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RESUMEN 

El presente tr~bajo es un estudio sobre la transportaci6n interregi_!! 
nal de pasajeros y pretende brindar una v1si6n prospectfva de las necesid~ 
des de viajes que los pasajeros presentan como consecuencfa del futuro d!!_ 
sarrollo socfoecon6mico del pafs, con objeto de coadyuvar a la planeaci6n 
del sistema de transporte nacional. 

Para tal efecto, se hace uso del enfoque sistémfco para la conceptua 
lización de1 fenómeno de la transportación interregional de pasajeros (TIP), 
previa definición de conceptos básicos y determinación de la problemática, y 
en la que se formalizan los conceptos-y sus interrelaciones; con base en la 
cual se elabora la metodologfa general que gufa el desar~ollo del estudio, 

El desarrollo del estudio consistió en tres etapas básicamente: a) R~ 
gionalización, b) Estimación de los Flujos al afto base, y c) Prospeccfón 
de los f1 ujos de pasajeros. 

En la etapa de regionalfzación se determinaron, con base en criterios 
socioeconómicos y espaciales, las regiones de estudio; 54 regiones dispe!. 
sas en el territorio nacional, conformadas por los 108 centros preliminares· 
seleccionados. Las regiones a su vez, se agruparon en macrorregiones, defi 
niendo un total. de 8 para todo el pafs. 

Esta regional izaci6n·sirve de base para la construcción teórica de la 
red objetivo sobre la que se estudian los flujos de pasajeros. 

Por lo que respecta a los flujos, estos se estiman al afto base a partir 
de la demanda que se detectó en estudios origen-destino proporcionados por 
SCT; para, posteriormente, en la etapa de prospección, estimar los flujos 
al afto horizonte, año 2000, considerando tres escenarfos: tendencfal y dos 
de contraste, pesimista y optimista: enfatizando de manera particular, la 
descentralización de la vida nacional. 

En lo que se ,refiere al .análisis de los resultados, éste se rea11z6 en 
dos vert1e·nte_s, considerando para ambas los n1veles nacional, 111acrorreg.iona~ 



y regfonal: 

- Temporal, compara 1 os fl.ujos clel ano 2000 con respecto a 1 os 
del año base. 

- An41.!_!!.!._200u, analfza los .. fll!Jos esttmado~ para dtcho ª"!>• co111para!!. 
do los escenartos de contraste con el tendencfal. 

V 

Las conclusiones derivadas del estudt~>. asf coino algunas recomendaciones, se 
presentan al ff nal • en fa.ti zando. prfmordta lmente, las ne ces fdades que se te!!. 
dran que enfrentar como consecuencia de la demanda de viajes por parte de los 
pasajeros y la er.tructura carretera requerida para satfsfacer dicha demanda. 



INTRODUCC ION 

Desde tiempos remotos el hombre ha experimentado la necesidad de vislu~ 

brar su futuro para actuar en el presente en consecuencia. A lo largo de la 
historia, ha variado la forma de entreverlo. Asf por ejemplo, las pinturas 
rupestres que representaban escenas de caza eran ritos a través de los cua 
les se aseguraba el éxito de la cacerfa que estaba por realizarse. La con 
sulta a 1 a pitonisa del oráculo de Del phos en Grecia es un punto común en 
los anales de la predicción del futuro, y es conocida la enorme influencia 
que sus oráculos tuvieron en la vida de los griegos. Con el mismo propósito 
se pueden mencionar la astrologfa en Babilonia, los profetas en el pueblo 
judfo, los clérigos en la Edad Media, etc. 

En las culturas precolombinas desarrolladas en América, tuvo gran impo!. 
tancia la función del sacerdote-adivino. Particularmente en México, el emp~ 
rador se rodeaba de sabios que a través de la interpretación de presagios 
guiaban los destinos de su pueblo. El ejemplo caract.erfstico se tiene en 
las profecfas que se hicieron sobre la llegada de "hombres blancos y barb~ 
dos" y la cafda de México-Tenochtitlán. Moctezuma, sumo sacerdote y emper!_ 
dor azteca, conocfa dicha profecfa y, a partir de su firme creencia en el 
cumplimiento de la misma, tom6 decisiones que posibilitaran, a fin de cuen 
tas, la conquista de su pueblo y la destrucción del imperio azteca. 

Es evidente que la preocupación por el futuro ha existido siempre, pero 
no es sino hasta la Revolución Industrial cuando el concepto de fu~uro adqui!_ 
re una significación más objetiva, pués hasta esa fecha se le dió una conno 
tación teológica al considerarlo en forma determinfstica, como un devenir·ff 
jado de antemano por Dios. 

En la actualidad, los estudios sobre el futuro ya contienen una serie de 
ingredientes caracterfsticos del quehacer cientffico: "la definición acotada 
y rigurosa de problemas, la revisión y el ajuste constante de métodos, la di 
fusión pública de los resultados de las investigaciones e intercambios reg!!_ 
lados de la información entre especialistas" (Hodara, 1984). 

Si bien es posible afirmar que conjeturar el futuro es una necesidad fnme 
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d1ata del hombre, no es menos cierto que bajo la luz de ese acaecer futuro 
se ordenan los hechos del presente y se interpretan los del pasado; pues 
la realidad presente adquiere significación al considerar el futuro de la 
misma, (Axioma de Thomas). Y es, por tanto, de esta visualización desde el 
futuro (horizonte prospectivo) de donde se derivan acciones que conducir&n 
al futuro deseado, considerando los hechos presentes (estado actual) y su 
evolución a través del tiempo. 
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Es de aquf de donde surge la prospectiva como una herramienta ind1spe!!_ 
sable para coadyuvar a la toma de decisiones anticipada que permita el est~ 
dio y la solución de problemas complejos. Por.ello. los estudios prospect!_ 
vos son parte esencial del proceso de planeación y tienen sentido en la m.!!. 
dida en que permiten sensibilizar al tomador de decisiones sobre los df fere!!_ 
tes estados que el sistema de interés podrfa presentar en un horizonte de 
tiempo especffico, contrastados con un estado ideal del mismo, considerados es 
tos desde una perspectiva sistémica. 

Bajo esta perspectiva, el conocimiento del sistema de interés se tradu 
ce en definir los elementos e interrelaciones que lo constituyen al int~ 

rior, asf como los sistemas y los vfnculos relevantes de su entorno donde 
cumple su función especifica. 

El presente estudio toma como sistema de interés un subsistema del s.fs 
tema de transporte, y tiene como ftnal !dad estudiar la transportación inter:. 
regional de pasajeros con objeto de proporcionar información prospectiva 
derivada de los posibles ·cambios soc1oecon6micos que podrfan ocurrir en di 
ferentes regiones del pafs, al año 2000. 

El estudio inicia con una serie de conceptos básicos para la adecuada 
comprensión del fenómeno. Se presenta al transporte como un factor importa!!. 
te para el desarrollo del pafs y se analiza el concepto de desarrollo socia~. 
utilizando para ello el enfoque sistémico. También se hace referencia en e!. 
te capftulo a la planeación enfatizando el papel. que juega en la solució_n de 
problemas complejos y se mencion_a, en fo.rma general algunas de las princip!_ 
les técnicas utilizadas a lo largo del estudio. 

En el segu_ndo capftulo se analiza la problemática cie la transportacicSn 



carretera de pasajeros, tomando en cuenta aspectos sociales, polftfcos, 
econ6mfcos, tecno16gicos, etc.; en las modalidades de autom6v11, autobús e 
1 nfraestructura. 

Posteriormente se conceptualfza, en el capftulo tercero, el problema 
de la transportacf6n interregional de pasajeros (TIP) y se presenta la met~ 
dologfa que se sigufó a lo largo del estudio, considerando dos aspectos r! 
levantes del fen6meno; temporalidad y espacialidad. El problema central se 
desglosa en problemas derivados·, los cuales corresponden a las diferentes 
etapas d.el estudio. 

La parte medular del estudio, es dec~~ el desarrollo propiamente dicho, 
se presenta en el capftulo cuatro, y se divide en dos etapas: la est1mac16n 
de los flujos al año base y, posteriormente, la prospecci6n al año 2000. 

Dicho capftulo se infcfa con la reglonalizacf6n del pafs, clasiffcando 
a las regiones de acuerdo a las funcfones socioecon6micas que desempeñan y a 
su estructura jerárqufca,Sobre las interrelaciones relevantes que guardan 
estas reglones, se detennfna la Red Objetiva, que contiene los enlaces rel!_ 
vantes para la transporlacf6n de pasajeros. La siguiente fase consiste en 
la estfmaci6n de la demanda de la TIP al año base, usando una perspectiva 
espacio-temporal. 

La etapa de prospeccf6n de los flujos al año 2000 consfste,básfcamente, 
en la determinacf 6n de los modelos macrorregionales predictivos vfa· factores 
socfoecon6mfcos, programaci6n del lenguaje de simulación utilizado' para la 
prospeccf6n, la formulaci6n de los escenarios de contraste (optimista y pes.!_ 
mista) y tendencfa.l, y estimación de las matrices Or1gen-Oest1no correspo.!!. 
dientes a cada uno de dichos escenarios. Los flujos obtenido.s, sintetizados 
en 4 matrices Origen-Destino 0 se expresan en términos del Tr~nsfto Promedio 
Diario Anual Unidireccional (TPOAU), 

El análisis de los resultados se lleva a cabo, primeramente estudfando 
el comportamiento de los fluJos estimados al .. año 2000 bajo cada escenario, 
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en relación con el año base. Posteriormente, se efectúa un análisis compar!_ 
tivo entre los escenarios de contraste: optimista y pesimista, respecto al ten 



carretera de pasajeros, tomando en cuenta aspectos sociales, polfticos, 
econ6micos, tecno16gfcos, etc.; en las modalidades de autom6v11, autobas e 
f nfraestructura. 

Posterformente se conceptualfza, en el capftulo tercero, el problema 
de la transportac16n interregional de pasajeros (TIP) y se presenta la met~ 
dologfa que se siguió a lo largo del estudio, considerando dos aspectos r~ 
levantes del fen6meno; temporalfdad y espacialidad. El problema central se 
desglosa en prob 1 emas derf vados·, 1 os cua 1 es corresponden a 1 as diferentes 
etapas del estudio. 

la parte medular del estudfo, es dec~~ el desarrollo propiamente dicho, 
se presenta en el capftulo cuatro, y se divide en dos etapas: la estimaci6n 
de los flujos al ano base y, posteriormente, la prospecci6n al afto 2000. 

Dicho capftulo se inicia con la regionalizaci6n del pafs, clasificando 
a las regiones de acuerdo a las funciones socioecon6micas que desempeftan y a 
su estructura jerárquica.Sobre las interrelaciones relevantes que guardan 
estas regiones, se determina la Red Objetiva, que contiene los enlaces rel~ 
vantes para la transportación de pasajeros. la siguiente fase consiste en 
la estimaci6n de la demanda de la TIP al ano base, usando una perspectiva 
espacio-temporal. 

la etapa de prospecci6n de los flujos al ano 2000 consiste, básicamente, 
en la determinación de los modelos macrorregionales predictivos vfa' factores 
socioeconómicos, programación del lenguaje de simulación utilizado' para la 
prospección, la formulaci6n de los escenarfos de contraste (optimista y pes.:!_ 
mista) y tendencial, y estimación de las matrices Origen-Destino correspo!!. 
dientes a cada uno de dichos escenarios. Los flujos obteni do.s, sintetiza dos 
en 4 matrices Origen-Destino 0 se expresan en términos del Tránsito Promedio 

Diario Anual Unidireccional (TPDAU). 

El análisis de los resultados se lleva a cabo, primeramente estudiando 
el comportamiento de los flujos. estimados al .. ano 2000 bajo cada escenari~, 
en relación con el ano base. Posterionnente,se efectaa un análisis campar!_ 
tfvo entre los escenarios de contraste: optimista y pesimista, respecto al te!!_ 

J 



denc1al. En ambos casos. el anS11s1s se efectaa a nivel nac1onal. macro~re 
gional y regfonal. 

4 

Finalmente. se presentan las conclusiones que se cons1deran.m&s releva!!. 
tes del an411s1s de los resultados del estudio y de la metodologh ut1lfzada. 
Asfm1smo. se sugieren algunas medfdas que pudieran ser de ut111dad en estu 
df os s fm11 ares. 



CAPITULO 1 

CONCEPTOS BASICOS 

En este capftulo se expone una serie de conceptos básicos, cuya explj_ 

citacf6n es necesaria para el desarrollo del estudio, y que deben tenerse 
presente a lo largo del mf smo. 
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En primer t4!rmino, se !.ftúa al transporte como un factor determinante -
para el desarrollo del pafs; y se analiza el concepto de desarrollo de la 

sociedad desde la perspectiva sistémica; posteriormente se visualiza la 
planeaci6n como un proceso para resolver problemas surgidos de las contr!!. 
dicciones entre el estado actual y el deseable del sistema bajo .estudio; y 
a la prospectiva como una de sus fases, la cual permite visualizar los fut_l!_ 
ros posibles del sistema, y que pueden tenerse como consecuencia de los cam 
bios de su entorno. 

Finalmente se enuncian las técnicas prosµectivas que se usan en el pr~ 
sen te estudio. 

Puede decirse que el transporte no es un ffn en sf mismo, sino que r~ 
presenta un medfo para el desarrollo de actividades socioecon6micas; y que 
el tráfico, ya sea de personas o de cosas, puede tomarse como el reflejo de 
dichas actividades, por lo que cabe considerar al transporte como un factor 
estratégico para el desarrollo socioecon6m1co del pafs. 

Se entienc:e por desarrollo socioecon6mico el proceso de satisfacci6n 
integral, en el tiempo y en el espaci~de necesidades de la sociedad, que 
llevan a ésta a mejores condiciones de vida mediante la aplicaci6n de fact.Q_ 
res cuanti-cualitativos producto de ese desarrollo. De la satisfacción de 
estas necesidades, ~ue son a la vez biológicas, econ6micas, polftfcas y cu!_ 
turales, surgen cualidades nuevas, que implican la complejización y enriqu~ 
cimiento de las nuevas fuerzas, relaciones y estructuras socia 1 es ( Kapl a.n, 
1981). 



Confonne a Bunge (19BO), la so~iedad puede visualizarse como un sfst~ 
ma compuesto por cuatro subsistemas básicos; el biológico, el polític~, el 
económico y·e1 cultural: y cuyo desarrollo debe ser integral: es decir, de 
ben desarrollarse, simultáneamente, cada uno de estos subsistemas 1 •. 

Un sistema se deffne como un conjunto de elementos interrelacionados, 
ya sean es tos objeto.s, conceptos y/o personas _y, cuyas pro pi edades inciden 
en el comportamiento global del mismo. Por lo que para precisar el sistema 
de interés se requiere identificar, definir y jerarquizar los elementos y 

componentes que lo integran y sus interrelaciones. 

El enfoque de sistemas constituye una visión global del sistema, al 
considerar que éste y su ambiente se determinan recíprocamente: es decir, 
la frontera del sistema es permeable a los factores de su medio; al mismo 
tiempo que el sistema puede influir en el ambiente externo. Este enfoque 
sistémicó auxilia en la detección de las contradicciones internas y de cam 
bio externas al sistema. 

Una metodologfa usada para resolver éstas contradicciones y controlar 
el proceso de cambio del sistema de interés es la planeación. la plane!!_ 
ción se considera como "un proceso en el que, a partir de una toma de dec!_ 
siones racionales y anticipadas se hacen intervenir los recursos humanos, 
tecnológicos y financieros del sistema para el que se planea; con la final! 
dad de llevar a dicho sistema desde su estado actual hasta un estado futuro 
deseable y previamente definido, de la manera más eficaz y eficient.e" (Fro!!. 

ta na, 1985). 

Puesto que la planeación considera el futuro desde el presente, y los 
cambios del sistema y su ambiente a lo largo del tiempo; conviene consid~ 
rar la incertidumbre como un factor inherente en la planeación. la incerti­
~ es considerada como la cantidad de información que se desconoce sobre 
la ocurrencia de posibles estados del sistema y las variaciones de su entor 

no 2 • 

Dentro del proceso de planeación se ubica a la prospectiva como fase 
prefndfcatfva que antecede a las etapas de formulación del conjunto de estr!_ 
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teg1as, metas e indicadores requeridos !Jara la elabor11ci6n de los programas 
y proyectos; cuya ejecuci6n, control y evaluaci6n permiten lograr los obj~ 
tlvos propuestos. 

La ·pros pectlva se concibe entonces, como "una i nvest i gaci ón del futuro 

del sistema bajo estudio, que tiende a comprender los mecanismos y los fa~ 

tores que puedan afectar su marcha hacia el estado deseable, para que sean 
tomados en cuenta en la fase n.ormativa y estratégica del proceso de plane.'!_ 
ci6n" (Frontana, 1985). Usualmente los estudios prospectivos son de largo 
plazo'. 

