, forma urbana y cre-
cimiento socioeconémico), es la relacion entre el uso del suelo y
el transporte. El uso de suelo se refiere a las actividades que se
realizan en un determinado espacio, mientras que por el trans-
porte se entiende la relacién socioeconémica y espacial entre los
distintos espacios. Por su parte, el crecimiento socioeconémico
se refiere a como se transforman los espacios existentes y c6mo
se estructuran los nuevos espacios urbanos.

Las conclusiones que se desprenden de estos estudios son en
momentos coincidentes y en momentos opuestas. Aunque en nin-
guno se niega que exista una suburbanizacion del empleo (esto
lo indican las estadisticas), unos suponen un centro cada vez mas
fuerte con una periferia desarticulada y con empleos dispersos
que genera una acentuada segregacion social, y, otros, una es-
tructura que tiende a formar subcentros (sin aceptar o rechazar
que sea mas eficiente).

En la perspectiva aqui propuesta, es decir, en términos de ac-
cesibilidad a empleos, el supuesto inicial es que la suburbaniza-
cién econémica genera mayores oportunidades de empleo en la
periferia y, por lo tanto, mayor accesibilidad. Pero <¢acaso esto es
cierto? Dependiendo de las estadisticas que se analicen, esto
podria o no ser asi.

En las figuras 1y 1 se muestran dos perspectivas. En la prime-
ra se muestra el crecimiento de empleos y Poblacién Econémica-
mente Activa (PEA) por contorno urbano, y en la segunda, la pro-
porcién crecimiento metropolitano de cada contorno entre 1990
y 2000. El primer resultado interesante es que a pesar del men-
cionado despoblamiento de la ciudad interior (-12.3% entre 1990
y 2000) la pEA y la PEA ocupada tuvieron un ligero incremento en
la ciudad interior (0.8 y 1.5%, respectivamente). Ello habla, has-
ta cierto punto, de la movilidad residencial dentro de la zmcm vy,
mejor adn, de las caracteristicas de quienes llegan y de quienes
se van. El segundo resultado pertinente es que la diferencia entre
las proporciones de crecimiento entre PEA es mayor en la ciudad
interior y en el cuarto contorno que en los contornos interme-
dios (véase figura 1).

Sin embargo, si se compara lo anterior con los datos de la
figura 1, el resultado se vuelve alarmante. Excepto en el primer y
cuarto contornos, donde la aportacién del crecimiento a la zmcMm
es mas o menos equilibrado, el mayor aumento de empleos suce-
de en el centro y decrece con la distancia, mientras que el mayor
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Figura 1

Proporcién de crecimiento de PEA y empleos por

contorno metropolitano 1990-2000
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Figura nn

Proporciéon del crecimiento total de empleos y PEA por

contorno metropolitano
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crecimiento de la pEA se registra en el segundo y tercer contor-
nos. ¢Significa esto que la accesibilidad a empleos ha sido mayor
en el centro y en la periferia de la ciudad? ¢Ha sido eficiente la
generacion de empleos en la zMcM en términos espaciales? ¢Pue-
de suponerse que se estan formando subcentros? <O es que la
suburbanizacion de empleos ha tomado, por el momento, la for-
ma de dispersion (sprawl) econémica? A continuacién se mues-
tra un analisis detallado de accesibilidad para la zMcm que ayuda-
rd a resolver estos cuestionamientos.

2. Evaluacion de la accesibilidad a empleos

Para medir los cambios en la accesibilidad a empleos en la zmcMm
se utilizaron varios indices que miden la oportunidad de empleo
que tienen los trabajadores de los distintos municipios de la ciu-
dad, tomando en cuenta la distancia como elemento de friccién.
Dada la creciente actividad econémica periférica, se considera-
ron todos los empleos por municipio de la zona metropolitana y
no sélo los empleos de la ciudad interior. La distancia entre mu-
nicipios se calcul6 con base en la red de transporte en vias pri-
marias entre los centroides de las dreas urbanas de los munici-
pios. Las fuentes de informacién para 1990 y 2000 fueron los
respectivos Censos Generales de Poblacion y Vivienda y los Cen-
sos Economicos 1989 y 1999. En los ejercicios siguientes, se re-
plican algunos de los analisis hechos por Cervero, pero en la
aplicacion a la zmcMm se anaden nuevas formas de andlisis de ac-
cesibilidad derivadas de mediadas utilizadas previamente.

El primer indice calculado es un indice gravitacional basico
que simplemente cuenta el nimero de empleos por municipio y
los pondera por la distancia entre municipios elevada a un coefi-
ciente de friccion de acuerdo con el municipio de referencia (ecua-
cién 1). Este indice se calculé para 1990 y 2000. Por ser un indi-
ce relativo, al igual que el resto de los indices que presentaremos,
los resultados se muestran estandarizados (véase figura ).

Ecuacion 1. Indice de accesibilidad basico®

A=DE,-D"

J

3 Tomado de Cervero, et al., (1997).
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donde:

= Numero de empleos en el centro de empleo ;.

D; = Distancia mediante la red de transporte entre las zonas
yJ-

1 = Coeficiente de impedancia* calculado empiricamente como
-0.82.

