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INTRODUCCION

El propédsito de esta investigacion es determinar la relacién
entre la localizacién de negocios y la jerarquia vial, asi como si
existe un patrén de localizaciéon en el cual las unidades econo-
micas tienen preferencia de estar en alguna via en especifico.

La asociacion de localizacién entre los negocios y las ca-
racteristicas de la vialidad ha sido poco estudiada. Un primer
enfoque concibe las vias como conectores de lugares, integra-
das por una red de uso comun que permite el eficiente y segu-
ro transito de personas y vehiculos, lo cual conforma la traza
urbana de las ciudades [6DF, 2002a; abF, 2002b]. En una visién
mas compleja, se considera que la vialidad puede influir en la
localizacién de las actividades econémicas, sin perder de vista
que las vias urbanas tienen como objetivo primordial facilitar
la circulacién y el acceso local [Sedesol, 2009].

Por otro lado, en el enfoque clasico de planeacién urbana
existen diversos factores que determinan el lugar idéneo para
ubicar un negocio. Marshall [1890] postulé que las aglomera-
ciones de empresas pueden formar economias internas y exter-
nas que generan mayor productividad y competitividad. Por
su parte, Weber [1909] sefialé que la localizacién de indus-
trias tiende hacia las aglomeraciones, debido a que en ellas se
maximizan las economias de escala y las externalidades posi-
tivas a partir de los costos del transporte [Polése, 1998, cita-
do por Ken y Chan, 2008]. Christaller [1933], con su teoria del
lugar central, siguiendo la logica de la localizacién de las acti-
vidades econémicas terciarias, pretendia explicar el nimero,
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la distribucién y el tamano de las ciudades en un espacio iso-
trépico. Posterior a Christaller, Losch [1940] consolidé el ana-
lisis del lugar central. La principal herramienta de esta teoria
era la evolucidén de las variaciones espaciales en el nivel de
la demanda, centrada en la construccién de un modelo espa-
cial general de equilibrio [Duch y Costa, 1998; Tello, 2006].
Los estudios de localizaciéon econémica se han enfocado mas
en las caracteristicas del lugar: tamano de mercado, cercania a
las materias primas y proveedores, proximidad a los clientes o
fuentes de mano de obra; algunos otros hablan de la relacién
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 localizacién 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 simi-
lar o por la tematica que abordan, se encuentran los de Zhou y
Clapp [2015: 87-107], quienes analizan la localizacion de tien-
das minoristas a partir de la creacion de tiendas ancla, que en
este caso son tiendas departamentales. Asimismo, Tsou y Cheng
[2013: 13-23] examinan los patrones de localizaciéon de los nego-
cios al por menor con base en la estructura de redes urbanas.
Por su parte, Wang et al. [2014: 54-63] llegan a la conclusién de
que la centralidad de las calles capta ventajas de localizacion
en la ciudad. Baviera et al. [2016: 1205-1221] exploran diver-
sas variables que influyen en las estrategias de localizacién de
un supermercado, entre ellas, las vias. En su trabajo, Nilsson y
Smirnov [2016: 110-118] miden el efecto de las vias principales
en la localizacion de tres cadenas de comida rapida que com-
piten entre si con la venta de productos similares. Otra in-
vestigacién que le da un peso a la red vial es la de Iacono y
Levinson [2016: 209-217], 1a cual centra su analisis en la rela-
cion que guardan el crecimiento de la red vial y el factor econé-
mico a partir de la localizacién de la poblacién y el empleo.
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Con base en los estudios existentes, se sabe que el éxito de
casl cualquier negocio depende, entre otros factores, de su loca-
lizacién: general (en el centro o la periferia de la ciudad) y re-
lativa (al considerar los usos de suelo, la renta del suelo, el
segmento de via). Sin embargo, existen muy pocos estudios
que vinculen el éxito de un negocio con su localizacién particu-
lar en la vialidad, categorizada de acuerdo con el 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, valo-
res, documentos e informacion [Setravi, 2010: 28-29, 34]. Por
jerarquia vial se entiende una clasificacion categérica de la via-
lidad, en el cual se parte de las vias mas importantes, por su
tamano y conectividad, hasta las de menor grado, como las ca-
lles 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 cual-
quier ciudad del mundo, resulta pertinente analizar la influen-
cia que pueda tener sobre la localizacién de los negocios, ya
que, en gran medida, el éxito o fracaso de éstos radica en loca-
lizarse de manera 6ptima.

Actualmente, hay pocos trabajos que se enfoquen en cono-
cer a profundidad la relacién entre la jerarquia vial y la locali-
zacion de los negocios (la vialidad como variable principal y no
sélo como parte de la infraestructura de transporte). Una vez
que se conozca dicha relacion, se quiere saber el nivel de influen-
cia que tienen las vias en el resto de los factores que intervienen
en la localizacién de los negocios. Un ejemplo para contextuali-
zar: un restaurante de comida rapida en su estructura cuenta
con un estacionamiento para sus clientes, por lo que su localiza-
cién apunta hacia vias primarias, donde el acceso en automovil
o0 a pie sea eficaz. Caso contrario, las misceldneas o recauderias
son negocios de un ambito mas local, a las cuales la mayoria de
las ocasiones se llega a pie, por lo cual es innecesario contar con
estacionamiento o localizarse en vias de mayor flujo vehicular.
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A partir de este contexto, surge la pregunta: /qué tanto in-
fluye la jerarquia vial en la localizacion de los negocios? Con-
siderando lo anterior, el objetivo general de este trabajo es
determinar cudl es el tipo de relacién que existe entre la loca-
lizacion de diversos tipos de negocios seleccionados y la jerar-
quia vial en Ciudad de México para los afios 2009 y 2014.

Para ello, es necesario analizar las preferencias de locali-
zacion de los negocios en la jerarquia vial y conocer el grado
de influencia de ésta en la localizacién de negocios, a par-
tir de la supervivencia de unidades econémicas, consideran-
do diferentes variables como densidad de negocios, contorno
de la ciudad donde se ubican los negocios, distancia a las
vias, densidad de poblacidn, ingreso, entre otras. De esta for-
ma, sera posible determinar si es posible prever el tipo de
negocio que se localizara en cada categoria de jerarquia vial
y la importancia de la misma en la supervivencia de nego-
cios cuando interactia con diversas variables que afectan su
localizacion.

Si bien los dos elementos de estudio son comunes e in-
clusive basicos en la literatura de estudios urbanos, tras la
busqueda de teorias y documentos que vinculen ambas varia-
bles, no se encontré que el tema se haya abordado de manera
exhaustiva en la literatura cientifica; por ello, esta investiga-
cion fue sustentada en diversos trabajos tedricos de locali-
zacién econémica.

Para los fines de esta investigacién, el area de estudio com-
prende la Ciudad de México (cpMX), 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 dindmico; en los
dos ultimos censos econémicos, 2009 y 2014, representaba al-
rededor de 10 % del total nacional de unidades econémicas
(UE) y casi 20 % del personal ocupado. El sector industrial, aun
cuando continte desplazandose a otras ciudades de la regién
Centro, ocupa el segundo lugar a nivel nacional en niimero
de establecimientos (32 mil en 2009 y 33 mil en 2014) [Inegi,
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2009a, 2014a]. En cierta medida, estos datos se deben al efec-
to del tamaifio de la ciudad, pues se trata de una de las entida-
des mas pobladas del pais y una de las ciudades méas grandes
del mundo. Por tanto, hay gran diversidad de unidades eco-
némicas con necesidades de localizacion distintas entre si, de
modo que dichos negocios tienen el objetivo de satisfacer las
demandas de la poblacién y de otros comercios, cuyos insumos
son producidos también en la ciudad.

Desde estos precedentes, con las variables mencionadas y
la importancia econémica que tiene Ciudad de México, se rea-
liza esta investigacion. En ella, se consideran 35 grupos de
negocios y una categoria general donde se engloban todas las
unidades utilizadas en el analisis para cada afno de estudio.
En el caso de la vialidad, se parte de cinco categorias viales
jerarquizadas, desde las de acceso controlado hasta las ca-
lles locales; las que estan por debajo de este orden no se consi-
deran (cerradas, retornos, andadores, privadas). Los negocios
y la vialidad pertenecen a los datos del Directorio Estadistico
Nacional de Unidades Econémicas (DENUE) del Distrito Fede-
ral (ahora cpmx) [Inegi, 2009b, 2014b].

El enfoque inicial de este estudio fue de corte exploratorio.
Posteriormente, al analizar los patrones de distribucién y lo-
calizacidon de los negocios en las categorias viales y obtener los
primeros resultados, se decidid proceder de manera empirica.
El aporte de este trabajo es generar conocimiento teérico para
la ciudad y su funcionamiento, saber cual es la relaciéon que
guarda la vialidad y los negocios en cuanto a su localizacién,
a partir de una variable poco explorada. Se espera que la me-
todologia empleada, sobre todo el uso de la variable jerarquia
vial, se utilice en otros estudios de este tipo.

Este libro esta dividido en cinco capitulos y un apartado fi-
nal con las conclusiones. En el primero, se hace una revisién
de la literatura; el segundo corresponde a la descripcién del
area de estudio; a partir del tercer capitulo, se muestran las
metodologias y los resultados, por ejemplo, en el capitulo tres,
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se analizan las regresiones lineales; en el capitulo cuatro, se
aborda el cociente de preferencia de localizacién (cpL) y, en el
quinto capitulo, se realiza el analisis estadistico final, corres-
pondiente a una regresion logistica. Por Gltimo, se presentan
las conclusiones de la investigacion.
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1. REVISION DE LITERATURA
SOBRE LOCALIZACION ECONOMICAY VIALIDAD

TEORIAS CLASICAS DE LOCALIZACION ECONOMICA

Las teorias clasicas son aquellas que marcaron un precedente
en los estudios de localizacién econémica. Estas prevalecen y
tienen validez hasta nuestros dias; aunque a lo largo de la his-
toria han sufrido diferentes modificaciones, continian con la
base que sus autores puntualizaron. Su formulacién en la épo-
ca en la que fueron dadas a conocer rompid con los paradigmas
existentes hasta el momento, con lo cual alimentaron y am-
pliaron el debate.

La revision de teorias comienza con Cantillon, cuyo es-
tudio es de caracter urbano-econémico. Posteriormente, hay
un primer salto en los estudios de localizacién econdémica con
von Thiinen, quien teorizé sobre localizacién agricola. Afios
después, Hotelling analiz6 la competencia de negocios, don-
de la localizacién jugaba un papel primordial. Una teoria que
marcé un precedente, no sélo en estudios econémicos, fue la
del lugar central creada por Christaller, posteriormente mo-
dificada por diversos autores, de los cuales destacan Losch
y Berry. En esta exploracién, también hay estudios que van
mas acotados a la estructura urbana, como el de Burgess y el
de Harris y Ullman. La revision literaria culmina con la co-
rriente de pensamiento llamada la “nueva geografia econémi-
ca”, cuyo pionero y maximo expositor es Paul Krugman.
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Los origenes del analisis de localizacién econémica se pue-
den marcar a partir del trabajo de los siguientes tres autores:
Cantillon [1755], quien mezclaba aspectos econémicos y urba-
nos. En sus ideas, incorporé los factores de tiempo y transpor-
te para la creacién de ciudades, que eran determinantes para
la localizacién de los agentes econémicos, ya que se buscaba
estar lo mas cerca posible de las zonas de trabajo agricolas
[Duch y Costa, 1998: 73-86]. El trabajo de A. Smith [1776] que,
a pesar de insertarse en una linea més econémica, comienza
a darle el peso especifico a los costes de transporte, ya que la
poblacién y el mercado, en gran medida, dependen de las ru-
tas de transporte. En el siglo xi1x, Ricardo [1817] se enfoc) en
la localizacion y las relaciones de las actividades agricolas, las
cuales estaban determinadas por la maximizacién de ganan-
cias, lo que se debia a la fertilidad de la tierra, de manera que
el costo del transporte no era el tinico factor influyente [Cérdo-
va, 1978; Duch y Costa, 1998].

Los siguientes autores incorporan la parte espacial en la
teoria econémica, asi como 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 localizacién econémica.

dJ. von Thiinen [1826] marcé el inicio de las teorias que im-
plementaban patrones y modelos de localizacion, tanto para
hogares como para usos de suelo. El modelo de Thiinen se basé
en el costo del transporte, pero agregé la renta y la calidad de
la tierra. Su idea principal estaba centrada en que dicha renta
se genera por la distancia que existe entre los productos culti-
vados y la poblacién; entre mas cerca estén los dos elementos,
el costo del producto y del transporte sera mas bajo, y vicever-
sa [Cordova, 1978; Krugman, 1997a; Fuentes, 2009; Duch y
Costa, 1998; Rojas et al., 2000; Salguero, 2006; Tello, 2006] (fi-
gura 1).
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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 Thiinen [1826].

Bajo los mismos principios, Weber [1909] dio mayor rigor
a las ideas de sus predecesores, por lo que en esa época su teo-
ria fue considerada como general para la localizacién, aunque
tenia un enfoque més industrial. Weber planteaba sus prin-
cipios en tres etapas: la primera, minimizar costos de trans-
porte, después, buscar sitios con costos de labor bajos y con
aglomeracién y, finalmente, encontrar el lugar éptimo de lo-
calizacién, donde los costos de transporte sean minimos en-
tre consumidores e insumos [Duch y Costa, 1998; Ken y Chan,
2008; Rojas et al., 2000; Salguero, 2006; Xu, 2013] (figura 2).

Figura 2. Modelo del tridangulo de localizacién industrial de Weber

O Localizacion optima

Insumo A
Fuente: elaboracion propia con base en Weber [1909].
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A mediados del siglo xx, W. Alonso [1964] reformulé el modelo
de von Thiinen, y enfocé sus estudios en areas urbanas para
la localizacién econémica y de viviendas. Su idea principal era la
competencia por una mejor ubicacién en funciéon de mayor ac-
cesibilidad y cercania con el centro de la ciudad. Alonso resalta
que ya no se habla de un sélo sitio de localizacién, sino de diver-
sos lugares 6ptimos [Suarez, 2007; Miron, 2017] (figura 3).

Figura 3. Modelo de utilidad marginal de Alonso

Utilidad marginal
$
Presupuesto ————
Centro Distancia E——

Fuente: Alonso [1964].

Desde un punto de vista mas urbano, los trabajos de Bur-
gess [1925], Hoyt [1939] y Harris y Ullman [1945: 7-17] se en-
focan en la estructura de la ciudad. En su modelo, el primer
autor plantea que toda ciudad crece radialmente a partir del
primer anillo central; en dicho sitio se localiza el centro de ne-
gocios (Central Business District, CBD por sus siglas en inglés);
los restantes cuatro anillos estaban destinados a viviendas de
diversos tipos y actividades industriales. La hipdtesis de Bur-
gess era que la ciudad perdia influencia en los circulos mas
alejados (figura 4).
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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 el
modelo son: ¢BD (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 encuen-
tran 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 nucleo, por el contra-
rio, surgia desde varios centros en los que los diferentes usos
de suelo se localizan en sus alrededores. Si bien el modelo de
estos dos ultimos autores usaba factores mas reales que los
previos, se trata Unicamente de un prototipo utépico que re-
presenta un momento de la ciudad y no considera la evolucién
en el tiempo [Richardson, 1993; Hormigo, 2006] (figura 6).

Figura 4. Modelo de circulos concéntricos de Burgess

Migra cion pend, h

encial clase p
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-qencial clasg
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Fuente: elaboracidon propia con base en Burgess [1925].
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Figura 5. Modelo sectorial de Hoyt

Fuente: Richardson [1993]; Hormigo [2006].

1.CBD

2. Industria ligera'y

comercio al por mayor

3. Residencia de bajos

ingresos

4. Residencia de clase

media

5. Zonas residenciales

de lujo

Figura 6. Modelo de nacleos multiples de Harris y Ullman

Fuente: Richardson [1993]; Hormigo [2006].
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La teoria del lugar central planteada por Christaller
[1933] es considerada de caracter geografico-socioeconémico
(figura 7). El autor dio paso al estudio de las actividades del
sector terciario, a través del cual buscaba explicar la localiza-
cién de las actividades econdémicas, pero también de las ciu-
dades. Asimismo, se le atribuye el uso de los valores reales de
los bienes y servicios, incluido el transporte que el consumi-
dor 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 poblacién,
de manera que haya utilidades maximas, desde el lado mone-
tario, y un 6ptimo abastecimiento para satisfacer las necesi-
dades de la poblacién [Krugman, 1997b; Duch y Costa, 1998;
Garrocho, 2003; Ken y Chan, 2008; Salguero, 2006].

Figura 7. Teoria del lugar central de Christaller

Fuente: elaboracion propia con base en Christaller [1933].
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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 localiza-
ciones; este ultimo aspecto era el objetivo principal de su es-
tudio: equilibrio de ciudades o mercados para poder satisfacer
las demandas [Duch y Costa, 1998; Tello, 2006] (figura 8).

En las décadas de 1950 y 1960, Berry y Pred integraron a
las ideas de la centralidad de las ciudades la funcién comer-
cial; con esta ultima colaboracién vincularon la geografia de
la produccion con el consumo. De las ideas de ambos resal-
tan, primero, que la ciudad obtuvo la cualidad de mercado y la
movilidad que se da en el interior de estas areas por diferen-
tes agentes; segundo, el analisis de las variaciones provocadas
por la densidad de poblacién en la jerarquia de las areas co-
merciales [Berry y Pred, 1961; Hormigo, 2006; Moreno, 2011].

Figura 8. Modelo hexagonal del lugar central de Lésch

Fuente: Suarez [2007].
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Marshall [1890] fue uno de los primeros autores que tratd
de explicar la localizacién especifica de las actividades econé-
micas; llevé el analisis mas alla de s6lo encontrar un lugar 6p-
timo. Su primer aporte fue hablar de la agrupacién de negocios
—aglomeracién—, vincul6 la teoria econémica con el analisis de
localizacién a partir de las economias internas y externas y les
dio mayor peso a las economias de localizaciéon [Duch y Cos-
ta, 1998; Ken y Chan, 2008; Pablo y Muioz, 2009; Tello, 2006].

Si1 bien Perroux [1955] no se basé en el trabajo de Mar-
shall, el estudio del primero involucraba aglomeraciéon de
elementos de diversos tipos para su teoria de polos de desa-
rrollo. De acuerdo con Perroux, un area o una regién esta de-
terminada a crecer gracias a las industrias, las empresas o
los negocios lideres, con lo cual estas unidades, llamadas mo-
tor, tienen ventajas de tipo tecnoldgico y riqueza; ambas ha-
ran que mas industrias se desarrollen o sean atraidas [Ken y
Chan, 2008; Salguero, 2006; Tello, 2006].

Como contraparte a las ideas de Marshall esta lo plantea-
do por Jacobs [1969], quien consideraba que las externalida-
des generadas por empresas de diferentes tipos, economias de
urbanizacién, son mas importantes que las creadas por nego-
cios del mismo giro. La diversificacién en un area determinada
origina flujos de conocimiento y, como consecuencia, también
se produce innovacién y crecimiento econémico [Beaudry y
Schiffauerova, 2009: 318-337].

En 1929, Hotelling plante6 su modelo de interdependen-
cia locacional, basado en dos empresas en un mercado lineal,
las cuales ofrecen un mismo producto con costos de produc-
cién y marginales constantes, mientras que los clientes estan
distribuidos de manera uniforme y adquieren dicho producto
periédicamente. La idea principal de Hotelling se centra en
los clientes, ya que la tinica diferencia de comprar entre uno
u otro negocio se da por su localizacién, en funcién de la dis-
tancia que se debe recorrer para adquirir el producto [Bal-
vers y Szerb, 1996; Duch y Costa, 1998; Pal y Sarkar, 2002;
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Meagher y Zauner, 2004; Suarez, 2007; Bonein y Turolla,
2009] (figura 9).

Figura 9. Modelo de competencia lineal de Hotelling
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Fuente: Suarez [2007].

Walter Isard [1956] tom6 como base los modelos de We-
ber y Losch para su teoria general de localizacién y espacio
economico. Isard se centrd 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 tra-
vés de una distancia, con lo que el nivel de analisis se torna
mas complejo. Debido a los costos reales de transporte, Isard
considera que pueden existir diversas localizaciones [Vinuesa,
1991; Duch, 2005].

La nueva geografia econémica surgid a finales del siglo pa-
sado y el autor mas representativo es P. Krugman [1995]. Su
investigacién se sustent6 en el cuestionamiento de las condi-
ciones necesarias para mantener o alterar las situaciones de
equilibrio en las actividades econémicas. Krugman se enfocé
en el estudio de actividades manufactureras y concluyé que la
localizacién no depende de los propios factores de localizacién
o la distribucién de recursos naturales, sino que considera
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mas aspectos de lugar, como la poblacién, los recursos o la in-
fraestructura, asi como cuestiones derivadas de los agentes y
la tecnologia; tal es el caso del consumo de bienes, la intensi-
dad de uso de la tierra o las economias de escala [Krugman,
1991, 1995, 1999; Tello, 2006].

Discusion

A continuacién, se examinan las teorias y los estudios que se
han revisado con la finalidad de ampliar el debate.

Cantillon, Smith y Ricardo marcaron el inicio de las teorias
clasicas. Su enfoque se centra mas en el aspecto econémico
que en la localizacién; para ellos lo primordial es la ganancia
monetaria obtenida por la labor en las actividades econ6mi-
cas. La importancia de las ideas de estos autores es que co-
menzaron a considerar el aspecto del coste de transporte en el
problema de localizacion de las actividades econémicas. Dos
aspectos para resaltar: 1) en la época en que surgieron dichas
teorias, no se podia hablar como tal de localizacién de nego-
cios especificos, de manera que se hacian trabajos de activida-
des econdémicas en general, y 2) la actividad méas importante
de ese momento era la agricola, asi que la mayoria de los estu-
dios se dirigia hacia ella.

Por su parte, Thiinen, Weber y Alonso sustentaron sus
trabajos en modelos que incluian el coste de transporte; ade-
mas, agregaron otras variables que influyen en el problema
de localizacién. 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 evo-
luciéon de Thiinen a Alonso llegd a tal grado que se pasé6 de
buscar un sitio idéneo de localizaciéon a una serie de puntos
6ptimos. El principal problema de estas teorias es que en el
mismo analisis se considerd la localizacién de actividades eco-
noémicas y de vivienda, cuando son distintas. Las necesidades
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para localizar una u otra responden a distintos factores, si
bien en ambas el coste de transporte y la renta de la tierra
desempeiian 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 localizacién de actividades econémicas, de manera ge-
neral, en algun sector o area de la ciudad, por lo que no habia
mayor detalle de localizacién de negocios. Ademas, dichos mo-
delos fueron mas de tipo utdpico, pues no plasmaban el cambio
que tienen las ciudades a lo largo del tiempo, sino que expre-
saban 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 espe-
cificas, sin considerarlos una aglomeracién. Las ideas de estos
tres autores fueron claras respecto de la divisién de la ciudad
en sectores, donde al menos uno de ellos estaba destinado a
actividades econémicas.

Los supuestos de la teoria de lugar central, planteados en
un inicio por Christaller y después modificados por Losch, Be-
rry y Pred, eran validos para la época en la que se concibieron,
pero hoy dia son meramente utépicos. En ellos se hablaba de
un espacio isotropico en el que todo el terreno era igual, con-
dicién que ya no es aplicable, pues la propia estructura urba-
na presenta barreras y limites. Asimismo, establecia el mismo
precio de transporte por unidad, aunque la propia forma de
la ciudad repercute en una variacién de precios para el mis-
mo. Los servicios tenian que ser cubiertos de manera unifor-
me para toda la poblacién, ya que deberia darse la condicién
de equilibrio, planteada por Losch, de manera que las necesi-
dades de bienes y servicios fueran satisfechas. No obstante, el
principal aporte de los autores fue la bisqueda de una locali-
zacion optima, 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 en-
focd su investigacion en el sector terciario, que el analisis de
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localizacion econémica fue ampliado, ya que no se acotd Uni-
camente a actividades agricolas.