Además, la prospectiva brinda una visión totalizadora del sistema y su 
ambiente, considerando los aspectos relevantes, representados por variables 
esencialmente cualitativas, y con relaciones dinámicas entre ellas. Adopta 
una visión no determinista del futuro al considerarlo múltiple e incierto, 
como producto de la acción humana, a la que examina de manera primordial. 
Tiene como premisa fundamental comprender que el estudio del pasado y del 
presente es la base para prever y valorar la acción de las futuras tenden 
cias. 

Las técnicas que utiliza la prospectiva se toman prestadas de otras 
dfsciplinas o se crean nuevas, cuando asf se requiere; sin embargo, estas 
técnicas tienen en común la capacidad de manejar variables cualitativas, t.'!_ 
les como juicicios de valor, opinión de expertos, probabilidades subjetivas, 
especulaciones fundadas, etc. Entre estas técnicas se pueden mencionar, P.<!_ 
ra propósitos del presente estudio, el método Oelphi, el de impactos cruz.'!_ 
dos, el de escenarios, los pronósticos asociados a éstos y la simulación. 

A partir de un conjunto de eventos interrelacionados, con sus probabi 
lidades de ocurrencia asociado.s, el método de impactos cruzados pretende en 
contrar el cambio de esas probabilidades bajo la hipótesis de ocurrencia de 

algunos de ellos. 

El método de los escenarios por su parte, tiene como propósito descr.:!_ 
bir la evolución a largo plazo de los sistemas complejos. Consta de dos 
etapas, la descripción de la base y la elaboración de los escenar1ós. 

7 



Un escenario proyecta la descripción de una situación futura en térm!_ 
nos de la posible ocurrenc1a de los eventos que afectarán el paso del sist!_ 
ma del estado base o actua_l, al escenario futuro. La base ~e desarr~lla en 
tres fases, a saber: examen de la evolución hfstórica, estudio de la situa 
ción actual o diagnóstico; y la delimitación del sistema en estudio. 

Las dos primeras fases se llevan a cabo mediante el análisis del desa 
rrollo hlst6rico y de la problemática vigente del sistema bajo estudio; sus 
resultados penniten la identificación, definición y articulación de los ele 
mentos requeridos para delimitar dicho sistema. 

La elaboración de los escenarios se subdivide en dos fases: 

8 

11) elaboración de un escenario tendencial, que proporciona una imágen del 
sistema de Interés, resultante de la evolución más probable del "mismo, d!!_ 
das las condiciones actuales; y b) elaboración de los escena.-los de contras­
!!.• los cuales se elaboran bajo hipótesis optimistas y pesimistas, acerca 
de ciertos parámetros relevantes del ambi~nte y sus repercusiones en las d.!!_ 
cisiones sobre la marcha del sistema. Dichos escenarios constituyen una e~ 
trapolación que marca los lfmites dentro de los cuales el sistema puede va . . -
rfar. 

Finalmente, la simulación se considera como una de las técnicas más i!!!_ 
portantes de la prospectiva, ya que permite la realización de ensayos situ!!_ 
cionales que puedan ocurrir entorno a la dinámica de los sistemas ~ociot~E_ 
nico.s, objetos centrales de estudio en la prospectiva, 

Puesto que la simulación posibilita experimentar situaciones particul!!_ 
res del sistema de Interés, un estudio de simulación puede dirigirse a un 
conjunto coherente de situaciones posibles del sistema y su ambiente, y en 
este punto coincide con la prospectiva; la cual trata de concebir una mult! 
tud de futuros posibles. P_or lo que, variando parámetro_s, variables exóg.!:_ 

nas, interviniendo en los eventos mediante ensayos a Intervalos de tiempo 
preseleccionados, etc.; se puede tener un conjunto de simulaciones correla 
tfvu a los escenarios. 

En la prospectiva, la simulación no tiene como ffn presentar resultados 



-del futuro. sino pemit1r. comprender y criticar los mecanismos din&micos y 

los posibles resultados • 

. .. ,:.;. 
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CAPITULO 2 

PROBLEMATICA DE LA TRANSPORTACION INTERREG!ONAL DE PASAJEROS 

En el presente capftulo se analiza la problemátfca"de la transport~ 

cf~n fnterregional de pasajeros, destacándose problemas de carácter social, 
pol~tico y cultural, hasta donde sea posible. En el presente estudio no 
se consideran las otras modalidades de transportación, por juzyar irrele · 
vante su v6lumen. 

En efecto, según SPP (1981), en 197g la cantidad de pasajeros transpor:. 
tados por carretera fué del 97.22%; mientras que sobre la red ferroviaria 
se transport6 el l.84%_y, el 0.94% restante correspondió a la transportaci6n 
aérea. Más aún, por lo que se refiere a la tran~portaci6n m¡¡rftima de pas.!!_ 
jeras, esta es prácticamente nula, ya que tiene como principal actividad la 
transportación de carga (SIC, 1970). 

Con prop6sitos de claridad se dividirá ia problemática de la transpor 
taci6n terrestre en automovilfstica, por autobus e infraestructura. 

2.1 Problemática de la Transportación por autom6vil. 

Los especialistas del sector carretero coinciden en señalar la urgen 
te necesidad de desalentar el uso del autom6vil, por ser este el medio de 
transporte más ineficiente en la utilización de la infraestructura carret~ 
ra¡ pués es el vehfculo que más contribuye a los congestionamientos y acc.!_ 
dentes. carreteros; además de ser un factor significativo a la contamin~ 
ci6n ambiental, al consumo de las reservas petroleras del pafs, etc. Con 
sideran que dicho desaliento se logrará cuando se ofrezca la alternativa 
de un buen sistema de transporte público. 

Otros aspectos que deben considerarse para mejorar la transportaci6n 
automov11fstica son: la señalización_para adecuar las condiciones de seg~· 

rfdad en las carreteras y la periferia para los automovflfstas; ya que los 
accidentes carreteros, según estadfstf ca s, se originan prf ncf pal.mente 11or · 
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automovilistas acostumbrados a manejar en la ciudad y que se lanzan a condu 

cir en carretera sin la per1c1a necesaria; por lo que su capacitación debe 
ir a la par con la de los operadores profesionales. 

Además de la señalización adecuada, las mejoras tecnológicas de la i!!_ 
fraestructura que se señalan más adelante, la orientación e.información pe[ 

tinente y la reorganización de las dependencias encargadas de ofrecer servi 
clos a los automovilistas, son necesarias para incrementar los niveles de 
seguridad carreteros. 

2.2 Problemática de la transportación por autobús. 

Existen numerosos problemas en este tipo de transportación debido, prl!!_ 
clpalmente, a la falta de actualización de la legislación en la materia y a 
la Incapacidad de la oferta para satisfacer la demanda creciente de este me 
dio de transporte. 

A la fecha existen 587 empresas del servicio regular de transporte de 
pasajeros aproximadamente, las cuales cuentan con una planta de 23,000 auto 
buses para prestar servicio en rutas fijas conforme a lo estipulado en la 
ley de Vfas Generales de Comunicación. 

Mediante el Servicio Público Federal de Pasajeros se movilizaron en 
1981, 1250 millones de personas, y desde 1977 a la fecha su tasa an·ual media 
de crecimiento ha sido del 12% (Mier y Terán, 1982). 

las empresas del autotransporte reclaman una serie de medidas para h!!, 
cer posible una movilización eficiente de pasajeros, entre las que destacan 
la modernización y construcción de obras de infraestructura, equilibrio t!!_ 
rifarlo, apoyos financieros y estfmulos fiscales; ofreciendo a cambio real.!. 
zar acciones encaminadas a desalentar el uso del automóvil (Villalvazo, 
1982). 

Ante la situación deficitaria existente, se pospone la renovación del 
equipo, se descuida el mantenimiento -incrementándose los costos de las r!. 
paraciones-, se postergan· los programas de capacitación de los operadores 
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profesionales con las consecuentes repercus1ones en la seguridad y ef1.c1e!!. 
cia operativa, etc. 

~or otro lado, debe tenerse en cuenta que las clases populares son los 

principales usuarios del servicio de autobúses y que las irregularidades de 
éste, repercuten directamente en su economfa. Entre estas irregularidades 

12 

se pueden mencionar la pérdida de equipaje, la venta doble de boletos, la 
alteracl6n de tarifas, la utll1zaci6n de unidades en malas condiciones, etc.; 
las cuales aumentan significativamente en perfodos vacacionales. 

Cabe mencionar también que durante estQS perfodQs va~acionales y en los 
fines de semana se incrementa considerablemente la demanda de transporte, 
por autom6vil y autobús, causando accidentes y estrangulamientos en los l!!_ 
gares de recreaci6n y en los accesos a las grandes ciudades. 

Por otro lado, en el aspecto jurídico, la legislac16n que regula actual 
mente el servicio de transporte data de 1931 y 1947~ y en ella se especifica 
la integraci6n y operaci6n, bajo régimen de concesi6n de los servici.os de 
primera y segunda clase, mixto y de turismo. 

En particular, por lo que respecta al servicio de turismo, la reglame!!. 
-tac16n correspondf ente lo 1 imf ta a transportar pasajeros a centros de excl!!_ 
sfvfdad turística comprendidos solamente en sus rutas; por lo que deberfa 
contemplarse la posibilidad de integraci6n de enlaces, y la coordinaci6n e 
integración de equipo, para mejorar esta situaci6n. 

Es conveniente enfatizar que la centralizac16n de este servicio en .tor. 
no a las grandes metr6polis del pafs ha provocado, entre otras cosas, una 
operaci6n deficiente, su carencia en zonas de recreo, indefinición de rutas 
y horarios pa1a recorridos turfstfcos, detrimento de la calidad del serv! 
cio y de la seguridad del viajero, etc. (Alegr~a, 1982). 

2.3 Problem&t1ca de la infraestructura 

Por su delimitaci6n espacia~, la infraestructura de interés puede d! 

vfdfrse en red federal, red estatal y caminos rurales. 



L11 red federal consta de 4.1.000 km aproximadamente, de los cuales 
25,000 constituyen la red básica por cuanto liga a todas las capitales es 
tatales del pafs. De estos Oltfmos,8,500 se han construido hace menos de 
10 anos; 10,700 entre 10 y 20, y los restantes datan de más de 20 años (Za!!!. 
brano, 1982). 

En su construcc16n, muchas de las carreteras nacionales no correspo!!_ 
den en su pavimentac16n y geometrfa a las condtdones actuales del tráfico, 
(Lira, 1982). Esta obsolecencfa tecno16gica ha venido aumentando notabl~ 
mente los costos de operaci6n, los tiempos de recorrido y el número de acc.!, 
dentes (Vlllalvazo, 1932). 

Por lo que respecta al medio rural, se estima que existen más de 10 mj_ 
llones de mexicanos que no cuentan con comunicaci6n terrestre hac~a el res 
to de la poblac16n nacional (Nava, 1982); y que de los 70,000 km de caminos 
rurales existentes, no menos del 50% necesita reconstrucción, pues la falta 
de cuidados y de conservación los ha fdo degradando (Carr16n, 19S2) .. 

Si el parque vehicular se multiplicara por cinco respecto del actual, 
para fines de siglo se tendrfan estimaciones de 400,000 km de red carretera 
de diferentes características de construcci6~, 120,000 de los cuales corre~ 
ponden a los caminos rurales. SI se mantiene la tendencia actual de la 
construccl6n de estos camfno.s~ estimada en 7,500 km por afio; se requerirá 
de 15 al'los y un costo de 18,000 pesos a precios constantes de. 1982 por lndl 
vlduo incomunicado (Carr16n, 1982). 

Finalmente, en lo que se refiere a la red estatal, existe la imperiosa 
necesidad de establecer una mayor coordinación entre las Direcciones de· 
Tránsito estatales y la Direcc16n de Autotransporte Federal, a ffn de c~ 
binar y enlazar los caminos estatales para proporcionar un servicio más eff 
ciente a los usuarios. 

En muchos casos, existen poblaciones cercanas a las carreteras feder.'!_ 
les que no cuentan con servicios hacia las ciudades importantes de la re 
gf~.n. porque "la actual Ley de Vfas Generales del Autotransporte Federal 
establece que, para hacer posibles los enlaces entre los caminos federales 
y estatales, estos últimos deben tener el 60% de recorrido, para que el f!_ 
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deral otorgue el 40% restante al centro de la poblaci6n, situaci6n que en 
los poblados mencionados no se satisface."· (Vargas. 1982). 
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Por éste, y otros moti~os, existe un coni::enso entre los prestadores de 
servicios y los especialistas del transporte carretero. para estudiar yac 
tualizar la reg~amentaci6n correspondiente al transporte público de pasaj~ 
ro~. mediante acciones coordinadas entre el Estado, los prestadores de ser. 
vfcio y los usuarios de este medio de transporte. Dfcha reglamentacl~n d~ 
be contemplar tambf~n las dffarencfas jurfdfccfonales entre las autoridades· 
de los niveles munlclpal, estatal y federal en lo .referenta a planeacf6n, 
.autorfzac16n, vfgllancia y control de este servicio. 



CAPITULO 3 

COHCEPTUALIZACION DEL FENOMENO DE LA TRANSPORTACIDN INTERREGIONAL DE 
PASAJEROS (TIP) Y METODOLOGIA DEL ESTUDIO. 
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Con apoyo en conceptos esbozados en el capftulo 1, particularmente los 
relacionados con la perspectiva sistémica; y la identificación de algunos 
elementos seftalados en la problemática expuesta en el capftulo anterior, él 
presente capftulo intenta establecer una noc1ón formal, enfatizando los co!!_ 
ceptos relevantes del fenómeno de 1'1 transpor.tac16n, con base en la cual se 
elabora la metodologfa que gufa el desarrollo del estudio. 

3.1 Conceptualización.del fenómeno. 

Para conceptualizar la TIP apropiadamente es necesario tomar en cuenta 
que la demanda de la transportación de pasajeros es un fenómeno que tiene 
lugar en el tiempo y en el espacio, por lo que es conveniente analizar por 
séparado estas dos dimensiones. 

3.1.1 Dimensión espacial de la TIP. 

Bajo esta dimensión, la transportación interregional de pasajeros pu~ 
de concebirse como un reflejo de las relaciones que se establecen· entre 
las personas que habitan en los distintos centros que integran las regi~ 
nes del pafs, para llevar a cabo actividades socioeconómicas. 

Una región es una categorfa espacial que define una porción del terrl 
torio nacional en la que se asientan formaciones sociales denominadas ~­
tros, los cuales se caracterizan porque cuentan con determinadas fuerzas 
productivas que dan origen a interrelaciones especfficas entre los mie!!!. 
bros que los const1tuyen 5 • 

Las relaciones entre los centros se establecen en t~rminos de la pr~ 
ducc16n social, al ofrecer estos el excedente de sus próducto~.- y a su ve!!• 
det11andar sat1sfactores para sus propias necesidade.s,, ofrecidos por otros 
centros ~1st1ntos. 



Con base en lo anterior, se puede deftnir el concepto de·func16n como 
las re~ac1ones b&sicas de un centro con otros, que se estab~ecen a conse 
cuenc1a del' excedente de la producción especializada del centro en cues 
t16n. 

Para ana11zar la naturaleza de las funciones cabe concebir a la~­
dad como un sistema integrado por cuatro subsistemas básicos: bio16gico, 
económico, polftico y cultural; cada uno de los cuales tiene caracterfst.!_ 
cas propias que en conjunto determinan las de la sociedad (Bunge, 1980). 

En particular, el subsistema biológico o social está integrado por i.!!.. 
dividuos entre los que se establecen relaciones para formar grupos y clases 
que determinan las caracterfsticas de movilidad social del sistema. 

Por su parte, el subsistema económico comprende los elementos de pr.Q_ 
ducción, distribución y consumo, como resultado de la utilización de los re 
cursos escasos, pertenecientes a la sociedad. A su ve.z, el subsistema pol.!. 
tico se visualiza constituido por unidades con poderes de opción, decisión, 
orientación y constitución, y en donde el Estado juega un papel relevante. 

Finalmente, el subsistema cultural puede conceptuarse como el complejo 
de elementos que permiten la conservació.n, multipllcnción y desarr:ollo del 

··saber, del saber hacer y del lenguaje; asf como la determinación de la org!. 
nización social, y de sus normas y modelos de conducta. 

En correspondencia con estos subsistemas se asocian a los centros, y a 
su ve.z, a las regiones, sendas suprafunciones: socia.l, polftfca, económica 
y cultural, a partir de las cuales se desprenden funciones y subfunciones 
derivadas. Asf por ejemplo, la subfunción agrfcola está asociada a la fu.!!.. 
ción producció.n, que a su vez se asocia a la suprafunción económica. 