Los resultados de este primer analisis muestran que, en términos
generales y para el periodo en estudio, la ciudad interior tuvo la
mayor accesibilidad a empleos. Asimismo, a medida que la dis-
tancia al centro aumenta, la accesibilidad decrece. Esto no debe-
ria sorprender a nadie. De acuerdo con esta perspectiva, las de-
legaciones centrales han perdido accesibilidad al igual que los
municipios de los contornos tres y cuatro. Por el contrario, las
delegaciones y municipios del primer y segundo contornos, han
ganado accesibilidad. Esto significa que entre 1990 y 2000, los
empleos generados estian mas cerca de los contornos interme-
dios y que, por lo tanto, su poblacién ha sido la mas beneficiada
en cuanto a accesibilidad.

He aqui un problema: ¢qué tan ttiles son estos empleos a la
poblacién residente? Es decir, ¢corresponden a los tipos de em-
pleos que la poblacion de estos municipios y delegaciones re-
quieren?

Para resolver este cuestionamiento se calculé un indice de
accesibilidad gravitacional-isocrénico, que es una medida mas
robusta de accesibilidad. Este indice ajusta las oportunidades de
empleos ponderados por el coeficiente de friccion de la distan-
cia, pero en funcion de distintos sectores econémicos, y los pon-
dera por el porcentaje de la pEA municipal que se dedica a cada
sector econémico. De esta manera, no se sobreestiman las opor-
tunidades de empleo cuando aumentan los empleos de un sector
determinado en areas donde la pEa se dedica a un sector distinto,
como sucede con el indice de accesibilidad basico. Los resulta-
dos se muestran en las Figuras v y vir.

4 El coeficiente de impedancia es el resultado de una regresién lineal con transfor-
maciones logaritmicas de las variables nitmero de viajes y distancia calculado a partir de
la base de datos de la Encuesta origen-destino 94. El coeficiente representa una elasti-
cidad del porcentaje de reduccién de viajes con un incremento de 1% en el aumento de
la distancia. La interpretacién de este coeficiente es: qué tan lejos estd dispuesta la
gente a viajar para trabajar.
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Ecuacién 2. Indice de accesibilidad emparejado por sector de

empleo’
A= ZZ[pik : Ejk]' Dij_/1
i

donde:

= Nuamero de empleos en el sector de ocupaciéon k en el

centro de empleo j.

py = Nimero de residentes empleados en la zona 7 en el sector
de ocupacién k.

D, = Distancia mediante la red de transporte entre las zonas i y
j.

4 = Coeficiente de impedancia calculado empiricamente a -
0.82.

k = Sectores de ocupacién® donde k = 1...11. (1) Mineria, (2)
Manufacturas, (3) Electricidad y agua, (4) Construccion,
(5) Comercio, (6) Transporte, (7) Sector financiero y bie-
nes inmuebles, (8) Servicios profesionales y técnicos (9)
Servicios sociales y de salud (10) Servicios personales vy,
(11) Servicios de restaurantes y hoteles.

Los datos de este segundo anélisis muestran resultados casi opues-
tos a los del modelo simple. Aunque se mantiene el patrén de
accesibilidad decreciente centro-periferia, lo relevante en este
caso es el cambio de accesibilidad por municipio entre los dos
afios del periodo (véase figura v). Esta comparacion revela que el
aumento de empleos en la zona metropolitana, en realidad, ge-
neré una mayor accesibilidad en las delegaciones de la ciudad
interior, y no que éstas hayan perdido accesibilidad, como se su-
pondria segin el indice simple. Por el contrario, las delegaciones
centrales ganaron la mayor accesibilidad de toda la zmcm. En
esto radica la importancia de saber no s6lo cuintos empleos se
crean, sino también de qué tipo son, y sobre todo si correspon-
den a las necesidades y caracteristicas de la poblacién local.

En los casos del primer y segundo contornos, con la aplica-
cién del indice simple se subestima la accesibilidad, pues no sélo
ganaron accesibilidad sino que incluso lo hicieron en mayor cuan-

5 Tomado de Cervero, et al., (1997).
¢ Se excluyeron los empleos y la pEA de la rama 91 de la Clasificacién Mexicana de
Actividades y Productos (cMmap), Administracion Publica y Defensa.
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tia. De la misma forma, los que perdieron accesibilidad en reali-
dad pierden mas cuando se considera el ajuste por sector de ocu-
pacién. En particular son notables los casos de Naucalpan, Tlal-
nepantla y Ecatepec, cominmente considerados como centros
metropolitanos, ya que, a pesar de estar por encima de la media,
han visto disminuir sus indices de accesibilidad.

Para el tercer contorno, con excepciéon de Cuajimalpa, Milpa
Alta y Huixquilucan, el indice simple también sobreestima los cam-
bios de accesibilidad. Al ajustar el indice por sectores de ocupacion,
en 10 de los 17 municipios de ese contorno disminuye la accesibili-
dad, y no aumenta, como lo mostraba el primer indice. Finalmente,
en el cuarto contorno la variacién entre indices es similar a la del
primer y segundo contornos. La mitad de los municipios perdieron
accesibilidad, mientras que la otra mitad, gand. Sin embargo, los
municipios que perdieron accesibilidad, perdieron en promedio mas
que la que ganaron el resto de los municipios.