En sus teorias, Marshall, Perroux y Jacobs plantearon las
ventajas obtenidas por los agentes econémicos al localizarse
cercanos unos de otros. El analisis lo llevaron a cabo a nivel
de negocio a partir de las propias caracteristicas de éste, pero
también de las condiciones del entorno que rodeaba a las em-
presas, entre las cuales destacaban el transporte, la distancia
hacia el centro de la ciudad o la poblacién en el area de locali-
zacion. Marshall y Jacobs estimaron que los otros negocios, ya
sea del mismo tipo o ajenos al giro entre si, desempefaban un
papel importante en la localizacién para finalmente concluir
en una aglomeracién, de manera que ya se tomaba en cuen-
ta el factor tiempo, pero sin incluirlo de forma directa en el
analisis. Destaca la idea de aglomeracion ya que, hasta cierto
punto, las vias funcionan como un polo de atraccién para la ac-
tividad econémica, en el cual algunas ejerceran mas influencia
que otras, de tal suerte que se pueden crear aglomeraciones de
negocios en las vias.

Hotelling comenzo6 a hablar de la competencia entre nego-
cios por una mejor localizacién, enfocada en obtener mas ga-
nancias, que es el principal objetivo de todo negocio. Las ideas
del autor marcaron un parteaguas para su época, y hoy dia to-
davia prevalecen. Si pensamos sus planteamientos, las per-
sonas 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 espa-
cio, el mercado no es lineal y el modelo no es aplicable si se invo-
lucra mas de un bien. Si se trasladan sus postulados al presente
estudio, en principio, la idea de conseguir algtin producto en el
negocio mas cercano se mantiene vigente, el mercado lineal es
la vialidad, las unidades competiran por tener una mejor loca-
lizacién, primero, dentro la propia via y, segundo, con respec-
to a la jerarquia vial, asi que buscan estar en vias que cumplan
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con sus expectativas y necesidades. Estas competencias pueden
darse entre negocios, ya sea del mismo o de diferente giro.

Isard amplié la idea de multiples localizaciones, por lo que
el analisis ya no se restringia a encontrar un solo sitio 6ptimo
para que las actividades econémicas se ubicaran; en su traba-
jo utilizoé el costo de transporte como una variable que influye
en el problema de localizacién. Uno de sus objetivos principa-
les es saber si los negocios tienen preferencia de localizacién
sobre un tipo de via o sobre varias (si les resulta indiferente la
jerarquia vial), con lo cual las unidades econémicas pueden es-
tar presentes en diferentes tipos de vias sin estar restringidas
a un Unico sitio; en cuanto al costo de transporte, no se consi-
derd esa variable para el analisis, pero en sustitucién se usa-
ran otras caracteristicas que afectan a la localizacion.

A manera de critica, la nueva geografia econémica refres-
c6 las ideas de localizaciéon econdmica, pero siguid sin resolver
el problema principal del tema. Los autores de esta corriente
usaron variables que ya se habian utilizado previamente en
otros estudios. Los modelos de Krugman sirven como referen-
cia para sintetizar, de manera general, las diversas variables
usadas en estudios de este tipo.

De todas las teorias revisadas, consideradas como clasicas,
se toma algun aporte significativo al presente trabajo ya que
asentaron las bases del analisis de localizacion. Destaca que
no existe, hasta ahora, una teoria general de localizacién eco-
noémica, pues los factores que influyen en este problema son
diversos. Muchas de las teorias mencionadas siguen vigentes
hasta nuestros dias y han sufrido numerosas variaciones; la
constante es que se respetan las bases, de ahi la importan-
cia de tenerlas como referencia. Si bien diversos autores to-
man como base el transporte para el analisis de localizacion,
en ninguno de los casos se hace una exploracion de la varia-
ble vialidad.
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ECONOMIAS INTERNAS Y EXTERNAS

Segtin Marshall [1890], las economias externas e internas se
generan a partir de la aglomeracién de empresas, lo cual deri-
va en mayor productividad y competitividad. Las economias
externas se definen como la reduccién de costos que tienen
las empresas a causa de su localizacién cerca de otras em-
presas. El principio clave es que los negocios agrupados en
una misma area pueden generar cambios en las funciones de
produccién, debido a los factores externos (externalidades)
proporcionados por las empresas cercanas. Las economias in-
ternas, por su parte, dependen directamente de la organiza-
cién y eficiencia de la empresa, de manera que éstas se deben
propiamente a la labor, la estructura y el funcionamiento in-
terno de las empresas, sin dar tanta importancia al entor-
no con respecto a otros negocios [Duch y Costa, 1998; Ken y
Chan, 2008; 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 acti-
vidades econémicas; por ello, toman en consideracion las otras
empresas que estan cercanas, con las cuales pueden o no tener
relacién directa. Asi que, en 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 econémico y
de gestién de la propia empresa, ya que el éxito de los negocios
se analiza a partir de como las propias empresas generan es-
trategias 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 exa-
mina el entorno donde esté localizada. El interés en las econo-
mias externas radica en que la aglomeracién de empresas, en
este caso los negocios en la vialidad, puede estar condicionada
por la jerarquia vial como parte del entorno.
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EcoNoMiAS DE AGLOMERACION: ECONOMIAS
DE LOCALIZACION Y DE URBANIZACION

Como parte de las economias externas e internas estan las
economias de aglomeracidn, las cuales se fundamentan en la
interaccién de tres mecanismos en los espacios con alta densi-
dad 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 in-
formal, en la escala sectorial y espacial. Estos factores permi-
ten la concentracion de actividades econémicas y le dan forma
a un conglomerado (o cltuster). La fuerza de un cltster se da por
las conexiones que existen entre las empresas en un area de-
terminada; una empresa es sélo una parte de todo el sistema
productivo [Rojas et al., 2000; Ken y Chan, 2008; Bonet, 2009].
Las economias de aglomeracién son fuerzas econémicas que
ofrecen ventajas y beneficios, incentivan la formacion de clas-
teres en el espacio, y se logran si las ventajas generadas supe-
ran el desempenio esperado que podrian tener las empresas. Asi
que los negocios producen y ganan mas cuando aprovechan su
localizacién en un clister que de manera aislada [Garrocho y
Flores, 2009].

En el nivel mas particular, estan las economias de localiza-
cién y de urbanizacion, las cuales actian sobre el espacio y los
negocios de forma simultanea. Ambos tipos tienen una mis-
ma fuente de explicacién, de manera que los limites entre una
y otra no estan claramente definidos, por lo que comtinmente
es mejor sélo llamarles economias de aglomeracién, a fin de no
crear confusion [Garrocho y Flores, 2009].

Las economias de localizacion ocurren cuando las em-
presas del mismo tipo o actividades similares (por ejemplo,
hospitales y farmacias) estan localizadas en un area deter-
minada que las coloca cercanas entre si. Las ventajas de es-
tas economias se manifiestan en la disponibilidad de mano
de obra calificada, difusién de conocimiento y disponibilidad
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de bienes intermedios; también posibilitan el desarrollo de
externalidades como especializacién del proceso productivo,
reduccién de las unidades productivas o aprendizaje colecti-
vo, lo cual genera una atmésfera industrial. Las economias
de localizacién son externas a la empresa e internas al sec-
tor, por lo que pueden asociarse a la especializacién (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 urbanizacién centran su
analisis en el tamano e integracién de la aglomeracién, pero
ponen mayor énfasis en el conjunto que en el sector de acti-
vidad. Isard [1956] las define como las ventajas obtenidas
por la disposiciéon multifuncional de mano de obra calificada y por
las instalaciones éptimas; ambas caracteristicas son distinti-
vas de areas 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 directi-
vas, por tanto, se considera externa a la empresa y al sector,
pero interna al territorio, por lo que surge de la interaccién de
diversas actividades dentro de la misma area [Bonet, 2009;
Duch y Costa, 1998; Pablo y Muiioz, 2009]. Las economias de
urbanizacién pueden formarse por la cantidad de negocios lo-
calizados 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 algun tipo vial.

Si bien estos dos tipos de economias ofrecen ventajas a los
negocios que se localizan cercanos unos a otros, sean del mis-
mo tipo o ajenos, no se tiene claro cuales otros factores influ-
yen en la localizacion econémica, por lo que la base del analisis
se centra en la cercania geografica y la comparticién de bie-
nes, insumos, tecnologia y mano de obra. Hasta cierto punto,
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es entendible que las aglomeraciones se estudien como areas
aisladas del resto del contexto en el cual se encuentran, sin
vinculos bien definidos con el exterior. Las economias de lo-
calizacion y urbanizaciéon 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 viali-
dad, por lo cual una no es excluyente de la otra. Es necesario
aclarar que, desde su concepcién, un clister hace referencia a
un area definida de manera poligonal, por lo que se trata de un
tipo de analisis muy especifico.

L VIALIDAD

Las actividades, sean o no econémicas, influyen en la genera-
cién y atraccidén de viajes en un area determinada. La oferta
de infraestructura que tengan las ciudades sera la que mar-
que la eleccién del modo de transporte para los desplazamien-
tos. Dentro de las opciones, en general, estan el automovil, el
transporte publico y los modos no motorizados. Con excepcién
de algunas modalidades de transporte publico, como el metro
o el tren ligero, el resto de los transportes necesita de una in-
fraestructura vial tanto para su desplazamiento como para el
ascenso y descenso de personas [Petersen, 2006; Kahn y Koba-
yashi (coords.), 2007].

Para que las personas puedan desplazarse dentro de las
ciudades, es necesaria una estructura que conecte y vincu-
le sus diversos puntos, con lo cual, también, se da forma y se
crea una superficie urbana continua. Dicha funcién corre a
cargo de la vialidad, ya que comunicar todo el espacio con li-
neas individuales sin conexion es imposible [Petersen, 2006;
Kahn y Kobayashi (coords.), 2007; Sedesol, 2009; Gibbons et
al., 2012].

Una red vial, en México y a nivel mundial, es la parte pri-
mordial de la estructura que sostiene a un area determinada en
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distintas escalas (localidad, ciudad, regién, pais). Sirve para en-
lazar y conectar todos los puntos existentes, permite el inter-
cambio fisico de mercancias, bienes y servicios desde la parte
econdmica, pero también funciona para los desplazamientos de la
poblacién, por lo que las vias hacen posible la articulacién de
las actividades humanas [Petersen, 2006; Kahn y Kobayas-
hi (coords.), 2007; Chias et al., 2010; Gibbons et al., 2012; RTF,
2012; us Department of Transportation, 2015].

La vialidad es el principal soporte de los flujos generados
por las actividades econémicas, estructura las ciudades, es par-
te influyente y determinante de las actividades urbanas y limi-
ta la expansién urbana. Una vialidad puede motivar o inhibir
el establecimiento de algunas actividades econémicas o urba-
nas. También puede repercutir en el uso de suelo, de manera
que genera y acelera los procesos de cambio. Las dos principa-
les funciones de un sistema vial urbano son: dar acceso a las
propiedades con las que colinda y permitir la circulacién. Di-
cha circulacion puede ser para posibilitar el transito de los in-
tercambios entre las distintas actividades en la ciudad o para
la movilizacién de personas [Petersen, 2006; Kahn y Koba-
yashi (coords.), 2007; Sedesol, 2009; Gibbons et al., 2012; RTF,
2012; us Department of Transportation, 2015].

La Secretaria de Comunicaciones y Transportes (scT) di-
ferencia entre vialidad, via de transito vehicular y vialidad
urbana. La vialidad, que es un concepto mas general, hace re-
ferencia a “cualquier via urbana o rural por donde circulan
los vehiculos de un lugar a otro”. La via de transito vehicular
se acota a este modo de transporte y se define como un espa-
cio fisico destinado exclusivamente al transito de vehiculos, y
a partir de sus caracteristicas y funcionalidad puede categori-
zarse en diversos tipos. Finalmente, la vialidad urbana es “un
conjunto integrado de vias de uso comun que conforman la tra-
za urbana, su funcién es facilitar el transito seguro y eficien-
te de personas y vehiculos”. En cualquiera de los tres casos, el
componente principal es que sirve para el desplazamiento y
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transito. La scT cuenta con una clasificacién general de la via-
lidad 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 [apr, 2002a, 2002b] define la vialidad como
un “conjunto integrado de vias de uso comun que conforman
la traza urbana de la ciudad, cuya funcién es facilitar el tran-
sito eficiente y seguro de personas y vehiculos”. Se estable-
ce que “la via publica en lo referente a vialidad se integra de
un conjunto de elementos cuya funcién es permitir el transito
de vehiculos, ciclistas y peatones, asi como facilitar la comu-
nicacion entre las diferentes areas 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, la red vial
se define como un vasto sistema que conecta lugares y personas,
dentro y a través de los limites nacionales. Asimismo, permi-
te 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 vias también estan dentro de una clasifica-
cién funcional que se determina a partir de su propésito y del
orden juridico (federal o estatal) [us Department of Transpor-
tation, 2015].

Los caminos y las calles deben brindar sitios que den a las
ciudades gran sentimiento, aspecto y reputacién, por lo que su
uso y beneficio no se restringen inicamente a facilitar el mo-
vimiento de la poblacién 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 metrépoli.
Enla ciudad de Londres, el organismo encargado del transporte
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seniala 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 activida-
des vitales para la poblacién; 3) desbloqueo, para incrementar
la accesibilidad, conectividad y calidad urbana de areas en cre-
cimiento; 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 activida-
des en centros urbanos; 5) proteccién, 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 [rRTF, 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 ve-
hiculos, les da estructura a las ciudades y une diversas areas
del territorio. Las vias son el componente mas importante de
la vialidad y tienen la funcién exclusiva de permitir los des-
plazamientos. Con lo anterior, se debe entender que vialidad
y via no son sinénimos, por lo que ambos conceptos no se pue-
den utilizar de manera indiscriminada, 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 econémico se han relacionado entre si, a
tal grado que uno repercute en el otro y viceversa. Hay una ca-
dena de eventos que se estimulan a partir de la infraestruc-
tura vial, la cual alienta el movimiento de personas o bienes,
mejora el acceso a mercados, acorta el tiempo de traslado y re-
duce los costos de transporte. El aumento de accesibilidad y
movilidad, por la propia sinergia, genera un crecimiento eco-
némico que, finalmente, incita a mejoras en la infraestructura
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de transporte, con lo cual se inicia el ciclo nuevamente. Si bien
hasta cierto punto se puede afirmar que la infraestructura re-
sulta 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: 24-33].

A pesar de que hay una larga tradicién de estudios que in-
cluyen el transporte en el analisis econémico espacial, hasta
ahora no hay resultados contundentes que vinculen a ambos
aspectos. Los hallazgos respecto de los cambios que traen las
mejoras en la red de transporte son variados; la teoria Uni-
camente provee pocas guias definitivas de como medir los im-
pactos en los negocios. Recientemente, las investigaciones 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 dicha
relacion [Gibbons et al., 2012].

ACTUALIDAD: LOCALIZACION ECONOMICA,
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE Y VIALIDAD

Los estudios de localizacién econémica mas recientes toman
como base las teorias vistas en los apartados previos y no se
restringen Unicamente a los trabajos mencionados. Actual-
mente, las investigaciones que se realizan son mas de corte
practico, centradas en estudios de caso con tematicas mas es-
pecificas, en las que se analizan diversas variables que influ-
yen en la localizaciéon econémica.

El problema de localizacién econémica se da por la rela-
cién que hay entre los negocios que ofertan ciertos productos
y la poblacién que consume en dichas tiendas. La seleccién
de un lugar para emplazar un negocio puede ir de lo simple a
lo complejo. Existen cinco procesos que ayudan a la eleccién
del sitio, cada uno con enfoques diferentes: reglas de dedos,
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clasificacién, métodos de relacion, modelos de regresion y mé-
todos de localizacién-asignacién. En este mismo sentido, y
acotado a las ventas al por menor, la mercadotecnia introdujo
para el analisis de localizacién las siete P (por sus siglas en in-
glés): 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 (po-
blacidn a la que esta dirigida el negocio), place (lugar donde se
propone emplazar la unidad econémica) y physical distribu-
tion (distribucidn 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 decisién de lo-
calizacién de negocios [Salguero, 2006; Tello, 2006; Garrocho,
2003; Garrocho y Flores, 2009; Pablo y Muifioz, 2009]. Los da-
tos usados en la seleccién 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 geocom-
petencia. En la eleccién de lugar es efectivo usar tecnologias
de sistemas de informacién geografica (siG) como parte de las
herramientas para el procesamiento de informacién [Roig et
al., 2013; Rikalovic et al., 2014].

A continuacidn, se examinan investigaciones que vinculan,
hasta cierto punto, las vias y la localizacién econémica. Tam-
bién hay trabajos enfocados en la infraestructura de transpor-
te, ya que, por lo visto, este componente urbano juega un papel
clave en la localizacién econémica, 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: 337-345] analiza el impacto que tiene el trans-
porte en la localizacién, principalmente, de actividades del
sector manufacturero. Su principal resultado es que, de mane-
ra general, los negocios tienden a ubicarse dentro del triaAngu-
lo tedrico de Weber, siempre y cuando las economias de escala
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en transporte sean altas. También afirma que el avance tec-
noldgico en transporte ha llegado a un cierto nivel en el que
esta actividad econémica, por si sola, puede impulsar la con-
centracién del sector manufacturero en conglomerados en
unas cuantas areas con grandes cantidades de poblacién. Por
su parte, Mejia y colaboradores [2012: 236-250] concluyen
que los patrones de localizacion de actividades econdomicas
se relacionan con la accesibilidad, pero también con la aglo-
meracién. Explican que los patrones surgen como consecuen-
cia de multiples factores, influenciados por los cambios en
la accesibilidad que provocan las nuevas infraestructuras de
transporte. Si bien no Unicamente la infraestructura reper-
cute en la localizacién, también las economias de aglomera-
cién y las caracteristicas del vecindario afectan, un ejemplo
es la alta cantidad de poblacién.

El aumento de transporte, representado por el nimero de
transportistas, genera un conglomerado gradual de la indus-
tria, con lo que es otro factor que influye en la localizacion de
negocios: mas transporte y reduccion de costos marginales in-
ducen a la aglomeracién de empresas industriales [Behrens et
al., 2009: 195-208]. Un factor que va de la mano con el trans-
porte es la distancia, Henderson y Ono [2008: 431-450] plan-
tean en su estudio la localizacién de sedes empresariales con
base en empleos y servicios intermediarios locales. Ambos
calculan un coeficiente de localizacion para captar los patro-
nes de negocios, de manera que se pueda conocer silas empre-
sas manufactureras estan desproporcionadas con respecto al
resto de actividades. El resultado del cociente muestra que los
servicios industriales estan sobrerrepresentados en areas ur-
banas. Concluyen que, adicional a todos los factores involu-
crados en la localizacion, es necesario considerar que las sedes
centrales de las empresas buscan ubicarse cerca de sus insta-
laciones de produccion.

La localizacién y creacién de nuevos negocios son mayo-
res en areas con una fuerte presencia de industrias similares
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o complementarias, que usan mano de obra similar y con pro-
veedores relevantes (economias de localizacion). Por el contra-
rio, habra menos negocios en lugares con industrias que tienen
tecnologia similar, con lo cual las empresas buscan las venta-
jas de la mano de obra y dejan de lado el intercambio de tecno-
logia [Jofre et al., 2011: 61-74]. En pocas ocasiones, los centros
de investigacién y educacion son considerados como negocios
(en México propiamente si lo son), por lo que también deben
ser parte del problema de localizacion econémica. Las unida-
des econémicas dedicadas al conocimiento buscan establecerse
cerca de las fuentes de conocimiento (universidades), de don-
de obtienen insumos y sobre todo mano de obra [Audrestch et
al., 2005: 1113-1122]. En el mismo orden de ideas, la probabi-
lidad 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 localizacién [Siedschlag et al., 2013: 1420-1430].

Zhou y Clapp [2015: 87-107] analizan la localizacion, a par-
tir de la apertura de tiendas departamentales (que ellos con-
sideran como “ancla”) mediante la aplicacién de un modelo
logistico condicional. Su anélisis combina variables de distan-
cia (hacia autopistas, sedes centrales y centros de distribucién),
numero de negocios y demanda esperada. El modelo también
ayuda a explicar los patrones de las tiendas existentes en areas
que cubren maximo tres millas (aproximadamente cinco mil
metros). Sus hallazgos muestran que la apertura de una tienda
ancla esta fuertemente relacionada con la proximidad a una au-
topista, pero también hay asociacién con sitios que tienen ma-
yores ingresos y potencial de aumentar los mismos.

Tsou y Cheng [2013: 13-23] desarrollan un modelo espa-
cial integrado de ventas al por menor. Utilizan la estructura
de redes urbanas, la regulacién de zonificacién y el tamaio de
mercado para analizar los patrones de localizacién de los ne-
gocios. Las redes sirven para calcular la accesibilidad a par-
tir de parametros viales medibles, como conectividad, control,
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integracion global e integracién local. Los resultados indican
que la configuracién de las calles, como parte de la red urbana,
y la zonificacién, explicada a partir de un area de zona comer-
cial, son las variables que mas influyen en los patrones de dis-
tribucién de los negocios.

Por su parte, Wang et al. [2014: 54-63] llevan a cabo un
analisis de distribucién espacial con base en tres métodos:
centrografia, el indice de vecino méas cercano y la proximidad
al cBD. Las variables usadas captan caracteristicas de las ca-
lles referentes a nodos y segmentos de via, a través de tres
indices de centralidad divididos en cercania, interconexién
y rectitud. Los autores también le dan un peso significati-
vo a la distancia, la miden de los negocios al ¢cBD de mane-
ra euclidiana y por la red vial. Sus resultados apuntan a que
la centralidad de las calles capta ventajas de localizacién en la
ciudad. Por otra parte, cada tipo de negocio tendra preferencias
sobre alguna caracteristica de centralidad, por lo que sus ha-
llazgos méas importantes se dan en ese sentido.

Las siguientes investigaciones incluyen en su analisis ca-
racteristicas del sitio donde se encuentran los negocios, tanto
propias del establecimiento fisico como referidas a la pobla-
cién que habita en el area. Baviera y colaboradores [2016:
1205-1221] analizan los factores que influyen en la localiza-
cién de un supermercado a partir de un modelo de geomar-
keting. Las variables utilizadas estan divididas en objetivas
(medidas a partir de datos cuantificables) y subjetivas (re-
lativas a la opinién 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 dentro del area
de mercado delimitada para el supermercado. Sus resulta-
dos sefialan que la distancia (variable objetiva) tiene mayor
efecto en el modelo, seguida de la facilidad de acceso para
peatones (variable subjetiva). Por tanto, lo idéneo para un
supermercado es localizarse cerca de la poblaciéon y que haya
accesibilidad peatonal.
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En el estudio de Iacono y Levinson [2016: 209-217], se ana-
liza la relacién entre el crecimiento de la red vial y el creci-
miento econémico, centrado en la localizacién de la poblacién
y el empleo. En su metodologia, la red vial esta dividida en dos
grandes rubros: autopistas y calles locales, lo que puede con-
siderarse como una jerarquizacion. Los resultados apuntan a
que hay una relacién de ida y regreso entre calles locales y po-
blacién. En cuanto al empleo, no hay resultados contundentes
que muestren alguna relacion.

Hay dos estudios méas que vinculan a detalle la estructura
vial con la localizacién econémica. La investigacion de Nilsson
y Smirnov [2016: 110-18] mide el efecto que tiene la infraes-
tructura de transporte en el comportamiento de localizacion
de tres cadenas de comida rapida que compiten entre si. Kl
area de estudio son dos ciudades de Estados Unidos y utili-
za 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 presen-
te en aquellas sucursales que estan fuera del area de influen-
cia marcada por los autores. Si bien la infraestructura influye
en las empresas, los autores sefialan que el efecto se da tam-
bién en sentido contrario. Aunque la accesibilidad es un factor
principal de localizacién, hay otras variables que intervienen,
por lo que deben considerarse.

Finalmente, Romero [2015: 15-27] analiza la ciudad de
Leoén, Guanajuato, México; su objetivo es identificar los facto-
res que determinan el desarrollo econémico y urbano en la ciu-
dad, a partir de la creacion de centros comerciales. Su premisa
es que el crecimiento disperso de la poblacién genera el creci-
miento 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 activida-
des econdmicas dentro del area urbana cercana, sobre todo en
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el sector de servicios. Ahora bien, los negocios sobre los que in-
fluye el centro comercial se localizan en las cercanias, en es-
pecifico, sobre las vias més importantes de la ciudad, como
bulevares y avenidas.

