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Resumen

El presente trabajo estudia la relacion entre los costos de transporte y los costos de
vivienda con el mercado de trabajo en la Ciudad Autonoma de Buenos Aires y su
conurbano. El marco tedrico es el modelo de Harris Todaro, el cual presenta dos
sectores, uno rural y uno urbano, y migracion del primero al segundo debido a
diferencias en el salario real. La incorporacion de los mercados de vivienda y
transporte en ese modelo permite, a través de un modelo computado, confirmar la
hipétesis: existe una relaciébn negativa entre los costos de transporte y el desempleo,
asi como también entre este Ultimo y el costo de vivienda. Esto implica que bajas del
costo de transporte pueden incrementar la tasa de desempleo de equilibrio. Algo
similar ocurre con la oferta de area de vivienda: un incremento puede bajar el precio de
la vivienda, pero también aumentar la tasa de desempleo de equilibrio. Se observa
también que un aumento del salario real en area urbana aumenta la demanda de

transporte y de vivienda urbana.

Abstract

This paper studies the relation between the transport costs and the housing costs with
the labor market in the Ciudad Autonoma de Buenos Aires (Autonomous city of Buenos
Aires) and its periphery. The theoretical background is the Harris Todaro model which
presents two sectors, a rural one and an urban one, and migration from the first sector
to the second one due to the differences in the real wage. The incorporation of the
housing and transport markets into that model allows, through a computed model, to
confirm the hypothesis: there is a negative relation between transport costs and
unemployment, as well as between this last one and housing cost. This implies that falls
in transport costs may increase the equilibrium unemployment rate. Something similar
occurs with the supply of housing areas: an increase may decrease housing prices but,
at the same time, increase the equilibrium unemployment rate. Furthermore, it is
observed that the increase of the real wage in urban areas increases the demand of

transport and of urban housing.
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l. Introduccion

El desempleo y las diferencias salariales, acompafados por fendbmenos como la
migracién entre regiones, han sido problemas que se encontraron y se encuentran
presentes en todos los paises en cualquier escenario de tiempo. Por otro lado, a pesar
de la incidencia global de estas problematicas, se observan grandes variaciones entre
distintos paises, ciudades y regiones, entre areas urbanas y suburbanas, &reas de
mayores y menores ingresos, areas con distintos niveles de actividad y educacion. El
modelo de Harris y Todaro (1970) (H-T) es el principal modelo que explica la migracion,
el desempleo y el desarrollo en un contexto de dos sectores. Este andlisis abrio paso a
la incorporacién de modelos espaciales y de mercado de trabajo que pueden explicar
dichas diferencias (Zenou, 2009).

En la Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA) puede observarse una tasa de
desocupacion del 5,8%, mientras que en el Gran Buenos Aires (GBA) asciende al 7,7%
para el afio 2013. Probablemente, la causa mas interesante de las diferencias en los
dos mercados de trabajo se deba a la diferencia en los salarios reales de ambas
regiones: el salario en la CABA es un 53% mas alto que en el GBA. De esta manera,
puede existir en el fenbmeno de migracion rural-urbana (o, en este caso, suburbana-
urbana) una especie de “juego de loteria” donde los migrantes saben que las
posibilidades de conseguir empleo son bajas, pero aun asi las diferencias salariales

hacen al trabajo urbano tan atractivo que deciden intentarlo (Gugler, 1968).

La incorporacion de costos de transporte al modelo espacial de desempleo y migracion
del tipo H-T, da un nuevo enfoque al andlisis. En este contexto, el mercado laboral de
la CABA no esta compuesto totalmente por residentes de la misma, sino que existe
gran participacion laboral de residentes del GBA, quienes enfrentan costos de
transporte influyentes en su bienestar y en sus decisiones de vivienda y trabajo. Segun
un estudio de la Subsecretaria para el Area Metropolitana portefia del afio 2013, el
48% de los puestos laborales en la Ciudad esta ocupado por trabajadores que residen
en el GBA. Estas estadisticas muestran la magnitud de la problematica y abren el
campo de estudio al sector inmobiliario y a cierta elasticidad de sustitucién entre
soportar costos de transporte o pagar costos de residencia mas altos para estar cerca

del lugar de trabajo (Gutiérrez, 2011).



El presente trabajo pretende estudiar el efecto de los costos de transporte® junto con el
costo de vivienda sobre el mercado laboral, teniendo en cuenta que estos costos son la
principal limitacion de este mercado. Se busca contribuir al estudio de una
problematica actual importante en estos mercados en la zona urbana mas importante
del pais, con un enfoque que no fue analizado en la literatura. Costos elevados de
transporte impiden la movilidad laboral entre la CABA y el GBA y condicionan, de esta
manera, el lugar de residencia. Las mejoras de transporte cambian el patron de
vivienda y empleo de los trabajadores (Elhorst y Oosterhaven, 2005). La incorporacion
de estos nuevos enfoques amplia los estudios tradicionales de mercado laboral y
desempleo urbano, brindando una nueva causa para los fenbmenos ya conocidos y
estimando nuevas relaciones con estas variables de estudio. ¢En qué medida estos
costos son una limitacion para el mercado de trabajo en la CABA? ¢ Es cuantificable su

efecto?

La hipotesis central del trabajo es que se observara una relaciébn negativa entre los
costos de transporte y el desempleo en la ciudad. Se espera este resultado debido a
que una disminucién en los costos de transporte hace ain mas atractivo el empleo en
la ciudad al facilitar su acceso y la oferta de empleo en la misma sera mayor,
aumentando de esta manera el desempleo. En cuanto a la relacién del desempleo con

los costos de vivienda se espera que la relacién vaya en la misma direccion.

Se intentard estimar a partir de un modelo computado cémo y en qué medida un
cambio en estos costos afecta los salarios, los precios relativos y el bienestar de los

individuos en ambas areas.

