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RESUMEN

'E1 presente trabajo es un estudio sobre la transportacién 1nterfégig
nal de pasajeros y pretende brindar una visién prospectiva de las necesida
des de viajes que los pasajeros presentan como consecuencia del futuro de
» sarrollo socioeconémico del pafs, con objeto de coadyuvar a la p1aneac16n
del -sistema de transporte nacional.

Para tal efecto, se hace uso del enfoque sistémico para Ta conceptua
V1izaci6n deY fenCmeno de la transportacién interregional de pasajeros (TIP),
previa definici6n de conceptos bisicos y determinacidn de 1a problemitica, y
en la que se formalizan los conceptos-y sus interrelaciones; con base en la
cual se elabora la metodologfa general que gufa el desarrollo del estudio.

E1 desarrollo del estudio consistid en tres etapas bisicamente: a) Re
gionalizaci6n, b) Estimacién de los Flujos al afio base, y c) Prospeccidn
de los flujos de pasajeros.

) En 1a etapa de regional{zacid6n se determinaron, con base en criterias
soctoeconfmicos y espaciales. las regiones de estudio; 54 regiones disper -
sas en el territorio nacional, conformadas por 1os 108 centros preliminares:
seleccionados. Las regiones a su vez, se agruparon en macrorregiones, defl
niendo un total de 8 para todo el pafs.

Esta regionalizacién-sirve de base para la construccién tebrica de la
red objetivo sobre la que se estudian los flujos de pasajeros. )

Por 1o que respecta a Tos flujos., estos se estiman al afio base a partir
de 1a demanda que se detectd en estudlos origen-destino proporcionados por
SCT; para, posterformente, en la etapa de prospeccién, estimar los flujos
al afio horizonte, afio 2000, considerando tres escenarios: tendencial y dos
de contraste, pesimista y optimista: enfatizando de manera particular, la
descentralizacion de la vida nacional.

En 1o que se .refiere al .andlisis de Yos resultados, éste se realizd en
dos vgrtiéntes. considerando para ambas los niveles nacional, macrorregjona)



y regional:

-‘Témg§+a1. compara los flujos del afio 2000 con respecto a los
- del afio base,
~ Anflisis 200U, analiza loi,flqjos estimados para dicho afio, comparan

do Yos escenarios de contraste con el tendencial.

Las conclusiones derivadas del estudio, asf como algunas recomendaciones, se
presentan al final, enfatizando, primordialmente, las necesidades que se ten

drdn que enfrentar como consecuencia de la demanda de viajes por parte-de los -

- pasajeros y Ya estructura carretera requerida para satisfacer dicha demanda. -




INTRODUCCION

Desde tiempos remotos el hombre ha experimentado la necesidad de vistum
brar su futuro para actuar en el presente en consecuenéia. A To largo de la
historia, ha variado ja forma de entreverlo., Asf por ejemplo,klas pinturas
rupestres gue representaban escenas de caza eran ritos a través de los cua
Tes se aseguraba el éxito de la cacerfa que estaba por realizarse. La con
sulta a la pitonisa de] ordculo de Delphos en Grecia es un punto comin. en
1os anales de la prediccidn del futuro, y es conocida la enorme influencia
que sus oriculos tuviercn en 1a vida de los griegos. Con el mismo propésito
se pueden menclonar . la astrologfa en Babilon1a; los profetas en el pueblo
Judfo, los clérigos én 1a Edad ﬂedia, etc;

En las culturas precolombinas desarroliladas en América, tuvo gran impor
tancia la funcidn del sacerdote-adivino, Particularmente en México, el empe
rador se rodeaba de sabios que a través de la interpretacién de presagios
gufaban los destinos de su pueblo. El ejemplo caracterfstico se tiene en
las profecfas que se hicieron sobre la 1legada de "hombres blancos y barba
dos" y la cafda de México-Tenochtitldn. Moctezuma, sumo sacerdote y empera
dor azteca, conocia dicha profecfp y, a partir de su firme creencié en el
cumplimiento de la misma, tomS decisiones que posibilitaran, a fin de cuen
tas, la congquista de su pueblo y la destruccién del imperio azteca.

Es evidente que Ta preocupacién por el futuro ha existido siempre, perc
no es sino hasta la Revoluci6n Industrial cuando el concepto de futuro adquie
re una significacion mds objetiva, pués hasta esa fecha se le d16'una,conng
tacibn teoldgica al considerarlo en forma determminfstica, como un devenir-fi
Jado de antemano por Dios.

En la actualidad, 1os estudios sobre el futuro ya contienen una serie de
ingredientes caracterfisticos del quehacer cientffico: "la definicidn acotada
y rigurosa de problemas, la revisién y el ajuste constante de métodos. 1a di
fusién piiblica de los resultados de las investigacliones e intercambios regu
lados de la informaci6n entre espectalistas" /Hodara, 1984).

Si bien es posible afirmar que conjeturar el futuro es una necesidad inme



diata 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 significacign al considerar el futuro de la
misma, (Axioma de Thomas)., Y es, por tanto, de esta visualizacifn desde el
futurb (horizonte prospectivo) de donde se derivan acciones que conducirén
al futuro deseado, consfderando los hechos presentes (estado actual) y su
‘evolucifn a través del tiempo.

Es de»aquf de donde surge Ia prospectiva como una herramienta indispen
sable para coadyuvar a la toma de decisiones anticipada que permita el estu
\dio y 1a solucidn de prob]emas complejos. Por. e11o,1os estudios prospecti
'vos ‘son parte esencia1 del proceso de p]aneacidn y tienen sentido en la me
‘dida en que permiten sensibilizar al tomador de decisiones sobre los diferen
tes estados que el sistema de interés podrfa presentar en un horiéonte de
tiempo especffico, contrastados con un estado ideal del mismo, considerados es
tos. desde uné perspectiva sfstémica.

Bajo esta perspectiva, el conocimiento del sistema de interés se tradu
ce en definir Tos elementos e interrelaciones que lo constituyeﬁ a1 inte
rior. asi como los sistemas y los vfnculos re1evantes de su entorno donde )
cumple su funcidn especifica.

El presente estudio toma como sistema de interfs un subsistema del sis
“tema de transporte, y tiene como tinalidad estudiar ia transportacién inter
regional de pasajeros con objeto de proporcionar 1nformac16n prospéctiﬁa
derivadé de los posibles cambios socioecontmicos que podrfan ocurrir en di
ferentes regiones de] pafs, al afio 2000. ‘ '

E1 estudio inicia con una serie de conceptos bdsicos para la adecuada
comprensifn del fendmeno. Se presenta al transporte como un faétor 1mportaé
' te para el desarvollo del pafs y se analiza el concepto de desarrollo social,
utilizando para ello el enfoque sistémico. También se hace referencia en éi
te capftulo a la planeacidn enfatizando el papel que juega en la solucidn de
problemas complejos y se menciona, en forma general algunas de las brincips
]es técnicas utilizadas a 1o largo del estudio.

. ~En_el segundo capftulo se analiza la problemdtica de la transportacién:




carretera de pasajeros, tomando en cuenta aspectos sociales, polfticos,
econfmicos, tecnolfgicos, etc.; en las modalidades de automévil, autobls e
“infraestructura.

Posteriormente se conceptualiza, en el capftulv tercero, el problema
de la transportacién interregional de pasajeros (TIP) y se presenta la metg
dologTa que se siguid a lo largo del estudio, considerando dos aspectos re
levantes del fenémeno: temporalidad y espacialidad, El problema central se
desglosa en problemas derivados, los cuales corresponden a las diferentes.

_etapas del estud%o.

La parte medular de] estudio, es decir, el desarrollo propiamente dicho,
se presenta en el capftulo cuatro, y se divide en dos etapas: la estimacidn
de 1os flujos al afo base y, posteriormente, la prospeccién al afio 2000,

. Dicho capftulo se fnicia con 1a regionalizaci6n del pafs, clasificando
“a las regiones de acuerdo a las funciones socioeconSmicas que desempefian y a
suU estructura jer&rquica Sobre las interrelaciones relevantes que guardan
estas regiones, se determina la Red Objetiva, que contiene los enlaces rele
vantes para la transportacién de pasajeros. La siguiente fTase consiste en
" Ta estimacién de 1a demanda de la TIP al afio base, usando una perspectiva
espacio-temporal.

La etapa de prospeccibn de los flujos al afio 2000 consiste.bésicamente..
en la determinacifn de los modeIOS macrorregionales predictivos vfa factores
socioecondmicos, programacién del lenguaje de simulacidn utilizado para la
prospeccidn. la formulacidén de los escenarios de contraste (optimista y pesi
mista) y tendencia] y estimaci6n de las matrices Origen-Destino correspon
dientes a cada uno de dichos escenarfos. Los flujos obtenidos, sintetizados
en 4 matrices Origen-Destino, se expresan en téfminbs del Trénsito Promedio
Diario Anual Unidireccional (TPDAU),

€1 andlisis de los resultados se 1leva a cabo, primeramente estudiando
el comportémiento de los flujos estimados a} afo 2000 bajo cada escenario,
en relacidn con el aflo base. Posteriormente;se efectda un andlisis compara
tivo entre 10s escenarios de contraste: optimista y pesimista respecto al ten



- carretera de pasajeros, tomando en cuenta aspectos sociales, poifticos,

econémicos, tecnolfgicos, etc.; en las modalidades de autombvil, autobis e
- infraestructura.

Posteriormente se conceptualiza, en el capftulo tercero, el problema
‘de la transportacién interregional de pasajeros (TIP) y se presenta la meto
"dologfa que se siguid a 1o largo del estudio, considerando dos aspecfos re
levantes del fendmeno; temporalidad y espacialidad, El problema central se
&esglosa en problemas derivados, los cuales corresponden a las diferentes
-etapas del estudio.

La parte medular de] estudfo, es dec?n el desarrollo propiamente dicho,
se presenta en e] capTtulo cuatro, y se divide en dos etapas: la estimacidn
de los flujos al afio base y, posteriormente, la prospeccidn al afio 2000,

) Dicho capftulo se inicia con Ta regionalizaci6n del pafs, clasificando
a las regiones de acuerdo a las funciones sociocecondmicas que desempeflan y a
su estructura jerdrquica.Sobre las interrelaciones relevantes que guardan
estas regiones, sé determina la Red Dbjetiva, que contiene los en?aces rele
vantes para la transportacfﬁn'de pasajeros. La siguiente fase consiste en
1a estimacifn de la demandaide la TIP al afio base, usando una perspectiva
espacio-temporal.

ta etapa de prospeccidn de los flujos al afio 2000 consiste, badsicamente,
en la determinacién de los modelos maﬁrorregfonales predictivos vfa‘factores
socioecondmicos, brogramacidn del lenguaje de simu]acidn utilizado para la
'brospeccidn, la formulacién de los escenarios de contraste (optimista y besl
mista) y fendenc1a1. y estimacién de las matrices Origen-Destino correspon
dientes a cada uno de dichos escenarios. Los flujos obtenidos, sintetizados
en 4 matrices Origen-Destino, se expresan en términos del Trénsito Promedio
Diario Anual Unidireccional (TPDAU), .

E1 andlisis de los resultados se 1leva a cabo, primeramente estudiando
el comportamiento de los f]uJosAestimadés a] afio 2000 bajo cada escenario,
_en relacion con el afio base. Posterionnenqé;sé efectiia un anilisis compara
tivo entre los escenarios de contraste: optimista y pesimista, respecto al ten



" dencial. En ambos casos, el anilisis se efectda a nivel nacional, macrorre
" gional y regional.

F1ﬁalmente. se presentan las conclusfiones que se consideran mis relevdg :

‘tes del an&lisis de los resul tados del .estudio y de la metodologfa utilizada. '
“Aéfmismo.,se sugieren algunaé medidas que pudieran ser de utilidad en esty '

“f‘dios’sim11ares. -




CAPITULOD 1

CONCEPTOS BASICOS

En este capftulo se expone una serie de conceptos bisicos, cuya expli
citacidn es necesaria para el desarrollo del estudio, y que deben tenerse
presente a lo large del mismo.

En primer t&rmino, se sitla al transporte como un factor determinante
para el desarrollo del pafs; y se analiza el concepto de desarrollo de la
‘soctedad desde 1a perspectiva sistémica; posteriormente se visualiza la
planeacidn como un proceso para resolver problemas surgidos de las contra
dicciones entre el estado actual y el deseable del sistema bajo .estudfo; y
a la prospectiva como una de sus fases, la cual permite visualizar Yos futu
ros bosib1es del sistema, y que pueden tenerse como consecuencia de los cam
bios de su entorno.

Finalmente se enuncian las técnicas prospectivas que se usan en el pre
sente estudio.

Puede decirse que el transporte no es un ffn en sf mismo, sino que re ’
presenta un medio para el desarrollo de actividades socioeconSmicas; y que
el tr&fico, ya sea de personas o de cosas,puede tomarse como el reflejo de
dichas actividades, por 1o que cabe considerar al transporte como un factor
estratégico para el desarrollo socioeconémico del pafs.

Se entience por desarrollo socioeconémico el proceso de satisfaccidn
integral, en el tiempo y en el espacio, de necesidades de la sociedad, que
‘Vlevan a &sta a mejores condiciones de vida mediante 1a aplicacidn de facto
. .res cuanti-cualitativos producto de ese desarrollo. De la satisfaccidn de

estas necesidades, que son a la vez biol6gicas, econémicas, polfticas y cul
turales, surgen cualidades nuevas, que implican la complejizacién y enrique .
cimiento de las nuevas fueréas, relacliones y estructuras sociales (Kaplap.
1981).




Conforme a Bunge (1980), la sociedad puede visualizarse como unygistg
ma compuesto por cuatro subsistemas basicos: el bioiégico, el polftico, el :
econémico y el cultural; y cuyo desarrollo debe ser integral; es decir, de,. .
ben desarroilarse, simul tdneamente, cada uno de estos subs1stémas‘ﬂ

‘Un sistema se define como un conjunto de elementos interreltacionados,.
ya sean estos objetos, conceptos y/o personas y, cuyas propiedades inciden
en el comportamiento global del mismo. Por 1o que para precisar el sistema
de interés se requiere identificar, definir y Jerarquizar los elementos y
componentes que lo integran y sus Interrelaciones.

El enfoéye'deAéiééehés constituye una visi6n global del sistema, al
considerar que 8ste y su ambiente se determinan recfprocamente; es decir,
la frontera del sistema es permeable a los factores de su medio; al mismo
tiempo que el sistema puede infiluir en el ambiente externo. Este enfoque
sistémico auxilia en 1a deteccién de las contradicciones internas y de cam:
tlo externas al sistema.

Una metodologfa usada para resolver &stas contradicciones y controlar
el proceso de cambio del sistema de interés es la planeacién. La planea
ctén se considera como "un proceso en el que, a partir de una toma de deci
siones racionales y anticipadas se hacen iIntervenir los recursos humanos,
tecnolGgicos y financieros del sistema para el que se planea; con la finali
dad de 1levar a dicho sistema desde su estado actual hasta un estado futuro
deseable y previamente definido, de 1a manera mis eficaz y eficiente" (Fron
tana, 1985)

Puesto que la planeacién considera el futuro desde el presente, y los
cambios del sistema y su ambiente a lo largo del tiempo: conviene conside
rar la incertidumbre como un factor inherente en la planeacién. La incerti-
dumbre es considerada como la cantidad de informacién que se’ desconoce sobre
la ocurrencia de posibles estados del sistema y ]asvvariaciones de su entot
no2.

