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Introduccion

El proposito de esta investigacion es determinar la relacion entre la localizacion de negocios y la
jerarquia vial, asi como también, si existe un patron de localizacion en el cual las unidades economicas

tienen preferencia de estar en alguna via en especifico.

La asociacion de localizacion entre los negocios y las caracteristicas de la vialidad ha sido
poco estudiada. Un primer enfoque concibe a las vias como conectores de lugares, integradas por una
red de uso comun que permite el eficiente y seguro transito de personas y vehiculos, lo que conforma
la traza urbana de las ciudades (GDF, 2002a; GDF, 2002b). En una visién mas compleja, se considera
que la vialidad puede influir en la localizacion de las actividades economicas, sin perder de vista que
las vias urbanas tienen como objetivo primordial facilitar la circulacion y el acceso local (Sedesol,

2009).

Por otro lado, en el enfoque clasico de planeacion urbana existen una serie de factores que
determinan el lugar idoéneo para ubicar un negocio. Marshall (1890) postul6 que las aglomeraciones
de empresas pueden formar economias internas y externas que generan una mayor productividad y
competitividad. Por su parte, Weber (1909) sefiald que la localizacion de industrias tiende hacia las
aglomeraciones, debido a que en ellas se maximizan las economias de escala y las externalidades
positivas a partir de los costos del transporte (Polése, 1998, citado por Ken y Chan, 2005). Christaller
(1933), con su teoria del lugar central, siguiendo la logica de la localizacion de las actividades
econoOmicas terciarias, pretendia explicar el nimero, la distribucion y el tamaio de las ciudades en un
espacio isotropico (la distancia es la misma asi cualquier direccion). Posterior a Christaller, Losch
(1940) consolido el analisis del lugar central. La principal herramienta de esta teoria era la evolucion
de las variaciones espaciales en el nivel de la demanda, enfocado a la construccion de un modelo
espacial general de equilibrio (Duch y Costa, 1998; Tello, 2006). Los estudios de localizacion
economica se han enfocado mas en las caracteristicas del lugar como son: tamafio de mercado,
cercania a las materias primas y proveedores, proximidad a los clientes o fuentes de mano de obra;
algunos otros hablan de la relacion entre produccion y mercado a partir de la infraestructura de
transporte, mas en especifico desde las vias de comunicacion. Sin embargo, hasta ahora no se ha
analizado a profundidad el vinculo que existe entre la localizacioén de los negocios y las vias en las

que se encuentran.

Dentro de los trabajos actuales que sirven de referencia a la presente investigacion, ya sea por
utilizar alguna variable similar o por la tematica que abordan, se encuentran los de Zhou y Clapp

(2015), quienes analizan la localizacion de tiendas minoristas a partir de la creacion de tiendas ancla,
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que en este caso son tiendas departamentales. Asimismo, Tsou y Cheng (2013) examinan los patrones
de localizacion de los negocios al por menor con base en la estructura de redes urbanas. Por su parte,
Wang et al. (2014), en su estudio, llegan a la conclusion de que la centralidad de las calles captura
ventajas de localizacion en la ciudad. Baviera et al. (2016) exploran diversas variables que influyen
en las estrategias de localizacion de un supermercado, dentro de ellas se incluyen las vias. En su
trabajo, Nilsson y Smirnov (2016) miden el efecto de las vias principales en la localizacion de tres
cadenas de comida rapida que compiten entre si con la venta de productos similares. Otra
investigacion que le da un peso a la red vial es la de lacono y Levinson (2016), la cual centra su
analisis en la relacion que guardan el crecimiento de la red vial y el econdmico a partir de la

localizacion de la poblacion y el empleo.

Con base en los estudios existentes, se sabe que el éxito de casi cualquier negocio depende,
entre otros factores, de su localizacion: general (en el centro o la periferia de la ciudad) y relativa (al
considerar los usos suelo, la renta del suelo, el segmento de via). Sin embargo, existen muy pocos
estudios que vinculen el éxito de un negocio con su localizacion particular en la vialidad, categorizada

de acuerdo al tipo de via en la que se encuentra (sobre un eje vial o una avenida)

La vialidad, como parte funcional de la infraestructura de transporte, facilita el traslado de
personas, mercancias, valores, documentos e informacion (Setravi, 2010). Por jerarquia vial se
entiende una clasificacion categodrica de la vialidad, en el cual se parte de las vias mas importantes,
por su tamaiio y conectividad, hasta las vias de menor grado, como son las calles de acceso local, que
conectan zonas muy especificas de la ciudad, donde suelen prevalecer las areas de vivienda. Debido
a la importancia que tiene la vialidad en la economia de cualquier ciudad del mundo, resulta pertinente
analizar la influencia que pueda tener sobre la localizacion de los negocios, ya que, en gran medida,

el éxito o fracaso de estos radica en localizarse dptimamente.

Actualmente, hay pocos trabajos que se enfoquen en conocer a profundidad la relacion entre
la jerarquia vial y la localizacion de los negocios (la vialidad como variable principal y no solo como
parte de la infraestructura de transporte). Una vez que se conozca dicha relacion, se quiere saber el
nivel de influencia que tienen las vias en el resto de los factores que intervienen en la localizacion de
los negocios. Un ejemplo para contextualizar: un restaurante de comida rapida en su estructura cuenta
con un estacionamiento para sus clientes, por lo que su localizacion apunta hacia vias primarias,
donde el acceso en automoévil o a pie sea eficaz. Caso contrario, las miscelaneas o recauderias son
negocios de un ambito mas local, a las cuales la mayoria de las ocasiones se llega a pie, por lo que es

innecesario contar con estacionamiento o localizarse en vias de mayor flujo vehicular.
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A partir de este contexto es que surge la pregunta: ;qué tanto influye la jerarquia vial en la
localizacion de los negocios? Considerando lo anterior, el objetivo general de este trabajo es
determinar cudl es el tipo de relacion que existe entre la localizacion de diversos tipos de negocios

seleccionados y la jerarquia vial en Ciudad de México para los afios 2009 y 2014.

Para ello es necesario analizar las preferencias de localizacion de los negocios en la jerarquia
vial y conocer el grado de influencia de la jerarquia vial en la localizacion de negocios, a partir de la
sobrevivencia de unidades economicas, considerando diferentes variables como densidad de
negocios, contorno de la ciudad donde se ubican los negocios, distancia a las vias, densidad de
poblacion, ingreso, entre otras. De esta forma sera posible determinar si es posible prever el tipo de
negocio que se localizara en cada categoria de jerarquia vial y qué tan importante es la jerarquia vial
en la supervivencia de negocios cuando interactia con diversas variables que afectan a la localizacion

de negocios.

Aunque los dos elementos de estudio son comunes e inclusive basicos en la literatura de
estudios urbanos, tras la busqueda de teorias y documentos que vinculen la jerarquia vial con la
localizacion de negocios, no se encontré que el tema se haya abordado de manera exhaustiva en la
literatura cientifica, por lo que esta investigacion fue sustentada en diversos trabajos teoricos de

localizacion econdmica.

Para los fines de este trabajo, el area de estudio comprende a Ciudad de México (CDMX) que
es el centro comercial y de servicios mas importante del pais. Su sector terciario es base de la
economia de la capital y es el mas dinamico; en los dos tltimos censos econémicos, 2009 y 2014,
representaba alrededor de 10% del total nacional de Unidades Econdmicas (UE) y casi 20% del
personal ocupado. El sector industrial, aun cuando contintie desplazdndose a otras ciudades de la
Region Centro, ocupa el segundo lugar a nivel nacional en nimero de establecimientos (32 mil en
2009 y 33 mil en 2014) (INEGI, 2009a; INEGI, 2014a). En cierta medida, estos datos se deben al efecto
del tamafio de la ciudad, pues se trata de una de las entidades mas pobladas del pais, y una de las
ciudades mas grandes del mundo. Por lo tanto, hay gran diversidad de unidades econdmicas con
necesidades de localizacion distintas entre si, de modo que dichos negocios tienen el objetivo de
satisfacer las demandas de la poblacion y de otros comercios, cuyos insumos son producidos también

en la ciudad.

Desde estos precedentes, con las variables mencionadas y la importancia econdomica que tiene
Ciudad de México, se realiza esta investigacion. En ella se considera 35 grupos de negocios y una

categoria general donde se engloban todas las unidades utilizadas en el andlisis para cada afio de
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estudio. En el caso de la vialidad se parte de cinco categorias viales jerarquizadas, las vias de mayor
jerarquia son las de acceso controlado y las menores son las calles locales; las que estan por debajo
de este orden no se consideran (cerradas, retornos, andadores, privadas). Los negocios y la vialidad
pertenecen a los datos del Directorio Estadistico Nacional de Unidades Econémicas (DENUE) del

Distrito Federal (ahora CDMX) (INEGI, 2009b y 2014b).

Cabe resaltar que el enfoque inicial de este estudio fue de corte exploratorio. Posteriormente,
al analizar los patrones de distribucion y localizacion de los negocios en las categorias viales, y
obtener los primeros resultados, se decidio proceder de manera empirica. El aporte de este trabajo es
generar conocimiento tedrico para la ciudad y su funcionamiento, saber cual es la relacion que guarda
la vialidad y los negocios en cuanto a su localizacion, a partir de una variable poco explorada. Se
espera que la metodologia empleada, sobre todo el uso de la variable jerarquia vial, se utilice en otros

estudios de este tipo.

Esta tesis esta dividida en cinco capitulos y un partado final con las conclusiones. En el
primero se hace una revision de la literatura, principalmente sobre el tema de localizacion econdémica
y su vinculo con la infraestructura de transporte. Se parte de las teorias clasicas que marcaron los
estudios de este tipo, el inicio es con Cantillon en el siglo XVIIT y culmina con la Nueva Geografia
Economica a finales del siglo pasado. Posteriormente, el enfoque se dirige a las economias de
aglomeracion, en primer lugar, a las economias externas e internas, para después llegar a las
economias de localizacion y de urbanizacion. El capitulo culmina con la revision de estudios recientes
en los que se analizan la localizacion econdmica y la infraestructura del transporte; el punto central
es conocer el modo en que se usan las variables que influyen en la localizacion econémica, de manera

que puedan emplearse en los analisis de este trabajo.

El segundo capitulo corresponde a la descripcion del area de estudio, a fin de conocer el
estado de las unidades economicas y la estructura vial en los afos elegidos para la investigacion. En
¢l se muestra la distribucion de las unidades econdmicas, a partir de densidad y total de negocios por

AGEB, y de las vias primarias en la ciudad.

En el tercero esta la metodologia y resultados de las regresiones lineales, las cuales permiten
conocer la relacion y distribucién que existe entre los negocios con las distancias a las distintas
categorias de la jerarquia vial. Para llegar a ese analisis, previamente se hizo una depuracion de las
bases de datos de unidades econdmicas y calculos espaciales en un ambiente de Sistema de
Informacion Geogréfica (SIG), de manera que se obtuvieron las tablas de contingencia que conforman

la base de los procesos estadisticos. Estos procesos son aplicados para los dos afios, 2009 y 2014,

12



El apartado nimero cuatro corresponde al Cociente de Preferencia de Localizacion (CPL) que
indica si los negocios estan sobrerrepresentados o subrepresentados en las diferentes categorias viales.
Como complemento al CPL esta el Indice de Entropia (IndEnt), el cual apunta a conocer si los negocios
tienen tendencia por localizarse en un tipo de via especifico (homogéneo) o si les resulta indiferente
(heterogéneos). A partir de estos analisis es posible identificar cual es la categoria vial en la que cada
tipo de negocio prefiere localizarse y ademas saber que tan concentradas se encuentran las unidades

economicas de cada tipo de negocio en su categoria vial de preferencia.

En el capitulo cinco se realiza el analisis estadistico final que corresponde a una regresion
logistica, donde se predice la probabilidad de supervivencia de unidades econdmicas de 2009 a 2014
en funcién de si cada unidad se encuentra localizada en la via de su preferencia (calculada a partir del
CPL) o no; ademas de una serie de variables de control conocidas en la literatura sobre localizacion
economica que son definidas en el transcurso de la investigacion. La premisa detrds de este analisis
es que si, en efecto hay una categoria vial en la que cada tipo de negocio prefiere localizarse, entonces
los negocios que estén localizados en su via de preferencia tendran mayor probabilidad de sobrevivir,

que aquellos que estan localizados en otras vias.

Por ultimo, se presentan las conclusiones del trabajo. Las mas importantes son: 1) los
negocios tienen preferencia por localizarse en los ejes viales con respecto al resto de vias; 2) las
unidades se localizan lo mas cerca posible de cualquier tipo de via, posterior a 200 m la distancia
resulta indiferente; 3) la variable que mas influye en la supervivencia de negocios es el CPL, por si
sola aumenta 2.4 veces la probabilidad de que un negocio sobreviva en cinco afios. Asimismo, se
plantean una serie de preguntas para futuras investigaciones, de manera que esta tesis no quedé
unicamente acotada a los afios y area de estudio determinados. Una de las intenciones es ampliar el

debate y profundizar el andlisis sobre la relacion entre los negocios y la vialidad.
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1. Estado del arte, revisién de literatura sobre localizacion econdémica y vialidad

En este capitulo se abordan las teorias que son la base de la investigacion, el tema central son los
estudios de localizacion econémica. La secuencia de revision es de manera histdrica, inicia con los
autores clasicos que marcaron las bases para las investigaciones de este tipo, y termina con trabajos

mas recientes que emplean algunas de las variables que se utilizan en la presente.

1.1. Teorias clasicas de localizacion econdmica

Primeramente, se mencionan las teorias clasicas que marcaron un precedente en los estudios de
localizacion econdémica. Estas teorias prevalecen y tienen validez hasta nuestros dias, aunque a lo
largo de la historia han sufrido diferentes modificaciones, continian con la base que sus autores
puntualizaron. Su formulacién en la época en la que fueron dadas a conocer rompidé con los

paradigmas existentes hasta el momento, con lo cual alimentaron y ampliaron el debate.

La revision de teorias comienza con Cantillon, cuyo estudio es de caracter urbano —
economico. Posteriormente, hay un primer salto en los estudios de localizacion econéomica con von
Thiinen que teorizo sobre localizacion agricola. Afios después, Hotelling, con su trabajo, analizo la
competencia de negocios, donde la localizacion jugaba un papel primordial. Una teoria que marco un
precedente, no solo en estudios economicos, fue la del lugar central creada por Christaller,
posteriormente modificada por diversos autores, de los cuales destacan Losch y Berry. En esta
exploracion también hay trabajos que van mas acotados a estructura urbana como el de Burgess y el
de Harris y Ullman. La revision literaria culmina con la corriente de pensamiento llamada la Nueva

geografia economica, cuyo pionero y maximo expositor es Paul Krugman.

Los origenes del analisis de localizacion econdmica se pueden marcar a partir del trabajo de
los siguientes tres autores: Cantillon (1755), en su estudio, mezclaba aspectos economicos y urbanos.
En sus ideas incorporé los factores de tiempo y transporte para la creacion de ciudades, que eran
determinantes para la localizacion de los agentes econdmicos, ya que se buscaba estar lo mas cerca
posible de las zonas de trabajo agricolas (Duch y Costa, 1998). El trabajo de A. Smith (1776) que, a
pesar de insertarse en una linea mas econdomica, comienza a darle el peso especifico a los costes de
transporte, ya que la poblacion y el mercado, en gran medida, dependen de las rutas de transporte
(id.). En el siglo x1x, Ricardo (1817) se enfoco en la localizacion y relaciones de las actividades
agricolas, las cuales estaban determinadas por la maximizacion de ganancias, lo que se debia a la
fertilidad de la tierra, de manera que el costo del transporte no era el unico factor influyente (Cérdova,

1978; Duch y Costa, 1998).
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Los siguientes autores incorporan la parte espacial en la teoria econémica, asi como también
el costo de transporte, la renta de la tierra, la centralidad de las actividades y la cercania a los insumos

y consumidores, por lo cual enfilan los estudios hacia el problema de localizacion econdémica.

J. von Thiinen (1826) marc¢ el inicio de las teorias que implementaban patrones y modelos
de localizacion, tanto para hogares como para usos de suelo. El modelo de von Thiinen se basé en el
costo del transporte, pero agrego la renta y la calidad de la tierra. Su idea principal estaba centrada en
que la renta de la tierra se genera por la distancia que existe entre los productos cultivados y la
poblacion, entre mas cerca estén los dos elementos, el costo del producto y del transporte es mas bajo,
y viceversa (Cérdova, 1978; Krugman, 1997a; Fuentes, 2009; Duch y Costa, 1998; Rojas et al., 2000;
Salguero, 2006; Tello, 2006) (Figura 1).

Figura 1. Modelo de la Teoria de localizacion de J. von Thiinen

Recursos forestales

Agricultura y ganaderia

Mercado

Agricultura intensiva

<+—————————— Zona de expansion

Fuente: elaboracion propia con base en von Thiinen, 1826.

Bajo los mismos principios, Weber (1909) dio mayor rigor a las ideas de sus predecesores,
por lo que en esa €poca su teoria fue considerada como general para la localizacion, aunque tenia un
enfoque mas industrial. Weber planteaba sus principios en tres etapas: la primera, minimizar costos
de transporte, después, buscar sitios con costos de labor bajos y con aglomeracion y, finalmente,
encontrar el lugar optimo de localizacion, en donde los costos de transporte sean minimos entre
consumidores e insumos (Duch y Costa, 1998; Ken y Chan, 2005; Rojas et al., 2000; Salguero, 2006;
Xu, 2013) (Figura 2).
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Figura 2. Modelo del Triangulo de localizacion industrial de Weber
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Fuente: elaboracion propia con base en Weber, 1909.

diversos lugares optimos (Suarez, 2007; Miron, 2017) (Figura 3).

Figura 3. Modelo de Utilidad marginal de Alonso
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Fuente: Alonso, 1964.

A mediados del siglo pasado W. Alonso (1964) reformulo el modelo de von Thiinen, y enfoco
sus estudios a areas urbanas para la localizacién econdmica y de viviendas. La idea principal de
Alonso era la competencia por una mejor ubicacion en funcién de mayor accesibilidad y cercania con

el centro de la ciudad. De Alonso resalta que ya no se habla de un solo sitio de localizacion, sino de
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Desde un punto de vista mas urbano, los trabajos de Burgess (1925), Hoyt (1939) y Harris y
Ullman (1945) se enfocan en la estructura de la ciudad. El primer autor plantea en su modelo que toda
ciudad crece radialmente a partir del primer anillo central, en dicho sitio esta localizado el centro de
negocios (Central Business District, CBD |por sus siglas en inglés); los restantes cuatro anillos estaban
destinados a viviendas de diversos tipos y actividades industriales. La hipotesis de Burgess era que la
ciudad perdia influencia en los circulos mas alejados (Figura 4). Por su parte, Hoyt toma las ideas de
Burgess para crear el modelo de Sectores Radiantes, el cual tiene como premisa que los sectores
radiales que crecen desde el centro de la ciudad representan mejor a las ciudades. Las areas que
componen ¢l modelo son: CBD (en el centro de la ciudad), industria ligera y tres zonas residenciales,
donde la mas cercana al centro es la de clase baja, mientras que las clases burguesas se encuentran en
las partes mas alejadas de la ciudad (Figura 5). En cuanto a Harris y Ullman, su idea principal era que
la ciudad no crecia a partir de un solo nticleo, por el contrario, surgia desde varios centros en los que
los diferentes usos de suelo se localizan en sus alrededores. Aunque el modelo de estos dos ultimos
autores usaba factores mas reales que los previos, se trata inicamente de un prototipo utdpico que
representa un momento de la ciudad y no considera la evolucion en el tiempo (Richardson en Flores,

1993; Hormigo, 2006) (Figura 6).

Figura 4. Modelo de Circulos concéntricos de Burgess
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Fuente: elaboracion propia con base en Burgess, 1925.
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Figura 5. Modelo Sectorial de Hoyt
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Fuente: Richardson en Flores, 1993; Hormigo, 2006.

Figura 6. Modelo de Nucleos multiples de Harris y Ullman
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Fuente: Richardson en Flores, 1993; Hormigo, 2006.

La teoria del lugar central planteada por Christaller (1933) es considerada de caracter
geografica—socioeconomica (Figura 7). El autor dio paso al estudio de las actividades del sector
terciario, a través del cual buscaba explicar la localizacion de las actividades econdmicas, pero
también de las ciudades. Asimismo, se le atribuye el uso de los valores reales de los bienes y servicios,
incluido el transporte que el consumidor debia cubrir para obtener su beneficio, con lo cual el valor
final de un producto variaba en el espacio a consecuencia del transporte. Bajo estas condiciones, los
servicios se declinaran por localizarse en un punto central con respecto a la poblacion, de manera que
haya utilidades maximas, desde el lado monetario, y un 6ptimo abastecimiento para satisfacer las
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necesidades de la poblacion (Krugman, 1997b; Duch y Costa, 1998; Garrocho, 2003; Ken y Chan,
2005; Salguero, 2006).

Figura 7. Teoria del Lugar central de Christaller

Fuente: elaboracion propia con base en Christaller, 1933.

Posterior a Christaller, Losch (1940) consolidé el analisis espacial de la teoria del lugar
central a través de relaciones generales. A partir de una serie de ecuaciones formalizé y le dio sustento
a un sistema de equilibrio para todas las localizaciones, este tltimo aspecto era el objetivo principal
de su estudio: equilibrio de ciudades o mercados para poder satisfacer las demandas (Duch y Costa,
1998; Tello, 2006) (Figura 8). Berry y Pred en las décadas de 1950 y 1960 aumentaron los aportes a
las ideas de la centralidad de las ciudades e integraron la funcion comercial al analisis, con esta ultima
colaboracion vincularon la geografia de la produccion con el consumo. De las ideas de ambos
resaltan, primero, que la ciudad obtuvo la cualidad de mercado y la movilidad que se da en el interior
de estas areas por diferentes agentes; segundo, el andlisis de las variaciones provocadas por la
densidad de poblacién en la jerarquia de las areas comerciales (Berry y Pred, 1961; Hormigo, 2006;

Moreno, 2011).
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Figura 8. Modelo Hexagonal del lugar central de Losch
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Fuente: Suarez, 2007.

Marshall (1890) fue uno de los primeros autores que tratd de explicar la localizacion
especifica de las actividades econoémicas, 1levo el analisis mas alla de solo encontrar un lugar 6ptimo.
Su primer aporte fue hablar de la agrupacion de negocios, aglomeracion, en el cual vinculd la teoria
economica con el analisis de localizacion, a partir de las economias internas y externas, y le dio un
mayor peso a las economias de localizacion (Duch y Costa, 1998; Ken y Chan, 2005; Pablo y Mufioz,
2009; Tello, 2006). Si bien Perroux (1955) no se bas6 en el trabajo de Marshall, el estudio del primero
involucraba aglomeracion de elementos, de diversos tipos, para su teoria de polos de desarrollo. De
acuerdo con Perroux, un area o region esta determinada a crecer gracias a las industrias, las empresas
o los negocios lideres, con lo cual, estas unidades llamadas motor, tienen ventajas de tipo tecnoldgico
y riqueza; ambas hardn que mas industrias se desarrollen o sean atraidas (Ken y Chan, 2005; Salguero,
2006; Tello, 2006). Como contraparte a las ideas de Marshall est4 lo planteado por Jacobs (1969),
quien consideraba que las externalidades generadas por empresas de diferentes tipos, economias de
urbanizacion, son mas importantes que las creadas por negocios del mismo giro. La diversificacion
en un area determinada origina flujos de conocimiento y, como consecuencia, también se produce

innovacion y crecimiento economico (Beaudry y Schiffauerova, 2009).

En 1929, Hotelling plante6 su modelo de interdependencia locacional, basado en dos
empresas en un mercado lineal, en las cuales se ofrece un mismo producto con costos de produccion
y marginales constantes, mientras que los clientes estan distribuidos de manera uniforme y adquieren
dicho producto periodicamente. La idea principal de Hotelling se enfoca en los clientes, ya que la

unica diferencia de comparar entre uno u otro negocio se daba por su localizacién, en funcién de la
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distancia que se debia recorrer para adquirir el producto (Balvers y Szerb, 1996; Duch y Costa, 1998;
Pal y Sarkar, 2002; Meagher y Zauner, 2004; Suarez, 2007; Bonein y Turolla, 2009) (Figura 9).

Figura 9. Modelo de Competencia lineal de Hotelling

Fuente: Suarez, 2007.

Walter Isard (1956) tom6 como base los modelos de Weber y Lsch para su teoria general de
localizacion y espacio econdmico. Isard se centr6 en el coste de transporte minimo, pero introdujo el
valor real del transporte y la acometida, que consiste en el movimiento de bienes a partir de su peso
a través de una distancia, con lo que el nivel de analisis se hace mas complejo. Debido a los costos
reales de transporte, Isard considera que pueden existir diversas localizaciones (Vinuesa, 1991; Duch,

2005).

La nueva geografia economica surgio a finales del siglo pasado, su autor mas destacado es P.
Krugman (1995). Su investigacion se sustentd en el cuestionamiento de las condiciones necesarias
para mantener o alterar las situaciones de equilibrio en las actividades econdmicas. Krugman se
enfoco en el estudio de actividades manufactureras y concluyé que la localizacion no depende de los
propios factores de localizacion o la distribucion de recursos naturales, sino que considera mas
aspectos de lugar como la poblacion, los recursos o la infraestructura, asi como cuestiones derivadas
de los agentes y la tecnologia, tal es el caso del consumo de bienes, la intensidad de uso de la tierra o

las economias de escala (Krugman, 1991, 1995, 1999; Tello, 2006).

Por ultimo, a manera de resumen, en el Cuadro 1 se encuentran los autores vistos en orden
cronologico, el nombre de su trabajo principal y el afio en que dieron a conocer dicha obra. Los
ultimos dos datos del cuadro son el enfoque del trabajo de cada autor y el aporte que le dan a esta

tesis, por lo que pueden o no ser validos para otras investigaciones y enfoques.
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Cuadro 1. Teorias clasicas de localizacion

Autor Teoria o trabajo Ao Enfoque Aporte
R. Cantillon Ensayo sobre la naturaleza 1755 Urba{lo , Trans.}?orte como factor de
del comercio en general econdmico creacion de ciudades
A. Smith La riqueza de las naciones 1776 Econdémico Costos de transporte
D. Ricardo Prlr}glplos dp economia 1817 Urba?o . Varlgbles. para el analisis de
politica y tributacion econdomico localizacion
J. von Thiinen Localizacion agricola 1826 Econdmico P.eSO esp ccifico al factor
distancia
A Marshall Economias internas, 5 1890 Econémico Analisis dp la agrupacion de
externas y aglomeracion los negocios
A. Weber Localizacion industrial 1909 Economico Uso de la distancia isotropica
Division de la ciudad en
W. Burgess Circulos concéntricos 1925 Urbano social ~ sectores, con lo que le da
importancia al CBD
H. Hotelling Establhdaq en la 1929 Econémico Competenc.la entre negocios
competencia por una mejor localizacion
W. Christaller ~ Lugar central 1933 SOCI(? . JerarqulaNde cmdades‘z,l partir
econdomico del tamafio de poblacion
H. Hoyt Sectores radiantes 1939 Urbano social Division sectorial de la ciudad
por usos de suelo
Socio Analisis de factores ajenos a
A. Losch Teoria econdmica espacial 1940 . los negocios que influyen en la
econoémico Lo
localizacion
D. Harris y L. Nucleos multiples 1945 Urbano Mf)d.e o de ciudad con
Ullman multiples centros
F. Perroux Polos de desarrollo 1955 SOC]O, . ?olos de atraccion y negocios
econdmico lideres
W. Isard Gener.al de lorcalilzacwn y 1956 Econémico ]?x1§ten01a de mas d.e’ un lugar
espacio econdémico 6ptimo de localizacion
Analisis de negocios al por
gr.e}zerry y A Lugares centrales 1961 Urbano social menor y al por mayor.
Jerarquia de areas comerciales
W. Alonso Localizacién y uso de suclo 1964 Econqmwo Uso de la accesibilidad
/ Oferta de la renta geografico
J. Jacobs Economias de urbanizacion 1969 Econdémico Anlisis dt.: ceonomias de
aglomeracion
P. Krugman General de la concentracion 1995 Geografico Compila todas la variable

espacial

previas en sus analisis

Fuente: elaboracion propia.
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1.1.1. Discusion

A continuacion, se examinan las teorias y trabajos que han sido revisados, la finalidad es ampliar el

analisis con respecto al aporte que le han dado a esta tesis.

Cantillon, A. Smith y Ricardo marcaron el inicio de las teorias econdmicas cldsicas. Su
enfoque se centra mas en el aspecto econdmico que en la localizacion, para ellos lo primordial es la
ganancia monetaria obtenida por la labor en las actividades economicas. La importancia de las ideas
de estos autores es que comenzaron a considerar el aspecto del coste de transporte en el problema de
localizacion de las actividades econdmicas. Dos aspectos para resaltar: 1) en la época en que surgieron
dichas teorias no se podia hablar como tal de localizacion de negocios especificos, de manera que se
hacian trabajos de actividades econémicas en general; y 2) la actividad mas importante de ese

momento era la agricola, asi que la mayoria de los estudios estaban enfocados hacia este sector.

Por su parte, J. von Thiinen, Weber y W. Alonso sustentaron sus trabajos en modelos que
incluian el coste de transporte, ademas, agregaron otras variables que influyen en el problema de
localizacion. Su idea fue buscar un sitio de localizacion lo mas cercano posible al centro de la ciudad,
ya que ahi era donde se desarrollaba la mayoria de las actividades. La evolucion de von Thiinen a
Alonso llego a tal grado que se pasod de buscar un sitio idéneo de localizacion a una serie de puntos
optimos. El principal problema de estas teorias es que en el mismo analisis se considero la
localizacion de actividades econdémicas y la de vivienda, cuando son distintas. Las necesidades para
localizar una u otra responden a distintos factores, aunque en ambas el coste de transporte y la renta

de la tierra juegan un papel primordial.

Los modelos de Burgess, Hoyt y Harris y Ullman eran de caracter mas urbano que econémico.
Sus teorias se enfocaron en la localizacion de actividades econdmicas, de manera general, en algun
sector o area de la ciudad, por lo que no habia mayor detalle de localizacion de negocios al interior
de la ciudad. Ademas, dichos modelos fueron més de tipo utdpico, pues no plasmaban el cambio que
tienen las ciudades a lo largo del tiempo, sino que expresaban un imaginario de la estructura urbana
en un momento determinado. Destaca una primera aproximacion a la idea de que los negocios podian
localizarse en conjunto en areas especificas, sin considerarlos una aglomeracion. Las ideas de estos
tres autores fueron claras respecto a la division de la ciudad en sectores, donde al menos uno de ellos

estaba destinado a actividades econdmicas.

Los supuestos de la teoria de lugar central, planteados en un inicio por Christaller y después

modificados por Losch, Berry y Pred eran validos para la época en que fueron concebidos, pero en la
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actualidad son meramente utdpicos. En ellos se hablaba de un espacio isotropico en el que todo el
terreno era igual, condicion que ya no es aplicable, pues la propia estructura urbana presenta barreras
y limites. También, dado que la propia forma de la ciudad repercute en la variacion de precios en el
transporte, establecia el mismo precio de transporte por unidad, lo cual se deriva de considerar el
espacio de manera isotrdpica. Los servicios tenian que ser cubiertos de manera uniforme para toda la
poblacidn, pues para este supuesto deberia darse la condicion de equilibrio, planteada por Losch, de
manera que pudiera que las necesidades de bienes y servicios fueran satisfechas. No obstante, el
principal aporte de los autores fue la busqueda de una localizacion 6ptima, asi como la formalizacion
del analisis a partir de ecuaciones que dotaron de rigor a los modelos y teorias, lo que estudios previos
no hicieron. Resalta que Christaller enfoco su investigacion en el sector terciario, de manera que el
analisis de localizacion economica fue ampliado, ya que no se acotd Unicamente a actividades

agricolas.

Marshall, Perroux y Jacobs plantearon en sus teorias las ventajas obtenidas por los agentes
economicos al localizarse cercanos unos de otros. El andlisis lo hicieron a nivel de negocio
considerando las propias caracteristicas del negocio de este, pero también a partir de las condiciones
del entorno que rodeaba a las empresas, entre las cuales destacaban el transporte, la distancia hacia el
centro de la ciudad o la poblacion en el area de localizacion. Marshall y Jacobs estimaron que los
otros negocios, ya sean del mismo tipo o ajenos al giro entre si, jugaban un papel importante en la
localizacion para finalmente concluir en una aglomeracion, de manera que ya se tomaba en cuenta el
factor tiempo, pero sin incluirlo directamente en el analisis. Para este trabajo de tesis es importante la
parte de aglomeracion ya que, hasta cierto punto, las vias funcionan como un polo de atraccion para
la actividad econdmica, en el cual algunas ejerceran mas influencia que otras, de tal suerte que se

pueden crear aglomeraciones de negocios en las vias.

Hotelling comenzé a hablar de la competencia entre negocios por una mejor localizacion,
enfocada en obtener mas ganancias, que es el principal objetivo de todo negocio. Las ideas del autor
marcaron un parteaguas para su €poca, y aun en la actualidad prevalecen. Si pensamos las ideas de
Hotelling, las personas se desplazan por un bien al lugar mas cercano donde lo puedan adquirir, aun
si son bienes o servicios muy especificos. Los cuestionamientos a la teoria de Hotelling vienen porque
la poblacién no esta distribuida de manera uniforme en el espacio, el mercado no es lineal y el modelo
no es aplicable si se involucra mas de un bien. Si se trasladan las ideas de Hotelling a esta tesis, en
principio, la idea de conseguir algun producto en el negocio mas cercano se mantendra vigente, el
mercado lineal es la vialidad, las unidades competiran por tener una mejor localizacion, primero

dentro la propia via y, segundo, con respecto a la jerarquia vial, de manera que buscaran estar en vias
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que cumplan con sus expectativas y necesidades. Estas competencias, también, pueden darse entre

negocios del mismo tipo o de diferente giro.

Isard ampli6 la idea de multiples localizaciones, por lo que el analisis ya no se restringia a
encontrar un solo sitio 6ptimo para que las actividades econdmicas se ubicaran; en su trabajo utilizo
el costo de transporte como una variable que influye en el problema de localizacion. Uno de los
objetivos principales de este trabajo de tesis es saber si los negocios tienen preferencia de localizacion
sobre un tipo de via o sobre varias (si les resulta indiferente la jerarquia vial), con lo cual las unidades
economicas pueden estar presentes en diferentes tipos de vias sin estar restringidas a un unico sitio;
en cuanto al costo de transporte, no se considero esa variable para el analisis, pero en sustitucion se

usaran otras caracteristicas que, se considera, afectan a la localizacion.

A manera de critica, la nueva geografia econdémica refrescé las ideas de localizacion
econdmica, pero siguid sin resolver el problema principal del tema. Los autores de esta corriente
usaron variables que ya habian utilizado autores previos. Los modelos de Krugman sirven como
referencia para sintetizar, de manera general, las diversas variables que se habian utilizado en estudios
de este tipo. Las ideas de Krugman pueden servir de guia para considerar las variables que empled en
sus modelos en el analisis mas robusto de esta tesis, ya que son caracteristicas medibles en la

actualidad o que pueden modificarse para su cuantificacion.