Discusion

Existe una larga tradicién de estudios que relacionan la lo-
calizacién econémica y la infraestructura de transporte, pero
hasta ahora hay pocas investigaciones que analicen algo més es-
pecifico, como la influencia que tiene la jerarquia vial en la lo-
calizacién de negocios. En esta investigacién, 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 anali-
sis tal que puedan lograrlo. Los objetivos de este texto se diri-
gen al analisis de una variable poco explorada en estudios de
localizacién econdémica, por lo cual su alcance se queda a un
nivel empirico y meramente aplicado, con un sustento teérico
homogéneo, bien fundamentado y enfocado.

Los trabajos de Henderson y Ono [2008], Behrens y cola-
boradores [2009], Mejia y colaboradores [2012] y Xu [2013] se
centran en hablar de la importancia del transporte en la lo-
calizacidon y, dentro de sus variables principales, la distancia.
Destaca que en estos estudios se habla de los distintos facto-
res que pueden influir en la localizacion, por lo que el anilisis
se amplia. Del trabajo de Henderson y Ono sobresale el coefi-
ciente de localizacién para el sector manufacturero que crea-
ron, aunque no es uno de sus resultados principales. También
resalta que utilizan variables como total de empleos y sala-
rios para su analisis, pero no toman en cuenta la red vial y, por
ende, la jerarquia vial. Mejia y colaboradores le dan mas impor-
tancia a la distancia y efectian mediciones a sitios que ellos
consideran clave en su estudio: estaciones del metro, siste-
ma de transporte, paradas de autobtus y salidas de autopistas.
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Todas ellas dan indicios de que la infraestructura resulta tras-
cendente para la localizaciéon econémica.

Una validacién de las economias de aglomeracion la cons-
tituyen los trabajos de Audrestch y colaboradores [2005], Jo-
fre y colaboradores [2011] y Siedschlag y colaboradores [2013].
La localizacion de negocios en un area determinada puede in-
fluir 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 complementa-
rios; con ello de alguna manera se trata de evitar la competen-
cia directa, pero sin dejar de lado la obtencién de beneficios a
partir de la aglomeracion, como la disponibilidad de mano de
obra. Por otro lado, estan las empresas que buscan negocios
afines para su localizacién; en estos casos, la constante es que
hay una alta disposicion de bienes y mano de obra especializa-
da en la misma area. Este tipo de estudios estan estructurados,
en su mayoria, en el entorno de grupos de negocios que defi-
nen un area y la mano de obra, por lo que no consideran otros
factores que repercuten en la decisiéon de localizacién. Tam-
bién es importante decir que estos trabajos examinan a gru-
pos de negocios que son afines entre si, contrario al presente
estudio donde se analizan varios tipos que no necesariamen-
te comparten el mismo giro.

Las investigaciones de Tsou y Cheng [2013], Wang y cola-
boradores [2014] y Zhou y Clapp [2015] incluyen diversas va-
riables que afectan la localizacién de negocios y mencionan la
influencia que tiene la vialidad. Tsou y Cheng sustentan su
trabajo en variables de infraestructura de transporte, en con-
creto, redes de autobuses, del metro y de calles. Estos auto-
res, al igual que Wang y colaboradores, realizan su analisis
con una tendencia hacia la configuraciéon y conectividad de la
red vial, por lo que dejan de lado la jerarquizacion de las vias.
La distancia al c¢BD, segun los resultados de estos trabajos y el
de Zhou y Clapp, desempena un papel importante en la loca-
lizacién de negocios; esta variable se tomara en consideracion
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para el presente texto y sélo quedara pendiente resolver cual
es el cBD de Ciudad de México. Estos tres documentos incluyen
la vialidad en sus analisis, el problema es que se enfocan mas
en las caracteristicas de las calles y la red, pero no tanto en la
jerarquia. Los trabajos examinados se complementan entre si
de una manera adecuada, emplean diversos factores para ex-
plicar el problema y consideran la influencia que tiene la via-
lidad, por lo que se dan indicios de las ventajas que ofrecen las
calles en la localizacién de negocios y la tendencia que tienen
las empresas sobre un sitio especifico en las vias.

El trabajo de Baviera y colaboradores [2016] intenta vincu-
lar la red vial con la localizacién de supermercados, pero se li-
mita a considerar la distancia que hay entre secciones de vias
y negocios, por lo que no le da peso a los tipos de vias; la inves-
tigacion se sustenta mas en las caracteristicas del negocio y del
entorno donde se localiza. Las principales limitantes del es-
tudio son, primero, que la base tedrica esta mas enfocada en
geomarketing; en algunos puntos, el analisis se decanta en esa
direccién. Segundo, un grupo de sus variables se mide en fun-
cién de la opinién de los gerentes de las tiendas y en la visita de
los investigadores a las instalaciones, lo cual produce subjeti-
vidad en los resultados. Estos ultimos muestran de manera so-
mera la influencia que puede tener la vialidad en el problema
de localizacién; la variable que mas explica el modelo es la dis-
tancia que hay de los negocios a los segmentos de calle.

En el estudio de Iacono y Levinson [2016], se observa una
seleccién de vias para su analisis, autopistas y calles locales,
por lo que no se puede hablar como tal de una jerarquizacion,
sino mas bien de un descarte. Ademas de las calles, los autores
incluyen variables que, por lo visto hasta ahora, son considera-
das de manera recurrente en los estudios de localizacién: la po-
blacién y el empleo. En los resultados queda de manifiesto que
hay una relacion entre la red de calles locales y 1a poblacién, no
asi con el empleo; esto les lleva a concluir que es necesario am-
pliar los estudios de este tipo. En este punto, no hay evidencia
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suficiente de qué tanto influye la vialidad en la localizacion de
actividades econémicas y, por tanto, qué papel juega la jerar-
quia vial en el establecimiento de negocios.

Hasta ahora, se ha observado, por un lado, que hay estu-
dios que le dan mayor peso al aspecto econémico y, por el otro,
que otros usan la infraestructura de transporte como una va-
riable que influye en la localizacién econémica. En muchos ca-
sos, el analisis se queda en un nivel muy general que se enfoca
poco en las vias.

A continuacién, se analizan investigaciones que utilizan
las vias como un factor, pero vinculan las calles de manera se-
cundaria o bajo caracteristicas que no estan asociadas con la
jerarquia vial, lo cual se propone en esta investigacion.

En el estudio 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 ca-
tegorizacion de vias; segundo, la parte de negocios se centra en
cadenas de comida rapida que venden productos similares, de
manera que hay una competencia entre empresas, cuestion si-
milar 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 localizacién
de los restaurantes que compiten entre si; debido a ello, los
restaurantes tienden a estar cercanos. Como consecuencia, es
aceptable decir que las vias generan una economia de locali-
zacién, con la condicionante de la distancia, ya que fuera del
area de influencia marcada, un cuarto de milla (402.33 me-
tros), la aglomeracién es aplicable. Un aspecto que limita este
trabajo es la sola utilizacién de un tipo de via; en la metodolo-
gia, no esta explicitamente definido que esa decision metodo-
l6gica implique una jerarquizaciéon o una seleccién de calles.
La otra restriccién es que inicamente evaliian un tipo de ne-
gocio, acotado a tres cadenas de comida rapida, con lo cual no
se considera el total del sector para el analisis. Parte impor-
tante de lo que se pretende en esta investigacion es conocer la
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relacién existente entre los tipos viales y diversos grupos de
negocios de venta al por menor.

Los principales resultados de Romero [2015] indican que
la mayoria de los negocios se localizan en las vias mas impor-
tantes (entendidas como las de mayor jerarquia vial) que se
encuentran en el area circundante a los centros comerciales y
que, por tanto, las empresas no estaran en las vias secunda-
rias 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 ser-
vicios. De esta investigacidn, sobresale la existencia de una
clasificacién de negocios por tamafios y su localizacién por tipo
de vias (avenidas, bulevares y calles). Hasta cierto punto, hay
una jerarquizacion vial, pero no se menciona como se reali-
z0. La parte metodoldégica de negocios por via parece ser un
buen indicador que relaciona ambas variables, pero los alcan-
ces de este trabajo van mas alla de conocer la distribucion de
los mismos. Otra variable incluida en el analisis es el perso-
nal ocupado, la cual confirma que este indicador desempena
un papel crucial en la localizacién econémica, por lo cual debe
ser considerada para el modelo logistico. El punto negativo es
que la investigacién va de manera inversa, ya que el objetivo
es conocer las causas del crecimiento urbano y la localizacién
econdmica a partir de la creacion de negocios. Desde el factor
desencadenante de los centros comerciales, se genera una si-
nergia, primero de construccién de infraestructura vial, segui-
da de una economia de urbanizacion en la que los negocios,
principalmente los servicios, buscan localizarse en vias prin-
cipales. También esta la competencia por ubicarse lo mas cer-
cano posible al negocio ancla con objeto de obtener mayores
beneficios. Por ultimo, por si mismas las tiendas ancla quiza
sean un factor determinante en la localizacion, pero ese anali-
sis puede ser objeto de otro estudio.
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2. AREA DE ESTUDIO

El area de estudio es Ciudad de México (cpmMx) en los afios
2009 y 2014, fechas que corresponden a los dos tltimos censos
de unidades econémicas.’

La extensién de cpbmx es de 1 499 kilometros cuadrados
(0.1 % del pais), de los cuales 892 kilémetros cuadrados son
area urbana. La poblacién en 2015 fue de 8.9 millones de ha-
bitantes (99.5 % poblacién urbana), lo que la convirtié en la
segunda entidad mas poblada de México. Su densidad de po-
blacién es la mas alta del pais con 100 habitantes por hectarea
(hab/ha) [Inegi, 2010a; Inegi, 2015].

La capital del pais contaba con 382 mil unidades econémi-
cas? en 2009 y 415 mil en 2014, lo que representa un aumento
de 8 % durante un quinquenio. Se selecciond CDMX como area
de estudio porque en ambos afos el total de unidades econé-
micas equivale aproximadamente a 10 % del total nacional
[Inegi, 2009a, 2009b, 2014a, 2014b].

De los negocios considerados en el estudio, en ambos anos,
los restaurantes tienen la mayor cantidad de unidades (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

1 ] directorio se actualiza cada afio con los negocios que inician actividades y
los que dejan de funcionar, sin embargo, los cortes para fines censales se realizan
cada cinco anos.

2 Debido a que s6lo existen datos oficiales acerca del comercio formal, los corres-
pondientes al informal se han omitido, pues incluirlos rebasaria el tiempo estable-
cido para los alcances de este trabajo.
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presenta un comportamiento parecido a las firmas: en ambos
anos, los restaurantes ocupan el primer lugar con la mayor can-
tidad de personal; la diferencia se presenta en el Gltimo lugar,
ya que en 2009 les pertenecia a los distribuidores de televisién
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) para ser considerados como unidades de tamano
pequeno. En el caso contrario, los hospitales y los supermerca-
dos, que clasifican como negocios grandes, superan el promedio
(100) de personal ocupado en los dos afos (cuadro 1).

En cpmx, se pueden definir tres areas con alta concentra-
cién de negocios y mas de 500 unidades por area geoestadis-
tica basica (AGEB). La primera esta en el Centro Histérico (cH)
y el area circundante. La segunda corresponde a la zona de la
Central de Abasto (Ceda), sitio donde se venden y distribuyen
alimentos basicos tanto al mayoreo como al menudeo. El Glti-
mo punto es Santa Fe, el cual se caracteriza por ser un area
de negocios y corporativos. En el resto de la ciudad, la canti-
dad de unidades se distribuye de manera uniforme (100-500
por AGEB). Por otra parte, las zonas periféricas de la ciudad tie-
nen la menor cantidad por AGEB, menos de 50 unidades, lo cual
se acentila mas hacia el sur; tal es el caso de las alcaldias Tlal-
pan, Xochimilco y Milpa Alta (mapas 1y 2).

Cuadro 1. Unidades econdmicas totales, personal ocupado
total y promedio de personal ocupado por tipo de negocio,
2009y 2014

Unidades Personal Promedio de

Tipo de negocio econémicas ocupado personal ocupado
2009 2014 2009 2014 2009 2014
Abarrotes y miscelaneas 6958 7649 19292 20769 3 3

Al Ll s 5715 6240 15823 17193 3 3
perecederos

Aseguradoras 379 402 6400 15648 17 39

Bancos 2019 2073 21966 21166 11 10
Bares y centros nocturnos 266 275 2845 2836 1 10
Contintia



Continuacion

Unidades Personal Promedio de
Tipo de negocio econdmicas ocupado personal ocupado
2009 2014 2009 2014 2009 2014
Café internet 1310 1412 3523 3792 3 3

Cines 50 52 2723 1183 54 23
Construccion 549 758 22590 21241 4 28

Consultorios médicos 3285 3467 14467 15208 4 4
Corporativos 75 9 3188 2713 43 30
Distribuidores de

television de paga, 108 113 1919 1957

teléfono e internet

Escuelasdenivelmedio 00 yor 11513 11473 73 70
superior

Esteticasy salonesde 549 4030 11505 12457 3 3
belleza

Farmacias 2289 2427 10433 11001 5 5
Gasolineras 223 232 5603 5610 25 24
Hospitales 133 146 15792 17305 119 119
Lavanderias y tintorerias 1237 1352 4035 4478 3 3
Librerias 239 256 3096 3005 13 12
Minimercados 538 645 3000 4196 6 7
Muebleriasy 1059 1102 6369 6225 6 6
electrodomésticos
Papelerias 2254 2500 10317 10717 5 4
Preescolares 429 477 6072 6404 14 13
Primarias 489 548 10629 11656 22 21
Puestos de periédicos 1300 1347 3448 3524 3 3
Reparacidn de articulos 9349 2474 6464 6775 3 3
del hogar
Restaurantes 13436 14268 90643 82351 7 6
Secundarias 2317 249 12698 13604 54 55
Supermercados 188 204 22312 22792 119 112
alleres mecanicos 5553 5793 20318 21216 4 4
Telefonia movil 374 395 5272 5618 14 14
Tiendas de discos 293 301 1532 1512 ) 5
Tiendas de ropa 6760 7134 24373 25331 4 4
Tiendas departamentales 160 165 11479 11658 72 A
Tlapaleria y materiales de 549 5499 12417 12871 5 5
construccion
Universidades 107 109 9107 8992 85 82

Fuente: elaboracidn propia con base en datos de penue [Inegi, 2009b, 2014b].
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Mapa 1. Negocios totales por aces, 2009

Fuente: elaboracion propia con base en datos del Inegi [2009b].
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Mapa 2. Negocios totales por AGes, 2014

Fuente: elaboracidon propia con base en datos del Inegi [2014b].

En los mapas 3 y 4, se muestra la densidad de negocios
por AGEB en 2009 y 2014, respectivamente. El area con mas
alta densidad, nueve o mas unidades econémicas por hectarea
(ur/ha), se localiza en el primer cuadro de la ciudad (cH) y en
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el area de mercados de La Merced. También hay AGEB con al-
tas densidades en otros puntos de la ciudad, pero sin que mar-
quen un patrén. La densidad mas baja, menor de un negocio
por hectarea, se presenta muy marcada en las areas periféri-
cas de cpMx. Resalta que la Ceda y Santa Fe no tienen densi-
dad alta (media de 7-9 UE /ha).

Mapa 3. Densidad de negocios por AGes, 2009

Fuente: elaboracion propia con base en el Inegi, [2009b].
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Mapa 4. Densidad de negocios por AGes, 2014

Fuente: elaboracidon propia con base en datos del Inegi [2014b].

La infraestructura vial de cpMx esta conformada por tres
grandes categorias: red vial primaria, secundaria y tercia-
ria. 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 estudio; ademas, se fundamenta en documentos de otras

53



dependencias nacionales e internacionales, las cuales han ser-
vido para cotejar los datos y refinar el analisis.

Las vias de acceso controlado son las de mayor impor-
tancia en la ciudad, pues se consideran la columna vertebral
de la vialidad al proveer movilidad continua enfocada en al-
tos volimenes de transito. Sus caracteristicas principales
son que cuentan con carriles centrales y laterales, los cen-
trales tienen accesos y salidas en puntos unidos con otras
vias importantes de la ciudad. Para satisfacer la continui-
dad de desplazamiento, los accesos controlados cuentan con
pasos a desnivel y distribuidores viales. En cpmx, hay nueve
vias de este tipo y pueden ser: anulares, cuya funcién es dis-
tribuir 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 Ale-
man; radiales, que sirven para viajes cuyo origen o destino es
el centro de la ciudad, como calzada Ignacio Zaragoza o Rio
San Joaquin [Setravi, 2010].

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 cual no son de circulacién 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 contra-
flujo; la intencidn de esta caracteristica es que tengan comu-
nicacién directa con las estaciones del stc Metro. De acuerdo
con el Plan Rector de Vialidad de la Ciudad de México, en su
planeacién, 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 lon-
gitud de 514 kilometros, aunque estas cifras no se concreta-
ron. Actualmente, hay 328.6 kilometros construidos y 28 ejes
[Setravi, 2010].

Las arterias principales son vias que estan fuera del rubro
de acceso controlado o eje vial, pero sirven para complemen-
tar la red primaria; tal es el caso de las avenidas: Insurgentes,
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Paseo de la Reforma o Divisién del Norte. Por su geometria,
alta capacidad de volumen de transito, continuidad y seccién
transversal constante tienen gran cantidad de viajes. Sin em-
bargo, es imposible definir un trazo especifico para estas vias,
y debido a que se distribuyen en toda la ciudad, tampoco se
puede precisar su operaciéon. Hoy dia existen 125 vias que se
consideran arterias principales [Setravi, 2010].

La red vial secundaria tiene la funcién de unir los centros
urbanos con la red primaria; se consideran vias que dan acceso,
principalmente, a las areas de vivienda en la ciudad. Debido a
su ambito local, el funcionamiento esta a cargo de las alcaldias.
Estas calles presentan diversas dificultades, como falta de con-
tinuidad, disminucién de la capacidad por el estacionamiento
en la via publica, carencia de semaforos y senalizacién, mal di-
sefio, exceso de topes, pavimento deficiente, cierre de calles con
plumas o rejas, poco mantenimiento, cruces conflictivos, lo cual
deriva en problemas viales [Setravi, 2010].

Por ultimo, la red vial terciaria esta constituida 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 [Setra-
vi, 2010].

La longitud de la red vial de cpmx no ha sufrido grandes
cambios entre 2009 y 2014, a excepcidon de la construccion de
vias de cuota, como la Supervia poniente, o libres, como el se-
gundo piso del Periférico, cuyos casos no son objeto de estu-
dio de esta investigacién porque en ellas no hay muestra de
que existan negocios. En 2010, cpMx tenia 10 182 kilémetros
de via, de los cuales 913 son vias primarias (9 %) y 9 269 kilé-
metros, secundarias (91 %). En el contexto urbano de conec-
tividad, las vias primarias son las mas importantes ya que
unen toda la ciudad a través de la red que conforman, por tan-
to, tienen el maximo rango de jerarquia. Estas vias primarias
se dividen en accesos controlados, como el Periférico, 171.4
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kilémetros (19 %); ejes viales, 421.1 kilémetros (46 %); y arte-
rias principales o vias primarias, como Insurgentes o Paseo de
la Reforma, que en total suman 320.5 kilémetros (35 %) [Se-
travi, 2010] (mapa 5).

Mapa 5. Red vial primaria en Ciudad de México, 2009-2014

Fuente: elaboracion propia con base en datos del Inegi [2009b, 2014b] y Setravi [2010].
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3. RELACION ENTRE VIALIDADY NEGOCIOS:
REGRESIONES LINEALES

METoDOLOGIA

La base de este trabajo fue seleccionar grupos de negocios y
clasificar la red vial para poder jerarquizarla. Es importan-
te enfatizar que las unidades elegidas para esta investigacién
pertenecen a diversos sectores econémicos, diversificaciéon, y
que no se trata de un estudio que analice un giro de negocios
en especifico.

Primero, la red vial de cpmx fue jerarquizada en cin-
co categorias. La informacién para esta clasificacién provie-
ne, principalmente, de la Secretaria de Movilidad (Semovi),
pero también se consultaron fuentes secundarias para cotejar
y complementar los criterios utilizados. La jerarquizacion se
elaboro con base en conectividad (s1 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 se agruparon en cinco rubros: tres categorias de
vias primarias: accesos controlados (Ac), ejes viales (Ev) y ave-
nidas principales (aP), y dos conjuntos que se refieren a vias
secundarias: avenidas (Av) (grupo formado por avenidas, bu-
levares, 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 anos del
estudio, los cuales corresponden a la base del DENUE. Las ba-
ses contienen la misma informacién, ya que corresponden al
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marco geoestadistico del Inegi, por lo que su eleccién aporta
consistencia al estudio.

Posterior al analisis de los primeros resultados, se decidio
omitir la categoria cL, pues, al constituir mas del 80 % de las
vias de cDMX, alteraban de manera notable el estudio porque
les restaba importancia a las otras categorias viales. Por tan-
to, en el resto de la investigacion tinicamente se considen las
cuatro primeras jerarquias viales (Ac, EV, AP, Av).

Para seleccionar los negocios usados en el analisis gene-
ral, primero se descartaron las unidades de los sectores de ac-
tividades gubernamentales, otros servicios (servicios diversos
que no entran en alguna categoria) y actividades primarias
(agricultura, pesca, caza). Después se establecieron cuatro cri-
terios de clasificacién: 1) numero total de unidades econdémi-
cas por tipo de negocio; 2) personal ocupado promedio, para
distinguir el tamafo del negocio; 3) produccion, medida con
el valor agregado censal bruto (VACB); y 4) gasto de los hogares
en los negocios. Los dos primeros criterios se analizaron direc-
tamente con la base del DENUE; el tercero, con los Censos Eco-
némicos 2009 y 2014, mientras que el cuarto se basé en los
resultados de la propuesta de Ruiz y colaboradores [2014], con
base en la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos de los Ho-
gares (ENIGH) [Inegi, 2010b]. Las unidades que fueron relevan-
tes en los cuatro criterios estan consideradas en el estudio.

La clasificacion y asociacion de los negocios seleccionados
se determiné a nivel de clase de actividad econémica, con base
en el Sistema de Clasificaciéon Industrial de América de Nor-
te (sc1aN) [Inegi, 2007]. Este sistema se encarga de categorizar
las unidades econdomicas desde el nivel mas alto que corres-
ponde a los sectores (dos digitos) hasta el mas bajo que son
las clases de actividad (seis digitos). Posterior a la eleccién de
unidades, se agruparon aquéllas con actividades similares
—como las tiendas de abarrotes y miscelaneas—; también esta
el caso de las escuelas primarias o secundarias que se unie-
ron ya que en el nivel de clase hay una distincién entre las que
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son privadas y las publicas, por ejemplo: escuelas de educa-
cién primaria del sector privado (codigo 611121), escuelas de
educacién primaria del sector ptblico (c6digo 611122).

Para poder comparar los resultados y conocer el comporta-
miento de los negocios en los afios indicados, se utilizaron los
mismos grupos de unidades econémicas. De 2009 se seleccio-
naron 66 569 unidades y 71 279 de 2014 (cuadro 2), las cua-
les se agrupan 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 afos. Los negocios mas numerosos son los restau-
rantes, las tiendas de abarrotes y miscelaneas, las tiendas de
ropa y calzado, las unidades de alimentos basicos perecederos
y los talleres mecanicos. Estos grupos se dedican a suminis-
trar articulos de primera necesidad, como alimento y vestido; los
Unicos que no proveen estos bienes son los talleres automotri-
ces, pero responden a la necesidad de transportarse por medio
de vehiculos (cuadro 2).

Los negocios con menos unidades son los hospitales, dis-
tribuidores de teléfono, el internet y la television de paga, las
universidades, los corporativos y cines. A excepcién de los pri-
meros, los otros negocios pueden caracterizarse por contar con
instalaciones fisicas grandes y tener un promedio alto de per-
sonal ocupado. Estos atributos quiza limiten la existencia de
unidades de este tipo, ya que no se pueden localizar en cual-
quier via, como lo haria otro negocio (cuadro 2).