Por otro lado, toda función socioeconóm1ca asociada a un centro tiene 
una·zona de influencia considerada como el espacio donde se ubican otros 
centros que participan de aque~la función. Cuando la zona de influencia 
trasciende las fronteras pol!ticas de.un.centro, subordinando otros a su 
actividad, se tiene un centro·ordenador o estructurante. Existen centros 
que cuentan con un cierto nivel de fuerzas productiva~; y·que por su próc!. 
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so de desarrollo son potencialmente factibles de convertirse en centros es 
tructurantes; a dichos centros se les denomina potenc1ales. 

17 

En forma correlativa se pueden definir regiones estructurantes y P.!!.. 
tenciales; asf. una regi6n estructurante es un espacio ffsico en donde se 
ubican uno o varios centros estructurantes, junto con otros centros subord! 
nados; mientras que una regi6n potencial contiené uno o más centros pote!!._ 
c1ales. Es conveniente hacer notar que estas categorfas no son excluyentes, 
pudiendo existir regiones que sean al mismo tiempo estructurantes y pote!!._ 
c1ales (Fig. 1). 

En concordancia con su zona de influencia y desde la perspectiva esp~ 
cia_l , las funci enes soci oecon6mi cas de los centros o reg1 enes se pueden el!!.. 
sificar en local. regional. nacional e internacional. Asf, una funci6n 
~puede verse como aquella en la que participan solamente los grupos de 
la comunidad del centro en cuesti6n; mientras que la funci6n regional se 
puede definir como aquella en la que participan ciertos grupos de un centro 
con otros de_uno o m~s ~en~ros.vecinos_ubicados en la misma regi6n. Por su 
parte. la funci6n nacional o interregional se visualiza como una funci6n en 
la cual intervienen todas o casi todas las reglones que conforman el pafs. 
Fi

0

Ííalmente, la funci 6n. i nte~na~fon~l requiere 1 a part1ci paci 6n de grupos o 
comunidades pertenecientes a diferentes pafses", 

3.1.2 Oimensi6n temporal de la TIP. 

Para prop6sitos del ~r~sente estudio se considera a las regiones art.:!. 
culadas a través de una red objetivo, constitufda por una red de enlaces 
sobre los que se desplazan bidireccionalmente los fl~jos de· pasajeros. Es 
tos flujos están estructurados según determinados motivos de viaje, que 
guardan correspondencia con, cuando menos, una funci6n de la regi6n bajo 
estudio 7 • 

Por otro lado, un pasajero se concibe como aquella persona que peri~ 
neciendo a un centro de una reg16n especffi ca viaja a otra haciendo uso . . 
ele~ sistema de transporte; y cuyo motivo de viaje puede defi nfrse como "la 
d1sposici6n personal que lo inc1t6 a 1r de~ lugar de origen a su destino 



Flg l. Los centros y las reglones estructurantes y potenciales 

(o) 

(e) 

Reqiones. 
Origen 

(b) 

Reolón Intermedio 
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Fig 2 (o) región origen ( b) región destino y e) regió'n intermedio de 
los viajes de pasajeros 



para satisfacer cierto tipo de necesidades" (Sal azar, 1980). 

Para analizar el desplazamiento de ese pasajero es necesario definir 
¡ 

dos regiones: la regi6n origen que.c?~t~7ne.el punto de partida o el lugar 
de residencia de~ viajero, y la regi6n destino que.es.aquella donde termina 
su viaje. Adic1ona~mente, se puede definir una reg16n intermedia como un 
punto de enlace entre las reglones de origen y destino, (Fig. 2). 

Al considerar más de un pasajero, una regi6n puede ser a la vez gene­
~ (región origen) y ~~c~ptÓ~a c'regi6n destino) de viajes. 

Al definir ~as.regiones.origen y_ destino de un viaje, se implica la ca 
tegorfa de direcc1onalidad de los flujos, entendida ésta como el sentido en 
el que se desplazan los pasajeros sobre los enlaces que constituyen la red 
objetivo. 

Ut11 izando 1 os conceptos anteriormente expuestos, se puede defl nir al 
flujo de· pasajeros como la cantidad de viajeros por unidad de tiempo que 
se trasladan de una r~gi6n origen a otra región destino, por motivos de vi!!_ 
je di fe rentes.· Usando un criterio espacf a.l, dicho flujo de pasajeros puede 
clasificarse en flujo local, cuando los pasajeros efectúan viajes den•ro 
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del espacio que ocupa un centro determinado; mientras que el flujo intrarre­
gional se dá cuando ocu'.ren.viaje~ entre dos centros ubicados en la misma 
regi6n. A su vez, el flujo interregional de pasajeros alude a los viajes 
efectuados entre dos o m~s _centros pertenecientes a diferentes regiones del 
pafs. Por último el flujo internacional indica los viajes que los pasaj~ 
ros realizan entre dos o más pafses• (Fig. 3). 

La ~ltima categorfa que conviene definir para la ulterior conceptual!. 
zaci~n de~ fenómeno es la demanda de la TIP entendida ~sta como una f~nct~n 
que depende de variab~es interrelacionadas en forma compleja, entre las que 
se incluyen variables subjetiv<1.s, motivac1onales, tecnol6g1cas, polfticas. 
etc. y adem~s el tiempo, por citar algunas 9 , 

La conceptualización del fenómeno de la Transportaci6n Interregional 
de Pasajeros, como expresión sintética de la articulación de los conceptos 
arriba mencionados se presentan en la Fig. 4, en la que pueden distinguirse 



20 

Po(e Y 

Grupo Hcundorlo 

Flo 3 

·- ... Fuerzo1 

Po(s X 

Esquema conceptual de lo tipología espacial de los flujos de 
pos.ajeros 

. productivo• 

· Cenlrcie 
· potenclol 

Flg 4 El objeto de estudio 



un conjunto -de regiones integradas por uno o var1os centros, sean estos e!_ 
tructurales, los cuales reflejan la jerarqufa urbana del pafs, y/o potenci.!_ 
les. Dicha jerarqufa sufrirfa mod1f1caciones en el t1empo como consecuencia 
del desarrollo socioecon6m1co, de medidas polfticas que se tomen para fome.!!_ 
tar algunas regiones particulares, etc.; y de las propias funciones socioeco 
n6mi cas que desempeñan las regiones 10

• 

Estas regiones están articuladas por una red objetivo const1tufda por 
enlaces sobre los que se desplazan bidireccionalmente los flujos de pasaj~ 
ros, que se estructuran por motivos de viaje diferentes. 

3.2 Los problemas a resolver. 

Para delimitar el alcance del estudio conviene plantear en pr1mer l.!!_ 
gar el objetivo a lograr. Este consiste en contr1buir a la planeaci6n del 
sistema de transporte, mediante la reali za'c16n de un estudio prospectivo 
al año 2000, acerca de las necesidades de la transportaci6n interregional 
de pasajeros en el pa f.s, que podrfan derivarse como consecuencia. de su fu 
turo desarrollo socioecon6mico. 

Para lograr este objetiv.o, se requiere la resoluci6n de un sistema de 
problemas formulados a continuac16n 11.:. 

El problema central del trabajo puede plantearse de la siguiente man~ 
ra: 

-lC6mo tener una noci6n de la demanda futura de la TlP ocasionada por 
posibles cambios soc1oecon6micos regionales?. 

Para resolverlo se requiere dar soluci6n a la siguiente serie de pr.Q_ 
blemas, estructurados jerárquicamente según su complejidad: 

- lQué fuerzas productivas son relevantes para el estudio de la· deman 
da futura considerando su art1culación e infl.uenc1a7. 

- lD6nde ocurrir& la demanda futura?. 
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- lQuA escenarios se considerarán para la estimaci6n.de la demanda f~ 
tur~. y cuántos serán necesarios?. 

lCOal es el estado actual de la demanda de la TIP?. 

lCOal es la red objet1vo sobre la que se estudiarán los flujos actu!!_ 
les?. 

- lCuál es la red virtual sobre la que se definirá la red objetivo, su 
estructura y los factores que la determinan?. 

- lCuáles son las regiones generadores/receptoras de flujos de pasaj!_ 
ros que se deben considerar?. 

lCuáles son las funciones interregionales de ellas?. 

- lCuáles son los centros generadores/receptores de tránsito de pasaj!_ 
ros que deben contener las regiones?. 

lCuáles son los centros estructurante~?. 

lCuáles son los centros potenciales? 

- lCuáles son los centros preliminares que deben considerarse en la 
evaluaci6n de su potencialidad, estructuraci6n y en la determinac1i5n· de sus 
funciones?. 

3.3 Metodologf a del estudio. 

Para resolver los problemas planteados en el estudio se adopt6 la si 
guiente metodologfa. 

De los dos enfoques metodo16gicos generados que se d1st1riguen en los 
estudios. prospectivos (K1richen~~. 1981.), e~ 9e~~t1co, y e~. normativo o de 
finalidad, se adopt6 el primero. por considerar que la situati6n futura 
del sistema es consecuencia de su estado anterior, de sus propias leyes y 



de ~as condiciones que lo 1mpactan. Co~siste en seguir múltiples pautas de 
desarrollo futuro a partir del·estado actual y de regu1ar1dades evolutivas 
detectadas durante el desarrollo del estudio, estableciendo hip6tesis cua~i 
tativas o cuantitativa;¡, generales y parciales, según el caso. 

En part1cular, para este estudio se seleccionó como año base 1980 con 
el ffn de contar con ~a informac1/Jn más aétualizada y confiable que se r~ 
qufrfese, tal como la contenida en los censos económicos y de poblaci6n de 
ese af'lo. 

Convfene señalar que el estudio de la demanda actual se concibe como 
el proceso por el cual se tiene una noc16n de la est1mac16n de los flujos . . 
de pasajeros que ocurren entre diferentes regiones del pafs, en el año base 0 
considerando como ~no base aquel a partir del cual se des~~roll~ la fase 
prospectiva del estudio. 

Por su parte, el estudio de la demanda futura nos brinda nociones acer.• 
ca de los flujos de pasajeros entre las diferentes regiones del paf;¡, que 
pueden ocurrir como consecuencia de los cambios regionales generados por las 
fuerzas productivas, cuya evoluc16n en el futuro modifica las funciones 
socioecon/Jmicas regionales. 

Para la elección del año horizonte se consider6 un margen de tiempo s~ 
f1c1entemente amplio para poder analizar los resultados posibles del proc!_ 
so de planeaci6n y de las decisiones y acciones consecuentes. Por ello se 
consideró al año 2000 como año horizonte. 

A continuación se presenta la serie de acciones necesarias para alean 
zar el objetivo planteado. 

l. Determinación y evaluación de los centros preliminares considerando 
las hip6tesis elaboradas y los métodos de selección sobre los centros geri~ 
radares/receptores. 

2. Calificación de los centros estructurantes con base en h1p6tesfs 
planteadas y en la detenninacf6n de los criterios e indicadores dfsef'lados 

para tal ffn. 
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_ 3. Ca~ificaci6n de los centros potenciales con base en hip6tesis pla!!_ 
teadas y en criterios e indicadores pertinentes. 

4. Determinación y evaluaci6n de las regiones conforme a las hipótesis 
que deben satisfacer como generadoras/receptoras de flujos. 

5. Determinación de la red virtual ségOn las hip6tesis planteadas y 

m~todos para estructurarla. 
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6. Determinación y evaluación de la red objetivo considerando las hip.2_ 
tesis acerca de las caracterfsticas que debe satisfacer dicha red. 

7. Oeterminac16n de la demanda actual de la TIP expresada en una matriz 
0-D considerando h1 p6tes1 _s. cr1 terios e i nd1cadores de 1 os factores que la 
determinan. 

8. Defin1ci6n de escenarios y determinación del número de los mismos 
a considerar en la fase prospectiva. 

9. Estudip de los flujos futuros para cada uno de los escenarios _for_ 
mulados: matrices 0-0 futura~. tomando en cuenta las hipótesi~. criterios 
e indicadores de los factores que afectan la demanda futura. 

10. Evaluación de los flujos futuros. 

11. Evaluación global de la demanda futura al ano 2000. 



CAPITULO 4 

DESARROLLO DEL ESTUDIO 

En el presente capftulo se detallan las acciones llevadas a cabo con 
el fin de alcanzar el objetivo de la investigación. 

Dichas acciones se corresponden con los problemas planteados en el cap!. 
tulo anterior. conforme al orden establecido. 

4.1 REGIONALIZACION 

Para los propósitos del presente estudio se determinó una ·organización 
del territorio nacional basada en reglones de plan1f1cación que tomaran en 
cuenta aspectos sociales. polfticos, culturales y económicos; representatj_ 
vos de su desarrollo. 

Para tal efecto. se supuso que en toda región de planificación se est!!_ 
blecen interacciones entre los centros que la integran. de tal manera que, 
existen centros que se vinculan con al núcleo central de la región y, otros 
que se relacionan, además. con centros de otra región. debido a la activj_ 
dad socioecon6rnica que diferenc1a a la zona en cuestión de las demás. 

El criterio adoptad9 para conformar las regiones consistió en fijar 
una distancia entre ellas de 50 a 100 km, después de la cual los desplaz~ 
mientos de pasajeros se consideran interregionales. Dicho criterio es con 
sistente con el que establece el grupo europeo de estudios sobre el tran!_ 
porte (GCON, 1901). 

4.1.l Método para conformar las reg1ones Origen-Dest1no (0-D) 

Conviene suponer que la TIP emerge de centros urbanos de determinado 
tamaño, a los cuales concurren habitantes de local1dades medias y rural.es 
con objeto de desplazarse de una región a otra del pafs. Con base en esta 
suposición, y bajo el criterio de selección consistente en escoger los.cen 
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tros que tuv1eran por lo menos 50,000 hab1tantes en el año base, se determ.!_ 
n6 una 11sta de centros prel1m1nares que se v1sual1zaron como concentrad~ 
res reg1onales de los pasajeros de su área de 1nfluenc1a. En esta pr1mera; 

selecci6n se retuvieron 100 centros que satisfacieron dicho criterio y, po~ 
ter1ormente, se sumaron 8 centros más debido a su relevanc1a soc1oecon6mica. 

A estos centros prel1minares se les clasif1c6 en estructurantes, poten­
c1ales y estructurantes/potenc1ales. Se consideró como centro estructura~ 
te a aquel que influyera en, por lo menos, otro de los considerados en el 
estud1o; m1entras que los centros potenciales se ana11zaron tomando en cue~ 
ta las fuerzas productivas con las que contaba su desarrollo socioecon6m1co. 

Para el análisis y determ1nación de los centros estructurantes se d~ 
sarrolló un árbol jerárqu1co que reflejara el grado de influencia o nivel 
de dependencia entre ellos considerando, para tal efecto,·que la jerarqufa 

urbana nacional se refleja por la comun1cación interregional establecida 
por las llamadas telef6nicas de larga distancia, desde el centro en cues 

t16n hacia los demás 12
• 

Los resultados obtenidos se muestran en la fig. 5 y las caracterfst.!_ 
cas de estructuración y potencialidad de los centros en la Tabla l. 

Para evaluar la jerárquia urbana desarrollada mediante las llamadas 
telefónicas se utilizó la propuesta en el Plan Nacional de Desarrollo Urb!!_ 
no (PNOU, 1ga2), calculando el coeficiente de concordancia de Kendall entre 
ambas jerarqu1as, que result6 de 0.6 aproximadamente. 

Por otro lado, para analizar y determinar la func16n socioeconómica de 
cada centro, se utilizó el análisis discrimi~:nte que dió por resultados las 
func1ones relevantes mostradas en la tabla 1 

Clasificados los centros por su estructuración y funcionalidad, y apl!. 
cando el criterio señalado para delimitar las reg1ones, se ensayaron dif~ 
rentes regional1zac1ones, buscando, dentro de lo pos1ble que las regiones 
se 1ntegraran por centros pertenecientes a una sola entidad federat1va. 

La reg1onalizac16n def1nit1va se presenta en la tabla 2, en la cual se 
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TABLA 1: FUNCIONES Y CARACTERISTICAS DE ESTRUCTURACION/POTENCIALIDAD DE LAS 

REGIONES 

F'uncionesl Caracter~sticas2 No. A C/S I p T E Po E/P
0 Regi6n Nombre de la regi6n 

1 Mexicali X X 
X 2 Tijuana X X 3 La Paz X 4 Tepic 

X 5 Culiacán X 
X 6 LOS Mochis X 
X 7 Mazatlán X X 8 Cd. Obreg6n X 
X 9 Hermosillo X X X 10 Nogales ;e 

11 Monclova X X 12 Piedras Negras X X X 13 Torre6n-G. Palacio X i l.4 Chihuahua X X X X 15 Cd. Juárez X X 16 Parral X 17 Durango X X l.8 Cd. Valles X 19 San Luis Potosj'. X X 20 Zacatecas X X 21 Monterrey X X X 22 Cd. Victoria 
23 Matamoros/Reynosa X X X X X 24 Nuevo Laredo X X 25 Tampico/Cd. Madero X X 
26 Aguas calientes X X 27 Colima X X 28 Le6n X X X X 29 Cd. Guzmán X 30 Guadalajara X X X 31 Pto. Vallarta X X 32 Lázaro Cárdenas X X 33 Morelia X X X 34 Zamora X X X 35 Zit&cuaro X 



TABLA l. 