) Dentro del proceso de planeacidn se ubica a la prospectiVa como fase
preindicativa que antecede a ]as etapas de formu]acién del conjunto de. estra




tegias, metas e Indicadores requerides nara la elaboracisn de los programas

y proyectos; cuya ejecucién, control y evaluacién permiten lograr los obje
tivos propuestos,

La -prospectiva se concibe entonces, como "una investigacidn del futuro
del sistema bajo estudio, que tiende a comprender los mecanismos y los fac
tores que puedan afectar su marcha hacia el estadovdeseable. para que sean
tomados en cuenta en la fase normativa y estratégica del proceso de planea:
cién® (Frontana, 1985). Usualmente los estudios prospectives son de largo
plazo?,

Ademds, la prospectiva brinda una visién totalizadora del sistema y su
ambiente, considerando los aspectos relevantes, representados por variables
esencialmente cualitativas, y con relaciones dindmicas entre ellas. Adopta
una visidn no determinista del futuro al considerarlo miltiple e incierto,
como producto de Ya accién humana, a 1a que examina de manera primordial.
Tiene como premisa fundamental comprender que el estudio del pasado y dél
presente es la base para prever y valorar la acci6n de las futuras tenden
cias.

-Las técnicas que utiliza la prospectiva se toman prestadas de otras
discip]inas 0 se creah nuevas, cuando asf se requiere; sin embargo, estas
"~ técnicas tienen en comln la capacidad de manejar variables cualitativas, ta
les como juicicios de valor, opinidn de expertos, probabilidades subjetivas,-
especuiaciones fundadas, etc. Entre estas técnicas se pueden mencionar, pa
ra propdsitos del presente estudio, el método Delphi, el de impactos cruza
dos, el de escenarios, los prdnésticos asociados a éstos y la simulacién.

A partir de un conjunto de eventos interrelacionados, con sus probabl
Yidades de ocurrencia asociados, el método de-impactos cruzados pretende en
contrar el cambio de esas probabilidades bajo la hipétesis de ocurrencia de
algunos de ellos.

E1 método de los esceﬁarios por su parte, tiene como propfsito descri
~ bir la evolucidn a largo plazo de los sistemas complejos. Consta de dos
etapas, la descripcifn de 1a base y la elaboracién de los escenarios.




Un escenario proyecta la descripcién de una situaci6n futura en térmi
nos de 1a posible ocurrencia de Tos eventos que afectardn el paso del siste
ma del estado base o actual, al escenarfo futuro. La base se desarrolla en
tres fases, a saber: examen de')a evolucién histérica, estudio de la Situi
ciQn actval o diagnfstico, y la delimitacidn del sistema en estudib.

Las dos primeras fases se llevan a cabo mediante el anilisis del desa
rrol1o histérico y de la problemdtica vigente del ststema béjo estudio; sus
resultados permiten 1a identificacidn, definicidén y articulacién de 1os ele
mentos requeridos para delimitar dicho sistema.

La elaboracién de los escenarios se subdivide en dos fases:
a) e]abofacién de un escenario tendenc1a1, que proporciona una 1mégnn del
sistema de 1nterés. resultante de la evolucion més probable del mismo, da
das las condiciones actuales y b) elaboracién de los escenaios de contras-
te, los cuales se elaboran bajo hipdtesis optimistas y pesimistas, acerca

de ciertos pardmetros relevantes del ambiente y sus repercusiones en las de
cisiones sobre la marcha del sistema, Dichos escenarios constituyen una ex
trapolacion que marca Yos 1fmites dentro de Tos cuales el sistema puede va
riar,

Finalmente, la simulacién se considera como una de ]as técnicas mSS im
portantes de la prospectiva ya que permite la realizaciGn de ensayos sftua
cionales que puedan ocurrir entorno a la dindmica de los sistemas sociotéc
nicos, objetos centrales de estudio en la prospect1va.

Puesto que la simulacifn posibilita experimentar situaciones particula
res del sistema de interés, un estudio de s1mu1aci6n puede dirigirse a un
conJunto coherente de situaciones posibles del sistema y su ambiente, y en
este punto coincide con 1a prospectiva; la cual trata de conceblr una multi
tud de futuros posibles. Por To que, variando parémetros, variab]es exdge :

' nas, interviniendo en los eventos mediante ensayos a intervalos de tiempo
preseleccionados, etc.; se puede tener un conjunto de simulaciones corre]i
tivas a los  escenarios.

En la prospectiva, la simu}aci6n no tiene como ffn presentar resultados




; del ‘futuro, sino permitir, comprender y criticar los mecaMsmos din&micos y
'los pos!bles resultados.
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CAPITULO 2

* PROBLEMATICA DE LA TRANSPORTACION INTERREGIONAL DE PASAJEROS

‘ En e) presente capftulo se analiza la problemdtica' de la transporta
ci§n interregional de pasajeros, destacdndose probiemas de cardcter social,
.polftico y cultural, hasta donde sea posible. En el presente estudio no
se consideran las otras modalidades de transportacidgn, por Jjuzyar irrele - '
vante su vdlumen.

En efecto, segin SPP (1981), en 1979 la cantidad de pasajeros transpor
tados por carretera fué del 97.22%; mientras que sobre la red ferroviaria
se transportd. el 1.84% y, e1 0.94% restante correspondié a la transportacién
aérea. Mis ain, por To que se refiere a 1a transportacidn msritima de pasa
Jéros, esta es pricticamente nula, ya que tiene como principal actividad la
‘ transportacién de carga (SIC, 1970).

Con propdsitos de claridad se dividird i1a problemdtica de la transpog'
tacifn terrestre en automovilfstica, por autobus e infraestructura.

2.1 Problemdtica de 1a.Tr$ﬁs§6rfaci6nvpor autombvil.

Los especialistas del sector carretero coinciden en sefialar la urgen
te necesidad de desalentar el uso .del automGvil, por ser este el medio de
transporte mis ineficiente en la utilizaci6n de la infraestructura carrete
ra; pués-es el vehfculo que mis contribuye a los congestionamientos y acél
dentes'carreteros; ademds de ser un factor significativeo a la contamina
cién ambiental, al consumo de las reservas petroleras del pafs, etc. Con
sideran que dicho desaliento se logrard cuando se ofrezca la alternativa
de un buen sistema de transporte piblico,

Otros aspectos que deben considerarse para mejorar ]a transportaciGﬁ
automovilfstica son: la sefializacion para adecuar las condiciones de segu’
ridad-en las carreteras y la periferia para los automovilfistas; ya que los
-;accidentes carreteros, segiin estadfsticas, se originan principalmente pér'




‘automov11istas acostumbrados a manejar en la ciudad y que se lanzan a condu
cir en carretera sin 1a peric{a necesaria; por lo que su capacitacién debe
ir-a ta par con la de los operadores profesionales,

Ademds de la seflalizacién adecuada, las mejoras tecnoldgicas de la in
fraestructura que se seflalan mias adelante, la orientacidn e 1nformac16n per
tinente y la reorgantzacién de las dependencias encargadas de ofrecer servi.

~clos a los automovilistas, son necesarias para incrementar los niveles de
seguridad carreteros.

2.2 Probliemitica de la trénsbortac16n4por autobds.

Existen numerosos problemas en este tipo de transportacitn debido, prin
cipalmente, a la falta de actualizaci6n de la legislacién en la materia y a -

1a incapacidad de la oferta para satiéfacer 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 autg‘
‘buses para prestar servicio en rutas fijas conforme a lo estipulado en 1a

“Ley de Vfas Generales de Comunicacidn.

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

Las empresas del autotransporte reclaman una serie de medidas para ha
cer posible una moviltzaci6n eficiente de pasajeros, entre las que destacan
la modernizaci6n y construccidn de obras de infraestructura, equilibrio ta
rifario, apoyos financieros y.estTmulos fiscales; ofreciendo a cambio reali
zar acciones encaminadas a desalentar el uso del automévil (V1]1a]vazp,
1982).

"Ante la situaci6n deficitaria existente, se paspone 1a renovaciﬁn del
equipo, se descuida el mantenimiento -incrementindose jos costos.de las re
- paraciones-, se postergan-los programas de capacitacidn de los operadores

11
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profesionales con las consecuentes repercusiones en la seguridad y eficien
cla operativa, etc.

Por otro lado, debe tenerse en cuenta que las clases populares son los
princ1pales usuarios del servicio de autoblses y que las irregularidades de
éste. repercuten directamente en su economfa, Entre estas irregularidades
se pueden mencionar Va pérdida de equipaje, la venta doble de. bo]etos, la
alteracién de tarifas, la utilizaci6n de unidades en malas condiciones, etc.;
]as cuales aumentan sign1f1cat1vamehte en perfodos vacacionales,

Cabe mencionar también que durante estos perfodos vacacionales y en Yos -
fines de semana se incrementa considerablemente la demanda de transporte,
por autombvil y autobds, causando accidentes y estrangulamientos en los lu
gares de recreacisn y en los accesos a las grandes cludades .

Por otro lado, en el aspecto jurfdico. 1a 1egislac16n que regula actual
‘mente el servicio de transporte data de 1931 y 1947; y en ella se especifica
la fntegracién y operacién, bajo régimen de concesién de los servicios de
primera y segunda clase, mixto y de turismo.

En particular, por lo que respecta al servicio de turismo, la reglamen .
“tacibn correspondiente 16 iimita a transportar pasajeros a centros de éxclg
sividad turfstica comprendidos solamente en sus rutas; por 1o que deberfa
contemplarse la posibilidad de integracién de enlaces, y la coordinacitn e
integracidn de equipo, para mejorar esta situacidn.

Es conveniente enfatfzar que la centralizaci6n de este servicio en tor
no a las grandes metrdpolis del pafs ha provocado; entre otras cosas, una
operaciﬁn deficiente, su carencia en zonas de recreo, 1ndef1n1c16n de rutas
y horarios pava recorridos turfsticos. detrimento de la calidad del servi
cio y de la seguridad del viaJerp, etc, (A]egrfa, 1982).

2.3 ﬁrob)emétf&a deiia.inffaeétfﬂctura

Por su delimitaci6n espacial, Ta infraestructura de interés puede d1
vidirse en red federal. red estatal y caminos rurales.




La red federal consta de 41,000 km aproximadamente, de \os cuales
25 000 constituyen la red b&slca por cuanto 11ga a todas las capitales es
tatales del pafs. De estos G1timos, 8,500 se han construido hace menos de
10 afos; x0.700 entre 10 y 20, y los restantes datan de mis de 20 afios (Zag
“brano, 1982). ’ '

En su construccién, muchas de las carreteras nacionales no correspon
den en su pavimentacién y geometrfa a las condiciones actuales del tréfico.
{(Lira, 1982). Esta obsolecencia tecno\ﬁgica ha venido aumentando notable
mente Y05 costos de operacién, los tiempos de recorrido y el ndmero de acci,
dentes (Villalvazo, 1832).

Por 1o que respecta al medio rural, se estima que existen mis de 10 mi
Mones de mexicanos que no cuentan con comunicacifn terrestre hacia el res
to de 1a poblaci6n nacional (Nava, 1982); y que de los 70,000 km de caminos
rurales extstentes, no menos del 502 necesita reconstruccidn, pues la falta
de cuidados y de conservacién los ha ido degradando (Carr16n. 1982).

S1 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 caracterfsticas de construccién, 120, 000 de los cuales corres
ponden a los caminos rurales. S| se mantiene 1a tendencia actual de 1a
construccidn de estos camino;. estimada en 7,500 km por afo; se requerird: .
de 15 afios y un costo de 18,000 pesos a precios constantes de. 1982 por'iﬁdl
viduo incomunicado (Carrién, 1982). :

Finalmente, en 1o que se refiere a la red estatal, existe 1& imperiosa k
necesidad de establecer una mayor coordinacién entre Vas Direcciones de -
Trénsito estatales y la Direccién de Autotransporte Federal, a fin de com
biﬁar y enlazar los caminos estatales para proporcionar un servicio mis efi
clente a los usuarios.

En muchos casos, existen poblaciones cercanas a las carreteras federi
les que no cuentan con servicios hacla las cludades importantes de la re
§16p. _porque "la actual Ley de Vfas Generales del Autotransporte Federal
establece que, para hacer posibles )os enlaces entre los caminos federales
y estéta?es. estos d(ltimos deben tener el 60% de recorrido, para que el fe
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deral otorgue el 40% restante al centro de la pob]acibn. situacién que en
los poblados mencionados no se satisface" - (Vargas, 1982).

‘ Por éste. Yy otros moti&os. existe un concenso entre los prestadores de
servicios. y 1os especialistas del transporte carreterc, para estudiar y ac
tualizar Ta reglamentacidn correspondiente al transporte piblico de pasaje

: rog; mediante acciones coordinadas entre el Estadp, los prestadores. de ser

" vicio y los usuarios de este medio de transporte. Dicha reglamentacién dg"
be tonteﬁplar tambié&n las: diferencias juridiccionales entre ias autoridades”
de los niveles mun!éipal. estatal y federal en lo referenta a planeacién,

autorizacibn, vigilancia y control de este servicio.
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CAPITULO 3

CONCEPTUALIZACION DEL FENOMENO DE LA TRANSPORTACION INTERREGIONAL DE
PASAJEROS (TIP) Y METODOLOGIA DEL ESTUDIO.

Con apoyo en conceptos esbozados en el capftulo 1, particularmente Yos

B relacionados con la perspectiva sistémica; y la identificacidn de algunos
elementos sefialados en la problemSLica expuesta en e1 capftu1o anterior, el .
presente capftulo intenta establiecer una nocién forma]. enfatizando ]os con
ceptos relevantes del fenémeno de ia transportacign, con base en la cual se
elabora 1a metodologfa que gufa el desarroj1o del estudio.

3.1 Conéebiuéi1iéciénr&eitféﬁdﬁéné.

Para conceptualizar la TIP apropiadamente es necesario tomar en cuenta
que la demanda de la transportaciSn de pasajeros es un fen6meno que tiene

lugar en el tiempo y en el espacio, por 1o que es conveniehte'ana]izar por
séparado estas dos dimensiones.

3.1.1° Diménsiﬁﬁ esbaéiai'dé'15'7i§.

Bajo esta dimensién, 1a transportacién 1nterregional de pasajeros pue
de concebirse como un Eeflejo de ]as relaciones que se establecen-entre
1as personas que habitan en lYos distintos centros que integran las regio
nes del pafs, para llevar a Eabo actividades socioecondmicas. )

Una eéidﬁ es una categorfa espacial que define una porcidn del terri
torio nacional en la que se asientan formaciones soclales denominadas cen- -
tros. los cua\es se caracterizan porque cuentan con determinadas fuerzas
productivas que dan origen a interrelaciones especfficas entre tos miem
bros que los constituyens. ’

Las re1aciones entre los centros se establecen en términos de la pro
ducciﬁn social, al ofrecer estos el excedente de sus productos. y a su vez,

‘demandnr sutisfactores para sus propias necesidades. ofrecidos por otros
centros distintos,




Con base en 1o anterior, se puede definir el concepto de’ fun016n como
las relaciones bssicas de un centro con otros, que se estab1ecen a conse
cuencia de1 excedente de la produccidn especializada del centro en cues
t1én.

Para ana]izar 1a naturaleza de 1as funciones cabe concebir a la socie-~
dad como un sistema integrado por cuatro subsistemas b&sicos: b101691co.
,,econémico. polftico y cultural. cada uno de 1os cuales tiene caracterfsti
cas propias que en conjunto determinan las de la sociedad (Bunge, 1980)

En particular, el subsistema biolGgico o social estd integrado por in
dfviduos entre los que se establecen relaciones para formar grupos y clases
que determinan tas caracteristicas de movilidad social del sistema.