Pero he aqui otro problema. Si bien el indice anterior ajusta
los empleos con la pEA por sector de ocupacién, atin queda por
resolver el efecto que las distintas categorias de ingreso dentro
de los distintos sectores econémicos pueden tener sobre la acce-
sibilidad. Por ejemplo, en el caso de dos personas que se dedican
al sector financiero, ¢acaso puede considerarse equivalente el
empleo que tiene un cajero con el de un vicepresidente corpora-
tivo? Es claro que la importancia del ingreso es definitiva. Para
captar los diferentes estratos dentro de cada sector se debe mo-
dificar la ecuacion 2 de la siguiente forma:

Ecuacién 3. Indice de accesibilidad ajustado por sector de
ocupacion y categoria de ingreso’

Aiq = Zz [pikq : Ejkq]' Dij_/1
i

Las variables son las mismas que en que en la ecuacién 2, con
las siguientes diferencias:

E,,= Namero de empleos en el centro de empleo j, en el sector
de ocupacion k y en la categoria de ingreso g.

p,,,= Proporcion de residentes empleados en la zona 7 en el sec-
tor de ocupacién k y en la categoria de ingreso g.

7 Elaboracién propia a partir de la ecuacién 2.
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Figura vi
zmcM: indices de accesibilidad ajustados por sector de empleo y por sector de empleo y categoria de ingreso
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q = Categorias de ingreso (cuartiles), donde n = 1 (Ingreso
bajo), 2 (Ingreso medio bajo), 3 (Ingreso medio alto), y 4
(Ingreso alto).

En el calculo de este tercer indice existe un problema metodolo-
gico, pues el Censo Econémico sélo muestra las remuneraciones
medias por subsector y no el nimero de empleados por catego-
ria de ingreso. Aunque para 1999 es posible estimar las propor-
ciones de empleos por sector y categoria de ingreso utilizando
las variables de ingreso, municipio de trabajo y sector de trabajo
del Censo General de Poblacion y Vivienda de 2000, hacer lo
mismo para 1989 resulta imposible. Por ello, no es factible hacer
ahora una comparacion del tercer indice 1990-2000 y habra que
esperar al 2010 para realizar de manera completa este analisis.
Sin embargo, si se calcula este tltimo indice para 2000 (véase
figura vi), se nota una deficiencia con el indice ajustado solamen-
te por sectores, aunque no tan grande como la diferencia entre
este altimo y el indice simple. Lo mas notorio de la comparacién
entre estos indices es que, en promedio, el indice ajustado sola-
mente por empleos, subestima ligeramente la accesibilidad de
los municipios del cuarto contorno y sobreestima, en promedio,
la accesibilidad del resto de los contornos, con la notoria excep-
cién de Benito Juarez. Aun asi, el patron de accesibilidad decre-
ciente centro-periferia permanece (véase figura vi).

2.1. Accesibilidad entre sectores de ocupacion y categorias
de ingreso

Se consider6 medir la accesibilidad generalizada para la zmcm y
dividirla por sectores de ocupacién y categorias de ingreso. Am-
bos indices reflejan qué estratos de la PEa de acuerdo con su sec-
tor de ocupacién e ingreso, gozan de mayor accesibilidad.

En este caso, las férmulas suman la accesibilidad por munici-
pio por medio de los sectores ponderandola por la proporcién
de la pea total que reside en cada municipio y que se encuentra
dentro del sector, asi como por el nimero de trabajadores en el
mismo estrato en cuestién (de otra forma, la accesibilidad seria
mayor dependiendo del tamafio del estrato). Los resultados se
muestran en las figuras vir y v
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Figura vii
ZMcM: cambio en acccesibilidad a empleos ajustada por sector
de ocupacion, 1990-2000
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Fuente: Elaboracién propia con informacién del grifico IV
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Figura vin
zMcM: Accesibilidad a empleos ajustada por sector de
ocupacion y categoria de ingreso, 2000
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Fuente: Elaboracién propia con informacién del grifico VI
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Ecuacion 4. Accesibilidad entre sectores de ocupacion®

E. _
Ak:zz pki'P_jk ‘Dij/l
i ik

donde:

E ; = Numero de empleos en el sector de ocupacién k en el

centro de empleo ;.

p,; = Proporcién de la pea ocupada en el sector de ocupacién
k que reside en la zona i.
= Nuamero de residentes empleados en la zona 7 en el sec-
P, = N d dent lead 1 1

tor de ocupacion k.

Ecuacion 5. Accesibilidad entre categorias de ingreso’

-

E.
Aﬁzz P £ 'Dij
ko j

P,

ikq
donde:

P = Proporcién de la pea ocupada en el sector de ocupacion k
y en la categoria de ingreso g que reside en la zona i.

E ;,=Niamero de empleos en el sector de ocupacién k y en la
categoria de ingreso g en el centro de empleo ;.

P,, = Nimero de residentes empleados en la zona i en el sec-

tor de ocupacién k y en la categoria de ingreso g.

