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INTROoucr. ION. 

LA idea de hacer un trabajo sobre "}a crisis del trans¡1ort~ urba

no colr:ctivo (T,t;.c.; en la ciudad <le Puebla", 111.H-:t! en la 1..:t:::ipa 

estudiantil del autor, con el fin de entender de una mnncr~ ~1, 

ra y concisa couio dt!ben •le aplicarse los ,-t-i:ocimi.ento::l geogr.\fi

cos en un tema muy poco ebordnJn rur la comt1nid~d geourAfic¡1 na

cional, y, conforme el pasu del tiempo nos v1·rcatamos Jel '~ampo 

to.n vasto e infinito quP tiene (:1 ¡If!!".igrafü r-·n esl::i es¡>r!ci:1lid~td 1 

tradicionalmente acaparada por el 1ico11omi9l¡t 1 arqu\tecto o inge

niero. 

Los problemas dP.l T.U.C. no son exclusivos de al~una.s ud1. '; 1 se 

encuentran presentes pr~cticamente en todas nuestras me1lianas y 

grandes ciudades: Distrito fe<leral 1 GuadulaJnrn, Moreliri, ~ontc

rrey, Villahermosa 1 Toluca, Ciudad NeznhualcOyotl; y desde luego 

Puebla, 

Las razones que expltcnn estos problcmnR son diverqas 1 entre las 

cuales se pueden cita1· las siguientes: 

1. El gran centralismo que priva en 11uestrn 0conomla genera que 

s6lo unas cuantas de nuestras 1~iudades 1 desequilihradas 

tanto espacialmente como en sus funciones cconbmi0as, poli-

ticas admin isl1·at ivas, cont.1·olen pr.\cticamente todo ~1 



territorio nacional. 

~ ta dinAmira de nuest1·;\s ciudndes se encuentra inmorsa dentro 

de un sistema capitalista ~ubdesa1·rolla.Jo Y dependiente, en 

que )a plancacihn urba11a l1londe st• incluy~ el transporte) es

t~ sujeta m~s a procesos de lucro y especulacibn que a esque· 

•as concretos de planificaci~n. 

3. La mala planeacibn urbana en las ciudades medias y grandes, 

conlleva forzosamente a un mal manejo en el T.tl.C. 1 activi-· 

dad que en mnnos de los permisionorios provoca un retroceso 

el desarrollo socio-eco1i6mico de una ciudad inmerso en el 

subdesnrrollo capitalista, sin emLa1·go, en los paises alta

mente industrializados ol T.U.C. jueg~ u11 ¡1upel prcpondernn

te en el desarrollo de lo ciudad. 

Rl temo del transportn urbo110 se ubicb en la ciudad de Puebla, 

porque a inicios de los SO's cm11ez6 a manifestarse demasiado des

contento entre la población de aquella capital por el mal servi

cio que en materia de transporte proporcionaban los permisione

rios1 ante la incompetencia o fnlt~ de prrparación sobre esta ac

tividad de las autoridades correspondientes¡ acentuAndose de es

ta manera, la crisis por lu cual atraviesa este servicio desde 

1960. Posteriormente, la t:r~aci611 del Si~tcn1a •1e Transporte 

Poblano, el Instituto de Transpart~ del Rstado de Puebla as! 

com~ los com~r1tnrios a fJ~o1· y +:t1 cuntra qu~ estos suscitaran 
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conllevb a hacer mAs interesante este trabajo. 

La crisis del T.U.C. no se resuelve con el nacimientr> de estos 

aparatos gubernamentales, romo podrla pensarse, pues enlron en 

juego deaesiados intereses como son los de los pnrtidos pollti· 

coa, bAsicamente PRI 1 PAN y el ontes llamado PSUM; agrupaciones 

sindicales como CTM, C.R.O.C. 1 C.N.O.P.; grupos univrrsilarios 1 

asociaciones de colo~os y, desde luego, los permisionarios. 

61 estudio se amplia cuando se introduce el anAlisis cspac.ial, 

en la actualidad dicho onhlisis no se debe circun~cribir solamen

te al interior de la urbe sino tnmbi~n tomar en cuenta aquellas 

localidades conurbadas o prbwimas a conurbarse co11 la capital, y 

con lus cuales se debe establecer un sistema eficiente de rutas 

tenlo d.~ autobuses como de colectivos. 