Por su parte, el subsistema econémico comprende los elementos de pro
duccidn, distribucidn y consumo, como resultado de la ut111zac16n de los . re
cursos escasos, pertenecientes a la socledad. A su vez, e1 subsistema polf
tico se visualiza constituido por unidades con poderes de opcién, decisidn.
orientaci6n y constitucién, y en donde el Estado juega un papei relevante,

Finalmente, el subsistema cu1tural puede conceptuarse como el complejo

de elementos que permiten la conservacién, mu]tip]icacidn y desarrolIo del

~saber, del saber hacer y del lenguaje; asf como la determinaciﬁn de 1a orga
nizacién soclal, y de sus normas y modelos de conducta.

En correspondencia con estos subéistemas se asocian a los centros, y a
su vez, a las regiones, sendas suprafupciones: social. polftica, econémica
y culturaI. a partir de las cuales se desprenden funciones y subfunciones
derivadas Asf por ejemplo, la subfuncion agrfcola estd asociada a la fun
c16n producc16n. que a su vez se asocia a la suprafuncién econdmica.

Por otro lado. toda funcion socioeconémica asociada a un centro tiene
una“ zona de influencia considerada como el espacio donde se ubican otros

centros que participan de aquella funcién. Cuando la zona de 1nf1uenc1a
trasciende las fronteras po]fticas de un centro, subordinando otros a su
actividad, se tiene un centro ordenador o estructurante. Existen centros

que cuentan con un clerto nivel de fuerzas productivas, y que por su proce

16
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so de desarrollo son potencialmente factibles de convertirse en centros es
tructurantes: a dichos centros se les denomina potenciales.

En forma correlativa se pueden definir regiones estructurantes y po
‘tenciales; asf. una regién estructurante es un espaclio ffsico en donde se
ubican uno o varios centros estructurantes, juntc con otros centros subordi
nados; mientras que una regidn potenclal contiené uno o mds centros poten
ciajes. Es conveniente hacer notar que estas categorfas ﬁo son excluyentes, . -
pudiendo existir regiones que sean al mismo tiempo estructurantes y poten .
eiajes (Fig. 1).

En concordancia con su zona de 1nf1uencia y desde Ta perspectiva espa
cfal, las funciones socioeconGmicas de los centros o regiones se pueden cla
sificar en local, regional, nacional e 1nternac10na1 Asf, una funcidn
Jocal puede verse como aque]la en la que participan so]amente Tos grupos de
la comunidad del centro en cuestidn mientras que la’ unc16n regional se
puede definir como aqueila en la que participan clertos grupos de un centro
con otros de uno o més centros vecinos ubicados en la misma regidn Por  su
parte, la funciﬁn nacional o 1nterregiona1 sa visua1iza como una funcién en
vla cual 1nterv1enen todas o casi todas las regiones que conforman el pafs.
Finalmente, la funciGn 1nternaciona1 requiere la participacién de grupos o
comun1dqdes pertenecientes a diferentes pafses .

3.1.2 DimensiGn temporal de la TIP.

Para prop6sitos del presente estudio se considera a ]as regiones arti
culadas a través de una red objetivo, constitufda por una red de enlaces
sobre los que se desplazan bidireccionalmente los flujos de'pasajerbs. Es
tos f]ﬁjos estdn estructurados segﬁn determinados.motiQos devviaje. que
guardan correspondencia con, cuando menos, una funcién de la regién bajo
estudio”.

Por otro lado, un éaééjéfo se concibe como aquella persona que perte
necienﬁo a un centro de una regifn especffica viaja élotra haciendo uso
del sistema de trahsportg; y cuyé‘motivo'de viaje puede definirse como "la
diéposiciGn personal que lo Incité a ir del lugar de origen a su dest{no
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para satisfacer cierto tipo de necesidades" (Salazar. 1980).

Para analizar e1 desp1azam1ento de ese pasajero es necesario definir
b
dos regiones- 1a reg16n origen que contiene e1 punto de partida o el 1ugar
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de residencia de1 viajero, y la egidn dest1no que es aquella donde termina :

su viaje. Ad1c1ona1mente. se puede definir una regidn intermedia como un
punto de en]ace entre las regiones de origen y destino, (Fig. 2).

Al considerar mis de un pasajero, una regién puede ser a la vez gene-
radora (regién origen) ¥y receptora (regién destino) de viajes.

Al def\nlr Ias regiones origen y destino de un viaje, se 1mp11ca la ca
. tegorfa de direccionalidad de los f1ujos, entendida ésta como el sentido en
el que se desplazan los pasajeros sobre los enlaces que constituyen la red
osjet1vo. ' . ‘

Ut111zqndo'1os conceptos anteriormente expuestos, se puede definir al

flujo detpasajerés como ]a cantidad de viajeros por unidad de tiempo que

se trqsladan de una regifn origen a otra regién destino, por motivos de via
.Je d1fe}entes.' Usando un criterio espacia1. dicho fluJo de pasajeros puede
c1a51f1carse en f]ujo local, cuando los pasajeros efectuan viajes dentro
del espacio que ocupa un centro determinadoi mientras que el flujo_intrarre-
gional se dé cuando ocurren viajes entre dos centros ub1cados en 1a misma
regiGn. A su vez, el flujo interregional de pasajeros a1ude a 1os viajes
efectuados entre dos o mﬂs _centros pertenecientes a diferentes regiones del
pa(s Por Gltimo el fluJo 1nternac1onal indica los viajes que los pasaje
ros realizan entre dos o més pafses (Fig. 3).

La u1t1ma categorfa que conviene definir para 1a ulterior conceptuali
zaciﬁn del fenomeno es la demanda de la TIP entendida ésta como una funciGn

que depende de variab1es 1nterre1ac10nadas en forma comp1eda, entre las que

se 1nc1uyen variables subjetivas, motivacionaTes. tecnoldgicas, polfticas.
etc, y ademds e] tiempp. por citar algunas®,

La conceptualizacidén del fendmeno de la Transportacidn lnterregional
de Pasajeros, como expresidén sintética de la articulacién de 1os conceptos
arriba mencionados se presentan en la Fig. 4, en la que pueden distinguirse
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un conjunto -de regiones integradas por uno o varios centros, sean estos es
tructurales, los cuales reflejan la jerarqufa urbana del pafs, y/o potencia
Tes. Diéha‘Jerarqufa sufrirfa modificaciones en e} tiehpo‘éomo consecuencia
del desarrollo socidecon&mico. de medidas po]fticas que se tomen para fomen.
tar algunas regiones particulares, etc.; y de las propias funciones socioeco
némicas que desempefian las regiones® ‘

Estas regiones estdn articuladas por una red objetivo constitufda por
enlaces sobre los que se desp1azan bidireccionalmente los flujos de pasaje
ros, que se estructuran por motivos de viaje diferentes.

3.2 Los problemas a resolver.

Para delimitar el alcance del estudio conviene plantear en primer 1u
gar el objetivo a lograr. Este consiste en contribuir a la planeacidn del
sistema de transporte, medfante la realizaci6n de un estudio prospectivo
al. afio 2000. acerca de 1as necesidades de la transportucidn 1nterregiona1
de pasajeros en el pafs, que podrfan derivarse como consecuencia .de su fu
turo ‘desarrollo socioeconémico.

Para lograr este objetivo, se requiere la resolucifn de un sistema de
problemas formulados a continuacién®?

E1 problema central del trabajo puede plantearse de la siguiente mane
ra:

--C6mo tener una nocidn de la demanda futura de la TIP ocasionada por
posibles cambios socloeconémicos regionales?.

Para resolverlo se requiere dar solucibén a la siguiente serie de pro
blemas, estructurados jerdrquicamente segdn su complejidad:

— &Qué fuerzas productivas son relevantes para el estudio de ja deman
da futura considerando su arti{culacion e influencia?.

- iDdnde ocurrird la demanda futura?,
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.= iQué escenarios se cons1derar5n para la estimacién .de 1a demanda fu
tura, y cuantos ser&n necesario$?.

- lCQa} es el estado actual de 1a demanda de la TIP?.

- LCGal es la red objetivo sobre la que se estudiardn los flujos actua
les?

— iCufl es la red virtual sobre la que se definird la red objetivo, su
estructura y los factores que la determinan?.

- LCua1es son las regiones generadores/receptoras de flujos de pasaje
ros que se deben considerar?

— &Cudles son las funciones interregionales de ellas?.

— &Cufiles son los centros generadores/receptores de trinsito de pasaje
ros que deben contener las regiones?.

— iCufles son los centros estructurantes?.
— &Cufles son los centros potenciales?

- LcUéles son 1os centros pre\iminares que deben considerarse en 1a
evaluacién de su potencia!idad. estructuraciﬁn y en la determinaciGn de sus
funciones?.

3.3 Metodo\ogfa.dei'eéfu&io.

Para resolver los problemas planteados en el estudio se adopt6‘la st
gulente metodoiogfa.

De los dos enfoques metodongicos generados que se d1st1nguen en 1os
estudios prospectivos (K1richenco. 1981), el genético. y e1 normativo o de
finalidad. se adoptd el primero, por considerar que 1a situacidn futura
'de] sistema es consecuencia de su estado anterior._de Sus propias leyes y.
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de las condiciones que 10 impactan. Consiste en seguir miltiples pautas de
desarra!lo futuro a partir del” estado actual y de- regu‘aridades evolutivas
detectadas durante el desarro]lo de1 estudio, estableciendo hip6tesis cua[i
tativas o cuantitativas, generales Y parciales, segin 81 caso.

" En parttcular, para este estudio se se1eccion6 como afio base 1980 con
el fin de contar con Ya 1nformac16n mis actualizada y conflabIe que se re
quirfese. tal como 1a contenida en los censos econdmicos y de poblac16n de -
ese afio.

Conviene sefialar que el estudio de la demanda actual se concibe como

e el broceso por el cual se tiene una noc16n de la estimacidn de 105 flujos
de pasajeros gue ocurren entre diferentes regiones del pafs, en el aiic base;

considerando como aﬁo base aque1 a partir del cual se desarroll6 1a fase

prospectiva del estudio.

Por su parte, el estudio de 1a déﬁaﬁ&ai%uiﬁré nos brinda nociones acer:
ca de los flujos de pasajeros entre las diferentes regiones del pafs, que
pueden ocurrir como consecuencia de 105 cambios reglionales generados por las
fuerzas productivas, cuya evolucién en el futuro modifica Tas funciones

socioeconSmicas regionales.

Para la eleccién del aflo horizonte se considers un margen de tiempo su
ficientemente amplio para poder analizar los resultados posibles del proce
so de planeacibon & de las decisiones y acciones consecuentes. Por ello se
. considers al afio 2000 como afio horizonte.

A continuvacifn se presenta la serie de acclones necesarias para alcan
zar el objetivo planteado.

1. Determinacién y evaluacidn de los centros preliminares considerando
1as hipOtesis elaboradas y los métodos de selecciGn sobre 1os centros gene

radores/receptores.

2. Calificaci6n de los centros estructurantes con base en hipqtesis
- planteadas y ‘en la determinaci6n de los criterios e indicadores disefiados

p;fagtql»ffn.
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3. Calificacifn de Yos centros potenciales con base en hipftesis plan
“teadas y en criterios e indicadores pertinentes.

'4. Detgrminaciﬁn y evaluaci6n de las regiones conforme a las hipbtesis
que deben satisfacer como generadoras/receptoras de flujos.

5. Determinacién de la red virtual segdn las hipStesis planteadas. y
métodos para estructurarla.

) 6. Determinacidén y evaluacién de ]a red objetivo considerando las hipé
"_tesis acerca de las caracterfsticas que debe satisfacer dicha red.

7. Determinacidn de la demanda actual de la TIP expresada en una matriz

0-D considerando hipGtesis, criterios e 1nd1cadores de los factores que la
determinan, -

8. Definicién de escenarios y deteéminacidn del nimero de los mismos
a considerar en la fase prospectiva.

9. Estudin de los f1ujos futuros para cada uno de 105 escenarios for
mulados; matrices 0-D futuras, tomando en cuenta las hipdtesis. criterios
e lndicadores de los factores que afectan la demanda futura.

ld. Evaluacidn de los flujos futuros.

11. Evaluacién g1oba1 de Ya demanda futura a} afio 2000,
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CAPITULO 4

DESARROLLO DEL ESTuDIO

En el presente capftulo se detalian las acciones llevadas a cabo con
el fin de alcanzar e] objetive de la investigacidn.

Dichas acciones sebcorresponden con los problemas p1antéados en el capf
tulo anterior, conforme al orden establecido.

4.1 REGIONALIZACION

Para los propSsitos del presente estudio se determind una ‘organizacién
del territorio nacional basada en regiones de p1an1f1cac16n que tomaran en
- cuenta aspectos sociales, polfticos, culturales y econémicos; representati
vos de su desarrollo.

Para tal efecto, se supuso que en toda regidn de planificacidn se esta
blecen interacciones entre 10s centros que 1a integran, de tal manera\que,
existen centros que.se vinculan con 21 nicleo central.de 1a regién.y, otros.
due se relécionan. ademds, con centros de otra'regidn, debido a'ia activl
dad spcioeconémica que diferencia a la zona en cuestidn de las demds,

El criterio adoptadg para conformar las regiones consistié ea fijar
una distancfa entre ellas de 50 a 100 km, después de la cual 165 despIazg
mientos de pasajeros se consideran interregionales. -Dicho criterio es con
sistente con el que establece el grupo europeo de estudios sobre-el trans
porte (GCON, 1981).

4.1.1 M&todo para conformar las regiones Origen-Destino (0-D)

Conviene suponer que l1a TIP emerge de centros urbanos de determinado
tamaifio, a los cuales concurren habitantes de localidades medias y rurales v
con objeto de desplazarse de una regi6n a otra del pafs. Com base en esta .
suposicidn, y bajo el criterio de seleccifn consistente en escoger los.cegrf
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tros que tuvieran por lo menos 50,000 habitantes en el afio base, se determi
n6 una 1ista de centros preliminares que se visuvalizaron como concentradg

res regionales de los pasajeros de su 4rea de influencia. En esta pr1mera_'
seleccidn se retuvieron 100 centros que satisfacieron dicho criterio y, poé
teriormente, se sumaron 8 centros mds debido a su relevancia socioecondmica.

A estos centros pre11m1n§rgs se Tes clasificé en éstrﬂcturantes. poten-
‘clales y estructurantes/potenciales. Se considerd como centro estructuran
-te a3 aquel que influyera en, por lo menos, otro de los considerados en el
estudio; mientras que los centros potenciales se analizaron tomando en cuen
ta las fuerzas productivas con las que contaba su desarro1)o socioecondémico.

Para el andlisis y determinacién de los centros estructurantes se de
sarrol16 un &rbol jerdrquico que reflejara el grado de influencia o nivel
de dependencla entre ellos considerando, para tal efecto, que la jerarqufa
urbana nacional se refleja por la comunicacién interregional establecida
por las llamadas telef6nicas de larga distancia, desde el centro en cues
ti6n hacta los demds??,

Los resultados obtenidos se muestran en la fig. 5 y las caracterfstl
cas-de estructuracidon y potencialidad de los centros en 1a Tabla 1.

Para evaluar la jer&rquia urbana desarrollada mediante las l]amadas
telefénicas se util1i246 la propuesta en el Plan Nacional de Desarrolio Urba
no (PNDU, 1982), calculando el coeficiente de concordancia de Kendall entre
ambas jerarquias, que resulté de 0.6 aproximadamente.