Los resultados del analisis por sector econémico (figura 1x) mues-
tran una disminucién en la accesibilidad de la rea dedicada a los
sectores manufacturas y construcciéon (los mas grandes del sec-
tor secundario), una disminucién de accesibilidad en el sector
comercio, y variaciones en la accesibilidad de los subsectores de
servicios entre 1990y 2000. En promedio, existe un aumento en
la accesibilidad en los servicios, aunque sélo el sector financiero
y los servicios profesionales y técnicos (que disminuyeron en
accesibilidad) estan por encima de la media en el 2000, junto con
el pequeiio sector electricidad y agua.

$ Ajustada a partir de Cervero (1997). La férmula original no considera el ajuste por
el nimero de residentes ocupados en el sector, y no es claro si multiplica por la
proporcién del sector que reside en el municipio o si lo hace por la proporcién de la pea
del municipio dedicada al sector.

° Derivada a de la ecuacién 4.
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Figura 1x

zMcM: accesibilidad entre sectores de empleo, 2000
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Fuente: Elaboracién propia con base en la ecuacién 4.

Figura x

zMcM: accesibilidad entre categorias de ingreso, 2000
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Para el caso de la accesibilidad por categoria de ingreso (véa-
se figura x), se encuentra un patrén que, si bien resulta l6gico, es
alarmante. Dentro de los respectivos sectores de ocupacion (dada
la ecuacion 5) la mitad de la pEA con ingresos medios bajos y
bajos se encuentra por debajo de la media de accesibilidad me-
tropolitana, mientras que la PEa de las categorias de ingreso me-
dio alto y alto se encuentran por encima de la media de accesibi-
lidad. Esto significa que la pEa de ingresos altos goza de una
accesibilidad 160% mayor a la de ingresos bajos, lo que, sin duda,
refleja una profunda segregacion social derivada del ingreso de
las familias. Mas atn si se considera que las familias de altos
ingresos pueden elegir un lugar de alta o baja accesibilidad para
su residencia, mientras que los de escasos ingresos no pueden
hacerlo.

2.2. éPlaneacion con base en accesibilidad?

La planeacion del transporte urbano con base en la movilidad ha
sido la forma predominante del desarrollo de la infraestructura
de transporte. Los ejes viales, los grandes pasos a desnivel, se-
gundos pisos y avenidas de seis 0 mas carriles son claros ejem-
plos de ello. En cambio, la planeacién basada en la accesibilidad
toma en cuenta no sélo la velocidad y capacidad de desplaza-
miento: combina la planeacion de la infraestructura con la de los
usos del suelo y acerca las actividades, reduciendo la friccion de
la distancia.

En esta seccion se muestran una serie de analisis de regresion
que muestran cémo los municipios que cuentan con una mayor
proporcion de trabajadores provenientes de zonas de mayor ac-
cesibilidad, tienen una mayor produccién per capita que aque-
llos en dreas de menor accesibilidad, lo que permite concluir que
la accesibilidad no es simplemente un indicador de calidad de
vida sino también un insumo para la productividad de la ciudad.
Posteriormente se presentan otros dos modelos que permiten
identificar los factores que contribuyen a generar zonas de alta
accesibilidad, con la intencion de mostrar que se pueden elabo-
rar politicas publicas con estos factores en mente.

Para determinar si la accesibilidad es simplemente un indice
de medicién de oportunidades de empleo o si, en efecto, puede
utilizarse como un criterio de formulacién de politica publica, se
calcul6 la accesibilidad de los municipios y delegaciones metro-
politanas, pero no de la que gozan los residentes sino la de quie-
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nes trabajan en cada municipio. Para ello se utilizé la base de
datos del censo del 2000 y se extrajo la proporcion de trabajado-
res por municipio de acuerdo con su municipio de residencia.
Utilizando la ecuacién 6, se calculé el indice de accesibilidad
para zonas de empleo.

Ecuacion 6. Accesibilidad entre centros de empleo
Aj = ZAi “ Py

= Accesibilidad empatada por sector de ocupacion e ingre-
so en la zona residencial i.

p;= Proporcién de empleados del centro de empleo j que re-
siden en la zona residencial i.

Posteriormente, este indice se utilizé como variable en un modelo
de regresion lineal cuya variable dependiente es el valor de pro-
duccién bruta per capita. El modelo se corrié innumerables veces
con distintos grupos de variables predictivas de caracter urbano.
En el cuadro 1 se muestra el modelo mas robusto que se generd.

El primer resultado relevante de este analisis de regresion es
que los dos factores que mas aportan a la productividad per ca-
pita son: la educacién, y el hecho de que los trabajadores de los
centros de empleo provengan de zonas de alta accesibilidad.
Ambas variables afectan positivamente a la produccion. Es inte-

Cuadro 1
Regresion lineal: produccion per capita, zmcm 2000
Coeficientes Error Beta
estandar
(Constante) -93.4 155.8
Accesibilidad en centro de empleo 54.9 18.4 0.4
Escolaridad media de los trabajadores 54.6 16.7 0.43
del municipio

Densidad de empleo -0.4 0.5 -0.09
Densidad de pEa 2.2 0.7 -0.34
CL comercio -93.6 21.1 -0.35
Proporcion pea/empleos -2.3 2.2 -0.08
Rzajustada = 0.681 F =258 Sig. 000