El trabajo se estructura de la siguiente manera: en la seccion Il se desarrolla el marco
tedrico, que en el contexto de este trabajo es el modelo de H-T, y se realiza el estado
del arte, mencionando variaciones al modelo original y analizando, segun la literatura,
las variables destacadas para este trabajo. En la seccion Ill se desarrolla el modelo

economico y se presentan los datos relevantes para el analisis ya mencionado. En la

! Los costos de transporte mencionados y estudiados durante todo el trabajo no hacen referencia

Unicamente a costos monetarios, sino que se incluye dentro de los mismos el tiempo de viaje y comodidad.



seccion IV se presentan los resultados y sus implicaciones y, por ultimo, en la seccién

V se desarrollan las conclusiones junto con los alcances y limitaciones del trabajo.

Il. Modelo base de desempleo urbano y migracion. Variantes al mismo.
i Modelo de Harris - Todaro

El primer y principal modelo dedicado al analisis de la migracion laboral y el desempleo
urbano debido a las diferencias en salarios reales fue el modelo de Harris y Todaro
(1970). Este modelo busca romper con las convencionales teorias, que suponen el
pleno empleo, y comenzar a explicar el desempleo urbano como consecuencia de un

exceso de oferta de trabajo y un fenémeno de equilibrio.

El principal supuesto del modelo es que la migraciéon surge debido a la diferencia entre
los ingresos esperados entre ambas areas geograficas (rural y urbana) como
consecuencia de una fijacion de un salario minimo urbano superior a los ingresos
agricolas. La tasa de desempleo es lo que equilibra dicha diferencia. Entonces, existira
migracién del area rural al area urbana, siempre que el ingreso real esperado de la
ciudad sea mayor al esperado en la agricultura, ya que suponemos a los migrantes

como maximizadores de la utilidad esperada.

El mercado de trabajo se comporta como un mercado de competencia perfecta: el

salario real urbano es igual al producto marginal del trabajo en manufacturas.

En cuanto a la produccién, el sector urbano produce manufacturas, y el rural, bienes
agricolas. Dichas regiones exportan su produccién a la otra a cambio del bien que no
producen. El supuesto adicional, y mas interesante, es que el sector rural puede decidir
no utilizar toda su fuerza de trabajo en la agricultura, sino exportar parte de ella a la
ciudad y recibir bienes manufacturados como salario. Entonces, la fuerza total de
trabajo urbano no incluye Unicamente a los residentes de la ciudad, sino también a la

migracion rural.

Por lo tanto, al expresar la dotacion total de trabajo (la cual se encuentra fija) en ambos
sectores se debe sumar el trabajo empleado en el area rural y la fuerza total de trabajo
urbano, conformada por el conjunto de la fuerza de trabajo residente de la zona y los

migrantes del area rural.



Para la determinacién de precios se expresa el precio de bien agricola en términos del

bien manufacturado como el producto relativo de ambos.

En equilibrio, el salario real agricola es igual al salario real urbano esperado, debido a

que la diferencia entre ambos salarios es lo que determina la migracion.

Este modelo demuestra que para cualquier valor del salario minimo mayor al de pleno
empleo se produce desempleo urbano y, en consecuencia, pérdida de producto en
ambos sectores. De todas maneras, a pesar de que la solucion es de “segundo mejor”,
puede verse que los individuos estdn actuando racionalmente y maximizando su

utilidad esperada.?

A pesar de poseer supuestos fuertes, descubrimos en esta teoria una forma de
justificar la persistente migracion rural-urbana en los paises en desarrollo, aun cuando
se observan altas tasas de desempleo en las ciudades: la migracién es racional a tasas
urbanas minimas mayores a los ingresos agricolas, aun cuando signifique altas tasas

de desempleo.

Lo recién descrito limita el andlisis de la migracion y el desempleo a los ingresos
esperados, dejando de lado ciertos aspectos que mas adelante se creyeron
influyentes. Zenou (2009) introduce el espacio y la dispersion espacial como un nuevo
determinante de fricciones y, por lo tanto, de desempleo. El primer antecedente de este
andlisis es modelo de Lucas y Prescott (1974); los mercados de trabajo se dividen en
islas con diferente productividad del trabajo y, por ende, salario real. Las firmas se
encuentran fijas pero los trabajadores tienen movilidad y, debido a la informacion
imperfecta, no conocen los salarios de cada mercado. Esta distancia y falta de

comunicacion es lo que provoca diferencias en salario y desempleo.

El aporte de Zenou (2009) a esta primera aproximacion del contexto espacial es la
incorporacion del mercado de tierra, agregandole profundidad al modelo anterior. A
pesar de la evidencia empirica (Crampton, 1999), no se ha estudiado en profundidad el

mercado de tierra y el patron de residencia de los individuos como un factor adicional

? La demostracién matemética del modelo se puede encontrar en el Anexo A.



de fricciones en el mercado de trabajo y, por lo tanto, de desempleo. Este nuevo

enfoque serd analizado en este trabajo con el objetivo de conocer su relevancia.
ii. Principales controversias entre autores

Existen en la literatura diversos trabajos que se han dedicado a estudiar, sobre la base
del modelo de H-T, ciertas variantes en los supuestos o la inclusion de nuevos
mercados. A grandes rasgos, pueden identificarse tres controversias en la literatura

que provocaron distintas posturas y teorias:
1. Determinacion de los salarios

Algunos estudios desafian ciertos supuestos fuertes del modelo de H-T. Calvo (1978)
disiente con la existencia de un salario minimo en el sector urbano determinado
exégenamente y propone (bajo el supuesto de que en general el salario no es
independiente de otras medidas econémicas, parametros de politicas y presiones de
los trabajadores) la creacion de un sindicato con el objetivo de maximizar los ingresos
de sus miembros. La existencia de este organismo plantea un mundo en el cual las
decisiones se toman teniendo en cuenta sélo el bienestar de los trabajadores urbanos.
Esta idea se corresponde con la teoria de insider—outsider (Lindbeck y Snower, 1988;
Lindbeck, 1994) segun la cual la importancia del poder que poseen los insiders (los
trabajadores que se encuentran empleados) en la determinacion del salario es causa
directa de un desempleo involuntario.® Estos buscan elevar el salario por encima del
salario de vaciamiento del mercado y, de esta manera, incentivar el desempleo y
perjudicar a los desempleados en una especie de marginalizacion social (Lindbeck,
1992).