Con estos autores se exponen todas aquellas teorias consideradas como clésicas y base en los
temas de localizacion economica. De todas se toma algtin aporte significativo al trabajo de tesis ya
que asentaron las bases del andlisis de localizacion. Destaca que no existe, hasta ahora, una teoria
general de localizacion econdmica, ya que los factores que influyen en este problema son diversos.
Muchas de las teorias mencionadas siguen vigentes hasta nuestros dias y han sufrido n ntimero de
variaciones, la constante es que se respetan las bases, de ahi la importancia de tenerlas como
referencia. Es importante mencionar que, si bien diversos autores toman como base el transporte para

el analisis de localizacion, en ninguno de los casos se hace una exploracion de la variable vialidad.

A continuacion, la revision se enfoca en teorias mas especificas, Economias internas y
externas, para después concretar con las Economias de aglomeracion y sus derivaciones que son las

Economias de localizacion y urbanizacion.
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1.2. Economias internas y externas

Las economias externas e internas, segiin Marshall (1890), son generadas a partir de la aglomeracion
de empresas, lo que deriva en mayor productividad y competitividad. Las economias externas se
definen como la reduccion de costos que tienen las empresas a causa de su localizacion cerca de otras
empresas. El principio clave es que los negocios agrupados en una misma area pueden generar
cambios en las funciones de produccion, debido a los factores externos (externalidades)
proporcionados por las empresas cercanas. Las economias internas, por su parte, dependen
directamente de la organizacion y eficiencia de la empresa, de manera que estas se deben propiamente
a la labor, la estructura y el funcionamiento interno de las empresas, sin dar tanta importancia al

entorno con respecto a otros negocios (Duch y Costa, 1998; Ken y Chan, 2005; Tello, 2006).

Cada una de estas teorias hace referencia a cuestiones diferentes, pero se complementan entre
si. Las economias externas analizan el entorno donde estan localizadas las actividades economicas,
por lo que toman en consideracion a las otras empresas que estan cercanas, con las cuales pueden o
no tener relacion directa. Asi que bajo estas circunstancias, se trata de un analisis, si econémico, pero
también espacial al considerar los factores externos del lugar que afectan a las empresas. Por otro
lado, las economias internas son mas de corte econdémico y de gestion de la propia empresa, ya que
el éxito de los negocios se analiza a partir de como las propias empresas generan estrategias en su
estructura interior, con lo que dejan de lado el entorno. El complemento entre estas dos teorias se da
porque una analiza a la empresa como ente individual y la otra examina el entorno donde esta
localizada. El interés en las economias externas radica en que la aglomeracion de empresas, en este

caso los negocios en la vialidad, puede estar condicionada por la jerarquia vial como parte del entorno.

1.3. Economias de aglomeracion: Economias de localizacion y de urbanizacion

Como parte de las economias externas e internas estan las economias de aglomeracion, las cuales
estan fundamentadas en la interaccion de tres mecanismos en los espacios con alta densidad de
factores productivos: 1) alta capacidad de intercambio entre empresas, 2) alta capacidad en el mercado
de trabajo, y 3) alta capacidad individual y colectiva, asi como formal e informal, en la escala sectorial
y espacial. Estos factores son los que permiten la concentracion de actividades econdmicas y le dan
forma a un conglomerado (o cluster). La fuerza de un cluster se da por las conexiones que existen
entre las empresas en un area determinada, una empresa es solo una parte de todo el sistema
productivo (Rojas et al., 2000; Ken y Chan, 2005; Bonet, 2009). Las economias de aglomeracion son
fuerzas econdmicas que ofrecen ventajas y beneficios, incentivan la formacion de clisteres en el

espacio, y se logran si las ventajas generadas superan el desempefio esperado que podrian tener las
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empresas. Asi que, los negocios producen y ganan mas cuando aprovechan localizarse en el espacio

en forma de un cluster que de manera aislada (Garrocho y Flores, 2009).

En el nivel mas particular estan las economias de localizacion y de urbanizacion, estas actian
sobre el espacio y los negocios de forma simultinea. Ambos tipos tienen una misma fuente de
explicacion, de manera que los limites entre una y otra no estan claramente definidos, por lo que

comunmente es mejor solo llamarles economias de aglomeracion, a fin de no crear confusion (id.).

Las economias de localizacion ocurren cuando las empresas del mismo tipo o actividades
similares (por ejemplo, hospitales y farmacias) estdn localizadas en un area determinada que las
coloca cercanas entre si. Las ventajas de estas economias se reflejan en la disponibilidad de mano de
obra calificada, difusion de conocimiento y disponibilidad de bienes intermedios; también posibilitan
el desarrollo de externalidades como especializacion del proceso productivo, reduccion de las
unidades productivas o aprendizaje colectivo, lo cual genera una atmosfera industrial. Las economias
de localizacion son externas a la empresa e internas al sector, por lo que pueden asociarse a la
especializacion (como Silicon Valley) (Bonet, 2009; Duch y Costa, 1998; Pablo y Muiioz, 2009). Una
economia de este tipo podria generarse cuando un grupo de negocios del mismo tipo o afines decide

localizarse en una categoria vial y en su conjunto forma una clase de cluster.

Por otro lado, las economias de urbanizacion centran su analisis en el tamafio e integracion
de la aglomeracion, poniendo mayor énfasis en el conjunto que en el sector de actividad. Isard (1956)
las define como las ventajas obtenidas por la disposicion multifuncional de mano de obra calificada
y por las instalaciones 6ptimas, ambas caracteristicas son distintivas de dreas con mucha poblacion,
como areas urbanas, de ahi su nombre. Este tipo de economia da mas acceso a un mercado de trabajo
amplio, facilita funciones urbanas especializadas y concentra multiples capacidades empresariales y
directivas, por tanto, se considera externa a la empresa y al sector, pero interna al territorio, por lo
que surge de la interaccion de diversas actividades dentro de la misma area (Bonet, 2009; Duch y
Costa, 1998; Pablo y Mufioz, 2009). Las econémicas de urbanizacién pueden formarse por la cantidad
de negocios localizados en cada tipo vial, sin importar el giro. A priori se puede decir que no existe

una limitante para que las empresas se localicen en algtn tipo vial.

Si bien estos dos tipos de economias ofrecen ventajas a los negocios al localizarse cercanos
unos a otros, ya sean del mismo tipo o ajenos, no se tiene claro cudles otros factores influyen en la
localizacion economica, por lo que la base del analisis se centra en la cercania geografica y la
comparticion de bienes, insumos, tecnologia y mano de obra. Hasta cierto punto es entendible que se

analiza las aglomeraciones como 4reas aisladas del resto del contexto en el que se encuentran, sin
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vinculos bien definidos con el exterior. Las economias de localizacion y urbanizacion son importantes
porque hablan de aglomeracion de negocios en un area determinada, en el caso de este trabajo, ambas
economias se pueden dar en la vialidad, por lo cual una no es excluyente de la otra. Es necesario
aclarar que desde su concepcion un cluster hace referencia a un area definida de manera poligonal,

por lo que se trata de un tipo de analisis muy especifico.

Con estos ultimos apartados termina la revision de las teorias de aglomeracion en sus diversas
versiones. A continuacion, se deja de lado un poco la parte teodrica y el enfoque se concentra en la

exploracion de lo que es la vialidad y los diferentes elementos que la conforman.

1.4. La vialidad

Las actividades, sean o no econémicas, influyen en la generacion y atraccion de viajes en un area
determinada. La oferta de infraestructura que tengan las ciudades sera la que marque la eleccion del
modo de transporte para los desplazamientos. Dentro de las opciones, en general, estan el automévil,
el transporte publico y los modos no motorizados. Con excepcion de algunos modos de transporte
publico como el Metro o Tren ligero, el resto de los transportes necesitan de una infraestructura vial
tanto para su desplazamiento, como para el ascenso y descenso de personas (Petersen, 2006; Kahn et

al., 2007).

Dentro de las ciudades para que las personas puedan desplazarse es necesaria una estructura
que conecte y vincule los diversos puntos de la ciudad, con lo cual, también, se da forma y se crea
una superficie urbana continua. Dicha funcion la cumple la vialidad, ya que comunicar todo el espacio
con lineas individuales sin conexion es imposible (Petersen, 2006; Kahn et al., 2007; Sedesol, 2009;
Gibbons et al., 2012).

Una red vial, en México y a nivel mundial, es la parte primordial de la estructura que sostiene
a un area determinada en distintas escalas (localidad, ciudad, region, pais). Sirve para enlazar y
conectar todos los puntos existentes, permite el intercambio fisico de mercancias, bienes y servicios,
desde la parte econdémica, pero también funciona para los desplazamientos de la poblacion, por lo que
las vias hacen posible la articulacion de las actividades humanas (Petersen, 2006; Kahn et al., 2007;
Chias et al., en Garza y Schteingart, 2010; Gibbons et al., 2012; RTF, 2012; U.S. Department of
Transportation, 2015).
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La vialidad es el principal soporte de los flujos generados por las actividades econdmicas,
estructura a las ciudades, es parte influyente y determinante de las actividades urbanas, y limitante de
la expansion urbana. Una vialidad puede motivar o inhibir el establecimiento de algunas actividades
econdmicas o urbanas. También puede repercutir en el uso de suelo, de manera que genera y acelera
los procesos de cambio. Las dos principales funciones de un sistema vial urbano son: dar acceso a las
propiedades con las que colinda y permitir la circulacion. Dicha circulacion puede ser para posibilitar
el transito de los intercambios entre las distintas actividades en la ciudad o para la movilizacion de
personas (Petersen, 2006; Kahn et al., 2007; Sedesol, 2009; Gibbons et al., 2012; RTF, 2012; U.S.
Department of Transportation, 2015).

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT) diferencia entre vialidad, via de transito
vehicular y vialidad urbana. La vialidad, que es un concepto mas general, hace referencia a cualquier
via urbana o rural por donde circulan los vehiculos de un lugar a otro como. La via de transito
vehicular se acota a este modo de transporte y se define como un espacio fisico destinado
exclusivamente al transito de vehiculos, y a partir de sus caracteristicas y funcionalidad puede
categorizarse en diversos tipos. Finalmente, la vialidad urbana es un conjunto integrado de vias de
uso comun que conforman la traza urbana, su funcién es facilitar el transito seguro y eficiente de
personas y vehiculos. En cualquiera de los tres casos el componente principal es que sirve para el
desplazamiento y transito. La SCT cuenta con una clasificacion general de la vialidad urbana: las vias
de transito vehicular (que se subdividen a su vez en vias primarias y secundarias) y las ciclovias (que

tienen tres categorias) (SCT, 2011; 2014).

En Ciudad de México, la Ley de Transporte y Vialidad del Distrito Federal (GDF, 2002a;
2002b) define a la vialidad como un conjunto integrado de vias de uso comin que conforman la traza
urbana de la ciudad, cuya funcion es facilitar el transito eficiente y seguro de personas y vehiculos.
Se establece que la via publica en lo referente a vialidad se integra de un conjunto de elementos cuya
funcion es permitir el transito de vehiculos, ciclistas y peatones, asi como facilitar la comunicacién
entre las diferentes &reas o zonas de actividad. En esta misma ley se tiene una clasificacion vial,
donde los tres grupos principales corresponden a: vias de transito vehicular, vias de transito peatonal

y ciclovias, a su vez cada categoria tiene divisiones.

En otros paises, por ejemplo, Estados Unidos (EE. UU.) definen a la red vial como un vasto
sistema que conecta lugares y personas, dentro y a través de los limites nacionales. Asimismo, permite
la movilizacion de vehiculos, ya sea de manera local o para largas distancias. Sin importar el tipo de

via, el sistema vial tiene los propositos principales de accesibilidad y movilidad. A su vez, las propias
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vias también estan dentro de una clasificacion funcional que se determina a partir de su proposito y

del orden juridico (federal o estatal) (U.S. Department of Transportation, 2015).

Los caminos y las calles deben brindar sitios que le den a las ciudades gran sentimiento,
aspecto y reputacion, por lo que su uso y beneficio no se restringen Unicamente a facilitar el
movimiento de la poblacion y de los bienes. Las prioridades que buscan cubrir en las diferentes areas
de la ciudad reflejan las caracteristicas que poseen los diversos sitios en la metropoli. En la ciudad de
Londres, el organismo encargado del transporte sefiala que es vital que la red vial se adapte a las
diversas funciones de la ciudad, definidas en seis grandes bloques: 1) movimiento, para ayudar a las
personas y bienes a ir de un punto a otro; 2) vida, para proveer bienes y soportar actividades vitales
para la poblacion; 3) desbloqueo, para incrementar la accesibilidad, conectividad y calidad urbana de
areas en crecimiento; 4) funcionamiento, que garantice el acceso esencial a instalaciones que permitan
las entregas y mantenimiento, asi como el uso efectivo de espacios que apoyen las actividades en
centros urbanos; 5) proteccion, que mejore la seguridad y reduzca los choques, de manera que los
usuarios se sientan seguros en calles y lugares; y 6) sustento, que disminuya las emisiones

contaminantes, a fin de tener actividades de ciudad mas verdes, limpias y saludables (RTF, 2012).

De manera general, las definiciones de vialidad van en el sentido de que es una infraestructura
compuesta por varios elementos que permiten el desplazamiento de personas y vehiculos, le da
estructura a las ciudades y une diversas areas del territorio. Las vias son el componente mas
importante de la vialidad y tienen la funcion exclusivamente de permitir los desplazamientos. Con lo
anterior se debe entender que vialidad y via no son sinénimos, por lo que ambos conceptos no se
pueden utilizar indiscriminadamente, ya que, propiamente dicho, las vias son los elementos que en

conjunto conforman la vialidad.

A lo largo de la historia el desarrollo de infraestructura vial y el crecimiento econdémico se
han relacionado entre si, a tal grado que uno repercute en el otro y viceversa. Hay una cadena de
eventos que se estimulan a partir de la infraestructura vial, esta alienta el movimiento de personas o
bienes, mejora el acceso a mercados, reduce el tiempo de traslado y baja los costos de transporte. El
aumento de accesibilidad y movilidad, por la propia sinergia, genera un crecimiento econémico que,
finalmente, incita a mejoras en la infraestructura de transporte, con lo cual se inicia el ciclo
nuevamente. Aunque, hasta cierto punto se puede afirmar que la infraestructura resulta trascendental
para el crecimiento econémico, no existe un total acuerdo sobre la influencia que tienen las vias sobre

la economia, ya que algunos estudios indican que hay nula o negativa relacion (Ng et al., 2017).
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A pesar de que hay una larga tradicion de estudios que incluyen al transporte en el analisis
econdmico espacial, hasta ahora no hay resultados contundentes que vinculen a ambos aspectos. Los
hallazgos respecto a los cambios que traen las mejoras en la red de transporte son variados, la teoria
unicamente provee pocas guias definitivas de como medir los impactos en los negocios.
Recientemente, los estudios de este tipo proceden de manera empirica, ya que dichos efectos no se
tratan de una “fotografia” que represente un instante en el tiempo, sin embargo, aun son pocos los

enfocados en estudiar dicha relacion (Gibbons et al., 2012).

1.5. Actualidad: localizacion econdmica, infraestructura de transporte y vialidad

Los estudios de localizacion econdmica mas recientes toman como base las teorias vistas en los
apartados previos y no se restringen Unicamente a los trabajos mencionados. Actualmente, las
investigaciones que se realizan son mas de corte practico, enfocadas en estudios de caso con tematicas

mas especificas, en las que se analizan diversas variables que influyen en la localizaciéon economica.

El problema de localizacion econdémica se da por la relacion que hay entre los negocios que
ofertan ciertos productos y la poblacion que consume en dichas tiendas. La seleccion de un lugar para
localizar un negocio puede ir de lo simple a lo complejo. Existen cinco procesos que ayudan a la
eleccion del sitio, cada uno con enfoques diferentes: reglas de dedos, clasificacion, métodos de
relacién, modelos de regresion y métodos de localizacidn-asignacion. En este mismo sentido y
acotado a las ventas al por menor, la mercadotecnia introdujo para el analisis de localizacion las siete
Ps (por sus siglas en inglés): population, product, price, place, physical distribution, promotion y
packaging. En el caso de los negocios de ventas al por menor, el enfoque principal se centra en:
population (poblacion a la que esta dirigida el negocio), place (lugar donde se propone emplazar la
unidad econdmica) y physical distribution (distribucion fisica del negocio) (Jones y Simmons, 1993;
Baviera et al., 2016).

Dentro de las teorias de Desarrollo Econémico Local (DEL) existen diversos factores y
modelos (de espacio, localizacion o geograficos), que pueden ayudar a entender la decision de
localizacion de negocios (Salguero, 2006; Tello, 2006; Garrocho, 2003; Garrocho y Flores, 2009;
Pablo y Muiioz, 2009). Los datos usados en la seleccion de un sitio son de tipo geografico, por lo que
este proceso es un problema de solucién espacial donde se pueden introducir los conceptos de
Geodemanda y Geocompetencia. En la eleccion de lugar es efectivo usar tecnologias SIG como parte

de las herramientas para el procesamiento de informacion (Roig et al., 2013; Rikalovic et al., 2014).
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A continuacion, se examinan investigaciones que vinculan, hasta cierto punto, las vias y la
localizacion econdmica. También hay trabajos enfocados en la infraestructura de transporte, ya que,
por lo visto, este componente urbano juega un papel clave en la localizacién econdmica, sin olvidar
que la propia red vial, como una de sus funciones, sirve de sustento para el desplazamiento de diversos

modos de transporte.

Xu (2013) analiza el impacto que tiene el transporte en la localizacion, principalmente, de
actividades del sector manufacturero. Su principal resultado es que, de manera general, los negocios
tienden a ubicarse dentro del triangulo tedrico de Weber, siempre y cuando las economias de escala
en transporte sean altas. También afirma que el avance tecnologico en transporte ha llegado a un
cierto nivel que, por si sola, esta actividad econémica puede impulsar la concentracion del sector
manufacturero, en conglomerados, en unas cuantas areas con grandes cantidades de poblacion. Por
su parte, Mejia et al., (2012) concluyen que los patrones de localizacion de actividades econdémicas
estan relacionados con la accesibilidad, pero también con la aglomeracion. Explican que los patrones
surgen como consecuencia de multiples factores, estos influenciados por los cambios en la
accesibilidad que provocan las nuevas infraestructuras de transporte. Aunque no Unicamente la
infraestructura repercute en la localizacion, también las economias de aglomeracién y las

caracteristicas del vecindario afectan, un ejemplo es la alta cantidad de poblacion.

Si bien la infraestructura de transporte influye en la localizacion de negocios, también el
aumento en transporte, representado por el nimero de transportistas, genera un conglomerado gradual
de la industria. Mas transporte y reduccion de costes marginales inducen a la aglomeracion de
empresas industriales (Behrens et al., 2009). Un factor que va de la mano con el transporte es la
distancia, Henderson y Ono (2008) plantean en su estudio la localizacion de sedes empresariales con
base en empleos y servicios intermediarios locales. Ambos calculan un coeficiente de localizacion
para captar los patrones de negocios, de manera que se pueda conocer si las empresas manufactureras
estan desproporcionadas con respecto al resto de actividades. El resultado del cociente muestra que
los servicios industriales estan sobrerrepresentados en areas urbanas. Concluyen que, adicional a
todos los factores involucrados en la localizacion, es necesario considerar que las sedes centrales de

las empresas buscan ubicarse cerca de sus instalaciones de produccion.

La localizacion y creacion de nuevos negocios son mayores en areas con una fuerte presencia
de industrias similares o complementarias, que usan mano de obra similar y con proveedores
relevantes (economias de localizacion). Por el contrario, habra menos negocios en lugares con
industrias que tienen tecnologia similar, con lo cual las empresas buscan las ventajas de la mano de

obra y dejan de lado el intercambio de tecnologia (Jofre et al., 2011). En pocas ocasiones los centros
32



de investigacion y educacion son considerados como negocios (en México propiamente si lo son),
por lo que también deben ser parte del problema de localizacién econémica. Las unidades econdmicas
dedicadas al conocimiento buscan establecerse cerca de las fuentes de conocimiento (universidades),
de donde obtienen insumos y sobre todo mano de obra (Audrestch et al., 2005). En el mismo orden
de ideas, la probabilidad de que una nueva empresa extranjera dedicada a I+D se localice en un sitio
determinado aumenta con las economias de aglomeracion, sobre todo con negocios del mismo tipo

en una economia de localizacion (Siedschlag et al., 2013).

Zhou y Clapp (2015) analizan la localizacion, a partir de la apertura de tiendas
departamentales (que ellos consideran como “ancla’), mediante la aplicacion de un modelo logistico
condicional. Su andlisis combina variables de distancia (hacia autopistas, sedes centrales y centros de
distribucién), nimero de negocios y demanda esperada. EI modelo también ayuda a explicar los
patrones de las tiendas existentes en areas que cubren maximo tres millas. Sus hallazgos muestran
que la apertura de una tienda ancla esta fuertemente relacionada con la proximidad a una autopista,
pero también hay asociacidon con sitios que tienen mayores ingresos y que tiene potencial de aumentar
los mismos. Tsou y Cheng (2013) desarrollan un modelo espacial integrado de ventas al por menor.
Utilizan la estructura de redes urbanas, la regulacion de zonificacion y el tamafio de mercado para
analizar los patrones de localizacion de los negocios. Las redes sirven para calcular la accesibilidad,
a partir de parametros viales medibles como conectividad, control, integracion global e integracion
local. Los resultados indican que la configuracion de las calles, como parte de la red urbana, y la
zonificacion, explicada a partir de un area de zona comercial, son las variables que mas influyen en
los patrones de distribucion de los negocios. Por su parte Wang et al., (2014) hacen un analisis de
distribucién espacial con base en tres métodos: centrografia, el indice de vecino mas cercano y la
proximidad al CBD. Las variables usadas captan caracteristicas de las calles referentes a nodos y
segmentos de via, a través de tres indices de centralidad divididos en cercania, interconexion y
rectitud. Los autores también le dan un peso significativo a la distancia, la miden de los negocios al
CBD de manera euclidiana y por la red vial. Sus resultados apuntan a que la centralidad de las calles
captura ventajas de localizacion en la ciudad. Por otra parte, cada tipo de negocio tendra preferencias
sobre alguna caracteristica de centralidad, por lo que sus hallazgos mas importantes se dan en ese

sentido.

Las siguientes investigaciones incluyen en su andlisis caracteristicas del sitio donde se
encuentran los negocios, tanto propias del establecimiento fisico, como aquellas que hacen referencia
a la poblacion que habita en el area donde se localizan las unidades. Baviera et al., (2016) analizan

los factores que influyen en la localizacion de un supermercado, a partir de un modelo de
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geomarketing. Las variables utilizadas estan divididas en objetivas (medidas a partir de datos
cuantificables) y subjetivas (relativas a la opinidén de los gerentes de cada tienda). Las vias se usan
como referencia para calcular la distancia que hay entre las secciones de calle y los negocios, esto
dentro del area de mercado delimitada para el supermercado. Sus resultados sefialan que la distancia
(variable objetiva) tiene mayor efecto en el modelo, seguida de la facilidad de acceso para peatones
(variable subjetiva). Por lo tanto, lo idéneo para un supermercado es localizarse cerca de la poblacion
y que haya accesibilidad peatonal. El trabajo de lacono y Levinson (2016) analiza la relacion entre el
crecimiento de la red vial y el crecimiento econémico, centrado en la localizacion de la poblacién y
el empleo. En su metodologia la red vial esta dividida en dos grandes rubros: autopistas y calles
locales, lo que de alguna manera puede ser considerado como una jerarquizacion. Los resultados
apuntan a que hay una relacion de ida y regreso entre calles locales y poblacion. En cuanto al empleo,

no hay resultados contundentes que muestren alguna relacion.

Hay dos estudios mas que vinculan a detalle la estructura vial con la localizacién econémica.
El trabajo de Nilsson y Smirnov (2016) mide el efecto que tiene la infraestructura de transporte en el
comportamiento de localizacion de tres cadenas de comida rapida que compiten entre si. El area de
estudio son dos ciudades de EE.UU y utiliza a la red vial principal como la variable de infraestructura
de transporte. Los resultados muestran que las vias principales afectan el comportamiento de
localizacion de las cadenas de comida con respecto a las otras, lo cual genera que los negocios se
localicen cercanos entre si; este resultado no esta presente en aquellas sucursales que estan fuera del
area de influencia marcada por los autores. Si bien la infraestructura influye en las empresas, los
autores sefialan que el efecto igualmente se da en sentido contrario. Aunque la accesibilidad es un
factor principal de localizacion, también hay otras variables que intervienen, por lo que deben

considerarse.

Finalmente, Romero (2015) analiza la ciudad de Leon, Guanajuato, México, su objetivo es
identificar los factores que determinan el desarrollo econémico y urbano en la ciudad, a partir de la
creacion de centros comerciales. Su premisa es que el crecimiento disperso de la poblacion genera el
crecimiento de la ciudad, y en consecuencia, se da la construccion de nueva infraestructura vial. Sus
resultados apuntan a que los centros comerciales contribuyen al desarrollo de actividades econémicas
dentro del area urbana cercana, sobre todo en el sector de servicios. Ahora bien, los negocios sobre
los que influye el centro comercial estan localizados en las cercanias, en especifico, sobre las vias

mas importantes de la ciudad como bulevares y avenidas.
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1.5.1. Discusion

Existe una larga tradicion de estudios que relaciona la localizaciéon econdmica y la infraestructura de
transporte, pero hasta ahora hay pocos trabajos que analicen algo mas especifico como es la influencia
que tiene la jerarquia vial en la localizacion de negocios. En esta investigacion no se pretende generar
teoria ya que las bases estan muy bien marcadas y, tal vez, existen pocos aspectos que lleguen a un
nivel de analisis tal que puedan generar una nueva teoria. Los objetivos de este texto estan enfocados
en analizar una variable poco explorada en estudios de localizacion econdmica, por lo cual este
estudio se queda a un nivel empirico y meramente aplicado, con un sustento tedrico homogéneo, bien

fundamentado y enfocado.

Los trabajos de Henderson y Ono (2008), Behrens et al., (2009), Mejia et al., (2012) y Xu
(2013) se enfocan en hablar de la importancia del transporte en la localizacion, destacando que, dentro
de sus variables principales consideran a la distancia. Destaca que en estos estudios se habla de los
distintos factores que pueden influir en la localizacion, por lo que el analisis se amplia. Del trabajo
de Henderson y Ono sobresale el coeficiente de localizacion para el sector manufacturero que crearon,
aunque este no es uno de sus resultados principales. También resalta que utilizan variables como total
de empleos y salarios para su analisis, pero no consideran a la red vial, y por ende, la jerarquia vial.
Megjia et al., le dan mas importancia a la distancia, hacen mediciones a sitios que ellos consideran
clave en su estudio: estaciones del metro, sistema de transporte, paradas de autobus y salidas de
autopistas. Todas estas medidas dan indicios de que la infraestructura resulta trascendente para la

localizacion econdmica.

Una validacion de las economias de aglomeracion la constituyen son los trabajos de
Audrestch et al., (2005), Jofre et al., (2011) y Siedschlag et al., (2013). La localizacién de negocios
en un area determinada puede influir en que nuevas empresas lleguen al mismo sitio. En este punto
hay dos vertientes de analisis, por un lado, estan las empresas que buscan otros negocios que sean
complementarios, con ello de alguna manera se trata de evitar la competencia directa, pero sin dejar
de lado la obtencion de beneficios a partir de la aglomeracion, como la disponibilidad de mano de
obra. Por otra, estdn las empresas que buscan negocios afines para su localizacion, en estos casos la
constante es que hay una alta disposicion de bienes y mano de obra especializada en la misma area.
Este tipo de estudios estan estructurados, en su mayoria, en el entorno de grupos de negocios que
definen un 4rea y la mano de obra, por lo que no consideran otros factores que repercuten en la
decision de localizacion. También es importante decir que estos trabajos examinan a grupos de
negocios que son afines entre si, contrario al presente trabajo donde se analizan varios tipos que no

necesariamente comparten el mismo giro.
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Las investigaciones de Tsou y Cheng (2013), Wang et al., (2014) y Zhou y Clapp (2015)
incluyen diversas variables que afectan la localizacion de negocios y mencionan la influencia que
tiene la vialidad. Tsou y Cheng sustentan su trabajo en variables de infraestructura de transporte, en
concreto redes de autobuses, del metro y de calles. Estos autores, al igual que el trabajo de Wang et
al., hacen su analisis con una tendencia hacia la configuracion y conectividad de la red vial, por lo
que dejan de lado la jerarquizacion de las vias. La distancia al CBD, segun los resultados de estos
trabajos y el de Zhou y Clapp, juega un papel importante en la localizacion de negocios; esta variable
se tomara en consideracion para los analisis de esta tesis, solo quedara pendiente resolver cudl es el
CBD de Ciudad de México. Estos tres documentos incluyen a la vialidad en sus analisis, el problema
es que se enfocan mas en las caracteristicas de las calles y la red, no tanto asi en la jerarquia. Los
trabajos examinados se complementan entre si de una manera adecuada, emplean diversos factores
para explicar el problema y consideran la influencia que tienen la vialidad, por lo que se dan indicios
de las ventajas que ofrecen las calles en la localizacion de negocios y la tendencia que tienen las

empresas sobre un sitio especifico en las vias.

El trabajo de Baviera et al., (2016) intenta vincular a la red vial con la localizacion de
supermercados, pero su analisis solamente se limita a considerar la distancia que hay entre secciones
vias y negocios, por lo que no le da peso a los tipos de vias, mas atn, la investigacion esta sustenta
en las caracteristicas del negocio y del entorno donde se localiza. Las principales limitantes del
estudio son, primero, la base tedrica esta mas enfocada en geomarketing, en algunos puntos de la
investigacion el analisis se decanta en esa direccion. Segundo, un grupo de sus variables se mide en
funcion de la opinion de los gerentes de las tiendas y en la visita de los investigadores a las
instalaciones, lo que le da subjetividad a los resultados. Por otra parte, los resultados muestran de
manera somera la influencia que puede tener la vialidad en el problema de localizacion, la variable

que mas explica el modelo es la distancia que hay de los negocios a los segmentos de calle.

En el estudio de lacono y Levinson (2016) hay una selecciéon de vias para su analisis,
autopistas y calles locales, por lo que no se puede hablar como tal de una jerarquizacion, sino mas
bien un descarte de vias. Ademas de las calles, los autores incluyen variables que, por lo visto hasta
ahora, son consideradas de manera recurrente en los estudios de localizacion: la poblacion y el
empleo. En los resultados queda de manifiesto que hay una relacion entre la red de calles locales y la
poblacion, no asi con el empleo, lo que los lleva a concluir que es necesario ampliar los estudios de
este tipo. En este punto no hay evidencia suficiente de qué tanto influye la vialidad en la localizacion
de actividades econdmicas y, por tanto, qué papel juega la jerarquia vial en el establecimiento de

negocios.
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Por lo visto hasta ahora, por un lado, hay trabajos que le dan mayor peso al aspecto economico
y, por el otro, aquellos que usan la infraestructura de transporte como una variable que influye en la
localizacion econdmica, en muchos casos el analisis se queda en un nivel muy general que se enfoca
poco en las vias. A continuacion, se analizan trabajos que utilizan a las vias como un factor, pero
vinculan a las calles de manera secundaria o bajo caracteristicas que no estan asociadas con la

jerarquia vial, que es lo que se propone en esta tesis.

En el trabajo de Nilsson y Smirnov (2016) destacan tres aspectos. Primero, delimitan el
estudio a vias principales, lo cual se trata mas de una seleccion de elemento que de una categorizacion
de vias; segundo, la parte de negocios esta enfocada en cadenas de comida rapida que venden
productos similares, de manera que hay una competencia entre empresas, cuestion que es similar a lo
planteado en los principios generales de Hotelling. El tercer punto viene en los resultados y las
conclusiones, los cuales indican que las vias principales afectan la localizacion de los restaurantes
que compiten entre si, por lo que los restaurantes tienden a estar cercanos. Por lo tanto, es aceptable
decir que las vias generan una economia de localizacion, con la condicionante de la distancia, ya que
fuera del area de influencia marcada, un cuarto de milla, la aglomeracién es aplicable. Un aspecto
que limita este trabajo es que utiliza solo un tipo de via, en la metodologia no esta explicitamente
definido que al usar vias primarias se trata de una jerarquizacion o una seleccion de calles. La otra
restriccion es que unicamente evalian un tipo de negocio, acotado a tres cadenas de comida rapida,
con lo cual no se considera el total del sector para el andlisis. Parte importante de lo que se pretende
en esta tesis es conocer la relacion que hay entre los tipos viales y diversos grupos de negocios de

venta al por menor

Los principales resultados de Romero (2015) indican que, en su mayoria los negocios estan
localizados en las vias mas importantes (entendidas como las de mayor jerarquia vial) que se
encuentran en el drea circundante a los centros comerciales y que, por lo tanto, las empresas no estaran
en las vias secundarias colindantes a los centros comerciales. El autor, también, concluye que la
infraestructura vial es de vital importancia para el desarrollo de las actividades relacionadas con los
servicios. De este trabajo sobresale que hay una clasificaciéon de negocios por tamafos y la
localizacion de ellos por tipo de vias (avenidas, bulevares y calles). Hasta cierto punto se puede decir
que hay una jerarquizacion vial, pero no se menciona cémo se realizo. La parte metodoldgica de
negocios por via parece ser un buen indicador que relaciona ambas variables, pero los alcances de
esta tesis van mas alla de conocer la distribucion de negocios. Otra variable incluida en el analisis es
el personal ocupado, con lo cual queda confirmado que este indicador juega un papel crucial en la

localizacion econdmica, por lo que debe ser considerado para el modelo logistico. El punto negativo
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es que la investigacion va de manera inversa, ya que el objetivo es conocer las causas del crecimiento
urbano y la localizacion econdémica a partir de la creacidon de negocios. Desde el factor detonante de
los centros comerciales se genera una sinergia, primero de construccién de infraestructura vial,
seguida de una economia de urbanizacion en la que los negocios, principalmente los servicios, buscan
localizarse en vias principales. También esta la competencia por localizarse lo mas cercano que sea
posible al negocio ancla para poder obtener mayores beneficios. Por ultimo, se debe considerar que
por si mismas las tiendas anclas pueden ser un factor determinante en la localizacion, pero ese analisis

puede ser objeto de otro estudio y no de esta tesis.

Con estos trabajos concluye la revision de estudios que analizan el problema de localizacion
economica. Por lo visto existen diversos enfoques y métodos para el estudio del problema, de la
misma manera que hay multiples variables que pueden ser empleadas, tantas como autores que

trabajan esta tematica. Al igual que con las teorias clasicas, se toma lo necesario de cada uno.

A manera de conclusion, la revision de teorias fue desde las clasicas de localizacion, que no
solo se acotan a econémicas, hasta trabajos recientes que, de alguna manera, utilizan la variable de
red vial en sus analisis. La idea principal es sentar los precedentes del problema que atafie a este
trabajo y mostrar el amplio espectro de enfoques que existen, para asi conocer mas de una teoria y

sentar las bases de la tesis.
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2. Area de estudio

El area de estudio es Ciudad de México (CDMX) en los afios 2009 y 2014, estos se eligieron porque

corresponden a los dos ultimos censos de unidades econdmicas.!

Ciudad de México tiene una extension de 1,499 km? (0.1% del pais), de los cuales 892 km?
son drea urbana. La poblacion en 2015 fue 8.9 millones de habitantes (99.5% poblacion urbana),
convirtiéndola en la segunda entidad mas poblada de México. Su densidad de poblacioén es la mas

alta del pais con 100 habitantes por hectarea (hab/ha) (INEGI, 2010a; INEGI, 2015).