Fuente: Elaboracién propia con base en cdlculos anteriores y en INEGI (1999 y 2000).
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Cuadro 2
Regresion lineal: Accesibilidad en zonas de empleo
zmcMm, 2000
Coeficientes Error Beta
estdndar

(Constante) 184.2 3095.3
Accesibilidad municipal 4049.5 193.1 1.122
Densidad de empleos -46.5 6.1 -0.343
Densidad de pea 15.6 7.2 0.088
ve Ingreso 11027.8 3504.8 0.093
R’ ajustada = 0.978 F =353 Sig. 000

Fuente: Elaboracién propia con base en cilculos propios y en INeG1 (1999 y 2000).

resante que la educacion, a juzgar por los coeficientes estandari-
zados (Beta), explica s6lo 7% mas de la variacién en la produc-
cién que la accesibilidad. El modelo muestra que, en municipios
especializados en comercio y donde la pea rebasa al nimero de
empleos, la productividad per capita disminuye. Por otro lado, la
densidad de empleos y la densidad de la pEA muestran coeficien-
tes negativos, lo que es, sin duda, contraintuitivo. Este extrafio
comportamiento de las variables se explicara mas adelante, en el
tercer analisis.

El segundo andlisis consistié en observar qué variables tenian
el mayor efecto explicativo en la accesibilidad a centros de em-
pleo. Las variables utilizadas en el modelo fueron el indice de
accesibilidad municipal, la densidad de empleos y de pEa, y un
indice de variacion cualitativa de ingreso. Este indice muestra
qué tan homogéneo o heterogéneo es un municipio en cuanto a
la composicién de estratos econémicos de la pEa. A medida que
aumenta el indice, el municipio es mas heterogéneo; es decir, las
categorias de ingreso estin mas equitativamente representadas.

La variable que mas contribuye a la accesibilidad de la zona
de empleo es, precisamente, el hecho de que el municipio sea
accesible en términos de sus residentes. Esto, si bien ldgico, es
importante. Si la PEA y sus categorias estan ajustadas con los ti-
pos de empleo cercanos, los residentes tenderan a trabajar cerca
de sus hogares ya sea en el municipio de residencia o en munici-
pios cercanos, lo que se traduce en mayor productividad per ca-
pita. En este caso, la densidad de PEA muestra un coeficiente po-
sitivo, aunque la densidad de empleos ain es negativa.
Finalmente, el modelo muestra que las zonas con mayor hetero-
geneidad de ingreso; es decir, de ingresos mixtos, tienden a ser



Economia, Sociedad y Territorio, vol. vi, niim. 23, 2007, 693-724

Cuadro 3

717

Regresion lineal: accesibilidad por municipio (empatada por
sector de ocupacidn y categoria de ingreso), zmcm 2000

Coeficientes Error Beta
estandar
(Constante) -3.889 1.8
1QvINc00 3.516 2.1 0.108
JoBDENOO 1.92E-02 0 0.497
PEADENOQO 2.02E-02 0 0.401

R’ ajustada = 0.751

F=74 Sig. 000

Fuente: Elaboracién propia con base en cilculos propios y en INEGI (1999 y 2000).

zonas de empleo de mayor accesibilidad. Aun con una R? tan
elevada, no se encontraron, en este analisis, problemas de hete-
roscedasticidad ni de covariacién a juzgar por el analisis de resi-
duos y los indices de tolerancia.

Hasta aqui se ha dicho que la accesibilidad de los centros de
empleo explica gran parte del aumento en la produccion per ca-
pita de los trabajadores y que la accesibilidad municipal (resi-
dentes) explica la mayor parte de la accesibilidad en los centros
de empleo, pero i{qué explica la accesibilidad municipal? En el
cuadro 3 se muestra que tres variables explican 75% de la varia-

Figura x1

Modelo causal de densidad de empleo, pEA, accesibilidad y

w)

ensidad de
empleo

A

0.66

Y

Densidad de
PEA

0.56

0.40,

produccién per capita

-0.32

Accasibilidad | 121 Accesibilidad | () g0

Y

(residentes) (Centros de
empleo)

Fuente: Elaboracién propia.

Productividad
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cién en la accesibilidad municipal: la densidad de empleos, la
densidad de la pEa, y la mezcla de ingresos.

Las tres variables utilizadas afectan de manera positiva la ac-
cesibilidad, que, a su vez, afecta de manera positiva la accesibili-
dad en centros de empleo y que, a su vez, tiene un efecto positivo
en la productividad. Esto explica por qué la densidad de empleos
y PEA mostraban coeficientes negativos en los analisis anteriores.
Es decir, las densidades actiian de manera positiva sobre la pro-
duccién, pero por medio de la accesibilidad. La forma simplifi-
cada del modelo causal se muestra en la figura xu.