No. A 
Regi6n Nombre de la regi6n 

36 ~xico 
37 Pachuca X 
38 Cuernavaca 
39 Puebl.a 
40 Querétaro X 
41 Tapachul.a 
42 TUxtl.a Gutiérrez 
43 Acapul.co 
44 Juchitán 
45 Oaxaca 
46 Villahermosa 
47 coatzacoalcos 
48 Poza Rica 
49 Veracruz 
50 Campeche 
5l. Cd. del. Carmen 
52 Cancún 
53 Chetumal. 
54 Mérida 

lA Agr1col.a 
C/S Comercial./ servicios 
I Industrial 
p Petrolera 
T Tur1stica 

2E Estructuran te 
Po Potencial 
E/P Estructurante/potencial. 

·O 

(CONTINUACION) 

Funciones1 

C/S 

X 

X 

I 

X 
X 
X 
X 
X 

p 

X X 

X 
X 

X 

X 
X 

X 
X 

Caracter!sticas2 
, , ~ . ~-

T E Po 

X 

X 
X 
X 
X X 

X X 

X 
X X 
X 
X X 
X 
X X 
X X 



TABLA 2 : LISTA DE LAS REGIONES GENERADORAS/RECEPTORAS Y CENTROS SECUNDARIOS QUE CONTIE:NEN. 

Regi6n 

i 

l. 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

l.l. 

l.2 

13 

14 

15 

l.6 

17 

18 

l.9 

20 

21· 

Nombre de la regi6n 

i centro Nombre del centro función 
principal 

3 

4 

5 

56 

67 

69 

70 

71 

73 

75 

8 

10 

12 

l.9 

20 

22 

24 

65 

66 

l.00 

57 

Mexicali 

Tijuana 

La Paz 

Tepic 

Culiacán 

Los Mochis 

Mazatlán 

Cd. Obreg6n 

Hermosillo 

Nogales 

Monclova 

Piedras Negras 

Torreón-G.Pal.acio 

Chihuahua 

Cd. Juárez 

Parral 

Durango 

Cd. Vall.es 

San Luis Potos.f: 

Zacatecas 

Monterrey 

C/S 

C/S 

T 

T 

A 

A 

T 

A 

C/S 

I 

I 

T 

A 

C/S 

C/S 

I 

C/S 

I 

T 

T 

C/S 

Centros secundarios 

~ Nombre 

76 Sn. Luis R.f:o Colorado 

2 Ensenada 

68 Guasave 

74 Navojoa 

72 Guaymds 

9 Nva. Rosita 

13 Viña Acuña 

18 Cuauhtémoc 

21. Delicias 

99 Fresnil.l.o 

l.l. Saltil.lo 

funci6n Estados parti­
pantes 

A 

C/S 

A 

A 

T 

I 

A 

I 

T 

T 

BC Norte/Son. 

BC Norte 

BC Sur 

Nayarit 

Sinaloa 

Sinaloa 

Si na loa 

Sonora 

Sonora 

Sonora 

Coahuila 

co·ahuila 

Coahuila-Dgo. 

Chihuahua 

Chihuahua 

Chihuahua 

Durango 

San Luis Potos1: 
San LUis Potos1: 

Zacatecas 

Nvo •.. Le6n/Coah. 



TABLA 2: {CONTINUACION) 

Regi6n Nombre de la regi6n Centros secundarios 

t t centro Nombre del centro funci6n t Nombre funci6n Estados partí-
principal cipantes 

22 79 Cd. Victoria T Tamaulipas 

23 80/82 Matamoros/reynosa T/P 83 Río Bravo A Tamaulipas 

24 81 Nuevo Laredo T Tamaulipas 

25 84 Tampico/Cd.Madero C/S 78 Cd. Man te A Tamaul.ipas 

26 1 Aguascalientes C/S Aguascalientes 

27 14 Colima T 1.5 Tecomán T Colima 

28 28 Le6n T 26 Guanajuato T Guanajuato/Jal. 

27 Irapuato I 

29 Morol.e6n I 

30 Salamanca p 

32 Silao I 

40 Lagos .. de Moreno I 

43 Sn. Juan de los Lagos I 

29 38 Cd. Guzmán T Jalisco 

30 39 Guadalajara C/S 41. Ocotlán I Jalisco 

31 42 Pto. Vallarta T Jalisco 

32 l.04 Lázaro Cárdenas T l.02 Zihuatanejo T Mich./Gro. 

33 47 Morelia T 45 Apatzingán I Michoacán 

49 Uruapan T 

34 51. Zamora A 46 La Piedad I Michoac4n 

48 Sahuayo I 

so Saca pu A 



,, 

TABLA 2: ( CONTINUACION) ·, 

~' 
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Re9i6n Nombre de l.a regi6n Centros secundarios 

f 1 centro Nombre del. centro funci6n ~ Nombre funci6n Estados parti-' · . .' 
principal. cipantes 

35 52 Zit.!i.cuaro I Michoacb 
36 23 Mtixico C/S 44 Tol.uca l: O.F./Edo. Mtix. 
37 36 Pachuca I 37 Tulancingo A Hidalgo 

l.03 Cd. Saha91Írl I 
38 54 Cuerna vaca l: 53 Cuautl.a I Morelos/Gro. 

55 Zacatepec l: 

35 Igual.a T 
39 62 Puebla C/S 86 Tl.axcala l: Puebla/Tl.axcal.a 

60 Atl.ixco l: 

6 l. Izúcar I 
63 Tehuacán I 

40 64 Querétaro I l.08 Sn. Juan del. Río A Querétaro/Gto. 
25 Cel.aya T 
31. Sal.va tierra I 

41. l.6 Tapachul.a T Chiapas 
42 17 Tuxtl.a Gtz. T Chiapas 
43 33 Acapul.co T 34 Chil.pancin90 T Guerrero 

44 58 Juchitán I l.05 Sal.ina Cruz p Oaxaca 

45 59 Oaxaca T Oaxaca 
46 77 Vil.l.ahermosa C/S Tabasco 

47. 90 Coa,tzacoal.cos cis 87 Acayucan T Vera cruz 
93 Minatitl.án p Verac.ruz 

w 
N 



Regi6n 

t 

48 

49 

50 

51 

52 

53 

54 

C/S 
I 

T 
A 

p 

TABLA 2.: (CONTINUACION) 

Nombre de l.a regi6n 
t centro Nombre del centro funci6n 

principal 

95 Poza Rica p 

97 Veracruz T 

6 Campeche T 

7 Cd. del Carmen T 

106 Canclín T 

l.07 Chetumal T 

98 M~rida C/S 

comercial. y de servicios 
industrial. 
tur3:stica 
agr3:col.a 

petrolera 

Centros secundarios 

t Nombre 

96 Tuxpan 
88 Agua Dul.ce 
69 Cerro Azul 
92 Jal.apa 
91. C6rdoba 
94 Orizaba 

función 

T 
r 
r 
T 

T 

r 

Estados·parti-
cipantes 

Vera cruz 

Campeche 
Campeche 
Quintana Roo 
Quintana Roo 
Yucatán 

W· .w 
' '~.·· 



listan el namero y nombre as1gnado a cada región, correspondiendo este íllt1 
mo al del centro principal; asf como el nombre y func1ón relevante de los 
centros secundarios que las conforman. Como puede verse en dicha tabla, a 
part1r de los 108 centros prel 1minare.s, se conformaron las 54 regiones g~ 
neradoras/receptoras de tráfico de pasajero.s, las que se representan en 1 a 
f1g. 6. 

4.Z LA RED OBJETIVO 

Con las regiones generadoras/receptoras de tráfico 1nterregiona1 de 
pasajeros, se procedió a determinar la red ~obre la cual se estudiaron los 
f1 ujos 1• • 

Con el fin de construir una red que reflejara los m~s fielmente pos.!_ 
ble la comunicac1ón 1nterreg1onal se decidió.retener aquellos enlaces rel~ 
vantes para el estudio de la transportación de pasajeros entre las regiones 
determinadas, suponiendo para ello que, por un lado, la comunicación telef~ 
nica interregional reflejaba adecuadamente la interacción de las personas 
entre las regiones, y por otro, que la jerarqufa urbana, desarrollada previ.!!_ 
mente, reflejaba la estructura de dicha interacción. 

Asf pues, con la matriz de llamadas telefónicas de larga distancia y 
los llrboles jerárquicos se construyó la red objetivo, en cuatro etapas com 
plementarias: 

a) A partir de la jerarqufa urbana elaborada mediante las llamadas t~ 
lefónicas (fig. 5) se identificaron solamente enlaces 1nterregionales de· 

dos órdenes 15 
• 

b) Posteriormente, de manera similar, se identificaron los enlaces 
faltantes de primero y segundo orden utilizando la jerarqufa urbana del 

PNDU; 

34 

c) Agotados estos enlaces, se procedió a analizar las regiones que CIJ!!!. 
prendhn centros de tercer nivel dentro de la jerarqufa urbana telefón.1ca, 
pero que habfa·n resultado v1ncul ados directamente con 1 a Cd, de Ml!x1co 1ª.· 



·., ... 
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.. 
Fig 6 sfn1esis de la Red Objetivo 

,_,.,_. 
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c) la 01tfma etapa cons1st1ó en la búsqueda de enlaces entre las reg1!!_ 
nes de. nfveles fnferfores a partfr de la matrfz 0-D telefónfca. 

la red objetfvo finalmente obtenfda se presenta sintetizada en la ffg. 
6._ Para efectos de evaluación dicha red se contrastó con la red carretera 
nacfonal. obtenféndose resultados satfsfactorfos. los enlaces faltantes se 
tomaron en cuenta durante las etapas posteriores del estudio. 

4.3 ESTit1ACION DE LA DEMANDA DE LA TIP AL AllO BASE. 

La dema11Ja de la TIP que se estfmó para el afio base de la prospecc1ón 
puede resumirse en una matrfz orfgen-destfno (0-D) fnterregfonal de 54 por 
54 regfones. en la que cada celda contenga el flujo o volumen de tránsfto 
que circuló durante 1930 sobre los enlaces de la red objetfvo. 

Con el fin de tener una noción de los desplazamfentos lo más apegado 
a la realidad que fuera posible, esta etapa del estudfo se dfvfdió en dos 
fases; la primera, encamfnada a la detennfnacfón de los enlaces relevantes, 
adoptó una perspectiva espacial; y la segunda, que se enfocó a la cuant~f! 
cación de los flujos correspondfentes a dichos enlaces, acogió el enfoque 
temporal. Para ambas fases se establecieron las siguientes hipótesis de 
trabajo: 

1) Sobre 1a ~fmetrfa de los flujo~. consfdera que el ~olumen de tráns! 
to de una a otra regfón es igual a la que circula en direccfón contrarfa; 
lo que equivale a decfr que las regiones no son sumideros, Con esta hfpót!_ 
sfs se redujeron a la mitad los flujos por estima_r, los cuales equivalen a 
las celdas de la matriz 0-D contenfdas arriba de su diagonal principal. 

2) Sobre los patrones regfonales de flujo, supone que en el territorfo 
nacfona 1 exf sten varios patrones de movil fdad de pasajeros como respuesta- a 
la complementacfón de las actividades econ6mfcas regionales. Bajo esta S!!_ 

posfció_n, se adoptó la macrorregionalfzación propuesta por Bassols (1979) 

para efectos de planf ffcacfón económica, 1 a cual se muestra en la f1g. -7. 
La dfstrfbución de 1 as 54 regiones de estudfo y sus corres-pondientes ce.!!_ 
tros que conforman las 8 macrorregfones aparece.,..et¡_ 1 a tabla· 3. 
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TABLA 3 MACRORRBGIONES ADOPTADAS PARA LA ESTIMACION 
DE LOS FLUJOS INTERREGIONALES 

I MACRORREGION NOROESTP. 

38 

Nombre Centros Secundarios de la Región 

! 
3 
4 
s 
6 
7 
8 
9 

10 

Mexicali 
Ti;Juana 
La Paz. 
Te pie 
Culinctln 
Los Mochis (Ahorne) 
Mnzatltln 
Cd Obregón (Cajeme) 
Hermosillo 
Nogales 

San Luis Rfo Colorado 
Ensenadt> 

Guasa ve 

Navojoa 
Guaymas-Empalme 

II MACRORREGION NORTE 

11 
.1 z 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
zo 

Moncl.ova 
Pledras Negras 
Torredn-G,Palncios-Lerdo 
Chihuahua-Aquiles Serdtln 
Cd Ju:lrez 
Parral 
Durango 
Cd Valles 
San Luis Potosí-Soledad 
Zacatecas 

Villa Acuna (Acufta) 

Cuauhtémoc 
Delicias 

Fresnillo 

III MACRORREGION NORESTE 

21 
22 
23 

Monterrey 
Cd Victoria 
Matamoros-Reynosa 

24 Nuevo Laredo 
ZS Tampico-Cd Madero 

Saltillo 

R!o Bravo 
Valle Hermoso 

' 



TABLA 3: (CONTINUACION) 

IV MACRORRBGION OCCIDENTE 

26 Aguascalientes 
27 Colima 

28 León-San Francisco del -
Rinc6n 

29 Cd Guzmán 
'.50 _Guadelnjnr!t-Tlnquepaque­

Zapopan 
31 Puerto Vallarta 

Te coman 
Manzanillo 
Guanajuato 
Irapuato 
Morole6n 
Salamanca 
Sil.no 
Lagos de Moreno 
San Juan de los Lagos 

Ocotlrtn 

32 Lázaro C4rdenas (Melchor -
Ocampo del Balsas) 

33 Morelia 

Zihuatanejo, Gro, (La Uni6n) 

Apatzingan 
Urunpan 

34 Zamora La Piedad 
Sahunyo 
Za ca pu 

35 Zi ttlcuaro 

V MACRORREGION CENTRO 

36 

37 

38 

39 

40 

Cd de México (V D.F.) 
Atiznpán de Znragozn­
Coaca lco-Cuauti tlán­
Cuautitlán Izcalli-Chi­
m~lhuacán-Ecatepec-Huix­
quilucan-La Paz-Naucal­
pan-Nezahunlc6yotl-Tlane 
pantla-Tultitlán -
Pnchuca 

Cuerna vaca 

Puebla 
Amozoc-Cuahtlacingo 
San Pedro Cbolula, San 
Pablo del Monte; Tenancin 
go-Xicot•ncatl -
Querétaro 

Toluca 

Tulancingo 
Ccl Sahagún (Tepeapulco) 
Cunutln 
Zacatepec 
Iguala 
Tlaxcala 

San Juan del Rfo 
Ce laya 
Salvatierra 

' ... 
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TABLA 3: (CONTINUACION) 

VI MACRORREGION SUR 

41 Tapachula 
42 . Tuxtla Gutil!Trez 
43 Acapulco 
44 Juchi tlln 
45 Oaxaca 

Chilpancingo 
Salina Cruz 

VII MACRORREGION ORIENTE 

46 
47 

48 

49 

Villahermosa (Centro) 
Coatzacoalcos 

Poza Rica 

Veracruz-Boca del R!o 

Acayucan 
Minatitlán 
Tuxpan 
Agua Dulce 
Cerro Azul 
Cdrdoba 
Jalapa 

4.0 

Orizaba-Camerino Z,M., For-­
t!n, lluiloapan 1 Ixtaczoqui-­
tlán, Rlo Blanco 

so 
51 
52 
53 
54 

VIII MACRORREGION SURESTE 

Campeche 
Cd del Carmen 
Canean (Isla Mujeres) 
Chetumnl (Payo Obispo) 
Ml!rida-Progreso 

·, x·. 
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J)·Sobre la transportac16n por carretera, supone que 1a TIP se realfza 
b&sfcamente por este modo. Esta hfpótesfs se prueba con la 1nformacf6n ofl 
cfal respeétfvau Y• ademá~. comprueba las suposfcfones establecfdas prevf~ 
111ente referentes a dejar de lado las transportacfones de pasajeros por los 
modos aéreo, marftfmo y ferrocarrflero. La mfsma fnformación oficial perm!_ 
tf6 elimfnar del estudfo los flujos interregfonales de pasajeros por aut~ 
bOs, para concentrar en adelante al estudio de los flujos interregionales 
de pasajeros por autom6vi 119 , 

. . . ..... . 
4) Sobre la temporalidad de los flujos, considera que es posible lle 

nar algunas celdas de la matrfz O-O del ar.o bdse, a partir de los volarneres 
observados, pese a que estos se captaron en tiempos y regfones diferentes. 