Por otro lado, para analizar y determinar 1a funcidn socioeconf6mica de
cada centro, se utilizd el anilisis discrimiq?nte que di6 por resultados las
funciones relevantes nostradas en la tabla 1

Clasificados los centros por su estructuracién y funclionalidad, y apii
cando el criterio sefialado para delimitar las regiones, se ensayaron dife
rentes regionalizaciones, buscando, dentro de lo posible que las regiones

. se integraran por centros pertenecientes a una sola entidad federativa.

La regionélizacidn definitiva se presenta en la tabla 2, en la cual se
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No.
Regibn

TABLA 1:

Nombre de la regién

Mexicali
Tijuana

La Paz

Tepic

Culiacén

LOs Mochis
Mazatl&n

Cd. ObregSn
Hermosillo
Nogales
Monclova
Piedras Negras
Torrxedn-G. Palacio
Chihuahua

cd. Juirez
Parral

Durango

cd. valles

San Luis Potosft
Zacatecas
Monterrey

Cd. Victoria
Matamoros,/Reynosa
Nuevo Laredo
Tampico/Cd. Madero
Aguascalientes
Colima

Le&n

Cd. Guzm&n
Guadalajara
Pto. Vallarta
L&zaro C&rdenas
Morelia

Zamora
ZitScuaro

R

Bt

REGIONES

Funcionesl
c/s I
X
p.9
X

X

X
X
X
X

X
X
X
X

L]

B

KX HKNm

Xx

FUNCIONES Y CARACTERISTICAS DE ESTRUCTURACION/POTENCIALIDAD DE LAS

Caracterfsticas?
Py E/P
X
X
x
x
X
X
X
x
X
b3
X
x
X
X
x
X
X

(=]




TABLA 1 : (CONTINUACION)

Funcionesl Caracterfsticas?

No. A c/s I P T E P E/P
Regién Nombre de la regibn ° o

36 Mé&xico X X X

37 Pachuca X X X

38 Cuernavaca X X X

39 Puebla X X X

40 Queré&taro X X X R

. 41 Tapachula X .

42 Tuxtla Gutiérrez X g

43 Acapulco x x RPN

44 Juchité&n : X X

45 Oaxaca X .

46 Villahermosa X X

47 Coatzacoalcos X X b4 X

48 Poza Rica X X X :

49 Veracruz B 4 X

50 Campeche X

51 Cd. del Carmen X

52 Canc@Gn X X

53 Chetumal X X

54 Mérida X X

1a Agricola
C/S.Comercial/servicios
I Industrial
P Petrolera
T Turistica

2E Estructurante
Po Potencial
EVRDEstructurante/potencial




_TABLA 2: LISTR DE LAS REGIONES GENERADORAS/RECEPTORAS Y CENTROS SECUNDARIOS QUE CONTIENEN

Regibn Nombre de la regién Centros secundarios )
& # centro Nombre del centro funcibén £ Nombre funcidn Estados parti-
principal pantes
1 3 Mexicali c/s 76 Sn. Luis Rfo Colorado A BC Noite/SOn.
2 4 Tijuana c/s 2 Ensenada c/s BC Norte
3 5 La Paz T BC Sur
4 56 Tepic T Nayarit
5 67 Culiac&n A Sinaloa
6 69 Los Mochis A 68 Guasave A Sinaloa
7 70 Mazatl&n T Sinaloa
8 71 Ccd. Obregén A 74 Navojoa A Sonora
9 73 Hermosille c/s 72 Guaymas T Sonora
10 75 Nogales I Sonora
11 8 Monclova I 9 Nva. Rosita I Coahuila
12 10 Piedras Negras T 13 vina Acuna : A Coahuila
13 12 Torredn-G.Palacio A Coahuila-Dgo.’
14 19 Chihuahua c/s 18 Cuauhtémoc hd Chihuahua
15 20 cd. Juirez c/s 21 Delicias Chihtahua.
16 22 Parral I Chihuahua
17 24 Durango c/s Durango
18 65 cd. Valles I San Luis Potosf
19 66 San Luis Potosi T San LUis Potosf -
20 100 Zacatecas T 99 Fresnillo T Zacatecas

21 57 . Monterrey c/s 11 saltillo T Nvo... LeSn/Coah.




TABLA 2: {CONTINUACION)

Regi®n Nombre de la regién Centros secundarios
$ # centro Nombre del centro funcibn §# Nombre funcidn Estados parti-
principal cipantes
22 79 " ¢d. Victoria T Tamaulipas
23 80/82 Matamoros/reynosa T/P 83 Rfo Bravo A Tamaulipas
24 81 Nuevo Laredo T Tamaulipas
25 84 Tampico/Cd.Madero C/S 78 Cd. Mante A Tamaulipas -
26 1 Aguascalientes c/s Aguascalientes”
27 14 Colima T 15 Tecomén T Colima
28 28 Lebn T 26 Guanajuato T Guanajuato/Jal.‘
27 Irapuato I :
29 Moroleén I
30 Salamanca P
32 silao I
40 Lagos.de Moreno I
. 43 Sn. Juan de los Lagos I
29 ' 38 cd. Guzmén T Jalisco .
30 ’ 39 Guadalajara Cc/s 41 Ocotlén I Jalisco
31 42 Pto. Vallarta T Jalisco
32 104 L&zaro C&rdenas T 102 Zzihuatanejo T Mich./Gro.
33 . a7 Morelia T 45 Apatzingén I Michoac&n
49 Uruapan T ’
34 51 Zamora A 46 La Piedad I Michoacsn
48 Sahuayo I
50 Sacapu A




Regidn

35
36
37

38

-39

"40

41
42
43
44
a5
46

47

Nombre de la regibn
# centro Nombre del centro funcién §

52
23
36

54

62

64

16
17
33
58
59
77
90

principal
Zit&cuaro
México
Pachuca

Cuernavaca

Puebla

Querétaro

Tapachula
Tuxtla Gtz.
Acapulco
Juchitéin
Oaxaca
villahermosa
Coatzacoalcos

TABLA 2:

I
c/s 44
I 37
103
I 53
55
35
c/s 86
60
61
63
I 108
25
31
T
T
T 34
I 105
T
c/s
c/s 87
93

(CONTINUACION)

Centros secundarios
Nombre

Toluca
Tulancingo
Cd. SahagGn
Cuautla
Zacatepec
Iguala
Tlaxcala
Atlixco
Izficar
Tehuacan
Sn. Juan del Rfo
Celaya
Salvatierra

Chilpancingo
Salina Cruz

Acayucan
Minatitl&n

funcifn Estados parti-

L]

H AP HHHHRBHMEMHEDH

cipantes
Michoacsn )
D.F./Edo. Méx.
Hidalgo

Morelos/Gro.

Puebla/Tlaxcala

Querétaro/Gto.

Chiapas
Chiapas
Guerrexo
Oaxaca
Oaxaca
Tabasco
Veracruz -
Veracruz




TABLA 2: (CONTINUACION)

Regidn Nombre de la regién Centros secundarios :
# # centro Nombre del centro funcidn # Nombre funcidn Estadoé‘parti;fi
principal cipantes ;
48 95 Poza Rica P 96 Tuxpan T
88 Agua Dulce I
38 Cerro Azul I )
49 87 Veracruz T 92 Jalapa T Veracruz
91 COSrdoba T
_ 94 Orizaba I
50 6 Campeche T Campeche
51 7 Cd. del Carmen T Campeche
52 106 Canc@n T Quintana Roo
53 107 Chetumal T Quintana Roo’
54 98 Mérida c/s ) Yucaté&n

C/S comexcial y de servicios
industrial

turfstica

agrficola

LA

petrolera




34

1istan el ndmero y nombre asignado a cada regién, correspondiendo este [FARAR
mo al del centro principal; .asT como el nombre y funcién relevante de los

centros secundarios que las conforman. Como puede verse en dicha tabIa.

partir de los 108 centros preliminares, se conformaron las 54 reglones ge -
' neradoras/receptoras de triafico de pasajeros, las que se representan en la:
fig. 6.

4.2 LA RED OBJETIVO

Con las regiones generadoras/receptoras de trifico interregional de

. pasajeros, se procedié a determinar la red sobre 1a cual se estudiaron 105
flujos |

Con el fin de construir una red que reflejara los mis fieilmente posi

- ble la comunicacién interregional se decididé retener aquellos enlaces rele
vantes para el estudio de l1a transportacién de pasajeros entre las regiones

determinadas, suponiendo para ello que, por un lado, la comunicacién telef§

nica interregional reflejaba adecuadamente la interaccién de las personas-

entre las regiones, y por otro, que la jerarquf urbana, desarrollada prev1a

mente, reflejaba la estructura de dicha interaccidn.

Ast pues, con la matriz de 1lamadas teleffnicas de larga distancia y

'los Srboles jerdrquicos se construyd la red objetivo. en cuatro etapas com
p1ementarias

a) A partir de la jerarqufa urbana elaborada mediante las 1lamadas te
lefénicas (fig. 5) se identificaron solamente enlaces interregionales de
dos 6rdenes®s;

b) Posteriormente, de manera similar, se identificaron los enlaces
faltantes de primero y segundo orden utilizando la jerarqufa urbana.del
PNDU 3

c) Agotados estos enlaces, se procedié a analizar las regiones que com -
prendfan centros de tercer nivel dentro de la jerarqufa urbana te)efﬁnjcp.‘
pero que habfan resultado vinculados directamente con la Cd, de México’®,




Fig ¢ Sintesis de la Red Objetivo




Fig ¢ Sihtesis de la Red Objetivo
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c) La dltima etapa consistis en la hisqueda de enlaces entre las regio
nes de niveles Inferfores a partir de 1a matriz 0-D telefénica.

La red objetivo finalmente obtenida se presenta sintetizada en la fig.
6. Para efectos de evaluacifn dicha red se contrasté con Ta red carretera
nacional , obteniéndose resultados satisfactorios. Los enlaces faltantes se
tomaron en cuenta durante las etapas posteriores del estudio.

4.3 ESTIMACION DE LA DEMANDA DE LA TIP AL ARO BASE.

La demanda de la TIP que se estimS para el aflo base de la prospecciénr
puede resumirse en una matriz origen-destino (0-D) {nterregional de. 54 por .
54 regiones, en la que cada celda contenga el flujo o volumen de trénsitq
que circuld durante 1980 sobre los enlaces de la red objetivo.

Con el fin de temer una nocién de los desplazamientos lo mis apegado
a:la realidad que fuera posible, esta etapa del estudio se dividié en dos
~ fases; la primera, encaminada a la determinacién de Jos enlaces relevantes,
adoptd una perspectiva espactal; y la segunda, que se enfoc6 a la cuantifi
cacién de los flujos correspondientes a dichos enlaces, acogié el enfoque
‘temporal. Para ambas fases se establecieron las siguientes hipdtesis-de
trabajo: .

1) Sobre la §fmetrfa de ios flujoé. considera que el volumen de transi
to de una a otra regifin es {gual a 1a que circula en dirgccién contraria;
1o que equivale a decir que las regiones no son sumideros. Con esta hip6te
sis se redujeron a la mitad Tos flujos por estimar, los cuales equivalen a
las celdas de la matriz 0-D contenidas arriba de su diagonal principal.

2) Sobre los patronés Fégionéieé dé fiujo. supone que en el territorio
naclonal existen varios patrones de movilidad de pasajeros como respuesta a
la complementacién de las actividades econdmicas regionales. BajJo esta sy
posicién, se adopté la macrorregionalizacion propuesta por Bassols (1979)
para efectgs: de planificacfﬁn econdmica, la cual se muestra en la fig. 7.
La distribuci6n de las 54 reglones de estudio y sus correspondientes cen
tros que conforman las 8 macrorregiones aparece.en la tabla'3,




28° e Yor voeo

: 10e° e MACRORREGIONES
.
ONJ 1 MV v v ve v
" UL

1]
O,

]
_ R v

ESTUDIO

¢ v vi
h \ LY
g [ QA Vit
] Y A
g g J wimtEasly) Vil
N o 3 sacrivoe
- . o P
N g =5 GOLFO -
LR V=T DE
I fnearca @ MEXICO
I 2T NG J |
: 2 v el
(T4 P P 0y
. 4 Gno. - -
wasand A L ¢ -

.
~
) T etmruma 2 .
.~ A I voe

ne® e 00 104° s00° ver Y

£

Fig 7 Macrorregionalizacion adoptada para ia estimacioh de los flujos interregionales




‘38

TABLA 3 MACRCRREGIONES ADOPTADAS PARA LA ESTIMACION
DE LOS FLUJOS INTERREGIONALES

I MACRORREGION NOROESTE

"R e gidén

_N' Noémbre - Centros Secundarios de 1la Regi6n b
}' ¥ixicali San Luis Rfo Colorado
juana Ensenadsn
3 La Paz,
4 Tepic
S Culiacdn
6 Los Mochis (Ahome) Guasave
7 Mazatléin
8 Cd Obregén (Cajeme) Navojoa
9 Hermosillo Guaymas -Empalme
10 Nogales
IX MACRORREGION NORTE
11 Monclova
12 Pledras Negras Villa Acufita (Acufia)
13 . - Torredn-G,Palaclos-Lerdo
14 Chihuahua-Aquiles Serddn Cuauhtémoc
15 . Cd Judrez Delicias
16 Parral
17 Durango
18 Cd Valles
19 San Luis Potosf-Soledad
20 Zacatecas Fresnillyu
IIT MACRORREGION NORESTE
21 Monterrey Saltillo
22 Cd Victoria '
23 Matamoros-Reynosa Rfo Bravo
Valle Hermoso
24 Nuevo Laredo

25 Tampico-Cd Madero




TABLA 3:
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(CONTINUACION)

v MACRORREGION OCCIDENTE

.26

27

.29

35

36

.38

Querétaro

Aguascalientes
Colima Tecoman
; : Manzanillo
28 Le6n-San Francisco del - Guanajuato
Rincén Irapuato
Moroleén
Salamanca
Silao
Lagos de Moreno
San Juan de los Lagos
Cd Guzmdn
_Guadalajara-Tlaquepaque- Ocotlfn
Zapopan .
31 Puerto Vallarta
32. Lizaro Cdrdenas (Melchor - Zihuatanejo, Gro. (La Unidn)
2 Ocampo del Balsas)
33 Morelia Apatzingan
. Uruapan
34 Zamora La Piedad
Sahuayo
. Zacapu
Zitdcuaro
\ MACRORREGION CENTRO
Cd de México (v D.F.) Toluca
Atizap&n de Zaragoza-
~ Coacalco~Cuautitlidn-
Cuautitldn Izcalli-Chi-
mazlhuacdn-Ecatepec-Huix-
quilucan-La Paz-Naucal-
pan-Nezahualc6yotl-Tlane
) pantla-Tultitlédn
37 Pachuca Tulancingo
Cd Sahagtn (Tepeapulco)
Cuernavaca Cuautla
Zacatepec
Iguala
39 Puebla Tlaxcala
: Amozoc-Cuahtlacingo
San Pedro Cholula, San
Pablo del Monte; Tenancin
go-Xicotencatl
40 San Juan del Rfo

Celaya
Salvatierra




TABLA 3: (CONTINUACION) . ‘:_0_

et . VI . MACRORREGION SUR

) Tapachula
42 . Tuxtla Gutiérrez
43 Acapulco
44  Juchitén

45 Oaxaca

Chilpancingo
Salina Cruz

VII MACRORREGION ORIENTE ..

46 Viilahermosa (Centro)
47. . Coatzacoalcos Acayucan
‘ : Minatitldn
48 Poza Rica Tuxpan
Agua Dulce
Cerro Azul
49 Veracruz-Boca del Rfo Cdrdoba
. Jalapa .
Orizaba-Camerino Z M., For—-.
tin, Huiloapan, Ixtaczoqui-~
tlén, Rfo Blanco

VIII MACRORREGION SURESTE .