CDMX contaba con 382 mil unidades econémicas® en 2009 y 415 mil en 2014, lo que
representa un aumento de 8% durante un quinquenio. Se seleccion6 Ciudad de México como area de
estudio porque en ambos afios el total de unidades econdmicas equivale aproximadamente a 10% del

total nacional (INEGI, 2009a; INEGI, 2009b; INEGI, 2014a; INEGI, 2014b).

De los negocios considerados en el estudio, en ambos afios, los restaurantes tienen la mayor
cantidad de unidades seleccionadas (13 mil en 2009 y 14 mil en 2014); por el contrario, los cines
cuentan con 50 y 52 negocios respectivamente. El total de personal ocupado presenta un
comportamiento parecido a las unidades econdmicas; en ambos afios, los restaurantes ocupan el
primer lugar con la mayor cantidad de personal; la diferencia se presenta en el ultimo lugar, ya que
en 2009 le pertenecia a los distribuidores de TV de paga y en 2014 a los cines. En cuanto al personal
ocupado promedio, en 2009 y 2014 existen diversos grupos que tienen el minimo (tres), lo que se
considera como unidades de tamafio pequefio. En el caso contrario, los hospitales y los
supermercados, que se consideran como negocios grandes, superan el promedio (100) de personal

ocupado en los dos afios (Cuadro 2).

En cDMX se pueden definir tres areas con alta concentracion de negocios y mas de 500
unidades por Area Geoestadistica Basica (AGEB). La primera esta en el Centro Historico (CH) y el
area circundante. La segunda corresponde a la zona de la Central de Abasto, sitio en donde se venden
y distribuyen alimentos basicos tanto al mayoreo como menudeo. El Gltimo punto es Santa Fe que se
caracteriza por ser un area de negocios y corporativos. En el resto de la ciudad la cantidad de negocios

se distribuye de manera uniforme (de 100 a 500 por AGEB). Por otra parte, las zonas periféricas de la

! Cabe sefialar que, anualmente, el directorio se actualiza con los negocios que inician actividades y los que dejan de funcionar, sin
embargo, los cortes para fines censales se realizan cada cinco afos.

2 Debido a que solo existen datos oficiales acerca del comercio formal, los correspondientes al informal se han omitido, pues incluirlos
rebasaria el tiempo establecido para los alcances de este trabajo.
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ciudad tienen la menor cantidad por AGEB, menos de 50 unidades, lo cual se acentia mas hacia el sur,

tal es el caso de las alcaldias Tlalpan, Xochimilco y Milpa Alta (Figuras 10y 11).

Cuadro 2. Total de unidades econémicas y personal ocupado, y promedio de personal ocupado por tipo de
negocio, 2009 y 2014

Total de Unidades  Total de Personal Promedio de
Tipo de negocio Econdmicas Ocupado Personal Ocupado

2009 2014 2009 2014 2009 2014
Abarrotes y miscelaneas 6,958 7,649 19,292 20,769 3 3
Alimentos basicos perecederos 5,715 6,240 15,823 17,193 3 3
Aseguradoras 379 402 6,400 15,648 17 39
Bancos 2,019 2,073 21,966 21,166 11 10
Bares y centros nocturnos 266 275 2,845 2,836 11 10
Café internet 1,310 1,412 3,523 3,792 3 3
Cines 50 52 2,723 1,183 54 23
Construccion 549 758 22,590 21,241 41 28
Consultorios médicos 3,285 3,467 14,467 15,208 4 4
Corporativos 75 90 3,188 2,713 43 30
Z}thrjflglgcl’;‘:zriz tTV de paga, 108 113 1919 1,957 18 17
Escuelas de nivel medio superior 157 165 11,513 11,473 73 70
Estéticas y salones de belleza 3,742 4,030 11,545 12,457
Farmacias 2,289 2,427 10,433 11,001
Gasolineras 223 232 5,603 5,610 25 24
Hospitales 133 146 15,792 17,305 119 119
Lavanderias y tintorerias 1,237 1,352 4,035 4,478 3 3
Librerias 239 256 3,096 3,005 13 12
Minimercados 538 645 3,000 4,196
Mueblerias y electrodomésticos 1,059 1,102 6,369 6,225
Papelerias 2,254 2,500 10,317 10,717
Preescolares 429 477 6,072 6,404 14 13
Primarias 489 548 10,629 11,656 22 21
Puestos de periddicos 1,300 1,347 3,448 3,524
Reparacion de articulos del hogar 2,349 2,474 6,464 6,775
Restaurantes 13,436 14,268 90,643 82,351
Secundarias 237 249 12,698 13,604 54 55
Supermercados 188 204 22,312 22,792 119 112
Talleres mecanicos 5,553 5,793 20,318 21,216 4 4
Telefonia movil 374 395 5,272 5,618 14 14
Tiendas de discos 293 301 1,532 1,512 5 5
Tiendas de ropa 6,760 7,134 24,373 25,331 4 4
Tiendas departamentales 160 165 11,479 11,658 72 71
Eéi‘s’?rlj?caignmate“ales de 2309 2429 12417 12871 5 5
Universidades 107 109 9,107 8,992 85 82

Fuente: elaboracion propia con base en INEGI- DENUE, 2009b; INEGI- DENUE, 2014b
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Figura 10. Total de negocios por AGEB, 2009
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Figura 11. Total de negocios por AGEB, 2014

; T
i Coacalco ~ Z \

-

- / oy
Isidro E t/’ o 3
Fabela -+ \ c a e p e .
- At ’
’ N -
B e b,

A

Valle de

~ Magdalena Chalco

Ocoyoacac L Contreras

-

Chalco

-\ Xalatlaco™

Numero total de negocios
UE por AGEB

| Jo-50 [s51-100 [ 101-250 [ 251-500 [ Mayor a 501

—— Vias primarias ===== | imite estatal -~~~ - Limite delegacional

Fuente: elaboracion propia con base en INEGI- DENUE, 2014b.

En la Figura 12 y 13 se muestra la densidad de negocios por AGEB en 2009 y 2014,
respectivamente. El area con mas alta densidad, nueve unidades o més por hectérea, esta localizada

en el primer cuadro de la ciudad (CH) y en el area de mercados de La Merced. También hay AGEB
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con altas densidades en distintos puntos de la ciudad pero sin que marquen un patrén. La densidad
mas baja, menor a un negocio por ha, se presenta muy marcada en las areas periféricas de CDMX.

Resalta que la central de abastos y Santa Fe no tienen densidad alta (media de 7 — 9 UE /ha).

Figura 12. Densidad de negocios por AGEB, 2009
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Figura 13. Densidad de negocios por AGEB, 2014
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La infraestructura vial de Ciudad de México esta conformada por tres grandes categorias: red
vial primaria, secundaria y terciaria o local. A su vez, la red primaria se divide en vias de acceso
controlado, ejes viales y arterias o vias principales (Setravi, 2010). Esta categorizacion oficial es la
base de la jerarquizacion vial de este trabajo, ademds, se fundamenta en documentos de otras
dependencias nacionales e internacionales, las cuales han servido para cotejar los datos y realizar un

mejor analisis.

Las vias de acceso controlado son las de mayor importancia en la ciudad, pues se consideran
la columna vertebral de la vialidad al proveer movilidad continua enfocada en altos volumenes de
transito. Sus caracteristicas principales son que cuentan con carriles centrales y laterales, los centrales
tienen accesos y salidas en puntos que se unen con otras vias importantes de la ciudad. Para satisfacer
la continuidad de desplazamiento, los accesos controlados cuentan con pasos a desnivel y
distribuidores viales. En Ciudad de México hay nueve vias de este tipo y pueden ser: anulares, cuya
funcion es distribuir transito de largas distancias, como Anillo Periférico o Circuito Interior; viaductos
que se caracterizan por mover altas cantidades de vehiculos a puntos especificos de la ciudad, en este
rubro estan viaducto Tlalpan o viaducto Miguel Aleman; radiales que sirven para viajes cuyo origen

o destino es el centro de la ciudad, como calzada Ignacio Zaragoza o Rio San Joaquin (id.).

Los ejes viales son un tipo de via que en conjunto forman una reticula en la ciudad. En su
trazo destaca la presencia de semaforos, por lo que no son de circulacion continua. En su disefio, la
mayoria de los ejes tiene carriles exclusivos para el transporte publico, ya sea en el sentido de la via
o en contraflujo, la intencidon de esta caracteristica es que tenga comunicacion directa con las
estaciones del STC Metro. De acuerdo con el Plan Rector de Vialidad de la Ciudad de México, en su
planeacion, los ejes viales debian ser 31 (6 al norte, 10 al sur, 7 en el oriente, 7 al poniente y el Eje
Central), con una longitud de 514 km, aunque estas cifras no se concretaron. Actualmente hay 328.6

km construidos y 28 ejes (id.).

Las arterias principales son vias que estan fuera del rubro de acceso controlado o eje vial,
pero sirven para complementar la red primaria; tal es el caso de las avenidas: Insurgentes, Paseo de
la Reforma o Division del Norte. Por su geometria, alta capacidad de volumen de transito, continuidad
y seccion transversal constante tienen gran cantidad de viajes. Sin embargo, es imposible definir un
trazo especifico para estas vias, y debido a que se distribuyen en toda la ciudad, tampoco se puede

precisar su operacion. En la actualidad hay 125 vias que son consideradas arterias principales (id.).

La red vial secundaria tiene la funcion de unir los centros urbanos con la red primaria, por lo

que se consideran vias que dan acceso, principalmente, a las areas de vivienda en la ciudad. Debido
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a su ambito local, el funcionamiento esta a cargo de cada delegacion (ahora alcaldias). Estas calles
presentan una serie de dificultades como falta de continuidad, disminucion de la capacidad por el
estacionamiento en la via publica, carencia de semaforos y sefializacion, mal disefio, exceso de topes,
pavimento deficiente, cierre de calles con plumas o rejas, poco mantenimiento, cruces conflictivos,

lo cual deriva en problemas viales (id.).

Por ultimo, la red vial terciaria esta constituidas por vias sin continuidad, limitadas a la
movilidad en el interior de zonas de vivienda o predios particulares. Esta red no puede recibir transito
pesado e intenso, su estructura no lo permite y, por el contrario, va mas enfocada a desplazamientos

a pie (id.).

La longitud de la red vial de CDMX no ha sufrido grandes cambios entre 2009 y 2014, a
excepcion de la construccion de vias de cuota como la Supervia poniente, o libres como el segundo
piso del periférico, cuyos casos no son objeto de estudio de esta investigacion porque en ellas no hay
muestra de que existan negocios. De acuerdo con datos de Setravi (id.), CDMX tenia 10,182 km de
via, de los cuales 913 son vias primarias (9%) y 9,269 km secundarias (91%). En el contexto urbano
de conectividad, las vias primarias son las mas importantes ya que unen a toda la ciudad a través de
la red que conforman, por lo tanto tienen el maximo rango de jerarquia. Estas vias primarias se dividen
en accesos controlados, como el Periférico, 171.4 km (19%); ejes viales, 421.1 km (46%); y arterias
principales o vias primarias como avenida Insurgentes o Paseo de la Reforma, que en total suman

320.5 km (35%) (id.) (Figura 14).
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Figura 14. Red vial primaria en Ciudad de México, 2009 — 2014
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3. Regresiones lineales

3.1. Metodologia

La base de este trabajo fue seleccionar grupos de negocios y clasificar la red vial para poder
jerarquizarla. Es importante enfatizar que las unidades elegidas para esta investigacion pertenecen a
diversos sectores economicos, diversificacion, y no se trata de un estudio que analice un giro de

negocios en especifico.

Primero, la red vial de Ciudad de México fue jerarquizada en cinco categorias. La
informacion para categorizar proviene, principalmente, de la Secretaria de Movilidad (Semovi), pero
también se consultaron fuentes secundarias para cotejar y complementar los criterios utilizados. La
jerarquizacion estd hecha con base en criterios de conectividad (si su alcance es a nivel local o de

ciudad), entorno (el lugar de la ciudad donde se localicen) y tamafio (longitud y nimero de carriles).

Las vias fueron agrupadas en cinco rubros y la jerarquizacion quedo con tres categorias de
vias primarias: Accesos Controlados (AC), Ejes Viales (EV) y Avenidas Principales (AP). Los otros
dos conjuntos hacen referencia a vias secundarias: Avenidas (Av) (grupo formado por Avenidas,
Bulevares, Calzadas y Prolongaciones que no formaban parte de las categorias anteriores) y Calles

Locales (CL).

Para tener un solo marco de referencia en el analisis se utilizaron los mismos datos de red
vial para los dos afos del estudio, los cuales corresponden a la base del DENUE. Es importante
mencionar que previo a tomar dicha decision hubo una exploracion de las bases, determinando que

ambas contienen los mismos datos, ya que corresponden al marco geoestadistico del INEGI.

Posterior al analisis de los primeros resultados se tomo la decision de omitir la categoria calles
locales, pues, al constituir mas del 80% de las vias de CDMX, alteraban de manera significativa el
estudio porque le restaba importancia a las otras categorias viales. Por tanto, en el resto de la

investigacion Gnicamente son consideras las cuatro primeras jerarquias viales (AC, EV, AP, Av).

Para seleccionar los negocios usados en el analisis general, primero fueron descartadas las
unidades de los sectores actividades gubernamentales, otros servicios (servicios diversos que no
entran en alguna categoria) y actividades primarias (agricultura, pesca, caza). Después se
establecieron cuatro criterios para culminar el proceso: 1) niumero total de unidades econémicas por
tipo de negocio, 2) personal ocupado promedio, para distinguir el tamafio del negocio, 3) produccion,

medida con el valor agregado censal bruto (VACB), y 4) gasto de los hogares en los negocios. Los
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dos primeros criterios se analizaron directamente con la base del DENUE, el tercero con los Censos
economicos 2009 y 2014, mientras que el cuarto criterio fue a partir de los resultados de la propuesta
de Ruiz et al., 2014, con base en la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Hogares (ENIGH,
2010) (INEGI, 2010b). Las unidades que fueron relevantes en los cuatro criterios estan consideradas

en el estudio.

La clasificacion y asociacion de los negocios seleccionados esta hecha a nivel de clase de
actividad econémica, con base en el Sistema de Clasificacion Industrial de América de Norte (SCIAN,
2007) (INEGI, 2007). Este sistema se encarga de categoriza a las unidades econémicas desde el nivel
mas alto que corresponde a los sectores, dos digitos, hasta el mas bajo que son las clases de actividad,
seis digitos. Posterior a la eleccion de unidades, se agruparon aquellas con actividades similares como
las tiendas de abarrotes y miscelaneas; también esta el caso de las escuelas primarias o secundarias
que se unieron ya que en el nivel de clase hay una distincion entra aquellas que son privadas o
publicas. Ejemplos: escuelas de educacion primaria del sector privado (cddigo 611121), escuelas de

educacion primaria del sector publico (codigo 611122).

Para poder comparar los resultados y conocer el comportamiento de los negocios en los afios
indicados se utilizaron los mismos grupos de unidades econdémicas. De 2009 fueron seleccionadas
66,569 unidades y 71,279 de 2014 (Cuadro 3), las cuales estan agrupadas en 35 tipos de negocios y

una categoria general que incluye todas las unidades seleccionadas para cada afio.

Los grupos con mas y menos unidades fueron similares para ambos afios. Los negocios mas
numerosos son los restaurantes, las tiendas de abarrotes y miscelaneas, las tiendas de ropa y calzado,
las unidades de alimentos basicos perecederos y los talleres mecéanicos. Estos grupos se dedican a
suministrar articulos de primera necesidad como alimento y vestido, los inicos que no proveen estos
bienes son los talleres automotrices, pero responden a la necesidad de transportarse a través del uso

de vehiculos (Cuadro 3).

Los negocios con menos unidades son los hospitales, distribuidores de teléfono internet y TV
de paga, universidades, corporativos y cines. A excepcion de los distribuidores de telefonia, los otros
negocios como caracteristicas contar con instalaciones fisicas grandes y pueden tener un promedio
alto de personal ocupado. Estos atributos pueden limitar la existencia de unidades de este tipo, ya que

no se pueden localizar en cualquier via, como lo haria otro negocio (Cuadro 3).
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Cuadro 3. Unidades econdémicas por tipo de via (%) y longitud de las vias, 2009 y 2014

Tipo de via
. . Total UE

Tipo de negocio AC EV AP Av

2009 2014 2009 2014 2009 2014 2009 2014 2009 2014
Abarrotes y miscelaneas 54 5.5 19.1 209 255 21.8 501 51.8 6,958 7,649
ggzﬁisasmos 35 38 293 314 208 166 465 483 5715 6240
Aseguradoras 153 147 208 234 441 433 198 187 379 402
Bancos 150 134 172 241 456 453 222 172 2019 2,073
Bares y centros nocturnos 5.3 6.5 342 407 350 349 256 178 266 275
Café internet 54 55 176 212 260 225 510 508 1,310 1412
Cines 140 154 320 327 460 481 80 38 50 52
Construccién 168 140 206 256 317 328 310 276 549 758
Consultorios médicos 5.4 5.8 239 276 389 359 318 306 3,285 3,467
Corporativos 160 144 80 89 640 600 120 167 75 90
E;;zﬁt’;ff‘;fs SeinTt;/miet 185 177 157 177 370 336 287 310 108 113
flf;gff;s denivelmedio 59 154 236 201 280 248 325 297 157 165
E:ltf;zas y salones de 53 53 202 234 286 257 458 455 3742 4030
Farmacias 76 75 204 255 307 277 413 392 2289 2427
Gasolineras 184 177 269 323 341 332 206 168 223 232
Hospitales 98 9.6 31,6 377 376 336 211 192 133 146
Lavanderias y tintorerias 5.7 5.5 206 23.1 289 257 448 457 1,237 1,352
Librerias 75 74 255 355 381 375 289 195 239 256
Mini mercados 108 93 232 268 413 39.1 247 248 538 645
le\fe“;lr’(l)zr;isleys Gcos 11.9 118 255 312 333 312 293 258 1,059 1,102
Papelerias 47 50 170 198 260 222 524 530 2254 2,500
Preescolares 68 69 145 184 317 260 47.1 486 429 477
Primarias 55 44 143 175 299 248 503 533 489 548
Puestos de periddicos 122 122 304 384 314 296 261 198 1,300 1347
Ejg:rram‘"“ dearticulosdel ¢, 70 264 203 280 256 393 380 2349 2474
Restaurantes 77 79 234 284 326 300 363 336 13436 14268
Secundarias 97 88 177 221 278 221 447 470 237 249
Supermercados 144 142 293 294 362 338 202 225 188 204
Talleres mecanicos 6.7 6.6 224 248 299 286 41.1 400 5,553 5,793
Telefonia movil 91 99 201 230 393 365 316 306 374 395
Tiendas de discos 6.5 63 444 468 263 236 229 229 293 301
Tiendas de ropa 92 9.6 414 462 250 227 243 215 6760 7,134
Tiendas departamentales 144 127 181 224 494 503 181 145 160 165
Eéi‘;?rljzﬁgnmam“ales de 55 63 261 285 300 279 383 373 2309 2429
Universidades 140 128 252 294 327 321 280 257 107 109
Total de negocios 7.2 7.3 247 284 298 27.1 383 372 66,569 71,279
Total de vias (km) 240 356 619 831 2,046
% de vias 11.7 17.4 30.3 40.6 100

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.
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A partir de las unidades seleccionadas se calculd la distancia que hay entre cada una de ellas
y los cuatro tipos de vias, posteriormente el resultado fue promediado para cada categoria vial.
Después, para el proceso inverso, se estimd el nimero de negocios que hay en cada categoria vial,
esto a partir de buffers, la propuesta constaba de areas de influencia cada 100 metros hasta 1,000
metros. Esta distancia del area de influencia se toma con base en la propuesta de Suarez et al., 2016,
quienes consideran que 800 metros es la distancia que se puede recorrer en viajes de cinco minutos
caminando a partir de los modos de transporte publico: STC Metro, Metrobus, Sistemas de Transportes
Eléctricos y Sistema M1 (antes RTP); en este caso para la tesis el drea de influencia se amplié a mil

metros.

El porcentaje de negocios por buffer fue la base para calcular las regresiones lineales de cada
par (negocios contra cada jerarquia vial), con lo cual se determiné el tipo de relacion que existe a
partir de la bondad de ajuste de cada regresion. Después de obtener los resultados preliminares, fue
necesario hacer correcciones de tipo cuadratico o logaritmico para ajustar y afinar los modelos, la

finalidad era obtener mejores resultados.

Las regresiones utilizadas fueron de tipo lineal y = By + B1(x), donde la variable
independiente es la distancia y la dependiente el porcentaje de negocios. Las funciones de ajuste
podian ser de tipo: cubica § = By + f1(x) + B2 (x?) + B3(x3), cuadritica y = By + By (x) +
B, (x?), logaritmica § = B, + ; (log x) o exponencial exp(9) = B, + B (x). La seleccion de ajuste

se hizo con base en el valor mas alto de R?.
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3.2. Resultados
3.2.1. Distribucidn de los negocios en la vialidad

De manera general, en 2009, existe una relacion entre la jerarquia vial y la cantidad de negocios, hay

menos unidades en las vias de acceso controlado y aumentan en las jerarquias menores (Cuadro 4).

Lo esperado es que todos los tipos de negocios tengan esta relacion inversa, sin embargo, no
es asi; solo 14 grupos cumplen con esa distribucion. De los conjuntos restantes que no cumplen con
el patron general, 18 tienen el maximo de unidades en las avenidas principales, entre ellas estan los
bancos, los hospitales y los bares. Al centrar el analisis en los bares, se puede entender esta
distribucion por logicas de mercado, ya que este tipo de unidades funcionan mejor y son mas
redituables si se localizan cerca del centro de la ciudad, en avenidas como Insurgentes o Paseo de la
Reforma, pues tiene una connotacion turistica y de negocios, lo que hace que sea una zona de
atraccion para la poblacion; por lo tanto, en el caso de los bares se desestima su localizacion en
avenidas secundarias. Hay tres grupos sin un patrén definido, las tiendas de discos y de ropa se
caracterizan porque tienen el maximo de unidades en los ejes viales, y los negocios de alimentos
cuentan con la mayoria de los establecimientos en las avenidas. En el Cuadro 4 se muestran los

resultados por grupos segin su comportamiento con base en la distribucion de la categoria general.
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Cuadro 4. Unidades econdémicas por tipo de via (%), 2009

Tipo de negocio Via

AC EV AP Av
Cumplen relacion inversa
Abarrotes y miscelaneas 5.4 19.1 25.5 50.1
Cafés internet 54 17.6 26.0 51.0
Escuelas de nivel medio superior 15.9 23.6 28.0 325
Estéticas y salones de belleza 53 20.2 28.6 45.8
Farmacias 7.6 20.4 30.7 41.3
Lavanderias y tintorerias 5.7 20.6 28.9 44.8
Papelerias 4.7 17.0 26.0 524
Preescolares 6.8 14.5 31.7 47.1
Primarias 5.5 143 29.9 50.3
Reparacion de articulos del hogar 6.4 26.4 28.0 393
Restaurantes 7.7 23.4 32.6 36.3
Secundarias 9.7 17.7 27.8 44.7
Talleres mecénicos 6.7 22.4 29.9 41.1
Tlapalerias y materiales de construccion 5.5 26.1 30.1 38.3
Maéximo de negocios en las Avenidas Principales
Aseguradoras 15.3 20.8 44.1 19.8
Bancos 15.0 17.2 45.6 222
Bares y centros nocturnos 53 342 35.0 25.6
Cines 14.0 32.0 46.0 8.0
Construccion 16.8 20.6 31.7 31.0
Consultorios médicos 54 23.9 38.9 31.8
Corporativos 16.0 8.0 64.0 12.0
Distribuidores de TV de paga, teléfono e internet  18.5 15.7 37.0 28.7
Gasolineras 18.4 26.9 34.1 20.6
Hospitales 9.8 31.6 37.6 21.1
Librerias 7.5 25.5 38.1 28.9
Minimercados 10.8 23.2 413 24.7
Mueblerias y electrodomésticos 11.9 25.5 333 29.3
Puestos de periddicos 12.2 30.4 314 26.1
Supermercados 14.4 29.3 36.2 20.2
Telefonia movil 9.1 20.1 39.3 31.6
Tiendas departamentales 14.4 18.1 49.4 18.1
Universidades 14.0 25.2 32.7 28.0
Alimentos basicos perecederos 3.5 29.3 20.8 46.5
Tiendas de discos 6.5 44.4 26.3 22.9
Tiendas de ropa 9.2 41.4 25.0 243
General 7.2 24.7 29.8 383
% de vias 11.7 17.4 30.3 40.6

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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Asimismo, en 2014 hay una relacion inversa entre la cantidad de negocios y las vias. Si bien
se cumple la primicia de que en los accesos controlados hay el minimo de negocios y en las avenidas
el maximo, en las jerarquias intermedias el comportamiento difiere ya que las avenidas principales
tienen menos negocios que los ejes viales. Estos resultados lo que indican y comprueban es que los

ejes viales son las vias primordiales para la localizacion de negocios (Cuadro 5).

El comportamiento de cada grupo de unidades varia entre si, por lo que no hay una sola
tendencia. Si se toma de referencia el resultado general de 2014, donde el maximo de negocios esta
en las avenidas, seguido de los ejes viales, las avenidas principales y en ultimo lugar los accesos
controlados, podemos ver que existen cinco tipos de negocios que cumplen con dicha condicion. En

el Cuadro 5 se muestran los resultados por grupos segtn su distribucion, similar a lo de 2009.

Destaca que 14 grupos de unidades tienen el maximo de negocios en las avenidas principales
y seis tipos de estos en los ejes viales, lo cual da un primer esbozo de las preferencias de localizacion,
con la limitante de que hasta este punto solo se puede hablar de una distribucion de negocios en las
vias. Por otra parte, diez grupos de negocios cumplen con la condicion de que el nimero de unidades
disminuye cuando aumenta la categoria vial. Resalta que no hay casos donde la mayoria de negocios

esté en los accesos controlados (Cuadro 5).
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Cuadro 5. Unidades econdémicas por tipo de via (%), 2014

. . Via
Tipo de negocio

AC EV AP Av
Cumplen la relacion general
Alimentos basicos perecederos 3.8 31.4 16.6 48.3
Escuelas de nivel medio superior 16.4 29.1 24.8 29.7
Reparacion de articulos del hogar 7.0 293 25.6 38.0
Secundarias 8.8 22.1 22.1 47.0
Tlapalerias y materiales de construccion 6.3 28.5 27.9 373
Méximo de negocios en las Avenidas Principales
Aseguradoras 14.7 23.4 433 18.7
Bancos 13.4 24.1 453 17.2
Cines 15.4 32.7 48.1 3.8
Construccion 14.0 25.6 32.8 27.6
Consultorios médicos 5.8 27.6 35.9 30.6
Corporativos 14.4 8.9 60.0 16.7
Distribuidores de TV de paga, teléfono e internet  17.7 17.7 33.6 31.0
Gasolineras 17.7 323 332 16.8
Librerias 7.4 35.5 37.5 19.5
Minimercados 9.3 26.8 39.1 24.8
Supermercados 14.2 29.4 33.8 22.5
Telefonia movil 9.9 23.0 36.5 30.6
Tiendas departamentales 12.7 22.4 50.3 14.5
Universidades 12.8 29.4 32.1 25.7
Maximo de negocios en los Ejes Viales
Bares y centros nocturnos 6.5 40.7 349 17.8
Hospitales 9.6 37.7 33.6 19.2
Mueblerias y electrodomésticos 11.8 31.2 31.2 25.8
Puestos de periddicos 12.2 38.4 29.6 19.8
Tiendas de discos 6.3 46.8 23.6 22.9
Tiendas de ropa 9.6 46.2 22.7 21.5
Relacion inversa, aumento de negocios con la disminucion de jerarquia
Abarrotes y miscelaneas 5.5 20.9 21.8 51.8
Cafés internet 5.5 21.2 22.5 50.8
Estéticas y salones de belleza 53 23.4 25.7 45.5
Farmacias 7.5 25.5 27.7 39.2
Lavanderias y tintorerias 5.5 23.1 25.7 45.7
Papelerias 5.0 19.8 22.2 53.0
Preescolares 6.9 18.4 26.0 48.6
Primarias 4.4 17.5 24.8 533
Restaurantes 7.9 28.4 30.0 33.6
Talleres mecéanicos 6.6 24.8 28.6 40.0
General 7.3 28.4 27.1 37.2
% de vias 11.7 17.4 30.3 40.6

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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A partir los porcentajes de vias por tipo y de negocios se calculd un cociente de localizacion
general (similar al CPL). En 2009, los ejes viales son el tnico tipo de via que esta sobrerrepresentado.
Por su parte los accesos controlados y las avenidas estan debajo de uno (1), subrepresentados. Las

avenidas principales son un caso peculiar ya que estan cercanas al equilibrio, valor uno (1) (Cuadro
6).

En 2014 el cociente de localizacion de los ejes viales es el iinico superior a uno, por lo que
hay mas negocios que vias (sobrerrepresentados), lo cual marca una preferencia de las unidades por
esta via. Los otros tres tipos de vias tienen cociente menor a uno (1). Las avenidas principales y
avenidas tienen un cociente cercano a uno, por lo que se puede hablar, hasta cierto punto, de una
distribucién equitativa de los negocios en esas vias. Respecto a los accesos controlados, tienen el
cociente mas bajo, 0.4 por debajo de uno (1), este hecho es entendible al tratarse de las vias con menor

cantidad en la ciudad (Cuadro 6).

Cuadro 6. Cociente de localizacion, 2009 y 2014

) % UE % Vias Cociente
Tipo de via
2009 2014 2009 2014 2009 2014
Accesos Controlados 7.2 7.3 11.7 11.7 0.6 0.6
Ejes Viales 24.7 28.4 17.4 17.4 1.4 1.6
Avenidas Principales 29.8 27.1 30.3 30.3 1.0 0.9
Avenidas 383 37.2 40.6 40.6 0.9 0.9

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.

3.2.2. Distancia entre los negocios y las vias

A continuacion se presentan los resultados de las distancias promedio que hay entre los negocios y
las categorias viales para ambos periodos. El calculo se realizé desde cada uno de los negocios hacia
la via mas cercana de cada tipo, a través de la red vial de Ciudad de México, posteriormente se

promediaron los resultados.

En promedio, en 2009, los negocios estaban a 1,060 metros (m) de una via cualquiera, dicha
longitud era mas alta en las vias primarias y disminuia en las jerarquias menores (1,767 m como
maximo en los accesos controlados y 287 m el minimo promedio en las avenidas). El patrén anterior
se repite en 20 de los 35 grupos de negocios, los 15 restantes tienen la peculiaridad de que su distancia

maxima esta en los ejes viales, seguida de los accesos controlados (Cuadro 7).
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De manera particular, en las vias de acceso controlado, el maximo de distancia lo tienen las
tlapalerias y los abarrotes, ambos a poco mas de dos km. Las abarroterias proveen productos de
primera necesidad para los hogares, por lo cual su localizaciéon debe enfocarse a vias secundarias
donde estan las viviendas. El minimo lo tienen las aseguradoras (1,021 m), los clientes de estos
negocios requieren ayuda inmediata, por lo que el acceso a vias primarias, que conectan toda la

ciudad, es de suma importancia para estas unidades (Cuadro 7).

Los ejes viales tienen el promedio de distancia mas alto de cualquier negocio en todas las
jerarquias viales, los corporativos estan localizados a 2,591 m. El minimo de esta categoria le

pertenece a los puestos de periddicos, 791 m (Cuadro 7).

En contraste a lo que pasa en los ejes viales, los corporativos promedian la distancia mas
corta hacia las avenidas principales, 202 m; esta situacion es entendible por el tipo de actividades y
por la cantidad de personal que tienen los corporativos, ya que deben localizarse lo mas cercano a
este tipo de vias. Los abarrotes y misceldneas tienen el promedio de distancia mas alto en los ejes

viales (685 m) (Cuadro 7).

En las avenidas, los cafés internet son los mas cercanos, mientras que los mas alejados son
las aseguradoras y los cines. Es peculiar el caso de los cines ya que son sitios concurridos y atractivos
para los habitantes de la ciudad, por lo tanto, se esperaria que estuvieran mas cerca de este tipo de
vias. También es necesario considerar que para este tipo de negocios desempefia un papel importante
el tamafio de negocio, asi que por la cantidad de personas que asisten es necesario tener vias de mayor

jerarquia para el acceso (Cuadro 7).
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Cuadro 7. Distancia promedio de los negocios a las vias (metros), 2009

. . Tipo de via

Tipo de negocio

AC EV AP Av
Abarrotes y miscelaneas 2,153 2,089 685 240
Alimentos basicos perecederos 2,030 1,794 673 252
Aseguradoras 1,021 1,311 273 432
Bancos 1,340 1,601 334 408
Bares y centros nocturnos 1,330 1,017 418 389
Cafés internet 2,005 1,934 615 214
Cines 1,139 1,424 334 394
Construccion 1,049 1,029 362 361
Consultorios médicos 1,501 1,315 436 331
Corporativos 1,255 2,591 202 366
Distribuidores de TV de paga, teléfono e internet 1,361 1,684 387 326
Escuelas de nivel medio superior 1,839 1,834 510 322
Estéticas y salones de belleza 1,901 1,811 587 265
Farmacias 1,876 1,763 571 285
Gasolineras 1,131 1,215 404 365
Hospitales 1,255 1,400 426 356
Lavanderias y tintorerias 1,666 1,660 556 270
Librerias 1,374 956 298 364
Minimercados 1,268 1,316 337 385
Mueblerias y electrodomésticos 1,579 1,614 505 333
Papelerias 2,033 2,037 646 241
Preescolares 1,698 2,082 562 239
Primarias 1,724 2,008 626 227
Puestos de periddicos 1,128 791 440 339
Reparacion de articulos del hogar 1,813 1,647 546 290
Restaurantes 1,633 1,519 541 280
Secundarias 1,755 1,680 560 265
Supermercados 1,229 1,151 455 347
Talleres mecanicos 1,967 1,723 631 280
Telefonia movil 1,669 1,660 461 290
Tiendas de discos 1,589 1,024 470 273
Tiendas de ropa 1,558 1,110 553 296
Tiendas departamentales 1,516 1,959 286 352
Tlapalerias y materiales de construccion 2,161 2,105 597 365
Universidades 1,287 1,450 301 370
General 1,767 1,631 564 287

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b



Para 2014 los negocios en general estan, en promedio, a 1,050 m de cualquier categoria vial.
Dicha distancia, junto con la de 2009, confirma que el area de buffers que se marcé de 1,000 m para
la investigacion corresponde con los resultados. Las unidades en este segundo afio estan, en promedio,
a poco mas de 1.7 km de los accesos controlados y a 1.6 km de los ejes viales. En las jerarquias
menores los negocios estan casi por debajo de 500 m (563 m en las avenidas principales y 301 m en

las avenidas) (Cuadro 8).

Esta relacion directa entre jerarquia y distancia esta presente en 16 tipos de negocios. Destaca
que 18 grupos tienen su maximo de distancia en los ejes viales. Por otra parte, en ningin caso el
promedio mas alto se presenta en las avenidas principales o las avenidas, de hecho, para ambas vias

las medias son menores a 1,000 m (Cuadro 8).