Los objetivos <le este trabajo son los siguicnlos: 

l. General. 

1.1 Analizar la situacibn nctual del TUC en 13 ciudad de 

Puebla bajo una perspectiva b~sicamente espacial 

geogrBfica. 

2. Particulares: 

2.1 Ev:lluar la dinAmicn demogrAfica y la expansibn fisica 

de la ciudad en relacibn con la actual y futura demanda 

i i i 



del Tra1lRporte Urbano Colectivo. 

2.2 Eatudiar lu eficiencia viol de las Lalle9 y avenidas de 

la ciud:id. 

2.3 Fundamentar la importancia dr contar con rutas, calles 

av~nidas bien trazadas para el futuro rl~s3rrollo y 

crecimiento de la ciudad. 

Para la realizncilJn rlel prcsr.nte estudiú s~ pl::u1t~an las 

siguientes hip6tesis: 

l. La crenciOn del Sistema Je Transporte Poblano en la ciudad 

de Puebla respondib mAs a causas politicas que a objetivos 

generales de planificación uI·bana, por lo que los alcances 

ha11 sido bastante limitados, 

2. El flujo de los modos de transporte en la ciudad de Pueblo, 

est~n en relecibn directa con las caracterlsticas 

geométricas de la red vial urbana y el uso del !:>..:vlt1 urbano 

(residencial, comerr.ial 1 industrial, etc. l. 

3. Las rutas, el flujo y la intensidad del tr3fico no obedecen 

a la racionalidad del transporte urba110 colectivo sino a la 

forma en qua se poblb y trnzb la ciudad. 
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l.os cnpltulos del pres~nte trahnjo ~burd:1n los trmas siguientes: 

El i.:apltuln inici;¡l 1 "Mar·cu Te01·icu" t1·ata prim~ramente de la 

cvolucibn de las ciudades por ~pocas histbrices y la influrncia 

que ha11 teniJu los difere11l~s ruod•JS d~ t1-~ns¡1orte en el J~sarro

llo de las mismas. 

•· .. :rnali;.::1 desde lo!.. tiempos remotos cuando el transportr. utili

zado la marcha a pie, para continua1· 1 cientos 1ie afias des

puhs con las bi~stias de carga~· c:1rretillas, ¡1li~terinrrne11te s~ 

seüala la fuel·t~ influencia tenida por el ferr0car1·il ) automb

vil en la ~xpnnsi6n de lns ciudades, jugarido principalmente el 

segundo, un pap~l importante no solamente en el crecimiento urba

no ca6lico sino tnmbihn en el impacto ambiental, problemas que 

se h3n convertidu un tema que urge solucionar no sblo pol' 

cucst i.i11es c>.-;onbmicns sino por el bienestnr colectivo. 

El untc:rior- subtema es la entrada para dar inicio al estudio de 

la teoria y planeacibn del transporte urbano, ubicBndolo primero 

en ~l cont•!xto nacional y posteriormente en el sectorial, lo que 

permite elnb11rnr los planes de transporte n corto, mediano y lnr

go plazo. 

s~ ~nalizan algunus de lo~; m<id~los de transporte existentes, 

advirti6ndos~ sobre la necesidad de incluir en los mismos la 

dim<•nsibn r~pacial, pues el considernr dicha dimcnsibn, se ha 



convertido en oblig3toria en los paises desarrollados pera el 

establecimiento de cualquier proyecto sobre el tra11sporte 1 con 

el fin de cnnuccr e] medio geogr~fico y avaluar las posibles mo

dificaciones. Por lo cual ra es preciso que nuestros cuadros di

rertivos co11sidercn el medio geog1·~fico en l.1da su tlimcnsi6n, y 

urge tambiin que el gebgrafo preste mayor atenci6n a un campo de 

tanta trascendencin como es el de lo~ trunsportes. 

El segundu capitulo "Aspectos geogrAfico-generales d~ la zona rle 

estudio" 3barca primeramente un pannram~ gene1·al de cada una d~ 

las siete 1·egiones del estado de Puebla donde se se6alan sus 

pri11cipales caraclerlsticas naturales, sociales econbmicas, 

ello tambiin con el fin de observar In importancia de la regibn 

Puebla en el contexto estatal. 