En contraste, existe otra teoria con respecto a la determinaciéon de un salario que
genera desempleo: la teoria de eficiencia de salarios.* Esta teoria se basa en la
determinacién de una tasa salarial por encima de la de pleno empleo, debido a
incentivos por parte de los empleadores a elevar el salario buscando aumentar la

productividad de los empleados o evitar altos costos de reemplazo de mano de obra.

% La teorfa insider—outsider supone al desempleo involuntario y no resultado de una optimizacion de los

agentes en un mercado de trabajo de competencia perfecta, como lo plantean los modelos neoclésicos.

* La teorfa de los salarios de eficiencia fue desarrollada por primera vez por Shapiro y Stiglitz (1984).



Puede suceder que, aumentado el salario por encima del de equilibrio, los beneficios
aumenten debido a un nivel de satisfaccion mayor en los empleados, repercutiendo en
una mayor productividad (Sanchez Molinero, 1980). Pero por otro lado, el exceso de
oferta de trabajo (desempleo) sera inevitable. Muchos trabajos utilizan esta teoria para
la determinacion de los salarios vy justificar el desempleo (Zenou, 2009; Zenou y Smith,
1995).

2. Relacién entre el empleo formal y el desempleo

En Brueckner y Zenou (1999) se modifica el modelo de Harris-Todaro con el objetivo
de estudiar su principal implicacion: el crecimiento del empleo en el sector formal® no

necesariamente reduce la tasa de desempleo urbano.

Este trabajo incorpora el mercado de tierra como nuevo determinante del desempleo vy,
por ende, busca atribuir a este mercado la friccion en el mercado de trabajo urbano. Un
aumento en el empleo urbano formal provoca un aumento en la renta de la tierra
urbana que limita la migracion rural; por lo tanto, probablemente un crecimiento en el
mercado de trabajo no impliqgue migracién adicional. Y de esta manera demuestra que,

en contraste con H-T, puede reducir el desempleo.

El razonamiento se basa en que este crecimiento impulsa al alza las rentas de la tierra,
asi como también la probabilidad de conseguir un empleo formal. Como es probable
gue la pérdida por los aumentos de la vivienda sea mayor a las ganancias de una
mayor expectativa laboral, es probable que la utilidad esperada de un posible migrante
disminuya. Como consecuencia, el sector informal debe contraerse, y esto implica que
residentes urbanos pertenecientes a dicho sector migren hacia el campo, provocando

el efecto inverso.

Por otro lado, muchos trabajos como Zarembka (1970), Todaro (1970) y Nakagome

(1989) sostienen que este crecimiento no so6lo no baja el desempleo, sino que lo

% El trabajo urbano se divide en formal e informal, suponiendo que el salario en el sector formal es mayor
al salario en el sector informal. Haciendo un paralelo con el modelo de Harris Todaro, este sector informal

representaria el desempleo.
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incrementa.® La idea subyacente es que un aumento del empleo urbano hace méas
atractiva la ciudad y, por ende, se genera una migracion que desencadena en un

aumento de la tasa de desempleo en la ciudad.
3. Elasticidad de sustitucién entre transporte y mercado de tierra

En cuanto al patron de localizacion, Zenou y Smith (1995) incorporan la idea de que los
desempleados, quienes viajan menos al centro urbano y, por lo tanto, tienen menores
costos de transporte, suelen vivir en la periferia urbana. La competencia por las tierras
cerca de los puestos de trabajo empuja a los trabajadores desempleados a los bordes
de la ciudad. Esto sugiere que existe cierta sustitucion entre el transporte y el mercado
de tierra: es probable que el trabajador se enfrente al dilema de vivir en la periferia
urbana a costos menores de residencia y enfrentar altos costos de transporte, o

viceversa.

Zenou y Smith (1995) y Brueckner y Zenou (1999) estiman que se arriba al equilibrio
por el gran tamafio de la ciudad y, por ende, altos costos de transporte, que
compensan las mayores tasas salariales urbanas igualando la utilidad esperada con la
rural, que posee costos de transporte casi nulos. Elhorst y Oosterhaven (2006)
analizaron una mejora de los costos de transporte en la decision de residencia de los
individuos. De acuerdo a los estudios econométricos realizados en el trabajo puede
inferirse que las elasticidades de tiempo propias de una regién son negativas y las
elasticidades de tiempo cruzadas, positivas. Esto significa que si el acceso a una zona
se hace mas rapido, se trasladaran trabajadores a esa regién, pero en perjuicio de

otras.

Considerando lo expuesto, el siguiente trabajo busca modelar, teniendo en cuenta los
aportes de la literatura, una economia de dos regiones (CABA y GBA), con desempleo
en el &rea urbana y migracion a la misma. Se estimard la importancia de los costos de
transporte sobre los determinantes del bienestar social, como el desempleo, lugar de
residencia y salarios, con el objetivo de aportar un nuevo enfoque a las problematicas

laborales de la CABA y, de esta manera, buscar una posible solucion desde las

® Este fenomeno se denomina “Paradoja de Todaro”.
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variables incorporadas. Debido al poco acceso a datos certeros sobre las variables a
considerar, se realizara un experimento computacional para estudiar la verosimilitud de

los efectos descritos y poder estimar su relevancia (magnitud).

Il. Metodologia y datos
En esta seccion se desarrolla la metodologia utilizada para modelar las dos regiones,
CABA y GBA, considerando el desempleo urbano y la migracién de la segunda a la
primera. Con el modelo, en el cual se incorporan costos de transporte y de vivienda, se
pretende medir la incidencia de los mismos en los principales indicadores del mercado
laboral para cuantificar su relevancia y planificar politicas publicas a través de los
resultados. Luego, se presentan los datos para el analisis en cuestion y se estiman los

gue no se encuentran explicitamente en las fuentes consultadas.
i. Presentacion del modelo a utilizar

La metodologia elegida para el estudio del problema planteado fue un modelo de
equilibrio general de disefio propio basado en los principales supuestos del modelo de
H-T. La incorporacion de un sector de transporte y de tierra brinda un modelo ampliado

y con mas implicaciones.