Cuadro 2. Unidades econdmicas 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 54 55 191 209 255 218 50.1 518 6958 7649
miscelaneas

Alimentos basicos
perecederos

35 38 293 314 208 166 465 483 5715 6240

Contintia
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Continuacion

Tipo de via Total UE

Tipo de negocio AC EV AP AV
2009 2014 2009 2014 2009 2014 2009 2014 2009 2014

Aseguradoras 153 147 208 234 441 433 198 187 379 402
Bancos 15.0 134 17.2 241 456 453 222 172 2019 2073

Baresy centros
nocturnos 53 65 342 407 350 349 256 17.8 266 275

Café internet 225 51.0 508 1310 1412
Cines 14.0 154 320 327 460 481 80 38 50 52
Construccion
Consultorios
médicos 54 58 239 276 389 359 318 306 3285 3467

Corporativos

Distribuidores de
television de paga, 18.5 17.7 15.7 17.7 37.0 336 28.7 31.0 108 113

teléfono e internet

Escuelas de nivel
. . 15.9
medio superior

Estéticas y salones
de belleza 53 53 202 234 286 257 458 455 3742 4030

Farmacias d 2289 24271
Gasolineras 184 177 269 323 341 332 206 16.8 223 232
Lavanderias y

tintorerias 57 55 206 23.1 289 257 448 457 1237 1352
Librerias 75 74 255 355 381 375 289 195 239 256

Minimercados 108 93 232 268 413 391 247 2438 538 645

z/llsstbrloedrganigsticos 119 118 255 312 333 312 293 258 1059 1102
Papelerias 47 50 170 198 260 222 524 530 2254 2500
Preescolares 6.8 6.9 145 184 31.7 26.0 47.1 486 429 477
Primarias 55 44 143 175 299 248 503 533 489 548

Puestos de 122 122 304 384 314 296 261 198 1300 1347
periddicos

Reparacion de
articulos del hogar 64 70 264 293 28.0 256 393 380 2349 2474

Restaurantes 77 79 234 284 326 300 36.3 33.6 13436 14268
Continta
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Tipo de via

: . Total ue
Tipo de negocio AC EV AP I\

2009 2014 2009 2014 2009 2014 2009 2014
Secundarias 9.7 88 17.7 221 2718 221 447 47.0 237 249

Supermercados 14.4
Talleres mecéanicos 6.7 6.6 224 248 299 286 41.1 400 5553 5793
Telefonia movil 9.1
Tiendas de discos 6.5 63 444 468 263 236 229 229 293 301
Tiendas de ropa 92 96 414 462 250 227 243 215 6760 7134

Tiendas
departamentales

144 127 181 224 494 503 18.1 145 160 165

Tlapaleria y
materiales de 55 6.3 26.1 285 30.1 279 383 373 2309 2429
construccion

Universidades 140 128 252 294 327 321 28.0 25.7 107 109

Negocios totales 12 73 247 284 298 27.1 383 37.2 66569 71279

Total de vias

(kil6metros) 240 356 619 831 2046

% de vias 11.7 17.4 30.3 40.6 100

Fuente: elaboracion propia con base en datos de Inegi [2009b, 2014b].

A partir de las unidades seleccionadas, se calcul6 la distan-
cia 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 estimé el nimero de
negocios que hay en cada categoria vial a partir de buffers; la
propuesta constaba de ireas de influencia cada 100 metros has-
ta 1 000 metros. Esta distancia se adapta de la propuesta de
Sudrez et al. [2016], quienes consideran que 800 metros es la
distancia que se puede recorrer en viajes de cinco minutos ca-
minando a partir de los modos de transporte publico: strc Me-
tro, Metrobus, Sistemas de Transportes Eléctricos y Sistema
M1 (antes RTP); en este caso, el drea de influencia se amplié a
1 000 metros.
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El porcentaje de negocios por buffer fue la base para calcu-
lar las regresiones lineales de cada par (negocios contra cada
jerarquia vial), con lo cual se determind el tipo de relacion
que existe a partir de la bondad de ajuste de cada regresion.
Después de obtener los resultados preliminares, fue necesa-
rio hacer correcciones de tipo cuadratico o logaritmico para
ajustar y afinar los modelos; la finalidad era obtener mejores
resultados.

Lasregresiones utilizadas fueron de tipo lineal § = B, + 1 (x),
donde la variable independiente es la distancia y la dependien-
te, el porcentaje de negocios. Las funciones de ajuste podian
ser de tipo: cubica § = Bo + f1(x) + fo(x?) + B3(x?), cuadrati-
ca § = fo + f1(x) + B2(x2), logaritmica y = By + f1(log x ) o ex-
ponencial exp(§) = By + B1(x). La seleccién de ajuste se realizd
con base en el valor mas alto de R2.

REsuLTADOS
Distribucion de los negocios en la vialidad

De manera general, en 2009, existe una relacién entre la je-
rarquia vial y la cantidad de negocios: hay menos unidades
en las vias de acceso controlado y aumentan en las jerarquias
menores (cuadro 3).

Lo esperado es que todos los tipos de negocios tengan esta
relacién inversa, sin embargo, no es asi; sélo 14 grupos cum-
plen con esa distribucion. De los conjuntos restantes que no
observan el patrén 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 estos Gltimos,
se puede entender esta distribucién por logicas de mercado, ya
que este tipo de unidades funcionan mejor y son mas reditua-
bles si se localizan cerca del centro de la ciudad, en avenidas
como Insurgentes o Paseo de la Reforma, pues tienen una con-
notacion turistica y de negocios, lo cual las vuelve una zona de
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atraccién para la poblacién; por tanto, en el caso de los ba-
res 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 ma-
yoria de los establecimientos en las avenidas. En el cuadro
3, se muestran los resultados por grupos segin su comporta-
miento con base en la distribucién de la categoria general.

Cuadro 3. Unidades econdmicas por tipo de via (%), 2009

Via

Tipo de negocio
AC EV AP AV

Cumplen relacion inversa

Abarrotes y miscelaneas 54 19.1 255 50.1
Cafés internet 54 176 26.0 51.0
Escuelas de nivel medio superior 15.9 23.6 28.0 325
Estéticas y salones de belleza 53 20.2 28.6 458

Farmacias 76 204 30.7 41.3
Lavanderias y tintorerias 57 20.6 28.9 448
Papelerias 47 17.0 26.0 52.4
Preescolares 6.8 145 31.7 411
Primarias 55 143 299 503
Reparacion de articulos del hogar 6.4 264 28.0 39.3
Restaurantes 7.7 234 326 36.3
Secundarias 9.7 17.7 218 447
Talleres mecanicos 6.7 224 299 41.1
Tlapalerias y materiales de construccién 55 26.1 30.1 383
Maximo de negocios en las avenidas principales

Aseguradoras 153 208 44.1 1938
Bancos 15.0 17.2 456 22.2
Bares y centros nocturnos 53 342 350 256
ines 140 320 46.0 8.0
Construccion 16.8 206 31.7 31.0
onsultorios médicos 54 239 389 31.8
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Continuacion

Tipo de negocio e
AC  EV AP AV

16.0 8.0 640 120
18.5 15.7 37.0 28.7

Corporativos
Distribuidores de television de paga,

teléfono e internet
Gasolineras 18.4 269 34.1 20.6

Hospitales 9.8 316 37.6 21.1
Librerias 75 255 38.1 289
Minimercados 108 232 413 247
Mueblerias y electrodomésticos 119 255 333 293
Puestos de periddicos 12.2 304 31.4 26.1
Supermercados 144 293 36.2 20.2
Telefonia movil 9.1 20.1 393 31.6
Tiendas departamentales 144 18.1 494 181
Universidades 14.0 252 32.7 28.0

Alimentos basicos perecederos 35 293 20.8 46.5
Tiendas de discos 6.5 444 263 229
Tiendas de ropa 9.2 414 250 243
General 7.2 247 298 383
% de vias 11.7 174 303 40.6

Fuente: elaboracion propia con base en datos de Inegi [2009b].

Asimismo, en 2014 hay una relacién inversa entre la canti-
dad 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 compor-
tamiento difiere, ya que las avenidas principales tienen me-
nos negocios que los ejes viales. Estos tltimos, como indican y
comprueban los resultados, son las vias primordiales para la
localizacién de negocios (cuadro 4).

El comportamiento de cada grupo de unidades varia entre
si, por lo que no hay una sola tendencia. Si se toma como referen-
cia 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, es po-
sible ver que existen cinco tipos de negocios que cumplen con
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dicha condicién. En el cuadro 4, se muestran los resultados
por grupos segun 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 éstos en los
ejes viales, lo cual da un primer esbozo de las preferencias de
localizacidn, con la limitante de que hasta este punto s6lo se
puede hablar de una distribucién de negocios en las vias. Por
otra parte, 10 grupos de negocios cumplen con la condicién de
que el niumero de unidades disminuye cuando aumenta la ca-
tegoria vial. Resalta que no hay casos donde la mayoria de los
negocios esté en los accesos controlados (cuadro 4).

Cuadro 4. Unidades econémicas por tipo de via (%), 2014

: : Via
Tipo de negocio
AC BV AP AV

Cumplen la relacion general
Alimentos basicos perecederos 3.8 314 16.6 48.3
Escuelas de nivel medio superior 16.4 291 248 29.7
Reparacion de articulos del hogar 7.0 29.3 256 38.0
Secundarias 8.8 221 221 470
Tlapalerias y materiales de construccion 6.3 285 279 373

Maximo de negocios en las avenidas principales

Bancos 134 241 453 17.2
Construccion 140 256 328 27.6
Corporativos 144 89 60.0 16.7

Distribuidores de television de paga,

teléfono e internet 177 177 336 31.0

Gasolineras 17.7 323 332 16.8
Librerias 74 355 375 195
Minimercados 93 268 39.1 24.8

142 294 338 225
99 230 365 30.6

Supermercados

Telefonia mavil

Tiendas departamentales 127 224 503 145
Universidades 128 294 321 25.7
Continua



Continuacion

Tipo de negocio

Maximo de negocios en los ejes viales

Bares y centros nocturnos 6.5 40.7 349 178
Hospitales 9.6 377 336 19.2
Mueblerias y electrodomésticos 11.8 312 31.2 25.8
Puestos de periddicos 122 384 296 19.8
Tiendas de discos 6.3 46.8 236 229
Tiendas de ropa 96 46.2 227 215
Relacion inversa, aumento de negocios con la disminucién de jerarquia
Abarrotes y miscelaneas 55 209 218 518
Cafés internet 55 212 225 508
Estéticas y salones de belleza 53 234 257 455
Farmacias 15 255 277 39.2
Lavanderias y tintorerias 55 23.1 257 457
Papelerias 50 19.8 222 53.0
Preescolares 6.9 184 26.0 48.6

Primarias 44 175 248 533
Restaurantes 79 284 300 336

Talleres mecéanicos 6.6 248 286 40.0
General 73 284 271 31.2

% de vias 1.7 174 303 40.6

Fuente: elaboracion propia con base en datos de Inegi [2014b].

A partir de los porcentajes de vias por tipo y de negocios, se
calcul6 un cociente de localizacién general (similar al cpL).
En 2009, los ejes viales son el Gnico tipo de via que esta so-
brerrepresentado. Por su parte, los accesos controlados y las
avenidas se encuentran debajo de 1, subrepresentados. Las ave-
nidas principales son un caso peculiar ya que estan cercanas
al equilibrio, valor 1 (cuadro 5).

En 2014, el cociente de localizacién de los ejes viales es el
Unico superior a 1, por lo que hay mas negocios que vias (so-
brerrepresentados), lo cual marca una preferencia de las uni-
dades por esta via. Los otros tres tipos de vias tienen cociente
menor de 1. Las avenidas principales y avenidas poseen un
cociente cercano a 1, por lo cual se puede hablar, hasta cierto
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punto, de una distribucién equitativa de los negocios en esas
vias. Respecto de los accesos controlados, muestran el cociente
mas bajo, 0.4 por debajo de 1, este hecho es entendible al tra-
tarse de las vias con menor cantidad en la ciudad (cuadro 5).

Cuadro 5. Cociente de localizacion, 2009 y 2014

: : % Vias Cociente
Tipo de via
2009 2014 2009 2014 2009 2014
Accesos controlados 1.2 73 117 111 0.6 0.6
Ejes viales 247 284 174 174 1.4 1.6
Avenidas principales 298 271 303 303 1.0 0.9

Avenidas 383 372 406 406 0.9 0.9

Fuente: elaboracidon propia con base en datos de Inegi [2009b, 2014b].

Regresiones lineales: negocios por buffer

En 2009, la categoria general se caracterizé por tener una dis-
minucién progresiva de negocios a partir de los 200 metros.
Dicha tendencia es mas marcada en ejes viales, avenidas prin-
cipales y avenidas, mientras que en los accesos controlados
no es tan drastico ese patrén. A partir de lo anterior, se pue-
de afirmar que los negocios, sin importar el tipo de via, se en-
cuentran en su mayoria hasta los 200 metros; después de esta
distancia, a las unidades econémicas les resulta poco relevan-
te la longitud con respecto a las vias. El minimo de unidades
puede marcarse entre los 500 y 600 metros, aunque mas alla
de estas distancias, en los 800 metros, existe un cierto repun-
te, lo cual se explica, en gran medida, porque son los negocios
que se encuentran en areas periféricas, donde no hay vias cer-
canas de todas las jerarquias.

Las cualidades sefialadas de la categoria general varian
dentro de los grupos, pero, en este escenario, es posible hacer
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un par de generalizaciones: 1) el nimero de negocios disminu-
ye conforme aumenta la distancia con respecto a cada via y 2)
entre los 0 y 400 metros de cada categoria vial, hay unidades
de todos los conjuntos de negocios (22 % en los accesos contro-
lados, 46 % en los ejes viales, 53 % en las avenidas principales
y 72 % en las avenidas). Por tanto, las unidades econémicas
tienen preferencia por localizarse lo mas cerca posible de cual-
quier via, y méas alla de los 400 metros, la longitud resulta in-
diferente para los negocios (grafica 1).

Grafica 1. Curvas teoricas de regresion de la categoria
de negocios General, 2009
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Fuente: elaboracion propia.
Para poder mostrar los resultados, después del analisis ge-
neral, se decidié agrupar las unidades con base en las simili-

tudes que guardan respecto de sus curvas tedricas.
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El primer grupo se compone de 12 tipos de negocios (aba-
rrotes y miscelaneas, alimentos basicos, cafés internet, escue-
las de nivel medio superior, estéticas, farmacias, papelerias,
primarias, reparacién de articulos, restaurantes, secundarias
y telefonia movil). Lo que caracteriza a este conjunto es que
las avenidas tienen la mayoria de los negocios en los primeros
200 metros y el minimo entre 400 y 600 metros. Ademas, en
los accesos controlados no hay grandes variaciones de unida-
des a lo largo de los 1 000 metros (grafica 2).

Grafica 2. Curvas teoricas de regresion de la categoria
de negocios Abarrotes y miscelaneas, 2009
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Fuente: elaboracion propia.

El segundo grupo esté 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
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principales y las avenidas, el maximo de negocios es de hasta
200 metros; a partir de ese punto, la distancia pierde impor-
tancia. Esta tendencia es mis marcada en las avenidas prin-
cipales y en los accesos controlados, donde no hay un patrén
definido. Por otra parte, entre los 500 y 900 metros hay casi
la misma cantidad de negocios en todos los tipos de via (gra-
fica 3).

Grafica 3. Curvas teoricas de regresion de la categoria
de negocios Librerias, 2009
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Fuente: elaboracién propia.

El tercero lo integran aseguradoras, consultorios médicos,
preescolares y talleres mecanicos. Estos negocios guardan si-
militud con el conjunto anterior, pero su principal diferencia es
que la disminucién de unidades en los ejes viales y las aveni-
das es mas gradual. Prevalece que en las avenidas principales
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el maximo de negocios esta en los primeros 200 metros. Los
negocios de esta agrupacién, a los 700 metros, tienen la mis-
ma cantidad de negocios en cada via (grafica 4).

Grafica 4. Curvas tedricas de regresion de la categoria
de negocios Consultorios médicos, 2009
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Fuente: elaboracion propia.

Los bares, los puestos de periddicos y las tlapalerias for-
man un grupo que tiene curvas tedricas casi idénticas en los
ejes viales y las avenidas principales, ademas de que el grue-
so de negocios tiene maximo 300 metros en ambas vias. En los
accesos controlados, hay una proporcién similar de negocios a
partir de los 250 metros; por ello, la distancia resulta indife-
rente de dicho punto. Un punto clave es que entre 750 y 900
metros hay, aproximadamente, el mismo porcentaje de unida-
des en las vias (grafica 5).
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Grafica 5. Curvas teoricas de regresion de la categoria
de negocios Puestos de periddicos, 2009
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Fuente: elaboracion propia.

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 metros, por lo que la
curva tedrica de este tipo de via es bastante pronunciada. Ade-
mas, en los accesos controlados el porcentaje de unidades a lo
largo de los 1 000 metros es constante sin variaciones. Tam-
bién se puede marcar que en 950 metros hay la misma canti-
dad de negocios en todos los tipos de via (grafica 6).

Hay cuatro tipos de negocios que no guardan similitud con
el resto de las unidades; por ello no es posible englobarlos, su
relacién con la vialidad es particular y se analizan de mane-
ra individual.
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Grafica 6. Curvas tedricas de regresion de la categoria
de negocios Tiendas de discos, 2009
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Fuente: elaboracion propia.

Los cines en los ejes viales, las avenidas principales y las
avenidas concentran la misma proporciéon de negocios en los 100
metros, por lo que sus curvas tedricas se cruzan. En los acce-
sos controlados, hay unidades en los primeros 200 metros para
después tener una disminucién hasta el minimo; a partir de los
600 metros, el nimero de establecimientos aumenta, por tan-
to, los cines en los accesos controlados se localizan cerca y lejos
de estas vias (grafica 7).
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Grafica 7. Curvas teoricas de regresion de la categoria
de negocios Cines, 2009
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Fuente: elaboracion propia.

Las unidades dedicadas a la construccion tienen tres ca-
racteristicas que las distinguen: en las avenidas principales
y avenidas dibujan curvas tedricas casi similares y tienen
el maximo de negocios en los primeros 300 metros; otra sin-
gularidad es que en los ejes viales el porcentaje de unidades
disminuye de manera constante; hasta cierto punto, su cur-
va tedrica se asemeja mas a una recta. El tercer rasgo es que
las unidades de construccién entre 650 y 750 metros y a 950
metros tienen la mayor cantidad de unidades en cada via
(grafica 8).
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Grafica 8. Curvas tedricas de regresion de la categoria
de negocios Construccion, 2009
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Fuente: elaboracion propia.

Los corporativos en los accesos controlados y las avenidas
concentran el mayor niimero de negocios hasta los 200 metros,
pero, al rebasar esa distancia, la cantidad disminuye. Lo dis-
tintivo de los corporativos es que en las avenidas principales
las unidades se localizan lo méas cerca posible de la via, maxi-
mo a 200 metros; en los ejes viales, la cantidad de negocios a lo
largo de los 1 000 metros es casi similar. Otro punto relevan-
te es que alrededor de los 350 metros presenta el mismo por-
centaje de unidades en todas las vias, excepto en las avenidas
(grafica 9).
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Grafica 9. Curvas teoricas de regresion de la categoria
de negocios Corporativos, 2009

100
§ =27.8-1.2(x)+2.14(x)2-1.0”"(x)’ R%=0.55 AC
9 =14.9-7.72(x)+1.74(x)*-1.17(x)? R*=0.29 EV
. 980 § =87.2-4.2°(x)+6.6(x)>-3.2”7(x)* R*=0.96 AP
3 § =6.0+9.32(x)-2.24(x)*+1.27(x)} R>=0.76 AV
1]
2 60
o
[&]
(3]
172}
= 40
©
=
=
o
20
0

0 200 400 600 800 1000
Distancia (metros)

Via
Accesos controlados (Ac) Avenidas principales (ap)
Ejes viales (Ev) Avenidas (av)

Fuente: elaboracion propia.

Las unidades dedicadas a la television de paga son un caso
en el cual, hasta cierto punto, la distancia no afecta de manera
drastica la distribucién ya que la diferencia entre el maximoy
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 metros dibujan curvas tedricas si-
milares. Ademas, los centros de televisién aproximadamente
a 700 metros muestran la misma cantidad de establecimien-
tos (grafica 10).
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Grafica 10. Curvas teoricas de regresion de la categoria
de negocios Television de paga, telefonia e internet, 2009
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Fuente: elaboracion propia.

En 2014, la categoria general tiene curvas tedricas simila-
res en los ejes viales y las avenidas principales. Estos dos tipos
de vias presentan la mayoria de los negocios hasta los 200 me-
tros; posteriormente, la distancia resulta indistinta. En el caso
de las avenidas, el mayor nimero de unidades se encuentra
hasta los 600 metros, por lo que la disminucién de negocios con
respecto a la distancia es menos notable. En cuanto a los acce-
sos controlados, el nimero de unidades es casi constante en los
1 000 metros, con ligeros repuntes en los primeros 100 y en
los 800 metros; debido a la distribucién de negocios en este tipo
de via, se puede afirmar que la distancia resulta intrascenden-
te para las unidades en los accesos controlados (grafica 11).
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Grafica 11. Curvas tedricas de regresion de la categoria
de negocios General, 2014
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Fuente: elaboracion propia.

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 localiza-
cién similar en las vias: 1) la mayoria de negocios esta en los
primeros 400 metros con respecto a cada jerarquia vial, por
lo que pueden encontrarse unidades de cualquier tipo en esta
distancia (22 % en los accesos controlados, 46 % en los ejes via-
les, 52 % en las avenidas principales y 71 % en las avenidas), y
2) con excepcién de los accesos controlados, hay una clara ten-
dencia a la disminucién en el nimero de negocios conforme la
distancia aumenta.
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El grupo uno esta compuesto por aseguradoras, gasoline-
ras, hospitales, librerias, minimercados, mueblerias, puestos
de periddicos, restaurantes, supermercados, talleres mecani-
cos, telefonia mévil, tiendas departamentales y universidades.
Estos negocios tienen curvas tedricas similares a la categoria
general en los ejes viales, las avenidas principales y las ave-
nidas. En los accesos controlados, la mayoria de los negocios
se ubica en los primeros 200 metros; a partir de este punto, la
cantidad de unidades se mantiene. Alrededor de los 700 me-
tros, se observa casi la misma cantidad de negocios en los cuatro
tipos de via (grafica 12).

Grafica 12. Curvas teoricas de regresion de la categoria
de negocios Mueblerias, 2014
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Fuente: elaboracidn propia.
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Otro conjunto esta formado por alimentos basicos, cafés in-
ternet, estéticas, farmacias, papelerias, primarias, secunda-
rias y tlapalerias. Los puntos distintivos incluyen que en las
avenidas hay alrededor de 80 % de los negocios en los prime-
ros 100 metros, y la disminucién de negocios es muy drastica
hasta tener el minimo a los 500 metros; mientras que, en los
accesos controlados, la cantidad de unidades es constante en
los 1 000 metros. De este modo, se pueden marcar dos distan-
cias, en las cuales, a los 350 metros, este grupo tiene la misma
cantidad de negocios en todos los tipos de via, y se reduce a los
700 metros (grafica 13).

Grafica 13. Curvas tedricas de regresion de la categoria
de negocios Papelerias, 2014
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Fuente: elaboracion propia.
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El tercero lo integran abarrotes y miscelaneas, consulto-
rios médicos, lavanderias y preescolares; destaca que en los
cuatro tipos de vias hay el mismo porcentaje de negocios entre
los 700 y 800 metros. La segunda cualidad es que, en los acce-
sos controlados, hay poca variacién en la cantidad de unidades
a lolargo de los 1 000 metros. El comportamiento de este gru-
po es parecido al de la categoria general (grafica 14).

Grafica 14. Curvas teoricas de regresion de la categoria
de negocios Consultorios médicos, 2014
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Fuente: elaboracion propia.