En el segundo subt~ma nos int1·oducimos al estudio y an6lisis de 

la región poblana, donde se señala su extcnsibn, ubicacibn gco

gr6fica1 limites, producto brutu estatal, participacibn porcen

tual industrial y de servicios, y otros carncterlsticns socioeco

nbmicas. 

El tercer subtema habla sobre los aspectos histbrico-geogrAficos 

de la ciudad de Puebla, en el cual se señalan algunas de las 

versiones mAs importantes, religiosas y cientificas sobre la 

fundación de la Ciudad de Puebla; de las primeras, sola~ente se 

hace una d~scripcibn sin tratar Je ir m&s lejos en su estudio, 
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de los ~PgundnA 

que co1•dujeron 

procur:1 ~ncontrnr c·unles fu~ror1 las causas 

las autoridades novohispanas a estable~er una 

ci11dnd ~n nl vnlln ··~r~xeth'' y su poGterior iesarrollo y ~reci-

miento, vi~tos 

nuestro ¡1als. 

trav6s de 1~ lu1 1ie las etapas hist6ricas de 

Al finalizar el subtemo se entiPnde el papel estratbgico que la 

urbe rle Puebla ha desempefiado en lo historia, lo que le permitió 

de las principale~ ciudades de 

El t1·rcrr capitulo, ''DinAmica del proceso económico y demogrAfi

co'' SP iniri~ propo1·cionanrlo un panorama histórico de la ccono

mla de Pucbl3 desde su fundnci6n, cuando se convierte en uno de 

los primeros g1·aneros del Reino de la Nueva Espafia, pasando por 

los tnller~s tcxt iles del siglo XVII 1 la industria manufacturera 

del eiglo XVIII, las fAbricas de algodón factorlas de vidrio e 

hilados del siglo XIX, para finalizar con la ctn¡ia Cnr,lcnista 

el impulso que 'sta administracibn ]e dib a la actividad indus

trial, impulso en el rual de alguna manera descansa la importan

te industria ligera y pesarla establecida en la periferia de la 

ciudad de Puebla, mismas que r.ontribuyen actualmente a la impor

tancia que tiene esta urbe no sólo a nivel regional 1 sino tam

bi~n a nivel 11a~io11al. 

La segunda parte corresponde al proceso demogrlfico le11ido por 
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la ciudad desd~ el Giglo XVI hasta 1985, relacionando el creci

miPnto Je la poblacibn con el J~sat·rullo de la industria textil 

en J¡1s épocas colonial e indepen<llente 1 puesto que ambos proce

sos estuvieron muy ligados. 

Se analizan tembi~n los fen6menos que influyeron en el descenso 

de la poblaci6n en el siglo XIX, como es el caso de las epide

mias y las crisis agrlcolas. 

Par~ finRlizar se hace mencibn a Ja etapa Cardenlsto como prrio

do de influencia pare el crecimiento marcado de la población, 

asl como al inicio de] proceso de conurbaci6n traiéndo como con

secuencia un crecimiento social demográfico de la urhe poblana. 

El capitulo cuarto "Proceso de expansión urbana y caracteristi· 

cas de la estructura vial'', se inicia con la expansión urbana <le 

la ciudad de Puebla, desde el siglo XVI hasta el año de 1985¡ se

ñalandoee las tendencias Je crecimiento manifestadas por 13 ciu

dad en este periodo de tiempo; el Area ocupada por la urbe en 

distintas épocas y la oferta y demanda de suelo existente entre 

1975 y 1985. 

En la segunda parte se analiza lo correluci6n transporte-pobla

ci6n-cxpansi6n urbana, hasta el afio 2010 1 este estudio se divi

diO por etapas y en el cual qued6 plasmado de una manera bastan

te clara dicha correlación, desde la ~poca denominada como 
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"arranque" cuando la ciudad era una continuaci¿n del camino 

Ml~ico-Veracruz, pasando poi· la segunila etapa llAmada de ''eslebi

lidaJ'' demogr6fiLa y e~pansiln urbnaa m0·i~1·~da utiliz\ndose fun

damentalme11te el transporte por carretas; la t~~cara etnpa es la 

1le ''recuperacib11 demogr6fica 1
' 1!n la cual se in~ugu1·a el ferroca

rril M6xico-Puebla 1 generando un incremento moderado qn la e~pan

si6n urbana¡ la cuarta •!tapa se di\ con la aparicibn del automh

vil y del autobus en la ciudad lo que genera un crcr·imiento ace

lerado de la urbe; la poblnc16n 1 por su parte 1 tambi~n inicia su 

r3pido incremento. 