S}·sobre la fmpedanc1a·de la red, por analogfa con la teorfa de cf!:_ 
cuftos eléctrico_s, se considera que a medlda que las distancias entre las 
regiones aumentan (mayor impedancia en la red objetlvo}, los flujos corre~ 
pondi entes dl smi nuyen a 1 grado que resul t3n desprect.abl es respecto a o_tros 
enlaces mSs cercanos. Bajo esta hipótesis se delimitó la zona de estudio, 
dejando de lado la estimación de los flujos entre las reglones pertenecie!!_ 
tes a las macrorreglones ffsfcamente extremas. Dicha zona de estudio está 
constitufda por celdas de la matriz 0-D por llenar con los volúmenes de 
trlnsfto interreglonales y se representa en la parte superior de la ffg. 7. 

4.3.1 Análfsls espacial de los flujos. 

Este análisfs consistió básicamente en ldentiflcar los enlaces inte!. 
regionales correspondientes a las celdas de la zona de estudio, a partir 
de los 28 Estudlos 0-D (SCT, 1982) con que se contaba. 

Para tal efecto, se adoptaron entre otras, los slgufentes crlterios 
de re 1 evancf a: 

1) De los contenidos en los Estudfos 0-0, los enlaces de interés·s~ 

rfan los correspondfentes a las celdas fnclufdas en la zona de estudio. 
Al respect~, conviene destacar que, como las reglones se _habfan confol"tllado 
por uno o más centros generadores-receptores de tránsft~, entonces a .cada 



celda po~rfa corresponder m4s de un enlace detectado en cualesquiera de los 
Estudfos 0-0. 

2) Bajo el supuesto de que el conductor selecciona la ruta de tfempo 
mfnfmo. entonces. para aquella~ reg1ones que se enlazaban por rutas alter 
nativa~. habrfa un enlace relevante (er} para la ruta m4s corta y otro co~ 
plementarfo (ec) para la m!s larga; tal como sucede entre las regiones de 
México-Puebla y Méxfco-Cuernavaca, que cuentan con carreteras de ·cuota y 

libre. 

3) Los énlaces entre centros pertenecf entes a una misma reg16n se de.!_ 
cartan del estud1o. por ser flujos fntrarreg1onales. 

4) los flujos comprendfdos entre cualesquiera de los centros de est.!!_ 
dfo y otros no inclufdos como centros pre11mfnares se consideraron frrel~ 
vantes y no se retuvieron. 

5) Para los Estudios 0-0 desarrollados a lo largo de un enlace. el flu 
jo relevante serfa el de mayor volOmen. 

6} A todos los enlaces retenidos habrfa que estimarles sus flujos c!!_ 
rrespondientes. teniendo cuidado que para los casos 1) y 2) habrfa ~ue S.!!_ 
marlos. Entre los resultados obtenidos durante esta fase conviene seftalar 
los -siguientes: a) la zona de estudio formada por _una submatriz de la m_! 
triz 0-0 result6 de 1051 celdas, lo que equivale al 73% de la matriz tria!!_ 
gular, supuesta la sfmetrfa de flujos; b) de los 2532 enlaces reportados 
en. los 23 Estudios 0-D utflfzados, solamente se retuvieron 254, o se~. el 
10% del total; c) a pesar de que la ubicac16n de las estaciones 0-D perm.!. 
tfan·capturar enlaces fuera de la zona de estudio, solamente se fdentffic!_ 
ron 6 de ella_s. lo que refuerza la hip6tesis de impedancia. etc. 

4.3.2 Anc11isis Temporal 'de los flujos. 

Debido a que los Estudios 0-0 difieren en fechas, regfones y perfodos 
de captaci6~. fué necesario calcular una serie de factores de ajuste para 
estfmar los volamenes _de tránsito equivalente al afto base. 
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la metodologfa adoptada durante esta fase se esquematiza en la f1g. 
8 0 en la que se representan los patrones de d1stribuci6n de los flujos s~ 
bre los que se destacan la duraci6n de un estudio 0-D. y se esquemat1zan 
los factores temporales semanal (fs). mensual (fm) y anual (fa); .requer1 
dos para ajustar la informaci6n prima y obtener los volumenes equivale!!_ 
tes 19 • 

Como ejemplo de estos factores de ajust.e, en 1a tabla 4 se presentan 
los correspondientes a los seis primeros Estud1os 0-D, para autom6viles 
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(A) y para autobúses (B); además, se indica la Caseta Maestra utilizada de 
donde se obtuvieron las distribuciones diaria y mensual anuales (SCT, 1982). 

los factores computados en la etapa anterior se agregaron en uno solo 
al que se le llam6 factor global para obtener los volumenes de tránsito 
equiv.alentes al año base. La expresi6n del factor global es: 

donde: factor global correspondiente al Estudio 0-D I k; 

k fi: factor temporal 1 del Estudio 0-0 # k; i=s,m,a; 

las cantidades ~ y 1/7 sirven para obtener los volúmenes unidireccionales 
diarios respectivamente. 

Afectando por este factor los voldmenes por ruta se obtienen los equ!_ 
valentes al año base: 

VTRE¡gao(A) • fk (A) x VTRik-j (A) i-j g 

donde: VTRE~~~O(A): es el volúmen de tránsito equivalente en el año base, 
de autom6viles, correspondiente al enlace i-j; 

k 
VTRi-j (A): volamen de tránsito por ruta, de autom6v11es, consi.11. 

nado en el Estudio 0-D I k. 
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TABLA 4 ESTUDIOS 0-D, FACTORES DE AJUSTE Y CASETAS MAESTRAS 

ESTUDIOS 0-D. FACTORES DE AJUSTE 
::o Per:!odo de duraci6n fs fm: nensua.l. fa: anua1 Casetas N:lrbre y local.izaci6n 

aplicac:i6n (Mas) semanal.· A B A B Maestras 

Est:acidn : Ios Angeles 

1 Carretera: ~-'lbrree... 24-30 sept 19TI 7 1 0.9107 o. 7460 1.6084 1.2759 40 
trl!ll1D Pedriceña-tera:. 
Jan 1 236 + 800 

Estaci~r.: L:t !t:=ciía 
Carretera: G:5aez Palac:i~ 24-30 sept 1977 7 1 0.9107 0.7460 1.6084 1.2759 40 

2 nez. 
trl!ll1D 1 GC!ltez Palac:io-

Bel:mejillo 
km 

Eataci&i San ;iedro 

3 Carretera: Monclova-San Pe- 24-30 sept 1977 7 1 0.9107 0.7460 1.6084 1.2759 40 
cho tos c. 

t:raac o.atto Cii!neqas-
San Ped= L.C. 

km 265 + 800 

Est:acidn : La CUd1iUA 
Oln:etera: Sal.tii1o-'ll:>l:ren 24-30 sept l9TI 7 1 0.9::.07 0.7460 1.6084 1.2759 40 .. trl!ll1D Palla 'lbr.tedn 
km 203 + ººº 
Eataci6n ~ 

5 can.t:era: Irapuato-Ia:'.5n -3-9 oct 1978 7 1 0.6!1ll 0.3024 1.4013 1.4453 CM 1 41-03 
tnm:> : Irapuato-Sil.ao 
Jaa 20 +.000 . 

Eatacidn Sal~ 

6 caxretera: Quier4ta:z:o-~ 41 to 8-14 oct 1978 7 1 0.69ll 0.3024 1.4013 1.4453 ... 
"' tz-=> 1 S-1 _.,,...._Il::!lpua 

lal 1 fcl3 + 000 -

' ... 



Es importante aclarar que par~ computar los totales de cada celda de 
la matriz 0-D, correspondfente a un enlace retenfdo hubo que afectar pr!_ 
vfamente los volOmenes de tránsito para cada enlace, por los factores glol 
bales asociados a los Estudios 0-D y sumarlos· posteriormente; pues, como­
se recordará, las celdas contenfan eri general, volúmenes de varios Estudios 
0-D. 

Entre los resultados más destacacios, se indican a contfnuacf6n los si 
gufentes: 

- Durante la fase de análisis se eliminaron 39 de los enlaces reteni 
nos originalmente, quedando un total de 215 que representan el 30% 
de la zona de estudio. 

- Del total, en ténninos del TPDA para PAB se registraron ·el 55% de 
los volúmenes comprendidos entre 0-99, 20% obtuvieron volúmenes e!!. 
tre 100-199 y el 25% restante alcanzaron volúmenes desde 200 hasta 
1500. 

- Considerando su volumen, asf como el núm~ro de enlaces capturados, 
sobresalieron las regiones de México, Guadalajara y Monterrey. 

Como conclusiones de los resultados obtenidos, se tienen las siguientes: 

- Se reafirma la centralizaci6n de las actividades sociales, polfticas 
y econ6micas del pafs en torno a la región de México: 

- Como reflejo de la jerarqufa urbana naciona), se observa que a mayor 
nivel jerárquico de las regiones, mayores son sus vfnculos· entre 
ellas (volúmenes más densos) y a la inversa. 

Los volúmenes reales estimados reflejan, a grosso modo, la movflidad requ.!!_ 
rida para el desarrollo de las actividades socioeconómfcas regfonales, por 
lo que se considera apropiado utilizarlos en la siguiente fase del estudio. 

4.3.3 Modelos predictivos de los flujos interregfonales. 

Para completar los volúmenes de tránsito interregionales de la zona 
de estudio, se ensayaron y calibraron B modelos predictivos, uno para cada 
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macrorregi 6n. 

A diferencia de los modelos gravitacionales comGnmente utilizados para 
la generaci6n-distribuci6n de flujos del tran~porte, cuya forma genérica 
es: 

se decidi6 utilizar, en este trabajo, modelos cuyas variables 1ndepend1e.!!_ 
tes fueran 1os factores extrafdos de la técnica estadística multivariable 
conocida corno Análisis Factorial: pués dichos· factores consideran fmplfc.!_ 
tamente más fuerzas productivas regionales, además de la poblaci6n. 

El Análisis Factorial es una tl!cnica que permite establece.r relaciones 
entre variables de bajo nivel conceptual, como evidencia empfrica del est2._ 
bleclmiento de relaciones semánticas entre dichas variables y un concepto 
más general. Estas variables pueden ser medidas y transformadas en una va 
riable de mayor extensl6n semántica y te6rica. Por ello, el prop6sito fu!!. 
damental del Análisis Factorial es Identificar uno o más rasgos básicos de 
las variables, aan cuando solamente se pueda explicar una parte de la V!!_ 

rianza en cualquier conjunto de variables. 

Además esta tl!cnfca puede usarse para estudios exploratorios y para 
pruebas de hip6tesis. 

El Análisis Factorial se aplic6 al estudio a través del paquete SPSS 
(1975) haciendo intervenir a las variables socioecon6micas utilizadas en 
la postulaci6n de las funciones regionales. Después de la rotaci6n Varfmax 
se extrajeron 4 factores por regi6n, como se muestra en la tabla 5. En 
ella se puede observar una ventaja adicional del análisis factorial, la 
cual consiste en la reducci6n de la base de datos: puesto que, en nuestro 

caso, la dimensión original de las variables fue de 12 y se redujo a 4. 

Por lo que respecta a la funci6n de impedancia, se ensayaron funci.!!_ 
nes de tipo exponencial qu.e, durante la calibración de los modelos, prob~ 
ron mejorar la contribución a 1 a varianza expl 1 cada20 • Más aún, para salvar 
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TABLA 5: 

Regi6n 

~AS CALIFICACIONES FACTORIALES DE LAS REGIONES DE 

!.CC I 
si:rr ,;•;r t 
SCCI 
:iClt 
seer 
:;i;r t 
se u 
¡, ¡; !: I 
;;r,c T 
s-.~ t.:¡ 
~;: t I 
!>tlC I 
S'lC I 
scc t seer 
!,ij( l 
z e c. r 
SCCI 
seer ::e e 1 
StCl 
~ C t I 
S ~·c. I 
SOCJ 
3CC! 
~ccr 
:;ve I 
~ltf J :: e r. r 
sr.c i 
~CCI 
SCCI 
Set I 
SOC I 
seer 
ti-: C I seer 
SO!' 1 
se f; 1 
&CC r 
5('( 1 
:,ce 1 
S<:C I 
;;e e 1 
SCCI 
seer 
scc,; 
:;('(l 
SCCI 
H C I 
St C 1 
SCCI 
!:C C I 

factor 1 

ESTUDIO 

factor 2 
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TABLA Si ,LAS CALIFICACIONES FACTORIALES DE LAS REGIONES DE 

ESTUDIO 

llegi6n 

~ce r 
s~ e r 
~'JC l se e 1 
se c. t 
seer 
~ce l 
se<. I 
~¡; C I 
~r. e 1 
s~: ~ I 
r - e 1 
~O e I 
S'lC I 
se et se e I 
~ve 1 
~( t ¡ 
se e 1 
~C t I 
~e e 1 
se. e 1 
~et 1 
Sel. I 
SO ( l 
3C C ! 
HCI 
~'Jet 
~~· f J ::e r. r 
sr. e 1 
se e 1 
se e I 
se e 1 
SOCI 
s~ e 1 
~CCl 
~e u 
SO{ l 
se e J 
~C r. I 
5(' e 1 
~e e 1 
se CI 
~e r 1 
SCCI 
seer 
SCCi 
:'.C'C!. 
SCCI 
SCCI 
SCCI 
SCCI 
sen 

factor 1 factor 2 factor 3 
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el requisito impuesto por el. lenguaje de simulación que se .ut1\ iz~, consi~ 
tente en aceptar solamente valores positivos comprendidos entre cero y uno, 
se escalaron los factores socioecon6micos, obtenidos del AnSlisis Factorial. 
El procedimiento de escalamiento fue el siguiente: 

- en primer lugar, se identificaron los valores extremos del total de 
1 os 216 val ores; es decfr, 4 factores por cada una de las 54 regi!!_ 
nes del estudio; 

- posteriormente, dado que el lenguaje de sirnulac16n requerfa valores 
entre cero y uno, se escalaron los factores· mediante la exprc~l6n: 

o.a· Cx-F· · ) 
W • mln + O 1 

Fmax - Fmin • 

Asf, cuando X ª Fmin' H val fa 0.1 y cuando X = Fmax' W = 0.9. 

Sustituyendo en la expresi6n ~os valores Fmax = 6.918957 y Fmin = 
- 1.707938, que fueron los valores extremos de las calificaciones factori.!!_ 
les para las reglones, se lleg6 a la expres16n de escalamiento definitiva: 

donde: Hi (o zJ >: son los factores escalados de 1 a regi6n origen (1) ·º 
destino (j): 

X1 (o Vj): son los facto;·es originales de la regi6n origen (i) o. 
destino (j). 

Con los factores asf escalados se obtuvieron las ecuaciones de regr!_ 
si6n múltiple no lineales como los mod~los para cada macrorregi6n; util.:!_ 
zando para la calibrac16n, los volúmenes de tránsito estimados en la fase 
previa y el tiempo promedio de recorrido entre las regiones origen-destino. 

Los ocho modelos macrorregional es cal i brado.s, con sus correspondientes 
.coeficientes de regresi6n, correlaci6n y determinación, se muestran en .la 
tabla .. 6, en cuya porc i 6n inferior se presenta la forma genérica de los mo 
delos: 



º~ 3 
P.- = ~~ ~ 

1 1 

l! z 

III 3 

IV 4 

-
V 5 

VI 6 

!VII 7 

VII1 8 

C O E F I C I ENTES DE REGRESl ON OOEFICIENl'E 
"'""n OET 

k e, 1 .a a 
1 

'1 ¡., b b b z I r rz z 3 4 1 z 3 4 

-9.6Z 39.3Z Z.85 11.9Z 18.99 Z.96 - 5.66 -8.9Z 0.17 -3.60 0.982 0.96' 

6.64 1o.28 1. 88 -3.921-Z.06 3.98 -1. 61 0.23 -4. 53 0.04 ·-z .96 o. 856 0.732 

2. 79 23.48 3.09 3.68 4.46 5.04 1. 90 1 • 61 -4.09 0.03 -Z.79 0.876 o. 767 

6.95 6.32 2. 1 -0.33 -3.64 4.98 -1. os 5.75 -4.94 -0.21 -4.59 0.878 0.771 

2.82 6. 75 6. 1 s 4.69 -1. 61 4.53 -0.53 -0.28 -0.35 o. 12 -3.66 0.925 0.855 

S.51 3.50 4.561 -3.00 -3.42 -9.51 -8.96 6. 45" 15.20 - -Z.16 0.878 o. 771 
1 

3.66 s .07 3.42 1. 38 -4.37 -lZ.19 -9.37 1 o. 33 23.52 0.06 -3.01 0".885 o. 783 

- 1. 46 - 124.45 - 124. 56 - 32. 18 7.04 -3. 38 5.47 0.71 -6.21 0.979 0.959 

MODELO: vr r "i . i , i vi: ~""' p) ;.i a¡. j z J i,j • 1tti,je.."'<P(ll1' 1+ 8!12+ 331 3+ 94 :¡•h1 · ;. 2-s 3+ 4+ t-~j. 
c.n 
CI 



r 
& k exp(a 1 

wi + + ª4 wi + bl zj ; •• + b4 zi + zt ij) I 
V1j 1 ... 4 1 + xt 1J 

donde: 

V r. 
ij" volumen de tránsito 1nterregional entre las regiones 1-j predi 

cho por el modelo macrorregional r; 

a 1-a4 : coeficientes de regresi6n del modelo r asociados con los facto 
res de la regi6n origen, previamente escalados w

1
-w4 : 

tij: tiempo ajustado entre las regiones origen (i) y destino (j)n 

Estos modelos macrorregionales, que predicen el flujo interregional 
de pasajeros en términos de los factores socioecon6micos, fueron los que 
se utilizaron_ para completar la zona de estudio de la Matriz Origen-Destino 
de los flujos al año base: asf como para obtener los flujos proyectados, 
como se verá más adelante. 