La eleccién de un modelo de equilibrio general se basa, en primer lugar, en la dificultad
de recurrir a la econometria, debido a la escasez en los datos. En segundo lugar, se
toma al modelo de H-T como base debido a la similitud de ese modelo con los
objetivos de este trabajo: un modelo de dos sectores, uno rural y otro urbano con un
salario mayor en el segundo, migracion al area urbana y desempleo en la misma.
Ademas, para orientarlo al principal objetivo del trabajo se incorpord el problema del

transporte y del costo de vivienda al modelo mas simplificado.

12



Suponemos que la poblacion econémicamente activa (PEA), N, es la suma de la
poblacion que trabaja y reside en el area rural, Ng, y los trabajadores de la zona

industrial (quienes no necesariamente deben ser residentes de la ciudad), N;:7
[v = NR + NI (1)

Paralelamente, la poblacion del area urbana esta compuesta por los trabajadores de la
industria®, L;, los trabajadores del sector transporte, Ly, y los desempleados, Uy:

NI=L1+LT+UN (2)
Por otro lado, suponemos pleno empleo en el sector rural y, si L; es el empleo en dicho
sector’:
Np=Lg (3)
Al igual que en el modelo de H-T suponemos un salario urbano dado, W, y mayor al
salario rural, W. Suponiendo competencia perfecta, el salario nominal esta dado por el

valor del producto marginal del trabajo en el sector correspondiente, donde p; es el

precio del bien industrial y F'(L;) el producto marginal del trabajo en el sector industrial:
piF (L) =W (4)

Si pr Y pr son el precio del bien rural y del transporte respectivamente, y G'(Lg) Y
H'(Ly), el producto marginal del trabajo en el sector rural y en el sector transporte, se

puede plantear la misma relacion que en (4):

" En la aplicacion del modelo que se realizara en este trabajo la zona rural seré el GBA (a pesar de no
tratarse de una zona rural se hace el paralelismo debido al menor nivel de industrializacion de los bienes
producidos en esa area y los salarios mas bajos observados). EI menor nivel de industrializacion relativo
esta asegurado debido a que CABA posee la mayor densidad de empresas por habitante (21 empresas por

habitante) seglin un informe de resultados del Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires.

8 A pesar de usar el término industria durante todo el trabajo se consideraré al sector como un subconjunto
de actividades desarrolladas en la ciudad que no se limitan Unicamente a la industria. Dicho conjunto

incluira servicios y comercio, construccion e industria.

% El supuesto de pleno empleo en el sector no urbano se considera muy fuerte y probablemente aleje los

resultados de la realidad, considerandose una de las principales limitaciones del modelo.

13



prG'(Lg) =W  (5)
prH'(Ly) = W10 (6)

Podemos expresar la relacion entre el salario urbano y el rural teniendo en cuenta
ciertos supuestos adicionales. Suponemos que trabajar en la ciudad conlleva ciertos
costos adicionales de vivienda y transporte con los cuales no cuentan los trabajadores
del sector rural. Por lo tanto, el salario urbano debe contemplar dichos costos,
remunerando mejor a quienes los enfrentan. Definimos a como la cantidad de tierra
demandada por cada trabajador, p, el precio de una unidad de tierra en la ciudad, cy,
la cantidad de transporte demandado y py;, el precio del mismo. De esta manera, el
salario rural puede expresarse como la diferencia entre el salario pagado en la ciudad a
la proporcion de ciudadanos empleados (para contemplar la posibilidad de no
conseguir empleo en la ciudad) menos el costo de dicho grupo en viviendas y
transporte:

— Uy\ (pea® +prct)
W(l——)——lel 7

Los beneficios de los sectores industria, rural y transporte, m;, my Y 7y respectivamente,
estan dados por la diferencia entre el ingreso total, expresado como el valor de la
produccion, y el costo, representado en este modelo Unicamente por el costo del
trabajo: el producto entre el salario del sector y la cantidad de trabajadores en el

mismo:

;= pF(L) — WLI )]

10°F| salario del sector transporte es el mismo salario urbano definido exdgenamente debido a que dicho

sector pertenece a la zona urbana.

1 En la ecuacion, al considerar N, estamos suponiendo que los desempleados también enfrentan los costos
de transporte y vivienda en la busqueda del empleo. Para arribar a ella se plantea la igualdad entre el
salario rural y el salario urbano por toda la PEA, restandole lo correspondiente al desempleo y los costos

de vivienda y transporte:

WN, — UyW — (paad + pTc§i~) = WN,

y luego divide a ambos lados por N;.

14



mr = prG(Lg) —WLg (9)
ny =prH(Ly) = WLy (10)
En cuanto al mercado de vivienda, la ecuacion de equilibrio en el mismo esta dada por
la oferta, a (la dotacion de vivienda de la ciudad), igualada a la demanda:
a=a% (11)
Suponiendo una funcién de producciéon Cobb-Douglas, la demanda de los bienes
industriales y rurales tendra la forma de una demanda marshalliana:
aM
pj
donde a es la proporcién del ingreso destinada a la adquisicion del bien, M es el
ingreso y p; es el precio del bien en cuestion.

Entonces la demanda del bien | esta dada por:

a[WLI + WLR + WLT + Ty + Tp + Tt + paﬁ - adpa - pTC'?]

F(LI) = P,

(12)

Paralelamente, la demanda del bien R es:

(1- a)[WL, +WLg + WLy + 7+ mg + 1 +paad — alp, — pTc{‘!]
Py

G(Lg) = (13)

La funcién de demanda de transporte se resume a:
H(lp) =cf (14)

La dltima ecuaciébn muestra una equivalencia entre los costos de transporte y de

vivienda con un parametro A que mide la transformacién entre los mismos:
P,a% = APpc¢  (15)

Se encuentran limitaciones en el modelo que impiden el andlisis preciso de los
fendmenos a estudiar. El pleno empleo en el sector rural y la competencia perfecta en
los mercados, junto con la falta de segmentacion del empleo en ambos sectores
simplifican el modelo, brindando un andlisis general y no muy especifico. De todas
maneras, se espera ver la tendencia, causalidad y direccion del fenémeno del

desempleo urbano y los costos de los trabajadores.
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El modelo descrito sera utilizado para la resolucién del problema de la CABA y el GBA,
junto con los datos que se presentan en el siguiente apartado de esta seccion.

ii. Datos y calibraciones del modelo

En primer lugar, se presentan los salarios medios de las regiones en cuestion: CABA y
GBA. Como predecia el modelo descrito, el salario de la ciudad es mayor al del
conurbano, al ser el primero de $6.066 y el segundo de $3.959 segun el INDEC para el
afio 2013.