En la tP.rcera porte analizan las ventajas y de5ventujns de 

los diferentes criterius existentes pnru delimitar una zona m~

tropolitnna, asimismo se hac~ hincapi~ en que utiliznndo el cri

terio fieico-geogrAfico resulta bastante ~til r.uando se trata de 

estudiar el trunsporte urbano; se señnln cuales son aproximada

mente los llmiles actuales de la zona m~tropolitnna de Puebla~· 

cuales podrlnn ser en un futuro prbximo. 

Una sinópsis histhrica snbr~ la nome1lclntura de 1~ ciudad de Pue

bla y el papel de la geografla en lo l1rientacibo ie las calles y 

avenidas son la continuación dP. este cuarto capitulo; en la si

n6psis se dan a conocer las diferentes noroenclaturas que hn teni· 

do la ciu11a<l a lo lat·g1J rle su hi~ti>ria h3sta llegar :i lo actual, 

misma que prodrlamos llamar geogr6fico-~ritmktica. 
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En la se~undo parte se :111;1l1za la imp1;rtancia de contar vnn un 

apoyo g~~grhfico como base n1> s61o p;lra úl lra~ado d~ las cnllcs 

n\'r.nida!", sino tambihn lJftl'a lu numenclatu1·a f!,• las mismas; se 

~xpli·~a run detalle el se~alamientu artual y se scaalan lo~ bene·· 

ficios c1u~ l1·¡¡p a la ¡1ohl¡1ci6n esta ~omcnclntura. 

El quir1lo bltimo cap\tulo ''El transporte urbano colecti\'O 011 

la ciudad de Puebla'', tr3ta primeramente de ln organizaci6n del 

transporta en la capital poblanJ antas de la agu1iizacibn de la 

crisis, asl como las coyunturas socioeconbmicas que influyeron 

en el agravamiento de <licl1J ~risis, como son los conflictos exis

tentes entre los perm1siona1·ios con las nutoridad~s y entre 

hstns con diversas uniones ele colonos, estudiantes y especialis

tas en la mutcrio etc. 

F.n lo óltima part~ se analiza el Sistema de Transporte Poblano 

en toda su amplitud, es decir, autobuses y colectivos, nó.mero de 

unidades, los viajes/persona/dla llevados u cabo por eslos me

dios de transporte; se demuestra cuantitativamente como esta ac

tividad es altamente redituable y lucrntiva scRal~ndose las con

veniencias de ser un servicio completamente municipalizado. 

Desafortunadamente, la existencia de un banco de datos incomple

to o posiblemente inaccesibl~ impidib que Aste capltul1J ~stuvie

ra mhs enriquecido desde el punto de visto cuentitRtivo y cuali

tativo. 



Pnra comprender mejor la realidod del transporte urbano se reali~ 

zb un cuestionario aplichndose en una muestra de 165 personas, 

se procurh que fuer·an adolcs~entes r ddultos~ ~e amb~s sesos, y 

utilir.aran preferentemente algOn modo de transport~ colectivo, 

este n6mero de encuestas es 1 ~omo ya s~ <lijo, s6lo una muestra 

que dista mucho de ser representativa. 

Es importante advertir lo siguie1>le, la falta dP recursos cLon6-

micos1 el nulo apoyo Je las aulorirlades y en ci,•rtos casos el po

co interAs mostr~do por la pnbla~i¿n a encuestar 1 ademAs de que 

en un inicio el cuestionario persig11ia otros fines y objetivos 

provocó que los re$ultados obttnidos no fueran del todo satisfac

torios, sin embargo, a pesar de e~as vicisitudes el cuestio11ario 

cumpli6 su objetivo principal: mostrar cual es el sentir general 

de le población ri~ Puebla con respecto n las condiciones guarda

das por el tronsporte urbano colectivo, asimismo, los reactivos 

no considerados podrBn ser utilizados en un e$tudio posterior 

mes co~pleto y con otros fines. 
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CAPITULO 1 