En lo particular, las abarroterias y misceldneas tienen el méximo de distancia promedio en
las vias de acceso controlado, mas de dos km. Al suministrar productos de primera necesidad a los
hogares, su localizacion estd enfocada a vias donde se ubiquen las viviendas, que en este caso son las
avenidas (o las calles de acceso local, pero que no forman parte de la investigacion). El minimo

promedio lo tienen las unidades dedicadas a la construccion, 1,008 metros (Cuadro 8).

En los ejes viales se presenta la mayor distancia de todas las unidades, los corporativos estan
en promedio a 2.8 km. En contraste, hay tres grupos que promedian menos de 1,000 metros a los ejes

y los puestos de periddicos tienen el minimo, 773 metros (Cuadro 8).

La distancia promedio en las avenidas principales es de casi 600 m, los abarrotes y
misceldneas tienen la mas alta. En cuanto al minimo, los corporativos estdn en promedio a 184 m. En
el caso de los corporativos, al ser un tipo de negocio muy especifico, necesitan de ciertas
caracteristicas para su localizacion, por ejemplo valerse del atractivo que generan avenidas como

Paseo de la Reforma o Insurgentes (Cuadro 8).

Finalmente, en las avenidas ningiin grupo de unidades esta localizado a mas de 500 m, el
maximo es 423 m para las aseguradoras. En el caso de las distancias minimas, resalta que los tres
primeros lugares se enfocan en actividades relacionadas con la educacion: dos grupos al area de
aprendizaje, las primarias y las preescolares, 241 y 248 m, respectivamente, y los cafés internet que
de alguna manera funcionan como apoyo para labores educativas, se localizan, en promedio, a 230 m

(Cuadro 8).
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Cuadro 8. Distancia promedio de los negocios a las vias (metros), 2014

Tipo de negocio Tipo e via
AC EV AP Av

Abarrotes y miscelaneas 2,150 2,093 693 255
Alimentos basicos perecederos 2,072 1,777 682 265
Aseguradoras 1,014 1,349 282 423
Bancos 1,338 1,576 324 401
Bares y centros nocturnos 1,258 908 399 386
Cafés internet 2,035 1,954 621 230
Cines 1,138 1,386 304 407
Construccion 1,008 1,046 343 365
Consultorios médicos 1,477 1,288 443 334
Corporativos 1,435 2,789 184 347
Distribuidores de TV de paga, teléfono e internet 1,283 1,618 389 334
Escuelas de nivel medio superior 1,793 1,802 512 309
Estéticas y salones de belleza 1,890 1,790 596 276
Farmacias 1,897 1,763 577 296
Gasolineras 1,102 1,195 419 362
Hospitales 1,200 1,327 420 367
Lavanderias y tintorerias 1,676 1,638 565 282
Librerias 1,333 922 297 363
Minimercados 1,400 1,514 356 392
Mueblerias y electrodomésticos 1,533 1,566 526 335
Papelerias 2,028 2,030 650 266
Preescolares 1,684 1,956 580 249
Primarias 1,749 1,959 637 241
Puestos de periddicos 1,130 773 453 346
Reparacion de articulos del hogar 1,806 1,648 557 299
Restaurantes 1,559 1,423 504 313
Secundarias 1,784 1,656 570 293
Supermercados 1,245 1,277 466 340
Talleres mecanicos 1,952 1,726 634 286
Telefonia movil 1,636 1,649 446 294
Tiendas de discos 1,600 1,010 478 269
Tiendas de ropa 1,549 1,080 562 312
Tiendas departamentales 1,536 1,958 289 355
Tlapalerias y materiales de construccion 2,146 2,092 605 368
Universidades 1,268 1,402 314 370
General 1,752 1,604 563 301

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGL, 2014b.



3.2.3. Negocios por buffer en la vialidad

El nimero de negocios que estan dentro del area de 1,000 m, marcada como limite, varia en cada
categoria vial. En las vias de acceso controlado menos de 50% de las unidades se encuentra a un km
o por debajo, 64% en los ejes viales, 79% en las avenidas principales y casi 100% en las avenidas
(Cuadro 9). Por lo tanto, sin importar la categoria vial, en 2009 la mitad de los negocios seleccionados
para el estudio estuvieron a menos de 1,000 metros de alguna via, con lo cual se justifica la distancia

marcada como area de influencia para el analisis.

Cada tipo vial tiene un patron de distribucion de negocios diferente. En los ejes viales, las
avenidas principales y las avenidas, casi 50% de los negocios esta en los primeros 200 m y el
porcentaje disminuye conforme aumenta la distancia. En los accesos controlados, ese mismo 50% se

cumple hasta los 400 m (Cuadro 9).

En 2014, similar a 2009, el area de influencia de los buffers ofrece buenos resultados. En tres
de las cuatro categorias viales, mas de 50% de los negocios estan dentro del area de 1,000 m, con
excepcion de los accesos controlados (45%). En los ejes viales la cantidad asciende a 64%, en las
avenidas principales aumenta a 85%, y en las avenidas casi el total de negocios estd en el area de

influencia (94%) (Cuadro 9).

Respecto al comportamiento de los buffers en cada via: los ejes viales, las avenidas y las
avenidas principales tienen mas de la mitad de los negocios en los primeros 200 m (54%, 50% y 57%,
respectivamente). En los tres casos el porcentaje de negocios disminuye conforme aumenta la
distancia, con excepciones puntuales donde hay ligeros repuntes. En el caso de los accesos
controlados, 20% de los negocios estan en el buffer de 100 m, a partir de los 200 m el porcentaje en

los buffers es constante, cercano a 9% (Cuadro 9).

En ambos afios de estudios, los ejes viales, las avenidas principales y las avenidas tienen la
mayoria de los negocios en los primeros 100 m, por lo que se trata de vias que concentran unidades.
En el caso contrario estan los accesos controlados que tienen una distribucion casi homogénea de

negocios en los 1,000 metros; en este caso se hablaria de una via que dispersa (Cuadro 9).
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Cuadro 9. Unidades econémicas (%) por buffer de 100 metros, 2009 y 2014

Tipo de via
Buffer AC EV AP Av

2009 2014 2009 2014 2009 2014 2009 2014
100 19.6 19.1 44.1 45.0 36.2 38.7 47.1 45.1
200 9.5 9.3 8.5 9.2 10.1 10.9 10.9 11.9
300 9.6 10.0 8.5 9.2 8.4 9.0 9.0 9.9
400 10.0 10.4 8.1 8.5 7.0 7.7 7.9 8.6
500 8.1 8.2 6.1 6.8 6.9 7.5 7.2 7.7
600 8.7 8.5 5.6 6.0 5.8 6.5 4.8 5.4
700 9.5 9.4 4.7 5.0 5.6 6.6 3.5 3.7
800 8.5 8.7 4.2 4.3 4.8 5.1 3.1 3.3
900 8.1 8.2 35 3.7 4.0 43 2.4 2.5
1,000 8.3 8.1 2.3 2.5 3.5 3.8 1.9 2.0
Total (%) 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Negocios dentro de 1,000 m 29,563 31,798 42,284 45,412 52,383 56,207 62,696 66,902
Negocios fuera de 1,000 m 37,006 39,481 24,285 25,867 14,186 15,072 3,873 4,377
Total de negocios 66,569 71,279 66,569 71,279 66,569 71,279 66,569 71,279
% negocios dentro de 1,000 m 44.4 44.6 63.5 63.7 78.7 78.9 94.2 93.9
% negocios fuera de 1,000 m 55.6 55.4 36.5 36.3 21.3 21.1 5.8 6.1

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGIL, 2014b.

3.2.4. Regresiones lineales: negocios por buffer

En 2009 la categoria general se caracteriza por tener una disminucion progresiva de negocios a partir
de los 200 m. Dicha tendencia es mucho mas marcada en los ejes viales, avenidas principales y
avenidas, mientras que en los accesos controlados no es tan drastico ese patrén. A partir de lo anterior
se puede afirmar que los negocios, sin importar el tipo de via, estdn en su mayoria hasta los 200 m,
después de esta distancia a las unidades econdmicas les resulta poco relevante la longitud con respecto
a las vias. El minimo de unidades puede ser marcado entre los 500 y 600 m, aunque posterior a estas
distancias, en los 800 m, existe un cierto repunte, lo que se explica, en gran medida, porque son los
negocios que se encuentran en areas periféricas, donde no hay vias cercanas de todas las jerarquias

(Figura 15).

Las cualidades sefialadas de la categoria general varian dentro de los grupos, por lo que no
existe un patréon que marque una tendencia. Desde este escenario es posible hacer un par de
generalizaciones: 1) el nimero de negocios disminuye conforme aumenta la distancia con respecto a
cada via, y 2) entre los 0 y 400 m de cada categoria vial hay unidades de todos los conjuntos de

negocios (22% en los accesos controlados, 46% en los ejes viales, 53% en las avenidas principales y
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72% en las avenidas). Por lo tanto, las unidades econdmicas tienen preferencia por localizarse lo mas

cerca posible de cualquier via, y posterior a los 400 m la longitud resulta indiferente para los negocios
(Figura 15).

Figura 15. Regresion de la categoria de negocios General, 2009
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.

Para poder mostrar los resultados, después del analisis general, se decididé agrupar las
unidades con base en las similitudes que guardan; para poder mostrar los resultados; la condicionante

con esta manera de mostrar los resultados es que no existen dos grupos de negocios iguales que

dibujen las mismas curvas tedricas.
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El primer grupo esta compuesto de 12 tipos de negocios (abarrotes y miscelaneas, alimentos
basicos, cafés internet, escuelas de nivel medio superior, estéticas, farmacias, papelerias, primarias,
reparacion de articulos, restaurantes, secundarias y telefonia movil). Lo que caracteriza a este
conjunto es que las avenidas tienen la mayoria de negocios en los primeros 200 m y el minimo entre
400y 600 m; por otra parte a 300 m hay la misma cantidad de unidades en las cuatro categorias viales.

Ademés, en los accesos controlados no hay grandes variaciones de unidades a lo largo de los 1,000

m (Figura 16).

Figura 16. Regresion de la categoria de negocios Abarrotes y miscelaneas, 2009
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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El segundo grupo esta integrado por bancos, gasolineras, hospitales, lavanderias, librerias,
minimercados, mueblerias, supermercados, tiendas departamentales y universidades. La
caracteristica esencial es que, en los ejes viales, las avenidas principales y las avenidas, el maximo de
negocios es de hasta 200 m; a partir de ese punto la distancia pierde importancia. Esta tendencia es
mas marcada en las avenidas principales y en los accesos controlados, donde no hay un patron
definido. Por otra parte, entre los 500 y 900 metros hay casi la misma cantidad de negocios en todos

los tipos de via (Figura 17).

Figura 17. Regresion de la categoria de negocios Librerias, 2009
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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El tercero lo integran aseguradoras, consultorios médicos, preescolares y talleres mecanicos.
Estos negocios guardan similitud con el conjunto anterior, pero su principal diferencia es que la
disminucion de unidades en los ejes viales y las avenidas es mas gradual. Prevalece que en las
avenidas principales el maximo de negocios esta en los primeros 200 m. Los negocios de esta

agrupacion, a los 700 m, tienen la misma cantidad de negocios en cada via (Figura 18).

Figura 18. Regresion de la categoria de negocios Consultorios médicos, 2009

Consultorios médicos
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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Los bares, los puestos de periodicos y las tlapalerias forman un grupo que tiene curvas
tedricas casi idénticas en los ejes viales y las avenidas principales, ademas de que el grueso de
negocios tiene maximo 300 m en ambas vias. En los accesos controlados hay una proporcion similar
de negocios a partir de los 250 m, por lo que la distancia resulta indiferente de dicho punto. Un punto

clave es que entre 750-900 m hay, aproximadamente, el mismo porcentaje de unidades en las vias
(Figura 19).

Figura 19. Regresion de la categoria de negocios Puestos de periodicos, 2009
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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Las tiendas de discos y de ropa guardan similitudes entre si, la principal caracteristica es que
en los ejes viales tienen su maximo de negocios en los primeros 100 m, por lo que la curva teodrica de
este tipo de via es bastante pronunciada. Ademas, en los accesos controlados el porcentaje de unidades
a lo largo de los 1,000 m es constante sin variaciones. También se puede marcar que en 950 m hay la

misma cantidad de negocios en todos los tipos de via (Figura 20).

Figura 20. Regresion de la categoria de negocios Tiendas de discos, 2009
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.

Hay cuatro tipos de negocios (cines, construccion, corporativos y TV de paga) que no guardan
similitud con el resto de unidades, por lo que no se pueden englobar, por tanto, su relacion con la

vialidad es particular y son analizados de manera individual.
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Los cines en los ejes viales, las avenidas principales y las avenidas concentran la misma
proporcion de negocios en los 100 m, por lo que sus curvas tedricas se cruzan. En los accesos
controlados hay unidades en los primeros 200 metros para después tener una disminucion hasta el
minimo; después de los 600 m, el nimero de establecimientos aumenta, por lo tanto, los cines en los

accesos controlados se localizan cerca y lejos de estas vias (Figura 21).

Figura 21. Regresion de la categoria de negocios Cines, 2009
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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Las unidades dedicadas a la construccion tienen tres caracteristicas que las distinguen, en las
avenidas principales y avenidas dibujan curvas tedricas casi similares y tienen el maximo de negocios
en los primeros 300 m. La otra singularidad es que en los ejes viales el porcentaje de unidades
disminuye de manera constante, hasta cierto punto su curva teorica se asemeja mas a una recta. El

tercer rasgo es que las unidades de construccion entre 650-750 m y a 950 m tienen la mayor cantidad

de unidades en cada via (Figura 22).

Figura 22. Regresion de la categoria de negocios Construccion, 2009

Construccion
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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Los corporativos en los accesos controlados y las avenidas concentran el mayor niimero de
negocios hasta los 200 m, pasando esa distancia la cantidad disminuye. Lo distintivo de los
corporativos es que en las avenidas principales las unidades se localizan lo mas cerca posible de la
via, maximo a 200 m; en los ejes viales la cantidad de negocios a lo largo de los 1,000 m es casi
similar. Otro punto relevante es que alrededor de los 350 m hay el mismo porcentaje de unidades en

todas las vias, excepto en las avenidas (Figura 23).

Figura 23. Regresion de la categoria de negocios Corporativos, 2009

Corporativos
8 §=278-12"(0) <21 (X)?-17(x)° R¥=055 AC
¥=149-7.7%(x)+1.77(x)*-1.17(x)* R*=0.29 EV
y=872-42"(x)=667(x)*°-3.27(x)> R®°=0.96 AP
P A -2 Ay S P .
® ¥=6+93%(x)-227"()°+1.27(x)* R®=0.76 Av
<
=
he
)
©
Lo |
E(.O
o)
c
o
(S
)
»
0T
o
©
=]
c
=)
o
o™
Sial

T T T T T T
0 200 400 600 800 1000
Distancia (metros)
Tipo de via

- Accesos Controlados (AC) = Avenidas Principales (AP)
- Ejes Viales (EV) - Avenidas (Av)

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.

71



Las unidades dedicadas a TV de paga son un caso en el que, hasta cierto punto, la distancia
no afecta de manera drastica a la distribucion de negocios, ya que la diferencia entre el maximo y
minimo de negocios no es tan marcada como en el resto. Una caracteristica adicional es que las
avenidas principales y las avenidas después de los 300 m dibujan curvas teoricas similares. Ademas,

los centros de TV aproximadamente a 700 m tienen la misma cantidad de establecimientos (Figura
24).

Figura 24. Regresion de la categoria TV de paga, telefonia e internet, 2009

Distribuidores de TV de paga, teléfono e internet
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.

Los resultados de las regresiones, junto con la ecuacién de la regresion y el valor de R? para

cada grupo de negocios, se muestran en el Cuadro 10.
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Cuadro 10. Ecuaciones tedricas de regresion de los negocios en cada categoria vial, 2009

Tipo de negocio Accesos Controlados

Ejes Viales

Avenidas Principales

Avenidas

Abarrotes y miscelaneas $=10.9-1.1(log(x)) R?=0.62

Alimentos basicos e ¥=1.7-3.94(x) R?>=0.08

Aseguradoras §=23.8-1.1""(x)+2.14(x)*-1.17(x)* R>=0.63
Bancos 9=21.1-9.92(x)+1.74(x)%-9.2-8(x)* R2=0.70
Bares y centros nocturnos 9 =9.0-1.42(x)+9.6%(x)* R*=0.51

Cafés internet 9 =10.4-1.0(log(x)) R?=0.38

Cines §=35.7-2.1" (x)+4.1%(x)?-2.37(x)? R>=0.70

Construccion 9 =26.0-1.21(x)+2.0*(x)*-1.07(x)* R=0.77

Consultorios médicos 9 =9.2-3.52(x)+7.43(x)*4.4%(x)* R>=0.31

Corporativos 9 =27.8-1.21(x)+2.14(x)>-1.07(x)* R?>=0.55
Distribuidores de TV 9 =27.2-1.3"1(x)+2.1"*(x)*1.07(x)* R>=0.75
Preparatorias 9 =22.5-1.1"(x)+1.94(x)?-9.98(x)* R?=0.54

Estéticas y salones de belleza ~ § =8.0-2.4%(x)+4.2-3(x)>-2.2-%(x)> R=0.36

Farmacias 9 =11.1-4.32(x)+7.55(x)*-4.0%(x)’ R>=0.41

Gasolineras 9 =34.7-4.6(log(x)) R*=0.32

General 9 =11.3-4.02(x)+6.7(x)*-3.48(x)> R?=0.72
Hospitales §=19.0-8.02(x)+1.3%(x)*-6.48(x)* R?>=0.85
Lavanderias y tintorerias 9 =10.8-0.9(log(x)) R*=0.47

Librerias $=10.2-3.5%(x)+5.85(x)?-2.9%(x)* R?=0.46
Minimercados 9 =19.5-9.12(x)+1.64(x)*-8.6%(x)* R=0.89
Mueblerias $=20.0-9.52(x)+1.64(x)*-8.28(x)? R?=0.64
Papelerias e ¥=1.8-4.7%(x) R?>=0.50

Preescolares 9 =12.4-1.2(log(x)) R*=0.28

9 =33.6-1.6(x)+2.6%(x)>-1.37(x)* R2=0.81
9 =52.3-2.71(x)+4.74(x)?-2.57(x)* R2=0.66
§=37.2-1.81(x)+3.0%(x)-1.67(x)* R2=0.73
e 9=2.8-1.83(x) R>=0.87
§=61.7-3.1"(x)+5.24(x)>2.77(x)* R>=0.81
e 9=2.6-1.73(x) R>=0.74

e9=3.2-3.13(x) R>=0.61

e 9=3.1-2.23(x) R*=0.85

€ 9=2.9-2.0%(x) R>=0.74
§=14.9-7.72(x)+1.74(x)*1.17(x)* R%=0.29
¥ =41.1-5.7(log(x)) R?=0.82

§=43.4-2.271(x)+3.9%(x)>-2.07(x)* R%=0.81

9=34.5-1.6"(x)+2.6%(x)>-1.37(x)* R?=0.73

§=37.8-1.8"(x)+2.9(x)>-1.57(x)* R2=0.72

9 =48.7-2.41(x)+3.9"4(x)2-2.07(x)* R?=0.80
§=43.2-2.1"(x)+3.54(x)>-1.87(x)* R*=0.75

§=49.1-2.4(x)+4.14(x)2-2.17(x)* R*=0.85

§=35.1-1.6™(x)+2.74(x)>-1.47(x) R=0.71

§=52.2-2.6"(x)+4.64(x)>-2.57(x)* R2=0.64

§=42.8-2.0"(x)+3.34(x)>1.77(x)* R=0.75

§=46.3-2.3"(x)+3.9"4(x)2-2.07(x)* R?=0.80
§=29.5-1.3"1(x)+2.24(x)2-1.17(x)* R?=0.71

9 =21.1-8.12(x)+1.9°4(x)2-5.7¥(x)* R?=0.86

§=37.0-1.71(x)+2.8%(x)-1.47(x)* R%=0.77

§=29.9-1.271(x)+2.0(x)*-1.07(x)* R%=0.61

9 =68.3-3.0"(x)+4.54(x)2-2.277(x)* R%=0.91

§=62.3-2.8"(x)+4.44(x)2-2.277(x)* R?=0.90

§=55.0-2.5"(x)+3.8"4(x)2-1.87(x)* R?=0.71

§=42.3-2.0"(x)+3.34(x)2-1.77(x)* R>=0.74
9 =58.2-2.51(x)+3.8%(x)>1.87(x)* R2=0.82
9 =55.0-2.571(x)+4.0(x)>-2.07(x)* R=0.88
§=61.0-2.9"(x)+4.8*(x)>-2.47(x)* R?=0.79
§=87.2-4.27(x)+6.6(x)*-3.277(x)’ R?=0.96
e 9=3.2-2.33(x) R%=0.67

§=42.2-2.0"(x)+3.44(x)2-1.97(x)* R?=0.77

§=46.2-2.27(x)+3.6%(x)>-1.87(x)* R2=0.77

9 =49.9-2.47(x)+4.1%(x)>-2.17(x)* R2=0.72

§=62.4-3.0"(x)+5.04(x)2-2.57(x)* R?=0.79

9 =45.4-2.1"(x)+3.5"4(x)>-1.87(x)* R?=0.81

§=53.1-2.41(x)+3.74(x)2-1.77(x)* R?=0.82

§=45.4-2.17(x)+3.54(x)>-1.87(x)* R2=0.78

9=70.8-3.57(x)+5.6(x)>-2.87(x)* R2=0.88

§=72.8-3.6"(x)+5.94(x)2-3.0”(x)* R2=0.82

§=59.2-3.0"(x)+5.14(x)2-2.67(x)* R?=0.79
§=38.7-1.8"(x)+2.94(x)>-1.57(x)* R?=0.72

§=42.1-1.9"(x)+3.14(x)?-1.67(x)* R?=0.66

§=82.4-4.2°(x)+6.8(x)*-3.57(x)’ R?=0.78

§=84.4-4.31(x)-7.14(x)*+3.67(x)’ R?=0.78

9 =62.8-8.8(log(x)) R2=0.96

9 =60.3-8.3(log(x)) R=0.95
§=47.4-2.1"(x)+3.3%(x)*-1.67(x)’ R?=0.85
9 =87.1-4.51(x)+7.3%(x)-3.77(x)* R2=0.80
9=19.4-0.01(x) R2=0.77

9 =49.7-2.2°1(x)+3.5%(x)?-1.87(x)* R2=0.88
e =3.3-2.3(x) R%=0.83

9 =6.0+9.32(x)-2.24(x)>+1.27(x)* R>=0.76
e =3.4-3.0%(x) R>=0.83
§=65.7-3.2°1(x)+5.24(x)2-2.67(x)* R2=0.83
9 =77.4-3.9"(x)+6.4%(x)>-3.37(x)* R2=0.77
9=70.7-3.51(x)+5.74(x)>-2.97(x)* R=0.81
e =3.4-2.4(x) R%=0.93

e =3.3-2.43(x) R%=0.82

e 9=3.4-2.5%(x) R*=0.73

e =3.3-2.53(x) R2=0.79

9 =45.9-1.81(x)+2.8%(x)?-1.47(x)* R2=0.96
9 =42.4-1.81(x)+2.8%(x)?-1.57(x)* R2=0.90
e 9=3.3-2.33(x) R%=0.85
§=86.4-4.5(x)+7.5%(x)*-3.87(x)’ R>=0.75
e 9=3.3-2.6(x) R%=0.78
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Continta...

Primarias

Puestos de periddicos
Reparacion de articulos
Restaurantes
Secundarias
Supermercados
Talleres mecanicos
Telefonia movil
Tiendas de discos
Tiendas de ropa
Tiendas departamentales
Tlapalerias

Universidades

9=14.9-1.7(log(x)) R=0.42

9=20.2-8.62(x)+1.3%4(x)2-6.75(x)* R?=0.69
§=9.2-2.72(x)+4.35(x)>-2.18(x)* R?=0.62
9 =12.7-4.52(x)+7.2-5(x)>-3.5%(x)* R%=0.78

§=15.5-6.72(x)+1.1%(x)?-5.7%(x) R?=0.35

§=21.0-1.0"1(x)+1.84(x)>1.07(x)? R?=0.63
9 =10.7-4.57(x)+8.7-5(x)>-4.9%(x)* R?=0.64
9=17.1-2.0(log(x)) R>=0.34

9 =9.4-2.9(x)+2.5%(x)? R?=0.64
9=17.6-7.52(x)+1.1%(x)>-5.9%(x)* R=0.86
§=28.3-1.6"(x)+2.94(x)>-1.57(x)* R=0.82
9 =8.3-3.42(x)+6.6(x)>-3.8-%(x)* R2=0.22
§=23.2-1.11(x)+1.94(x)>-1.0”(x)* R=0.79

¥ =41.3-5.8(log(x)) R?=0.88

§=57.7-2.8"(x)+4.74(x)2-2.47(x)* R?=0.78

9 =46.4-2.3"(x)+3.94(x)2-2.07(x)* R*=0.73

§=42.9-2.0"(x)+3.44(x)2-1.77(x)* R?=0.78

§=27.8-1.1(x)+1.7(x)*-8.1¥(x)° R>=0.83

9 =48.2-2.4(x)+4.2°4(x)2-2.277(x)* R*=0.63

9 =37.8-1.8"1(x)+2.94(x)2-1.57(x)* R>=0.76
§=38.3-1.81(x)+3.1%(x)-1.67(x)’ R>=0.63
§=78.0-4.27(x)+7.1%(x)>-3.77(x)* R%=0.71

9 =68.6-3.6"(x)+6.24(x)2-3.277(x)* R?=0.74

§=40.5-1.9(x)+3.1%(x)*-1.67(x)* R?=0.82
§=43.2-2.27(x)+3.74(x)>-1.97(x) R>=0.73

§=43.5-2.0"(x)+3.34(x)*-1.77(x)* R>=0.76

9 =44.8-2.1"(x)+3.54(x)>-1.87(x)* R>=0.85
§=55.4-2.6"1(x)+4.3%(x)>2.27(x)* R>=0.78

9 =47.6-2.3"(x)+3.94(x)2-2.07(x)* R?=0.72

9 =44.3-2.0"(x)+3.34(x)2-1.77(x)* R?=0.81

9 =41.4-1.8"(x)+3.04(x)>-1.57(x)* R?=0.87

§=53.7-2.51(x)+4.0(x)-2.07(x)* R>=0.73

§=50.0-2.51(x)+4.1%(x)*-2.17(x)* R>=0.73

9 =56.4-2.6"(x)+4.04(x)2-1.97(x)* R?=0.91

§=36.9-1.41(x)+2.04(x)2-1.07(x)* R?=0.80

§=40.9-2.0"(x)+3.54(x)2-1.97(x)* R?=0.85
9 =80.6-4.1"(x)+6.74(x)2-3.47(x)* R?=0.88
9 =47.1-2.1"(x)+3.44(x)2-1.77(x)* R>=0.78

¥=93.9-13.8(log(x)) R>=0.85

§=85.6-4.47(x)+7.34(x)>-3.77(x) R?=0.80
e 9=3.2-1.93(x) R=0.80
§=68.8-3.371(x)+5.4(x)>-2.87(x)’ R2=0.82
§=70.3-3.41(x)+5.6%(x)>-2.97(x)* R2=0.78
§=75.7-3.71(x)+6.1(x)>-3.17(x)? R?=0.75
§=72.3-10.2(log(x)) R>=0.88

e 9=3.3-2.63(x) R%=0.85

9 =61.6-2.8"(x)+4.54(x)>-2.27(x)* R?=0.80
e 9=3.5-2.73(x) R>=0.82

e =3.5-2.83(x) R>=0.80
§=76.4-11.0(log(x)) R>=0.86
§=65.0-3.271(x)+5.1(x)>-2.67(x)* R?=0.80
§=48.3-2.17(x)+3.34(x)>-1.67(x)* R=0.98

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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En 2014, la categoria general tiene curvas tedricas similares en los ejes viales y las avenidas
principales. Estos dos tipos de vias presentan la mayoria de negocios hasta los 200 m; posteriormente,
la distancia resulta indistinta para estas categorias. En el caso de las avenidas, el mayor numero de
unidades esta localizado hasta los 600 m, por lo que la disminucién de negocios, con respecto a la
distancia, es menos drastica. En cuanto a los accesos controlados, el nimero de unidades es casi
constante en los 1,000 m, con ligeros repuntes en los primeros 100 m y en los 800 m; debido a la
distribucion de negocios en este tipo de via, se puede afirmar que la distancia resulta intrascendente

para las unidades en los accesos controlados (Figura 25).

Figura 25. Regresion de la categoria de negocios General, 2014
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.

Al igual que con los resultados de 2009, en 2014 no hay un patrén o tendencia que aplique
para todos los negocios, sin embargo, se pueden confirmar dos supuestos generales, con lo cual es
posible agrupar negocios que tienen una localizacion similar en las vias: 1) la mayoria de negocios
estan en los primeros 400 m, con respecto a cada jerarquia vial, por lo que se pueden encontrar

unidades de cualquier tipo en esta distancia (22% en los accesos controlados, 46% en los ejes viales,
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52% en las avenidas principales y 71% en las avenidas); y 2) con excepcion de los accesos

controlados, hay una clara tendencia a la disminucion en el nimero de negocios conforme la distancia

aumenta.

A continuacion se presentan los resultados de regresion por grupos de unidades y al final

aquellas unidades que no tienen similitud con el resto de conjuntos.

El grupo uno estd compuesto por aseguradoras, gasolineras, hospitales, librerias,
minimercados, mueblerias, puestos de periddicos, restaurantes, supermercados, talleres mecanicos,
telefonia movil, tiendas departamentales y universidades. Estos negocios tienen curvas teoricas
similares a la categoria general en los ejes viales, las avenidas principales y las avenidas. En los
accesos controlados la mayoria de negocios estan en los primeros 200 m, a partir de este punto, la
cantidad de unidades se mantiene. Alrededor de los 700 m hay casi la misma cantidad de negocios en

los cuatro tipos de via (Figura 26).

Figura 26. Regresion de la categoria de negocios Mueblerias, 2014
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- Ejes Viales (EV) - Avenidas (Av)

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.

76



Otro conjunto estd formado por alimentos basicos, cafés internet, estéticas, farmacias,

papelerias, primarias, secundarias y tlapalerias. Los puntos distintivos son que, en el caso de las

avenidas, estas tienen alrededor de 80% de los negocios en los primeros 100 m, y la disminucion de

negocios es muy drastica hasta tener el minimo a los 500 m; mientras que, en los accesos controlados,

la cantidad de unidades es constante en los 1,000 m. De este modo, se pueden marcar dos distancias,

en las cuales, en las cuales, a los 350 m este grupo tiene la misma cantidad de negocios en todos los

tipos de via, y menos marcado a los 700 m (Figura 27).

40 60 80 100

Unidades econoémicas (%)

20

Figura 27. Regresion de la categoria de negocios Papelerias, 2014

Papelerias

e'=18-47(x) R*=05 AC
y=279-12"(x)«27*(x)*-17(x)* R*=0.72 EV
V=36.7-16"(x)=27(x)*-1.37(x)* R®*=0.76 AP

y=782-4"(x)+6.6"(x)*-3.47(x)° R*=0.76 Av

\%%
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Tipo de via

- Accesos Controlados (AC) = Avenidas Principales (AP)
- Ejes Viales (EV) - Avenidas (Av)

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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El tercero lo integran abarrotes y miscelaneas, consultorios médicos, lavanderias y
preescolares, destaca que en los cuatro tipos de vias hay el mismo porcentaje de negocios entre los
700 y 800 m. La segunda cualidad es que, en los accesos controlados, hay poca variacion en la
cantidad de unidades a lo largo de los 1,000 m. El comportamiento de este grupo es parecido al

comportamiento de la categoria general (Figura 28).

Figura 28. Regresion de la categoria de negocios Consultorios médicos, 2014

Consultorios médicos

8 ¥=92-327(x)+6.5°(x)*~3.9°(x)* R®=0.23 AC
¥ -3 2
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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Por su parte, las tiendas de discos y de ropa tienen como principal cualidad que, en los ejes
viales y en las avenidas, mas de 60% de los negocios estan localizados en los primeros 100 m. En las
avenidas principales la mayoria de unidades se encuentran hasta los 400 m, por lo que la disminucion

es menos drastica (Figura 29).

Figura 29. Gréafica de regresion de la categoria de negocios Tiendas de ropa, 2014

Tiendas de ropa

‘8 4 y=17.2-7.37(x) = 1.17(x)*-5.8%(x)* R*=0.85 AC
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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Los bancos y las unidades de construccion poseen caracteristicas similares en los ejes viales
y las avenidas principales, las curvas teoricas son parecidas a una recta, por lo que la disminucion de
negocios es constante conforme la distancia aumenta, hasta tener el minimo a 1,000 m. En las
avenidas principales la mayoria de negocios se localizan en los primeros 200 m para después tener
cantidades minimas. Este grupo cuenta con el mismo porcentaje de unidades en todas las categorias

viales a los 700 m y se mantiene casi constante hasta los 950 m (Figura 30).

Figura 30. Grafica de regresion de la categoria de negocios Construccion, 2014

Construccion
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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Los bares y los negocios de reparacion de articulos en los ejes viales y las avenidas principales
dibujan casi la misma curva teorica a lo largo de los 1,000 m, por lo que a distintas longitudes ambas
se empalman. Por otra parte, en los accesos controlados presentan casi la misma cantidad de unidades
en toda la longitud. Ademas, entre los 500 y 600 m, de forma mas marcada, hay la misma cantidad

de negocios en los cuatro tipos de vias (Figura 31).

Figura 31. Grafica de regresion de la categoria de negocios Reparacion de articulos del hogar, 2014

Reparacién de articulos del hogar
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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Los cuatro tipos de negocios que no se pudieron agrupar con el resto son: cines, corporativos,
escuelas de nivel medio superior y distribucion de TV de paga, asi que se analizaron de manera

independiente.

En las avenidas principales y los accesos controlados, los cines en las avenidas principales y
los accesos controlados tienen su maximo de negocios en los primeros 100 m, que después desciende
dréasticamente. Destaca que en los accesos controlados, hay un aumento de unidades a los 800 m,
mientras que en las avenidas la curva tedrica es en forma de una recta, seial de que la disminucion
de establecimientos es constante. Otro hecho a destacar es que en el méximo de distancia, 1,000 m,

hay el mismo porcentaje de negocios en cada jerarquia vial (Figura 32).

Figura 32. Regresion de la categoria de negocios Cines, 2014

Cines
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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Los corporativos en las avenidas principales tienen mas de 80% de las unidades en los
primeros 100 m, con el minimo de negocios a medio km. En los otros tipos de vias, el maximo de

unidades econdmicas se presenta en los primeros 400 m; después de este punto la distancia resulta

indiferente (Figura 33).

Figura 33. Regresion de la categoria de negocios Corporativos, 2014

Corporativos
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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Las escuelas de nivel medio superior tienen, en los primeros 200 m, el maximo de negocios
en los cuatro tipos de vias. Por otra parte, en los accesos controlados, los ejes viales y las avenidas,
después de los 500 m, conservan casi el mismo tipo de curva tedrica, con ligeras variaciones. Otro
punto para resaltar es que este grupo, a excepcion de las avenidas principales, tiene aproximadamente

el mismo porcentaje de unidades en todas las vias, entre los 600 y 700 m (Figura 34).