Gréfico 1: Salario medio de CABA y GBA, 2013 (en pesos argentinos)

7,000

6,000 -

5,000 -

4,000 - = CABA

3,000 - m GBA

Salario Medio ($)

2,000 -

1,000 -

0 -

Fuente: CEDEM, Direccién General de Estadistica y Censos (Ministerio de Hacienda CABA), sobre la
base de datos del INDEC. Encuesta Permanente de Hogares. 2do. trimestre de 2013.

En segundo lugar, se exponen en el grafico 2 los datos acerca de la cantidad de
empleo en la CABA y su clasificacion en industria (teniendo en cuenta que esta abarca
también las areas de servicio, comercio y construccién, ademas de industria) y
transporte. Mientras que en la primera clasificacion el nUmero de personas empleadas

asciende a 2.175.227, en el sector transporte el mismo es de 350.000 para el 2013.

16



Gréfico 2: Personas empleadas en CABA, sector industria y transporte, 2013 (en millones)

M Total
B Empleo en la industria

= Empleo en el transporte

Fuente: Direccion General de Estadistica y Censos (Ministerio de Hacienda GCBA). 2013.

El empleo en el GBA no se presenta desagregado a los fines del modelo y corresponde
a 4.053.305 trabajadores segun el INDEC para el afio 2014.

Por ultimo, se muestra el valor agregado de cada sector y la respectiva participacion
del trabajo dentro de ese total en la CABA.*” Puede verse en el grafico que se
encuentra a continuacion que la participacion del empleo en el sector transporte es
mas alta que en el sector industria, lo cual puede indicar que este Ultimo es mas
intensivo en capital y, por lo tanto, las modificaciones en el mercado de trabajo pueden

repercutir en mayor medida en el primero.

12 Esta participacion del trabajo en el valor agregado sera utilizada mas adelante en la estimacion de la

funcidn de produccién.
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Gréfico 3: Participacion del empleo en sectores industria y transporte, CABA, 2014 (en millones de pesos)
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Fuente: Instituto de Economia, Facultad de Ciencias Econémicas, Universidad Argentina de la Empresa,
2014.

De la misma manera, se muestra la informacion del valor agregado y la participacion
del empleo para el GBA sin la segmentacion del mercado a los fines del modelo.™ Al
no existir datos oficiales acerca de la participacion del empleo en el valor agregado del
GBA, se supone que es congruente con la misma participacion en la CABA, siendo
esta del 43,7%.

3 En el modelo descrito en el apartado anterior el empleo en el sector rural (representado por el

conurbano, en este caso) no cuenta con un sector transporte.
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Gréfico 4: Participacion del empleo en el GBA, 2014 (en millones de pesos)
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Fuente: Elaboracion propia. Datos: Direccion de Estudios y Estadisticas Laborales de la Subsecretaria de

Programacién Técnica y Estudios Laborales, 2014.

Es importante aclarar que los datos presentados pertenecen en su mayoria a 2014
mientras que otros muestran informacion de 2013 debido a falta de datos, presentando

una limitacion debido al contexto inflacionario de la regién analizada.

A partir de este punto, considerando la falta de datos y la necesidad de calibracion del
modelo para partir de una situacion inicial en equilibrio, se estimaran ciertos

parametros y otros se extraeran de las ecuaciones descritas en el apartado anterior.

En primer lugar, se supondran precios iguales a 1 para facilitar los célculos:

En segundo lugar, se estimaran costos de transporte de 1.204.533 trabajadores
(Panorama Portefio, OPSIS, 2013) que migran al mercado laboral portefio en busca de
mejores salarios. Consideramos que para llegar a la ciudad los trabajadores viajan en
un colectivo y un subterraneo, lo que implicaria un costo de $ 8 la ida y lo mismo la
vuelta, lo que lleva a $ 16 por dia, a precios del 2014. Suponemos que los dias habiles
en un mes son 20 y arribamos a un costo de transporte mensual de $ 320. Ademas,
parece oportuno sumar a estos costos monetarios los costos en término de tiempo,
debido a que la jornada laboral se extiende y existe cierto costo de oportunidad en
esas horas perdidas. Segun la Direccion de Estadistica y Censos de la Ciudad de
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Buenos Aires, los viajes para llegar a la ciudad suelen insumir en promedio 2 horas.
Para arribar al costo de transporte por persona puede hacerse la siguiente estimacion:

PrCr 2 _
=3204+=-W
N, 8
PrCr 2
=320 + = * 6066 = 1.836,5
N, 8

El segundo costo importante es el de vivienda. El alquiler promedio mensual para el
2014 de un departamento de dos ambientes en la CABA es de $ 3.961,12.
Suponiendo que en un departamento de dos ambientes suelen vivir dos personas, el

Costo por persona es:

a?