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 esta localizado en los primeros
100 metros. En las avenidas principales, casi todas las unida-
des se encuentran hasta los 400 metros, por lo que la disminu-
cién es menos drastica (grafica 15).
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Grafica 15. Curvas tedricas de regresion de la categoria
de negocios Tiendas de ropa, 2014
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Fuente: elaboracion propia.

Los bancos y las unidades de construccion tienen caracte-
risticas similares en los ejes viales y las avenidas principa-
les, las curvas tedricas son parecidas a una recta, por lo que
la disminucién de negocios es constante conforme la distancia
aumenta, hasta tener el minimo a 1 000 metros. En las ave-
nidas principales, la mayoria de los negocios se localiza en los
primeros 200 metros para después tener cantidades minimas.
Este grupo cuenta con el mismo porcentaje de unidades en todas
las categorias viales a los 700 metros y después se mantiene
casl constante (grafica 16).
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Grafica 16. Curvas teoricas de regresion de la categoria
de negocios Construccion, 2014
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Fuente: elaboracion propia.

Los bares y los negocios de reparacion de articulos en los
ejes viales y las avenidas principales dibujan casi la misma
curva teodrica a lo largo de los 1 000 metros, por lo que a distin-
tas longitudes ambas se empalman. Por la parte de los accesos
controlados, presentan casila misma cantidad de unidades en
toda la longitud. Ademas, entre los 500 y 600 metros, de forma
mas marcada, hay la misma cantidad de negocios en los cua-
tro tipos de vias (grafica 17).
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Grafica 17. Curvas tedricas de regresion de la categoria
de negocios Reparacion de articulos del hogar, 2014
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Fuente: elaboracion propia.

En 2014, se observaron cuatro tipos de negocios que no se
pudieron agrupar: los cines en las avenidas principales y los
accesos controlados tienen su maximo de negocios en los pri-
meros 100 metros, que después se reduce de manera notable.
En los accesos controlados, se observa un aumento de unida-
des a los 800 metros, mientras que en las avenidas la curva
tedrica es en forma de una recta. En el maximo de distancia,
1 000 metros, hay el mismo porcentaje de negocios en cada je-
rarquia vial (grafica 18).

Los corporativos en las avenidas principales tienen mas de
80 % de las unidades en los primeros 100 metros, con el mini-
mo de negocios a medio kilometro. En los otros tipos de vias,
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el maximo de unidades econémicas se presenta en los prime-
ros 400 metros; después de este punto, la distancia resulta in-
diferente (grafica 19).

Grafica 18. Curvas tedricas de regresion de la categoria
de negocios Cines, 2014
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Fuente: elaboracion propia.

Las escuelas de nivel medio superior tienen, en los prime-
ros 200 metros, el maximo de negocios en los cuatro tipos de
vias. En los accesos controlados, los ejes viales y las aveni-
das, después de los 500 metros, conservan casi el mismo tipo
de curva tedrica, con ligeras variaciones. Este grupo, a excep-
cién de las avenidas principales, tiene aproximadamente el
mismo porcentaje de unidades en todas las vias, entre 600 y
700 metros (grafica 20).
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Grafica 19. Curvas tedricas de regresion de la categoria
de negocios Corporativos, 2014
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Fuente: elaboracién propia.

Grafica 20. Curvas tedricas de regresion de la categoria
de negocios Escuelas de nivel medio superior, 2014
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Fuente: elaboracion propia.
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Los puntos de distribucién de la televisién de paga, a los
700 metros, tienen el mismo porcentaje de unidades en los cua-
tro tipos de vias. Las avenidas y los accesos controlados di-
bujan la misma curva tedrica (con diferentes porcentajes) en
los primeros 200 metros. Los ejes viales y las avenidas prin-
cipales presentan este mismo comportamiento en las curvas
(grafica 21).

Grafica 21. Curvas teoricas de regresion de la categoria
de negocios Television de paga, telefonia e internet, 2014
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Fuente: elaboracion propia.
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4. COCIENTE DE PREFERENCIA DE LOCALIZACION

METoDOLOGIA

Para conocer las preferencias de localizacion, se disefid y calcu-
16 el cociente de preferencia de localizacion (cpL). 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 1 representan un equilibrio entre negocios y vias; me-
nores, hablan de negocios subrepresentados, y mayores, indi-
can que las unidades estan sobrerrepresentadas en el tipo de
via, lo cual se interpreta como preferencia de localizacién so-
bre esa via (ecuacién 1).

Ecuacion 1. Cociente de preferencia de localizacién

CPLij; =

<t

Donde:

cpL;; = cPL del grupo de negocios i localizados en el tipo de
via j.

F;; =numero de negocios del tipo i localizados en el tipo de
via j.

F =ntmero de negocios totales.

V;=numero de kilémetros de vias del tipo .

V =numero de kilémetros de vias totales.

(89]



RESuULTADOS

En general, los negocios estan sobrerrepresentados en los ejes
viales y subrepresentados en los accesos controlados, mien-
tras que en los dos tipos de avenidas el cPL es cercano a 1. Al
analizar los resultados por mediana y promedio, destaca que
en las avenidas principales el cociente aumenta por encima de
1; en el resto de las vias los negocios, la mediana y el promedio
permanecen constantes con el resultado general del cociente
(cuadro 6).

Los negocios prefieren localizarse en los ejes viales, mien-
tras que omiten aglomerarse en los accesos controlados. El
tema de los accesos es explicable, hasta cierto punto, porque
son las vias que menos hay en la ciudad. En el caso de las ave-
nidas principales y las avenidas, se observa equilibrio entre el
porcentaje de negocios y de vias, ya que el cociente es cercano
a 1 (cuadro 6).

Cuadro 6. Cociente de preferencia localizacion general,
mediana y promedio, 2009

Accesos Avenidas

controlados EIERItEs principales AR
cpL general 0.62 1.42 0.99 0.94
Mediana cpL 0.77 1.34 1.05 0.76
Promedio cprL 0.84 1.36 1.12 0.80

Fuente: elaboracion propia.

De los 35 grupos de unidades, 83 % tiene cPL mayor de 1
en los ejes y 60 % en las avenidas principales, mientras que en
las avenidas y los accesos es de casi una tercera parte (31 %
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y 37 %, respectivamente). Ahora bien, al considerar sélo a los
negocios con cociente mayor de 1, destaca que la mediana y el
promedio de los accesos controlados aumentan por encima del
cociente de los dos tipos de avenidas. Por otra parte, los ejes
viales permanecen como la via predilecta de localizacién (cua-

dro 7).

Cuadro 7. Porcentaje de negocios, mediana y promedio del cprL
de los grupos de negocios con cociente mayor de 1, 2009

Accesos Amrm e Avenidas .
Ejes viales el Avenidas
controlados principales
Grupos con cpL o o o o
superior a 1 37 % 83 % 60 % 31 %

Mediana de grupos 197

con cpL superiora 1

Promedio de grupos

con cpL superior a 1 1.2 142 1.28 1.15

Fuente: elaboracion propia.

Desde una légica de distribucién equilibrada, lo espera-
do es que haya la misma cantidad porcentual de negocios
y vias, pero no es asi. S6lo un tipo de negocio cumple con
esta idea (las tlapalerias y casas de materiales de construc-
cidn), aunque también hay otros negocios que estan cercanos
a un cociente de 1.0, con lo cual se cumpliria la condicién de
equilibrio.

En las vias de acceso controlado, 13 grupos de negocios es-
tan sobrerrepresentados; los centros de distribucién de tele-
vision de paga y las gasolineras tienen los valores de cociente
mas altos (cercanos a 1.6) y, en tercer lugar, estan las unida-
des de construccion (grafica 22).
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Grafica 22. Cociente de preferencia de localizacion
de los grupos de negocios en los accesos controlados, 2009
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Fuente: elaboracion propia.

En los ejes viales, la mayoria de los grupos de negocios es-
tan sobrerrepresentados: 29 conjuntos de unidades. En estas

1to de todos

los tipos de unidades en las cuatro jerarquias viales (2.5). Le

as a
siguen dos grupos: las tiendas de ropa y los bares (grafica 23).

7

, las tiendas de discos tienen el cociente m

’

vias

Grafica 23. Cociente de preferencia de localizacion

de los grupos de negocios en los ejes viales, 2009
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Fuente: elaboracion propia.

92



Las avenidas principales cuentan con 21 tipos de negocios
con cociente superior a 1. Resalta que en estas vias las ca-
sas de materiales para construccion tienen un cociente exac-
to de 1.0, por lo que puede decirse que hay una distribucion
equilibrada de negocios. Aquéllos con mayor cociente son los
corporativos, las tiendas departamentales y los cines; desde
su concepcién, entre las cosas necesarias para implementar
una unidad de este tipo estos tres tipos de negocios necesi-
tan un espacio fisico amplio y gran cantidad de personal, por
lo que las avenidas principales resultan convenientes para el
giro que manejan por cuestiones de accesibilidad (grafica 24).

Gréfica 24. Cociente de preferencia de localizacion
de los grupos de negocios en las avenidas principales, 2009
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Fuente: elaboracion propia.

Las avenidas tienen 11 grupos sobrerrepresentados, la me-
nor cantidad de toda la vialidad. En este tipo de vias el cocien-
te mas alto no supera 1.3, que es el valor méas bajo de todo el
analisis, de manera que se confirma que las unidades no tie-
nen preferencia de localizaciéon en estas vias. Los negocios con
los cocientes mas altos son las papelerias, los cafés internet y
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las escuelas primarias. En este tipo vial, resaltan los cines con
el cociente mas bajo de todos los negocios en toda la jerarquia
vial (0.2) (grafica 25).

Grafica 25. Cociente de preferencia de localizacion
de los grupos de negocios en las avenidas, 2009
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Fuente: elaboracion propia.

Con estos resultados, se puede determinar, en un primer
analisis, que los negocios tienen preferencia de localizacién
por los ejes viales y, en menor medida, en los accesos contro-
lados y las avenidas. Aunque estas ultimas son las vias de
mayor cantidad, en el analisis, los negocios dejan de lado loca-
lizarse ahi, por lo que no son el lugar éptimo para todos los ti-
pos de unidades.

Los resultados del cociente de preferencia de localizacion
para 2009 de todos los grupos de negocios se muestran en la
grafica 26. Con el fin de realizar una comparacion entre los di-
ferentes grupos de negocios y de todas las unidades emplea-
das en el estudio, las graficas tienen el valor del cociente para
cada jerarquia vial y, entre paréntesis, el valor de la categoria
general.
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Gréfica 26. Cociente de preferencia de localizacion
de los grupos de negocios, 2009
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Fuente: elaboracion propia.
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Para 2014, los negocios tienen una preferencia de locali-
zacion, sobrerrepresentados en los ejes viales (1.63); mientras
que, en los accesos controlados (0.62) y las avenidas princi-
pales (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 aumen-
tan su valor de preferencia, mientras que las avenidas dismi-
nuyen su cPL (cuadro 8).

Cuadro 8. Cociente de preferencia de localizacidn general,
mediana y promedio, 2014

Avenidas
principales

Accesos

Ejes viales Avenidas

controlados

cpL general 0.62 1.63 0.89 0.92

Mediana de cpL 0.75

Promedio de cpL 0.82 1.58 1.05 0.77

Fuente: elaboracion propia.

Cuando se examinan los resultados de los negocios que
tienen cociente superior a 1, en los ejes viales, 97 % de los
conjuntos rebasa dicho valor. En el caso de las otras tres ca-
tegorias viales, el porcentaje de unidades que rebasan el equi-
librio no alcanza la mitad de los casos; esta tendencia es més
marcada en las avenidas, donde sélo 26 % de los negocios tiene
cPL mayor a 1. En un andlisis de sélo los negocios que reba-
san el cociente de 1, las medianas en los accesos controlados,
las avenidas principales y las avenidas tienen cifras similares
(1.2) y variaciones en el promedio. Por su parte, los ejes via-
les incrementan su mediana y promedio, de manera que se
reafirma que este tipo de via es el preferido para la localiza-
cién (cuadro 9).
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Cuadro 9. Porcentaje de negocios, mediana y promedio del cpL
de los grupos de negocios con cociente mayor de 1 en 2014

Avenidas
principales

Accesos
controlados

Ejes viales Avenidas

Grupos con cpL 0 . , .
superiora 1 37 % 97 % 49 % 26 %

Mediana de grupos 121 157 RE 1.20

con cpL superiora 1

Promedio de grupos

con cpL superior a 1 123 161 1.29 1.22

Fuente: elaboracion propia.

Dentro de los grupos de negocios, lo esperado es que haya
una distribucién equilibrada entre establecimientos y vias.
Sin embargo, esto no ocurre, pues sélo un conjunto de unidades
cumple dicha condicién (las mueblerias tienen cociente de 1.0
en los accesos controlados), y tres grupos estan cerca del equili-
brio (talleres mecéanicos, 0.98 en las avenidas; restaurantes,
0.99 en las avenidas principales; y primarias, 1.01 en los ejes
viales). En las siguientes lineas, se presentan los resultados
por cada tipo de via.

En los accesos controlados, 22 tipos de negocios estan
por debajo de 1, los alimentos basicos poseen el valor mini-
mo (0.32). Los grupos de negocios que tienen cociente menor
de 1 pueden clasificarse como unidades dedicadas a necesida-
des basicas de la poblacién (educaciéon, alimento y salud). Por
el contrario, 12 grupos de unidades rebasan 1.0, el mas alto
les pertenece a los puntos de television de paga y gasoline-
ras (1.51). Los negocios que superan el cociente 1 pueden con-
siderarse como unidades grandes por su espacio fisico y por
el total de personal ocupado (tiendas departamentales, super-
mercados, corporativos y universidades). En este tipo de via,
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las mueblerias presentan un cociente exacto de 1 (grafica 27).
Al comparar estos resultados con los de 2009, no hay cambios
1Importantes, se mantienen 13 grupos de negocios con cociente
superior a la unidad.

Gréfica 27. Cociente de preferencia de localizacion
de los grupos de negocios en los accesos controlados, 2014
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Fuente: elaboracion propia.

En los ejes viales, con excepcion de los corporativos (0.51),
el resto de los negocios esta por encima del valor de cociente
1. En este tipo de via estan los valores méas altos de cpL de to-
dos los grupos: seis tipos rebasan el cociente 2. También esta
el caso de las escuelas primarias con valor 1.01, lo que es has-
ta cierto punto equilibrado (grafica 28). Estos resultados sirven
para confirmar que los ejes viales son la opcién mas viable para
la localizacién de negocios, ya que, en comparaciéon con 2009, el
total de grupos que rebasan el cociente 1 aument6 de 29 a 34.
Una constante en ambos afios de estudio es que los corporativos
tienen el cociente mas bajo de todos en este tipo de via, por tan-
to, estas unidades buscan otras opciones de localizacién.
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Grafica 28. Cociente de preferencia de localizacion
de los grupos de negocios en los ejes viales, 2014
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Fuente: elaboracién propia.

Las avenidas principales presentan una paridad de grupos
de negocios que estan por encima (18) y por debajo (17) del va-
lor 1. El cociente més alto le pertenece a los corporativos (1.98)
y el mas bajo, a los alimentos basicos perecederos (0.55). En es-
tas vias también hay un caso cercano a 1.0, los restaurantes
cuentan con cprL de 0.99. Con excepcién de las universidades,
el resto de las unidades de educacién tiene cociente inferior a
uno, asi como los negocios afines a la educacién (papelerias y
cafés internet) (grafica 29). Los resultados de 2009 y 2014 son
distintos, en el primer ano habia mas negocios sobrerrepresen-
tados (21), mientras que en el segundo esta cifra disminuyé
(18); este resultado indica que las unidades dejaron de locali-
zarse en las avenidas principales y buscaron otras opciones de
via. Una constate de los dos afios es que el cociente més alto le per-
tenece a los corporativos, mientras que el méas bajo lo tienen
las unidades de alimentos basicos.

100



Grafica 29. Cociente de preferencia de localizacion
de los grupos de negocios en las avenidas principales, 2014
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Fuente: elaboracion propia.

En las avenidas, es caracteristico el mayor niumero de gru-
pos (26) con cociente menor de 1 que en el resto de las vias. En
esta categoria vial, el negocio con el cociente mas bajo corres-
ponde a los cines (0.09), e incluso es el minimo de todas las
vias. El maximo se da en las papelerias y las primarias (1.31
para ambos casos). Estos resultados confirman que las unida-
des dejan de lado estar en este tipo de via, a pesar de su abun-
dancia en la ciudad (grafica 30). En 2009 y 2014, las unidades
no tenian como preferencia localizarse en las avenidas, en am-
bos anos los negocios que rebasan el cociente uno son los mas
bajos de todas las categorias viales y, de hecho, en 2014 se
acentué esta tendencia ya que Gnicamente nueve grupos es-
tan sobrerrepresentados (en comparacion con los 11 de 2009).
Algo a resaltar es que en los dos afos de estudio los cocientes
mas altos los tienen las mismas firmas. La constancia de los
resultados indica que hay establecimientos que tienen sus op-
ciones de localizaciéon concretas.
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Grafica 30. Cociente de preferencia de localizacion
de los grupos de negocios en las avenidas, 2014
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Fuente: elaboracion propia.

Los resultados en 2014 marcan la tendencia de los nego-
cios a localizarse en los ejes viales. Respecto de las avenidas
principales, en cierta medida, hay un equilibrio entre la can-
tidad 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 confirma que el lugar 6ptimo
para localizar una unidad no es aquel donde hay mayor canti-
dad de vias (grafica 31).

Gréafica 31. Cociente de preferencia de localizacion
de los grupos de negocios, 2014
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Como apunte final, a manera de conclusién del cpL, al com-
parar ambos anos, 2009 y 2014, existen grupos de negocios muy
bien definidos que se encuentran en conjunto en las diversas
categorias viales respecto de si estan sobrerrepresentados o su-
brepresentados. Por ejemplo, las unidades de educacién y las de
alimentos basicos tienen preferencias de localizacién concretas:
su mejor alternativa en ambos anos son las avenidas, su cocien-
te superior a uno asi lo demuestra. Otro ejemplo son los corpo-
rativos, que para cada afno muestran el cociente mas alto en las
avenidas principales, mientras que en los ejes viales presentan
el mas bajo de todos los grupos. La constancia de resultados en
varios conjuntos de unidades econémicas indica que el cociente
de preferencia es una buena medida para analizar la localiza-
cién de los negocios ya establecidos y abre la opcién de posibili-
dades para aquellos que buscan establecerse. Asimismo, queda
abierto que este indicador puede usarse con otro tipo de unida-
des que no se analizan en esta investigacion.

Lo siguiente en esta exposicién es saber el grado de influen-
cia de la jerarquia vial en la localizacién econémica cuando son
incluidas otras variables que en diferentes estudios han probado
tener influjo en la localizacién de negocios, con lo cual se podran
marcar las pautas definitivas de la relacién que hay entre uni-
dades econdémicas y vias. En el siguiente apartado, se desarro-
lla a detalle el analisis a partir de modelos de regresion logistica.
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5. ANALISIS FINAL: REGRESION LOGISTICA

En este apartado, se examina el grado de influencia que tiene
el cpL, primero, como Unica variable y, después, en correlacion
con otras en la supervivencia de negocios. Para este tltimo
analisis, se llevo a cabo una serie de modelos de regresion mul-
tivariada que ayudaron a determinar la relacién que existe en-
tre la localizaciéon de negocios y la jerarquia vial.

MEeTopoLoGia

Con la regresién 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 manera que se conozca cuales son las circuns-
tancias que posibilitaron que una unidad pudiera sobrevivir
de un afio a otro. El modelo usa variables (independientes)
que, segun la literatura especializada, influyen en la localiza-
cién econémica, con la condicionante de que la jerarquia vial y
el cpL son las principales en el modelo. Se ensayaron y calibra-
ron diversos modelos (prueba y error), con las variables selec-
cionadas para el andlisis. La formula de la regresién logistica
esta en la ecuacion 2.

Ecuacion 2. Regresion logistica
. e¥
Y =——
14+ e
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Donde:

Y = probabilidad de que un negocio sobreviva de 2009 a 2014.

e = el exponente natural = 2.782.

u = la ecuaciéon de regresion lineal: Y = B, + B;X; + BoX,
+..+BX,.

Descripcion de las variables

Las variables seleccionadas pueden agruparse en dos cate-
gorias: las referentes a las caracteristicas propias del negocio
(como el personal ocupado de la unidad) y las enfocadas en los
rasgos del lugar donde se localizan las unidades (como densi-
dad de poblacion del aGEB). Estas variables se establecen en los
dos periodos, aunque existen datos, como la densidad de po-
blacién o el indice de entropia del uso del suelo, que, ante la
carencia de informacién, se aplican con un mismo valor para
ambos aflos. La intencién de tener diversas variables es conocer
la interaccién que hay entre ellas y, asi, no dejar de lado ningtin
rasgo que pueda ser relevante para el analisis. A continuacion,
se presenta una descripcién por tipo, implementacién y nivel de
medicion de las variables iniciales del modelo:

+  Cociente de preferencia de localizacion: es una variable ca-
tegodrica dicotémica, 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 uni-
dad. No es la categoria latente en el analisis. Es resultado
de los calculos previos del trabajo.

- Indice de entropia: variable categérica de tipo dicotémi-
ca, hace referencia a la homogeneidad en los negocios (con
preferencia por un tipo de via) o heterogeneidad (sin prefe-
rencia por una via), resultado del grupo de negocio al que
pertenece la unidad econémica. En el modelo, la categoria
latente es heterogéneo. La variable es resultado de los
calculos previos del trabajo.
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+ Jerarquia vial: variable ordinal con cuatro rubros, resulta-
do de los primeros analisis de la investigacion. Indica la lo-
calizacién de 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 acce-
so controlado mas cercana, medida a través de la red vial.

+ Distancia a un eje vial: variable continua. Indica la distan-
cia, en metros, entre cada negocio y el eje vial mas cercano,
medida a través de la red vial.

+ Distancia a una avenida principal: variable continua. In-
dica la distancia, en metros, entre cada negocio y la aveni-
da principal mas cercana, medida a través de la red vial.

+ Distancia a una avenida: variable continua. Indica la dis-
tancia, en metros, entre cada negocio y la avenida mas cer-
cana, medida a través de la red vial.

*  Personal ocupado (P0): variable continua que indica el pro-
medio de personal ocupado que tiene el negocio. El dato fue
calculado a partir de los datos del DENUE; en dicha base, el
PO se ubica de manera categérica. Para obtener el promedio
de personal, se toma el punto medio de cada rango.? Los re-
sultados son: 0-5 (2.5 de Po), 6-10 (8 de Po), 11-30 (20.5 de
P0), 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).*

+  Contorno urbano: variable ordinal con cuatro categorias:
ciudad central, primer contorno, segundo contorno y ter-
cer contorno. El contorno de ciudad fue asignado con base
en Delgado [1988: 101-141], a partir de la alcaldia donde se
localizan los negocios. La ciudad central incluye las alcal-
dias Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venus-
tiano Carranza. El primer contorno lo conforman Alvaro

3 El punto medio es igual al limite superior méas el limite inferior entre dos.
4 Para esta categoria no se conoce el limite superior, por lo que se determiné
dejar la po en 251.
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Obregdén, Azcapotzalco, Coyoacan, Gustavo A. Madero,
Iztacalco e Iztapalapa. El segundo contorno corresponde
a las alcaldias Magdalena Contreras, Tlalpan y Xochimil-
co. Por ultimo, Cuajimalpa, Milpa Alta y Tlahuac forman
el tercer contorno. La categoria latente es CIUDAD CENTRAL.
Grado de marginacién urbana: variable ordinal con cinco
categorias: muy alto, alto, medio, bajo y muy bajo. La va-
riable corresponde a Conapo [2012] y esta medida a nivel
AGEB para el afio 2010. A cada negocio se le asigna el grado
de marginacién a partir de su localizacién en las AGEB. La
categoria latente es muy bajo.

Densidad de poblacién: variable continua. Indica la den-
sidad de poblacién urbana, medida en los habitantes por
hectarea, para el ano 2010, a nivel AGEB [Inegi, 2010a]. A
cada unidad econdémica se le asigna la densidad del area
donde esta.