Figura 34. Regresion de la categoria de negocios Escuelas de nivel medio superior, 2014

Escuelas de nivel medio superior
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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Los puntos de distribucion de TV de paga, a los 700 m, tienen el mismo porcentaje de

unidades en los cuatro tipos de vias. Por otra parte, las avenidas y los accesos controlados dibujan la

misma curva teérica (con diferentes porcentajes) en los primeros 200 m. Este mismo comportamiento

en las curvas lo presentan los ejes viales y las avenidas principales (Figura 35).
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Figura 35. Regresion de la categoria de negocios TV de paga, telefonia e internet, 2014

Distribuidores de TV de paga, teléfono e internet
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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El resultado de las regresiones para los diferentes tipos de negocios en 2014 esta en el Cuadro

11, cada grupo tiene el resultado de regresion en cada categoria vial, la ecuacion y el valor de R2.

Después de analizar la categoria general para ambos afos, los resultados indican que existe
una relacion inversa entre la cantidad de negocios y la distancia, a mayor distancia menor nimero de
unidades econdmicas y viceversa, aunque esta tendencia no se presenta de manera tan clara en las
vias de acceso controlado. Por lo tanto, los negocios tienden a localizase cerca de los tres tipos de

vias de menor jerarquia, mientras que en la via de mayor jerarquia la distancia resulta indiferente.

Con los resultados de las regresiones para ambos afios se pudo determinar que la distancia
clave para la localizacion de los negocios es entre 200 y 400 m. De manera general, dentro de cada
grupo de unidades esta distancia puede variar un poco. Lo siguiente es conocer las preferencias de
localizacion de los negocios, para lo cual se disefié un cociente que mide la relacion entre cantidad
de via y negocios; como complemento, se calculé un indice de entropia que ayuda a establecer si las

unidades econdmicas prefieren estar en una via o si estas le resultan indiferentes.
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Cuadro 11. Ecuaciones tedricas de regresion de los negocios en cada categoria vial, 2014

Tipo de negocio

Accesos Controlados

Ejes Viales

Avenidas Principales

Avenidas

Abarrotes y miscelaneas
Alimentos basicos
Aseguradoras

Bancos

Bares y centros nocturnos
Cafés internet

Cines

Construccion
Consultorios médicos
Corporativos
Distribuidores de TV
Preparatorias

Estéticas y salones de belleza
Farmacias

Gasolineras

General

Hospitales

Lavanderias y tintorerias
Librerias

Minimercados
Mueblerias

Papelerias

Preescolares

9 =10.3-1.0(log(x)) R?=0.63

e 9=1.7-4.1%(x) R>=0.08
§=25.7-1.37(x)+2.3%(x)*-1.27(x)* R2=0.63
9 =23.0-1.1"(x)+2.0(x)*1.17(x)* R>=0.77

9 =11.0-3.02(x)+4.45(x)2-2.0¥(x)* R?=0.64

9=10.3-0.9(log(x)) R>=0.37

§=37.5-2.27(x)+4.34(x)>-2.47(x)’ R=0.71

9=24.1-1.0"(x)+1.84(x)2-1.07(x)* R?=0.79

9=9.2-3.22(x)+6.55(x)>-3.9°%(x)* R?=0.23

9=25.6-1.1"(x)+1.84(x)>-9.1%(x)* R*=0.63

§=27.0-1.3"(x)+2.24(x)>-1.17(x)* R?=0.61

9 =25.4-1.3"1(x)+2.24(x)>-1.27(x)* R2=0.57

=9.0-0.7(log(x)) R?=0.31

9=10.6-3.8%(x)+6.55(x)2-3.4(x)’ R2=0.44

9 =33.7-4.5(log(x)) R2=0.32
9=10.9-3.72(x)+6.2-5(x)>-3.2-%(x)* R?=0.72
§=19.7-8.52(x)+1.4%(x)-7.1%(x)° R>=0.79
e9=1.9-4.1%(x) R?=0.41

9 =11.6-4.42(x)+7.6*(x)>-3.9%(x)* R2=0.59
9 =18.9-9.22(x)+1.7(x)>-9.2%(x)* R2=0.79
§=19.5-9.22(x)+1.5%(x)-8.0%(x)’ R>=0.62
e =1.8-4.0"4(x) R?=0.50

9 =11.3-1.0(log(x)) R2=0.20

9 =31.3-1.41(x)+2.3%(x)?-1.27(x)* R2=0.83
9 =48.9-2.571(x)+4.3%(x)>-2.27(x)* R2=0.68
9 =38.3-1.91(x)+3.24(x)?-1.67(x)* R=0.76
e 9=2.8-1.93(x) R>=0.82
§=60.8-3.1"(x)+5.24(x)?-2.77(x)* R2=0.84
e 9=2.6-1.83(x) R%=0.78

¢ 9=3.2-3.03(x) R2=0.66

¢ 9=3.0-2.13(x) R2=0.82

€ 9=2.9-2.0%(x) R>=0.76
§=13.7-6.6(x)+1.4%(x)>-9.2%(x)* R>=0.65
¥ =36.7-5.0(log(x)) R?=0.86

9 =42.2-2.11(x)+3.6%(x)-1.97(x)* R2=0.85
¢ 9=2.7-1.83(x) R*=0.75

9 =37.0-1.7°(x)+2.8%(x)?-1.47(x)* R2=0.73

§=47.5-2.3"(x)+3.74(x)>-1.97(x)* R*=0.75

§=42.0-2.0"(x)+3.34(x)2-1.77(x)* R*=0.76

9=51.3-2.6"(x)+4.34(x)2-2.27(x)* R*=0.85

9=33.1-1.5"(x)+2.54(x)>-1.37(x)* R?=0.73

§=50.7-2.5"(x)+4.44(x)>-2.47(x)* R2=0.68

9 =41.8-1.91(x)+3.2(x)>1.67(x)* R>=0.72
§=46.7-2.3"(x)+4.0(x)>-2.17(x)* R?=0.79
§=27.9-1.27(x)+2.0(x)*1.07(x)* R>=0.72

§=20.9-7.72(x)+1.14(x)2-5.4%(x)* R?=0.89

§=33.7-1.51(x)+2.4%(x)>-1.27(x)* R%=0.78
¥ =40.8-5.4(log(x)) R?=0.63

§=73.0-3.41(x)+5.44(x)2-2.67(x)* R?=0.89

§=70.7-3.41(x)+5.64(x)2-2.87(x)* R*=0.83

§=56.9-2.6"(x)+3.9"4(x)2-1.97(x)* R?=0.70

¥ =40.6-1.91(x)+3.24(x)*-1.67(x)* R>=0.76

9 =62.7-2.8"(x)+4.2°4(x)2-2.07(x)* R?=0.89

§=56.4-2.51(x)+3.8(x)>-1.97(x)* R?=0.94

§=58.0-2.8"1(x)+4.54(x)2-2.2”7(x)* R?=0.79

9 =84.8-4.0"(x)+6.04(x)2-2.87(x)* R?=0.97

9 =83.4-12.1(log(x)) R?=0.65

¥ =39.4-1.81(x)+3.24(x)*-1.77(x)* R>=0.76

9=43.6-2.0"(x)+3.34(x)>-1.77(x)* R2=0.78

§ =48.4-2.371(x)+4.0%(x)>-2.17(x)? R?=0.73

§=59.8-2.9"1(x)+4.74(x)2-2.37(x)* R?=0.80

9 =45.0-2.1"(x)+3.5"4(x)>-1.87(x)* R?=0.81

§=50.2-2.2"(x)+3.54(x)>-1.77(x)* R*=0.83

9=41.9-1.91(x)+3.1*4(x)> 1.6 7(x)* R=0.75

§=73.2-3.71(x)+6.13(x)>-3.17(x)* R=0.88

9=70.0-3.51(x)+5.6(x)?-2.87(x)* R2=0.80
§=55.7-2.8"1(x)+4.74(x)>-2.47(x)* R>=0.78
§=36.7-1.6"(x)+2.74(x)*-1.37(x)’ R>=0.76

9=36.8-1.6"(x)+2.64(x)>-1.37(x)* R?=0.65

e =3.3-2.63(x) R2=0.80

9 =78.0-3.9"1(x)+6.3%(x)?-3.27(x)* R2=0.78
9 =65.8-9.3(log(x)) R2=0.92

9 =63.3-8.8(log(x)) R2=0.96
§=46.3-2.0"(x)+3.1(x)-1.67(x)’ R?=0.87
9 =82.3-4.2°1(x)+6.9%(x)-3.57(x)* R2=0.79
9=18.7-0.01(x) R=0.65

e =3.3-2.43(x) R2=0.94

e 9=3.3-2.3%(x) R%=0.85

e 9=3.5-2.83(x) R%=0.67
§=57.9-2.5(x)+4.0(x)>-2.07(x)’ R?=0.86
9=65.7-3.1"1(x)+5.1%(x)>-2.57(x)* R2=0.86
9=73.1-3.6(x)+6.0(x)-3.07(x)* R2=0.78
9=67.1-3.271(x)+5.24(x)2-2.77(x)* R2=0.83
e 9=3.3-2.3%(x) R%=0.92

e 9=3.3-2.43(x) R%=0.85

e 9=3.3-2.33(x) R%=0.71

e 9=3.3-2.53(x) R%=0.82

9 =44.6-1.81(x)+2.74(x)?-1.47(x)* R?=0.98
9=41.7-1.7(x)+2.74(x)*-1.47(x)* R2=0.91
e 9=3.3-2.33(x) R>=0.86
§=78.2-4.0"(x)+6.6™(x)*-3.47(x)’ R>=0.76
e 9=3.3-2.6(x) R>=0.81
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Continta...

Primarias

Puestos de periddicos
Reparacion de articulos
Restaurantes
Secundarias
Supermercados
Talleres mecanicos
Telefonia movil
Tiendas de discos
Tiendas de ropa
Tiendas departamentales
Tlapalerias

Universidades

9 =13.4-1.4(log(x)) R>=0.43

9 =20.3-8.72(x)+1.44(x)>-6.9(x)* R2=0.69
§=9.7-3.07(x)+4.85(x)2-2.45(x)* R2=0.65
9 =12.0-3.92(x)+6.15(x)?-3.0(x)* R2=0.78

§=15.7-7.12(x)+1.2%(x)*-6.5%(x)’ R?=0.47

9=19.3-8.52(x)+1.44(x)2-7.4%(x)* R?=0.57

9 =10.4-4.22(x)+8.0-5(x)>-4.5%(x)* R?=0.57

9 =11.1-2.42(x)+1.75(x)? R2=0.45

9 =8.9-2.7%(x)+2.3%(x)? R?=0.63

9=17.2-7.32(x)+1.1%(x)2-5.8%(x)* R2=0.85
9 =25.9-1.41(x)+2.6%(x)*-1.47(x)* R2=0.79
=8.0-3.22(x)+6.45(x)-3.75(x)° R2=0.26

9=23.8-1.1"(x)+2.04(x)>-1.17(x)* R*=0.75

§=37.5-5.2(log(x)) R2=0.87

§=57.3-2.8"(x)+4.64(x)2-2.37(x)* R%=0.77

9 =44.8-2.27(x)+3.74(x)2-1.97(x)* R>=0.74

41.9-2.0" (x)+3.24(x)2-1.77(x)} R?=0.78

¥
27.9-1.17 (x)+1.5-4(x)>-7.4%(x)} R?=0.89

y

§=45.0-2.2"(x)+3.74(x)2-1.97(x)* R?=0.71

9=36.6-1.7"(x)+2.84(x)2-1.47(x)* R?=0.77

9=38.0-1.8"1(x)+3.14(x)2-1.67(x)* R?=0.68

§=77.9-4.2°1(x)+7.1%(x)*-3.67(x)’ R%=0.72

§=68.7-3.6(x)+6.1%(x)-3.27(x) R>=0.75

42.8-2.0"(x)+3.34(x)2-1.77(x)} R?=0.84

¥
9 =41.6-2.1"(x)+3.44(x)>-1.77(x)* R*=0.73
§=45.9-2.1"(x)+3.54(x)>-1.87(x)* R?=0.77

§=40.5-1.9"(x)+3.14(x)2-1.57(x)* R?=0.89
§=53.9-2.6"(x)+4.34(x)2-2.277(x)* R?=0.77

§=45.2-2.1"(x)+3.6%(x)>-1.97(x)’ R>=0.73

49.9-2.4(x)+3.94(x)2-2.07(x)} R?=0.80

¥
39.5-1.8(x)+3.04(x)>-1.67(x)} R?=0.84

y

§=58.4-2.8"(x)+4.64(x)2-2.37(x)* R?=0.82

9 =48.2-2.4"(x)+4.04(x)2-2.07(x)* R*=0.73

§=58.6-2.7"(x)+4.34(x)2-2.17(x)* R?=0.94

§=37.5-1.41(x)+2.24(x)2-1.17(x)* R?=0.82

$=39.5-1.9(x)+3.4%(x)>-1.97(x)* R?=0.79

9 =86.9-4.6"(x)+7.84(x)2-4.07(x)* R?=0.85
¥ =44.7-2.0"(x)+3.24(x)2-1.67(x)* R>=0.77

9=89.1-13.0(log(x)) R2=0.84

9 =81.4-4.1"(x)+6.8(x)>-3.57(x)’ R2=0.82
e 9=3.1-1.93(x) R=0.80
9 =65.6-3.1"1(x)+5.1%(x)-2.67(x)* R2=0.82
e 9=3.2-2.23(x) R>=0.83
§=71.2-3.51(x)+5.6%(x)>-2.87(x)* R2=0.79
$=39.9-1.3"(x)+1.5%(x)>-6.4%(x)* R2=0.96
e =3.3-2.6(x) R>=0.86
e 9=3.3-2.5%(x) R%=0.85

9=97.3-14.3(log(x)) R%=0.81

9 =82.4-11.9(log(x)) R=0.81
9=28.0-5.02(x)+2.35(x)? R2=0.83
§=62.0-3.0"(x)+4.8(x)>-2.47(x)’ R?=0.79

§=45.1-1.9"(x)+2.94(x)>-1.47(x)* R?=0.94

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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4. Cociente de preferencia de localizacion e indice de entropia

En este capitulo se presentan los resultados del analisis del CPL y el IndEnt que sirven para conocer
las preferencias de localizacion que tienen los negocios sobre las vias. Previamente se habia analizado
la relacion que guardan las unidades econdmicas con la jerarquia vial en la distancia. Por lo que ahora
la investigacion se enfoca en saber cudles son las vias sobre las que los negocios tienen prioridad al
momento de localizarse, asi como también si esa preferencia es por un tipo de via en especifico

(homogéneo) o si es indiferente el tipo de via (heterogéneo).

4.1. Metodologia

Para conocer las preferencias de localizacion se disefid y calculd el Cociente de Preferencia de
Localizacion (CPL), el cual ayuda a conocer las preferencias de localizacion de los negocios. El
cociente es resultado de dividir el porcentaje de negocios que hay en cada categoria vial entre el
porcentaje de vias por tipo. Valores de cociente uno (1) representan un equilibrio entre negocios y
vias, menor a uno (1) habla de negocios subrepresentados y mayor a uno (1) indica que las unidades
estan sobrerrepresentadas en el tipo de via, lo cual se interpreta como preferencia de localizacion

sobre esa via (Ecuacion 1).

Ecuacion 1. Cociente de preferencia de localizacion

F.. /V:
CPL;j = ?” V}

Donde:
CPLij= Cociente de Preferencia de Localizacion del grupo de negocios i localizados en el tipo de via

J

Fij = nimero de negocios del tipo i localizados en el tipo de via j
F= ntimero de negocios totales

Vj= numero de kilémetros de vias del tipo j

V= niimero de kilometros de vias totales

Como complemento al cociente de preferencia se calculé un Indice de Entropia. El objetivo
era reconocer si los negocios, en sus preferencias de localizacion, estan concentrados en un solo tipo
de via o si les resulta indistinto localizarse en alguna categoria. El indice va de cero (0)
(homogeneidad, preferencia en una via), a uno (1) (heterogeneidad, sin preferencia de localizacion).

El indice, para su calculo, toma los valores que cada negocio obtuvo en el CPL, por lo que la

89



proporcién entre cada grupo varia. Esta modificacion fue necesaria para evaluar cada categoria de
unidades de manera independiente y asi dar el peso necesario al cociente de preferencia. Si el indice
fuera calculado con base en el porcentaje de negocios por tipo de via, se haria un analisis igualitario,

donde todas las unidades tendrian una proporciéon de 100% (Ecuacion 2).

Ecuacion 2. indice de entropia

2;{:1 P; xlogqo P;
logqo k

g=0)

Donde:

&= Indice de Entropia del grupo de negocios i
Pi = proporcion del CPL de las categorias k

k = ntimero de categorias

4.2. Resultados
4.2.1. Cociente de preferencia de localizacién (cpL)

En general, los negocios estan sobrerrepresentados en los ejes viales y subrepresentados en los
accesos controlados, mientras que en los dos tipos de avenidas el CPL es cercano a uno. Al analizar
los resultados por mediana y promedio destaca que en las avenidas principales el cociente aumenta
por encima de uno (1); en el resto de vias los negocios, la mediana y el promedio permanecen

constantes con el resultado general del cociente (Cuadro 12).

Los negocios prefieren localizarse en los ejes viales, mientras que omiten aglomerarse en los
accesos controlados. Lo de los accesos es explicable, hasta cierto punto, porque son las vias que
menos hay en la ciudad. En el caso de las avenidas principales y las avenidas se puede hablar de que

hay equilibrio entre el porcentaje de negocios y de vias, ya que el cociente es cercano a uno (1)
(Cuadro 12).

Cuadro 12. Cociente de preferencia localizacion general, mediana y promedio, 2009

Conrolados FIesVides  pi ey Avenidas
CPL general 0.62 1.42 0.99 0.94
Mediana CPL 0.77 1.34 1.05 0.76
Promedio CPL 0.84 1.36 1.12 0.80

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGL, 2009b.
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De los 35 grupos de unidades, 83% tiene CPL mayor a uno en los ejes y 60% en las avenidas
principales, mientras que en las avenidas y los accesos es de casi una tercera parte (31% y 37%,
respectivamente). Ahora bien, al considerar tinicamente a los negocios con cociente mayor a uno,
destaca que la mediana y promedio de los accesos controlados aumenta por encima del cociente de

los dos tipos de avenidas. Por otra parte, los ejes viales permanecen como la via predilecta de

localizacion (Cuadro 13).

Cuadro 13. Porcentaje de negocios, mediana y promedio del CPL de los grupos de negocios con cociente
superior a uno (1), 2009

Accesos . . Avenidas .
Controlados Ejes Viales Principales Avenidas
Grupos con CPL superior a 1 37% 83% 60% 31%
Medlgna de grupos con CPL 127 136 1.22 1.14
superior a 1
Promedio de grupos con CPL 129 1.42 108 115

superior a 1

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGL, 2009b.

Desde una logica de distribucion equilibrada, lo esperado es que haya la misma cantidad
porcentual de negocios y vias, pero no es asi. Solo un tipo de negocio cumple con esta idea (las
tlapalerias y casa de materiales de construccion), aunque también hay otros negocios que estan

cercanos a un cociente de 1.0, con lo cual se cumpliria la condicion de equilibrio.
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Para cada categoria vial los resultados son los siguientes:

En las vias de acceso controlado, 13 grupos de negocios estan sobrerrepresentados, los
centros de distribucion de TV de paga y las gasolineras tienen los valores de cociente mas altos

(cercanos a 1.6), en tercer lugar estan las unidades de construccion (Figura 36).

Figura 36. Cociente de preferencia de localizacion de los grupos de negocios en los accesos controlados,
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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En los ejes viales la mayoria de grupos de negocios estan sobrerrepresentados, 29 conjuntos
de unidades. En estas vias las tiendas de discos tienen el cociente mas alto de todos los tipos de
unidades en las cuatro jerarquias viales (2.5). Los otros dos grupos que ocupan los primeros lugares

son las tiendas de ropa y los bares (Figura 37).

Figura 37. Cociente de preferencia de localizacion de los grupos de negocios en los ejes viales, 2009
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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Las avenidas principales cuentan con 21 tipos de negocios con cociente superior a uno.
Resalta que en estas vias las casas de materiales para construccion tienen un cociente exacto de 1.0,
por lo que, en estas vias hay una distribucion equilibrada de negocios. Aquellos con mayor cociente
son los corporativos, las tiendas departamentales y los cines. Estos tres tipos de negocios en su
concepcion, dentro de las diversas cosas necesarias para implementar una unidad de este tipo,
necesitan un espacio fisico amplio y gran cantidad de personal, por lo que las avenidas principales

resultan convenientes para el tipo de giro que manejan por cuestiones de accesibilidad (Figura 38).

Figura 38. Cociente de preferencia de localizacion de los grupos de negocios en las avenidas principales,
2009
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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Las avenidas tienen 11 grupos sobrerrepresentados, la menor cantidad de toda la vialidad. En
este tipo de vias el cociente mas alto no supera 1.3, que es el valor mas bajo de todo el anélisis, de
manera que se confirma que las unidades no tienen preferencia de localizacion en estas vias. Los
negocios con los cocientes mas altos son las papelerias, los cafés internet y las escuelas primarias. En
este tipo vial resaltan los cines con el cociente més bajo de todos los negocios en toda la jerarquia

vial (0.2) (Figura 39).

Figura 39. Cociente de preferencia de localizacion de los grupos de negocios en las avenidas, 2009
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.

Con estos resultados se puede determinar, en un primer analisis, que los negocios tienen
preferencia de localizacion por los ejes viales, y en menor medida en los accesos controlados y las
avenidas. Aunque las avenidas son las de mayor cantidad, en el analisis, los negocios dejan de lado

localizarse ahi, por lo que no son el lugar 6ptimo para todos los tipos de unidades.

Los resultados del cociente de preferencia de localizacion para 2009 de todos los grupos de

negocios se muestran en la Figura 40. Con el fin de hacer una comparacion entre los diferentes grupos
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de negocios y de todas las unidades empleadas en el estudio, las graficas tienen el valor del cociente

para cada jerarquia vial y entre paréntesis el valor de la categoria general.

Figura 40. Cociente de preferencia de localizacion de los grupos de negocios, 2009

General Tiendas de discos
0.62 1.42 0.99 0.94 0.55 (0.62) 2.55 (1.42) 0.87 (0.99) 0.56 (0.94)
AC EV AP Av AC EV AP Av
Via Via
Bares Cines
0.45 (0.62) 1.97 (1.42) 1.16 (0.99) 0.63 (0.94) 1.19 (0.62) 1.84 (1.42) 1.52 (0.99) 0.20 (0.94)
AC EV AP Av Ac EV AP Av
Via Via
Puestos de periddicos Alimentos basicos perecederos
1.04 (0.62) 1.75 (1.42) 1.04 (0.99) 0.64 (0.94) 0.30 (0.62) 1.68 (1.42) 0.69 (0.99) 1.14 (0.94)
AC EV AP Av AC EV AP Av
Via Via
Gasolineras Reparacion de articulos del hogar
1.57 (0.62) 1.55 (1.42) 1.13(0.99) 0.51 (0.94) 0.55 (0.62) 1.51(1.42) 0.92 (0.99) 0.97 (0.94)
AC EV AP Av AC EV AP Av
Via Via

Tiendas de ropa
2.38 (1.42) 0.83 (0.99)

0.79 (0.62)

0.60 (0.94)

AC EV AP Av

Hospitales

0.83 (0.62) 1.82 (1.42) 1.24(0.99) 0.52 (0.94)

AC EV AP Av
Via
Supermercados
1.22 (0.62) 1.68 (1.42) 1.20 (0.99) 0.50 (0.94)

_-_-

Ac EV AP Av

Tlapalerias y materiales de construccion

0.46 (0.62) 1.50 (1.42) 1.00 (0.99) 0.94 (0.94)
AcC EV AP Av
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Librerias Mueblerias y electrodomésticos

& 0.64 (0.62) 1.47 (1.42) 1.26 (0.99) 0.71 (0.94) 1.01 (0.62) 1.47 (1.42) 1.10 (0.99) 0.72 (0.94)
& J
° AC EV AP Av o AC EV AP Av

Via Via

Consultorios médicos Escuelas de nivel medio superior

- 0.46 (0.62) 1.37 (1.42) 1.28 (0.99) 0.78 (0.94) 1.36 (0.62) 1.35 (1.42) 0.93 (0.99) 0.80 (0.94)
o _
& AC EV AP Av 2 AC EV AP Av

Via Via

Minimercados Talleres mecanicos

o 0.92 (0.62) 1.34 (1.42) 1.36 (0.99) 0.61(0.94) 0.57 (0.62) 1.29 (1.42) 0.99 (0.99) 1.01 (0.94)
~ J
. I N
) AC EV AP Av 2 AC EV AP Av

Via Via

Lavanderias y tintorerias Construccion

% 0.49 (0.62) 1.19 (1.42) 0.95 (0.99) 1.10 (0.94) = 1.43 (0.62) 1.18 (1.42) 1.05 (0.99) 0.76 (0.94)
~
= -_— - | [, [r—
s AC EV AP Av Jd AC EV AP Av

Via Via

Estéticas y salones de belleza Telefonia mévil
0.46 (0.62) 1.16 (1.42) 0.95 (0.99) 0.13 (0.94) 0.77 (0.62) 1.15 (1.42) 1.30 (0.99) 0.78 (0.94)

5 J

-—_7—_-_—_—-

Ac EV AP Av Ac EV AP Av

Universidades

119 (0.62) 1.45 (1.42) 1.08 (0.99)

0.69 (0.94)

J AC EV AP Av
Via
Restaurantes
0.66 (0.62) 1.34 (1.42) 1.08 (0.99) 0.89 (0.94)
1 AC EV AP Av
Via
Aseguradoras
1.30 (0.62) 1.20 (1.42) 1.46 (0.99) 0.49 (0.94)
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1 AC EV AP Av
Via
Farmacias
0.64 (0.62) 1.18 (1.42) 1.02 (0.99) 1.02 (0.94)
]
d AC EV AP Av
Via
Abarrotes y miscelaneas
0.46 (0.62) 1.10 (1.42) 0.84 (0.99) 1.23 (0.94)
AC EV AP Av



Ac EV AP Av AC EV
Via

Via

AP

Tiendas departamentales Secundarias
1.22 (0.62) 1.04 (1.42) 1.63 (0.99) 0.45 (0.94) 0.83 (0.62) 1.02 (1.42) 0.92 (0.99) 1.10 (0.94)
—— -
-
AC EV AP Av o AC EV AP Av
Via Via
Bancos Papelerias
1.27 (0.62) 0.99 (1.42) 1.51 (0.99) 0.55 (0.94) 0.40 (0.62) 0.98 (1.42) 0.86 (0.99) 1.29 (0.94)
AC EV AP Av 2 AC EV AP Av
Via Via
Preescolares Primarias
0.58 (0.62) 0.83 (1.42) 1.05 (0.99) 1.16 (0.94) 0.47 (0.62) 0.82 (1.42) 0.99 (0.99) 1.24 (0.94)

,-_-_-_—_-

Av

AC: Accesos Controlados; EV: Ejes Viales; AP: Avenidas Principales; Av: Avenidas.

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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Para 2014, los negocios tienen una preferencia de localizacion, sobrerrepresentados en los
ejes viales (1.63); mientras que, en los accesos controlados (0.62) y las avenidas principales (0.89),
las unidades estan subrepresentadas. En el caso de las avenidas, el cociente esta cerca del equilibrio
(0.92). Al analizar la mediana y el promedio de los cocientes, sobresale que las avenidas principales
y los accesos controlados aumentan su valor de preferencia, mientras que las avenidas disminuyen su

CPL (Cuadro 14).

Cuadro 14. Cociente de preferencia localizacion general, mediana y promedio, 2014

égflfrsc?lsados Ejes Viales Ié;i/rellclilgzlses Avenidas
CPL general 0.62 1.63 0.89 0.92
Mediana CPL 0.75 1.54 0.99 0.73
Promedio CPL 0.82 1.58 1.05 0.77

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.

Cuando se examinan los resultados de los negocios que tienen cociente superior a uno, en los
ejes viales, 97% de los conjuntos rebasan dicho valor. En el caso de las otras tres categorias viales, el
porcentaje de unidades que rebasan el equilibrio no alcanza la mitad de casos, este hecho es mas
marcado en las avenidas donde solo 26% de los negocios tiene CPL mayor a uno. En un analisis
unicamente con los negocios que rebasan el cociente uno, las medianas en los accesos controlados,
las avenidas principales y las avenidas tienen cifras similares (1.2) y variaciones en el promedio. Por
otra parte, los ejes viales incrementan su mediana y promedio, de manera que este tipo de via reafirma

que es la preferida para la localizacion (Cuadro 15).

Cuadro 15. Porcentaje de negocios, mediana y promedio del CPL de los grupos de negocios con cociente
superior a uno (1), 2014

Accesos Avenidas

Controlados Ejes Viales Principales Avenidas
Grupos con CPL superior a 1 37% 97% 49% 26%
x;(eﬁr?:fad? grupos con CPL 121 1.57 1.19 1.20
Promedio de grupos con CPL 123 161 1.29 122

superior a 1

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGL, 2014b.

Dentro de los grupos de negocios, lo esperado es que haya una distribucion equilibrada entre

establecimientos y vias, sin embargo, esto no ocurre, pues solo un conjunto de unidades cumple dicha
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condicion (las mueblerias tienen cociente de 1.0 en los accesos controlados), y tres grupos estan cerca
del equilibrio (talleres mecanicos, 0.98 en las avenidas; restaurantes, 0.99 en las avenidas principales;

y primarias, 1.01 en los ejes viales). En cada tipo de via los resultados son:

En los accesos controlados 22 tipos de negocios estan por debajo de uno, los alimentos
basicos poseen el valor minimo (0.32). Los grupos de negocios que tienen cociente menor a uno
pueden clasificarse como unidades dedicadas a necesidades basicas de la poblacidon (educacion,
alimento y salud). Por el contrario, 12 grupos de unidades rebasan 1.0, el mas alto le pertenece a los
puntos de TV de paga y gasolineras (1.51). Respecto a los negocios que superan uno de cociente, se
pueden categorizar como unidades grandes por su espacio fisico y el personal ocupado con que
cuentan (tiendas departamentales, supermercados, corporativos y universidades). En este tipo de via
las mueblerias presentan un cociente exacto de uno (1) (Figura 41). Al comparar estos resultados con
los de 2009, no hay cambios importantes, se mantienen 13 grupos de negocios con cociente superior
a uno, ademads de que los valores mas altos le pertenecen a los mismos tipos de unidades (gasolineras

y TV de paga).

Figura 41. Cociente de preferencia de localizacion de los grupos de negocios en los accesos controlados,
2014

3.0

25

2.0

solineras

1.5
Escuelas medio superior

Cociente
Supermercados
ICorporativos
onstruccion
seguradoras

iendas departamentales

Puestos periddicos

Universidades

Talleres mecanicos
Reparacion de articulos

Estéticas
Lavanderias
Librerias
Minimercados
Preescolares
Primarias
Secundarias
Consultorios
Hospitales
Telefonia movil
Mueblerias
Cafés internet
Restaurantes
Alimentos

1.0

0|.5

0.0

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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En los ejes viales, con excepcion de los corporativos (0.51), el resto de negocios esta por
encima del valor de cociente uno. En este tipo de via estan los valores mas altos de CPL de todos los
grupos: seis tipos rebasan dos (2) de cociente. También esté el caso de las escuelas primarias con
valor 1.01, lo que es hasta cierto punto equilibrado (Figura 42). Estos resultados sirven para confirmar
que los ejes viales son la opcion mas viable para la localizacion de negocios, ya que en comparacion
con 2009, el total de grupos que rebasan el cociente uno aumento de 29 a 34. Una constante en ambos
aflos de estudio es que los corporativos tienen el cociente mas bajo de todos en este tipo de via, por

lo tanto estas unidades buscan otras opciones de localizacion.

Figura 42. Cociente de preferencia de localizacion de los grupos de negocios en los ejes viales, 2014
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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Las avenidas principales presentan una paridad de grupos de negocios que estan por encima
(18) y por debajo (17) de valor uno. El cociente mas alto le pertenece a los corporativos (1.98) y el
mas bajo a los alimentos basicos perecederos (0.55). En estas vias también hay un caso cercano a 1.0,
los restaurantes cuentan con CPL de 0.99. Con excepcion de las universidades, el resto de unidades de
educacion tienen cociente inferior a uno, asi como también negocios afines a la educacion (papelerias
y cafés internet) (Figura 43). Los resultados de 2009 y 2014 son distintos, en el primer afio habia méas
negocios sobrerrepresentados (21), mientras que en el segundo esta cifra disminuyd (18); este
resultado indica que las unidades dejaron de localizarse en las avenidas principales y buscaron otras
opciones de via. Una constate de los dos afos es que el cociente mas alto le pertenece a los

corporativos, mientras que el mas bajo a las unidades de alimentos basicos.

Figura 43. Cociente de preferencia de localizacion de los grupos de negocios en las avenidas principales,
2014
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGL, 2014b.
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En las avenidas la caracteristica es que hay mas grupos con cociente menor (26) a uno que en
el resto de vias. En esta categoria vial, el negocio con el cociente mas bajo son los cines (0.09), incluso
es el minimo de todas las vias. El maximo se da en las papelerias y las primarias (1.31 ambos). Estos
resultados en las avenidas son la confirmacion de que las unidades dejan de lado estar en este tipo de
via, a pesar de su abundancia en la ciudad (Figura 44). En 2009 y 2014 las unidades no tenian como
preferencia localizarse en las avenidas, en ambos afios los negocios que rebasan el cociente uno son
los mas bajos de todas las categorias viales, y de hecho en 2014 se acentud esta tendencia ya que
unicamente nueve grupos estan sobrerrepresentados (en comparacion con los 11 de 2014). Algo a
resaltar en este tipo de via es que en los dos afios de estudio los cocientes mas altos le pertenecen a
las mismas unidades que son dedicadas a educacion. La constancia de los resultados indica que hay

establecimientos que tienen sus opciones de localizacion concretas.

Figura 44. Cociente de preferencia de localizacion de los grupos de negocios en las avenidas, 2014
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.

Los resultados en 2014 marcan una clara tendencia de los negocios a tener una preferencia
de localizacion en los ejes viales. Respecto a las avenidas principales, se puede decir, en cierta
medida, que hay un equilibrio entre la cantidad de unidades y el total de vias de este tipo. Las avenidas

y los accesos controlados quedan rezagados en cuestiones de preferencia. Después de esto, se
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confirma que el lugar 6ptimo para localizar una unidad no es aquel donde hay mayor cantidad de vias.

Los resultados del CPL de 2014 estan en la Figura 45.