Dichos modelos macrorregionales arrojaron coeficientes de corre1aci6n 
múltiple que varfan entre 0.36 y 0.93, con media de 0.92; por lo que cabe 
concluir que los flujos interregionales se establecen, principalmente, como 
consecuencia de las fuerzas productivas que impulsan el desarrollo socioeco 
n6mi co regional. 

4,4 PROSPECCION DE LOS FLUJOS ItlTERREGIONALES. 

Para tener una noci6n sobre el cambio de los flujos interregionales h!_ 
cia el año 2000 originado por la d1stribucf6n de lás fuerzas productivas r!_ 
gionales, primeramente, se les postuló a los factores extrafdos del Anál.:!_ 
sis Factorial categodas representativas de los niveles de desarrollo regi~ 
nal, los cuales sirvieron de base para la formulación de los escenarios. 
Posteriormente, con apoyo en dichos escenarios se desarrollo la etapa de 
simulaci6n para prospectar los factores hacia el año horizonte: los valores 
asf obtenidos se utilizaron en los modelos predictivos .de los flujos. 
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4.4.1 Postulac16n de·categor1as· soc1oecon61111cas a los fa.ctores, 

Como se menc1on~. la pr1nc1pa1 ventaja del aná11s1s factor1a1 es quei 
perm1te postular categorfas mas generales para cada facto~. que engloban a 
las variables or1g1nales que más correlac1onan con cada una de ellas. 
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Para postular las categorfa a los factores extrafdos del análisis faE_ 
tor1al, se f1jaron umbrales de irreievan~ta a 1os pesos, como puede verse' 
en la fig. 9, siendo el def1n1t1vo de ! 0.2. 

Para el fa.ctor .1. 1as variables de mayor peso fueron las de poblat"16n, 
llamadas telefónicas interregionales, valor agregado de servicios y equip!!_ 
miento turfstico; por lo que se considero al factor l, como de crecimiento 
urbano explosivo o factor de metropo11zac16n. 

Por lo que ~especta a~ factor 3, destaca la actividad industrial y 
atractivos turisticos, que caracterizan al desarro11o socioeconómico divei:. 
s1ficado y potencialidad turfstica. 

Por su parte, el factor 2 present6 un estado de desarrollo menor al 
del factor 3, pues el peso más importante fu~ el valor agregado comercial, 
por lo que se le postu16 la categoría de desarrollo económico semidiversif!. 
cado y potencialidad coinerc1a1. 

Finalmente, el factor 4 presentó caracterfsticas contradictorias entre 
las variables, pero al analizar sus calificaciones para cada una de las 54· 
regiones, se observó que estas correspondfan a regiones cuya ubicaci6n f!. 
sica estaba muy distante de las regiones de su entorno, por lo que se le 
postul6 la categorta de aislamiento o dependencia ~rbana. 

4.4.2 Formulación de los escenarios. 

Para establecer los escenarios requeridos previos a simulac16~, se t~ 
maron las categorfas de desarrollo socioeconómico impuestos a los factores 
y ademá~, supuestas acciones en materia de polftica regional que pudieran 
·desarrollar las adm1n1straciones pübl1cas federales del presente sexenio y 
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de los dos sf guientes. 

Para incluir dichas acciones. se decidi6 dividir el horizonte de pros 
peccf6n. 1980~2000, en cuatro intervalos. a s~ber: de 1980-1902, que abar..-r­
ca el ano base, y termina con el inicio del presente sexenio; y los inter_ 
valos siguientes corresponden a los sexenios de 1982-1908, 1980-1994 y de 
1994-2000; para los cuales se supone que la administrac16n en turno fijará 
acciones relativas al de5arrollo regional. lo que impactará directamente 
a la demanda futura de la TIP. 

El c~tado del desarrollo socioecon6rnico del pafs al año base, 1980, 

Para la elaboraci6n de los escenarios se requiere tener una noci6n 
acerca de la situaci6n prevaleciente en el año base, par& que, .Junto con 
el diagn6stico de la situaci6n socioecon6mica y el estado deseable, los g2_ 
biernos sexenales tomen decisiones respecto al desarrollo regional. 

Del estudio de la literatura sobre planificación económica, regionali 
zación, demograffa e hidrocarburos, así como de informaci6n extrafda de f!!_ 

formes presidenciales; a nuestro juicio, se considera que en el año base, 
la situación prevaleciente respecto al desarrollo del pafs, en sus aspe~ 
tos social, polftico, cultural y econ6mico, presenta los siguientes rasgos 
carai:ter1sticos: 

1) Un alto grado de atrofia manifestado por los desequilibrtos y d~ 
sigualdades en los órdenes regional, sectorial y social. En particular, 
las crfticas desigualdades regionales han incrementado las corrientes m.:!_ 
gratorias internas e internacionales. hacia las grandes metr6polis, sobre 
todo a la ciudad de México, lo que ha originado, entre otras cosas, mere.!!.. 
dos desajustes sociales, problemas de abastecimiento de recursos básicos 
que cada vez demandan mayores costos sociales; problemas de sobreoferta de 

trabajo que acentúa el subempleo y desempleo pleno; abandono de los camp~ 
sinos y del campo lo que ha originado la importación de alimentos; etc. 

Este equilibrio acaso sea el resultado del desarrollo con pobreza oc.!!_ 
rr1do en nuestro pafs, a~udizando hasta un punto crftico los niveles de 
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subdesarrollo en las zonas urbanas y rurales y. en las que estas Olt1mas 
se conv1rt1eron en abastecedoras de materias pr1mas y mano de obra demand.!!_ 
da por la 1ndustr1a11zac16n del pafs y a las que actualmente es 1ndispens~ 
ble apoyar en su desarrollo, 

2) México carece de un sistema nacional para la planeación sectorial, 
estatal y regional en el largo y corto plazo. 

3) Un alto grado de dependencia externa con los pafses desarrollados, 
principalmente con los Estados Un1dos. En lo interno, la de.pendencia se 
observa por las marcadas diferencias sociales, como se evidencia en la di~ 
tribuci6n de la riqueza nacional. 

4) Una incipiente confianza hacia las instituciones de educación sup.!_ 
rtor y de investigación social, tecnológica y cientffica, por parte de los 
sectores privado y público; situación que se refleja, entre otras cosas, 
por los frágiles vfnculos establecidos entre ambas esferas, por la contr.:!_ 
buci6n a la deuda externa causada por las importaciones de servicios técn.:!_ 
co-cientfficos y de bienes tecnoJ6gicos que bien pueden desarrollarse en 

el pafs. 

5) La ampliación del aparato burocrático a niveles muy diffciles de 
controlar, lo que ha propiciado y fortalecido la corrupción de funcionarios. 

públicos a diferentes niveles. 

Con base en lo anteriormente expuesto, sobre la situación socioecon6m.:!_ 
ca del pafs, se desarrollaron los tres escenarios que sirv1eron para la eta 
pa prospectiva del estudio; el tendencial y los de contraste: optimista y 

pesimista. 

El Escenario Optimista. 

Este escenario está inspirado en la descentralización de las activid.!!_ 

des socioeconómicas en el territorio nacional, establecida en el Plan Na 
cional de Desarrollo 1933-1988, (PND, 1983)'

2
• 
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',. L La realidad que se v1vfó al 1nicfo del presente sexenfo, 1982-1988, 
puede resumirse en los sfgufentes rasgos esenciales: un aumento de la 1.!!_ 
flacfón qu~, según fuentes oficiales 11eg6 a un 117%, altas tasas de int!_ 
rés bancario y una fuerte contracción de las actlvfdades productivas, lo 
que orfgfnó que los capitales tradicionalmente utilizados en el sector pr~ 
ductivo se trasladaran al sector ffnancfero del pa1'.s, produciendo una fue!:. 
te esp1ra.1 1nflacfonarfa y especulativa; provocando fuga de capitales a n.:!_ 
veles realmente alarmantes, deprecfacfón y estancamiento de los salarios 

·reales de los trabajadores; una deuda externa de 85 m11 millones de dóla 

res
23

, corrupción de funcionarios pOblicos fuposible de ocultar, etc. 

En suma, puede decirse que 11éx1co estuvo al borde de la bancarl'ota, a 
punto de declararse en suspensión de pagos y provocar un colapso nacional 
s1n precedentes, con graves repercusiones internacionales. Ante esta s.!_ 
tuacfó.n, el gobierno actual fnlcfa sus funciones a la luz del Plan Inmedi.i!_ 
to de Reordenación_ Económica (PIRE), en el que se plantean, entre otr~s, 
las sfsuientes acciones: abatir el crecimiento del gasto público, proteger 
el empleo, continuar las obras en proceso bajo criterios de selectividad 
rigurosos, ilumentar 1 os i ngr·esos pübl i cos, etc.'" . 

Pocos meses después, d.i a conocer el Plan Nacional de Desarrollo en 
el que se establecen los objetivos de su gobierno, tales como conservar y 

fortalecer las instituciones democrativas •.. vencer la crisis, recuperar la 
capacidad de crecimient.o, iniciar los cambios cual itatfvos en las estruct.!!_ 
ras económicas, polfticas y sociales que el país requiere. Las acciones 
realizadas y las que se realizarán podrán juzgarse en el corto y mediano 
plano. 

Se supone que a partf r de la presente admfnfstrac16n pública federal 
(1982-1986) se fomentará de manera rigurosa el progreso de las regiones m!. 
d1as e intermedias (l,1) 25 de acuerdo a lo estipulado en el PND, a costa 
de desalentar la tendencia concentradora de las grandes metrópolis (-2). 

Al inicio del sexenio 1988-1994, el nuevo gobierno encontrará una s! 
tuacfón diferente a la de 19BZ, y se hará evidente el progreso de las r!_ 
g1ones intermedias en donde se asentará las industrias estratégicas de bf!_ 

nes de. capital y de consumo ffna.1, asf corno los organismos públicos feder!_ 
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les segOn el programa de descentra11zac16n, etc. Todo lo cual traerá como 
consecuencia la d1sm1nuc16n de las corrf entes mf gratorfas hacf a las grandes 
metr6pol 1s y hacia Estados Un1do.s, puesto que se fncrementará el empleo y 

se mejorará los salarios regfonales. Más aún, el nuevo gobferno dec1dfrfa 
la rea11zac16n de planeac16n a largo plazo, y se responsabilizará en darle 
contfnuidad a los planes y programas de la adm1nistrac16n predecesora. 
Asfmfsmo se fortalecerán los vfnculos entre las instituciones de educación 
superior e 1nvest1gac16n, lo que coadyuvarfa al abatimiento de la deuda e!\. 
terna en los rubros de serv1c1os e importaciones, 

La adm1n1strac16n federal de 1988-1994 continuará apoyando a las regi.2_ 
nes medias (lj e intermedias (2) que por esas fechas acrecentarán su int~ 
graci6n económica y reducirán sus tasas de crecimiento demográfico; se CD!!. 

tinuará con la explotación de los hidrocarburos y las polfticas de deseen 
centracfón de las zonas metropolitanas, en partfcular,.con las del centro 
del pafs. (-3). 

Al inicio del sexenio 1994-2000 el pafs habrá abatido sus fuertes pr!_ 
siones socioeconómicas, gracias al creciente flujo de exportaciones que 
contdbulrán a disminuir la deuda externa, y a reducir las exportaciones 
del petróleo y las importaciones de servicios y tecnologfas: asfmismo,· se 
observará una distribución más equitativa de la riqueza nacfonal en lo S.2_ 
cfal y regional lo que ayudará a disminuir el crecimiento demográffco y las 
migraciones internas e internacionales de la poblac1ón. 

En dicho sexenio, se continuarán las acciones en favor de las regiones 
de tamafto medio (2) e intermedio (2), mediante el sacrificio de las regi.2_ 
nes metropolitanas (-4). 

En suma, en vfsperas del año 2000, la atrofia que existe en el pafs 
actualmente, se abatirá al grado de que mostrará sfgnos de un desarrollo 
equflibrado en los aspectos polftfco, económfco, social y cultural en todo 
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el territorio nacional. Se realizará una planeacfón integral de la economfa, 
las corrientes migrator1as 1nternas e internacionales y la tasa de crec1m1e.!!. 
to demográfico se abatirán significativamente, los productos nacionales COI!!. 
petfrán satisfactoriamente en el mercado fnternacfonal, se reducirá la deu 
da externa y se acabará con la corrupción de funcionarios pübl1cos. 



Escenario tendencial 

Este e'scenar1o considera que la actuación pQblfca en torno a los pr2. 
blemas considerados: desarrollo reg1ona.1, planeación integraJ, mjgrac1ones 
internas e 1nternac1onales, crecimiento demográfic~. dependencia externa, 
exportaciones petroleras, investigación y corrupción; será del mismo orden, 
magnitud y orientación que la acaecida hasta el año base. 

En este escen.:;do, las acciones de los gobfernos federales son de las 
mfsmas proporciones que las realizadas hasta ahora: de aquf que las deci 
sfones en torno al desarrollo reg1onal no se pasen n1 en favor n1 en co!!_ 
tra. En suma, se deja que el sistema s1ga su marcha a partir de la situ2_ 
ción prevaleciente al inició de los años ochentas. 

Escenario pesimista 

Este escenar1o supone la exploración del futuro desde un marco desfa 
vorable para el desarrollo soc1oeconómlco del pafs. 

De manera generaT considera que el PND, sus estrategias y programas, 
asf como los planes de los próximos ~exiones serán letra muerte. Se asume 
que durante la administración pública de 1982-1988 continuará el apoyo a 
las regiones metropolitanas (2), en contra del fomento al desarrollo de 
las regiones medias (-1) e intermedias (-1), lo que agravará la atrofia 
que actualmente padece el pafs, y aumentará la dependencia externa' con los 
Estados Unidos: deuda públ 1 ca, importaciones forzadas atadas a 1 o·s crédi 
tos, tecnologfas chatarra, etc. Todo lo cual, obligará a N~xico a amplfar 
sus cuotas de exportación de hidrocarburo.s, materia prima, productos agrf 
colas, etc. El crecimiento de la población se mantendrá a las tasas actu!!_ 
les; se comenzará a frenar el impulso a 1 a investigación ci entffica y te_c_ 
nológica del pafs, aumentará la corrupción, etc. 

Durante el próximo sexenio l 9e8-199.4, se observará un cuadro soc1oec2. 
m5mico más deprimente; se recrudecerá la atrofla que padece el pafs ocas12_ 
nando que se engruesen los flujos migratorios internos e internacfonales, 
y el aumento de las tasas de crecimiento demográf1co, con la consecuente·. 
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fmpl1cac1ón sobre los problemas urbanos y rurales y ahondari! aún más tos 

desequilibrios existentes en todos los órdenes. creciendo significativame~ 
te la dependencia extern.a, al grado en que se configurará un gobierno con; 
tendencia a satisfacer las imposiciones de los pafses desarrollados, 

Se apoyará a las grandes metrópolis (3) a través de programas indu~ 
triales, los que frenará el desarrollo de las regiones medias (-1) e fnter_ 
medias (-2), que eran las rnás promisorias para apuntalar el desarrollo del 
pafs. Se incrementarán las exportaciones petroleras, las importaciones. 
la deuda externa, la inflación, el desempleo; se frenará aún más la inve~ 
tfgación nacional por lo que los investigadores comenzarán a emigrar al ex 
tranjero, y aumentará la corrupción de funcionarios públicos. 