Distancia al negocio del mismo tipo: variable continua. In-
dica 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. Indi-
ca la distancia entre cada negocio y el negocio mas cerca-
no, 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 tanto, si la unidad se encuentra donde
debe, la distancia es cero (0). En el caso contrario, se calcul6
lalongitud que hay a la via que le corresponde. Por ejemplo,
los talleres mecéanicos localizados en los ejes viales tendran
distancia cero; si estan 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 ur-
bano de la Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y
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Urbano (Sedatu),® se calcula un indice de entropia del uso
de suelo para las AGEB urbanas. Primero, los diversos usos
de suelo se conjuntaron en cinco categorias: equipamien-
to, espacios abiertos, habitacional, habitacional mixto e
industrial. Luego, se estimé el area que cada uso de sue-
lo ocupa en las AGEB y se calculé el indice de entropia, de
manera similar a la reportada en los analisis previos (In-
dEnt). Para el calculo, hay un ajuste: a todas las areas
se les suma uno (1) para evitar valores 0, ya que al apli-
car el logaritmo resulta en valores infinitos. También es
importante aclarar que los programas delegacionales no
corresponden al mismo afno, pero es la inica informacién
accesible para esta variable.

* Densidad de negocios: variable continua. Indica la den-
sidad de negocios que hay en areas de servicio, medidas
por isécronas de 10 minutos caminando,® a través de la red
vial. A partir de cada negocio, se calculé el area de servi-
cio en hectareas y se estim6 el namero de negocios dentro
de la superficie, con el objetivo de obtener los negocios por
hectarea (ur/ha).

* Densidad de personal ocupado: variable continua. Indica
la densidad de personal ocupado que hay en areas de ser-
vicio, medidas por isécronas de 10 minutos caminando, por
medio de la red vial. Se calculd, a partir de cada negocio, el
area de servicio en hectareas y se estimd el total de perso-
nal ocupado (se usan los valores que se describen en el Po por
negocio) dentro de la superficie, para asi obtener el perso-
nal 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 (delimitado por isécronas de 10 minutos

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

6 En todos los casos, para las isécronas se toma como referencia el tiempo de
caminata que reportan Suérez y colaboradores [2016].
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caminando, a través de la red vial) en comparacién con el
que se da en la ciudad. Para el cociente, se estimaron las
unidades econémicas del mismo tipo y de cualquier tipo por
is6crona, y se asignaron los valores, previamente calculados,
de unidades econdémicas totales por grupo de negocio y uni-
dades totales del analisis (alrededor de 70 mil en cada ano).
La féormula para el calculo se presenta como ecuacién 3.

Ecuacion 3. Grado de especializacidn de los negocios

GE =

| e |

Donde:

GE = Grado de especializacion del negocio.

e; =unidades econémicas de la firma i en la isécrona.
e =total de unidades econémicas en la isécrona.

E; =unidades econémicas del tipo i en la ciudad.

E =total de unidades econémicas en la ciudad.

Cdlculo de la muestra

Después de seleccionar las variables y generar la base de da-
tos, se tomo6 una muestra de unidades econémicas de 2009 para
saber si el negocio sobrevivié en 2014 (variable dependiente),
con lo cual es factible conocer las circunstancias que posibilita-
ron la permanencia de los negocios de un ano a otro.

La verificacién de supervivencia se llevé a cabo de mane-
ra manual con apoyo de un sistema de informacién geogra-
fica (s1G), porque en la primera revisiéon automatica hubo un
porcentaje de no supervivencia cercano a 30 %, lo cual no con-
cuerda 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 sic toma el
primer dato encontrado sin que sea el mismo negocio. Otro
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caso son los negocios localizados en centros comerciales o pla-
zas que pueden cambiar el punto de levantamiento en cada
afo para la misma unidad. Para complementar este proceso,
ademas de la propia localizacion, se utilizé el nombre del ne-
gocio, de manera que pudieran cotejarse los casos donde hay
mas de una unidad en un sitio.

Se levantaron dos muestras mediante un esquema unie-
tapico, estratificado y con probabilidad aleatoria simple sin
reemplazo. El tamafio de poblacién es el total de negocios de
2009 (66 569), mientras que el namero de estratos (140) co-
rresponde a la combinacién de grupos de negocios (35) y los ti-
pos de vias (4). La muestra se calculé como se muestra en la
ecuacion 4.

Ecuacion 4. Calculo de la muestra

z%2xq
n=73 >
Donde:
n =tamano de la muestra.
q=1-p.

r = 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
(ecuacién 5).

Ecuacion 5. Ajuste para una muestra con poblacion finita
n

n
1+N

n =

Donde:

n’=tamano de muestra ajustado por poblacion finita.
n =tamano de muestra estimado.

N =total de negocios.
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La primera muestra es de n = 3 040, con un error relativo
de £ 15 %, respecto de una proporcién de 0.035 (correspondien-
te al estrato que tiene menos negocios), al 90 % de confianza.
Cada estrato tiene una parte proporcional con respecto al to-
tal de unidades (100 %), y a partir de la proporcién, a cada uno
se le asigna el tamano de muestra que le corresponde. Poste-
riormente, hubo un ajuste porque hay estratos en los que la
muestra era de 0 o 1, 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 estra-
tos, la muestra queda en 3 107 casos. Es necesario aclarar que
n marca el minimo de casos necesarios para cumplir los para-
metros establecidos, por tanto, el aumento de la muestra no
afecta y da mas certeza en los resultados.

Con la primera muestra, hay una comparacién inicial en-
tre la supervivencia de negocios y si el negocio esta en la via
que le corresponde (cPL). De los 3 107 negocios, 3 % no sobre-
vivié y el resto permanecié. En cuanto a las 82 unidades que
no se mantuvieron, 88 % no estaba en la via que le correspon-
dia. En este escenario, a priori, los resultados indican que las
probabilidades de sobrevivir aumentan si las unidades se lo-
calizan 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 10).

Cuadro 10. Unidades econémicas que permanecieron de 2009 a 2014
con respecto a si estaban en la via que les correspondia

No estaba en la via Si estaba en la via que

que le corresponde le corresponde

No permanecio 72 10

Si permanecio 2060 965

Fuente: elaboracion propia.
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Luego, para mejorar los resultados, se amplié la mues-
tra; la intencién es que éstos sean constantes y significativos.
Para el segundo calculo, los parametros son: error relativo de
+ 15 %, respecto de 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 son 5 519y
con el ajuste en los estratos, n =5 624.

REsuLTADOS
Permanencia de los negocios 2009-2014

A continuacién, se presenta un analisis mas extenso de la per-
manencia de unidades a partir de las variables consideradas
como principales en el estudio. Este proceso se hace de mane-
ra exploratoria previo a calibrar el modelo de regresion.

Primero, al ampliar la muestra, no hay cambio en los por-
centajes de negocios que sobrevivieron de un periodo a otro, el
68 % no esta donde debe y el otro 32 % si esta. En el caso de
los que no permanecieron, 86 % no estaba en la via que le co-
rresponde, esto es 2 % menos que en la primera muestra, pero
el resultado no es estadisticamente significativo. Con la se-
gunda muestra, queda confirmado que los negocios que no es-
tan en la via que les corresponde tienen menos probabilidad
de sobrevivir, en relacion con los que si se encuentran, y de
igual manera se ratifica la relaciéon entre vias y localizacién
de negocios.

Los resultados de esta primera comparacién le dan mayor
relevancia al cPL en cuanto a la pauta que marca en cuestio-
nes de localizacién de negocios. Por tanto, la subrepresenta-
cién o sobrerrepresentacion es una caracteristica primordial
para determinar las preferencias de localizacién y los patro-
nes. En el cuadro 11, se muestran los resultados de las unida-
des que sobrevivieron.
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Cuadro 11. Unidades econémicas que permanecieron
de 2009 a 2014 con respecto a si estaban
en la via que les correspondia

No estaba Si estaba

No permaneci6 139 21
Si permanecio 3720 1744

Fuente: elaboracion propia.

Al contrastar la permanencia de los negocios contra el he-
cho de que estuvieran donde debian, por tipo de via, hay datos
relevantes. El porcentaje mas alto de negocios que sobrevivie-
ron porque estaban en la via adecuada corresponde a los ubi-
cados en 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 12).

A partir de estas circunstancias, los ejes viales tienen ma-
yor relevancia en la localizacion de negocios, lo cual comprue-
ba el resultado de los primeros analisis, en los cuales destacan
como el tipo de via principal para que las unidades se esta-
blezcan. De modo que, si se ubican en un eje vial, porque es la
via que les corresponde, tienen mayor probabilidad de mante-
nerse con el paso del tiempo (cuadro 12).

Cuadro 12. Unidades econdmicas que permanecieron
de 2009 a 2014 respecto de si estaban en la via
que les correspondia, por tipo de via de localizacién

Estadenla
Tipo de via Permanecié via que le Absoluto
corresponde

% relativo al
tipo de via

Acceso controlado

Continta
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Continuacion
Estaenla
Tipo de via Permanecido  via que le Absoluto
corresponde

% relativo al
tipo de via

Eje vial

Avenida principal

Avenida

Fuente: elaboracion propia.

Primera calibracién del modelo

La regresion logistica es uno de los métodos de clasificacion
mas sencillos en comparacion con otros. Mediante ella se ob-
tienen los parametros ponderados y el grado de significancia
de cada variable que interactiia en la regresion. La intencién de
calibrar el modelo es determinar las variables que mas influ-
yen en la localizacién de negocios; por tanto, no es un proce-
dimiento al azar, sino una técnica que respalda la ausencia o
presencia de ciertas caracteristicas en el modelo.

En las primeras pruebas de regresiéon hay modelos con una
o dos variables, donde interactiia la supervivencia de un nego-
cio en funcién de alguna(s) variable(s) principal(es): via de loca-
lizacidén, cpL o indice de entropia. Después hay un modelo con
todas las variables seleccionadas para el analisis, con lo cual co-
nocemos el peso y la significancia que cada rubro tiene en el mo-
delo general.

Elmodelo 1 tiene como variable independiente el cPL (si el ne-
goclo esta o no esta en la via que le corresponde). Los resultados
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muestran que la preferencia de localizacion es altamente sig-
nificativa por si sola. La probabilidad de que un negocio sobre-
viva es 3.1 veces mas si se localiza en la via que le corresponde
segun el cpL (cuadro 13).

Cuadro 13. Resultado del modelo 1: permanencia de un negocio en
funcién de si estaba en la via que le correspondia

Error

VEELL Beta (B) estandar

ValorZ Exp(B) Significancia

El negocio

estd donde le
corresponde (No,
categoria latente)

Si 1.1324  0.2359 4.800 3.1 i
Constante 3.2870  0.0863 38.000

Significativa: 0 *** 0.001 *** 0.01 “*'0.05""0.1"" 1

Fuente: elaboracion propia.

La segunda variable evaluada es la via en la que se locali-
zan los negocios (jerarquia vial). El resultado toma como cate-
goria latente el tipo de via con los accesos controlados, es decir,
la interpretacién de probabilidad se hace en referencia a la
localizacién en dicha categoria vial. Destaca que las avenidas
y los ejes viales son significativas, mientras que las aveni-
das principales no lo son. De esta manera, los negocios loca-
lizados en las avenidas tienen 3.7 veces mas probabilidades
de sobrevivir que si estuvieran en algiin acceso controlado, en
tanto que en los ejes viales la probabilidad se reduce a 3.5.
El resultado de los ejes viales es constante con lo observado
previamente como una via en la que los negocios prefieren lo-
calizarse. 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 quiza se deba a que la mayoria de las unidades de la
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muestra pertenece a estratos que tienen en combinacion a las
avenidas (cuadro 14).

Cuadro 14. Resultado del modelo 2: permanencia de un negocio
en funcion de su via de localizacion

Error
estandar

Variable Beta (B)

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 4179 37 *xX
Eje vial 1.2643 0.3480 3.633 35 S
Constante 3.1850 0.2405  13.242 *EX

Significativa: 0 ***"0.001 ** 0.01 * 0.05°."0.1""1

Fuente: elaboracidn propia.

Por lo visto en los resultados, la via de localizacién es im-
portante, aunque, con base en el conocimiento empirico de la
ciudad, hay vias como Periférico, avenida de los Insurgentes
o Paseo de la Reforma que no tienen las mismas caracteristi-
cas a lo largo de toda su longitud. Asi que, para conocer el com-
portamiento de los negocios en diversos puntos de las vias, el
siguiente modelo pone en juego la jerarquia vial y el contorno
de ciudad.

En este modelo hay resultados interesantes: la localiza-
cién en avenidas y ejes viales, asi como en el tercer contorno
son significativos, por lo que esta area de la ciudad condicio-
na la supervivencia 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 comparacién con
el modelo donde sélo esté la jerarquia vial. Por otra parte, la
probabilidad disminuye 0.4 veces si se encuentra en el tercer
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contorno (alcaldias Cuajimalpa, Milpa Alta y Tlahuac), en com-
paracién con el centro de la ciudad (cuadro 15). Con estos re-
sultados, se interpreta que el segmento de via desempefia un
papel importante cuando se combina con el tercer contorno;
dicha 4area de la ciudad limita la localizacién de unidades. Por
otro lado, lo esperado es que al menos el primer contorno de la
ciudad fuera significativo, ya que es donde esta 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 supervivencia de negocios, al
menos hasta obtener mas evidencia de ello.

Cuadro 15. Resultado del modelo 3: permanencia
de un negocio en funcién de su via de localizacion
y el contorno urbano

Variable Beta (B) esEgrr?Jar 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 Hx*
Eje vial 1.2719 0.3484 3.651 3.7 R
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 0.4
Constante 3.0902 0.2566  12.043 *x%

Significativa: 0 *** 0.001 ** 0.01 *'0.05"0.1""1

Fuente: elaboracion propia.

El siguiente modelo incluye la interaccién del cociente de
preferencia y la via de localizacién. Los resultados no son tan
satisfactorios, el cpL y las avenidas principales no resultan
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significativos. Esto indica que, por si mismas, las variables
predicen apropiadamente la supervivencia de negocios, pero
en conjunto no hay interaccién. Las categorias de localizaciéon en
avenidas y ejes viales resultan significativas, 3.5 para las ave-
nidas y 2.5 para los ejes, lo cual es consistente con los mode-
los anteriores. Se interpreta que la categoria vial que afecta los
resultados de manera negativa es la relacionada con las ave-
nidas principales, ya que por si sola o en interaccién no es sig-
nificativa. En los primeros resultados, este tipo de via estaba
como la segunda categoria de preferencia de los negocios; por
eso, estos hallazgos no son los esperados (cuadro 16).

Cuadro 16. Resultado del modelo 4: permanencia
de un negocio en funcién de su via de localizacion
y si estaba en la via que le correspondia

Error

Variable Beta (B) estandar

ValorZ Exp(B) Significancia

El negocio
estd donde le
corresponde (No,

categoria latente)
Si 0.4942 0.2950

1.675

1.6

Jerarquia vial
(Accesos
controlados,

-0.4851 0.2613 -1.857 0.6 .
Avenida 1.2600  0.3211 3.923 3.5 Fxx
Eje vial 0.9044  0.4036 2.241 2.5 “

Constante 3.1647 0.2408 13.145 *HEE
Significativa: 0 “***' 0.001 **'0.01 *"0.05"°.°0.1"" 1

Fuente: elaboracidn propia.

Cuando se agrega el IndEnt al modelo, los resultados son
poco favorables, las tinicas variables significativas son la loca-
lizacién en avenidas y ejes viales. En ambos casos, la proba-
bilidad de supervivencia aumenta 3.5 y 2.4, respectivamente.
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La nueva variable no genera mejores estimaciones y, por el con-
trario, es la menos significativa en el modelo. El resultado con-
firma 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 interaccién para la localiza-
cién de negocios (cuadro 17).

Cuadro 17. Resultado del modelo 5: permanencia
de un negocio en funcién de su via de localizacion,
si estaba en la via que le correspondia
y el indice de entropia

Error
estandar

Variable Beta (B)

ValorZ Exp (B) Significancia

El negocio

estd donde le
corresponde (No,
categoria latente)

05132  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 Hx*

Eje vial 0.8943  0.4044 2212 24 =
Indice de entropia

(Heterogéneos,

categoria latente)

Homogéneos -0.1216  0.1640  -0.742 0.9
Constante 32211 0.2532 12722 *xX

Significativa: 0 *** 0.001 "** 0.01 *'0.05""0.1""1

Fuente: elaboracion propia.

Con estos modelos es factible decir que las variables de in-
terés resultan optimas para estimar la supervivencia de los ne-
gocios cuando son evaluadas de manera independiente. El cpL
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arroja las mejores estimaciones, por tanto, en los siguientes
modelos se mantendra para saber qué tanto influye cuando in-
teractua con el resto de las variables. Si bien algunos modelos
no son lo esperado, la importancia de la iteracién prueba/error
es que ayudan a la calibracién.

Para concluir esta primera calibracién, es necesario saber
como interactiian todas las variables seleccionadas en la lo-
calizacién de negocios (cpL, IndEnt, jerarquia vial, distancia
a AC, AP, AV y EV, PO, contorno urbano, marginacién, densidad
de poblacién, distancia al negocio mas cercano, distancia al
negocio mas cercano del mismo tipo, distancia a la via que le
corresponde, IndEnt del uso de suelo, densidad de negocios,
densidad de po y grado de especializacion). Los resultados que
se discuten corresponden Gnicamente a las variables que son
significativas en el modelo (cuadro 18).

El crL (cuando los negocios estan en la via que les corres-
ponde) resulta significativo. La preferencia de localizacién
aumenta la probabilidad de supervivencia 2.1 veces, de ma-
nera que es importante tener en consideracion este aspecto
para localizar un negocio. La jerarquia vial en todas sus cate-
gorias, cuando interactiia con mas variables, resulta signifi-
cativa. Por una parte, las avenidas y los ejes viales aumentan
la probabilidad de supervivencia en 5.1 y 2.7 veces respecti-
vamente; las avenidas tienen la probabilidad méas alta has-
ta este modelo con respecto a los anteriores. En cuanto a las
avenidas principales, la influencia es negativa: estar locali-
zado en este tipo de via disminuye a la mitad la probabilidad
de permanecer de 2009 a 2014. Por tanto, resulta importante
estar en la via que corresponda segun el cPL, pero también se
debe entender que no todas las categorias viales ofrecen las
mejores opciones de supervivencia.

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 super-
vivencia disminuye cuando se aumenta la distancia hacia este
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tipo de via; hay mas opciones de que los negocios sobrevivan
un ano 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 prin-
cipal, su probabilidad aumenta al doble. Las avenidas princi-
pales constituyen un tipo de via peculiar porque, por lo visto
antes, las unidades que se localizan ahi disminuyen sus opcio-
nes de supervivencia, pero, por otra parte, es necesario estar
cerca de ellas para asegurar la permanencia.

También es primordial considerar la localizacién de las
unidades en el entorno de ciudad. En este sentido, sélo el pri-
mer contorno es significativo, la probabilidad de superviven-
cia aumenta al doble (2.0) cuando los negocios estan en esa
4rea de cpMx (alcaldias Alvaro Obregoén, Azcapotzalco, Coyoa-
can, Gustavo A. Madero, Iztacalco e Iztapalapa). Este resultado
muestra que las unidades econémicas 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 el tercer contorno.

Otra variable que afecta de manera negativa es el grado
de marginacién urbana. La categoria de marginacién media
es significativa; por tanto, un negocio que se localiza en una
AGEB con marginacion tiene 0.6 menos probabilidades de so-
brevivir en comparacién con aquellos que estan en areas con
marginacién muy baja. El calculo de esta variable es a nivel
AGEB, por lo que no se trata propiamente de una medicién di-
recta del negocio, sino de una caracterizacién del area donde
estan las unidades, lo cual afecta el resultado de superviven-
cia (cuadro 18).

La sinergia entre unidades, medida con la distancia ha-
cia cualquier tipo de negocio, es significativa y afecta la pro-
babilidad de forma negativa (1.0); es un caso similar al de la
distancia hacia las avenidas principales, donde si un nego-
cio disminuye a la mitad su longitud con respecto a otro la
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probabilidad de sobrevivir aumenta al doble. De manera que
las economias de urbanizacion y la sinergia que generan son
utiles para que una unidad econémica permanezca con el paso
del tiempo (cuadro 18).

Cuadro 18. Resultado del modelo 6: permanencia
de un negocio en funcién de todas las variables

' Error N '
Variable Beta (B) estandar ValorZ Exp(B) Significancia
El negocio

esta donde le

corresponde (No,

0.7480  0.3301 2.266 2.1

Jerarquia vial
(Accesos
controlados,
categoria latente)

-0.6851 0.3012 -2.275 05
Avenida 1.6260  0.3639 4.467 5.1
Eje vial 0.9778  0.4365 2.240 2.7
Distancia a %%
avenida princioal -0.008  0.0002 -4.380 1.0
Contorno urbano
(Centro de ciudad,
categoria latente)
Primer contorno 0.6808
Grado de
marginacion
(muy bajo,
categoria latente)
Marginacion
media
Distancia al

-0.5510  0.2545  -2.165 0.6

negocio mas -0.0078
cercano
Constante 40300 04233 9.520 Fxx

Significativa: 0 *** 0.001 "** 0.01 *'0.05"°0.1""1

Fuente: elaboracion propia.

123



Para comprobar los resultados, se disefié un modelo en
funcion sélo de aquellas variables que resultaron significati-
vas en el analisis previo. En el caso del contorno urbano y la
marginacién urbana, se usan todas las categorias. Por ahora
no hay reclasificaciones para considerar los rubros destaca-
dos. El resultado 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 las
caracteristicas mantiene su importancia y las probabilidades.
Por tanto, es necesaria otra calibracién del modelo en la que
se busquen aquellas variables que en interaccion con otras in-
crementan el nivel de significancia y mejoran el resultado, asi
como detectar aquellas caracteristicas que les restan impor-
tancia a otras variables, con el foco en el cociente de preferen-
cia y la jerarquia vial (cuadro 19).

Cuadro 19. Resultado del modelo 7: permanencia
de un negocio en funcién de las variables que resultaron
significativas del modelo 6

Error
estandar

Variable Beta (B)

Valor Z Exp(B) Significancia

El negocio

estd 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 R
Eje vial 09906  0.4091 2.421 2.7 =
Continta
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Continuacion

Error
estandar

Variable Beta (B) Valor Z Exp(B) Significancia

Distancia a
avenida principal

-0.0007  0.0002  -4.173 1.0 ex

Contorno urbano
(centro de la

ciudad, categoria
latente)

Primer contorno 0.6260 0.2110 2.967 1.9 **
Segundo contorno  -0.2176
Tercer contorno -0.1970 0.3161 -0.623 0.8

Grado de

marginacion

(muy bajo,

categoria latente)

Marginacion baja  -0.3992  0.2168 -1.842 0.7
Marginacion media -0.5502

Marginacion alta  -0.4357  0.4251 -1.025 0.6

Marginacion muy

alta 9.2510

Distancia al

negocio mas -0.0079  0.0014 -5.702 1.0 *xx
cercano

Constante 3.7800 0.2947 12.824

Significativa: 0 “***' 0.001 “**"0.01 *0.05°.°0.1""1

Fuente: elaboracion propia.

Segunda calibracion del modelo

Para continuar con el proceso de calibracion, la prime-
ra decision es que las variables: o, densidad de poblacién e
IndEnt del uso de suelo no seran consideradas en los proxi-
mos modelos. Esto se debe a que, después de diversas pruebas
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individuales y en interaccién con otras caracteristicas, no fue-
ron estadisticamente significativas (aunque, tedricamente, se
ha comprobado en diversos estudios que si influyen en la loca-
lizacién de negocios), a tal grado que su presencia o ausencia
no cambia los resultados de forma positiva ni negativa.

Por su parte, el IndEnt, que no ha sido significativo, sera
tomado en cuenta, ya que es una caracteristica considerada
como principal en esta investigacion. Respecto de la densi-
dad de UE y de Po, asi como el grado de especializacién de las
unidades, seran considerados, pero con un area de influencia
menor, ya que la superficie usada para los calculos es muy am-
plia. En cuanto a las distancias a las vias, a la via que le co-
rresponde y al negocio mas cercano del mismo tipo, se haran
transformaciones para que resulten significativas al modelo
(la principal transformacién que se aplica a este tipo de varia-
bles es el logaritmo).