= 1.980,56
1

De esta manera, los costos de transporte y vivienda son practicamente iguales, lo cual
brinda un equilibrio entre vivir lejos y enfrentar los primeros o residir en la ciudad y
enfrentar los segundos. Consideramos que los trabajadores no enfrentan ambos costos
a la vez en estos valores elevados. El primero corresponde a los residentes del GBA,
quienes también enfrentan costos de vivienda pero considerablemente mas bajos,
mientras que los segundos corresponden a los residentes de la CABA, cuyo costo de

transporte es menor que el que enfrentan sus vecino bonaerenses.
En este punto obtendremos la tasa de desempleo que equilibra el modelo a través de
la ecuacion (7):

(1_@) (Paa® + pref)

7 =w (7

Reemplazando los datos:

Uy
6.066 (1 — W) —1.908,53 = 3.959
1

En el segundo término no se utilizan los dos costos calculados anteriormente debido a

gue suponemos que una persona no enfrenta ambos costos a la vez (si una persona

1% |nstituto de Economia, UADE.
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vive en el conurbano enfrentara el costo de transporte calculado anteriormente pero el
de vivienda serd mas bajo que el calculado, ya que este Ultimo pertenece a la ciudad).
Existe cierta sustitucion entre ambos y, por lo tanto, utilizamos un costo promedio de la
suma de los mismos." Despejando:

Uy
— = 3,279
N, %

Con estos datos resulta sencillo calcular Uy y N; insertando la ecuacion (2) en la
expresion anterior:

Uy

— =0,0327

Uy
2.175.227 + 350.000 + Uy

= 0,0327

Uy = 85.366,4
N, = 2.610.593,4

El proximo dato a calcular es el equilibrio en el mercado de vivienda. Partiendo de:

Pa?

= 1980,56
1

y recordando el supuesto de los precios unitarios se puede obtener la demanda de

viviendas, que se iguala a la oferta de las mismas en este equilibrio inicial:
a% =5.170.436.864 = a

Para dar forma al modelo deben estimarse las funciones de produccién de los

sectores, las cuales se supusieron Cobb-Douglas en el apartado anterior.

F=A41F
G = ALk
H = 14314'['(S

15 Un trabajador no tendra costos de transporte y de vivienda altos. Es probable que si tiene uno de ellos

alto, el otro sea moderado, debido a la sustitucién de los mismos en la eleccién de vivienda.
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Sabemos que B,y y § son las participaciones del empleo en el producto del sector
industria, rural y transporte respectivamente. Podemos extraer estos datos de los

gréaficos 3y 4:

WL, _132.280.000

=50, = 302666000

= 0,437 =y 16

WLy 19.817.000
= 0,54

8 - = =0,
PrQr  36.697.000

Para calcular A;, A, y A; utilizamos las ecuaciones (4), (5) y (6) respectivamente.

piF'(L)=W (4
A;L,%*37710,437 = 6.066

A, =51.337.657,77

prG'(Lg) =W (5)
A,%*37710,437 = 3.959

A, = 47.566.444,71

piF'(Ly) =W  (6)
A3Lp%5*710,54 = 6.066
A; = 3.988.227,709

Por lo tanto las funciones de produccion que obtuvimos son:
F = 51.337.657,77L)"*7

G = 47.566.444,71Lg**7

16 | o opee . . . . -
La ultima igualdad se refiere al supuesto acerca de la convergencia al mismo nivel de los coeficientes

de participacion en la CABA y el GBA.
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H = 3.988.227,709L,%>*

Otro pardmetro que queda por calibrar es a, presente en las ecuaciones de demanda
(12) y (13). Para despejar el parametro de dichas ecuaciones nos falta obtener la
produccién en los sectores, lo cual se puede hacer reemplazando el empleo en las
funciones de produccién, y los beneficios, que también se obtienen faciimente
reemplazando en las ecuaciones (8), (9), (10).
Y _ F(L)P,
WL +WLg + WLy + 7, + g + Tty + pe@ — alp, — prcd

Reemplazando en esta ecuacion:
a = 0,4699948033

Este parametro indica que un 47% aproximadamente del ingreso de las familias se

destina al consumo de bienes industriales.

La ultima funcién que no hemos analizado es la ecuacién (15). Esta es una funcién de
transformacion que representa la sustitucion entre enfrentar costos de transporte o de

vivienda:
Pa% = AP.c¢ (15)
Puede calcularse facilmente el pardmetro A reemplazando en la ecuacion:
A=1,0784

Con estas calibraciones del modelo, termina la presentacién de la metodologia con la
cual se intentara demostrar la hip6tesis. Se haran simulaciones en el modelo que
modificardn los pardmetros mas relevantes y se analizaran los resultados en la

siguiente seccion.

V. Resultados
A partir del modelo descrito en la seccion anterior y los datos obtenidos para la
calibracion de este se realiz6 un modelo de equilibrio general computado, el cual se
utilizé como punto de partida para la experimentacién con ciertas simulaciones que
permitieron encontrar la relacién entre los tres mercados relevantes de este trabajo:

mercado de trabajo, transporte y vivienda.
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En esta programacion en MPSGE se incluyen los tres sectores productivos (industria,
transporte y rural) y un solo consumidor. Se parte de una tasa de desempleo inicial del
5% y se toma como numerario el empleo en el GBA.

Cabe notar que los niveles iniciales (del benchmark) son iguales a 1, y los cuadros

muestran los niveles de las variables con respecto a ese valor inicial.

Es importante definir cierta sustitucién entre el transporte y la vivienda, tal como se
explicd tedricamente en apartados anteriores. Debido a la falta de datos se hard un
ejercicio de sensibilidad para estimar los resultados teniendo en cuenta distintos
niveles de elasticidades y estudiar lo que sucede cuando las elasticidades varian en un

rango.
1. Baja de costo del transporte

La primera simulacién a realizar es suponer una baja del costo del transporte,
implementado como un subsidio a los costos financiado por los contribuyentes. En el
cuadro 1 se presentan los resultados sobre las variables mas relevantes, completado
con un analisis de sensibilidad de acuerdo a tres niveles de elasticidad de sustitucion

entre vivienda y transporte.

Cuadro 1: Efectos de un subsidio al transporte

Elasticidad Migracion | Demanda .
Subsidio de Desempleo ala de I?/E\E/)icelgddae Bienestar
sustitucién ciudad transporte
0 - 5% 1 1 1 1
2 6,3% 1,037 1,059 0,994 0,989
10% 5 6,5% 1,044 1,068 0,980 0,987
7 6,6% 1,045 1,070 0,977 0,987

Fuente: Elaboracion propia en base a las simulaciones realizadas.