50 Campeche

- 51 ~ Cd del Carmen

o §2 ' Cancflin (Isla Mujeres)

i -83 Chetumal (Payo Obispo)
54 Mérida-Progreso
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3) Sobre la transportacidn_por carretera, supone que la TIP se realfza

bisicamente por este modo. Esta hipStesis se prueba con la informacién ofi. s
- clal respectiva¥ y, ademfs. comprueba las suposiciones establecidas preQig
mente referentes a dejar de lado las transporiaciones de pasajeros por los
modos aéreo, marftimo y ferrocarrilero., 'La misma informaci6n oficfal permi
ti6 eliminar del estudio los flujos interregionales de pasajeros por auto
bGs, para concentrar en adelante al .estudio de Yos flujos interregionales

de pasajeros por automSyil®,

4) Sobre la tempora]ida& &é iés'flujos, considera que es posible 1le
nar algunas celdas de la matriz 0-D del afic base, a partir de los volﬁmepes
observados, pese a que estos se captaron en tiempos y regiones diferentes.

5)'Sobré’ia i@pédaﬁcié‘déilé'ré&. por analogfa con la teorfa de cir

cuitos eléctricos, se considera que a medida que las distancias entre las
regiones aumentan {mayor 1mEedancia en la red objetivo), los flujos corres
pondientes disminuyen al grado que resultan despreciables respecto a otros
enlaces m&s cercanos. Bajo esta hipStesis se delimité la zona de estudio,
‘dejando de lado la estimaci6n de los flujos entre las reglones pertenecien
tes a las macrorregiones fisicamente extremas. Dicha zona de estudio estd
constitufda por celdas de la matriz 0-D por llenar con los volimenes de
tr&nsito interreglionales y se representa en la parte superior de la fig. 7.

4.3.1 Abé?isis eSpaciai dé los flujos.

Este andlisis consistié bisicamente en identificar los enlaces inter
‘reglonales correspondientes a las celdas de la zona de estudio, a partir
de los 28 Estudios 0-D (SCT, 1982) con que se contaba.

Para tal efecto, se adoptaron entre otras, los siguientes criterios
de retevancia: '

1) De los contenidos en los Estudios 0-D, los enlaces de interés se
rfan los correspondientes a las celdas inclufdas en la zona de estudio.
" A) respecto, conviene destacar que, como las regiones se habfan conformado
. por uno o nis centros generadores-receptores de tréansito, entonces a cada
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celda podrfa corresponder mis de un enlace detectado en cualesquiera de los
Estudios 0-D.

2) Bajo el supuesto de que el conductor selecciona la ruta de tiempo
-mfnimo, entonces, para aquellas reglones que se enlazaban por rutas alter.
‘nativas, habrfa un enlace relevante (e ) para la ruta mds corta y otro com
plementario (e ) para la mds larga; tal como sucede entre las regiones de
. Méx{ico-Puebta y México-Cuernavaca, que cuentan con carreteras de cuota y
1bre,

3) Los enlaces entre centros pertenecientes a una misma regién se des
‘cartan del estudio, por ser flujos intrarregionales.

4) Los flujos comprendidos entre cualesquiera de los centros de estu
dio y otros no Tnclufdos como centros preliminares se consideraron irrele
vantes y no se retuvieron. '

5) Para los Estudios 0-D desarrollados a 1o largo de un enlace, el flu
Jo relevante serfa el de mayor voldmen.

) 6) A todos los enlaces retenidos habrfa que estimaries sus flujos co
rrespondientes, teniendo cuidado que para los casos 1) y 2) habrfa que su. fu
“'marlos. Entre los resultados obtenidos durante esta fase convienc sefialar
Ibs-s!guientes: a) la zona de estudio formada por una submatriz de la ma
triz 0-D resultd de 1051 celdas, lo que equivale al 73% de Ia'matriz trian
gular, supuesta la simetrfa de flujos; b) de los 2532 enlaces rebortgdos'
en los 28 Estudios 0-D utilizados, solamente se retuvieron 254, o sea, el

10% del total; c) a pesar de que Ta ubicaci6n de las estaciones 0-D permi
tfan-capturar enlaces fuera de la zona de estudio, solamente se identifica
ron 6 de ellas, lo que refuerza la hipGtesis de impedancia, etc.

4.3.2 Ansiisis Temporal‘&e ios.Flﬁjos.

Debide a que los Estudios 0-D difieren en fechas, regiones y perfodos -
de captaci6n, fué necesario calcular una serie de factores de ajuste para °
estimar los volGmenes de transito equivalente al afio base.
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7 La metodologfa adoptada durante .esta fase se esquematiza en la fig.

8, en la que se representan 1o0s patrones de distribucifn de Yos flujos sg'
bre los que se destacan la duracién de un estudio 0-D, y se esquematizan _x
los factores temporales semanal (fs). mensual (f_) y anual (fa);,requerl !
dos .para ajustar la informacifn prima y obtener los volumenes equivalen

tes?d,

Como ejemplo de estos factores de ajuste, en la tabla 4 se presentan
los correspondientes a os seis primeros Estudios 0-D, para autom8viles
- (A) y para autobises (B}; ademds, se indica la Caseta Maestra utilizada de
donde se obtuvieron las distribuciones diaria y mensual anuales (SCT, 1982).

Los factores computacos en la etapa anterior se agregaron en uno sole
al que se le 11amé factor global para obtener 1os volumenes de trinsito
equivalentes al afio base, La expresién del factor global es:

gk, gk

k .
9 < m X fa X 3 x 177

f;: factor global correspondiente al Estudio 0-D # k; e B
Kk
i

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

las cantidades 3 y 1/7 sirven para obtener los volimenes unidireccionales
diarios respectivamente,

Afectando por este factor los voldmenes por ruta se obtienen los equi
valentes al afio base:
E1980

- ¢k k
VIRE;Z57(A) = £ (A) x VTR | (A)

donde: VTREiggo(A): es el voldmen de trénsito equivalente en el afio base,

de automéviles, correspondiente al enlace i-J;

VTR:_J (A): voldmen de trinsito por ruta, de automSviles, consig
nado en el Estudio 0-D # k.
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ESTUDIOS 0O-D,

FACTORES DE AJUSTE Y CASETAS MAESTRAS

ESTUDIOS O-D. FACTORES DE AJUSTE
Norbre v localizaci Perfodo de duracidén fs fm: mensual fa: anual Casetas
¥ n aplicacién {dfas) semanal A B A B Maestras
Estacién : Ios Angeles
Carretera; Cuencamé-Torredn  24-30 sept 1977 7 1 0.9107 0.7460 1.6084 1.2759 40
tramo : Pedricefia~
km : 236 + 800
Estacifn: La Torzcia
Carretera: GSmez Palacio~Jimg 24-30 sept 1977 7 1 0.9107 0.7460 1.6084 1.2759 40
: nez.
tramo : GSmez Palacio-
Bermejillo
km H
Estacién : San Pedro
Carxetera: Monclova-San Pe- 24-30 sept 1977 7 1 0.9107 0.7460 1.6084 1.2759 40
dro Ios C.
tram : Cuatzo Ciénegas-—
San Pedro L.C.
Jam 265 + 800
Estacidn : Ia Cuchilla
Carretera: Saltillo-~TorreSn 24-30 sept 1977 7 1 0.9207 0.7460 1.6084 1.2759 40
tramo : Paila Torredn
km ..3'203 + Q00
Estacidn : Aldama
Carrxetera: Irapuato-Ledn -3-9 oct 1978 7 1 0.6911 0.3024 1.4013 1.4453 ™ # 41-03
e : Irapuato-Silao
- : 20 +.000 -
Estacifn : Salamanca
Carretera: Querétaro-Irapua
to 8-14 oct 1978 7 1 0.6911 0.3024 1.4013 1.4453 41
trann : Salamanca-Irapua
m : B3 + 000

Sy
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Es importante aclarar que para computar los totales de cada celda de
la matriz 0-D, correspondiente a un enlace retenido hubo que afectar pre
viamente 1os voldmenes de trdnsito para cada enlace, por los factores glo!
bales asoclados a los Estudios 0-D y sumarlos' posteriormente; pues, como

se recordard, las celdas contenfan en general, voldmenes de varios Estudios
0-D.

Entre los resultados mis destacados, se indican a continuacifn Tos si
gufentes:

- Durante la fase de andlisis se eliminaron 39 de los enlaces reteni
nos origina?mente. quedando un total de 215 que representan el 30%
de 1a zona de estudio.

- Del total, en términos del TPDA para PAB se registraron el 55% de
los voliimenes comprendidos entre 0-99, 20% obtuvieron voldmenes en
tre 100-199 y el 25% restante alcanzaron volGmenes desde 200 hasta
1500,

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

'Coho conclusiones de los resultados obtenidos, se tienen las siguientes:

- Se reafirma la centralizaci6on de las actividades sociales, polfticas
y econfmicas del pafs en torno a la regifn de México-

- Como reflejo de 1la jerarqufa urbana nacional, se observa que a mayor
nivel jerirquico de las regiones, mayores son sus vinculos entre
ellas (volGmenes m&s densos) y a la inversa.

Los voldmenes reales estimados reflejan, a grosso modo, 1a movilidad reque

rida para el desarrollo de las actividades socioecondmicas regionales, por
1o que se considera apropiado utilizarlos en la siguiente fase del estudio.

4.3.3 Méde1és-pre&1cf1§65 &e'ioé fiﬂjos iﬁtéfrééiéﬁales.

Para completar los voldmenes de trdnsito interregionales de la zona
" de estudfo, se ensayaron y calibraron 8 modelos predictivos, uno para cada
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macrorregifn.

A diferencifa de los modelos gravitacionales comdnmente utilizados para
1a generacifn-distribucién de flujos del transporte, cuya forma genérica
es: ‘

Fij

= & p* pB / qY

k P1 Pj / d1j
se decidi6 utilizar, en este trabajo, modelos cuyas variables independien
tes fueran los. factores extraldos de la técnica estadistica multivariable
conocida como Andlisis Factorial: pués dichos:factores consideran implfci
tamente mds fuerzas productivas regionales, ademds de la poblacién.

E1 An&11sis Factorial es una técnica que permite establecer relaciones
entre variables de bajo nivel conceptual, como evidencia empfrica del esta -
blecimiento de relacfones semfnticas entre dichas variables y un concepto
més geﬁeral. Estas vartables pueden ser medidas y transformadas én una va
riable de mayor extensién semdntica y teSrica. Por ello, el propésito fun
damental del Andlisis Factorial es identificar uno o mds rasgos bisicos de
Tas variables, aGin cuando solamente se pueda explicar una parte de la va
rianza en cualquier conjunto de varjables. ’

) Ademds esta técnica puede usarse para estudios exploratorios y para
pruebas de hip&tesis.

El Andlisis Factorial se aplicé al estudio a través del paquete PSS
(1975) haciendo intervenir a las variables socioeconémicas utilizadas en
la postulacién de las funciones regionales. Después de la rotacién Varimax
se extrajeron 4 factores por regién, como se muestra en la tabla 5. En
ella se puede observar una ventaja adicional del andlisis factorial, la
cual consiste en l1a reduccién de la base de datos; puesto que, en nuestro
caso, la dimensidén original de las variables fue de 12 y se redujo a 4.

Por lo que respecta a Ta funcidén de impedancia, se ensayaron funcig
nes de tipo exponencial que, durante la calibracién de los modelos, proba
ron mejorar la contribucién a ta varianza explicada®, Mis adn, para salvar




TABLA S5:

LAS CALIFICACIONES FACTORIALES DE LAS REGIONES DE

ESTUDIO

factor 2 factor 3 factor 4
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" TABLA 5,

LAS CALIFICACIONES FACTORIALES DE LAS REGIONES  DE

ESTUDIO

factor 2 factor 3 factor 4

factor 1}
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el requisito impuesto por el lenguaje de simulacién que sé.ut{Viz6, consis
tente en aceptar solamente valores positivos comprendidos entre cero y uno,
" se escalaron. los factores socioeconsmicos, obtenidos del An&lisis Factorial.
El procedimiento de escalamiento fue el siguiente:

- en primer lugar, se identificaron los valores extremos del total de

los 216 valores; es decir, 4 factores por cada una de las 54 regio
nes del estudio;

‘- posteriormente, dado que el lenguaje de simulacién requerfa valores . -

entre cero y uno, se escalaron los factores wmedlante la expresifn:

0.8 (X-F ;)

W= 0y g
max min

_Asf. cuando X = Fmin' W valfa 0.1 y cuando X = ﬁnax' W=20.9,
Sustituyendo en la expresién )os valores Fmax = 6,918957 y Fmin =
- 1.707938, que fueron los valores extremos de las calificaciones factoria .
les para las regiones, se 1legd a la expresién de escalamiento definitiva:
uy (o zj) = 0.092735 x X, (o YJ) +°0.258385

donde: "1 (o Zj): son los factores escalados de la regibn origen (i) o

destino (J);
X‘ (o YJ): son los factoves originales de Ya regifn origen (4) o

destino (J).

Con los factores asf escalados se obtuvieron las ecuaciones de regre
si6n miltiple no 1ineales como los modelos para cada macrorregitn; utili
zando para Ya calibracién, los voldmenes de trinsito estimades en.la fase
ﬁrevia y el tiempo promedio de recorrido entre las reglones origen-destino.

Los ocho modelos macrorregionales calibrados, con sus correspondientes. .
.coeficientes de regresién, correlacién y determinacifn, se muestran en .la

tabla 6, en cuya porcidn inferior se presenta la forma genérica de los mo -
delos: k




TABLA §: RESUMEN DE LOS MODELOS MACRORREGIONALES EN TERMINOS DE LOS FACTORES ESCALADOS '
IR COEFICIENTES DE REGRESION COLFICYENTE
A c
2815 b 2
=2= k 2, % 3 % "4 °, by 4 z 1 T T
1 |1 ]-9.62|39.32| 2.85{ 11.92| 18.99] z.96 - 5.66|-8.92 | 0.17 -3.60] 0.98 0.964
11 {2 6.64 | 10.28] 1.88] -3.92/ -2.06( 3.98 | -1.61| 0.23]-4.53| o0.03| -2.96f 0.856 0.732
1113 { 2.79 { 23.48| 3.09] 3.68 4.46] s.0a| 1.90| 1.61l-a.00) o0.03{ -2.70} 0.876/ 0.767
1w }a ) 6.95] 6.32| 2.1 | -0.33-3.64| a.908[-1.05| s5.75|-4.94 | -0.21] -4.59} 0.878 0.771
v |5 ]2.82]| 6.75| 6.15| a.69{-1.61] 4.53] -0.53{-0.28|-0.35] o0.12| -3.66] 0.925| 0.855
vi |6 | s.s1| 3.50{ 4.s6] -3.00{-3.42|-9.51]-8.96] s.45[15.20 - -2.16{ 0.878/ 0.771
vir | 7 | 5.66| s.07| 3.42] 1.38/-4.37]-12.19 -9.37 ] 10.33(23.52 | 0.06 | -3.01] 0.885/¢.783
VIIl 8 {-1.46 - l124.as|-124.56 - 32.18 7.04|-3.38] s.47{0.71 | -6.21] 0.979}0.950

. . i, gy s leg Wan d_ple 2ieaz )
MODELO: V[ y = ktj ;exp@® ¥ afye i 320, Wyob, b 25w 21vag 3+2t; 5)
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V1;:‘ volumen de trinsito interregional entre las regiones {-j predi
cho por el modelo macrorregional r;

ay~a,:- coeficlentes de regresidén del modelo r asociados con los facto .
: res de la regibn origen, previamente escalados Wi=Wa s
bl-bn: idem para los factores de la regidn destino: 2y-243

1yt tiempo ajustado entre las regiones origen (i) y destino (3}

Estos modelos macrorregionales, que predicen el flujo interregional
de pasajeros en términos de los factores socioeconémicos, fueron los que
se utilizaron para complietar la zona de estudio de la Matriz Origen-Destino
de los flujos al afio base; asf como para obtener los flujos proyectaﬂos,
como se verd mds adelante.