Conclusiones

En resumen, de acuerdo con el indice de accesibilidad ajustado
por sectores de ocupacion, la suburbanizacion de empleo y los
cambios en la estructura socioeconémica-espacial en la zmcMm entre
1990y 2000 no fueron eficientes. Los niveles de accesibilidad se
han incrementado mas en el centro y, en general, disminuyen a
medida que aumenta la distancia al mismo. Esto significa que las
zonas de mayor crecimiento poblacional entre 1990 y 2000 son
las que mas carecen de empleos adecuados a las necesidades de
sus residentes. Desde esta perspectiva, se fortalece la idea de
que la ciudad de México esta inmersa en un proceso de mono-
centrismo disperso y no en uno de policentrismo.

Del calculo de la accesibilidad por sector econémico y cate-
gorias de ingreso se deriva que existe una alta segregacion so-
cioecondémica-espacial, y que, en las categorias mas bajas de in-
greso se tienen menores oportunidades de empleo en cercania al
lugar de residencia. De esto se puede deducir que quienes son
pobres se ven obligados a pagar una alta proporcién de sus in-
gresos, tal vez no en vivienda econdémica construida en la perife-
ria, pero si en transporte para encontrar empleo formal. Adicio-
nalmente, se demostré que las zonas con mayor accesibilidad
tienden a tener una produccién mas alta por trabajador, aun si
los niveles de educacion de los trabajadores, la proporcion de
PEA residente y empleos, densidades y especializacién econémi-
ca, son los mismos.

¢Cuales son entonces las politicas pablicas idéneas para im-
pulsar la formacién de zonas con mayor accesibilidad a empleos?
Existen cuatro alternativas:

El sentido comiin aconsejaria la descentralizacién de empleos
dentro de la metrépoli. Aunque esta opcion es politicamente co-
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rrecta, no deja de ser romanticay de pocos efectos utiles. Si 40%
de los empleos se concentran en la ciudad interior, que represen-
ta menos de 7% del area urbana, esto debe ser por algo. Las
teorias generales de localizacién, de aglomeracién, de causacion
acumulativa (cumulative causation) o retroalimentacion positiva
(positive feedbacks), incluso las ideas de capital social e interac-
cioén cara a cara (face to face interaction), lo explican. Dado esto,
équé tipo de ventajas de localizacién podria ofrecer un munici-
pio del cuarto contorno metropolitano a una empresa, que no
sea el bajo precio del suelo, mas atn en una ciudad que tiende a la
terciarizacion? Efectivamente, los precios altos del suelo en la zona
central se justifican por el aumento de productividad que esta zona
tiene, junto con el ahorro en transporte. Entonces, équé tipos de
empleo podrian atraer los municipios periféricos? Si, ademas, los
75 municipios y delegaciones de la zona metropolitana estan en
competencia por atraer empleos, ¢qué tipos de densidades se po-
drian generar?, {qué asegura que los empleos serian apropiados
para los residentes de un municipio si las empresas se dispersan
por todo el territorio metropolitano?, ¢no generaria esto mayor
expansion y desbordamiento, ademas de requerir una mayor in-
fraestructura de transporte para satisfacer la demanda por nuevos
flujos de transporte metropolitanos? La evidencia presentada en
este ensayo muestra que se requiere de la concentracién de em-
pleos y poblacién, no la dispersion de éstos.

La segunda alternativa se basa en la justificacion tedrica del
monocentrismo, esto es, que el centro de una ciudad es, en pro-
medio, el punto mas cercano a cualquier otro. Esta opcién es con-
traria a la primera y consiste en elevar la oferta de vivienda en
cercania a las 4reas de empleo existentes. Para lograrlo se requiere
de politicas de densificacion residencial de acuerdo con el supues-
to econémico de que, a mayor oferta, los precios de la vivienda
tienden a reducirse.!® Esta politica tendria que ir acompafiada de
una zonificacién de usos mixtos e implica intensificar ain mas la
actividad econdmica y residencial del centro. Una politica de este
tipo requiere de una infraestructura de transporte masivo eficien-
te (Metro y Metrobus) que pueda absorber el congestionamiento
que produciria una elevacion de densidades. La gran desventaja de
esta alternativa es el alto costo social que implica, por la probable
resistencia de los residentes locales, como sucede actualmente.

19 Esto es, en efecto, un fenémeno actualmente observable en diversos estados en
donde existe una sobreoferta de vivienda de interés social, aunque no en dreas urbanas
centrales.



720 Sudrez-Lastra, L. y Delgado-Campos, J.: Estrructuras y eficiencias...

La tercera alternativa es una combinacién de las dos anterio-
res. Implica encaminar la creacion de empleos y vivienda en densi-
dades eficientes en lugares seleccionados del area metropolitana y
que cuenten con conexiones con el centro por medio de transpor-
te eficiente. Es decir, una politica de subcentros alrededor de nodos
de transporte. Esa debiera ser la alternativa més eficiente de acuerdo
con la teoria existente. Sin embargo, la experiencia que hasta el
momento ha brindado para la ciudad, Santa Fe, ha sido menos que
recompensante. De acuerdo con los Censos Econémicos de 1999,
el nimero de empleos en la zona planeada de Santa Fe ain no
ascendia a 10,000 empleos (de unos cuatro millones en el area
metropolitana). Por supuesto, ésta es un drea de poco acceso al
transporte publico, y de débil interconexion entre usos residen-
ciales, comercio y oficinas. Es un area de usos no mixtos sino ad-
yacentes-segregados y que no ha logrado ser un subcentro conte-
nido, quizd, por deficiencias en su planeacién. Finalmente, como
alguna vez sugirié Richardson con ironia, la cuarta alternativa es
no hacer nada. Dejar al mercado actuar por si mismo y permitir
que la ciudad siga el rumbo que ha tomado.