A partir del cuadro puede verse que los resultados fueron los esperados. Considerando
el caso de la elasticidad igual a 5, el impacto de un subsidio al transporte de un 10%
produce una reduccién de los costos de transporte para los trabajadores, volviendo aun
mas atractiva la ciudad para los residentes del GBA e incentivando la migracién. Puede

decirse que mientras que la oferta de empleo en la ciudad aumenta la demanda se

7 El andlisis con otra elasticidad es analogo.
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mantiene inalterada, ya que no se modific6 ningun parametro influyente en la
produccién ni en el mercado de trabajo. Esta migracion adicional producida por la
mejora en la accesibilidad al centro urbano desencadena un aumento del desempleo,
por un exceso de oferta en el mercado, que corresponde, en este caso, al 30%. Esta
relacion corrobora que el mercado de transporte posee una relacién negativa intensa
con el mercado de empleo y que pequefios cambios en los costos de transporte

pueden repercutir fuertemente en el empleo.

Ademads, aqui puede verse como el bienestar, el cual representa la utilidad de los
trabajadores de la CABA, disminuye ante un subsidio al transporte. A pesar de que
podria pensarse que dicha medida puede repercutir positivamente en el bienestar, en

este caso no sucede asi debido al fuerte aumento del desempleo en la ciudad.

La segunda conclusién que puede extraerse del cuadro es el impacto de los subsidios
en estudio sobre el mercado de vivienda. Un concepto clave para entender la
disminucién del 2% en los precios de vivienda es la sustitucién entre los costos de
transporte y vivienda. Debido al abaratamiento de los primeros se sustituye en favor del
transporte, consumiéndose éste en mayor cantidad debido a que es mas barato
relativamente. Dentro del contexto del modelo, esto quiere decir que los trabajadores
ya no tienen que cambiar su lugar de residencia a la ciudad necesariamente, ya que el
acceso a ésta es mas sencillo. Algunos trabajadores encontrarian que ahora es mas
rentable vivir en el conurbano y viajar a la ciudad debido a que tienen subsidiado el

transporte.

Del analisis anterior puede extraerse que cuanto mayor sea la elasticidad de
sustitucién entre los costos de transporte y vivienda, mayor sera la disminucién de la
demanda de vivienda ante un abaratamiento de los costos de transporte, tal como
puede apreciarse en el cuadro, ya que los trabajadores pueden sustituir mas facilmente
la vivienda por el transporte. La disminucion, entonces, en la demanda de vivienda es

lo que lleva a su precio a la baja.

Existen ciertos factores que pueden contribuir a una mayor sustitucion entre transporte
y vivienda, por ejemplo: alta disponibilidad de vivienda en la ciudad, flexibilidad de los

contratos de alquiler, etc.

2. Aumento de la oferta de vivienda en la ciudad
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El siguiente experimento a realizar es un aumento en la cantidad de vivienda disponible

en la ciudad, lo cual relaja la restriccién de vivienda y la abarata relativamente con

respecto al

transporte. El aumento en dotacion de viviendas (en oferta inelstica)

considerado en este ejercicio es del 20%. Los resultados se presentan en el cuadro 2.

Cuadro 2: Efectos de una expansion de la oferta de vivienda en la CABA

Aumento Elasticidad Migracién | Demanda .
en la Precio de :
de Desempleo ala de g Bienestar
oferta de N . vivienda
- sustitucion ciudad transporte
vivienda
0 - 5% 1 1 1 1
2 15,9% 1,119 0,968 0,891 0,965
20% 5 15,5% 1,109 0,950 0,915 0,968
7 15,4% 1,106 0,946 0,920 0,969

Fuente: Elaboracion propia en base a las simulaciones realizadas.

Un aumento en la oferta de vivienda, al igual que en el caso anterior, hace mas
atractiva la ciudad debido a su menor costo relativo. La restriccion de vivienda se
encuentra tan operativa en la ciudad que cuando se la relaja la cantidad de
trabajadores que vienen a vivir a la ciudad aumenta drasticamente y, de la misma

manera, se dispara el desempleo.

La sustitucion entre el transporte y la vivienda se ve reflejada nuevamente en la
disminucién de la demanda de transporte. Los trabajadores prefieren irse a vivir a
CABA vy dejan de consumir tanto transporte dado el precio relativo mas bajo de la

vivienda que se produjo por la mayor cantidad de vivienda disponible (oferta mayor).

Por otro lado, este shock desencadena que el desempleo de largo plazo se dispare un
218% (tomando la elasticidad de sustitucion entre transporte y vivienda igual a 5). Esto
demuestra que existe un gran porcentaje de trabajadores que elegirian cambiar su
patron de residencia, instaldndose en la ciudad si se relajara la restriccion a la

disponibilidad de vivienda en la CABA.

También puede observarse, a través del ejercicio de elasticidades, que a medida que
aumenta la elasticidad de sustitucién los trabajadores son capaces de sustituir en
mayor medida transporte por vivienda, disminuyendo aun mas el transporte
demandado y reduciéndose menos el precio de la vivienda, debido a un aumento

mayor en su demanda. Ademas, cuanto mayor es el valor de dicha elasticidad el
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desempleo aumenta en menor proporcion debido, probablemente, a que el precio de la
vivienda esta cayendo menos y se limita, al menos en parte, la cantidad de gente
dispuesta a migrar a la ciudad.

3. Aumento del salario de la CABA

Ya que, segun el modelo, el salario de la ciudad esta fijado exégenamente, pueden
hacerse cambios al mismo para evaluar las consecuencias. En este caso se analizara

un aumento del 1% en el salario de la CABA vy los resultados se observan en el cuadro

3.

Cuadro 3: Efectos de un aumento del salario de la CABA

Aumento Migracién | Demanda Precio de
en el Elasticidad | Desempleo ala de - Bienestar
: . vivienda
salario ciudad transporte
0 - 5% 1 1 1 1
2 6,6% 1,004 1,024 1,029 1,002
1% 5 6,6% 1,005 1,026 1,028 1,002
7 6,6% 1,05 1,026 1,027 1,002

Fuente: Elaboracion propia en base a las simulaciones realizadas.