Dichos modelos macrorregfonales arrnjaron coeficientes de correltacién -
maltiple que varian entre 0.36 y 0.93, con media de 0.32; por lo que cabe-
concluir que los flujos interregionales se establecen, principalmente, como

consecuencia de las fuerzas productivas que impulsan el desarrollo socloeco

némico regional.

" 4,4 PROSPECCION DE LOS FLUJOS‘INTERREGiONALES.

Para tener una nocién sobre el cambio de los flujos interregionales ha
cia el aiio 2000 originado por la distribucién de las fuerzas productivas re

51

gionales, pEimeramente, se les postuld a los factores extrafdos del AnSlj; o

s1s Factorial categorias representativas de los niveles de desarrollo regio
nal, los cuales sirvieron de base para la formulacién de los escenarios.-
Posteriormente, con apoyo en dichos escenarios se desarrollo 1a etapa de

simulacién para prospectar los factores hacia el afio horizonte; los valores

as{ obtenidos se utilizaron en los modelos predictivos .de los flujos.
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4.4.1 postulacibn de categorias socloecondmicas a los factores,

Como se mencionG, la principal ventaja del anflisis factorial es quel
permite postular categorfas mds generales para cada factor, que engloban a
las variables originales que mds correlacionsn con cada una de ellas,

Para  postular las categorfa a los factores extrafdos del anflisis fac
torial, se fijaron umbrales de irrelevancia a los pesos, como puede verse’ ’
~enla fig. 9, siendo el definitivo de % 0.2,

Para el factor 1, las variables de mayor peso fueron las de poblacién,
1lamadas telefdénicas interregionales, valor agregado de servicios y equipa
miento tur{stico; por 10 que se considero al factor 1, como de crecimiento
urbano explosivo o factor de metropolizacidn.

Por 1o que respecta al factor 3, destaca la actividad industrial y
atractivos turisticos, que caracterizan al desarrollo socioecondmico diveg
sificado y potencialidad turfstica.

Por su parte, el factor 2 presenté un estado de desarrollo menor al
del factor 3, pues el peso m&s importante fué el valor agregado comercial, -

por 10 que se le postuld 1a categorfa de desarrolilo eton§m1co semidiversifi
cado y potencialidad comercial.

Finalmente, el factor 4 presentd caracterfsticas contradictorias entre
las variables, pero al analizar sus calificaciones para cada upa de las 547
regiones, se observé que estas correspondfan a regiones cuya ubicacién ff
sica estaba muy distante de las regiones de su entorno, por 10 que se le
postuldé la categorfia de ais}amiento o dependencia urbana.

4.4.2 Fo%muiacién.de 1o§'e§cenarios.

Para establecer los escenarios requeridos previos a simulacidn, se to
maron las categorfas de desarrollo socloecondmico impuestos a ]os factores
y ademds, supuestas acciones en'mater1a de polftica regional que pudieran
‘desarrollar las administraciones piblicas federales del presente sexenio y
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de los dos siguientes.

Para incluir dichas acciones, se decidi§ dividir el horizonte de pros
peccibn, 1980-2000, en cuatro intervalos, a saber: de 1980- 1982, que abaL
ca.el aflo basg, Yy termina con el iniclo del presente sexenio; y los 1nte§
valos siguientes corresponden a los sexenios de 1982-1988, 1988-1994 y de
1994-2000; para los cuales se supone que la administracién en turno fijari
acciones relativas al desarrollo regional, lo que impactard directamente
~ala demanda futura de la TIP,

E1 estado’ del desarrollo socloeconsmico del pafs al afio base, 1980,

Para la elaboracion de los escenarios se requiere tener una nocién
_acerca de 18 situacidn prevaleciente en el afio base, para que, junto con
el diagnfstico de 1a situacién socioeconémica y el estado deseable, los go
biernos sexena?es tomen decisiones respecto al desarrollo regional.

Del estudio de la literatura sobre planificacidén econfmica, regionali
zacibn, demograffa e hidrocarburos, asi como de informaci6n extrafda de in
formes presidenciales; a nuestro juicio, se considera que en el aio base,

‘Ya situacion preva1ec1ente respecto al desarrollo del pafs. en sus aspec
tos sociai, polftico, cultural y econdSmico, presenta 1os siguientes rasgosr~,,f
caracterfsticos:

1} Un alto grado de atrofia manifestado por los desequilibrios y de
sigualdades en los 6rdenes regional, sectorial y social. En particular,
las crfticas desigualdades regionales han incfementado las corrientes mi
gratorias internas e internacionales, hacia las grandes metrépolis, sobre
todo a la ciudad de México, lo que ha originado, entre otras cosas, merca
. dos desaJustés sociales, problemas de abastecimiento de recursos bisicos
que cada vez demandan mayores costos sociales; problemas de sobreoferta de
trabajo que acentda el subempleo y desempleo pleno; abandono de los campe
sinos y del campo lo que ha originado l1a importacién de alimentos; etc.

Este equilibrio acaso sea el resultado del desarrolic con pobreza ocy
" rrido en nuestro pafs, agudizando hasta un punto critico los niveles de




subdésarro1}o en las zonas urbanas y rurales y, en las que estas Gltimas
se convirtieron en abastecedoras de materias primas y mano de obra demanda
da por 1a Tndustrializacidn del pafs y a las que actualmente es indispensa
ble ‘apoyar en su desarvollo,

2) México carece de un sistema nacjonal para la planeacién 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 Unidos. E&n lo interno, la dependencia se
observa por las marcadas diferencias soctales, como se ev1denc1a en 1a dis
tribucién de la riqueza nacional.

4) Una incipiente confianza hacia las instituciones de educacifn supe

rior y de investigacién social, tecnolSgica y cientffica, por parte de los
sectores privado y piiblico; situacidn que se refleja, entre otras cosas,
pof los frdgiles vinculos establectdos entre ambas esferas, por la contri
bucién a la deuda externa causada por %as importaciones de servicios técni
co-cientfficos y de bienes tecnolfgicos que bien pueden desarrollarse en
el pafs.

'5) La ampliacién del aparato burocratico a niveles muy diffciles de

controlar, 1o que ha propiciado y fortalecido la corrupcifn de funcionarios

pGblicos a diferentes niveles.

Con base en lo anteriormente expuesto, sobre la situacidén soc1oec066m1
ca del pafs, se desarrollaron los tres escenarios que sirvieron para la eta

pa prospectiva del estudio; el tendencial y los de contraste: opt1m1sta &
pesimista.

E1 Escenario Optimista.

Este escenario est@ inspirado en la descentralizacidn de las activida
des socioecondmicas en el territorio nacional, establecida en el Plan Na
cional de Desarrollo 1983-1988, (PND, 1983)22
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La realidad gue se vivi§ al jpicio del presente sexenio, 1982-1988,
puede resumirse en los sigufentes rasgos esenciales: un aumento de la in
. flacl6n que, segiin fuentes oficiales 1leg6 a un 117%, altas tasas de inte
rés bancario y una fuerte contracc{én de las actividades productivas, 1o
que orfginS que los capitales tradiclonalmente utilizados en e} sector pro
ductivo se trasladaran al sector financiero del pafs, produciendo una fuer
te espiral inflacionarfa y especulativa; provocando fuga de capitales a ni
véles realmente alarmantes, depreciacidn y estancamiento de los salarios
"teales de los trabajadores: una deuda externa de 85 mil millones de déla
resza. corrupcidn de funcionarins piblfcos luposible de ocultar, etc,

En suma, puede decirse que México estuvo al borde de 1a bancarrota, a
punto de declararse en suspensidn de pagos y provocar un colapso naclonal
sin precedentes, con graves repercusiones {internacionales, Ante esta st
tuacidn, el gobierno actual inicia sus funciones a la luz del Plan Inmedia
"to de Reordenacién Econémica (PIRE), an el que se plantean, entre otras,
Tas siguientes acciones: abatir el crecimiento del gasto piiblico, proteger
el empleo, continuar las obras en proceso bajo criterios de selectividad

riguroses, dumentar los ingresos piblicos, etc.?.

-Pocos.meses despufs, di 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 crecimiento, iniciar los cambios cualftativos en las estructy
~ras econSmicas, polTticas y sociales que el pafs regquiere. Las acciones
realizadas y las que se realizardn podrdn juzgarse en el corto y mediano

plano.

Se supone que a partir de la presente administraci6én piiblica federal
(1982-1988) se fomentard de manera rigurosa el progreso de las regiones me_
dlas e intermedias (1,1)*° de acuerdo a lo estipulado en el PND, a costa
de desalentar la tendencia concentradora de las grandes metrépolis {-2).

Al inicio del sexenio 1$88-1994, el nuevo gobierno encontrard una si
tuacidn diferente a la de 1982, y se hard evidente el progreso de las re
‘giones tntermedias en donde se asentard las industrias estratégicas de ble
nes de capital y de consumo final, asf como los organismos pdbliéos federa
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les seglin el programa de descentralizacién, etc. Todo 1o cual traers como
consecuencia la disminucién de Yas corrientes migratorfas hacta las grandes
metr&polis y hacia Estados Unidos, puesto que se incrementard el empleo y
se mejorard los salarios regionales. Mis adn, el nuevo gobierno decidirfa
la realizacién de planeaci{6n a largo plazo, y se responsabilizari en darle
continuidad a los planes y programas de la administracifn predecesora.
Asfmismo se fortalecerdn los vfnculos entre Tas instituciones de educacién
superior e investtgaci6n, 1o que coadyuvarfa al abatimiento de la deuda ex
lterna en los rubros de servicios e importaciones,

La administraci6n federal de 1988-1994 continuard apoyando a las regio
nes medias (1) e intermedias (2) que por esas fechas acrecentarin su inte
gracidn econdmica y reducirdn sus tasas de crecimiento demogrdfico; se con
tinuard con la explotacién de los hidrocarburos y las polfticas de descon
centracién de las zonas metropolitanas, en particular, con las del centro
del pafs. (-3).

Al inicio del sexenio 1994-2000 el pafs habri abatido sus fuertes pre
siones socioecondmicas, gracias al creciente flujo de exportaciones que
contribuirdn a disminuir 1a deuda externa, y a reducir las exportaciones
del petrdleo y las importaciones de servicios y tecnologfas; asfmismo, se
observard una distribucion mds equitativa de 1a riqueza nacional en lo so
cial y regional lo que ayudari a disminuir el crecimiento demogrifico y las
migraciones internas e internacionales de la poblacidn.

~En dicho sexenio, se continuardn las acciones en favor de las regiones
de tamafio medio (2) e Intermedio (2), mediante el sacrificio de las regio
nes metropolitanas (-4).

En suma, en visperas del afio 2000, la atrofia que existe en el pafs
actualmente, se abatird al grado de que mostrard signos de un desarrollo
equilibrado en los aspectos polftico, econémico, social y cultural en todo _
el territorio nacional, Se realizard una planeacién integral de la economfa,
las corrientes migratorias internas e internacionales y la tasa de crecimien
to demogrifico se abatirin significativamente, los productos naclonales com
petirdn satisfactoriamente en el mercado internacional, se reducird la deu
da externa y se acabard con la corrupcifn de funcionartos piblicos.
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Esceﬁario tendenctal

Este escenario considera que la actuacisn pdblica en torno a los pro
blemas considerados: desarrollo regional, planeacién integral, migrac1on;;
internas e internacionales, crecimiento demogrifico, dependencia externa,
exportaciones petroleras, investigacisn y corrupcién: serd del mismo orden,
magnitud y orientacidn que 7a acaecida hasta el aflo base. '

En este escenarlo, las acciones de los gobfernos federales son de las
mismas proporciones que las realizadas hasta ahora; de aquf que las deci
sicnes ‘en torno al desarro11o regional no se pasen ni{ en favor ni en con
tra. En suma, se deja que el sistema siga su marcha a partir de la situa
ci6n prevalectente a) inicié de los afios ochentas.

Escénario-pes1mista

Este escenario éﬁgbne la exploracidn del futuro desde un marco desfa .
vorable para el desarrollo socioeconémico del pafs.

De manera generaT considera que el PND. sus estrategias y programas,
asT como los planes de Tos préximos sexiones serdn letra muerte. Se asume
que durante la administraci6n pGblica de 1982-1988 continuard el apoyo a
las regiones metropolitanas (2), en contra del fomento al desarrollo de
las regiones medias (-1) e intermedias (-1), lo que agravard 1a atrofia
que actuaimente padece el pafs, y aumentard la dependencta externa con los
Estados Unidos: deuda pdblica, importaciones forzadas atadas a los crédi
tos, tecnologfas chatarra, etc. Todo lo cual, obligard a México a amplfiar
sus cuotas de exportacién de hidrocarbdros, materia prima, productos agrf
colas, etc. E1 crecimiento de la poblacién se mantendrd a las tasas actua
ies; se comenzard a frenar el impulso a la investigaci6én cientffica y tec
nolégica del pafs, aumentard la corrupcién, etc.

Durante el pr6ximo sexenio 1988-1994, se observard un cuadro socioeco
némico mis deprimente; se recrudecerd la atrofia que padece el pafs ocasfo
nando que se engruesen los f]ujos migratorios internos e internacionales,
¥y el aumento de las tasas de crecimiento demogrédfico, con la consecuente:



fmpY{caci6n sobre los problemas urbanos y rurales y ahondarg ain mis los
desequilibrios existentes en todos los érdenes; creciendo s1gn1ficat1§ameg
te la dependencia externa, al grado en que se configurari un gobierno con
tendencia a satisfacer las imposiciones de los pafses desarrollados.

Se apoyard a las grandes metrdpolis (3) a través de programas Indus
triales, los que frenard el desarrollo de las reglones medias (~1) e inter
medfas (-2), que eran las m4s promisorias para apuntalar el desarrollo del
pafs. Se incrementardn las exportaciones petroleras, las importaciones,
1a deuda externa, Ta inflacién, el desempleo; se frenard adn mis la inves
tigacién nacional por 1o que los inﬁestigadores comenzardn a emigrar al ex
tranjero, y aumentari la corrupcién de funcionarios pidblicos.

En el sexenio 1994-2000, MExico estard sumido en una pobreza generali
zada y en una crisis interna de mayores proporciones a la que se produjo en
los ‘ochentas, se dard prioridad adn mayor a sus grandes megalSpolis (4), en
detrimento de las regiones de tamaiio medio (-2) y frenando el desarrcllo de
las -regiones intermedias {-2); asf mismo, se obligarﬁ al pa¥s a desprender
se de sus reservas petroleras, ya exiguas para ese entonces, La situacidn
del pafs serd tal que aflorarfan los resentimientos de la sociedad lo que
intensificard las luchas internas; pero los intentos por desatar una nueva
revolucifn mexicana se verdn frustrados por el golpe de estado auspiciado
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por el 1mper1aiismo internacional, para que México entre a engrosar las fi .

las de las colonias en la &poca del neocolecnialismo internacional.