En el sexenio 1994-2000, México estará sumido en una pobreza general!. 
za da y en una crisis interna de mayo res proporciones a 1 a que se produjo en 
los ochentas, se dará prioridad aún mayor a sus grandes megal6polis (4), en 
detrimento de las regiones de tamaño medio {-2) y fr~nando el desarrollo de 
las regiones intermedias (-2): asf mismo, se obligará al pafs a desprende!. 
se de sus reservas petroleras, ya exiguas para ese entonces. La situación 
del pafs será tal que aflorarfan los resentimientos de la sociedad lo que 
intensificará las luchas internas; pero los intentos por desatar una nueva 
revolución mexicana se verán frustrados por el golpe de estado auspiciado 
por el imperiallsmo internacional, para que tléxico entre a engrosar las fi 
las de las colonias en la época del neocolcn~alismo internacional. 

4.4.3 El Lenguaje de simulación. 

Con objeto de simular el comportamiento en el tiempo de las 54 regi~ 
nes en estudio bajo los escenarios desarrollados en la fase previa y poder 
asf estudiar sus consecuencias sobre la TIP en el pafs, se seleccionó el 
lenguaje KSHI propuesto por Kane (1972) que considera los impactos cruzados 
entre eventos y permite la intervención de declsores en el tiempo. 

La metodologfa para la simulación dinámica de los sistemas complejos 
propuesta por Kane presenta las siguientes caracterfsticas: 
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-permite la interdisciplinariedad entre expertos de diferentes campos, 
e incluso, con los decisores; 

-toma en cuenta los impactos cruzados entre variables considerando la 
estructura de las interacciones entre los eventos; 

-permite la valorización subjetiva de las variables sin excluir del 
análisis su cuantificación; 

-permite, en el tiempo, la interven~16n simulada de expertos y deciso 
res que influyen sobre la marcha del sistema. 

-maneja variables acotadas como sucede con los fenómenos sociales, 
bio16g~cos, etc. 

-cualquier variable interviniente se incrementa o decrementa si el im 
pacto neto de las demás variables que operan sobre ella es positivo 
o negativo: 

-la respuesta de las variables intervinientes es de tipo logfstico, 
como generalmente sucede en los prvcesos de nacimiento y muerte; 

-la estructura del sistema se describe por la matriz de impactos cru 
zados. 

La estructura matcm~tica del modelo es: 

donde: 

Xi~t) y Xi(t + ót) representan los valores de la variable interv.:!_ 
n1ente 1 en los tiempos t y ót, r~spectivamente; 

además, 

1 + t suma de impactos negativos sobre x11 
Pi(t) ª ~-+-+-t~-s-u_m_a~-e~i-1n_p_a_c_t_o_s~p-o_s.,...,.t,.-v_o_s~s-o~b-r-e-.,,....i 

A partir de las ideas anteriores y de información proporcionada por 

Kane, se desarrolló el programa de cómputo para simular el comportaml~nto 
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futuro de las 54 regiones.de.estudio con base en los factores socioeconlim! 
cos y en los escenarios formulados anteriormente (tabla 7). 

La matriz de impactos cruzados que se uti11z6 fue la de factores vs. 
factores obtenida en el análisis factorial previamente discutido y que, a 
nuestro juicio, refleja la interrelac16n existente entre los niveles de de 
sarrollo soc1oecon6mico. 

4.4.4 Los flujos al ai'lo 2000, 

la estimac16n de los flujos regionales para el año 2000 y para cada 
uno de los escenarios desarrollados: tendencial, pesimista y optimista se 
llev6 a cabo proyectando, primeramente, los factores socioeconómicos de las 
p4 regiones de estudio mediante el lenguaje de simulaci6n y, posteriorme.!!. 
te; con los valores obtenidos al final del horizonte de tiempo, se evalU!_ 
ron las funciones de los flujos interregionales dadas por los modelos m!_ 
crorregionales (tabla 6) generando de esta forma, las tres matrices 0-0 de 
flujos 1nterregionales, una para cada uno de los escenariós. 

La secci6n superior izquierda e inferior derecha de estas tres matri 
ces aparecen, junto con la matriz correspondiente al año base, en las t!!_ 
blas 10.a y 10.b; las cuales se interpretan de la siguiente manera: 

a) Las celdas arriba de la diagonal principal contiene· tres valore~, 
los cuales, en orden descendente, corresponden a los valores de los flujos 
interregionales 0-D al año 2000; para los escenarios tendencial, pesimis~a 
y optimista, respectivamente; y son volúmenes consignados en tránsito pr!!_ 
medio diarlo anual unidireccional (TPDAU); 

b) Las celdas abajo de la diagonal principal contienen los flujos 
0-0 interregionales para el ano base, en las mismas unidades; 

c) Los márgenes superior izquierdo de la matriz 0-0 consignan los 
números (en romanos) y nombres de las macrorregiones; y, para cada macr!!_ 
rregi6r, los números (en arábigos) y nombres de las regiones que contienen; 
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d) Las columnas que aparecen en.el márgen derecho; de la matrfz 0-D 
listan la suma total de cada regi6n de los flujos generados-recibidos, S!_ 

gOn cada escenario. Las sumas globales.- aparecen al pie de dichas colu!!!_ 
nas; 

e) Finalmente, en el márgen inferior de dicha matriz aparecen cuatro 
renglones que consf gna~, e 1 primero, 1 os flujos generados- recibidos de C!!_ 

da regfón durante el ano base y, los tres rest~ntes, las tasas de crecimie!!. 
to anual de los flujos de cada regfón bajo los escenarios tendencial, pes! 
mfsta y optimista, respectivamente. 

Los resultados obtenfdos de las fases anterfores del estudi~, se si!!. 
tetizaron en cuatro matrices 0-D de flujos interregfor.ales; de las cuale_s, 
dos secciones se muestran en las ffgs. 10,a y 10.b. Arrfba de la dfagonal 
principal, en las celdas de la matriz triangular superior, se localizan las 
tres matrices prospectadas al ano 2000 bajo los escenarfos tendencfal CT.>, 
pesimfsta (P) y optimista (O); cuyos valores aparece~ en este orden, como 
puede corroborarse en el m&rgen dP.recho de la fig, 10.b, Abajo de dicha 
diagonal, en las celdas de la matriz triangular inferior, se presenta la 
matriz de flujos 0-0 fnterregfonales estimados al afio ba.se (1980). Cabe r~ 
cordar que dfchas matrfces son sfm~trfcas, debfdo al supuesto de la sfm~ 
trfa de los flujos interregfonales. 

En la fig. 10.a se presentan las regfones correspondientes a la macr~ 
rregfón _I. una de las ocho macrorregfones que se usaron para agrupar a las 
54 regfones de estudio; a su vez, en la fig. 10.b se presentan, en el már. 
gen derecho, los resultados para cada uno de los escenarios de los flujos· 
prospectados para las regfones 46 a 54, asf como los totales correspondfe!!_ 
tes a dichos escenarios. En el márgen fnferior de esta mfsma ffgura se 12_ 
calfzan los flujos estfmados para las regiones 36 a 54 en el afio base y el 
total estimado para dicho afto. 
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CAPITULO 5 

AtlALISIS DE RESULTADOS 

En este capftulo se analizan, en dos etapas, los resultados obtenidos . . - . . 
Por lo que toca a la primera, que se llam6 Aná11s1s Temporal, se efectao un 
estudio comparativo tomando come referencia el año base; mientras que la s~ 
g~nda etapa analiz6 los resulta~os .?btenidos al final del horizonte de pro!_· 
pecc16n y se le denom1n6 Análisis 2000. En ambos casos se tomaron en cuen 
ta los niveles del Análisis: nacional, macrorregional y regional. 

5.1 AUALISIS TEMPORAL. 

5.1.1. Análisis Temporal a nivel Nacional 

El término nacional engloba a las 54 regiones ~e estudio y hace ref~ 
rencia a los flujos de autom6vilcs que se estimaron entre ellas. Asf pues, 
con los volOmenes de tránsito obtenidos al año base y los correspondientes 
al año horizonte, para los tres escenarios: tendencial, pesimista y optimi_!. 
.ta; se obtuvieron tasas de crecimiento anuales de 1.31%, 4.31( y 0.25% re!_ 
pectivamente. Los volúmenes globales para los tres escenarios con respecto 
al año base, resultaron con crecimientos porcentuales de 43,312 y 5% en el 
mismo orden, (tabla 9)~ . 

5.1.2. Análisis Temporal a nivel Macrorregional 

Los resultados obtenidos a este nivel aparecen en la tabla 9. Para 
el escenario tendencial, los flujos se incrementarán en las macrorreg1ones 
del Norte del pafs (1, 11 y 111), en la Occidental (IV) y en la Central (V); 
pero sobre todo en ~as macrorreg1ones del Noroeste (I) y Noreste (111) con 
tasas anuales de 7.7% y 3.1% respectivamente. Aunque las tasas de crec1~ 

miento IV y V son moderadas con 1.8% .Y 1.75%. sus volúmenes de tránsito en 
el afto 2000 serán cuantiosos debidos a que dichas reglones contienen a las 
dos grandes metr6polis del pafs; y en conjunto, ambas aportan al total ce!:_ 
ca del 77%. Por lo que se refiere a las macrorreg1ones del Sur (VI), Orie!!. 
Te (VII) y Penfnsula de Yuca Un (VIII), ellas presentarán un decremento'. en 
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sus flujos interreg1onale~, siendo más marcado en esta Oltjma macrorreg16~, 
pues al decrecer la raz6n de -3% anual, llegará al año 2000 con poco más de 
la mitad de ·sus flujos estimados para 1980, 

Bajo el escenario pesimfst~, los flujos 1nterregiona1es aumentarán en 
todas las macrorregfone.s, princfpalmente en la macrorregi6n Noroeste (I), 

en la que para el año 2000 se registrarán un crec1.miento anual del 12%. 

Finalmente, conforme al escenario optimista se observó un cambio no ho 
mog!neo, reg1strándo~e crec1m1entos en las macrorreglones del Noroeste{!). 
y Sur (VI.>. con tasas de 2% y 1.6% respectivamente: en las macrorregfones 
Occidental (IV) y Centro {V), se observarfan tasas débiles de 0,38% y de 
0,72%, en este orden; mientras que en las macrorregiones restantes se te!!_ 
drán disminuciones de los flujos. poco significativos en la región Noroeste 
(III) y extremadamente altos en la Penfnsula de Yucatán (VIII) a razón de 
-10% anual. 

5.1.3 Análisis Temporal a nivel regional. 

A este nivel, puede hacerse un anál fsis exhaustivo considerando. los d.!. 
ferentes enlaces entre las regiones de interés; sin embargo, para nuestro 
prop6sito solamente se presentan en la tabla 10, los flujos correspondientes 
a las regiones de desarrollo socioecon6mico más alto y tres regiones de con 
traste, cuyo desarrollo socioecon6mico. resulto medio o bajo, Dichos flujos 
se presentan en términos del TPDAU y. sus porcentajes de crecimiento o decr~ 
cimiento al año 2000; con respecto al año base para cada uno de los escen~ 
rfos. 
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Puede verse, por ejemplo para la región de .Monterrey, bajo el escenario 
optimista, sus flujos disminuirfan 13%, mfentras que para los escenarfos te!!.. 
dencial y pesimista, se 1ncrementarfan en 78% y 314% respectivamente, Por 
lo que respecta a las tres regfones de contraste: Tap<1chula (41), Tuxtla 
Gutiérrez (42) y Juchitán (44), se observada una s1tuación contraria a ~·a 
de las tres metrópolis del pafs; es decir, bajo el escent1rfo optimista sus 
flujos interregfonales se incrementarfan muy por arriba del que experiment!_ 
rfan en el escenario tendenc1al, pero decrecerfan en el pesimista. 



TABLA 10. VOLUMENES DE TRANSITO y TASAS 
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TENDENCIAL PESIMISTA 
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5.2 ANALISIS 2000. 

En este análisis se comparan los volGmenes de tránsito de aUt01116viles. 
en promedio diario anual, obten1dos segdn los escenar1os opt1m1sta y pes!. 
m1sta. con respecto al escenario tendencfal. 

A nivel nacional, y al año horizonte, seg<ln el escenario pesimista. 
los flujos fnterregfonales se incrementarfan más del 60% con respecto a los 
obtenidos por la tendencia; mientras que para el escenario optimista se 
abatirfan los flujos en 27% respecto a la misma. 

A nivel macrorregional, y considerando .el escenario pesimista, er. el 
año 2000 todas las macrorregiones presentarfan mayores volGmenes de tráns.!_ 
to que sus tendencias como puede apreciarse en la tabla 10, siendo la penf!!. 
sula de Yucatán la que experimentarfa el mayor incremento aumentando sus 
flujos por un factor de 7, seguida po:" la macrorregi6n del Noroeste ( I.}. 
asf como del Noreste (III) y la Norte (II) que son las más signfffcatfvas 
en sus aumentos. 

Por otro lado, para el año 2000 y con respecto al escenario optimista 
se detectarfa un decremento en los flujos de las macrorregfones, excepto en 
la macrorreg16n Sur (VI), en la que se fncrementarfan cerca del 60% respe~ 
to a su tendencia, y la macrorregf6n Oriente (VII). cuyos flujos se mant1!_ 
nen prácticamente iguales. Las macrorregiones restantes reducen sus flujos 
en diferentes grados, encabezados por ·1a Penfnsula de Vucatán (VIII) y S!!_ 

guida por las macrorregiones Noroeste (I), Occidente (IV) y Centro {V). ver 
tabla 10. 

Finalmente, para el análisis comparativo de las dfstrfbuc1ones de los 
flujos interregfonales sobre las 54 regiones de estudio, se calcularon los 
fndfces de Gfnf y dibujaron las curvas de Lorenz para cada escenario, pue!.. 
to que ambas técnicas proporcionan una medida de la desigualdad de la di!. 
tribución existente de los flujos co.n respecto a las distribuciones te6r! 
cas que deberfa tomarse como expresión de la norma democrática, o sea, una 
equidf stri buci 6n entre todas las unidade.s. en este caso, l ns regfonés. 
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Los fndfces de Gini obtenidos fueron de 0.6305, 0.724 y·0.784 para los 
escenarios pes1mfsta. tendenc1al y opt1m1sta respect1vamente .• lo que CO,!!. 

cuerda con los resultados obtenidos a través de las cur~as de Lorenz (fig. 
11_), puesto que la curva del escenario tendenc1al se sitOo entre las de los 
escenarios de contraste. 

P_or lo anterfo_r. bajo el escenario pesimista existirfa una distr1buci6n 
mSs pareja de los flujos 1nterregionale~. a diferencia del escenario optimi_! 
ta, mientras que en este .Olt1mo se tendrfa una mayor concentrac16n de los 
fiujos en algunas reg1ones especfflcas. 

Adem&s. de las curvas de Lorenz puede observarse que la proporci6n de 
las regiones que se integran al conjunto de las desfavorecidas varfa de 
38/54 para el escenario pesimista a 44/54 para el optimista. 
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

A contfnuacf6n se presentan algunas de las conclusfones derfvadas del 
análisfs de los resultados generales del estudio y de la metodologfa utilf 
zada; además. se establecen algunas recomendaciones que pudieran ser de uti 
lidad para futuros estudios sobre el tema. 

- Bajo la perspectiva optfmista, en la que se enfatiza la descentral.!_ 
zaci6n del pafs. disminuirfa significativament~ 1a transportacf6n i!!_ 

terregional automovilfstica. favoreciendo, posiblemente, la intrarr~ 
gional, como resultado del·desarrollo regional. Por otro lado, si 
sucedieran los acontecimientos supuestos en los escenarios tendencial 
y pesimista. dicha transportación interregional aumentarfa, sobre t~ 
do para el escenario pesimista. 

- Dependiendo de los niveles de desarrollo de las regiones, los volúm~ 
nes de tránsito generados/recibidos en las grandes metr6polis dismi 
nufrfan apreciablemente en comparaci6n con las regiones menos favor~ 

cidas. según el escenario optimista. 

- Aún cuando desde el enfoque optimista se observa un marcado descenso. 
en los flujos interregionales. esto no ocurre a nivel macrorregional; 
ya que de los resultados se puede observar, por ejemplo, que la m!!_ 
crorregi6n Sur (VI) incrementará sus flujos al 60% por arriba de su 
tendencia, para mejorar el desarrollo de sus regiones, que como se 
sabe.son las de mayor atraso actualmente. 

- Es importante destacar que las macrorregiones más extremas a la del 
Centro (V), esto es, la macrorregión Noroeste (I) y la Penfnsula de 
Yucatán (VIII) fueron las que registraron los impactos más fuertes 
originados por los escenarios de contraste, de tal manera que dichas 

regiones parecen reflejar las consecuencias más directas sobre la d~ 
manda de la transportación interregional que se producirá según se: 
fortalezca o no la vida nacional. 

- El desequilibrio que se presenta respecto a las normas democráticas 

de equidistribución regional de los volúmenes de tránsito se Justff! 
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ca porque al madurar las reglones de tamaño med1o e fntennedio en el 

largo plazo, se romperfa el patrón actual de los flujos automovilf!_ 
tfcos de estas regfones hacia las de las grandes metr6polf~, (respe.!1_ 
to a dfcho patrón se dice: "todos los camfnos conducen a Méxfco"), 
lo que favorecerfa la desconcentracfón y por ende, el desarrollo so 
cfoeconómfco del pafs de manera más equflibrada. 