MARCO TEOR!CO 

1.1 DinAaica de los transportes y el crecimiento urbano. 

El problemn del trAfico en las ciudades es tnn crucial y dificil 

que ya en 1963 un especialista britAnico afirmaba que dicho pro-

blema "se nos viene encime e lal velocidad que ci~rtam~nte equi-

vale a un caso de emergencia nacional'' !/· Esto que ya era cier-

to para las grandes ciudades de los paises desarrollados desde 

los eños 60 1 s, se ha convertido en unn verdadera pesadilla paro 

laa grandes y medianas ciudades de los paises subdesarrollados 

como el nuestro n partir de los años 70's, y actualmente consti-

tuye una problema que trasciende ex~lusivamente las cuestiones 

econOmicns y tecnicas. 

Para llegar a tener una visibn global del Transporte Urbano se 

ha tenido que recorrer evidentemente un largo camino. La histo-

rin social de le humanidad puede leerse n trnves de ln evoluci6n 

de sus ciudades, de sus dimensiones y funciones; sin duda sus 

ca•bios responden en gran medida e le dinAmica de los diferentes 

medios de transporte utilizados por el hombre: 



Les primeros ciudades nocen aproximadamente diez mil años entes 

de Cristo junto con la og1·icultura y se establecen cerca de al

gbn cuerpo de agua, como al oriente del mar mediterrBneo. Une 

vez organizada la ciudud 1 ósto vivla Je los productos manufactu

rados los cuales se intercambiabun por alim~nlos de las zonas 

circundantes hasta una distancia que no les tomara m&s de un dla 

de transporte por bestia de cnrga o carretilla, porque en las no

ches lo ciudad cerraba sus puertas pare ser abiertas al die si

guiente (vid esquema 1). 

Posteriormrntc 1 pero a6n entes Je Crislo 1 algunos pueblos deci

den extender su dominio paro someter a civilizaciones lejanas y 

las ciudades adquieren una importancia politice como en el caso 

de Roma, ciudad que llegó a concentrar en sus murallas hasta 

500 1 000 habitantes y en donde los medios de transporte dentro 1lc 

esta gran ciudad se limitaban fundamentalmente a la marcha a pie 

y sblo las clases sociales oltas podlon transportarse en carrun·

jes o a caballos. 

Esta situacibn se mentuvo practicamcntc y sin modificación duran

te los siguientes 18 siglos en donde la dhbil o nula evoluci6n 

de los transportes limitaban le expansi6n de les ciudades. F.o 

este ~poca y d~ )\echo hasta que se registró ln revolución indus

trial el crecimiento urbano estebe intimamente ligado a ln extrn

si6n del papel polltico y militar de las ciudades, 

2. 



ESQUEHA 1 

1 1&. ETAPA 1 
1 

1
1 .&.. Traza poco extendida; 

l INlCIO URBANO ~ ~ 
IJ0,000 AilCIS A.C.- 1 
!SIGLO I - Ciudades pequeñas; 
1 1 1 - Transporte Urbano innecesl.1r io 
:-------··------·----1--------------------: --------------------·-------------------1 
I 2a ETAPA I I 1 
1 1 ...... ' : 

:;~~~~D1~~~~L~e~n ¡ /~; j C::J Limite do la ciudad amurallada 

JD.C. '~---'/ l Ir··· .. , Limite de la incipiente <!red de / 
1 ........ .)influencia de la ciudad eiwrallada 1 

1 
l .. 
1 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
l 

- Crecimiento urbano ligudo intima- 1 
mente a la extensjón del papel 1 
político y milito1 de las ciudades/ 

- Dentro de la ciuded; medio de Í 
transportp bAsico: a pie; sólo 
e loses .:11 tus c .. n Cdt"t uajr>s o .:-1 ca
ballos 

- Como tiempo máximo existe un dia 
de desplazamientt., entre la ciudad 
amural!...'ida. y las localidades a su 
alrededor 

f - Empleo y domicilio en Pl mismo si-1 
1 tio, por lo tanto el Transporte 1 

1 1 l Urbttno es poco n .. querido \ 
: ----------------1----- ----------------1------------ -----------------------------: 
: 

3
"'· ETAPA \.~/- • Casco Urbar10 

1 

1 REVOl.UCION JNDUS-
1 TRlAL-FERROCARRIL I 
l lB00-1890 1 t::::).> Arect urbana e>n expansión 
1 1 
1 ~ 1, J 

~ F"errocarril 
1 
1 
1 _..,., Dirección e intensidad de i. ex-
1 pansión urbana 
1 

3. 