4.4.3 El lLenguaje de simulacién.

Con objeto de simular el comportamiento en el tiempo de las 54 regio
nes en estudio bajo los escenarios desarrollados en la fase previa y poder
asT estudiar sus consecuencias sobre la TIP en el pafs, se selecciond el

lenguaje KSIM propuesto por Kane (1972) que considera 1os impactos cruzados

entre eventos y permite la intervenci6n de decisores en el tiempo.

La metodologfa para 1a simulacidn dindmica de los sistemas complejos
propuesta por Kane presenta las sigulentes 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;

: -péfmite la valorizacifn subjetiva de las variables sin excluir del
andl1sis su cuantificacién;

-permite, en el tiempo, la intervenci6n simulada de expertos y decisg
res que influyen sobre l1a marcha del sistema.

-maneja variables acotadas como sucede con los fendmenos sociales,
bioldgicos, etc,

-cualquier variable interviniente se incrementa o decrementa si el im

pacto neto de las demis variables que operan sobre ella es positivo
o negativo; )

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

~1a estructura del sistema se describe por la matriz de impactos cru
zados.,

"La estridctura matemitica del modelo es:
' py(t)
X (v +at) = x,(¢)

kvdonde:

Xikt) y Xi(t + At) representan los valores de l1a variable 1hterv1
niente 1 en los tiempos t y At, respectivamente;

ademds,

1 + {t suma de impactos negativos sobre X1
Pi(t) T lt suma de impactos positivos sobre Xd

~ A partir de las ideas anteriores y de informaci6én proporcionada por
Kané. se desarrol16 el programa de cémputo para simular el comportamiqhto
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futuro de las 54 regiones .de .estudio con base en los factores socioeconémi
cos y en los escenarios formulados anteriormente (tabta 7).

ta matriz de impactos cruzados que se utiliz6 fue la de factores VS,
factores obtenida en el anflisis factorfal previamente discutido y que, a
nuestro Juicto, refleja l1a interrelacifn existente entre los niveles de de
sarrollo socioeconémico. -

4.4.4 Los flujos al afio 2000,

La estimacitn de los flujos reglonales para el afic 2000 .y para cada
uno de 1os escenarios desarrollados: tendencial, pesimista y optimista se
Tlevé a cabo proyectando, primeramente, los factores socioecondmicos de las
54 reglones de estudioc mediante el lenguaje de simulacién y, posteriorméﬂ
te; con los valores obtenidos al final del horizonte de tiempo, se evalua
ron las funciones de los flujos interregionales dadas por Tos modelos ma
crorregionales {tabla 6) generando de esta forma, las tres matrices 0-D de
flujos 1nterregionales, una para cada uno de los escenaridgs.

La seccién superior izquierda e inferior derecha de estas tres matr{
ces aparecen, junto con la matriz correspondiente al afio base, en Tas ta
blas 10,a y10,b; las cuales se interpretan de 1a sigujente manera:

a) Las celdas arriba de la diagonal principal contiene: tres valores,
los cuales, en orden descendente, corresponden a los valores de los flujos
1htérregiona1es 0-D al afio 2000; para los esceparios tendencial, pesiﬁista
y optimista, respectivamente; y son volimenes consignados en trénsito pro
medio diario anual unidireccional (TPDAU);

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

c) Los mirgenes superior izquierdo de Ta matriz 0-D copsignan los
nlmeros {en romanos) y nombres de las macrorregiones; y, para cada macro
“rregién, los nimeros (en aribigos} y nombres de las regiones que contfenen;
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d) Las columnas que aparecen en el mirgen derecho; de la matriz 0-D
1istan Ta suma total de cada regién de los flujos generados-recibidos, se
gin cada escenarfo. Las sumas globales. aparecen al pie de dichas colum
nas;

e) Finalmente, en el mirgen inferior de dicha matriz aparecen cuatro
renglones que consignan, el primero, los flujos generados-recibidos de ca
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da regi6n durante el afio base y, Tos tres restantes, las tasas de crecimien .

to anua? de los flujos de cada regi6én bajo los escenarios tendencial, pesi
mista y optimista, respectivamente.

Los resultados obtenidos de las fases anteriores del estudio, se sin
tetizaron en cuatro matrices 0-D de flujos 1nterregiona1és; de las cuales,
dos secciones se muestran en las figs, 10.,a y 10.b. Arkfba de la diagbnal
principal, en las celdas de la matriz triangular superior, se localizan las
tres matrices prospectadas al afio 2000 bajo los escenarios tendencial (T),
pesimista (P) y optimista (0); cuyos valores aparecen en este orden, como
puede corroborarse en el mérgen derecho de 1a fig, 10.b. Abajo de dicha
diagonal, en las celdas de/la matriz triangular inferior, se presenta la
matriz de flujos 0-D interregionales estimados al afio base (1980). Cabe re
cordar que dichas matrices son simétricas, debido al supuesto de la sime '
trfa de los flujos interregionales.

En 1a fig. 10.a se presentan las regiones correspondientes a la macro
rregién I, una de las ocho macrorregiohes que se usaron para agrupar a ]as
54 regiones de estudio; a su vez, en la fig. 10.b se presentan, en el mar
gen derecho, los resultados para cada uno de los escenarios de los f]uJoS-
prospectados para las”regiones 46 a 54, asf como los totales correspbndieﬂ
tes a dichos escenarifos. En el mirgen inferior de esta misma figura se lo
calizan los flujos estimados para las regiones 36 a 54 en el afio base y el
total estimado para dicho afio,
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CAPITULD 5

ANALISIS DE RESULTADOS

En este capftu\o se analizan, en dos etapas, 1os resu1tados obtenidos
Por 1o que ‘toca a la primera, que se 1\am6 An511sis Tempora1. se efectdo un
estudio comparativo tomando comc referencia el afio base; mientras que la se
gunda etapa analiz6 los resultados obtenidos al final del horizonte -de pros
peccibn y se Te denomind Anslisis 2000. En ambos casos se tomaron en cuen.
ta los niveles de} an&lisis: nacional, macrorregional y regional.

5.1 ANALISIS TEMPORAL.

5.1.1. Anélisis Temporai éini§e1.Nac10na1

. E1 t&mmino nacional engloba a las 54 regiones de estudio y hace refe
rencia a los flujos de autombviles que se estimaron entre ellas.. Asf pues,
con los vollmenes de trdnsito obtenidos al afio base y los correspondientes.
al afio horizonte, para los tres escenarios: tendencial, pesimista y optimis

“tay se obtuvieron tasas de crecimiento anuales de 1.31%, 4.31¢ y 0,25% reiﬁ
pectivamente. Los voldmenes globales para los tres escenarfos con respecto
al aflo base, resultaron con crecimientos porcenfua1es de 43,312 y 5% en el
mismo orden, (tabla 9)*® .

6.1.2. Andlisis Temporal a nivel Macrorregional

Los resultados obtenidos a este nivel aparecen en la tabla 9. Para
el escenario tendencial, los flujos se incrementaran en las macrorregiones
del Norte del pafs (I, Il y III), en 1a Occidental (IV) y en la Central (V);
pero sobre todo en las macrorregiones del Noroeste (1) y Noreste (I11) con
tasas anuales de 7.7% y 3.1% respectivamente. Aunque las tasas de creci_
miento IV y V son moderadas con 1.8% y 1.75%. sus voldmenes de transito en
el afio 2000 serdn cuantiosos debidos a que dichas regiones contienen a las:
dos grandes metrdpolis.del pafs; y en conjunto, ambas aportan al total cer
ca del 77%. Por lo que se refiere a las macrorregiones del Sur (VI), Orien
Te (Vi) y Pénfhéula de Yucatdn (VIII), ellas presentardn un decremento_en




TABLA 9:

FLUJOS INTERREGIONALES GENERADOS/RECIBIDOS (UNIDIRECCIONALES, TPDA)

MONTERREY| GUDALAJARA | MEXICO | TAPACHULA] JUCHITAN TOTALES TASA
.
(21) (30) (36) (41) (44)
874 2143 36091 131 252 103109
762 2766 41525 167 342 108434
+0.25
—13§7 28% 15% 27% 36% 5%
1555 3496 50046 139 277 147583 1.81
78% 63% 39% 6% 10% 43%
3620 6088 62936 122 238 239606
4.31%
314% 184% 74% -7% -6% 132%

0
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sus flujos interregionales, siendo mids marcado en esta @l1tima macrorregién,
pues al decrecer la razén de -3% anual, Tlegars al afio 2000 con poco mas de
la mitad de sus flujos estimados para 1980,

Bajo el escenario pesimista, los flujos interregionales aumentarén en
todas las macrorreglones, principalmente en la macrorregién Noroeste (1),
en la que para el afio 2000 se registrardn un crecimiento anual del 12%.

Finalmente, conforme al escenario optimista se observ6 un cambio no ho
Vmogénep, regisfréndose crecimientos en las macrorregiones del Horoeste (I)
y Sur (VI}, con tasas de 2% y 1.6% respectivamante; en las macrorregiones
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 ten

dran disminuciones de los flujos, poco'sign1f1cativos en 1a regidn Noroeste
(II1) y extremadamente altos en la Penfnsula de Yucatdn (VIII} a razdn de
~-10% anua?l.

5.1.3 Andlisis Temporal a nivel regional.

A este nivel, puede hacerse un andlisis exhaustivo considerando.los di. .
ferentes enlaces entre las regiones de interés; sin embargo, para nuestro’
propb6sito solamente se presentan en la tabla 10, Tos flujos correspondientes
a las regiones de desarrollo soctoeconémico mis afto y tres regiones de con
traste, cuyo desarrollo socioeconémico-résujto medfo o bajo, Dichos flujos
se presentan en términos del TPDAU y, sus porcentajes de crecimiento o decre
cimiento al afio 2000; con respecto al afio base para cada uno de los escena
rios.

Puede verse, por ejemplo para la regién de Monterrey, bajo el escenarto
optimista, sus flujos disminuirfan 13%, mientras que para los escenparjos ten .
dencial y pesimista, se incrementar{an en 78% y 314% respectivamente, Por
1o que respecta a las tres regiones de coptraste: Tapachula (41), Tuxtla
Gutiérrez (42) y Juchitdn (44), se observarfa una situacién contraria a fa
de las tres metrépolis del pafs; es decir, bajo el escenario optimista. sus
flujos interregionales se incrementarfan muy por arriba del que experimentg
rfan en el escenarib tendencfal, pero decrecerfan en el pesimista.



TABLA 10,

VOLUMENES DE TRANSITO Y TASAS DE CRECINIENTO ﬁAcnonesiouktssw

PROPORCIONES

MACROREG I ON ARO BASE ESCENAR1O
TENDENCIAL PESIMISTA OPTIMISTA PES/TEND OPT/TEN
| 4383.8 16 139.8 41 991.8 6 051.1 2.60 0.37
7.7% 12% 23
ht 3687.8 5 776.3 13 4584 3 107.2 2.34 0.54
2.3% 7% -0.873
(A} 2680.4 4 367.9 11 6643 2 520 2.35 6.51
3.1% 8% -0.313
v 13978.3 19 881.4 33 251.0 15 065.4 1.67 0.76
1.8% 4% 0.383
v 65975.9 93 2121 118 722.2 76 151.9 1.27 0,82
1.75% 32 0.72%
vi 1556 .9 t 341.5 1 884,85 2 1248 1.40 . 1.58
-1.0% 13 1,573
Vi 4731 4 3 442,35 4 896,9 3 472.8 1,42 1,01
-2% 0.17% -1.53%
Vil 5469:.9 2 814 .4 21 .396.7 600.4 7.6 0.21
-3% 7% -10.46%




§.2 ANALISIS 2000,

En este andlisis se comparan los volGmenes de trinsito de automSviles,
en promedio diario anual, obtenidos segilin Tos escenarios optimista y pesi
mista, con respecto al escenario tendencial.

A nivel nacional, y al afio horizonte, segdn el escenario pesimista,
10s flujos interregionales se incrementarfan mis 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
.aflo 2000 todas las macrorregiones presentarfan mayores vollmenes de trinsi

to que sus tendencias como puede apreciarse en la tabla 10, siendo la penfg

sula de Yucatdn la gue experimentarfa el mayor incremento aumentando sus . -
flujos por un factor de 7, seguida por la macrorregién del Noroeste (1),
asf como del Noreste (III) y la Norte (I1) que son las m&s significativas
"en sus aumentos.

Por otro lado, para el afio 2000 y con respecto al escenario optimista
se detectarfa un decremento en los flujos de las macrorregiones, excepto en

la macrorregién Sur (V1), en la que se incrementarfan cerca del 60% respec -

"to a su tendencia, y la macrorregi6n Oriente (VII), cuyos flujos se mantie
nen prdcticamente iguales., Las macrorregiones restantes reducen sus flujos
en diferentes grados, encabezados por ‘1a Penfnsula de Yucatdn (VIII) y se

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

tabla 10,

Finalmente, para el anilisis comparativo de las distribuciones de los
flujos interregionales sobre las 54 regiones de estudio, se calcularon los
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fndices de Gini y dibujaron las curvas de Loremz para cada escenario, pﬁegﬁ .

to que ambas técnicas proporcionan una medida de la desigualdad de 1a dis
tribucidn existente de los flujos con respecto a las distribuciones tebri
cas que deberfia tomarseAcomo expresidn de la norma democrédtica, o sea, una
) equidistribucién entre todas ]as unidades, en este caso, las regiqus.
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--escenarios de contraste,
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Los fndices de Gini obtenidos fueron de 0.6305, 0.724 y 0.784 para los
' escenar1os pestmista, tendencial y optimista respect1vamente ~» 10 que Con

- cuerda con Tos resultados obtenidos a- través de las curvas de Lorenz (fig.
11). puesto que la curva del escenario tendencial se sitlo entre las de Yos -

Por lo anterior, bajo el escenario pesimista existirfa una’ distribucidn'j
mis pareja de !os flujos 1nterreg1ona1es. a.diferencia del escenario optimis
ta. mientras: que en este {(1timo se tendrfa una mayor concentracién de Tos
~flujos en algunas regiones espectficas.

Ademis, de las curvas de Lorenz puede observarse que 1a proporcién de”
!as regiones que se integran al conjunto de Yas desfavorecidas varfa de
38/54 para el escenario pesimista a 44/54 para el optimista.
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

A continuacidn se presentan algunas de las conclusiones derivadas del”
anilisis de los resultados generales del estudio y de 1a metodologfa ut11i
zada; ademis, se establecen algunas recomendaciones que pudieran ser de ﬁtl
1idad para futuros estudios sobre el tema.

-~ Bajo la perspectiva optimista, en 1a que se enfatiza la descentrali
2zacién del pafﬁ. disminuirfa significativamente la transportacidn in
terregional automovilfstica, favoreciendo, posibiemente, la intrarre
gional, como resultado del-desarrollo regional. Por otro lado, si
sucedieran los acontecimientos supuestos en 10s escenarios tendencial
y pesimista, dicha transportacidn interregional aumentarfa, sobre.to
do para el escenario pesimista.

- Dependiendo de los niveles de desarrollo de ias regiones, los volﬁmg‘
nes de trinsito generados/recibidos en las grandes metrépolis. dismi
nuirfan aprecfablemente en comparacidn con las regiones menos faQorg'
cidas, seglin el escenario optimista.

- -Alin cuando desde el enfoque optimista se observa un marcado descenso:
en_los flujos interregionales, esto no ocurre a nivel macrorregionals
ya que de los resultados se puede observar, por ejemplo, que la ma
crorregién Sur (VI) incrementard 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 mids extremas a la del
Centro (V), esto es, 1a macrorregién MNoroeste (I) y la Penfnsula dé
Yucatdn {VIII) fueren las que registraron 105 impactos mas fuertes
originados por los escenarios de contraste, de tal manera que dichas
regiones parecen reflejar las consecuencias mds directas sobre la dg
manda de la transportacidn interregional que se producir§ seglin se:
fortalezca o no la vida nacional.