Figura 45. Cociente de preferencia de localizacion de los grupos de negocios, 2014
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Universidades
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AC EV AP Av
Via
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AC EV AP Av
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Via
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0.50 (0.62) 1.59 (1.63) 1.19 (0.89) 0.75(0.92)
AC EV AP Av
Via
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0.64 (0.62) 1.47 (1.63) 0.92 (0.89) 0.97 (0.92)
| AC EV AP Av
Via
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0.45 (0.62) 1.35 (1.63) 0.85 (0.89) 1.12(0.92)
AC EV AP Av
Via
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Tiendas departamentales

1.08 (0.62) 1.29 (1.63) 1.66 (0.89) 0.36 (0.92)

AC EV AP Av
Via

Abarrotes y miscelaneas

0.47 (0.62) 1.20 (1.63) 0.72 (0.89) 1.28 (0.92)
- e — I
AC EV AP Av

Via

Distribuidores de TV de paga, teléfono e internet

1.51(0.62) 1.02(1.63) 1.11(0.89) 0.76 (0.92)
. B
AC EV AP Av

Via

Secundarias Cafés internet

0.75(0.62) 127 (1.63) 0.73 (0.89) 116 (0.92) . 0.47 (0.62) 1.22 (1.63) 0.74 (0.89) 1.25 (0.92)
*__-_! - I — [
J AC EV AP Av AC EV AP Av

Via Via
Papelerias Preescolares
0.42 (0.62) 1.14(1.63) 0.73 (0.89) 1.31(0.92) 0.59 (0.62) 1.06 (1.63) 0.86 (0.89) 1.20 (0.92)

-

d AC EV AP Av J AC EV AP Av
Via Via
Primarias Corporativos
0.37 (0.62) 1.01(1.63) 0.82(0.89) 1.31(0.92) 1.23(0.62) 0.51(1.63) 1.98 (0.89) 0.41(0.92)

AC EV AP Av AC EV AP Av
Via Via

AC: Accesos Controlados; EV: Ejes Viales; AP: Avenidas Principales; Av: Avenidas.
Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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Después de analizar los resultados de ambos afios, se puede afirmar que la cantidad de vias
en la ciudad no influye en las preferencias de localizacion de los negocios. Si fuera este el caso, las
avenidas y avenidas principales tendrian un cociente superior a uno, y por tanto, una mayor cantidad
de unidades se localizaria en alguna de estas vias; por el contrario la tendencia para los accesos
controlados y ejes viales seria que tuvieran cocientes proximos a uno o menores. Este escenario
descrito no se presenta con los negocios seleccionados para el presente analisis, por lo que es posible
que esta preferencia cambie para otro tipo de unidades econdmicas. Por lo tanto, se deben tomar con

cierta medida estos resultados.

Como apunte final, a manera de conclusion del CPL, al comparar ambos afios, 2009 y 2014,
existen grupos de negocios muy bien definidos, que estan en conjunto en las diversas categorias viales
respecto a si estan sobrerrepresentados o subrepresentados. Por ejemplo las unidades de educacion y
las de alimentos basicos tienen preferencias de localizacion concretas, su mejor opcion en ambos afios
son las avenidas, su cociente superior a uno asi lo demuestra. Otro ejemplo son los corporativos que
para cada afio tienen el cociente mas alto en las avenidas principales, mientras que en los ¢jes viales
presentan el mas bajo de todos los grupos. La constancia de resultados en varios conjuntos de
unidades economicas indica que el cociente de preferencia es una buena medida para analizar la
localizacion de los negocios ya establecidos, y abre la opcion de posibilidades para aquellos que
buscan establecerse. Asimismo, queda abierto que este indicador puede ser usado con otro tipo de

unidades que no se analizan en esta tesis.

4.2.2. indice de entropia (IndEnt)

El indice de los diversos grupos de negocios en 2009 es cercano a uno (1), de 0.821 a 0.996. Posterior
al calculo del indice, las unidades fueron categorizadas en dos rubros, para lo cual los resultados
fueron normalizados, de manera que la escala estuviera distribuida entre 0-1, y asi poder diferenciar
entre aquellos negocios que tienen una preferencia homogénea (un tipo de via) o heterogénea (sin

preferencia por algtn tipo de via).

En el Cuadro 16 estan los resultados del indice para cada tipo de negocio, ademas se anexan
los datos del cociente de preferencia y el porcentaje de vias en la categoria de concentracion, esto
para conocer cuales son esas preferencias. En el caso del CPL se toma el valor o los valores mas altos

dentro de cada grupo negocios, que son los que marcan la pauta de la localizacion.
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A la primera categoria se le denominé Homogéneos por tener preferencia de localizarse en
un solo tipo de via. Los negocios de dicha categoria estan principalmente en los ejes viales, y en
menor medida en las avenidas; por el contrario, no hubo casos en los accesos controlados. Las
unidades en este grupo son diversas, pero se caracterizan por atender necesidades basicas de la
poblacion: salud (consultorios médicos y hospitales), alimentacion (abarrotes y miscelaneas,
alimentos basicos, minimercados y supermercados) y vestido (tiendas de ropa y tiendas

departamentales) (Cuadro 16).

La segunda, nombrada Heterogéneos, no tiene preferencia de localizacion en algun tipo de
via. Resalta que en todas las combinaciones de preferencia estan los ejes viales, mientras que el tipo
vial que menos aparece son las avenidas. Los negocios en este rubro destacan por ser de tipo
educativo, con excepcion de las escuelas primarias, el resto de niveles esta en dicha categoria, de
manera que se puede afirmar que a los servicios de educacién les resulta indistinto localizarse en

alguna categoria vial (Cuadro 16).

Destacan los ejes viales como el tipo de via de preferencia de los negocios, en ambas
categorias del indice de entropia aparece como opcidn unica, en los homogéneos, o0 en combinacion
con otras vias, en los heterogéneos. Por el contrario estan las avenidas y los accesos controlados que
no son prioridad para la localizacion de las unidades econdmicas, pues aparecen en menor cantidad

de ocasiones en ambas categorias del indice (Cuadro 16).
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Cuadro 16. indice de entropia, via(s) de eleccion, % de negocios y cociente de preferencia de localizacion,

2009
Tipo de negocio (I:Irllctlrlggige \C/(i)illentracién :f;a(g:)UE i) CPL en la(s) via(s)
Homogéneos
Corporativos 0.000 AP 64.0 2.12
Tiendas de discos 0.071 EV 44 .4 2.55
Cines 0.299 EV 32.0 1.84
Tiendas de ropa 0.326 EV 41.4 2.38
Alimentos basicos perecederos 0.380 EV 29.3 1.68
Bares y centros nocturnos 0.393 EV 342 1.97
Hospitales 0.621 EV 31.6 1.82
Tiendas departamentales 0.671 AP 49.4 1.63
Consultorios médicos 0.703 EV 23.9 1.37
Supermercados 0.713 EV 29.3 1.68
Gasolineras 0.715 AC 18.4 1.57
Z(l)fg:‘rlsz‘;ig materiales de 719 gy 26.1 1.50
Papelerias 0.727 Av 524 1.29
Aseguradoras 0.754 AP 441 1.46
Puestos de periddicos 0.768 EV 30.4 1.75
Egg;rracién de articulos del 0773 EV 26.4 151
Librerias 0.775 EV 25.5 1.47
Bancos 0.778 AP 45.6 1.51
Heterogéneos
Abarrotes y miscelaneas 0.785 Av, EV, AP 50.1-19.1-25.5 1.23-1.10-0.84
Cafés internet 0.793 Av, EV, AP 51.0-17.6-26.0 1.26-1.01-0.86
Primarias 0.803 Av, AP, EV 50.3-29.9-14.3 1.24-0.99-0.82
Estéticas y salones de belleza  0.804 EV, Av, AP 20.2-45.8-28.6 1.16-1.13-0.95
Lavanderias y tintorerias 0.831 EV, Av, AP 20.6-44.8-28.9 1.19-1.10-0.95
Minimercados 0.832 AP,EV, AC 41.3-23.2-10.8 1.36-1.34-0.92
zizggglg‘:;izriz tTV depaga, (g3  AC,AP,EV  18.5-37.0-15.7 1.58-1.22-0.90
General 0.853 EV, AP, Av 24.7-29.8-38.3 1.42-0.99-0.94
Talleres mecanicos 0.868 EV, Av, AP 22.4-41.1-29.9 1.29-1.01-0.99
Restaurantes 0.890 EV, AP, Av 23.4-32.6-36.3 1.34-1.08-0.89
Universidades 0.890 EV, AC, AP 25.2-14.0-32.7 1.45-1.19-1.08
Preescolares 0.892 Av, AP, EV 47.1-31.7-14.5 1.16-1.05-0.83
ﬁféﬁ?iiré?ieys icos 0897  EV,AP,AC  25.5-33.3-11.9 1.47-1.10-1.01
Telefonia movil 0914 AP, EV, Av 39.3-20.1-31.6 1.30-1.15-0.78
Escuelas de nivel medio 0.917 AC,EV, AP 15.9-23.6-28.0 1.36-1.35-0.93
Construccion 0.924 AC,EV, AP 16.8-20.6-31.7 1.43-1.18-1.05
Farmacias 0.933 EV, Av, AP 20.4-41.3-30.7 1.18-1.02-1.02
Secundarias 1.000 Av, EV, AP 44.7-17.7-27.8 1.10-1.02-0.92

AC: Accesos Controlados; EV: Ejes Viales; AP: Avenidas Principales; Av: Avenidas.

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b.
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En 2014 los resultados del IndEnt son también cercanos a uno, el rango va de 0.815 (en las
tiendas de discos) a 0.980 (en los puntos de venta de telefonia movil). Al igual que con los datos de
2009, el indice esta normalizado y dividido en dos categorias. En el Cuadro 17 estan los resultados

junto con el CPL y el porcentaje de vias en la categoria donde se concentran los negocios.

En la categoria Homogéneos sobresalen los ejes viales, ya que 12 tipos de unidades tienen
preferencia por esa via. En segundo lugar estan las avenidas y las avenidas principales con tres grupos
cada una. Los accesos controlados no aparecen en ningun negocio. Las unidades economicas
homogéneas son, principalmente, dedicadas a atender necesidades basicas de la poblacion: salud,

alimentacion y vestido (Cuadro 17).

Por su parte, los Heterogéneos tienen como principal combinacion de vias de preferencia a
los ejes viales y a las avenidas principales; los otros dos modelos de vias aparecen en menor medida.
Los tipos de negocios en este grupo son dedicados principalmente a la educacion: preescolares,
secundarias, prepas y universidades, el Unico negocio que quedod fuera es el de las primarias, lo que

es constante con 2009 (Cuadro 17).

Los ejes viales y las avenidas principales, en menor medida, son los tipos de via mas
relevantes en el indice de entropia, ya sea como Unica via de localizacion o en combinacion. Por su
parte, los accesos controlados y las avenidas quedan relegados como opcidn de localizacion para los
negocios. De manera que las unidades tienen preferencias especificas, lo que comprueba los
resultados obtenidos del CPL, donde habia grupos de negocios que mantenian sus resultados en ambos
afos. Hasta estos primeros resultados se puede decir que el tipo de via desempefia un papel importante

en el problema de localizacion (Cuadro 17).
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Cuadro 17. indice de entropia, via(s) de eleccion, % de negocios y cociente de preferencia de localizacion,

2014
Tipo de negocio (I:Irllctlrlggige \C/(i)illentracién :f;a(g:)UE i) CPL en la(s) via(s)
Homogéneos
Tiendas de discos 0.000 EV 46.8 2.69
Cines 0.071 EV 32.7 1.88
Tiendas de ropa 0.299 EV 46.2 2.66
Bares y centros nocturnos 0.326 EV 40.7 2.34
Corporativos 0.380 AP 60.0 1.98
Alimentos basicos perecederos 0.393 EV 314 1.80
Librerias 0.621 EV 35.5 2.04
Hospitales 0.671 EV 37.7 2.17
Puestos de periddicos 0.703 EV 38.4 2.21
Gasolineras 0.713 EV 323 1.86
Tiendas departamentales 0.715 AP 50.3 1.66
Consultorios médicos 0.719 EV 27.6 1.59
Bancos 0.727 AP 453 1.50
Primarias 0.754 Av 533 1.31
Papelerias 0.768 Av 53.0 1.31
Zéfg:‘iﬁi‘;ig materialesde g 55 EV 28.5 1.64
Egg;rracmn de articulos del 0775 EV 293 1.68
Abarrotes y miscelaneas 0.778 Av 51.8 1.28
Heterogéneos
Aseguradoras 0.785 AP, EV, AC 43.3-23.4-14.7 1.43-1.34-1.25
Sf;i?ézr;ﬁeys Gcos 0.793 EV,AP,AC  312-312-11.8 1.79-1.03-1.00
Cafés internet 0.803 Av, EV, AP 50.8-21.2-22.5 1.25-1.22-0.74
Estéticas y salones de belleza  0.804 EV, Av, AP 23.4-45.5-25.7 1.35-1.12-0.85
Supermercados 0.831 EV, AC, AP 29.4-14.2-33.8 1.69-1.21-1.12
Minimercados 0.832 EV, AP, AC 26.8-39.1-9.3 1.54-1.29-0.79
General 0.839 EV, Av, AP 28.4-37.2-27.1 1.63-0.92-0.89
Lavanderias y tintorerias 0.853 EV, Av, AP 23.1-45.7-25.7 1.33-1.13-0.85
Restaurantes 0.868 EV, AP, Av 28.4-30.0-33.6 1.63-0.99-0.83
Escuelas de nivel medio 0.890 EV, AC, AP 29.1-16.4-24.8 1.67-1.39-0.82
Universidades 0.890 EV, AC, AP 29.4-12.8-32.1 1.69-1.09-1.06
Talleres mecanicos 0.892 EV, Av, AP 24.8-40.0-28.6 1.43-0.98-0.95
Farmacias 0.897 EV, Av, AP 25.5-39.2-27.7 1.47-0.97-0.92
Construccion 0914 EV, AC, AP 25.6-14.0-32.8 1.47-1.19-1.09
Preescolares 0.917 Av, EV, AP 48.6-18.4-26.0 1.20-1.06-0.86
Secundarias 0.924 EV, Av, AC 22.1-47.0-8.8 1.20-1.06-0.75
gzgﬁ‘;‘s(]’z;iz tTV depaga, 933 AC,AP,EV  17.7-33.6-17.7 1.51-1.11-1.02
Telefonia movil 1.000 EV, AP, AC 23.0-36.5-9.9 1.32-1.20-0.84

AC: Accesos controlados; EV: Ejes viales; AP: Avenidas principales; Av: Avenidas.

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2014b.
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Para analizar y comprobar los resultados del IndEnt de una mejor manera, se calculd un
cociente del indice de entropia para ambos afios. El cociente consiste en dividir el valor del IndEnt
de cada grupo de negocios entre el valor de la categoria general. Posteriormente para poder graficar
el resultado, a cada cociente se le resta uno (1), de manera que el rango de datos graficados puede ir
de -1 a 1. La intencion de calcular este cociente es determinar, de manera menos arbitraria, si los
negocios tienen tendencia por localizarse en un tipo de via (homogéneos) o si les es indiferente el tipo
de via (heterogéneos), esto con base en el comportamiento general de las unidades. El resultado es
interpretado en funcion de si el cociente es mayor o menor a cero (0), valores mayores a cero son

negocios heterogéneos y menores a cero (negativos) son homogéneos.

En 2009, 25 grupos de negocios resultan con cociente negativo, los corporativos tienen el
mas bajo (-0.153), asi se determind su preferencia de localizacion por un tipo de via, que en este caso
son las avenidas principales. Por el contrario, hay diez tipos de unidades que les resultan indistinto el
tipo de via para su localizacion, cociente mayor a cero, el maximo lo tienen las secundarias (0.027)

(Figura 46).

Figura 46. indice de entropia, 2009
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGL, 2009b.
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Para 2014 hay ciertos cambios con respecto al 2009. El ntimero de negocios por debajo de
cero desciende a 23, dos menos que en 2009, mientras que 12 tipos de unidades presentan cociente
superior a cero. El valor de cociente mas bajo le pertenece a las tiendas de discos (-0.146) (resultado
que difiere en ambos afos). Respecto al valor maximo, también hay cambios, en 2014 el cociente

mas alto lo tienen los puntos de venta de telefonia movil (0.028) (Figura 47).

Figura 47. indice de entropia, 2014
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Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGL, 2014b.

Con este ultimo célculo culminan los resultados de las preferencias de localizacion, en la cual
se realiz6 un andlisis exploratorio de los diversos grupos de negocios, asi como la relacion que existe
entre las unidades econdmicas y la vialidad. A manera de conclusion, el CPL gener6 muy buenos
resultados, mejor de lo esperado, tomando en consideracion que es un analisis que no habia sido
utilizado previamente. El IndEnt, como complemento, termina redondeando los resultados. La
constancia de resultados entre ambos periodos confirma que los calculos hechos estan correctos
respecto a la relacion de ambas variables, algo que hasta ahora ha sido poco explorado. Con ambos
analisis se pudo concluir que los negocios tienen una marcada preferencia por localizarse en los ejes
viales y dejan de lado estar en los accesos controlados; en los dos tipos de avenidas, hasta cierto
punto, hay un equilibro en la distribucion de negocios y, los resultados varian dentro de cada grupo

de unidades.
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Lo siguiente en la investigacion es saber el grado de influencia de la jerarquia vial en la
localizacion economica, esto cuando son incluidas otras variables que en diferentes estudios han
probado tener influjo en la localizacion de negocios, con esto se podra marcar las pautas definitivas
de la relacion que hay entre unidades econdmicas y vias. En el siguiente apartado se desarrolla a

detalle el analisis a partir de modelos de regresion logistica.
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5. Andlisis final: regresion logistica

El CPL es un buen indicador para la localizacion de negocios y sus preferencias, también el IndEnt;
ambos ayuda a conocer el tipo de via sobre el que las unidades tienen preferencia. Ahora bien, lo
siguiente en la investigacion es saber el grado de influencia que tiene el CPL, primero, como Unica
variable y, después, con otras variables, en la supervivencia de negocios. En este capitulo se presenta
el analisis final de esta tesis, el cual consiste en una regresion multivariada que ha ayudado a

determinar la relacion que existe entre la localizacion de negocios y la jerarquia vial.

5.1 Metodologia

Con la regresion logistica multivariada se pudo estimar la probabilidad de que un negocio se haya
mantenido de 2009 a 2014. La variable de respuesta corresponde a la permanencia del negocio, de un
aflo a otro, de manera que se conozca cuales son las circunstancias que posibilitaron que una unidad
del 2009 pudiera sobrevivir para 2014. El modelo usa variables (independientes) que, segin la
literatura especializada, influyen en la localizacion econdmica, con la condicionante de que la
jerarquia vial y el CPL son las principales del analisis. Se ensayan (prueba y error) diversos modelos,

calibracion del modelo, con las variables seleccionadas para el analisis.
En la Ecuacion 3 esta la formula de la regresion logistica.

Ecuacion 3. Regresion logistica

eu

v =
1+et

Donde:

Y = probabilidad de que un negocio sobreviva de 2009 a 2014
e = el exponente natural = 2.782
u = la ecuacion de regresion lineal: Y=Bg+ B1X1 + BoXo +... + BnXn

115



5.1.1 Descripcion de las variables

Las variables seleccionadas pueden agruparse en dos categorias: por un lado, las que hacen referencia
a las caracteristicas propias del negocio (como el personal ocupado de la unidad); y por otro, las
enfocadas en los rasgos del lugar en el que se localizan las unidades (como densidad de poblacion del
AGEB). Estas variables se establecen en los dos periodos, aunque existen datos como la densidad de
poblacion o el indice de entropia del uso del suelo que, ante la carencia de informacion, aplican un
mismo dato para ambos afios. La intencion de tener diversas variables es conocer la interaccion que
hay entre ellas, y asi, no dejar de lado ningun rasgo que pueda ser relevante para el analisis. A
continuacion hay una descripcion por tipo, implementacion y nivel de medicion de las variables

iniciales del modelo:

- Cociente de preferencia de localizacion: es una variable categorica dicotomica, indica si el
negocio esta localizado en la via de su preferencia (si o no), con base en el valor mas alto del
CPL del grupo de negocio al que pertenece la unidad. NO es la categoria latente en el analisis.
Es resultado de los célculos previos del trabajo.

- Indice de entropia: variable categérica de tipo dicotomica, hace referencia a la homogeneidad
en los negocios (con preferencia por un tipo de via) o heterogeneidad (sin preferencia por una
via), resultado del grupo de negocio al que pertenece la unidad econdmica. En el modelo la
categoria latente es HETEROGENEO. La variable es resultado de los calculos previos del
trabajo.

- Jerarquia vial: variable ordinal con cuatro rubros, resultado de los primeros analisis de la
investigacion. Indica donde se localizan los negocios: ACCESOS CONTROLADOS (categoria
latente), ejes viales, avenidas principales y avenidas.

- Distancia a un acceso controlado: variable continua. Indica la distancia, en metros, entre cada
negocio y la via de acceso controlado més cercana, medida a través de la red vial. La variable
se toma de los calculos previos hechos en el trabajo.

- Distancia a un eje vial: variable continua. Indica la distancia, en metros, entre cada negocio
y el eje vial mas cercano, medida a través de la red vial. La variable se toma de los calculos
previos hechos en el trabajo.

- Distancia a una avenida principal: variable continua. Indica la distancia, en metros, entre cada
negocio y la avenida principal mas cercana, medida a través de la red vial. La variable se

toma de los calculos previos hechos en el trabajo.
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- Distancia a una avenida: variable continua. Indica la distancia, en metros, entre cada negocio
y la avenida més cercana, medida a través de la red vial. La variable se toma de los calculos
previos hechos en el trabajo.

- Personal ocupado (PO): variable continua que indica el promedio de personal ocupado que
tiene el negocio. El dato fue calculado a partir de los datos del DENUE; en dicha base el
personal ocupado se ubica de manera categorica. Para obtener el promedio de personal se
toma el punto medio de cada rango,’ los resultados son: 0-5 (2.5 de PO), 6-10 (8 de PO), 11-
30 (20.5 de PO), 31-50 (40.5 de PO), 51-100 (75.5 de PO), 101-250 (175.5 de PO) y mas de
251 (251 de PO).*4

- Contorno urbano: variable ordinal con cuatro categorias: ciudad central, primer contorno,
segundo contorno y tercer contorno. El contorno de ciudad fue asignado con base en Delgado
(1988), a partir de la alcaldia donde se localizan los negocios. La ciudad central incluye a las
alcaldias Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza. El primer
contorno lo conforman Alvaro Obregdn, Azcapotzalco, Coyoacan, Gustavo A. Madero,
Iztacalco e Iztapalapa. El segundo contorno corresponde a las alcaldias Magdalena Contreras,
Tlalpan y Xochimilco. Por tltimo, Cuajimalpa, Milpa Alta y Tldhuac forman el tercer
contorno. La categoria latente es CIUDAD CENTRAL.

- Grado de marginacion urbana: variable ordinal con cinco categorias: muy alto, alto, medio,
bajo y muy bajo. La variable corresponde a Conapo (2012) y estda medida a nivel AGEB para
el afio 2010. A cada negocio se le asigna el grado de marginacion a partir de su localizacion
en las AGEB. La categoria latente es MUY BAJO.

- Densidad de poblacion: variable continua. Indica la densidad de poblacion urbana, medida
en los habitantes por hectarea, para el afio 2010, a nivel AGEB (INEGI, 2010a). A cada unidad
economica se le asigna la densidad del area donde esta.

- Distancia al negocio del mismo tipo: variable continua. Indica la distancia, medida a través
de la red vial en metros, entre cada negocio y el negocio del mismo tipo mas cercano.

- Distancia al negocio mas cercano: variable continua. Indica la distancia entre cada negocio y
el negocio mas cercano, medida a través de la red vial en metros, que no sea del mismo tipo.

- Distancia a la via que le corresponde: variable continua. Con base en el CPL se sabe si el
negocio esta en la via que le corresponde, por lo tanto, si la unidad esta donde debe, la
distancia es cero (0); en el caso contrario, se calculd la longitud que hay a la via que le

corresponde. Por ejemplo, los talleres mecanicos localizados en los ejes viales tendran

? El punto medio es igual al limite superior mas el limite inferior entre dos.
4 Para esta categoria no se conoce el limite superior, por lo que se determiné no alterar la categoria y dejar como 251 de PO.
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distancia cero; si estdn en alguna otra via, la distancia es reemplazada por la que tiene cada
negocio al eje vial mas cercano.

indice de entropia del uso de suelo: variable continua. Con base en los programas
delegacionales de desarrollo urbano de la Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y
Urbano (Sedatu),’ se calcula un indice de entropia del uso de suelo para las AGEB urbanas.
Primero, fueron conjuntados los diversos usos de suelo en cinco categorias: equipamiento,
espacios abiertos, habitacional, habitacional mixto e industrial. Posteriormente, se estimo6 el
area que cada uso de suelo ocupa en las AGEB y fue calculado el indice de entropia, la manera
es similar a la usada en los analisis previos (IndEnt). Para el calculo hay un ajuste: a todas las
areas se les suma uno (1) para evitar valores cero, ya que al aplicar el logaritmo resulta en
valores infinitos. También es importante aclarar que los programas delegacionales no
corresponden al mismo afio, en este sentido, es la inica informacién accesible para esta
variable.

Densidad de negocios: variable continua. Indica la densidad de negocios que hay en areas de
servicio, medidas por is6crona de diez minutos caminando,* a través red vial. A partir de
cada negocio fue calculada el area de servicio en hectareas y se estim6 el nimero de negocios
dentro de la superficie, con el objetivo de obtener los negocios por hectarea (UE/ha).
Densidad de personal ocupado: variable continua. Indica la densidad de personal ocupado
que hay en areas de servicio, medidas por isécrona de diez minutos caminando,® a través de
la red vial. Fue calculada, a partir de cada negocio, el area de servicio en hectareas y se estimo
el total de personal ocupado (se usan los valores que se describen en el PO por negocio) dentro
de la superficie, para asi obtener el personal ocupado por hectarea (PO/ha).

Grado de especializacion del negocio: variable continua. Mide el comportamiento de los
negocios del mismo tipo en el ambito local (isocronas de diez minutos caminando,® a través
de la red vial) contra el que se da en la ciudad. Para el cociente fueron estimadas las unidades
economicas del mismo tipo y de cualquier tipo por isocrona, y se asignaron los valores,
previamente calculados, de unidades econdmicas totales por grupo de negocio y unidades
totales del analisis (alrededor de 70 mil en cada afio). La formula para el calculo esta en la

Ecuacion 4.

5 Consultado en http://www.data.seduvi.cdmx.gob.mx/portal/index.php/programas-de-desarrollo/programas-delegacionales.

6a, 6b, 6¢

Se toma como referencia el tiempo de caminata que reporta Suarez et al., 2016.
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Ecuacion 4. Grado de especializacion de los negocios

GE = e; E;
e’ E
Donde:

GE = Grado de especializacion del negocio

ei = unidades econdmicas de la firma i en la is6crona
e = total de unidades economicas en la isocrona

E; = unidades econdmicas del tipo i en la ciudad

E = total de unidades econdmicas en la ciudad

5.1.2. Célculo de la muestra

Después de seleccionar las variables y generar la base de datos, se hizo una muestra de unidades
economicas de 2009 para saber si el negocio sobrevivid en 2014 (variable dependiente), con lo cual
es factible conocer las circunstancias que posibilitaron la permanencia de los negocios de un afio a

otro.

La verificacion de sobrevivencia fue realizada de manera manual con apoyo de un Sistema
de Informacion Geografica (SIG), esto porque en la primera revision automatica hubo un porcentaje
de no sobrevivencia cercano a 30%, lo cual no concuerda con el aumento de 8% de unidades entre
2009 y 2014. Parte del problema es que hay casos, como las tiendas de ropa o las unidades de
alimentos basicos localizadas en mercados, que tienen un mismo punto de levantamiento y el SIG
toma el primer dato encontrado sin que sea el mismo negocio. Otro caso parecido son los negocios
ubicados en centros comerciales o plazas que pueden tener distintos sitios del punto de levantamiento
en cada afio para la misma unidad. Para complementar este proceso, ademas de la propia localizacion,
se utilizé el nombre del negocio, de manera que pudieran cotejarse los casos donde hay mas de una

unidad en un sitio.

Se levantaron dos muestras —mas adelante esta la explicacion pertinente —, ambas siguen un
esquema unietapico, estratificado y con probabilidad aleatoria simple sin reemplazo. El tamafio de
poblacion es el total de negocios de 2009 (66,569), mientras que el ntimero de estratos (140)

corresponde a la combinacién de grupos de negocios (35) y los tipos de vias (4).

La muestra fue calculada como se muestra en la Ecuacion 5.
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Ecuacioén 5. Calculo de la muestra

z%xq
n =

rZxp

Donde:

N = tamafo de la muestra
q=1p . .

= error relativo maximo aceptable
Z = nivel de confianza

Debido a que se conoce el total de negocios, es necesario ajustar el calculo de la muestra para

una poblacion finita (Ecuacion 6).

Ecuacion 6. Ajuste para una muestra con poblacion finita

n

n
1+5

!

n =

Donde:

n' = tamafio de muestra ajustado por poblacion finita
n = tamafio de muestra estimado
N = total de negocios

La primera muestra es de n= 3,040, con un error relativo de +/- 15%, respecto a una
proporcion de 0.035 (correspondiente al estrato que tiene menos negocios), al 90% de confianza.
Cada estrato tiene una parte proporcional con respecto al total de unidades (100%), y a partir de la
proporcién a cada uno se le asigna el tamaio de muestra que le corresponde. Posteriormente, hubo
un ajuste porque hay estratos en los que la muestra era de cero o una unidad, lo cual afecta los
resultados del modelo, asi que en dichos casos se les sum6 un negocio como minimo en las muestras.
Con la compensacion para los diversos estratos, la muestra queda en 3,107 casos. Es necesario aclarar
que la n marca el minimo de casos necesarios para cumplir los parametros establecidos, por lo tanto,

el aumento de la muestra no afecta y da mas certeza en los resultados.

Con la primera muestra hay una comparacion inicial entre la sobrevivencia de negocios y si

el negocio esta en la via que le corresponde (CPL). De los 3,107 negocios, 3% no sobrevivio y el resto
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permanecio. En cuanto a las 82 unidades que no se mantuvieron, 88% no estaba en la via que le
correspondia. Bajo este escenario, a priori, los resultados indican que las probabilidades de sobrevivir
aumentan si las unidades se localizan en el tipo de via donde tienen el CPL mas alto. Con esto queda
comprobada, una vez mas, la influencia que tienen las vias en la localizacion de negocios y, por tanto,

la relacion que hay entre ambas caracteristicas (Cuadro 18).

Cuadro 18. Unidades econdémicas que permanecieron de 2009 a 2014 respecto a si estaban en la via que les

correspondia
No estaba en la via Si estaba en la via
gue le corresponde que le corresponde
No permanecio 72 10
Si permanecio 2,060 965

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.

Posteriormente, para mejorar los resultados se amplié la muestra, la intencion es que estos
sean constantes y significativos. Para el segundo calculo los parametros son: error relativo de +/-
15%, respecto a una p=0.0263 (casos que no sobrevivieron porque no estaban en la via que les
correspondia) y el nivel de confianza aumenta a 95%. El total de la muestra es de 5,519 y con el ajuste

en los estratos la n= 5,624 casos.
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5.2. Resultados
5.2.1. Permanencia de los negocios 2009 — 2014

A continuacion se presenta un analisis mas extenso de la permanencia de unidades a partir de las
variables consideradas como principales en el estudio. Este proceso se hace de manera exploratoria

previa a calibrar el modelo de regresion.

Primero, al ampliar la muestra no hay cambio en los porcentajes de negocios que
sobrevivieron de un periodo a otro, 68% no esta donde debe y 32% si estan. En el caso de los que no
permanecieron, 86% no estaban en la via que les corresponde, esto es 2% menos que en la primera
muestra, pero el resultado no afecta de manera significativa. Con la segunda muestra queda
confirmado que los negocios que no estan en la via que les corresponde tienen menos probabilidad
de sobrevivir, en relacion a los que si estan, y de igual manera se ratifica la relacion entre vias y

localizacion de negocios.

Los resultados de esta primera comparacion le dan mayor relevancia al CPL en cuanto a la
pauta que marca en cuestiones de localizacion de negocios. Por lo tanto, la subrepresentacion o
sobrerrepresentacion es una caracteristica primordial para determinar las preferencias de localizacion
y los patrones. En el Cuadro 19 estan los resultados de las unidades que permanecieron de un afio a

otro.

Cuadro 19. Unidades econdmicas que permanecieron de 2009 a 2014 respecto a si estaban en la via que les
correspondia

No estaba en la via Siestabaen laviaque

gue le corresponde le corresponde
No permanecio 139 21
Si permanecio 3,720 1,744

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.
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Al contrastar la permanencia de los negocios contra el hecho de que estuvieran en donde
debian, por tipo de via, hay datos relevantes. El porcentaje mas alto de negocios que sobrevivid
porque estaba en la via adecuada lo tienen los ejes viales (80%), seguido de las avenidas (23%). En
contraste, los que desaparecieron por no localizarse en la via que les correspondia estan
primordialmente en las avenidas principales (6%), mientras que el minimo le pertenece a los ejes

viales (menos de 1%) (Cuadro 20).

A partir de estas circunstancias, los ejes viales tienen mayor relevancia en la localizacion de
negocios, lo cual comprueba el resultado de los primeros andlisis, en los que destacan como el tipo
de via principal para que los negocios se establezcan. Asi que, si las unidades estan en un eje vial,
porque es la via que les corresponde, tienen mayor probabilidad de mantenerse con el paso del tiempo

(Cuadro 20).

Cuadro 20. Unidades econémicas que permanecieron de 2009 a 2014 respecto a si estaban en la via que les
correspondia, por tipo de via de localizacion

. . . Estd en la via % relativo al
Tipo de via Permanecid que le Absoluto tipo de via
corresponde

Acceso controlado No No 17 3.8

Acceso controlado No Si 1 0.2
Acceso controlado Si Si 22 4.9

Acceso controlado Si No 413 91.2

Eje vial No No 7 0.5

Eje vial No Si 9 0.6

Eje vial Si Si 1,113 80.4

Eje vial Si No 256 18.5
Avenida principal No No 98 5.9
Avenida principal No Si 5 0.3
Avenida principal Si Si 127 7.7
Avenida principal Si No 1,424 86.1
Avenida No No 17 0.8
Avenida No Si 6 0.3
Avenida Si Si 482 22.6
Avenida Si No 1,627 76.3

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.
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5.2.2. Primera calibracion del modelo

La regresion logistica es uno de los métodos de clasificacion mas sencillos en comparacidn con otros.
Mediante ella se obtienen los parametros ponderados y el grado de significancia de cada variable que
interactua en la regresion. La intencion de calibrar el modelo es determinar las variables que mas
influyen en la localizacion de negocios, por lo tanto, no es un procedimiento al azar, sino una técnica

que respalda la ausencia o presencia de ciertas caracteristicas en el modelo.

En las primeras pruebas de regresion hay modelos con una o dos variables, en donde
interactia la supervivencia de un negocio en funcion de alguna(s) variable(s) principal(es): via de
localizacion, cociente de preferencia de localizacion o indice de entropia. Posteriormente hay un
modelo con todas las variables seleccionadas para el analisis, con lo cual conocemos el peso y la

significancia que cada rubro tiene en el modelo general.

El modelo uno tiene como variable independiente el CPL (si el negocio esta o no esta en la
via que le corresponde). Los resultados muestran que la preferencia de localizacion es altamente
significativa por si sola. La probabilidad de que un negocio sobreviva es 3.1 veces mas si se localiza

en la via que le corresponde dependiendo del CPL (Cuadro 21).