De los resultados del estudio se pueden hacer las sigufentes observ~ 
c1ones generales: 

Se reafirmli la centriillzación y concentración vigente de las activ..!_ 
dades socioeconómicas del pafs en torno a la región de México, prf!!. 
cfpalmente; 

como reflejo de la jerarqufa urbana nacionol, se observa que a mayor 
nivel jerárquico de las regione~, mayores son sus vfnculos entre 
ellas (volúmenes más densos.>. y a la inversa. 

- Las conclusiones derivadas del estudio resaltan ventajas significat!. 
vas que puede ofrecer la descentralizacf6n de la vida nacional, y 
particularmente, la contribución a la solución de algunos de los pr~ 
blemas relacionados con el sistema de transporte. 

Por otro lado, algunas de las conclusiones derivadas de la metodologfa 
adoptada en el presente estudio son: 

- A lo largo del estudio se ajustaron algunas lfneas de la metodologfa 
planteada inicialmente, como resultado de las exigencias partfcul~ · 
res de las etapas del mfsmo; consfderando-sfempre el logro de los o~ 
jetfvos propuestos. 

- Como se puede constatar, en el estudio se utilizaron una serie de ti'!~ 

nfcas comunmente usadas en las fnvestfgacfones sociales, tales como 
coeficientes de concordancia de Kendall, anál fsfs dfscriminant_e, ari!_ 
lisis factorfal, etc: las cuales han sido poco usadas hasta ahora en 
los estudios sobre transportación, En el presente trabajo se ha d~ 
jado constancia del aux111o que pueden brindar para el estudio de· Si!_ 
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temas socfotécnfcos complejos a los que debe enfrentarse la 1ngeni!_. 
rfa de sistemas. 

- A lo largo del estudfo se tuvieron muchos problemas ocastonados ta!!_ 
to por la carencia de _información requerida, COlllO su confiab1lidad. 

- La regfonalización establecfda en et presente trabajo puede utiliza~ 
se en otros estudios sobre transportación, por cuanto para su definf 
ción se adoptaron criterios establecidos por especialistas en este 
c11mpo~ 

- Otro punto importante fue el enfoque macrorregfonal que se adoptó, 
al con~tatar el papel que juega la Impedancia de la red en el mejor~ 
miento de los modelos predfctfvos de los volúmenes de tránsito. 

- El enfoque espacio-temporal se considera -sumamente val foso, por cuan 
to brind~ una noción más apegada a la realidad sobre la movilidad de 
los pasajeros. 

- La técnica prospectiva utilizada probó su eficacia al ser consistente 
con la teorfa sobre los escenarios bosquejada previamente a la pro~_ 
pección misma; 

- Los escenarios se basaron no solamente en las supuestas acciones y p~ 

lfticas gubernamentales, sino también se complementaron con otras v~ 
riables contextuales tales como el crecimiento pob_lacfona_l, _las C!!_ 

rrientes migratorias internas y externas, la investigación cientfffca 
y tecnológica, el consumo de energéticos y otras variables socioecon§_ 
micas que brindarán una perspectiva más completa. 

Finalmente, conviene sefialar algunas sugerencias con el propósito de e~ 
adyuvar_ el mejoramfento en los estudfos que sobre este tema se desarrollen en 

el futuro: 

- Se sugiere 11 evar a cabo estud1 o-s de campo Ori gen-Oestf no en 1 as ma 
crorregione~ Noroeste (I) y Penfnsula de Yucatc'in (VIII_). pués-en el.las 
se predijeron en su totalidad los _fl_ujos 1nte:-reg1onales de pasajeros. 

- La 111etodologfa sugerfda por el Instituto de Jngen1erfa para practicar 
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los trabajos de campo Origen-Destfno prob6 su ut111dad en el presente 
estudio, por lo que se sugiere que para estudios 1nterregionales se 
acordonen las regtones establecidas en este estudio; mientras que pa 
ra estud1os 1ntrarregionales deberán acordonarse los centros y ctud~ 
des de interés, solamente. 

- Puesto que el concepto de desarrollo regional contiene mayor riqueza 
semánt1ca, en caso de usarse el análfsfs factorial para la determin!_ 
ci6n de los modelos predict1vos se recomienda ut111zar más variables 
que las usadas en el estudio a ffn de complementar y enriquecer tal 
concepto. 
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- Uno de los aspectos más déb1les del trabajo es la matriz de impacto 
cruzados 'que se ut1liz6 para futuros estudios se sugiere una consu.!_ 
ta délfica con expertos en el campo del desarrollo regional. 

- Se sugiere, de manera especial, apoyar el sistema de informaci6n del 
sector transporte. 

Conviene tener siempre presente que en los estudios prospectivos la 
exactitud de las cantidades es lo menos fmportante, pues al anal izar el f!:' 
turo incierto del sistema prospectado, ellas no se darán; por lo que basta 
constderar las 6rdenes de magnttud de los cambf os. Más aan, puesto que el 
tipo de trabajos como el que se desarrolló se propone ayudar a vislumbrar 
problemas futuros de los sistemas bajos estudio; para cuya solución o mit! 
gaci6n es indispensable la planeaci6r. estratégica e de largo plazo·; entonce.s, 
es claro que los estudios prospectivos deben constituirse en parte orgánica 
de dicha planeaci6n, más especificamente. su parte preindicativa. 



NOTAS: 

1.- De acuerdo con Ackoff (1983) e1 desarrollo es un aumento CU-ª. 

11-cuant1tativo del sistema, un proceso en e1 cual e1 sistema incrementa 
sus cualidades funclona11!s.,aumentando su capacidad y potencialidad. Es 
un concepto sustancialmente diferente del crecimiento. 

2.- Entre los factores que contribuyen a la incertidumbre desta­
can las dificultades intrínsecas en el manejo e interpretaci6n de varia­
bles cualitativas que caracterizan .a los sisteMas so~ioté~ni~os, la in-­
fonnaci6n insuficiente de los fenómenos evolutivos de la sociedad en dOJ!. 
de se ubican estos sistemas, los impactos sobre los mismos, producidos -
por los avances científicos y tecnol6gicos, etc. 

3.- El largo plazo no tiene una definici6n concreta, depende de 
los fines del analista; sin embargo suele aceptarse un período de 10 anos 
o m&s para aludir a este concepto. 

4.- La problem&tica puede entenderse como la disfuci6n que se pr~ 
senta en la realidad, reflejo de un problema mas profundo. La definici6n 
de los componentes de la problematíca permiten una aproximación a la de~ 
tenninación de los elementos que constituyen el problema esencial, y la 
resoluci6n de aquella s6lo es posible al resolver el problema escencial. 

5.- Se entiende por fuerzas productivas los factores que partic.1 
pan en la producción socioeconómica. La producción que aquí interesa no 
atane solamente a los objetos materiales. 

6.- Como ejemplo, a continuación se presentan algunas de las fUJ!. 
ciones definidas. Así, para la función local tenemos 1a fUnción econ6-
mica-comercia1-menudeo; mientras que la econ6mica-distribuci6n comercial­
mayoreo es una funci6n regional. A su vez, las funciones económica-pro-~ 
ducción-industrial y político-federal-normativo se consideran funciones -
nacionales. Finalmente, la función político-federal-relaciones exterto-
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res es una,funci6n internacional. 

7.- Por ello se asume que la red objetivo refleja las relacio-­
nes dinSmicas que se establecen entre las regiones. 

8.- Si bien los flujos de pasajeros pueden ser analizados consJ, 
derando los motivos de viaje, se suelen establecer otras tipologías, en 
las. que se agregan los motivos de viaje mSs relevantes y que sirven de -
base para 1os es tu dios de cal idad de 1 sen1 icio dt: transporte. La noci6n 
de calidad de servicio representa un conjunto de atributos que los pasa­
jeros imponen como prerrequisitos de deseablidad con el fin de decidir -
sobre el medio de transporte a utilizar para satisfacer sus necesidades 
de viaje. 

9.- La variable tiempo es indispensable considerarla, pues la -
demanda en su aspecto dinSmico corresponde a todo cambio social "sea es­
te cambio inherente o mutaci6n, crecimiento o desarrollo, reforma o rev_Q, 
luci6n, proyecto hist6rico" (Kaplan, 1981). 

10.- Los cambios sociales se conceptualizan como reflejo de las 
transformaciones de las funciones que desempeñan los centros que inte-­
gran las regiones, los que a su vez, modifican los flujos interregiona-­
les tanto en cantidad y direccionalidad como en cualidad. 

· 11.- Estos problemas pu~den agruparse en tres tipos: a) los co.n 
ceptuales cuya resoluci6n requiere de la formaci6n de hip6tesis, el est~ 
blecimiento 'de criterios, la selecci6n de indicadores necesarios y la 
recopilaci6n de la informaci6n pertinente de la realidad sujeta a estudio 
b) los de estrategia, cuya soluci6n marca las técnicas y métodos apropi!_, 
dos a cada fase del estudio; y c) los valorativos, cuya soluci6n se refl_!! 
en juicios de valor o evaluaciones acerca de los elementos y/o variables 
e interrelaciones entre estos que expliquen la parte del fen6meno bajo -
estudio. 
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12.-. Para construir el 4rbol jer4rquico de llamadas telef6nicas 
se utfliz6 1nfonnaci6n proporcionada por.Teléfonos de México (TelMex. 
1980), que presenta llamadas telef6nicas 150 centros hacia los 15 m4s 
importantes de cada uno. Para cada ciudad.origen de llamadas teléfoni-­
cas se .seleccionaron los centros que aportaban m§s de 100,000 llamadas -
para integrar el segundo nivel jer4rquico, descartando los municipios 
que fonnaban las zonas conurbadas de las grandes metr6polis. A partir -
de los centros de segundo nivel y con los datos proporcionados por ia·rn.i!. 
tr1z origen-destino de llamadas telef6nfcas. se derivaron los centros de 
niveles subsecuentes. 

13.-. Al respecto conviene se~alar que se introdujeron al an41isfs 
las funciones agrícolas y petrolera para tener un cuadro m4s completo de 
las funciones sociecon6micas regionales. 

14.- Como primera aproximaci6n podrfa construirse una red virtual 
integrada por un conjunto de enlaces ficticios que unieran a las 54 regi..!!. 
na1es o nodos de la red entre sí. 

15.- Al primero correspondieron las interconexiones de las regi..!!. 
nes que contienen centros de 20. nivel con las que contenían centros de 
cualquier nivel posterior al tercero. y·aún no tomadas en cuenta. 

16.- Sus enlaces de primero y segundo niveles se determinaron a 
partir de los centros con mayor número de llamadas telef6nicas. 

17.- En donde se reporta que aproximadamente .el 97% de los.vfa-­
jes de pasajeros se realizan por este modo. (SPP. 1981). 

18.- La contribuci6n de los autom6viles al tr§nsito local anual 
registrado en todas las casetas maestras d_urante 1981, tuvo un valor del 
71.22%; mientras que los autobuses aportaban solamente el 7% aproximada­
mente. (SCT. 1982). 
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19.- C§lculo de los factores semanales, mensuales y anuales de -
los flujos. Para el factor semanal, tomando ~n cuenta que el estudio se 
aplicó en una fracción del per1odo, se escal6 la distribuci6n diaria se­
manal con la ·siguiente expresión: 

fk= 1 
s a1+av+ds+dd 

donde: 

f~ C$ e! factor semanal para el estudio 0-0 # k; 

di: proporción del dfa de la d1stribuci6n diaria semanal; 

1 : lunes (1), viernes (v), s§bado (s) y domingo (d), es decir, los dfas 
en que se desarrollo en Estudio 0-0 # k. 

Para obtener los volúmenes de tr§ns1t~ equivalentes se multiplica éste -
factor por los volúmenes de tr§nsito observados: 

v* fk vk 
k s s x obs 

donde: 
* kvs : volúmen semanal equivalente de cualquier enlace del Estudio 0-0 /1 k. 

Para el mismo c§lculo del volúmen semanal equivalente se sigui6 otro pro­
cedimiento que consisti6 en sumar los volúmenes totales observados y el 
estimado a partir de las proporciones de los dfas en que no se captó in­
formación. Para los factores mensuales se procedió a calcular la~ dis-­
tribuciones mes-ano del tránsito promedio diario mensual (TPOM) en rela­
ción con el tránsito promedio diario anual (TPDA), los cuales se relaci.Q_. 
nan con la siguiente expresión 

donde: 

fk (A) 
m 

f k(A) = V~j (A) 

m Vm (A) 

/365 ,.TPDAr (A) 

/ # dfas del mes . TPDMj (A) 

factor mensual para autom6viles (A) correspondiente al Estudio 
0-D /1 K; 
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yr (A) 
t 

Vj (A) 
m 

• volumen total de autom6viles (A) consignado en la Caseta Maes 
tra·r y correspondiente al ano del estudio 0-0 # k: 

volumen de autom6viles (A) registrados en la Caseta Maestra 
r correspondiente al mes j del estudio 0-0 # k. 

Los factores anuales trasladoron los volúmenes de tránsito equivalentes 
del ano en que se efectuaron los Estudios 0-0 al ano base, y se calcul~ 
r6n a través de la siguiente relaci6n: 

donde: 

yl980 (A) 
f~ (A) tt ~t~r~-­vtr (AJ 

f~ (A) : es el factor anual regional para autom6viles (A) correspondien 
te al estudio 0-0 # k. .-

V~~~O(A): es el volumen total de autom6viles (A) registrados en el ano 
base (1980). en la caseta maestra #r asignada al estudio 0-0 # K; 

~~.r (A): es el volúmen total de autom6viles registrado en la Caseta 
Maestra # r correspondiente al ano a del Estudio 0-0 # k. 

20.- A diferencia de las funciones de tipo potencial. como ocu­
rre comúnmente en los modelos gravitacionales usados en esta clase de ~ 
estudios. 

21.- Conviene senalar que es_te tipo, tij• fue el promedio de los 
tiempos estimados entre los centros contenidos en cada regi6n origen-de.!!_ ' 
tino; puesto que, como se recordará, las regiones se integraron en gene-

. ral. por varios centros. El cálculo de los tiempo~ promedio interregio- · 
nales obedeci6 a que, durante la fase de ensayo y calibraci6n. éste mos­
tr6 ser significativo. 

22.- Es pertinente recordar que el sexenio correspondiente al P.!!.' 
rfodo 1976-1982 inici6 con una deuda externa al alza. y un ambiente de ~ 
crisis.Y_ de franco enfrentamiento entre el gobierno y la iniciativa pri­
vada. Para salvar dicha situaci6n se anunci6 un programa dividido en 
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tres etapas: la primera. llamada de recuperaci6n. intent6 dinamizar l.a 
econ6mfa nacional y recuperar la confianza del sector privado; la segun 
da. que comprende el ano base. consisti6.en tratar de establecer los c_! 
mfentos para lograr un crecimiento sostenido y penetrar al mercado inte..r. 
nacional con el apoyo directo a la explotaci6n y extracción de los hidr.Q. 
carburos y; finalmente, la tercera etapa, que corresponde a los dos pr_! 
meros anos del horizonte prospectivo que nos ocupa, pretendi6 el creci­
miento acelerado de la econom'ía nacional, y al mismo tiempo, disminuir 
la inflaci6n e impulsar el desarrollo. 

23.- Esta es una de las m§s grandes entre los pafses en desarr.Q_ 
llo, lo que preocup6 a la banca internacional y presionaal gobierno fe­
deral para que tomara medidas urgentes sobre el gasto público y fiscal, 
entre otras. 

24.- Adicionalmente, orientar el crédito a las prioridades del 
desarrollo regional, reestructurar la Administración Pública Federal, -
reforzar las nonnas para asegurar la disciplina en las funciones públi­
cas, eficiencia y escrupulosa honradez del gasto público, etc. 

25.- Son los .dígitos que corresponden a las intervenciones sex~ 
nales para cada una de las variables de acuerdo a las políticas de cada 
escenario, ver fig. 12. 

26.- Lo anterior stgnifica que para un volúmen interregional de 
tr~nsito de automóviles estimado, en el ano base. del orden de 100,000 
en promedio diario anual unidireccional (PDAU); entonces, con respecto a 
dicho ano, y considerando el escenario tendencial, tal volumen sufrirta 
un incremento en el ano 2000 del 40% aproximadamente; mientras que bajo 
el escenrio pesimista. los flujos aumentaría hasta 130% y; finalmente, 
de acuerdo con el escenario optimista, el crecimiento de los flujos in­
terregionales sería solamente del 5% sobre los estimados en 1980. 

27.- Para calcular el 'índice de Gini y demiis coeficientes v~ase 

CortAs (1982). 
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