-~ E1 desequilibrio que se presenta respecto a las normas democriticas
de equidistribucisn regional de los voldmenes de transito se justifl



ca porgque a} madurar las regiones de tamaiio medio e intermedio en el
largo plazo, se romperfa el patrén actual de los flujos automoviifs
ticos de estas regfones hacia las de las grandes metrépolis, (reépeg
to 'a dicho patrén se dice: "todos los caminos conducen a México"),
lo que favorecerfa la desconcentracidén y por ende, el desarrollio so
cioeconémico del pais de manera mds equilibrada. -

De los resultados det estudio se pueden hacer las siguientes observa
ciones generales: *

. Se reafirmé la centralizacién y concentracidn vigente de las activi
dades soctoecondmicas del pafs en torno a la regién de México, prin
cipalmente;

. como reflejo de la jerarqufa urbana naclonal, se observa que a mayor
nivel jerdrquico de las regiones, mayores son sus vfnculos entre
ellas (voldmenes mds densos), y a la inversa.

- Las conclusiones derivadas del estudio resaltan ventajas significati
vas que puede ofrecer la descentralizacion de la vida nacional, y
particularmente, la contribucién a ta soluciGn de algunos de los pro
blemas relactonados 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 1fneas de la metodologfa
planteada inicfalmente, como resultado de las exigenclas particula ’
res de las etapas del mismo; considerando-siempre el logro de los ob
Jetivos propuestos.

- Como se puede constatar, en e) estudio se utilizaron una serie de téc
nicas comunmente usadas en las investigaciones sociales, tales como
coeficientes de concordancia de Kendall, andlisis discriminante, an§
1isis factorial, etc: las cuales han sido poco usadas hasta ahora en
los estudios sobre transportacidén, En el presente trabajo se ha de
jado constancia del auxilio que pueden brindar para el estudio de sis
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temas sociotécnicos complejos a los que debe enfrentarse la ingenfe .
rfa de sistemas. :

= A lo Targo del estudio se tuvieron muchos problemas ocasfonades tan
to por la carencia de jnformacién requerida, como su confiabilidad.

= La regionalizacidn establecida en el presente trabajo puede utilizar
se en otros estudios sobre transportacién, por cuanto para su def1nl
¢18n se adoptaron criterios establecidos por especialistas en este
campos '

- Otro punto importante fue el enfoque macrorregfonal que se adopté,
al concstatar e] papel que juega la impedancia de la red en el mejora
miento de los modelos predictivos de 1os volimenes de trdnsito.

- E1 enfoque espacio-temporal se considera sumamente valioso, pot cdaﬂ
to brindd una nocién mis apegada a la realidad sobre 1a movilidad de

los pasajeros.

- Lé técnica prospectiva utilfzada probd su eficacia al ser consistente
" .con la teorfa sobre los escenarios bosquejada previamente a la pros

- peccifn misma;

~ Los -escenarios se basaron no solamente en las supuestas acclones y po
1fticas gubernamentales, sino también se complementaron con otras va
riables contextuales tales como el crecimiento poblacional, las co
rrientes migratorias internas y externas, la 1nvesﬁigac16n cientffica
y tecnolégica, el consumo de energéticos y otras variables socioecons
micas que brindardn una perspectiva mis completa.

Finalmente, conviene sefialar algunas sugerencias con el propésito de co
adyuvar el mejoramiento en )os estudios que sobre este tema se desarro)]en en

el futuro:

~ Se sugiere llevar a cabo estudios de campo Origen-Destimo epn 1as ma
crorregiones Noroeste (I) y Penfnsula de Yucatdn (VIII), pués en ellas
se predijeron en su totalidad los flujJos {nterregiopales de pasajeros.

- La metodologfa sugerida pér el antttutd de Iﬁgenierfa para practiéar
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los trabajos de campo Origen-Destino probé su utilidad en el presente
éstudip. por lo que se suglere que para estudios interreglopales se
acordonen las reglones establecidas en este estudio; mientras que pa
ra estudios Intrarregionales deberdn acoerdonarse 1os centros y ciudz
des de interés, solamente.

- Puesto que el concepto de desarrollo reglional contiene mayor riqueza
semintica, en caso de usarse el andlisis factorial para la determinik
c1én de Yos modelos predictivos se recomienda utilizar mds variables
que las usadas en el estudio a ffn de complementar y enriquecer tal

- concepto.

- Uno de.los aspectos mis débiles del trabajo es la matriz de impacto
cruzados ‘que se utilizé para futuros estudios se sugiere una consul
ta dé€1fica con expertos en =1 campo del desarrollo regional.

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

Conviene tener siempre presente que en los estudios prospectivos la
exactitud de las cantidades es lo menos importante, pues al analizar el fu
turo incierto del sistema prospectado, ellas no se dardn; por lo que basta
considerar las 6rdenes de magnitud de 1os cambios. M&s adn, puesto que el
tipo de trabajos como el que se desarrollé se propone ayudar a vislumbrar
problemas futuros de los sistemas bajos estudio; para cuya sotucidn o miti
gacifn es indispensable la planeacifn estratégica ¢ de largo plazo; entonces, '
es claro que los estudios prospectivos deben constituirse en parte organica
de dicha planeacidn, mds especificamente, su parte preindicativa, '



NOTAS:

1.~ De acuerdo con Ackoff (1983) el desarrollo es un aumento cua
li-asantitativo del sistema, un proceso en el cual el sistema incrementa
sus cualidades funcionales, 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 intrinsecas en el manejo e interpretacibn de varia-
bles cualitativas que caracterizan a los sistemas sociotfcnicos, la in--
formacifn insuficiente de los fendmenos evolutivos de la sociedad en don
de se ubican estos sistemas, los impactos sobre los mismos, producidos -
por los avances cientificos y tecnolégicos, etc.

3.- El largo plazo no tiene una definicifn concreta, depende de
los fines del analista; sin embargo suele aceptarse un periodo de 10 afos
o mds para aludir a este concepto. .

] 4.- La problemitica puede entenderse como Ta disfucién que se pre
senta en la realidad, reflejo de un problema md3s profundo. La definicibn
" de ‘los ‘componentes de la problematica permiten una aproximacibn a la de-
terminacidn de los elementos que constituyen el problema esencial, y la
resolucibn de aquella s8lo es posible al resolver el problema escencial.

5.- Se entiende por fuerzas productivas los factores que partici

pan en la produccibn socioecondmica. La producci6n que &aqui interesa no-

atafie solamente a los objetos materiales.

6.- Como ejemplo, a continuacibn se presentan algunas de las fun
-ciones definidas. Asf, para la funcidn local tenemos 1la funcibn econ6-
mica~-comercial-menudeo; mientras que la econBmica-distribucibn comercial-
mayoreo es una funcién regional. A su vez, las funciones econfmica-pro--
duccidn-industrial y politico-federal-normativo se consideran funciones -

nacionales. Finalmente, la funcibn politico-federa]-re1aciones‘exter{o—
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“res es una funcidn internacional.

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

8.- Si bien los flujos de pasajeros pueden ser analizados consi

derando los motivos de viaje, se suelen establecer otras tipologfas, en

las que se agregan los motivos de viaje mis relevantes y que sirven de -
base para 0s estudios de calidad del servicio de transporte. La nocién
de calidad de servicio representa un conjunto de atributos que los pasé-
Jjeros 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 dindmico corresponde a todo cambio social "sea es-
te cambio inherente o mutacibn, crecimiento o desarrollo, reforma o revo
Yucibn, proyecto histSrico" (Kaplan, 1981).

10.~ Los cambios sociales se conceptualizan como refiejo de 1654
transformaciones de las funcicnes que desempeflan 1los centros que inte--
gran las regiones, 10s que a su vez, modifican los flujos interregiona--
les tanto en cantidad y direccionalidad como en cualidad.

) - 11.- Estos problemas pueden agruparse en tres tipos: a) Tos con
ceptuales cuya resolucifn requiere de la formacidn de hipStesis, el esta
blecimiento de criterios, la seleccibn de indicadores necesarios y la -~
recopilacién de la informacién pertinente de la realidad sujeta a estudio

b) los de estrategia, cuya solucibn marca las técnicas y métodos apropia
dos a cada fase del estudio; y c) los valorativos, cuya solucibn se refle-

en juicios de valor o evaluaciones acerca de los elementos y/o variables
e interrelaciones entre estos que expliquen la parte del fenbmeno bajo -
estudio.
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12.-- Para construir el &rbol Jerarquico de 11amadas telefSnicas
se utiliz6 1nfonnac16n proporcionada por Tel&fonos de México (Te]Mex. -
1980), que presenta llamadas telef6nicas 150 centros hacia los 15 m&s -~
- -importantes de cada uno. Para cada ciudad origen de 1lamadas teléfoni--
“cas se seleccionaron los centros que aportaban mds de 100,000 1lamadas -
:para integrar el segundo nivel jerérquico, descartando los municipios -
que formaban las zonas conurbadas de las grandes metrdpolis. A partir -
~..de Tos centros de segundo nivel.y con Jos datos propo%cionadcs por la'ma
triz origen-destino de 11amadas te]efdnicas. se derivaron los centros de
niveles subsecuentes.

13.~ Al respecto conviene sefialar que se introdujeron al anSIisfs
Jas funciones agrficolas y petrolera para tener un cuadro mis completo de
las funciones socieconSmicas regionales.

14.- Como primera aproximacién podrfa construirse una red virtual
* {ntegrada por un conjunto de enlaces ficticios que unieran a las 54 reg1o
“nales o nodos de la red entre sf9.

15.- Al primero correspondieron las interconexiones de 1as‘regug
';nes,que contienen centros de 2o0. nivel con las que contenfan centros de
cualquier nivel posterior al tercero, ¥ alin no tomadas en cuenta.

16.- - Sus enlaces de primero y segundo niveles se determinaron a
partir de los centros con mayor nimero de 1lamadas telefbnicas.

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

18.- La contribucibn de los autombviles al trinsito local anual -
" registrado en todas las casetas maestras durante 1981; tuvo un valor del
71.22%; mientras que los autobuses aportabén solamente el 7% aproximada-
mente, (SCT, 1982). :



19.- C&lcuio de los factores semanales, mensuales y anuales de -

los- Flujos. Para el factor semanal, tomando en cuenta que el estudio se

‘-aplicd en una fraccibn del perfiodo, se escal6é la distribucién diaria se-
manal con la siguiente expresién:

K 1
K=
s dy¥d ¥y

f. es el factor semanal para el estudio 0-D # k3

d;: proporci&n del dfa de l1a distribucibn diaria semanal;

i : lunes (1), viernes (v), sibado (s) y domingo (d), es decir, los dTas ‘
. .

en que se desarrollo en Estudio 0-D #

Para obtener lps volGmenes de trénsito equivalentes se multiplica éste -
factor por los volidmenes de tré&nsito observados:

k

V*
- fs x vobs

k's

" donde:

* . s
W volGmen semanal equivalente de cualquier enlace del Estudio 0-D # k.

Para el mismo c8lculo del voldmen semanal equivalente se siguif otro pro-’

cedimiento que consisti6 en sumar los voldmenes totales observados y el
estimado a partir de las proporciones de los dfas en que no se capt6 in-
formaciGn., Para los factores mensuales se procediS a calcular las dis--
tribuciones mes-afic del trinsito promedio diario mensual (TPDM) en rela-
cibn con el trdnsito promedio diaric anual (TPDA), los cuales se relacio’
nan con la siguiente expresién

vr A . . r.
£ Koy - 0t (A} 365 ~TeDA" ()
Yo (A) / # dfas del mes TPOMI (A)

m

donde:

f: (A) : factor mensual para automSviles (A) correspondiente al Estudio
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]

v: (A) ¢ voldmen total de automSviles (A) consignado en 1a Caseta Maes
tra’'r y correspondiente al afo del estudio 0-D

Vg (A} : volGmen de autombviles (A) registrados en la Caseta Maestra
r corraespondiente al mes j del estudio 0-D # k.

Los factores anuales trasladoron los voldmenas de trinsito equivalentes
del afio en que se efectuaron los Estudios O-D al afio base, y se calcula

.. rén a través de la siguiente relacibn:

" 1980 (A
£, (A) ___L__._

t.r (A)

donde:

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

Vi9§O(A): es el volumen total de autombviles (A} registrados en el aflo

base (1980), en la caseta maestra #r asignada al estudio 0-D # K;

V: r (A): es el voldmen total de autombviles registrado en 1a Caseta =~
Maestra # v correspondiente al afio a del Estudio 0-D # k.

20. A diferencia de las funciones de tipo potencial, como ocu-
rre comunmente en los modelos gravitacionales usados en ecta clase de -
estudios.

21.- Conviene sefalar que egte tipo, t1j’ fue el promedio de los
tiempos estimados entre los centros contenidos en cada regidn origen-des
tino; puesto que, como se recordard, las regiones se integraron en gene-

" ral, por varios centros. El cdlculo de los tiempos promedio 1nterreg16-‘
nales obedecil a que, durante la fase de ensayo y calibracifn, Este mos-
tré ser significativo.

22.- Es pertinente recordar que el sexenio correspondiente al pe
rfodo 1976-1982 inici6 con una deuda externa al alza, y un ambiente de -
cfisis_y.de franco enfrentamiento entre el gobierno y la iniciativa pri-
vada. Para salvar dicha situacién se anunci6 un programa dividido en - -
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tres etapas: 1a primera, 1lamada de recuperacién, intent§ dinamizar la
econémfa nacional y recuperar la confianza del sector privado; la segun
da, que comprende el afio base, consistif en tratar de establecer los ci
mientos para lograr un.crecimiento sostenido y penetrar al mercado inter
nacional con el apoyo directo a la explotacibn y extraccién de los hidro
carburos y; finalmente, la tercera etapa, que corresponde a los dos pri

"meros afios del horizonte prospectivo que nos ocupa, pretendié el creci-
miento acelerado de la economfa nacional, y al mismo tiempo, disminuir
1a inflacién e impulsar el desarrollo.

23.~ Esta es una de las mis grandes entre los pafses en desarro
110, 10 que preocup§d a 1a banca internacional y presionaél gobierno fe-
deral para que tomara medidas urgentes sobre el gasto pGblico y fiscal,

" entre otras.

24.~ Adicionalmente, orientar el crédito a las prioridades del
desarrollo regional, reestructurar la Administracidn PGblica Federal, -
reforzar las normas para asegurar la disciplina en las funciones pGbli-
cas, eficiencia y esérupu]osa honradez del gasto pGblico, etc.

25.- Son los .digitos que corresponden a las intervenciones sexe
nales para cada una de las variables de acuerdo a las polfiticas de cada
_'escenario, ver fig, 12.

26.~ Lo anterior significa que para un volGmen interregional de
trinsito de autombviles estimado, en el afio base, del orden de 100,000
en'promedio diario anual unidireccional (PDAU); entonces, con respecto a
dicho afio, y considerando el escenario tendencial, tal volumen sufrirfa
un incremento en el éﬁo 2000 del 40% aproximadamente; mientras que bajo
el escenrio pesimista, los flujos aumentaria hasta 130% y; finalmente,
de acuerdo con el escenario optimista, el crecimiento de los flujos in-
terregionales seria solamente del 5% sobre los estimados en 1980,

27.- Para calcular el indice de Gini y demas coeficientes véase
 Cortés (1982).
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