- El fen ocarril rompt? cerco de la 
urbe, pero mlts qui:! transporte ur
bano es un transporte interurbano 



ESQUEMA 1 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

- Al interio1· dt~ }d c·iud<.1d t .. J tr-eins
porte es por ca1 ratas, a caballo 
v a pie 
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Despu~s de la Revoluci6n Industrial, en el periodo comprendido 

entre 1800 y 1890 se inicia lo bpoca de crecimie11to urbano por 

el nacimiento de ciertas manufacturas y por supuesto del gran de

sarrollo que registro la indu~tria ligera. Estos talleres se 

instalaron cerca de los principales ce11tros urbanos 1ionde encuen

tran una gran cnntidnd de mano de obrn y uno vasta demanda de 

sus procluclos 1 lo que permitla incluso, su fhcil distribucibn. 

Al mismo tiempo personas <le zonas agricolns se Jirigian hacia 

las ciudades en busca de empleo, todo esto gener6 un crecimiento 

de las urbes. 

En esta Apoca ciertamente se registró un proceso de expansibn ur

bana, pero hay que aclarar ciertas cosas: en primer lugar el de

sarrollo del ferrocarril estimulO b~sicnmente la comunicación a 

nivel nacional y regional lo que influyó sig1lificntivamente en 

la jernrqula y crecimiento de ciertas ciudades (principalmente 

de las conectadas a las redes ferroviarias); pero como los cen

tros de producción se siguieron ubicando mu)• cerca de las zonas 

residenciales y por tanto muy próximas n los centros de consumo; 

el desarrollo de los medios de T.U.C. y periurbonos fue en reali-

dad debil El· En estos 90 años solamente la introducciOn del 

tranvla tirado por caballos, marcó un nvonce 1 pero poco signifi

cativo en los modos de transporte ut·bono. 
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El 61tlmo p~rlo1lo oscile de 1890 a la Apoca actual y es lo etnpa 

en ln que se registra un acelerado cr~cimienlo de las ciudades 

gracias ul notal,le desn1·rullo t~cnico de los trnnsportes1 entre 

los cuales destaca el autombvil. Derlrnnd Mourre sefinla que ''hn-

cis los Oltimos años del siglo XlX 1 tres factores se conjugan pe-

re alargar los limites de la ciudad y separar por primera vez en 

la historia de la ciudad el domicilio del empleo: acumulncibn de 

actividades In zona 11rbann central, aparici6n de un importan-

te sector financiero y admitliatrntivo y, finalmente, las innova-

ciones en los transportes ~/. 

El desarrollo tbcnico de los transportes facilitó lo reorganiza-

ci6n espacial de la ciudad, Jemogr~fico y econbmicament~, pues 

en el centro se ubicnrlnn prr.ferenlementc los grandes comercios, 

los bancos )" re11tros administrativos y en las mejores zonas urba-

nas pcrifericns se cstnble~r.rlnn fundumentnlmente las clases so-

cinles de elevados recursos ~conbmicos, en las que sus ingresos, 

les permitieren adquirir casas con grandes jardines y en las peo-

res zonas perif~ricas se ubicaron tanto las zonas fabriles como 

las hrrn~ donde permunece~ los obreros. Aunque existen distin-

tos modelos para tratur de explicar la estructura urbana (esque-

ma 2) en todos prevalece la sepnracibn fisicn entre lo zona de 

residencia los espacios odmi11istrativos, financieros 1 de traba-

jo, de ocio, etc. lo que, sin duda genera desplazamientos de 

~¡--~~~;;;;--~;;Írand. ''El crecimient 
en: ~ri~~~---~QlQg~iQ ___ !ni~!~~~ 
Q!:!!H.:!:Ql!Q_Yrt:rnnQ· FCF. UNAM, Guana 
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gran •agnitud. 

El descubrimic11to y 11so de lo 1•lectricidud ocelor6 el desarrollo 

de los tren9portrR y con ello, el crecimiento de la ciudad, pues

to que aunque lo distancia entre los zonas residenciales y de 

trabajo au•ent6, el tiempo de desplazamiento se redujo notable

mente gracias a ln participocibn de los lronvles. 