La economia es muy sensible a este shock y puede verse esto claramente en el
grafico: un aumento del 1% en los salarios en la CABA produce un aumento del
desempleo de un 32%. El proceso detras de esta causalidad es el explicado a
continuacién: en primer lugar, el aumento del salario en la CABA esta generando en los
trabajadores un aumento del costo de oportunidad de no venir a la ciudad. Las
ganancias en bienestar de arriesgarse a encontrar empleo alli aumentan, y la demanda
de transporte hacia este centro y de vivienda en él aumentaran debido a esta

maximizacion de los trabajadores.

Al analizar el proceso es claro que la decisién de los migrantes es racional y obedece
al deseo de querer obtener ganancias mayores. Como se explicité anteriormente en la
descripcion del modelo, existe un riesgo asociado a la migracion que se iguala a la tasa
de desempleo (la cual representa la probabilidad de no conseguir empleo en la ciudad)
y es probable que los trabajadores mas adversos al riesgo no decidan enfrentarse a él,
ya que, a pesar de que aumenta el costo de oportunidad de no migrar, también

aumenta la probabilidad de no conseguir empleo.
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El resto del razonamiento es sencillo y analogo a los anteriores. La oferta de empleo
crece, y este exceso de oferta eleva el desempleo en gran medida. El dltimo efecto a
analizar es el aumento en el bienestar de los trabajadores de la CABA. Como puede
verse éste aumenta pero Unicamente en un 0,2%. Este numero indica que el bienestar
es mayor debido al mas alto ingreso esperado pero el efecto estd compensado por el

aumento del desempleo en la regidn que impulsa al bienestar en el sentido contrario.

En este caso el andlisis de las elasticidades carece de sentido, ya que no se maodifican
los precios relativos del transporte y de la vivienda y las elasticidades no modifican los

resultados.

V. Conclusion
El presente trabajo pretende estudiar la relacién entre los costos de transporte y de
vivienda con el mercado de trabajo de la CABA y el GBA, a través de un modelo de
equilibrio general computado. El modelo utilizado esta basado en el modelo de Harris-
Todaro: modelo base de una economia de dos sectores, rural y urbano, en el cual
existe migracién del primero al segundo debido a diferencias en los salarios reales. En
este trabajo se incorporan a las variables tradicionales los costos de transporte y de
vivienda (con cierto nivel de sustituciébn entre si) con el objetivo de determinar su

influencia y cuantificarla.

La hipétesis del trabajo es que existe una relacion negativa entre el costo de transporte
y el desempleo en el sector, y que ésta puede llegar a ser muy significativa. Ademas, la
relacién entre el costo de vivienda y el desempleo debe ir en el mismo sentido. La
sustitucion entre ambos costos da inicio al dilema de residir en la ciudad a un costo
mas alto o enfrentar altos costos de transporte. Por lo tanto, existe una relacion de
causalidades en los tres mercados que, se cree, tiene cierta importancia para el

contexto de ambas regiones y el creciente problema de la migracion.

Las simulaciones aplicadas al modelo de equilibrio confirmaron la relacién presupuesta
y brindaron una magnitud cuantitativa al problema. Segun el modelo, una disminucién
del 10% de los costos de transporte a la ciudad para los trabajadores produce un

aumento en el desempleo del 30%.
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La relacion de sustitucion con el costo de vivienda mostré cémo una disminucion del
costo de transporte puede disminuir la demanda de vivienda debido a que los
trabajadores sustituyen vivienda por transporte, por el cambio en los precios relativos.

Un aumento en la oferta de vivienda demostré6 aumentar drasticamente el desempleo,
confirmando que una disminucién de los precios de la primera tiene efectos negativos

sobre el desempleo.

Para hacer hincapié en la teoria de la migracion debida a la diferencia de salarios se
demostr6 cémo un aumento del 1% en el salario de la CABA (el cual se supone fijo)
produjo un aumento del 32% en el desempleo. La justificacion de este shock tan
impactante se debe al aumento de la migracién de trabajadores del GBA a la CABA por

la percepcion de los mayores ingresos en esta Ultima.

La principal limitacién que se encontr6 en el modelo fue la imposibilidad de reproducir
los efectos que estos mercados pueden tener sobre una economia abierta. Al suponer
a la economia cerrada al comercio internacional, los bienes rurales pierden parte de su
relevancia en la economia. Esto carece de sentido ya que, posiblemente, extender el
modelo y suponer a los bienes rurales como exportables se aproximaria mas a la

realidad de las regiones estudiadas.

Ademas, se supuso que la indexacion de salarios se hace con respecto a bienes
industriales (urbanos). La indexacion de salarios ligada a los bienes rurales en cierta

proporcion mejoraria los resultados de este trabajo.

El ultimo aspecto poco atractivo del modelo explicitado en el trabajo es la relacion nula
entre las industrias de ambas regiones. Posiblemente si se supone una relacion
interindustrial entre ambas regiones en donde, por ejemplo, los bienes rurales sean
considerados insumos en la produccion urbana, la realidad seria mejor descrita y la

conexion derivaria en una valoracion mayor del sector rural y su produccion.
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VII. Anexo

Ecuaciones del modelo de Harris y Todaro

Wy =f" (1)
Ny+N,=N (2)

N—-N,=N, (3)
= (XM
P=p(3) @
W, — W,f = 0enel equilibrio (5)

Definimos al salario real agricola como el producto marginal del trabajo en ese sector y

lo expresamos en términos del bien manufacturado multiplicandolo por P:
Wa=P.q" (7)

Y el salario real urbano esperado lo expresamos como el salario minimo real ajustado

por la proporcion del total de la fuerza laboral urbana que se encuentra empleada (Ny):

wg ="M (8)

Reemplazando en la ecuacion de equilibrio las ecuaciones descritas:
Wy—=W;=0 (9)

¢ WuNy
P.g’ ===

=0 (10)

PR -Fe=0 ay

Xa A

Debido a que la cantidad de manufacturas y de bienes agricolas dependen del empleo
en cada sector, se puede llegar a la conclusion de que esta relacion permite determinar
una situacion de empleo de equilibrio para cada salario urbano minimo. Vale aclarar
que es probable que este equilibrio implique desempleo urbano, ya que hay un solo

salario que da como resultado el pleno empleo.*®

18 La solucién de pleno empleo es sélo una, debido a que suponemos fija la cantidad de trabajadores
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