Cuadro 21. Resultado del modelo 1: permanencia de un negocio en funcion de si estaba en la via que le

correspondia
. Error - .
Variable Beta (B) estandar Valor Z Exp (B) Significancia
El negocio esta donde le corresponde (No,
categoria latente)
Si 1.13241 0.23591 4.80 3.1 HEk
Constante 3.28701 0.08639 38.0 *oE*

Significativo: 0 “***0.001 “**’0.01 *’0.05 . 0.1 *’ 1
Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.
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La segunda variable en funcion es la via en la que se localizan los negocios (jerarquia vial).
El resultado esta por tipo de via con los accesos controlados como la categoria latente, es decir, que
la interpretacion de probabilidad se hace con referencia a la localizacion en dicha categoria vial.
Destaca que las avenidas y los ejes viales son significativas, mientras que las avenidas principales no
lo son. De esta manera, los negocios localizados en las avenidas tienen 3.7 veces mas probabilidades
de sobrevivir que si estuvieran en algin acceso controlado, en tanto que en los ejes viales la
probabilidad baja a 3.5. El resultado de los ejes viales es constante con lo visto previamente como
una via en la que los negocios prefieren localizarse. En el caso de las avenidas es un hallazgo peculiar,
ya que en los primeros analisis la constante era que este tipo de via no destacaba por ser de la
preferencia de los negocios; este resultado puede deberse a que la mayoria de unidades de la muestra

pertenecen a estratos que tienen en combinacion a las avenidas (Cuadro 22).

Cuadro 22. Resultado del modelo 2: permanencia de un negocio en funcion de su via de localizacion

Variable Beta (B) eE;[g?]rdar Valor Z Exp (B) Significancia
Jerarquia vial

(Accesos controlados, categoria latente)

Avenida principal -0.4730 0.2612 -1.811 0.6 .

Avenida 1.3335 0.3191 4.179 3.7 ok

Eje vial 1.2643 0.3480 3.633 3.5 ok
Constante 3.1850 0.2405 13.242 *kx

Significativo: 0 “***’0.001 “**’0.01 *’0.05 . 0.1 *’ 1
Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.

Por lo visto previamente en los resultados, la via de localizacion es importante, pero, con base
en el conocimiento empirico de la ciudad, hay vias como Periférico, avenida de los Insurgentes, Paseo
de la Reforma, por mencionar algunas, que no tienen las mismas caracteristicas a lo largo de toda su
extension. Asi que para conocer el comportamiento de los negocios en diversos puntos de las vias, el

siguiente modelo pone en juego a la jerarquia vial y el contorno de ciudad.
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En este modelo hay resultados interesantes, la localizacion en avenidas y ejes viales, asi como
en el tercer contorno son significativos, por lo que esta area de la ciudad condiciona la sobrevivencia
de los negocios. La interpretacion es que hay mas probabilidad de sobrevivir si la localizacion es en
una avenida o eje vial con referencia a los accesos controlados; en ambos casos la probabilidad
aumenta en comparacion con el modelo donde solo esta la jerarquia vial. Por otra parte, la
probabilidad disminuye 0.4 veces si se encuentra en el tercer contorno (alcaldias Cuajimalpa, Milpa
Alta y Tlahuac), en comparacion con el centro de ciudad (Cuadro 23). Con estos resultados se
interpreta que el segmento de via desempefia un papel importante cuando se combina con el tercer
contorno, dicha area de la ciudad limita la localizacion de unidades. Por otro lado, lo esperado es que
al menos el primer contorno de ciudad fuera significativo, ya que es donde estan la mayoria de las
vias y negocios considerados en el analisis, pero no es asi. Ademas, se intuye que el segmento de via
donde se localizan las unidades puede influir en la sobrevivencia de negocios, esto hasta obtener mas

evidencia de ello.

Cuadro 23. Resultado del modelo 3: permanencia de un negocio en funcion de su via de localizacion y el
contorno urbano

Variable Beta (B) eE;[g?]rdar Valor Z Exp (B) Significancia
Jerarquia vial

(Accesos controlados, categoria latente)

Avenida principal -0.3040 0.2673 -1.137 0.7

Avenida 1.3769 0.3256 4.229 4.0 ok
Eje vial 1.2719 0.3484 3.651 3.7 ok
Contorno urbano

(Centro de ciudad, categoria latente)

Primer contorno 0.3098 0.1992 1.555 1.4

Segundo contorno -0.4006 0.2400 -1.669 0.7 .
Tercer contorno -0.8160 0.2719 -3.001 04 *ok
Constante 3.0902 0.2566 12.043 *kx

Significativo: 0 “***0.001 **’0.01 *’0.05 . 0.1 *’ 1
Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.
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El siguiente modelo incluye la interaccion del cociente de preferencia y la via de localizacion.

Los resultados no son tan satisfactorios, el CPL y las avenidas principales no resultan significativos.

Esto indica que por si mismas las variables predicen apropiadamente la sobrevivencia de negocios,

pero en conjunto no hay interaccion. Constante con lo visto en los modelos previos, las categorias de

localizacion en avenidas y ejes viales resultan significativas, 3.5 para las avenidas y 2.5 para los ejes.

Se interpreta que la categoria vial que afecta los resultados de manera negativa es la relacionada con

las avenidas principales, ya que por si sola o en interaccion no es significativa; en los primeros analisis

de la tesis, este tipo de via estaba como la segunda categoria de preferencia de los negocios, es por

eso que estos hallazgos no son lo esperado (Cuadro 24).

Cuadro 24. Resultado del modelo 4: permanencia de un negocio en funcion de su via de localizacion y si
estaba en la via que le correspondia

Variable Beta (B) eEst[gc;\:jar Valor Z Exp (B) Significancia
El negocio esté donde le corresponde (No,

categoria latente)

Si 0.4942 0.2950 1.675 1.6

Jerarquia vial

(Accesos controlados, categoria latente)

Avenida principal -0.4851 0.2613 -1.857 0.6

Avenida 1.2600 0.3211 3.923 3.5 HAK

Eje vial 0.9044 0.4036 2.241 2.5 *

Constante 3.1647 0.2408 13.145 HkE

Significativo: 0 “***’0.001 “***0.01 **0.05 . 0.1 *’ 1
Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.
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Cuando se agrega el indice de entropia al modelo, los resultados son poco favorables, las
unicas variables significativas son la localizacion en avenidas y ejes viales. En ambos casos la
probabilidad de supervivencia aumenta 3.5 y 2.4, respectivamente. La nueva variable no genera
mejores estimaciones y, por el contrario, el IndEnt es la variable menos significativa en el modelo.
El resultado confirma que la categoria avenida principal no aporta al modelo y hace que el CPL no sea
significativo, su presencia en la regresion afecta de manera negativa y no hay interaccion para la

localizacion de negocios (Cuadro 25).

Cuadro 25. Resultado del modelo 5: permanencia de un negocio en funcion de su via de localizacion, si
estaba en la via que le correspondia y el indice de entropia

Error

Variable Beta (B) estandar

Valor Z Exp (B) Significancia

El negocio esta donde le corresponde (No,
categoria latente)

Si 0.5132 0.2964 1.732 1.7

Jerarquia vial
(Accesos controlados, categoria latente)

Avenida principal -0.4919 0.2615 -1.881 0.6 .
Avenida 1.2501 0.3213 3.891 3.5 HEk
Eje vial 0.8943 0.4044 2212 24 *

indice de entropia
(Heterogéneos, categoria latente)

Homogéneos -0.1216 0.1640 -0.742 09

Constante 3.2211 0.2532 12.722 *oE*
Significativo: 0 “***0.001 “**’0.01 *’0.05 . 0.1 *’ 1

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.

Con estos modelos es factible decir que las variables de interés resultan Optimas para estimar
la sobrevivencia de los negocios cuando son evaluadas de manera independiente. El CPL arroja las
mejores estimaciones, por lo tanto, en los siguientes modelos se mantendra para saber qué tanto
influye cuando interactia con el resto de variables. Si bien algunos modelos no son lo esperado, la

importancia de este tipo de pruebas/error es que ayudan a la calibracion de la regresion.

Para concluir esta primera calibracion es necesario saber como interactuan todas las variables
seleccionadas en la localizacion de negocios (CPL, IndEnt, jerarquia vial, distancia a accesos
controlados, avenidas principales, avenidas y ejes viales, personal ocupado, contorno urbano,

marginacion, densidad de poblacion, distancia al negocio mas cercano, distancia al negocio mas
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cercano del mismo tipo, distancia a la via que le corresponde, indice de entropia del uso de suelo,
densidad de negocios, densidad de personal ocupado y grado de especializacion). A continuacion

estan los resultados acotados tnicamente a las variables que son significativas en el modelo.

El cPL (cuando los negocios estan en la via que les corresponde) resulta significativo. La
preferencia de localizacion aumenta la probabilidad de supervivencia 2.1 veces, de manera que es
importante tener en consideracion este aspecto para localizar un negocio. La jerarquia vial en todas
sus categorias, cuando interactia con mas variables, resulta significativa. Por una parte, las avenidas
y los ejes viales aumentan la probabilidad de sobrevivencia en 5.1 y 2.7 veces, en el caso de las
avenidas es la probabilidad mas alta, hasta este modelo con respecto a los anteriores. En cuanto a las
avenidas principales la influencia es negativa, estar localizado en este tipo de via disminuye a la mitad
la probabilidad de permanecer de 2009 a 2014. Por lo tanto, resulta importante estar en la via que te
corresponde segun tu CPL, pero también se debe entender que no todas las categorias viales ofrecen

las mejores opciones de supervivencia (Cuadro 26).

De las distancias, solamente resulta significativa la que hay de los negocios a las avenidas
principales. Esta longitud afecta de manera negativa, por lo que la probabilidad de supervivencia
disminuye cuando se aumenta la distancia hacia este tipo de via, por lo que hay mas opciones de que
los negocios sobrevivan de un afio cuando se esta cerca de dichas vias. La probabilidad de esta
variable es de 1.0, entonces, si una unidad disminuye a la mitad la distancia a la que se encuentra de
una avenida principal, su probabilidad aumenta al doble. Las avenidas principales son un tipo de via
peculiar porque, por lo visto previamente, las unidades que se localizan ahi disminuyen sus opciones
de supervivencia pero, por otra parte, es necesario estar cerca de ellas para asegurar la permanencia

(Cuadro 26).

También es primordial considerar la localizacion de las unidades en el entorno de ciudad, en
este sentido solo el primer contorno es significativo, la probabilidad de supervivencia aumenta al
doble (2.0) cuando los negocios estan en esa area de CDMX (alcaldias Alvaro Obregén, Azcapotzalco,
Coyoacan, Gustavo A. Madero, Iztacalco e Iztapalapa). Este resultado muestra que las unidades
econdmicas tienen mas opciones de permanecer cuando se localizan en zonas de la ciudad donde no
hay gran cantidad de negocios, como el CH de la ciudad, o por el contrario en areas periféricas que

tienen baja densidad de unidades como lo es el tercer contorno (Cuadro 26).

Otra variable que afecta de manera negativa es el grado de marginacion urbana. La categoria

de marginacion media es significativa, por lo tanto, un negocio que se localiza en una AGEB con
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marginacion tiene 0.6 menos probabilidades de sobrevivir en comparacion con aquellos que estan en
areas con marginacion muy baja. Con esta variable se debe tener en cuenta que su calculo es a nivel
AGEB, por lo que no se trata propiamente de una medicion directa del negocio, se trata de una
caracterizacion del area donde estan las unidades, lo cual afecta podria afectar el resultado se

supervivencia (Cuadro 26).

La sinergia entre unidades, medida con la distancia hacia cualquier tipo de negocio es
significativa y afecta a la probabilidad de forma negativa (1.0), es un caso similar al de la distancia
hacia las avenidas principales, donde si un negocio disminuye a la mitad su longitud con respecto a
otro negocio, aumenta al doble la probabilidad de sobrevivir. De manera que las economias de
urbanizacion y la sinergia que generan son benéficas para que una unidad econdmica permanezca con

el paso del tiempo (Cuadro 26).

En el Cuadro 26 se resumen unicamente las variables que son significativas para el analisis.

Cuadro 26. Resultado del modelo 6: permanencia de un negocio en funcion de todas las variables

Error

Variable Beta (B) estandar

Valor Z Exp (B) Significancia

El negocio esté donde le corresponde (No,
categoria latente)

Si 0.7480 0.3301 2.266 2.1 *

Jerarquia vial
(Accesos controlados, categoria latente)

Avenida principal -0.6851 0.3012 -2.275 0.5 *
Avenida 1.6260 0.3639 4.467 5.1 Hoxk
Eje vial 0.9778 0.4365 2.240 2.7 *
Distancia a avenida principal -0.008 0.0002 -4380 1.0 HAK

Contorno urbano
(Centro de ciudad, categoria latente)

Primer contorno 0.6808 0.2350 2.896 2.0 o

Grado de marginacion
(Muy baja, categoria latente)

Marginacion media -0.5510 0.2545 -2.165 0.6 *
Distancia al negocio mas cercano -0.0078 0.0017 -4582 1.0 *oE*
Constante 4.0300 0.4233 9.520 HEk

Significativo: 0 “***’0.001 “**’0.01 *’0.05 . 0.1 *’ 1
Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.
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Para comprobar los resultados, el siguiente modelo esta en funcion solo con aquellas variables

que resultaron significativas en el analisis previo. En el caso de contorno urbano y marginacion urbana

se usan todas las categorias, por ahora no hay reclasificaciones para considerar unicamente los rubros

destacados.

El resultado del modelo no es lo esperado, el CPL pierde significancia, mientras que la

probabilidad de supervivencia en las avenidas disminuye a 5.0 y en el primer contorno a 1.9; el resto

de caracteristicas mantiene su importancia y las probabilidades. Por lo tanto es necesario hacer otra

calibracion del modelo, buscar aquellas variables que en interaccion con otras elevan el nivel de

significancia y mejoran el resultado, asi como también detectar aquellas caracteristicas que le quitan

importancia a otras variables, sobre todo enfocandose en el cociente de preferencia y la jerarquia vial

(Cuadro 27).

Cuadro 27. Resultado del modelo 7: permanencia de un negocio en funcion de las variables que resultaron

significativas del modelo 6

Variable Beta (B) eEs;ré?ncjar Valor Z Exp (B) Significancia
El negocio esté donde le corresponde (No,

categoria latente)

Si 0.5515 0.2998 1.839 1.7
Jerarquia vial

(Accesos controlados, categoria latente)

Avenida principal -0.6892 0.2875 -2.397 0.5 *
Avenida 1.6120 0.3466 4.652 5.0 oAk
Eje vial 0.9906 0.4091 2.421 2.7 *
Distancia a avenida principal -0.0007 0.0002 -4.173 1.0 oAk
Contorno urbano

(Centro de ciudad, categoria latente)

Primer contorno 0.6260 0.2110 2.967 1.9 *ok
Segundo contorno -0.2176 0.2506 -0.868 0.8

Tercer contorno -0.1970 0.3161 -0.623 0.8

Grado de marginacion

(Muy baja, categoria latente)

Marginacion baja -0.3992 0.2168 -1.842 0.7 .
Marginacion media -0.5502 0.2287 -2.406 0.6 *
Marginacion alta -0.4357 0.4251 -1.025 0.6
Marginacion muy alta 9.2510 376.5 0.025 NA
Distancia al negocio mas cercano -0.0079 0.0014 -5.702 1.0 kK
Constante 3.7800 0.2947 12.824 HAE
Significativo: 0 “***’0.001 “**’0.01 *’0.05 . 0.1 * ’ 1

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.
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Con estos resultados termina la primera serie de calibraciones del modelo, por ahora no
quedan definidas las variables que se utilizaran en la regresion final. Existe un grupo de caracteristicas
que destacan por encima de otras, por lo que el peso de la siguiente calibracion recae en ellas. De las
variables consideradas como principales, no se tiene un resultado contundente que dé la importancia

esperada para el modelo.

5.2.3. Segunda calibracion del modelo

Para continuar con el proceso de calibracion, la primera decision es que las variables: personal
ocupado, densidad de poblacion e indice de entropia del uso de suelo no seran consideradas en los
proximos modelos. Esto porque, después de hacer diversas pruebas individuales y en interaccion con
otras caracteristicas, no fueron significativas estadisticamente — aunque, tedricamente, se ha
comprobado en diversos estudios que si influyen en la localizacion de negocios — a tal grado que su

presencia o ausencia no cambia los resultados de forma positiva o negativa.

Por otra parte, el indice de entropia, que no ha sido significativo, sera considerado en los
proximos modelos, ya que es una caracteristica considerada como principal en esta tesis. Respecto a
la densidad de unidades econémicas y de personal ocupado, asi como el grado de especializacion de
las unidades, seran consideradas pero con un area de influencia menor, ya que la superficie usada
para los calculos es muy amplia. En cuanto a las distancias a las vias, a la via que le corresponde y al
negocio mas cercano del mismo tipo, se haran transformaciones para que resulten significativas al

modelo (la principal transformacion que se aplica a este tipo de variables es el logaritmo).

En esta segunda calibracion, para las pruebas se usan las variables que fueron significativas

en el primer proceso. Las variables agregadas se describen a continuacion:

- Distancia euclidiana a las cuatro categorias viales: variable continua. Indica la distancia entre
cada negocio de la muestra y cada tipo de via mas cercana, medida en metros de manera
euclidiana (no se toma en consideracion la restriccion de la red vial). La intencion es probar
modelos con ambas mediciones para saber qué tipo de distancia otorga mejores resultados,
en combinacién con el resto de variables significativas. En este caso, aunque la distancia a
las avenidas y los accesos no han sido relevantes en el modelo, se integran para hacer las

pruebas pertinentes y no descartarlas a priori.
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- Distancia al centro de la ciudad: variable continua. Indica la distancia que hay entre cada
negocio y el centro de la ciudad. Para esta variable la medicion es de forma euclidiana y a
través de la red vial, el resultado esta en metros. Para el centro de ciudad el punto considerado
como céntrico es la plancha del Zdcalo en el Centro Histérico, que ademas tiene una larga
tradicion comercial en sus alrededores.’

- Buffers de diez metros hasta 300 m: mas que ser una variable, se trata de disminuir el area
para calcular la densidad de unidades econdmicas, personal ocupado y grado de
especializacion de las unidades, por lo que el calculo es similar al de las primeras variables.
El procedimiento es crear buffers cada diez metros hasta llegar a 300 m, de manera que se
pueda determinar una distancia optima que sea significativa para el modelo, ya que el
planteamiento inicial de diez minutos caminando, que equivale a aproximadamente 800

metros (Suarez et al., 2016), no tuvo buenos resultados.

En el primer modelo de la segunda calibracion estan incluidas las variables que fueron
significativas en el proceso anterior, ademas del indice de entropia, la distancia al centro de la ciudad,
las densidades (unidades y personal), el grado de especializacion y la distancia de los negocios a las

vias, pero medidas de manera euclidiana.

7 Previamente se realizé una prueba en el centroide de CDMX, pero el resultado carecia de sentido, ya que ubicaba el punto en el sur del
area urbana de la ciudad, esto a consecuencia de que, en el sur, una gran extension de la entidad es area de conservacion.
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Con este modelo no hay mejoras en los resultados, el cociente de preferencia de localizacion
pierde significancia, lo cual no es algo esperado para los fines de la investigacion. Por otra parte, el
indice de entropia, las densidades y la especializacion siguen sin aportar al modelo. De las longitudes,
solo la que hay de los negocios a los accesos controlados es significativa, las unidades aumentan sus
opciones de sobrevivir cuando se localizan cerca de este tipo de vias bajo este escenario. Constante
con los resultados previos, la localizacion en avenidas (5.0), a los ejes (2.7), y la distancia al negocio
mas cercano son significativas, y aumentan la probabilidad de supervivencia; este hecho apunta a que
la interaccion de estas tres variables influye en la localizacion de negocios. La otra variable que resulta
significativa es el grado de marginacion, pero destaca que en este modelo las categorias baja y media
tienen importancia estadistica; en este sentido, ambos rubros afectan de manera negativa y
disminuyen la probabilidad de permanencia, 0.6 para baja y 0.5 para media. En el Cuadro 28 se

muestran los resultados de la regresion inicamente con las variables que son significativas.

Cuadro 28. Resultado del modelo 8: variables significativas con la distancia a las vias de manera euclidiana

Variable Beta (B) eEsrtgcr)]rdar Valor Z Exp (B) Significancia
Jerarquia vial

(Accesos controlados, categoria latente)

Avenida 1.6080 0.3565 4.510 5.0 HoxE
Eje vial 0.9759 0.4344 2.247 2.7 *
Distancia a accesos controlados -0.0002 0.0001 -2.812 1.0 wx
Grado de marginacion

(Muy baja, categoria latente)

Marginacion baja -0.4618 0.2192 -2.107 0.6 *
Marginacion media -0.5979 0.2396 2496 0.5 *
Distancia al negocio mas cercano -0.0074 0.0016 -4613 1.0 HAK
Constante 3.0520 0.3876 7.8760 *oE*

Significativo: 0 “***’ 0.001 “**’0.01 *’0.05 ."0.1 * "1
Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.

En este punto podemos constatar que la interaccion entre jerarquia vial (ejes viales y
avenidas), la sinergia medida a partir de la distancia que hay entre negocios y el grado de marginacion
desempefia un papel importante en la localizacion de negocios. Por lo tanto, las unidades econémicas
aumentan sus probabilidades de supervivencia si tienen en consideracion los aspectos mencionados:
estar localizado en alguna avenida o eje vial, cerca de otros negocios y en areas que no tengan

marginacion baja.
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Lo siguiente es determinar si el area de los buffers funciona mejor cuando se disminuye. Por
lo tanto, los proximos modelos usan las variables originales del analisis con distancias euclidianas y
medidas por la red vial (para saber cudl aporta mas a la regresion), distancia al centro de la ciudad
(medida de ambas formas), las densidades y el grado de especializacion cada diez metros. En el
momento en que los buffers ya no sean significativos para el modelo, se hara un corte y continuara la

calibracion del modelo con el o los buffers que tengan mejores resultados.
Después de hacer 30 regresiones, con buffers de diez hasta 300 m,® se encontro lo siguiente:

- Con la diminucio6n del area de influencia, el indice de entropia es significativo, lo cual mejora
el modelo planteado inicialmente. Previamente, el IndEnt no habia tenido los resultados
esperados.

- La distancia al centro de la ciudad no es significativa, pero no es posible descartarla del
analisis espacial hasta determinar qué papel desempeia en el modelo, ya que la ausencia de
ella en algunos modelos hace que otras variables, como la distancia a los accesos controlados
o la localizacion en avenidas principales, pierdan significancia.

- Desde el primer modelo de diez metros las variables de densidad y especializacion resultan
significativas, al menos una de ellas aporta algo en cada modelo. De manera que es atinado
usar superficies mas pequeiias.

- Existen cuatro variables que cambian su estatus de importancia dependiendo del buffer
evaluado en el modelo: la distancia a los accesos controlados, el cociente de unidades
econdmicas, la distancia a negocios del mismo tipo y la jerarquia vial (principalmente en las
avenidas principales).

- A manera de comparacion, en los primeros diez modelos (hasta 100 me) se evaluo la distancia
medida por la red vial y de manera euclidiana, esta Ultima genera mejores resultados.
Entonces, la distancia euclidiana es la elegida para usar de manera predeterminada en los
proximos modelos.

- Hasta los 110 m hay una constancia en los resultados, ya que el CPL, la jerarquia vial, la
distancia a los accesos controlados y las avenidas principales, el primer contorno urbano, la
marginacion baja y media, la distancia a cualquier negocio, las densidades (PO y UE) y el
grado de especializacion tienen grado de significancia, con algunas variaciones, en ciertos

casos. Posterior a dicha distancia las densidades presentan cambios que no son satisfactorios

8 No estan incluidos los resultados de los 30 modelos ya que en muchos casos los cambios entre uno y otro son minimos, asi que
unicamente estan los modelos que tienen mejores resultados.
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para el modelo. Por lo tanto, después de 110 m el area de influencia es intrascendente, asi que
esos modelos son descartados.
- Para poder comprobar el punto previo se realizaron dos modelos mas con datos a 400 y 500
m, el resultado es similar, las densidades y el grado de especializacion no tienen significancia.
- Se obtuvieron mejores resultados con las distancias medidas de manera euclidiana. En
algunos casos la medicion por la red vial afecta al modelo y les quita importancia estadistica

a otras variables.

Después de analizar los modelos con buffers cada diez metros, las regresiones de diez y 20
m tienen los mejores resultados, hacen significativas a las densidades y a la especializacion de
unidades, premisa planteada al inicio de la calibracion. En el caso del indice de entropia los resultados
no son constantes, pero en el area de diez metros es significativa, por lo que no queda descartada para
los siguientes procesos. Por otra parte, ambos modelos le restan importancia al CPL, en ninguno de
los casos esa variable es significativa; de manera que con esta reduccion de areas de influencia se
incluyen mas variables en el analisis, pero se pierde la influencia que tiene el cociente en la
localizacion de negocios. Para tener a consideracion, la superficie para el calculo de las densidades

es 312 m? en el buffer de diez metros (0.03 ha), y 1,250 m? para 20 m (0.1 ha).

El modelo de diez metros tiene como variables principales, de acuerdo con las probabilidades,
la localizacion en avenidas que aumenta la supervivencia en 4.9 y la ubicacion en alguna alcaldia del
primer contorno urbano (incrementa 2.4 veces). Con la distancia euclidiana, la longitud a las avenidas
principales tiene significancia; en este sentido, cuando los negocios estan lejos de estas vias aumentan
las probabilidades, al doble cuando se duplica la distancia entre negocios y vias. Las otras distancias
que también cuentan con importancia estadistica son las que hay hacia otros negocios y a los del
mismo tipo, la sinergia en este modelo cobra relevancia, de igual manera que en los modelos previos,
cuando las unidades se localizan cerca de otras, ya sean del mismo tipo o de otro giro, aumentas sus
probabilidades de permanecer (en ambos caso 1.0). En cuanto al grado de marginacion, las categorias
que son significativas se amplian, inicamente la muy alta no lo es; en el modelo, la marginacion
influye negativamente, ya que las probabilidades de sobrevivir se incrementan cuando los negocios
no se localizan en AGEB con grado bajo, medio o alto. Otra variable que ha sido invariable en los
resultados es el primer contorno urbano, dicha area de la ciudad es significativa en el modelo y amplia

la permanencia 2.4 veces (Cuadro 29).

También destaca que hay variables que cobran significancia estadistica y en analisis previos

no lo tenian. Primero esta el indice de entropia, las unidades que son del tipo homogéneo tienen menos

136



opciones de sobrevivir (0.7 veces) en referencia a aquellas del tipo heterogéneo. El otro grupo de
variables que cobra importancia es el de las densidades y el grado de especializacion, que fueron
calculadas a partir de los buffers con areas mas pequefias. La densidad de unidades y el grado de
especializacion repercuten de manera positiva en la localizacion, en ambos casos las probabilidades
de supervivencia aumentan cuando hay méas unidades por buffer y cuando la especializacion es alta
(1.0 veces en cada variable). Por otro lado, la densidad de personal ocupado influye de forma negativa,
asi que, cuando el personal aumenta en el area de influencia, la probabilidad de permanecer de un afio
a otro disminuye 1.0 veces; por el contrario cuando los trabajadores en el buffer bajan a la mitad, los
negocios duplican sus opciones de supervivencia (Cuadro 29). Con estas nuevas variables, que
influyen en la localizacion economica, se puede decir que los negocios tienen mas oportunidad de
sobrevivir si son heterogéneos, es decir, que no tienen preferencia por alglin tipo de via, y ademas se
encuentran en sitios de la ciudad donde hay alta densidad de unidades y grado de especializacion,

pero con baja cantidad de personal ocupado.

Cuadro 29. Resultado del modelo 9: modelo con el buffer de diez metros

Error

Variable Beta (B) estandar

Valor Z Exp (B) Significancia

Jerarquia vial
(Accesos controlados, categoria latente)

Avenida 1.5890 0.3690 4.307 4.9 Fx

indice de entropia
(Heterogéneos, categoria latente)

Homogéneos -0.3449 0.1740 -1.982 0.7 *
Distancia a avenidas principales 0.0007 0.0003 2.172 1.0 *

Contorno urbano
(Centro de ciudad, categoria latente)

Primer contorno urbano 0.8831 0.2795 3.160 2.4 *x

Grado de marginacion
(Muy baja, categoria latente)

Grado marginacion baja -0.6860 0.2378 -2.885 0.5 e
Grado marginacion media -0.7177 0.2619 -2.741 0.5 wox
Grado marginacion alta -0.9382 0.4430 -2.118 04 *
Distancia al negocio mas cercano -0.0075 0.0016 -4.841 1.0 *oE*
gliz;aqr;ctli)oal negocio mas cercano del -0.0004 0.0002 2050 1.0 "
Densidad de unidades 0.0016 0.0005 3.450 1.0 ok
Densidad de personal ocupado -0.0001 0.0001 -3.934 1.0 HAK
Grado de especializacion 0.0058 0.0023 2.469 1.0 *
Constante 3.3320 0.4602 7.241 ok

Significativo: 0 “***70.001 “***0.01 **0.05 . 0.1 * ’ 1
Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.
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El modelo de 20 m presenta algunos cambios con respecto al de diez. En esta segunda
regresion no son significativos el indice de entropia ni la distancia a las avenidas principales. En
cambio, con areas de 20 m toma importancia estadistica la longitud que hay entre las unidades y las
avenidas; el efecto es el mismo que con las avenidas principales, los negocios duplican sus
probabilidades de sobrevivir si disminuyen su distancia a la mitad hacia dichas vias. El resto de
variables del modelo de diez siguen siendo en el modelo de 20 con las mismas probabilidades
(localizacion en avenidas, contorno urbano, grado de marginacion, distancia a otros negocios y los
del mismo tipo, densidad de unidades, densidad de personal ocupado y grado de especializacion)
(Cuadro 30).

Cuadro 30. Resultado del modelo 10: modelo con el buffer de 20 metros

Variable Beta (B) eEsrtgcr)]rdar Valor Z Exp (B) Significancia
Jerarquia vial

(Accesos controlados, categoria latente)

Avenida 1.5730 0.3686 4.267 4.8 faied
Distancia a avenidas -0.0007 0.0003 -2.170 1.0 *

Contorno urbano
(Centro de ciudad, categoria latente)

Primer contorno urbano 0.8719 0.2786 3.130 2.4 el

Grado de marginacion
(Muy baja, categoria latente)

Grado marginacion baja -0.7085 0.2377 -2.980 0.5 *x
Grado marginacion media -0.7392 0.2618 -2.823 0.5 *x
Grado marginacion alta -0.9532 0.4422 -2.155 04 *
Distancia al negocio mas cercano -0.0077 0.0016 -4876 1.0 *oE*
Eliz‘;ircl)ctlzmal negocio mas cercano del -0.0004 0.0002 1974 1.0 %
Densidad de unidades 0.0041 0.0012 3.328 1.0 HoHk
Densidad de personal ocupado -0.0003 0.0001 -3.972 1.0 *oE*
Grado de especializacion 0.0058 0.0025 2.331 1.0 *
Constante 3.4030 0.4612 7.378 HoHk

Significativo: 0 “***’0.001 “**’0.01 *’0.05 " 0.1 * 1
Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.
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Con los resultados previos se pudo comprobar que hay un grupo de variables que no aportan
al modelo (en ninguna circunstancia), y que existe otro grupo que no tiene significancia en el modelo,
pero que la ausencia de cualquiera de ellos afecta a la regresion. También sabemos que el uso de
distancias euclidianas y los buffers de diez y 20 m dan mejores resultados. Lo siguiente es
recategorizar las variables contorno y marginacion urbanos, y en el caso de las distancias, se haran

transformaciones en donde sea viable.

Para el contorno urbano, lo visto previamente indica que el primero tiene significancia de
manera constantemente en los diversos modelos. Después de algunas pruebas, la variable quedo de
forma dicotdémica, en la cual, el primer contorno es una categoria y el resto de areas son la latente.
Adicionalmente a la nueva categorizacion, con los contornos se busco saber la influencia que tiene el
centro de ciudad en la localizacion de negocios, pero después de varias reclasificaciones los resultados

eran negativos y no tenian significancia estadistica.

La marginacion urbana tuvo un proceso similar al de los contornos. En este sentido, la
marginacion baja y media fueron significativas a lo largo de los modelos, por lo que estas dos
quedaron como una categoria y el resto agrupadas como latente. Para esta variable se hicieron pruebas
a fin de que la marginacion baja y media quedaran en diferente categoria, y asi conocer la influencia
que tienen en la localizaciéon economica, pero los resultados no dieron el grado de significancia

necesario.

Por su parte, a las distancias se les aplicaron transformaciones con logaritmo natural y
logaritmo base diez. Después de las pruebas, los mejores resultados son con el natural en las avenidas,
mientras que la distancia a accesos controlados y avenidas principales funcionan mejor sin
transformacion. La longitud a los ejes viales no es significativa bajo ninglin escenario, aun cuando se
usaron las dos alternativas de medida, por la red vial o de manera euclidiana. Por lo tanto quedan

descartadas en definitiva del grupo de variables para el modelo.

Para evitar duplicidad de informacion que altere el resultado de la regresion, se eliminé la
variable de jerarquia vial. Esto bajo el principio de que un negocio solo puede estar localizado en un
tipo de via, asi que si una unidad econémica tiene distancia cero (0) hacia una via, significa que se
encuentra localizada en ese tipo de via; por el contrario, esa misma unidad tendrd una longitud
diferente a cero en el resto de categorias viales, lo que indica que no se localiza en esas vias. También,
cabe recordar que en los analisis previos no habia interaccion que diera buenos resultados entre las

distancias, la jerarquia vial y el CPL, en gran parte se debia a que se estaba midiendo dos veces la
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misma caracteristica. Posterior a las pruebas, esta decision aumento la significancia estadistica de

diversas variables y mejord los resultados de los modelos.

Con estos ultimos procesos culmina la segunda calibracion y hay tres posibles escenarios: un
modelo con buffers de diez metros, otro con areas de 20 m y el ltimo incluye el indice de entropia
con buffers de diez metros. Los tres se evalian para decidir qué regresion tiene los mejores resultados.
Las variables finales pueden clasificarse como de localizacion (primeras siete) y de sinergia (restantes

cinco):

- Cociente de preferencia de localizacion, NO ESTA como categoria latente.

- Indice de entropia, HETEROGENEO como categoria latente.

- Distancia a las vias de acceso controlado.

- Distancia a las avenidas principales.

- Distancia a las avenidas (logaritmo).

- Contorno urbano, primer contorno como categoria latente y RESTO DE LA CIUDAD como
latente.

- Grado de marginaciéon urbana, MARGINACION MUY BAJA, ALTA y MUY ALTA como
categoria latente.

- Distancia al negocio mds cercano.

- Distancia al negocio més cercano del mismo tipo.

- Densidad de unidades economicas por hectarea.

- Densidad de personal ocupado por hectarea.

- Grado de especializacion de unidades economicas.

Después de evaluar los tres modelos se descartan el de buffers de 20 m y el que incluye al
indice de entropia, esto porque no todas las variables tienen el grado de significancia requerido para

la investigacion y sus resultados. A continuacion se presentan los resultados de estos modelos.
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En el modelo de 20 m las diversas variables explican la supervivencia de los negocios. La
caracteristica que mas probabilidad tiene es el CPL, los negocios que se localizan en la via que les
corresponde tienen 2.4 mas probabilidad de sobrevivir en referencia con aquellos que no lo estan;
esta variable en los modelos previos no era constante que tuviera significancia, por lo que las
transformaciones dieron buenos resultados. Las distancias, con excepcion de los ejes viales, son
significativas; por una parte, los negocios deben estas cerca de los accesos y las avenidas para
aumentar sus opciones de permanecer, en el caso contrario, necesitan estar lejos de las avenidas
principales. En este modelo las densidades y el grado de especializacion influyen de la misma manera
que en los analisis previos donde se redujeron las areas de influencia, es decir, que los negocios deben
estar en sitios con alta densidad de unidades y alto grado de especializacion, pero que tengan baja
cantidad de personal. Las variables recategorizadas también resultan significativas, el grado de
marginacion indica que las unidades econdmicas disminuyen sus probabilidades de supervivencia
cuando se localizan en una AGEB con marginacion baja y media, en el resto de categorias sus opciones
incrementan. El contorno urbano es la segunda variable que méas probabilidad presenta en el modelo,
como se vio en los modelos anteriores, estar en el primer contorno de la ciudad hace que la

sobrevivencia aumente 1.6 veces (Cuadro 31).