A principios del presentP siglo hocen su operici6n loa autombvi

les con motores de combusti6n interna y r6pidamente empiezan a 

desplezar a los lranvlns, ,¡~bido a que: pt·oporcionaban u1ia mnyor 

rapidez para el desplazamiento de las personas, requerian in

fraestructura poco especializndn y eran mOs livianos, pero pro

duclan aayor contaminación, tanto desde el punto de vista ambien

to) coao ec6sliro. 

Sin eabargo los ciudades tembihn creclan hacia direcciones dia

•etral•ente opuestas, donde se establecieron fa•ilias de escasos 

recursos econbmicos y la comunicecibn con transporte colectivo 

ero minima. 

Le introducción masiva del automóvil en la ciudad en esa ~poca 

le e•pez6 a dar un giro muy particular al desarrollo urbano¡ ya 

que fue iaponiendo progresivamente su ley y, el crecimiento de 

la urbe estuvo c~da vez mAs subot·dinado al automóvil. Con esto 1 

el autoaóvil reclamaba con mayor fuerza mAs vins de 
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coaunicaci6n, ea decir, mayores espacios urbanos dedicndos e su 

creciente y necesaria iníraestructura con la ilusibn de que eso 

aejorarla la circulnci6n 11· 

Hoy en dla la preferencia de los autoridades por el outombvil so-

bre los a.utobuses ea patente: peribdica11ente se incorporan nue-

vas vlaa de circulacibn; y la vialidad interno existente contl-

ouaaente se modifica; asi surgen e.venidas rApidas -ejes violes o 

boulevaree-, las cuales suplen calles que antes eran estreches y 

de lenta circulacibn, incapaces de mantener el tr~nsito fluido 

actual¡ cada vez se requiere de mn)'Ores superficies pera es lacio-

naaiento p6blico y, el nbaero de establecimientos ligados al ser-

vicio y aanteniaiento de la flote vehlculer se incremente consi-

dereble•ente, etc, 

Por lo aoterior•ente expuesto se puede decir que el uso indiscri-

•inado del autoabvil particular marc6 en gran parte el crecimien-

to desordenado de las ciudades. Crecimiento urbano cabtico que 

al registrar elevadas tasas de motorizaci6n, propicia incluso 

otros efectos: el eutom6vil y no la industria es el principal 

cauaante de la contaainacibn urbena: les altas emisiones de monO-

xido de carbono constituyen une verdadera amenaza para el hoabre 

1/--L;--v¡;íidñd- urbana exige entre el 18 y 25% de la superficie 
de las ciudades de Tokio, Londres y París, Vid. Wolkowitsch 
M., "Les orientetion de le geogrephie de transports" en 
Annals de Geagraphie, No. 509 1 Peris, 1983. En le ciudad de 
M~xico s~ estima que abarca cesi el 40~ del Brea urbana. 

9. 



y la vegetación. 

El contenido de mon6xi<lo de carbono en el aire durante un e•bole

llamiento prolongado en une calle estrecha y bordeada de edifi

cios puede superar le d6sis mortal de 0.2~ y bajo condiciones fl

sicas (topogrAficos y de vientos) adversas puede provocar cam

bios microclimAticos negativos: inversiones t~rmicas 1 lluvias 

Acidas etc. El impacto ambiental de los transportes en el espa

cio urbano se ha convertido sin duda en un temo complicado que 

urge soluciónar, no sólo por cuestiones económicas (horas-hombre 

perdidas en largos y lentos desplazamientos) sino tambi~n por 

cuestiones sociales y de bienestar colectivo. 

Para prevar dichos efectos y propiciar un crecimiento ordenado 

de la ciudad 1 se utilizan como se verA en el siguiente capitulo 

Modelos de Transporte, que ee manejan implicitamente pero en 

formo secundaria, dentro de los programas de planeacibn urbana. 
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1.2 La dimensión espacial: variable a considerar en la planea-

ci6n del transporte urbano. 