Para las pruebas de esta segunda calibracién, se toman
las variables que fueron importantes en el primer proceso y se
agregan las siguientes:

* Distancia euclidiana a las cuatro categorias viales: varia-
ble 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 res-
triccion 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 las va-
riables significativas. En este caso, aunque la distancia a
las avenidas y los accesos no ha sido relevante en el mode-
lo, se integra para hacer las pruebas pertinentes y no des-
cartarla a priori.

+ Distancia al centro de la ciudad: variable continua. Indica
la distancia que hay entre cada negocio y el centro de la ciu-
dad. Esta variable consiste en una medicion euclidiana y
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a través de la red vial, el resultado esti en metros. Para el
centro de la ciudad, el punto considerado como céntrico es la
plancha del Zécalo en el cH, que ademaés tiene una larga tra-
dicién comercial en sus alrededores.”

*  Buffers de 10 metros hasta 300 metros: mas que una varia-
ble, se trata de disminuir el 4rea para calcular la densidad
de unidades econdémicas, el personal ocupado y grado de
especializacion de las unidades, por lo que el calculo es si-
milar al de las primeras variables. El procedimiento es crear
buffers cada 10 metros hasta llegar a 300 metros, de mane-
ra que se pueda determinar una distancia 6ptima que sea
significativa para el modelo, ya que el planteamiento ini-
cial de 10 minutos caminando, que equivale a aproximada-
mente 800 metros [Suarez et al., 2016], no arrojé buenos
resultados.

En el primer modelo de la segunda calibracién estan in-
cluidas las variables significativas del proceso anterior,
ademas del IndEnt, la distancia al centro de la ciudad, las
densidades (unidades y personal), el grado de especializacién
y la distancia de los negocios a las vias, pero medida de ma-
nera euclidiana.

Con este modelo, no hay mejoras en los resultados, el cPL
pierde significancia, lo cual no es algo esperado para los fines
de la investigacion. Por otra parte, el IndEnt, las densidades
y la especializacién siguen sin aportar al modelo. De las longi-
tudes, s6lo la que hay de los negocios a los accesos controlados
es significativa; las unidades aumentan sus opciones de sobre-
vivir cuando se encuentran cerca de este tipo de vias en este
escenario. Consistente con los resultados previos, la localiza-
cién en avenidas (5.0), a los ejes (2.7) y al negocio mas cercano

" Previamente se realiz6 una prueba en el centro de cpMmx, pero el resultado
carecia de sentido, ya que ubicaba el punto en el sur del area urbana de la ciu-
dad, consecuencia de que, en el sur, una gran extensién de la entidad es area de
conservacion.
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son significativas y aumentan la probabilidad de superviven-
cia; este hecho apunta a que la interaccion de estas tres varia-
bles influye en la localizacion de negocios. La otra variable que
resulta significativa es el grado de marginacién, pero desta-
ca que en este modelo las categorias baja y media tienen im-
portancia estadistica; en este sentido, ambos rubros afectan de
manera negativa y disminuyen la probabilidad de permanen-
cia, 0.6 para baja y 0.5 para media. En el cuadro 20 se mues-
tran los resultados de la regresiéon inicamente con las variables
significativas.

Cuadro 20. Resultado del modelo 8: variables significativas
con la distancia euclidiana a las vias

Error

Variable Beta (B) estandar

Valor Z Exp (B) Significancia

Jerarquia vial
(Accesos
controlados,

categoria latente)
Avenida 1.6080  0.3565 4510 5.0 i

Eje vial 0.9759 0.4344 2247 27 *
Distancia

a accesos -0.0002
controlados

Grado de

marginacion

(muy bajo,

Marginacion baja  -0.4618

Marginacion i i *
media 0.5979  0.2396 2496 05

Distancia al

negocio mas -0.0074
cercano

Constante 3.0520 0.3876 7.876 *x%
Significativa: 0 *** 0.001 **"0.01 *'0.05"°.°0.1""1

Fuente: elaboracion propia.
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En este punto, podemos constatar que la interaccién en-
tre jerarquia vial (ejes viales y avenidas), la sinergia medida a
partir de la distancia que hay entre negocios y el grado de mar-
ginaciéon desempefia un papel importante en la localizacién de
negocios. Por 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 mar-
ginacién baja.

Lo siguiente es determinar si el area de los buffers funciona
mejor cuando se disminuye. Los siguientes modelos usan las va-
riables originales del analisis con distancias euclidianas y medi-
das por la red vial (para saber cuil aporta mas a la regresién),
distancia al centro de la ciudad (medida de ambas formas),
las densidades y el grado de especializacién cada 10 metros. En
el momento en que los buffers ya no sean significativos para el
modelo, se realizara un corte y continuar la calibracién del mo-
delo con el o los buffers que tengan mejores resultados.

*  Con la diminucién del area de influencia, el IndEnt es sig-
nificativo, lo cual mejora el modelo planteado al inicio.
Previamente, el IndEnt no habia tenido los resultados
esperados.

+ La distancia al centro de la ciudad no es significativa, pero
es imposible descartarla del analisis espacial hasta deter-
minar qué papel desempena en el modelo, ya que omitirla
en algunos modelos hace que otras variables, como la dis-
tancia a los accesos controlados o la localizacién en aveni-
das principales, pierdan significancia.

*  Desde el primer modelo de 10 metros, las variables de den-
sidad y especializacién, ya sea juntas o individualmente,
aportan algo en cada modelo, de manera que es atinado
usar superficies mas pequenas.

+ Existen cuatro variables que cambian su estatus de impor-
tancia segun el buffer evaluado en el modelo: la distancia
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a los accesos controlados, el cociente de unidades econémi-
cas, la distancia a negocios del mismo tipo y la jerarquia
vial (en especial las avenidas principales).

A manera de comparacion, en los primeros 10 modelos
(hasta 100 metros) se evalud la distancia medida por la red
vial y de manera euclidiana, esta ultima genera mejores
resultados. Entonces, la distancia euclidiana es la elegi-
da para usar de manera predeterminada en los siguientes
modelos.

Hasta los 110 metros 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 contor-
no urbano, las marginaciones 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 clertos casos. Posterior a dicha distancia,
las densidades presentan cambios que no son satisfacto-
rios para el modelo. Por tanto, después de 110 metros el
area de influencia es intrascendente, asi que esos modelos
se descartan.

Para comprobar el punto previo, se realizaron dos mode-
los mas con datos a 400 y 500 metros; el resultado es simi-
lar: las densidades y el grado de especializaciéon no tienen
significancia.

Se obtuvieron mejores resultados con las distancias medi-
das de manera euclidiana. En algunos casos, la medicién
por la red vial afecta al modelo y les quita importancia es-
tadistica a otras variables.

Después de analizar los modelos con buffers cada 10 me-

tros, las regresiones de 10 y 20 metros tienen los mejores
resultados, hacen significativas las densidades y la especiali-
zacion de unidades, premisa planteada al inicio de la calibra-
cién. En el caso del IndEnt, los resultados no son constantes,
pero en el area de 10 metros es importante, por lo que no
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queda descartado para los siguientes procesos. Asimismo, am-
bos modelos le restan importancia al cpL; en ninguno de los
casos esa variable es significativa; de manera que con esta re-
duccién de areas de influencia se incluyen mas variables en el
analisis, pero se pierde la influencia que tiene el cociente en la
localizacién de negocios. Se debe considerar que la superficie
para el calculo de las densidades es de 312 metros cuadrados
en el buffer de 10 metros (0.03 hectareas), y 1 250 metros cua-
drados para 20 metros (0.1 hectareas).

El modelo de 10 metros tiene como variables principales,
de acuerdo con las probabilidades, la localizacién en avenidas,
que aumenta la supervivencia en 4.9, y la ubicacién en alguna
alcaldia del primer contorno urbano, que la incrementa 2.4
veces. Con la distancia euclidiana, la longitud a las avenidas
principales tiene significancia: cuando los negocios estan le-
jos de estas vias, aumentan las probabilidades, y se duplican
cuando se duplica la distancia entre negocios y vias. Las otras
distancias con significancia estadistica son hacia otros nego-
cios y hacia negocios del mismo tipo. La sinergia en este mo-
delo 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, aumentan sus probabili-
dades de permanecer (en ambos casos 1.0). En cuanto al grado
de marginacion, las categorias que son significativas se am-
plian, inicamente la muy alta no lo es; en el modelo, 1a margi-
nacion influye de forma negativa, 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 no ha vis-
to modificacién 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 21).

También destaca que hay variables que cobran signifi-
cancia estadistica y en analisis previos no la tenian. Prime-
ro esta el IndEnt. Las unidades que son del tipo homogéneo
tienen menos opciones de sobrevivir (0.7 veces) frente a
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aquellas del tipo heterogéneo. El otro grupo de variables es el
de las densidades y el grado de especializacion, que se calcula-
ron a partir de los buffers con areas mas pequenas. Una y el
otro repercuten de manera positiva en la localizacién; en am-
bos casos, las probabilidades de supervivencia aumentan cuan-
do hay mas unidades por buffer y cuando la especializacion
es alta (1.0 veces en cada variable). Por otro lado, la densidad
de po influye de forma negativa, asi que, cuando el personal
aumenta en el area de influencia, la probabilidad de perma-
necer de un ano a otro disminuye 1.0 veces; por el contrario,
cuando los trabajadores en el buffer se reducen a la mitad, los
negocios duplican sus alternativas de supervivencia (cuadro
21). Con estas nuevas variables que influyen en la localiza-
cién econdémica, se puede decir que los negocios tienen mas
oportunidad de sobrevivir si son heterogéneos, es decir, que
no tienen preferencia por algin tipo de via, y ademas se en-
cuentran en sitios de la ciudad donde hay alta densidad de
unidades y grado de especializacién, pero con baja cantidad
de personal ocupado.

Cuadro 21. Resultado del modelo 9:
modelo con el buffer de 10 metros

: Error . .
VEEDILE Beta (B) estandar Valor Z Exp (B) Significancia

Jerarquia vial
(Accesos controlados,
categoria latente)

Avenida

15890 03690 4.307 49 o

Indice de entropia
(heterogéneos,

categoria latente)

Homogéneos -0.3449  0.1740 -1.982
Distancia aavenidas o097 0goo3 2172 1.0 *
principales

Continta
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Continuacion

Variable Beta (B)

Error

estandar Valor Z Exp (B) Significancia

Contorno urbano
(centro de la ciudad,
categoria latente)
Primer contorno
urbano

Grado de marginacién
(muy bajo, categoria

0.2795

latente)
Ergdo marginacion 0.2378
aja
Grado marginacion i 3 *%
media 07177  0.2619 -2.741 0.5

Grado marginacion 0.4430

alta

Distancia al negocio i ) *%%
mas Cercano 0.0075  0.0016 -4.841 1.0

Distancia al negocio

mas cercano del 0.0002

mismo tipo

Densidad de unidades  0.0016  0.0005 3.450 1.0 X
Densidad de personal

ocupado 0.0001

Grado de *
especializacion 0.0058  0.0023 2.469 1.0

Constante 3.3320 0.4602 7.241

Significativa: 0 “***'0.001 *** 0.01 *"0.05"°0.1 "1

Fuente: elaboracion propia.

El modelo de 20 metros presenta algunos cambios respec-
to al de 10 metros. En esta segunda regresién, dejan de ser sig-
nificativos el IndEnt y la distancia a las avenidas principales. En
cambio, la longitud entre las unidades y la distancia hacia las
avenidas adquieren mayor relevancia. El resto de las varia-
bles del modelo de 10 metros mantiene valores y direcciones
de efecto similares en el analisis de 20 metros (localizacién en
avenidas, contorno urbano, grado de marginacién, distancia a
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otros negocios —del mismo giro o distintos—, densidad de unida-
des, densidad de personal ocupado y grado de especializacion)
(cuadro 22).

Cuadro 22. Resultado del modelo 10:
modelo con el buffer de 20 metros

Error

VELELILE Beta (B) estandar

Valor Z Exp (B) Significancia

Jerarquia vial
(Accesos controlados,

categoria latente)
Avenida 15730 03686 4.267 4.8 x

Distancia a avenidas -0.0007  0.0003 -2.170 1.0 *
Contorno urbano

(centro de la ciudad,

categoria latente)

Primer contorno urbano  0.8719 02786 3.130 24

Grado de marginacion

(muy bajo, categoria
latente)

Grado de marginacion
bajo

Grado de marginacion
medio

Grado de marginacion
alto

Distancia al negocio
mas cercano
Distancia al negocio
mas cercano del mismo -0.0004  0.0002 -1.974 1.0 *
tipo

Densidad de unidades 0.0041

Densidad de personal 4 5503 o071 3972 1.0 -

-0.7085  0.2377 -2980 0.5 *x

ocupado
Grado de
especializacion
Constante 34030 04612 7.378 *EX

Significativa: 0 *** 0.001 "** 0.01 * 0.05""0.1""1

0.0025

Fuente: elaboracién propia.
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Con los resultados fue posible comprobar que hay un gru-
po de variables que no aportan al modelo en ninguna circuns-
tancia y que existe otro grupo que no tiene significancia en el
modelo, pero que la ausencia de cualquiera de ellas afecta la
regresion. También sabemos que el uso de distancias euclidia-
nas y los buffers de 10 y 20 metros dan mejores resultados. Lo
siguiente es recategorizar las variables contorno y margina-
cién urbanos y, en el caso de las distancias, se haran transfor-
maciones donde sea viable.

Para el contorno urbano, lo visto previamente indica que
el primero tiene significancia de manera constante en los di-
versos modelos. Después de algunas pruebas, a la variable se
le asigné un valor dicotémico, de modo que el primer contorno
es una categoria y el resto de las areas son la latente. Ademas,
con los contornos se buscé saber la influencia que tiene el cen-
tro de la ciudad en la localizacién de negocios, pero después de
varias reclasificaciones los resultados eran negativos y no te-
nian significancia estadistica.

La marginacién urbana tuvo un proceso similar al de los
contornos. En este sentido, las marginaciones baja y media
fueron significativas a lo largo de los modelos, por lo que es-
tas dos quedaron como una categoria y el resto se agrup6
como latente. Para esta variable, se hicieron pruebas a fin
de que las marginaciones baja y media quedaran en diferen-
te categoria y asi conocer la influencia que tienen en la loca-
lizacién econdmica, pero los resultados no dieron el grado de
significancia necesario.

Por su parte, a las distancias se les aplicaron transfor-
maciones con logaritmo natural y logaritmo base 10. Des-
pués de las pruebas, los mejores resultados ocurrieron con
el natural en las avenidas, mientras que la distancia a acce-
sos controlados y avenidas principales funcionaron mejor sin
transformacion. La longitud a los ejes viales no es significati-
va en ningun escenario, aun cuando se usaron las dos alter-
nativas de medida, por la red vial y la euclidiana. Por tanto,
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quedan descartadas en definitiva del grupo de variables para
el modelo.

Para evitar duplicidad de informacién que alterara el re-
sultado de la regresién, se eliminé la variable de jerarquia
vial, bajo el principio de que un negocio sélo puede estar locali-
zado en un tipo de via, de modo que, si una unidad econémica
tiene distancia cero (0) hacia una via, significa que se encuen-
tra localizada en ese tipo de via; por el contrario, esa misma
unidad tendra una longitud diferente a cero en el resto de las
categorias viales; esto indica que no se localiza en esas vias.
Asimismo, en los anilisis previos no habia interaccién que die-
ra buenos resultados entre las distancias, la jerarquia vial y el
CPL; en gran parte esto se debia a que se estaba midiendo dos
veces la misma caracteristica. Posterior a las pruebas, esta de-
cisi6én aumento la significancia estadistica de diversas varia-
bles y mejordé los resultados de los modelos.

Con estos ultimos procesos, culmina la segunda calibra-
cién y hay tres posibles escenarios: un modelo con buffers de
10 metros, otro con areas de 20 metros y el ultimo incluye el
IndEnt con buffers de 10 metros. Los tres se evaliian para de-
cidir qué regresion tiene los mejores resultados. Las variables
finales pueden clasificarse como de localizacién (primeras sie-
te) y de sinergia (las cinco restantes):

+  Cociente de preferencia de localizacién, NO ESTA como cate-
goria 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 y RESTO
DE LA CIUDAD como latente.

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

* Distancia al negocio mas cercano.
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+ Distancia al negocio mas cercano del mismo tipo.
* Densidad de unidades econémicas por hectarea.

*  Densidad de personal ocupado por hectarea.

* Grado de especializacién de unidades econdémicas.

Después de evaluar los tres modelos, se descartan el mo-
delo de buffers de 20 metros y el que incluye al IndEnt, ya
que no todas las variables tienen el grado de significancia re-
querido para la investigacion y sus resultados.

En el modelo de 20 metros, las diversas variables expli-
can 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 probabilidades
de sobrevivir en referencia con aquellos que no lo estan; esta
variable en los modelos previos no tenia una significancia
constante, por lo que las transformaciones dieron buenos re-
sultados. Las distancias, con excepcion de los ejes viales, son
significativas; por una parte, los negocios deben estas cer-
ca 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 influen-
cia, 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 recate-
gorizadas también resultan significativas; el grado de mar-
ginacién indica que las unidades econémicas disminuyen sus
probabilidades de supervivencia cuando se localizan en una
AGEB con marginaciones baja y media, y en el resto de las ca-
tegorias sus opciones incrementan. El contorno urbano es la
segunda variable que mas probabilidad presenta en el mode-
lo. Como se vio en los modelos anteriores, estar en el primer
contorno de la ciudad hace que la supervivencia aumente 1.6
veces (cuadro 23).
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Las medidas de sinergia no muestran los mejores resul-
tados; con la transformacion de variables, pierde importan-
cia 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 im-
portante y, cuando es corta, aumenta la probabilidad de sobre-
vivir, resultado que concuerda con lo que se vio en los modelos
anteriores (cuadro 23). Debido a estos resultados, se descarta
el modelo con buffers de 20 metros.

Cuadro 23. Resultado del modelo 11:
modelo final con el buffer de 20 metros

Error

Variable Beta (B) estandar

Valor Z Exp (B) Significancia

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

Si 08572  0.2513  3.411 24 S

Distancia a accesos
controlados (m) -0.0001 0.0001 -3.689 1.0 HH*

Distancia a avenidas 0508 00003 2695 1.0

principales (m)

Distancia aavenidas (m) g 599 o130 -4543 0.9 xx
(logaritmo)

Contorno urbano
(resto de la ciudad,

categoria latente)
Primer contorno 04824 0.1854 2602 1.6 **
Grado de marginacion

(muy bajo, alto y muy
alto, categoria latente)
Bajo y medio -0.4389 0.1834 -2.394 06 *

Distancia al negocio
mas cercano (m)

-0.0072  0.0015 -4.910 1.0

Continta
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Continuacion

VELELL Beta (B) Error

estandar Valor Z Exp (B) Significancia

Distancia al negocio
mas cercano del mismo -0.0004  0.0002 -1936 1.0
tipo (m)

Densidad de unidades 0558 ggp12 3176 1.0 o
(ue/ha)

Densidad de personal ;0509 o071 -3751 1.0 o
ocupado (ro/ha)

Grado de

especializacion 0.0053  0.0023 2.319

Constante 3.3630 0.2005 16.774 i
Significativa: 0 “****0.001 **'0.01 **"0.05"°.°0.1"" 1

R? (McFadden)=0.1324

Variable independiente. Variables de localizacion: cp, distancia a los

Ac, los Ev y las Av, contorno urbano y grado de marginacion. Variables de
aglomeracion: distancia al negocio mas cercano, densidad de ug, densidad
de oy grado de especializacion del negocio.

Variables dependientes: supervivencia de un negocio de 2009 a 2014.

Fuente: elaboracion propia.

En el caso del modelo que incluye el IndEnt, se mantie-
ne 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 indi-
ca que si el negocio esta donde le corresponde (cpL), aumen-
ta 0.1, y el grado de marginacién disminuye 0.1. Respecto del
grado de significancia, con este modelo disminuyen de gra-
do el contorno urbano, la densidad de unidades y el grado de
especializacién. En cuanto al IndEnt, esta variable es signi-
ficativa y afecta de manera negativa, asi que mientras mas
homogéneas son las unidades, su probabilidad disminuye 0.7
veces; por tanto, lo ideal es que los negocios sean mas hetero-
géneos para que la supervivencia se incremente (cuadro 24).
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Cuadro 24. Resultado del modelo 12: modelo final
con indice de entropia y buffer de 10 metros

Error

Variable Beta (B) estandar

Valor Z Exp (B) Significancia

El negacio esta donde

le corresponde (No,

categoria latente)

Si 09316  0.2522 3.693 2.5

Distancia a acceso -0.0001 00001 -3726 1.0 *x
controlados (m)

Distancia a avenidas

0.0007  0.0003 2.687

principales (m)
Distancia a avenidas (m)

-0.0609  0.0133 -4587 09 Fxx

(logaritmo)
Indice de entropia
(heterogéneos,
categoria latente)
Homogéneos
Contorno urbano

(resto de la ciudad,

categoria latente)

Primer contorno 0.4602 0.1856 2480 1.6 *
Grado de marginacion
(muy bajo, alto y muy

-0.3717 01709 -2.174 0.7 *

alto, categoria latente)
Bajo y medio -04191  0.1826 -2.295 0.7 *
Distancia al negocio

mas cercano (m)
Distancia al negocio
mas cercano del mismo -0.0004  0.0002 -1.927 1.0
tipo (m)

Densidad de unidades
(ue/ha)

Densidad de personal

-0.0001  0.0001 -3.876 1.0 i
ocupado (ro/ha)
Grado de
especializacion
Constante 34600 0.2148 16.104 wxx
Continta
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Continuacion
Significativa: 0 “***' 0.001 “*** 0.01 “*"0.05"."0.1 "1

R? (McFadden)=0.1381

Variable independiente. Variables de localizacion: cpL, distancia a los

Ac, los Ev y las Av, contorno urbano y grado de marginacion. Variables de
aglomeracidn: distancia al negocio més cercano, densidad de ug, densidad
de poy grado de especializacion del negocio.

Variables dependientes: supervivencia de un negocio de 2009 a 2014.

Fuente: elaboracion propia.

A manera de conclusién, en la calibracién del modelo lo
mas destacable fue reducir el area de influencia de los nego-
cios. Los resultados mejoraron con ese calculo. En el mismo
sentido, sobresale que las transformaciones y reclasificaciones
son 6ptimas cuando hay una base sélida de resultados previos,
es decir, sin la primera calibracion no habria sustento para se-
guir con todo el proceso y posterior anilisis. Con ambos proce-
sos, mas variables involucradas en la localizacién resultaron
significativas.

Por encima de las calibraciones y las modificaciones a las
variables, para llegar a las variables finales y los resultados
fue necesario echar mano de conocimientos tedricos y empiri-
cos sobre la localizacion de negocios, los cuales han sido com-
probados por diversos autores. De tal forma que ajustar el
modelo final no fue un acto de azar donde se utilizaran varia-
bles sin sentido.

Modelo final de regresion logistica

A continuacién, se analiza a detalle el modelo final para cono-
cer la probabilidad de supervivencia de un negocio de 2009 a
2014. El modelo de regresién con los mejores resultados es el
que tiene buffers de 10 metros para el calculo de densidades;
en él todas las variables son significativas.

141



El modelo se compone de variables cualitativas y cuantita-
tivas (variables independientes) que hacen referencia al sitio
donde se encuentran los negocios, el cual desempena un papel
clave en la supervivencia (variable dependiente). Destaca que
Unicamente una variable, el grado de marginacién, puede con-
siderarse como ajena al propio negocio, ya que se trata de una
categorizacion que describe el area donde estan las unidades.