La aportacién mas importante del presente analisis ha sido com-
probar cuantitativamente que si existe un desequilibrio espacial
que se acentué entre 1990y 2000 y que en efecto se trata, para el
caso de Ciudad de México, de una falta de equilibrio entre empleo
y vivienda y de areas compactas y conectadas entre si. Los andlisis
de regresion y el modelo causal aqui presentados, muestran que
una mayor accesibilidad se puede obtener al elevar las densidades
de empleo y residenciales locales combinando categorias de ingre-
so entre los residentes. De ello se deriva que las politicas de trans-
porte basadas en la movilidad tendran poco efecto en la accesibili-
dad si no se prevén de manera conjunta el transporte y el uso del
suelo urbano. Dejar al mercado actuar, mas alla de su justa medi-
da, representa el mejor de los mundos posibles para el capital,
pero dificilmente se puede hacer pasar como ejemplo de una poli-
tica metropolitana encomiable para el conjunto social, sobre todo
de los sectores de la poblacién mas desafortunados.

Bibliografia

Aguilar, Adrian Guillermo y Concepcién Alvarado (2005), “La
reestructuracion del espacio urbano de la Ciudad de Méxi-
co. ¢Hacia la metrépoli multinodal?”, en Adrian Guiller-
mo Aguilar (coord.), Procesos metropolitanos y grandes



Economia, Sociedad y Territorio, vol. vi, niim. 23, 2007, 693-724 721

ciudades. Dindmicas recientes en México y otros paises,
Porrtia, México, pp. 265-308.

Alonso, William (1964), Location and Land Use, miT Press, Boston.

Arnott, Richard (1997), Economic Theory and the Spatial Mis-
match Hypothesis, Boston College, Working Papers in
Economics 390.

Cervero, Robert (1989), “Jobs-Housing Balance and Regional

Mobility ”, Journal of the American Planning Association,
55:136-150.

Cervero, Robert (1995), Polycentrism, Commuting, and Residen-
tial Llocation in the San Francisco Bay Area, University of
California at Berkeley, Institute of Urban and Regional
Development, Working Paper 640.

Cervero, Robert (1996), “Jobs-Housing Balance Revisited. Trends
and Impacts from the San Francisco Bay Area”, Journal of
the American Planning Association, 62 (4): 492-511.

Cervero, Robert (1997), “Tracking Accessibility”, Access, (11):
27-31.

Cervero, Robert, Timothy Rood y Bruce Appleyard (1997), Job
Accessibility as a Performance Indicador: An Andlisis of
Trends and their Social Policy Implications in the San Fran-
cisco Bay Area, 1urD, Working Paper 692.

Cruz-Rodriguez, Maria Soledad (2001), Propiedad, poblamien-
to y periferia rural en la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México, Programa Editorial de la Red de Investigacion
Urbana-Universidad Auténoma Metropolitana, Unidad
Azcapotzalco, Puebla y México, Distrito Federal.

Chapple, Karen (2001), “Time to work: Job search strategies
and commute time for women on welfare in San Francis-
co”, Journal of Urban Affairs 23 (2): 155-173.

Delgado, Javier; Patricia Ramirez; Mario Salgado y Margarita
Camarena (1999), “Estructura metropolitana y transpor-



722 Sudrez-Lastra, L. y Delgado-Campos, J.: Estrructuras y eficiencias...

»

te”, en Roberto Eibenschutz (coord.), Bases para la pla-
neacién del desarrollo urbano en la Ciudad de México,
Porria, México, pp. 7-67.

Giuliano, Genevieve y Kenneth A. Small (1993), “Is The journey
to Work Explained by Urban Structure?” Urban Studies
30 (9): 1485-1500.

Graizbord-Ed, Boris y Beatriz Acufia (2005), “La estructura po-
linuclear del Area Metropolitana”, en Adrian Guillermo
Aguilar (coord.), Procesos metropolitanos y grandes ciu-
dades. Dindmicas recientes en México y otros paises, Po-
rria, México, pp. 309-328.

Handy, Susan (1993), “Regional Versus Local Accessibility: Im-

plications for Nonwork Travel”, Transportation Research
Record, (1400): 58-66.

Holzer, Harry J.; Keith Ihlanfeldt R. y David Sjoquist L. (1994),
“Work, Search and Travel among White and Black youth”,
Journal of Urban Economics, 35: 320-345.

TIhlanfeldt, Keith y David Sjoquist (1989), “The impact of decen-
tralization on the economic welfare of central city blac-
ks”, Journal of Urban Economics 26: 110-130.

INEGI (1989), Censos econdémicos 1988, Instituto Nacional de Es-
tadistica Geografia e Informatica, Aguascalientes.

INEGI (1990), x1 Censo de poblacion y vivienda 1990, Instituto
Nacional de Estadistica Geografia e Informatica, Aguas-
calientes.