Las medidas de sinergia no presentan los mejores resultados, con la transformacion de
variables pierde importancia la distancia al negocio mas cercano del mismo tipo, si bien no es una
caracteristica primordial para el analisis, es parte complementaria de los elementos considerados para
evaluar la sinergia entre negocios. La distancia a otros negocios es significativa y aumenta la
probabilidad de sobrevivir cuando esta distancia es corta, resultado que concuerda con lo que se vio
en los modelos anteriores (Cuadro 31). Debido a estos resultados es que se descarta el modelo con

buffers de 20 m.
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Cuadro 31. Resultado del modelo 11: modelo final con el buffer de 20 metros

Variable Beta (B) Es:g?\rciar Valor Z Exp (B) Significancia
El negocio est4 donde le corresponde

(No, categoria latente)

Si 0.8572 0.2513 3411 2.4 Fkx
Distancia a acceso controlados (m) -0.0001 0.0001 -3.689 1.0 Frk
Distancia a avenidas principales (m) 0.0008 0.0003 2.695 1.0 **

Distancia a avenidas (m) (logaritmo) -0.0599 0.0132 -4.543 09 el

Contorno urbano
(Resto de la ciudad, categoria latente)

Primer contorno 0.4824 0.1854 2.602 1.6 *k

Grado de marginacion
(Muy baja, alta y muy alta, categoria

latente)

Bajo y medio -0.4389 0.1834 -2.394 0.6 *
Distancia al negocio mas cercano (m) -0.0072 0.0015 -4910 1.0 HkE
i ii’;‘g"; 21 (‘rlrf)g"‘“o mis cercano del g 6004 0.0002 -1.936 1.0

Densidad de unidades (UE/ha) 0.0038 0.0012 3.176 1.0 *ok
Densidad de personal ocupado (PO/ha) -0.0002 0.0001 -3.751 1.0 HAK
Grado de especializacion 0.0053 0.0023 2319 1.0 *
Constante 3.3630 0.2005 16.774 HAK

Significativo: 0 “***°0.001 **’0.01 *°0.05 *."0.1 * "1
R2 (McFadden)= 0.1324

Variable independiente. Variables de localizacion: cociente de preferencia de localizacion, distancia a los
accesos controlados, los ejes viales y las avenidas, contorno urbano y grado de marginacion. Variables de
aglomeracion: distancia al negocio més cercano, densidad de unidades econdémicas, densidad de personal
ocupado y grado de especializacion del negocio.

Variables dependientes: Sobrevivencia de un negocio de 2009 a 2014.
Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.

En el caso del modelo que incluye el indice de entropia, se mantiene que la distancia al
negocio mas cercano del mismo tipo no fue significativa. Las probabilidades con respecto al modelo
anterior son similares, con excepcion de la variable que indica que si el negocio estd donde le
corresponde (CPL) aumenta 0.1, y el grado de marginacion disminuye 0.1. Respecto al grado de
significancia, con este modelo disminuyen de grado el contorno urbano, la densidad de unidades y el
grado de especializacion. En cuanto al IndEnt, esta variable es significativa y afecta de manera
negativa, asi que mientras mas homogéneos son las unidades su probabilidad baja 0.7 veces, por lo
tanto, lo ideal es que los negocios sean mas heterogéneos para que la supervivencia incremente

(Cuadro 32).
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Cuadro 32. Resultado del modelo 12: modelo final con indice de entropia y buffer de 10 metros

Variable Beta (B) Es:g?\rciar Valor Z Exp (B) Significancia
El negocio est4 donde le corresponde

(No, categoria latente)

Si 0.9316 0.2522 3.693 2.5 falele
Distancia a acceso controlados (m) -0.0001 0.0001 -3.726 1.0 Frk
Distancia a avenidas principales (m) 0.0007 0.0003 2.687 1.0 **

Distancia a avenidas (m) (logaritmo) -0.0609 0.0133 -4.587 0.9 el

indice de entropia
(Heterogéneos, categoria latente)

Homogéneos -0.3717 0.1709 -2.174 0.7 *

Contorno urbano
(Resto de la ciudad, categoria latente)

Primer contorno 0.4602 0.1856 2.480 1.6 *

Grado de marginacion
(Muy baja, alta y muy alta, categoria

latente)

Bajo y medio -0.4191 0.1826 -2.295 0.7 *
Distancia al negocio mas cercano (m) -0.0074 0.0015 -5.032 1.0 HkE
E:;E‘;CE; 21 (rr‘s)g‘mo més cercano del -0.0004  0.0002 -1.927 1.0

Densidad de unidades (UE/ha) 0.0015 0.0004 3.511 1.0 HkE
Densidad de personal ocupado (PO/ha) -0.0001 0.0001 -3.876 1.0 HAK
Grado de especializacion 0.0057 0.0022 2.603 1.0 wox
Constante 3.4600 0.2148 16.104 HAK

Significativo: 0 “**** 0.001 *** 0.01 “** 0.05 . 0.1 * ’ I
R2 (McFadden)= 0.1381

Variable independiente. Variables de localizacion: cociente de preferencia de localizacion, distancia a los
accesos controlados, los ejes viales y las avenidas, contorno urbano y grado de marginacion. Variables de
aglomeracion: distancia al negocio mas cercano, densidad de unidades econémicas, densidad de personal
ocupado y grado de especializacion del negocio.

Variables dependientes: Sobrevivencia de un negocio de 2009 a 2014.
Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.

A manera de conclusion, en la calibracion del modelo lo mas destacable fue reducir el area
de influencia de los negocios. Los resultados mejoraron con ese calculo. En el mismo sentido,
sobresale que las transformaciones y reclasificaciones son optimas cuando hay una base sélida de
resultados previos, es decir, sin la primera calibracion no habria sustento para seguir con todo el
proceso de calibracion y el posterior analisis. Con ambos procesos, mas de las variables involucradas

en la localizacion resultaron significativas.
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Por encima de las calibraciones y las modificaciones a las variables, para llegar a los
resultados fue necesario usar conocimientos teéricos y empiricos sobre la localizacion de negocios,
los cuales han sido comprobados por diversos autores. Por tanto, para llegar a las variables finales del
modelo se tuvo que hacer uso de la teoria especializada, el analisis hecho en esta tesis (experiencia
personal en el conocimiento de la ciudad) y los estudios empiricos. De tal forma que ajustar el modelo

final no fue un acto de azar donde se utilizaron variables sin sentido.

5.2.4 Modelo final de regresion logistica

En esta seccion esta a detalle el analisis del modelo determinado como final para conocer la
probabilidad de sobrevivencia de un negocio de 2009 a 2014. El modelo de regresion con los mejores
resultados es el que tiene buffers de diez metros para el calculo de densidades, en él todas las variables

son significativas.

El modelo estd compuesto por variables cualitativas y cuantitativas (variables
independientes) que hacen referencia al sitio donde estan localizados los negocios, por lo tanto, el
sitio donde se encuentran las unidades desempefia un papel clave en la sobrevivencia (variable
dependiente). Destaca que Unicamente una variable, grado de marginacion, puede ser considerada
como ajena al propio negocio, ya que se trata de una categorizacion que describe el area donde estan

las unidades.

El anélisis del modelo esta dividido en dos bloques de variables, esto para poder ligar los
resultados y tener un mejor entendimiento de los mismos. En el primer grupo se examinan las
variables relacionadas a la localizacion de las unidades, donde la principal es el CPL. En el segundo
estan las caracteristicas que hacen inferencia a la sinergia entre negocios, de manera que este grupo

ayuda a conocer que tanto afecta a la supervivencia la interaccion que hay entre los propios negocios.

De acuerdo con los coeficientes de la regresion (Exp B), si un negocio estd donde le
corresponde, segun su valor mas alto en el cociente de preferencia de localizacion, tiene 2.4 veces
mas probabilidades de sobrevivir con respecto a los que no estan, por lo que el escenario ideal para
los negocios es localizarse en la via que les corresponde. Con esto se comprueba la importancia que
tiene el CPL, ya que es la variable que mas probabilidad otorga para la sobrevivencia y, por ende, la
relacion que hay entre negocios y vialidad. Esto también confirma los primeros resultados de los
modelos, en donde interactuaba el cociente de preferencia, ya fuera solo o en interaccion con alguna

otra caracteristica (Cuadro 33).
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Las distancias afectan en diferentes sentidos a la supervivencia. Si los negocios incrementan
su longitud hacia las avenidas principales, aumenta la probabilidad de supervivencia; por otra parte,
cuando las unidades amplian su distancia hacia los accesos controlados o las avenidas, disminuyen
sus opciones de sobrevivir. Por lo tanto, en términos practicos, si los negocios aumentan al doble su
distancia hacia las avenidas principales, la probabilidad crece en la misma proporcion; en el caso
contrario, cuando los negocios reducen a la mitad su distancia con referencia a los accesos controlados
y las avenidas duplican la probabilidad de permanecer de 2009 a 2014 (Cuadro 33). Estos resultados
de distancias comprueban lo visto en las primeras regresiones donde se calibré el modelo, en las que
la longitud a avenidas, de manera frecuente, y a los accesos controlados influia con signo negativo en
la localizacion, mientras que a las avenidas principales lo hacia de manera positiva, en cuanto al

simbolo, pero los negocios para asegurar su permanencia deben estar alejados de este tipo de via.

Los ejes viales no son significativos en el analisis, esto porque el porcentaje de negocios
supera a la cantidad de vias que existen de ese tipo, asi que su importancia queda de manifiesto con
el CPL, donde resultan como la jerarquia de preferencia de las unidades. De esta manera queda

cubierto el rol que desempefian (Cuadro 33).

El primer contorno urbano, integrado por las alcaldias Alvaro Obregén, Azcapotzalco,
Coyoacan, Gustavo A. Madero, Iztapalapa e Iztacalco, otorga ventajas en comparacion con el resto
de cDMX. Los negocios que estan en el primer contorno tienen 60% mas de probabilidades de
sobrevivir. En este caso, el centro de ciudad pierde significancia por ser tan diverso en cuanto a los
tipos de negocio, ademas de tener una gran cantidad de unidades. Por lo tanto, bajo el escenario que
se evallia en este trabajo, no es Optimo estar en el centro, por lo que la localizacion atiende a otro tipo
de caracteristicas. Un ejemplo para contextualizar, en el Centro Historico hay calles especializadas
donde al menos estan una docena de tiendas o locales dedicados a vender los mismos bienes o
servicios. Otro caso son las plazas comerciales como Meave (venta de ropa) o la Plaza de la
computacion, ambas en el Eje Central, que cuentan con multiples tiendas dedicadas al mismo giro.
El segundo y tercer contorno no tienen una connotacion comercial, su dinamica estd mas enfocada a

areas residenciales, por lo que la localizacion en estas zonas no resulta significativa (Cuadro 33).

La marginacién urbana es una variable que debe interpretarse con ciertas restricciones.
Primero, el dato esta a nivel AGEB, que representa un area mayor a la empleada para otros calculos
en la regresion; ante este caso no es posible hacer una medicion acotada inicamente al negocio en
cuestion, pues no hay informacion disponible. Segundo, el grado de marginacion esta calculado con

datos para todo el pais, por lo tanto las alcaldias de CDMX, en su mayoria, tienen los niveles mas bajos
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de marginacion, no existe como tal el grado Unicamente para Ciudad de México. Bajo estas
condicionantes, los negocios que estan en AGEB con marginacion media y baja tienen menor
probabilidad de sobrevivir, por lo que el escenario ideal para las unidades es localizarse en areas de

marginaciéon muy baja, alta y muy alta (Cuadro 33).

El segundo bloque de variables se refiere a la sinergia de los negocios, para asi saber como
afecta la interaccién entre unidades a la localizacion. De inicio es pertinente afirmar que la
aglomeracion, economias de urbanizacion y de localizacion benefician la sobrevivencia de unidades

y aumenta la probabilidad de que permanezcan de un periodo a otro (Cuadro 33).

En el caso de la sinergia generada por la distancia entre unidades, se presenta el mismo
contexto de probabilidad que ocurre con las avenidas y los accesos controlados. Los negocios
duplican sus opciones de sobrevivir, cuando disminuyen su distancia a la mitad con respecto a
cualquier otro negocio. De manera que las economias de urbanizacion, aglomeracion de negocios de
cualquier tipo, influyen en la permanencia de las unidades con el paso del tiempo. Este mismo
resultado se presenta con la distancia entre negocios del mismo tipo, la supervivencia incrementa
cuando las unidades estan cerca de sus similares, las probabilidades de permanecer son iguales que
en el caso anterior. En este sentido, las economias de localizacion, conglomerados de negocios de
giro semejante (por ejemplo: hospitales, sanatorios, consultorios médicos, farmacias), repercuten en
la supervivencia de negocios. Por tanto, acorde con la teoria especializada y el conocimiento
empirico, las externalidades son factores que benefician e intervienen en la localizacién de negocios

(Cuadro 33).

Ademas de la distancia, los negocios potencializan sus probabilidades de sobrevivencia
cuando estan localizados en areas con alta densidad de unidades y alto grado de especializacion. En
caso contrario, las unidades necesitan de areas con densidad de personal ocupado bajo. Con estos
resultados también se comprueba que reducir los buffers para el calculo de densidades fue una buena
estrategia, los negocios estan favorecidos al localizarse lo mas cerca posible de otros negocios. Este
resultado comprueba que la disminucion de las areas de influencia tuvo un efecto positivo en los
modelos, ya que hizo significativas a las variables que se calcularon a partir de los buffers. También,
aunque no es el objetivo de esta tesis, deja como hallazgo que los negocios deben estar localizados lo
mas cerca posible de la poblacion, ya que cuando se utilizo la distancia caminable en diez minutos
(800 m), no habia importancia significativa, de manera que las personas no caminaran mas alla de
cierta distancia, en este caso 110 m fue el punto donde ya no habia cambios, para obtener un bien en

algin negocio de venta al por menor; es importante tener en cuenta y recalcar que en este trabajo se
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trata de unidades minoristas, por lo que para negocios mas especializados puede ser necesario recorrer

una distancia diferente para obtener un bien (Cuadro 33).

Para concluir con los resultados de este modelo final, a manera de resumen se puede decir
que un negocio tiene mayores probabilidades de sobrevivir si esta en la via que le corresponde, cerca
de los accesos controlados y las avenidas, pero alejado de las avenidas principales, las unidades del
mismo tipo y de las de cualquier otro giro. El sitio de la ciudad 6ptimo de localizacion es el primer
contorno urbano donde la marginacion sea muy baja, alta o muy alta. Por otra parte, las unidades se
benefician cuando estan en areas con baja cantidad de personal ocupado, pero con alta densidad de

negocios y especializacion (Cuadro 33).

Cuadro 33. Resultado del modelo 13: modelo final

Variable Beta (B) eEs:gcr)lzar Valor Z Exp (B) Significancia
El negocio esta donde le corresponde

(No, categoria latente)

Si 0.8827 0.2510 3.516 24 faieid
Distancia a acceso controlados (m) -0.0001 0.0001 -3.649 1.0 Fxk
Distancia a avenidas principales (m) 0.0008 0.0003 2.704 1.0 *x

Distancia a avenidas (m) (logaritmo) -0.0600 0.0132 -4.549 0.9 falald

Contorno urbano
(Resto de la ciudad, categoria latente)

Primer contorno 0.4794 0.1853 2.588 1.6 *k

Grado de marginacion
(Muy baja, alta y muy alta, categoria

latente)

Bajo y medio -0.4152 0.1826 2274 0.7 *
Distancia al negocio mas cercano (m) -0.0070 0.0014 -4.846 1.0 HkE
E‘lzt;?t‘; 21 (rr‘j;gomo més cercano del -0.0004  0.0002 2011 1.0 *
Densidad de unidades (UE/ha) 0.0015 0.0004 3.347 1.0 HAK
Densidad de personal ocupado (PO/ha) -0.0001 0.0001 -3.752 1.0 HAK
Grado de especializacion 0.0053 0.0021 2.506 1.0 *
Constante 3.3090 0.1997 16.570 HAK

Significativo: 0 “*** 0.001 “***0.01 “**0.05 " 0.1 * I
R2 (McFadden)= 0.1348

Variable independiente. Variables de localizacion: cociente de preferencia de localizacién, distancia a los
accesos controlados, los ejes viales y las avenidas, contorno urbano y grado de marginacion. Variables de
aglomeracion: distancia al negocio mas cercano, densidad de unidades econoémicas, densidad de personal
ocupado y grado de especializacion del negocio.

Variables dependientes: Sobrevivencia de un negocio de 2009 a 2014.

Fuente: elaboracion propia con base en DENUE-INEGI, 2009b; DENUE-INEGI, 2014b.

147



Con este modelo concluye la segunda parte del trabajo de tesis, los resultados fueron mas
satisfactorios de lo esperado, rebasaron las expectativas. La decision de considerar diversas variables
para la regresion logistica y posteriormente reducir el numero fue atinada. Pero, mas alla de la
seleccion, el conocimiento tedrico y empirico del tema ayudoé a acortar el total de caracteristicas que
influyen en el problema de localizacion econdmica. La eleccion de variables junto con la calibracion
generd un modelo con el cual es posible predecir las circunstancias que hacen posible que un negocio

sobreviva de 2009 a 2014.

En cuanto al modelo final, las variables utilizadas para la regresion hacen referencia a las
caracteristicas y localizacion de los propios negocios, a excepcion del grado de marginacion que se
refiere a las cualidades del sitio donde estan las unidades. Cabe mencionar que por encima de todas
las variables, el cociente de preferencia de localizacion es la caracteristica mas importante en el
modelo, por si misma explica mas que el resto en el modelo final. Este resultado es constante con el
de la primera parte de la tesis, incluso, cuando la supervivencia se analiz6 tinicamente en funcion del

CPL, la probabilidad de permanecer de un periodo a otro aumenta tres veces.

Este grupo de variables seleccionadas esta dividido en dos bloques, el primero esta enfocado
meramente en la localizacion de los negocios; en este sentido estan las distancias medidas hacia las
vias, el CPL y el sitio de ubicacion (referido al contorno urbano y a la marginacion por AGEB). En el
segundo bloque estan las variables que miden la sinergia que hay entre negocios, de manera que se
pudo conocer como es la interaccion entre unidades, ya sean del mismo giro o ajenas entre ellas; en
este grupo, de nueva cuenta, la distancia desempefié un papel clave, medible hacia otros negocios,

pero también estan las densidades y la especializacion que tienen los grupos de unidades.

Respecto a la medicidon de densidades y especializacion, se encontrd que el area de influencia
de los negocios esta acotado a unos cuantos metros (diez para ser exactos), por lo cual se puede
deducir que la poblacion no esta dispuesta a recorrer mas de cierta distancia para obtener un bien, en
este caso como se trata de ventas al por menor y la distancia oscila en diez metros, los viajes pueden

referirse a caminatas.
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6. Conclusiones

El objetivo de la investigacion fue conocer la relacion que guardan la jerarquia vial y la localizacion
de unidades econoémicos en Ciudad de México en los afios 2009 y 2014. La jerarquia entendida como
una categorizacion a partir de conectividad que tienen las vias en la ciudad. El enfoque inicial de este
trabajo era exploratorio, posteriormente, al analizar los primeros resultados se procedié de forma
empirica. El aporte de esta tesis es generar conocimiento para Ciudad de México, asi como una

metodologia que pueda repetirse en otras ciudades.

El trabajo estuvo sustentado en teorias de localizacion economica, desde las consideradas
clasicas que marcaron la pauta en estudios de este tipo, hasta los trabajos mas recientes que se enfocan

en cuestiones aplicadas, y que a la vez también tienen como base las teorias clasicas.

En los analisis de la tesis fueron considerados 35 grupos de negocios, seleccionados a partir
de los criterios: personal ocupado, produccion, numero de unidas y gasto en los hogares. Respecto a
la vialidad, inicialmente estuvo categorizada en cinco grupos, pero después de los primeros resultados
se tomo la decision de considerar solo los accesos controlados (via de mayor jerarquia), los ejes viales,
las avenidas principales y las avenidas (menor jerarquia), descartando a las calles locales. Esta
decision fue porque las calles locales, al ser las de mayor cantidad (alrededor de 90%), sesgaban los
resultados. El area de estudio, Ciudad de México, fue seleccionada porque es el centro de comercios
y servicios mas grande del pais, en ambos anos de estudio concentraba cerca de 10% de las unidades

econOomicas de México.

El trabajo estuvo estructurado en cuatro apartados, en el primero esta la revision del estado
del arte en materia de localizacidon economica; en segundo lugar se encuentra la metodologia
empleada, descrita a detalle, de manera que pueda ser replicada para estudios en alguna otra ciudad
(de México o del mundo); los capitulos tres y cuatro presentan los resultados del trabajo; en el tercero
estan los analisis exploratorios, donde destaca el cociente de preferencia de localizacion, que a larga
fue un factor determinante para conocer la relacién que guardan negocios y vias; en la cuarta seccion
esta el resultado final del modelo de regresion que explica las circunstancias por las que un negocio

puede sobrevivir de un afio a otro.

Estado del arte

El trabajo estuvo sustentado en diversas teorias clasicas de localizacion econdmica y en estudios

recientes que estan mas enfocados en aspectos practicos. Después de la revision bibliografica no fue
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posible marcar una teoria o pensamiento como general que le diera todo el soporte a esta tesis. Para
el estado del arte se tomo lo mas importante de cada autor, con la condicionante de que aportara algo
a este estudio, por lo tanto, es posible que se dejaran de lado algunos aspectos relevantes para otro

tipo de trabajos.

Destaca que no existe una teoria general o unica de localizacion econdémica que pueda
explicar totalmente el problema. Esto porque hay multiples variables que intervienen, tantos como
investigadores metidos en el tema, lo que hace que la localizacién sea examinada desde diversos
enfoques. Algo que se puede afirmar es que la mayoria de las teorias mencionadas estdn presentes
hasta ahora y han tenido muchas modificaciones, respetando la base en la que fueron planteadas.
Aunque numerosos autores han estudiado el problema de localizacion econdémica asociado al

transporte, son pocos los casos que exploraron la variable de jerarquia vial.

Las teorias que tuvieron mas peso en el trabajo son las economias internas y externas, que
derivan en la teoria de aglomeracion, y en un ultimo peldafio estan divididas en economias de
urbanizacion y de localizacion. Estas ultimas dos tienen su importancia en la aglomeracion de
negocios en un area determinada. Cuando se trasladaron estos principios a la tesis, se puede concebir
que los negocios estén aglomerados en alglin tipo de via, pero es necesario aclarar que desde su origen
un clister esta delimitado por un area poligonal y no lineal, asi que estd adaptacion fue realizada para

este trabajo en especifico.

Para poder ejemplificar y contextualizar la aplicacion de las aglomeraciones se hizo la
siguiente analogia: una economia de localizacion puede generarse en el momento en que negocios de
un mismo giro o similares (por ejemplo escuelas y papelerias) deciden localizarse en un tipo de via,
esto fue posible saberlo con el CPL, los grupos de unidades prefieren estar en ciertas vias y dejan de
lado otras; de esta manera las diversas categorias viales fungen como el sustento de los cluster. Por
otra parte, las vias por la cantidad de negocios que tienen en ellas generan una economia de
urbanizacion, mas a detalle fue posible determinar esto gracias al cociente de preferencia general, en

el cual los ejes viales resultaron como la jerarquia vial predilecta por las unidades.

Aunque las economias de urbanizacion y localizacion hablan de las ventajas que adquieren
los negocios por estar cercanos entre si, con esa revision ain no habia certeza de los factores que
influyen en la localizacion, su conceptualizacion y andlisis, hasta cierto punto, se hace de manera
aislada sin conocer la conexion que tienen con otros similares. Esto no era aplicable en su totalidad

para el estudio, ya que las vias, desde su definicion, se entienden como un conjunto de elementos que
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le dan estructura a un area definida (ciudad, estado, pais) y que estan conectadas entre si, por lo tanto
el nivel de relacion es alto. La vialidad permite el desplazamiento de personas y vehiculos, pero
también la comparticion de informaciéon. Un punto que es importante sefialar viene en referencia a
los conceptos, después de la revision del estado del arte se encontrd que vialidad, via y vialidades no
pueden ser utilizados indistintamente. La vialidad es el conjunto de vias que le dan estructura a la
traza urbana, mientras que las vias son los elementos que conforman la vialidad, por lo que se trata
de elementos de diferente nivel. El concepto de vialidades para hacer referencia a vias estd mal

utilizado.

De los trabajos que se denominaron como actuales destaca que le dan mayor peso a uno u
otro aspecto del analisis, por una parte estan aquellos que se decantaban mas por el lado econémico
y por otro los enfocados en analizar la infraestructura de transporte, en general, en el problema de
localizacion. Fueron pocos los trabajos que vinculaban a las vias con la localizacién de negocios, y
muchos menos aquellos que hablaran de jerarquia vial, por lo que no hubo un estudio de referencia
que funcionara como guia para saber por donde continuar, de ahi que esta tesis haya sido exploratoria
y empirica. En este sentido, también en estos trabajos la baraja de variables era extensa, cada autor
proponia alguna variable que a su consideracion influye en el problema planteado, por lo que al igual

que con las teorias clésicas, se tomo lo que mas se asemejara al presente trabajo.

La revision teodrica no fue encausada unicamente en estudios econdmicos, lo que se pretendia
era asentar precedentes en los estudios que analizan la jerarquia vial. Por lo que después de analizar
la informacion quedo justificado el problema de investigacion de la tesis, de manera que los objetivos
planteados eran viables y los resultados generaron conocimiento. Con esto se pudo ampliar el debate
y discusion de una variable poco estudiada en los trabajos de localizacion. Se puede afirmar que son

pocos los trabajos que hasta ahora vinculan a las unidades econémicas y la jerarquia vial.

Analisis exploratorio

Existe una relacion inversa entre la cantidad de negocios y las vias, en la cual los accesos controlados,
via de mayor jerarquia, tienen menor cantidad de unidades, y por el contrario las avenidas tienen la

mayoria de negocios. El total de unidades economicas aumenta conforme se sube de categoria vial.

Al considerar la distancia que hay entre los negocios y cada categoria vial hay un patron de
distribucion, en el que las unidades estan localizadas lo mas cerca posible de las vias, por lo que con

el aumento de longitud la cantidad de negocios disminuye. El patron anterior fue mas evidente en las
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avenidas, mientras que en los accesos controlados el comportamiento era casi constante en la

distancia.

En promedio para los dos periodos de estudio, los negocios estaban localizados mas cerca de
las avenidas y mas lejos de los accesos controlados. Esta cuestion puede deberse, en gran parte, a que
las avenidas son las que mas abundan en la ciudad con respecto a los accesos. Estos resultados

generales varian dentro de cada grupo de negocios.

Con base en los resultados de las regresiones para ambos periodos de estudio, hay una
distancia que resulta significativa para los diversos grupos de negocios, entre los 0 y 200 m de
cualquier tipo de via existen unidades de alguno de los grupos examinados, con la premisa de que el
porcentaje de negocios varia en cada jerarquia vial. Posterior a 200 m, a las unidades les resulta

indiferente la distancia.

Del punto anterior se deducen dos aspectos. Primero, para la poblacion en general que
consume en negocios de venta al por menor es valioso conocer que a 200 m de cualquier tipo de via
hay negocios de diversos giros. Segundo, para los duefios de negocios resulta importante saber que
la distancia 6ptima para localizar sus negocios es hasta 200 m. Por otra parte, en la distancia marcada
como clave, incluso en algunos casos esta distancia podria ampliarse hasta 400 m, esta la posibilidad
de competir, pero también de generar economias de aglomeracion, lo cual deriva en multiples
beneficios para los negocios, y dependiendo del entorno de localizacion, podria derivar en economias

de localizacion o de urbanizacion.

Los resultados de las preferencias de localizacion se hicieron con base en el cociente de
localizacion. Al asumir que existe relacion, lo esperado era que los negocios tuvieran una distribucion
uniforme en todas las vias, pero los resultados indicaron que los negocios estaban localizados
preferentemente en cierto tipo de vias y dejaban de lado otras. Asi que, el cociente de localizacion es
un indicador 6ptimo para determinar las preferencias en general y dentro de cada grupo de unidades
econdmicas. Como complemento al cociente estan la distancia a las vias, el indice de entropia y las
regresiones, todo este conjunto de variables generaron buenos resultados, por tanto, en los primeros
analisis tuvo mayor peso al CPL, aunado a que era una de las variables principales para el analisis de

regresion logistica.

Los negocios tienen preferencia de localizacion en los ejes viales, seguido de las avenidas

principales, y dejan de lado localizarse en las avenidas o los accesos controlados. Por lo tanto, la
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longitud de las avenidas, las de mayor cantidad en el analisis, no significa que sean vias prioritarias
para la localizacion de negocios. En este mismo sentido, los accesos controlados brindan movilidad
y accesibilidad a toda la ciudad, su jerarquia en materia de conectividad esta justificada, pero en
cuestiones de localizacion quedan relegadas. Con esto resultados quedo6 confirmado que la jerarquia
vial desempefia un papel importante en el problema de localizacion economica, ya que los negocios
buscan vias de categorias intermedias para su implementacion, y dejan de lado aspectos como

cantidad de vias, conectividad o movilidad.

Después de los primeros se pudo concluir que la jerarquia vial, en términos de conectividad
y movilidad, dista mucho de la jerarquia en materia de localizacién econdmica. Por tanto, los ejes
viales deben considerarse como las vias de mayor jerarquia para la localizacidon de negocios, y por el
contrario, las vias de acceso controlado y las avenidas como las de menor jerarquia. Este hecho quedo
comprobado para ambos afios de analisis ya que los patrones de localizaciéon no tenian grandes
cambios de un afo a otro. De manera que la informacion y resultados de la primera parte de la tesis
sentaron las bases para considerar a la jerarquia vial como una variable que influye en la localizacién

econdmica.

Con los primeros analisis se comprobd la relacion entre ciertos grupos de negocios y la
vialidad, como fue el caso de las unidades dedicadas a educacion, pero por el contrario también hay
negocios en los que no se han obtenido los resultados esperados. Esto se debid en gran medida a la
diversidad de negocios considerados en el trabajo, ya que la tnica constante era que los negocios son

de venta al por menor.

Regresién logistica

El modelo de regresion para predecir la supervivencia de los negocios de 2009 a 2014 rindid
resultados mas que satisfactorios, por lo que puede decirse que supero las expectativas de lo esperado.
En la seleccion de las variables se tuvo que echar mano del conocimiento tedrico y empirico, es decir,
para la parte académica hubo que tomar lo aprendido en la revision del estado del arte, mientras que
la vertiente empirica se hizo con base en el conocimiento propio de la ciudad. Ninguna de las variables
utilizadas fue obra del azar, por eso fueron necesarias las calibraciones del modelo hasta ajustar el
que consideramos como el idoneo para la prediccion. En combinacion, la seleccion de variables y la

calibracion del modelo ayudaron a obtener los resultados esperados.
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Constante con los primeros resultados exploratorios, el cociente de preferencia de
localizacion fue la variable que mayor poder predictivo tuvo, ya sea por si sola o cuando interactua
en el modelo final con el resto de variables. Cuando se realiz6 un modelo de sobrevivencia en funcion
del CPL las probabilidades de los negocios de permanecer de un periodo aumentaban tres veces si las
unidades se localizaban en la via que les correspondia. Mientras que en el modelo final, el cociente,
en combinacién con otras caracteristicas, resultd la variable mas importante y aumenta las
probabilidades de supervivencia en 2.4 veces. Es por eso que a lo largo del estudio el cociente de
preferencia fue la variable mas importante para entender la localizacion de negocios, siempre asociada

a la jerarquia vial.

Ahora bien, enfocados tinicamente en las categorias viales, cuando se puso en un modelo la
supervivencia contra la jerarquia vial, el resultado confirm6 la importancia y preferencia que tienen
los negocios por los ejes viales. Con los accesos controlados como categoria latente, los ejes aumentan
3.5 mas las probabilidades de sobrevivencia, es decir, que los negocios que estan en dicha via triplican
las opciones de mantenerse de un afio a otro. En este mismo analisis, las avenidas fueron el tipo de
via que mas poder predictivo tuvo, por si solas casi cuadruplican las probabilidades de supervivencia

3.7).

Las variables seleccionadas para el modelo final hacen referencia a la propia localizacion de
las unidades economicas y a sus caracteristicas, unicamente el grado de marginacion es un aspecto
ajeno al negocio. Para explicar de mejor manera la regresion final, las variables fueron divididas en

dos bloques: de localizacion y de sinergia.

En el conjunto de localizacion estd la distancia medida hacia las vias, estas afectan de
diferente manera. Las avenidas principales aumentan la probabilidad de supervivencia, mientras que
los accesos controlados y las avenidas disminuyen las opciones. En este grupo también esta el CPL,
que por lo visto es la variable que mejor predice al modelo. Las otras dos cualidades que conforman
el bloque son el contorno de ciudad, que aumente en 1.6 la probabilidad y el grado de marginacioén

urbana, que lo ideal para los negocios es localizarse fuera de area con grado bajo o medio.

El grupo de sinergia buscaba conocer la interaccion entre grupos de negocios y qué tanto
afectaba este hecho a la localizacion. En este bloque también hay variables que miden distancia hacia
otras unidades y a unidades del mismo tipo, ambas longitudes disminuyen las probabilidades. Las
otras variables que integran el grupo son las densidades de personal ocupado y unidades, y el grado

de especializacion. En estos casos lo que sobresale es que resultaron significativas en el modelo
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cuando se redujo el area de influencia en el que estaban medidas, inicialmente fueron 800 m y
posteriormente quedaron de diez y 20 m. La densidad de unidades y el grado de especializacion

aumentan las probabilidades de sobrevivencia, mientras que la densidad de personal las disminuye.

Después del analisis de los resultados del modelo final, las personas pueden tomar en
consideracion los siguientes enunciados: el éxito o fracaso de cualquier negocio puede deberse a
diversos factores, uno de los mas importantes es la localizacion, tomando en consideracion la via que
les corresponde segun el CPL. Por otra parte, se deben encontrar lo mas cerca posible de una via de
acceso controlado o una avenida, pero a su vez, alejados de las avenidas principales, asi como de
cualquier otro negocio (ya sea del mismo giro o diferente). La garantia aumenta si la localizacion es
en el primer contorno de CDMX, de preferencia en una AGEB donde la marginacion sea muy baja, alta
o muy alta. Los negocios obtienen beneficios de areas con baja densidad de personal ocupado (poca
mano de obra porque al final son negocios de venta al por menor), pero debe haber alta densidad de

negocios y alta especializacion.

Las preguntas que quedan para investigaciones posteriores son:

(Se obtendran los mismos resultados si el analisis estd enfocado inicamente en vias primarias y

secundarias?

(Esta metodologia puede ser replicada en alguna otra ciudad del pais?

Mas atn, ¢la metodologia sera aplicable para ciudades de otros paises?

Con datos del siguiente censo, en cinco afos, /se obtendran los mismos resultados?
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