El analisis del modelo se divide en dos bloques de va-
riables para poder ligar los resultados y tener un mejor en-
tendimiento de éstos. En el primer grupo, se examinan las
variables relacionadas con la localizacién de las unidades,
donde la principal es el cpL. En el segundo, estan las carac-
teristicas que hacen inferencia a la sinergia entre negocios, de
manera que este grupo ayuda a conocer el grado de influencia
en la supervivencia que tiene la interaccion entre los propios
negocios (cuadro 25).

De acuerdo con los coeficientes de la regresién (Exp B), si
un negocio se localiza donde le corresponde, segtiin su valor
mas alto en el cpL, tiene 2.4 veces mas probabilidades de so-
brevivir que los que no lo estan; por ello, el escenario ideal para
los negocios es localizarse en la via que les corresponde. Esto
reafirma la importancia que tiene el cpPL, ya que es la varia-
ble que mas probabilidad supone para la supervivencia y, por
ende, la relacién que hay entre negocios y vialidad. Esto tam-
bién confirma los primeros resultados de los modelos, donde el
cociente de preferencia estaba como Uinica variable o en inte-
raccién con alguna otra caracteristica.

Las distancias afectan en diferentes sentidos a la super-
vivencia. Si los negocios incrementan su longitud hacia las
avenidas principales, aumenta la probabilidad de super-
vivencia; por otra parte, cuando las unidades amplian su
distancia hacia los accesos controlados o las avenidas, dis-
minuyen sus opciones de sobrevivir. Por tanto, en términos
practicos, si los negocios aumentan al doble su distancia ha-
cia las avenidas principales, la probabilidad se aleja en la
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misma proporcion; en el caso contrario, cuando los negocios
reducen a la mitad su distancia a los accesos controlados y a
las avenidas, entonces duplican la probabilidad de permane-
cer de 2009 a 2014. Estos resultados comprueban que la dis-
tancia hacia las avenidas y los accesos controlados influye
con signo negativo en la localizacién, mientras que a las ave-
nidas principales lo hacia con signo positivo. Pero, para ase-
gurar su permanencia, los negocios deben estar alejados de
este tipo de via.

Los ejes viales no son significativos en el anélisis porque
el porcentaje de negocios supera a la cantidad de vias exis-
tentes, asi que su importancia queda de manifiesto con el
cPL, donde resultan como la jerarquia de preferencia de las
unidades.

El primer contorno urbano, integrado por las alcaldias
Alvaro Obregén, Azcapotzalco, Coyoacan, Gustavo A. Made-
ro, Iztapalapa e Iztacalco, otorga ventajas en comparacién
con el resto de cpmx. Los negocios que estan en el primer con-
torno 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
gran cantidad de unidades. Como consecuencia, para el es-
cenario que se evaliia en este analisis, no es 6ptimo estar en
el centro; por ello, la localizacién atiende a otro tipo de ca-
racteristicas. Un ejemplo para contextualizar, en el cH hay
calles especializadas donde hay al menos una docena de tien-
das o locales dedicados a vender los mismos bienes o servi-
cios. Otro caso son las plazas comerciales como Meave (venta
de ropa) o la Plaza de la Computacién, ambas en el Eje Cen-
tral, que cuentan con multiples tiendas dedicadas al mismo
giro. El segundo y tercer contornos no tienen una connota-
cién comercial, su dinamica esta méas enfocada a zonas resi-
denciales, por lo que la localizacién en estas zonas no resulta
significativa.
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La marginacién urbana es una variable que debe interpre-
tarse con clertas restricciones. Primero, el dato esti 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
medicién acotada Uinicamente al negocio en cuestion, pues no
hay informacién disponible. Segundo, el grado de marginaciéon
se calcula medido para todo el pais, por tanto, las alcaldias de
CDMX, en su mayoria, tienen los niveles méas bajos de margina-
cién en México. Con estas condicionantes, los negocios que es-
tan en AGEB con marginacién media y baja muestran menor
probabilidad de sobrevivir, por lo que el escenario ideal para
las unidades es localizarse en areas de marginacién muy baja,
alta y muy alta.

El segundo bloque de variables se refiere a la sinergia de
los negocios, para saber como afecta la interaccién entre uni-
dades a la localizacion. De inicio, es pertinente afirmar que la
aglomeracion, economias de urbanizacién y de localizacién
benefician la supervivencia de unidades y aumentan la pro-
babilidad de que permanezcan de un periodo a otro.

En el caso de la sinergia generada por la distancia entre uni-
dades, 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 in-
fluyen en la permanencia de las unidades con el paso del tiem-
po. Este mismo resultado se presenta con la distancia entre
negocios del mismo tipo. La supervivencia se incrementa cuan-
do las unidades estan cerca de sus similares y las probabilida-
des de permanecer son iguales que en el caso anterior. En este
sentido, las economias de localizacién, conglomerados de nego-
cios de giro semejante (por ejemplo: hospitales, sanatorios, con-
sultorios médicos, farmacias), repercuten en la supervivencia
de éstos. Por tanto, en linea con la teoria especializada y el co-
nocimiento empirico, las externalidades son factores que bene-
fician e intervienen en la localizacién de negocios.
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Ademais de la distancia, los negocios potencializan sus
probabilidades de supervivencia cuando se localizan en areas
con alta densidad de unidades y alto grado de especializacion.
En caso contrario, las unidades necesitan de areas con baja
densidad de po. Estos resultados comprueban que reducir los
buffers para el calculo de densidades fue una buena estrate-
gia y los negocios estan favorecidos al localizarse lo mas cer-
ca posible de otros negocios. La disminucién de las areas de
influencia tuvo un efecto positivo en los modelos, ya que hizo
significativas las variables que se calcularon a partir de los
buffers. Aunque este analisis no tiene como objetivo central
medir la accesibilidad, se obtuvo un hallazgo relevante: los
negocios al por menor deben localizarse lo mas cerca posible
de la poblacién. Al aplicar buffers de caminata de 10 minutos
(aproximadamente 800 metros), la variable no resulté signi-
ficativa, lo que indica que las personas no recorren mis allj
de cierta distancia. En este caso, el limite quedd establecido
a 110 metros, a partir del cual ya no se registraron cambios
en la probabilidad de acudir a un establecimiento. Es impor-
tante subrayar que esta investigacion se centra en unidades
minoristas; en negocios mas especializados, la distancia acep-
table para los consumidores podria ser distinta.

A manera de resumen, se puede decir que un negocio tie-
ne mayores probabilidades de sobrevivir si esta en la via que
le corresponde, cerca de los accesos controlados y las avenidas,
asi como también préximo a otros negocios, sean del mismo
tipo o de diferente giro. Por el contrario, las firmas se benefi-
cian de localizarse alejadas de las avenidas principales. El si-
tio de la ciudad 6ptimo de localizacion es el primer contorno
urbano, donde la marginacién sea muy baja, alta o muy alta.
Por altimo, las unidades se benefician cuando estan en areas
con baja cantidad de po, pero con alta densidad de negocios y
especializacion (cuadro 25).
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Cuadro 25. Resultado del modelo 13: modelo final

Variable Beta (B) esEgrnOdrar Valor Z Exp (B) Significancia

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

Si 0.8827 02510 3516 24 S

Distancia a acceso
controlados (metros) -0.0001  0.0001 -3.649 1.0 *x%

Distancia a avenidas 00008 00003 2704 10

principales (metros)

Distancia a avenidas %%
(metros) (logaritmo) -0.0600 0.0132 -4549 09

Contorno urbano
(resto de la ciudad,
categoria latente)

Primer contorno 04794 0.1853 2588 1.6 **

Grado de marginacion
(muy bajo, alto y muy
alto, categoria latente)

Bajo y medio -0.4152  0.1826 -2.274 0.7 ¥

Distancia al negociomas 4070 0014

cercano (metros)

Distancia al negocio mas

cercano del mismo tipo  -0.0004  0.0002 -2.011 1.0 *
(metros)

Densidad de unidades

(ue/ha) 0.0004  3.347

Densidad de personal

ocupado (ro/ha) -0.0001  0.0001 -3.752 1.0 *x%

Grado de
especializacion

Constante 33090 0.1997 16.570 Fxx

Significativa: 0 *** 0.001 *** 0.01 “*'0.05""0.1""1

Continta
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Continuacion

R? (McFadden) = 0.1348

Variable independiente. Variables de localizacion: cpL, distancia a los

Ac, los Ev y las av, contorno urbano y grado de marginacién. Variables de
aglomeracidn: distancia al negocio méas cercano, densidad de ug, densidad
de personal ocupado y grado de especializacion del negocio.

Variables dependientes: supervivencia de un negocio de 2009 a 2014.

Fuente: elaboracidn propia.

Con este modelo, concluye la segunda parte de esta inves-
tigacion. Se considera atinada la decisién de integrar diversas
variables para la regresion logistica y posteriormente reducir
el niumero. Pero, mas alla de la seleccién, el conocimiento teé-
rico y empirico del tema ayudoé a acortar el total de caracteris-
ticas que influyen en el problema de localizacién econémica.
La eleccién de variables junto con la calibracién generd un mo-
delo que predecir las circunstancias que hacen posible que un
negocio sobreviva de 2009 a 2014, con miras a replicar la me-
todologia para otro periodo de tiempo.

En cuanto al modelo final, las variables utilizadas para la
regresion hacen referencia a las caracteristicas y la localiza-
cién de los propios negocios, con excepcion del grado de mar-
ginacién, que se refiere a las cualidades del sitio donde estan
las unidades. No obstante, por encima de todas las variables,
el crL es la de mayor interés, ya que por si misma explica mas
que el resto en el modelo final. Este resultado es constante con
el de la primera parte de la investigacién, incluso cuando la
supervivencia se analiz6 inicamente en funcién del cpL, debi-
do a que la probabilidad de permanecer de un periodo a otro
aumenta tres veces.

Este grupo de variables seleccionadas se divide en dos blo-
ques, el primero se caracteriza por la localizacion de los ne-
gocios; estan las distancias medidas hacia las vias, el cpL y el
sitio de ubicacién (referido al contorno urbano y a la margina-
cién por AGEB). En el segundo bloque, se encuentran las varia-
bles que miden la sinergia que hay entre negocios, de manera
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que se pudo conocer como es la interaccion entre unidades, ya
sean del mismo giro o ajenas entre ellas; en este grupo, la dis-
tancia desempend un papel clave, medible hacia otros nego-
cios, pero también estan las densidades y la especializacion
que tienen los grupos de unidades.

Respecto de la medicion de densidades y especializacion,
se encontrd que el area de influencia de los negocios esta aco-
tada a unos cuantos metros (110 para ser exactos), por lo cual
se puede deducir que la poblacién 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 varia en 10
metros, los viajes pueden referirse a caminatas.
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CONCLUSIONES

El objetivo de la investigacién fue conocer la relaciéon que guar-
dan la jerarquia vial y la localizacién de unidades econémicas
en Ciudad de México en los afios 2009 y 2014. La jerarquia se
entendié como una categorizacion a partir de conectividad que
tienen las vias en la ciudad. El enfoque inicial fue exploratorio;
posteriormente, al analizar los primeros resultados, se procedid
de forma empirica. El aporte de esta investigacién es generar
conocimiento para Ciudad de México, asi como una metodolo-
gia que pueda replicarse en otras ciudades.

El trabajo se sustent6 en teorias de localizacién econdémi-
ca, 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 el estudio, se consideraron 35 grupos de negocios, se-
leccionados a partir de los criterios: personal ocupado, produc-
cién, namero de unidades y gasto en los hogares. Respecto de
la vialidad, inicialmente estuvo categorizada en cinco grupos,
pero después de los primeros resultados se tomé la decision
de considerar sélo los accesos controlados (via de mayor jerar-
quia), los ejes viales, las avenidas principales y las avenidas
(menor jerarquia), y descartar las calles locales. Y es que es-
tas ultimas, al ser las de mayor cantidad (alrededor de 90 %),
sesgaban los resultados. Se seleccioné cbMx como area de estu-
dio porque es el centro de comercios y servicios mas grande del
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pais; en ambos afios del estudio, concentraba cerca de 10 % de
las unidades econémicas de México.

Estado del arte. El trabajo se sustent6 en diversas teorias
clasicas de localizacién econémica y en estudios recientes que
estan mas enfocados en aspectos practicos. A falta de una teo-
ria o pensamiento general, para el estado del arte se tomo6 lo
mas importante de cada autor, con la condicionante de que
aportara algo a este estudio. Por tanto, es posible que se de-
jaran de lado algunos aspectos relevantes para otro tipo de
trabajos.

Destaca que no existe una teoria general o inica de localiza-
cién econdémica que pueda explicar totalmente el problema. Hay
multiples variables que intervienen, tantas como investigado-
res en el tema, lo que hace que la localizacién se examine desde
diversos enfoques. Algo que se puede afirmar es que la mayo-
ria de las teorias revisadas esta presente hasta ahora y ha te-
nido muchas modificaciones, aunque se respeta la base en la
que fueron planteadas. Si bien numerosos autores han estu-
diado el problema de localizacién econémica asociado con el
transporte, son pocos los casos que exploraron la variable de
jerarquia vial.

Las teorias que tuvieron més peso en el trabajo son las eco-
nomias internas y externas, que derivan en la teoria de aglome-
racion, y en un dltimo peldafio estan divididas en economias de
urbanizacién y de localizacién. Estas dltimas dos tienen su im-
portancia en la aglomeracién de negocios en un area determi-
nada. Cuando se trasladaron estos principios a la investigacién,
se puede concebir que los negocios estén localizados en algtin
tipo de via, pero es necesario aclarar que desde su origen un
cluster esta delimitado por un area poligonal y no lineal, asi que
esta 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 el que los ne-
gocios de un mismo giro o similares (por ejemplo, escuelas y
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papelerias) deciden localizarse en un tipo de via; esto fue reco-
nocible por 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 clusteres. Por
otra parte, las vias, por la cantidad de negocios que tienen en
ellas, generan una economia de urbanizacién. Esto se pudo de-
terminar con mayor detalle 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 urbanizacién y localizaciéon ha-
blan de las ventajas que adquieren los negocios por estar cer-
canos entre si, con esa revisién aun no habia certeza de los
factores que influyen en la localizacion; su conceptualizacion y
analisis, hasta cierto punto, se hace de manera aislada sin co-
nocer la conexién que tienen con otros similares. Esto no era
aplicable en su totalidad para el estudio, ya que las vias, des-
de su definicién, se entienden como un conjunto de elementos
que le dan estructura a un area definida (ciudad, estado, pais)
y que estan conectadas entre si; por tanto, el nivel de relacion
es alto. La vialidad permite el desplazamiento de personas y
vehiculos, pero también la comparticién de informacién. Un
punto que es importante sefialar viene en referencia a los con-
ceptos; después de la revision del estado del arte, se encontrd
que vialidad, via y vialidades no pueden utilizarse de manera
indistinta. La vialidad es el conjunto de vias que le dan estruc-
tura a la traza urbana, mientras que las vias son los elemen-
tos que conforman la vialidad, por lo que se trata de elementos
de diferente nivel. El término “vialidades” para hacer referen-
cia a “vias” esta mal utilizado.

De los trabajos que se denominaron como actuales, des-
taca que le dan mayor peso a uno u otro aspecto del analisis;
por una parte, estan aquellos que se decantaban mas por el
lado econdmico y, por otra, los que se enfocan en analizar la
infraestructura de transporte, en general, en el problema de
localizacion. Fueron pocos los que vinculaban las vias con la
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localizacion de negocios, y menos aun aquellos que hablaran
de jerarquia vial, por lo cual no hubo un estudio de referencia
que funcionara como guia para saber por déonde continuar, de
ahi que esta investigacion haya sido exploratoria y empirica.
En este sentido, también en estos trabajos la baraja de varia-
bles 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 clasicas, se tomd lo que més se ajus-
tara al presente trabajo.

La revisién teérica no se encauzod inicamente en estudios
econ6émicos; lo que se pretendia era asentar precedentes en
los estudios que analizan la jerarquia vial. Por ello, después
de analizar la informacién, quedo¢ justificado el problema de
investigacién, de manera que los objetivos planteados eran
viables y los resultados generaran conocimiento. Con esto, se
pudo ampliar el debate y discusién de una variable poco estu-
diada en los trabajos de localizacién. Se puede afirmar que son
pocas las investigaciones que hasta ahora vinculan las unida-
des econdmicas con la jerarquia vial.

Andalisis exploratorio. Existe una relacién inversa entre la
cantidad de negocios y las vias, en la cual los accesos controla-
dos, la via de mayor jerarquia, tienen menor cantidad de uni-
dades y, por el contrario, las avenidas tienen la mayoria de los
negocios. El total de unidades econdémicas aumenta conforme
se sube de categoria vial.

Al considerar la distancia que hay entre los negocios y
cada categoria vial hay un patrén de distribucién, en el que
las unidades se localizan lo mas cerca posible de las vias, por
lo que, con el aumento de longitud, la cantidad de negocios dis-
minuye. El patron anterior fue mas evidente en las avenidas,
mientras que en los accesos controlados, el comportamiento
era casi constante en la distancia.

En promedio, para los dos periodos de estudio, los nego-
cios estaban localizados mas cerca de las avenidas y mas le-
jos de los accesos controlados. Esta cuestion quiza se deba, en
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gran parte, a que existen mas avenidas que accesos en la ciu-
dad. Estos resultados generales varian dentro de cada grupo
de negocios.

Con base en los resultados de las regresiones de ambos
afos, hay una distancia que resulta significativa para los di-
versos grupos de negocios. Entre los 0 y 200 metros de cual-
quier 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. Alas firmas les resulta indiferen-
te la distancia posterior a los 200 metros.

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 metros de cualquier
tipo de via hay negocios de diversos giros. Segundo, para los
duenos de negocios resulta importante saber que la distan-
cia 6ptima para localizar sus negocios es hasta 200 metros.
Por otra parte, en algunos casos, esta distancia marcada como
clave podria ampliarse hasta 400 metros; esta la posibilidad
de competir, pero también de generar economias de aglomera-
cién, lo cual deriva en multiples beneficios para los negocios.

Los resultados de las preferencias de localizacién se obtu-
vieron con base en el cociente de localizaciéon. Al asumir que
existe relacidn, lo esperado es que los negocios tengan una dis-
tribuciéon uniforme en todas las vias, pero los resultados in-
dican que los negocios se localizan, preferentemente, en vias
especificas. Asi que, el cociente de localizacién es un indicador
6ptimo para determinar las preferencias en general y dentro
de firma. Como complemento al cociente, estan la distancia a
las vias, el indice de entropia y las regresiones.

Los negocios tienen preferencia de localizaciéon en los ejes
viales, seguidos de las avenidas principales, y dejan de lado lo-
calizarse en las avenidas o los accesos controlados. Por tanto,
la longitud de las avenidas, las de mayor cantidad en el ana-
lisis, no significa que corresponda a vias prioritarias para la
localizacién de negocios. En este mismo sentido, los accesos
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controlados brindan movilidad y accesibilidad a toda la ciu-
dad; su jerarquia en materia de conectividad se justifica, pero
en cuestiones de localizacién, dichas vias quedan relegadas.
Con estos resultados, quedé confirmado que la jerarquia vial
desempenia un papel importante en el problema de localiza-
cién econdémica, ya que los negocios buscan vias de categorias
intermedias para su implementacién, y minimizan aspectos
como cantidad de vias, conectividad o movilidad.

Después de los primeros resultados, se concluy6 que la je-
rarquia vial, en términos de conectividad y movilidad, dista
mucho de la jerarquia en materia de localizacién econdmica.
Por consiguiente, los ejes viales deben considerarse como las
vias de mayor jerarquia para la localizacién de negocios, y, por
el contrario, las vias de acceso controlado y las avenidas, como
las de menor jerarquia. Este hecho quedé comprobado para
ambos afios de analisis ya que los patrones de localizacion no
tenian cambios relevantes de un afio a otro. De manera que la
informacion y los resultados de la primera parte de la inves-
tigacién sentaron las bases para considerar la jerarquia vial
como una variable que influye en la localizaciéon econémica.

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 educacién, pero también hay nego-
cios en los que no se han obtenido los resultados esperados.
Esto se debi6 a la diversidad de negocios considerados en el
trabajo, ya que la tinica constante era que fueran de venta al
por menor.

Regresion logistica. El modelo de regresién para predecir
la supervivencia de los negocios de 2009 a 2014 rindid resul-
tados 6ptimos. En la seleccién 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 revi-
si6n del estado del arte, mientras que la vertiente empirica se
hizo con base en el conocimiento propio de la ciudad. Ningu-
na de las variables utilizadas fue obra del azar, por eso fueron
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necesarias las calibraciones del modelo hasta ajustar el que se
consider6 como idéneo para la prediccién. En combinacién, la
seleccion de variables y la calibracién del modelo ayudaron a
obtener los resultados esperados.

Consistente con los primeros resultados exploratorios, el
cociente de preferencia de localizacion fue la variable que ma-
yor poder predictivo tuvo, ya sea por si sola o cuando interac-
tia en el modelo final con el resto de las variables. Cuando
se realizé un modelo de supervivencia en funcién del crL, las
probabilidades de los negocios de permanecer aumentaban
tres veces si las unidades se localizaban en la via que les co-
rrespondia. Mientras que, en el modelo final, el cociente, en
combinacidn con otras caracteristicas, resulté la variable mas
1mportante y aumenta las probabilidades de supervivencia en
2.4 veces. A lo largo del estudio, el cociente de preferencia fue
la variable mas importante para entender la localizacién de
negocios, siempre asociada con la jerarquia vial.

Ahora bien, enfocados inicamente en las categorias viales,
cuando se puso en un modelo la supervivencia contra la jerar-
quia vial, el resultado confirmé la importancia y preferencia
que tienen los negocios por los ejes viales. Con los accesos con-
trolados como categoria latente, los ejes aumentan 3.5 mas las
probabilidades de supervivencia, 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 cuadru-
plican las probabilidades de supervivencia (3.7).

Las variables seleccionadas para el modelo final hacen re-
ferencia a la propia localizacién de las unidades econémicas y
a sus caracteristicas, inicamente el grado de marginacion es
un aspecto ajeno al negocio. Para explicar de mejor manera la
regresion final, las variables se dividieron en dos bloques: de
localizacién y de sinergia.

En el conjunto de localizacion esta la distancia medida
hacia las vias, las cuales afectan de diferente manera. Las
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avenidas principales aumentan la probabilidad de supervi-
vencia, 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 el modelo. Las
otras dos cualidades que conforman el bloque son el contorno
de ciudad, que aumenta en 1.6 la probabilidad, y el grado de
marginaciéon urbana, donde lo ideal para los negocios es locali-
zarse fuera de un AGEB con grado bajo o medio.

El grupo de sinergia buscaba conocer la interaccion entre
grupos de negocios y qué tanto afectaba este hecho la localiza-
cién. En este bloque, también hay variables que miden distan-
cia hacia otras unidades y a unidades del mismo tipo; ambas
longitudes aumentan las probabilidades conforme se disminu-
ye la distancia. Las otras variables que integran el grupo son
las densidades de personal ocupado y unidades y el grado de
especializacion. En estos casos, lo sobresaliente es que resul-
taron significativas en el modelo cuando se redujo el area de
influencia en la que se midieron, inicialmente fueron 800 me-
tros y mas adelante quedaron de 10 y 20 metros. La densidad
de unidades y el grado de especializacién aumentan las proba-
bilidades de supervivencia, mientras que la densidad de per-
sonal las disminuye.

Después del analisis de los resultados del modelo final, las
personas pueden tomar en consideracién los siguientes enun-
ciados: por una parte, el éxito o fracaso de cualquier negocio
puede deberse a diversos factores, de los cuales uno de los méas
importantes es la localizacién, a partir de la via que les co-
rresponde segun el cpL. Por otra parte, se deben encontrar lo
mas cerca posible de una via de acceso controlado o una aveni-
da, asi como de cualquier otro negocio (ya sea del mismo giro
o diferente), pero, a su vez, alejados de las avenidas princi-
pales. La garantia aumenta si la localizacién es en el primer
contorno de cbMx, de preferencia en una AGEB donde la mar-
ginaciéon sea muy baja, alta o muy alta. Los negocios obtie-
nen beneficios de areas con baja densidad de personal ocupado
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(poca mano de obra porque al final son negocios de venta al
por menor), pero debe haber alta densidad de negocios y alta
especializacion.
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