INEGI (1999), Censos econdémicos 1998, Instituto Nacional de Es-
tadistica Geografia e Informatica, Aguascalientes.

INEGI (2000), xi1 Censo de poblacion y vivienda 2000, Base de da-
tos de la muestra, Instituto Nacional de Estadistica Geo-
grafia e Informatica, México.

Kain, John (1994), “The Spatial Mismatch Hypothesis: Three
Decades Later”, Housing Policy Debate, 3: 371-462.



Economia, Sociedad y Territorio, vol. vi, niim. 23, 2007, 693-724 723

Lizt, Sonia (1988), “Respuestas del transporte urbano en las zo-
nas marginadas”, en Raul Benitez y José B. Morelos (co-
ords.), Grandes problemas de la Ciudad de México, Plaza
y Valdés, México, pp. 215-242.

Mills, Edwin S. (1972), Studies in the Structure of the Urban Eco-
nomy, The Johns Hopkins Press, Baltimore.

Muiioz, Gerardo (1995), “Expectativas del transporte en la me-
gal6polis de la ciudad de México”, en Luis Chias (coord.),
El transporte metropolitano hoy, uNam, Mexico, pp. 97-
108.

Murata, Masanori; Manuel Suéarez; y Javier Delgado (2005),
“Why do the Poor Travel Less? Urban Structure, Com-
muting and Economic Informality in Mexico City”, tra-
bajo presentado en el Congreso de la Comision Urbana de
la Unién Geogrdfica Internacional, Tokio.

Navarro, Bernardo (1988), “El transporte de la fuerza laboral”,
en Raul Benitez y José B. Morelos, (coords.), Grandes
problemas de la Ciudad de México, Plaza y Valdés, Méxi-
co, pp. 243-264.

O’Regan, Katherine M. y John M Quigley (1993), “Family Net-
works and Youth Access to Jobs”, Journal of Urban Lco-
nomics, 34: 230-248.

Quintanilla, Juan (1995), “Reordenacion de la jornada laboral
urbana como una medida de manejo de la demanda en el
transporte, uso racional de la energia y reduccién de emi-
siones en la zmMcm”, en Luis Chias, (coord.), El transporte
metropolitano hoy, unam, México, pp. 85 -96.

Suarez, Manuel y Javier Delgado (en prensa), “La expansién ur-
bana probable de la Ciudad de México. Un escenario pe-
simista y dos alternativos para el ano 2020”, Estudios De-
mogrdficos y Urbanos, El Colegio de México.

Villavicencio, Judith (1999), “La vivienda en el Distrito Federal:
necesidad de cambios en la politica habitacional actual”,
en Roberto Eibenschutz, (coord.), Bases para la planea-



724 Sudrez-Lastra, L. y Delgado-Campos, J.: Estrructuras y eficiencias...

cién del desarrollo urbano en la Ciudad de México, Po-
rria, México, pp. 259-313.

Recibido: 11 de octubre de 2005.
Aceptado: 12 de agosto de 2006.

Manuel Suirez-Lastra es maestro en Planeacién Urbana y Regio-
nal por la Universidad de California, Berkeley y es candidato a
doctor en Geografia por la Universidad Nacional Auténoma de
Meéxico. Su linea de investigacion se centra en la estructura urba-
na y movilidad residencial. Entres sus publicaciones destacan: “La
expansion probable de la zmcm a 20207, Estudios Demogrdficos y
Urbanos, El Colegio de México, México (en Prensa); “La estruc-
tura urbana de la zmcm: Dinamicas de empleo, vivienda y creci-
miento metropolitanos”, en Los retos del desarrollo metropolita-
no, Centro de Estudios Sociales y de Opinién Publica, Camara de
Diputados, México; Mexico City @ 2020: Urban expansion pro-
babilities en Murayama, Y. y G. Du (eds.), Cities in Global Pers-
pective: Diversity and Transition, College of Tourism, Rikkyo Uni-
versity, 1GU Urban Comision, Tokio.

Javier Delgado-Campos es doctor en urbanismo por la Universi-
dad Nacional Auténoma de México. Es investigador titular A en el
Instituto de Geografia de la UNAM. Su linea de investigacion es la
estructura urbana y desarrollo metropolitano e interfase urbano-
regional. Ha participado como dictaminador en diversas publica-
ciones académicas, tales como Revista Investigaciones Geogrdfi-
cas, Boletin del Instituto de Geografia, Revista Sociedad y Territorio,
Revista Socioldgica, Revista Anuario de Estudios Urbanos, Revista
Mexicana de Sociologia, Revista Estudios Urbanos y Demogrificos
y Revista Espacio, Sociedad y ‘lerritorio. Entre sus publicaciones
destacan: “La urbanizacién difusa, arquetipo territorial de la ciu-
dad region”, en Revista Sociolégica, enero-abril, afio 18, nam. 51,
ISSN 0187-0173, pp. 13-48; “{Territorios de la globalizacion o
territorios de la crisis? La desruralizacion en México y la Region
Centro”, en coautoria con J. Arellanes, en Collado. C. (coord.),
La Ciudad de México, Historia y perspectiva, tomo I, pp. 378-
401, Instituto Mora, México.