El transporte su1·gc 1 entre otras razones, a partir de la necesi-

dad de alcanzar la sntisfacci6n de los requerimientos materiales 

y sociales de los individuos en su particular coyuntura espacio 

temporal. La figuro hist6rica de los transportes en general ha 

alcanzado tal significado, que hoy dla se afirma que el desnrro-

llo de un pals, regi6n o ciudad depende en gran medida del tipo 

y calidad alca11zado por el sistema de transportes, para Lowdon 

Wingo por ejemplo, "el transporte urbano es un porAmetro muy vA-

lido para aedir o conocer el grado de desarrollo en que se en-

cuentre unn ciudad Q/. Y como el desarrollo no se puede dejar 

al azar, la evoluci6n de este sector y de todos los aspectos so-

cioeconbmicos, requieren y estan intimamente ligados a un dinAmi-

co proceso de ploneacibn. 

Rl proceso de planeeci6n del Transporte Urbano como se compren-

de. ae debe sustentar primeramente en el contexto nacional con 

el Plan Nacional de Desarrollo, y en segundo lugar con el contex-

to sectorial a troves del Programa Nacional de Trasnporles y Co-

•unicacionee. Esto permitirA la elaboraci6n coherente y objeti-

va de los planes de transporte a corto, mediano y largo plazo, 

con una visi6n hollstica. 

ª;--Wiñ(~~--L~-Tt~n~eQri~-~-ªyg!2_Qr~ªrr2. Ed. Oikos-Tau, Barcelo
na, España, 1979. 
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Evidentemente se han logrado grandes avances en el proceso de 

planeacibn del transporte urbano 1 (caso concreto que nos intere-

se estudiar), pero consideramos que dicho proceso presenta cier-

tas caracterlslicas que deben analizarse crlticemente, no con un 

fin destructivo, sino con la sena intencibn de mejorarlo. 

Le premisa fundamental que sustenta la mayorio de los estudios 

de Planeecibn del Transporte es que se puede llegar a una condi-

cibn de equilibrio en el futuro, le cual es vAlida de pronosti-

co.r y evaluar. 

En un estudio tipico se pronostica el futuro uso del suelo a lo 

largo del horizonte de planeacibn y se cuantifica la demanda de 

transporte que se genererA. A continuación se establece un con-

junto de planes alternativos pare satisfacer dicha demande 1 se 

señalan las caracterlsticas operativas de cada alternativa, y la 

demanda se traduce en flujos probables a lo largo de coda uno de 

los tramos o vialidades de lo red. Finelmente se procede a la 

fase de evaluacibn de alternativas y la seleccibn de le mAs 

conveniente§/. 

Lo segunda premisa considera que la planeocibn del Transporte es 

un problema que debe resolverse a trav~s de un enfoque sist~mico 

asociados. MQ~~lQ~--~~--~!ª~~~~iQn __ Q~! __ 
México, 1983. 
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que peraito tomar en cuenta las estrechas interrelaciones exis

tentes entre el sector transportes y el resto de ln economln (ni

vel intersectoriel); asimismo, la planeación deber& asegurar que 

cada aodnlidad de transporte proporcione los servicios mAs ade

cuados (nivel intermodal), logrando un uso Optimo de la capaci

dad existente (nivel modal) e introduciendo la tecnologla que 

asegure lo expansi6n prevista en la demanda del servicio. 

A partir de estas premisas se considera que el logro de los pro

pbsitos establecidos puede asegurarse mediante el seguimiento de 

un proceso estructurado de plenenci6n que a partir de la coordi

oacibn del transporte urbano establezca la programaci6n que per

•i ta elaborar el Plan de Transporte y los subsiguientes proyec

tos y programas de ejecución. Especificamente 1 la fase de orga

nizaciOn y coordinación busca asegurar que tudas los medios dis

ponibles sean usados de manera tal que se alcancen los objetivos 

de la comunidad mediante uno apropiada programacibn de In Plonen

ci6n que, dentro de un proceso clclico de actualización, analice 

y solucione la totalidad de los problemas incidentes. 

El instru•ento bAsico de planeación es el Programa de Nacional 

de Transporte, en el cual deberAn plasmarse lus acciones para la 

ad•inistracibn del sistema existente en el corto plazo y las 

estrategias de expansión en el largo plazo. Posteriormente, se 

afinarA el plan por medio de estudios y proyectos detallados que 

permitan aodificor el Programa de Transporte que indique las 
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acciones e seguir para lograr el mejoramiento del sistema en los 

años subsiguientes 11· 

partir de la revisión bibliogrAfica que se realizb para elabo

rar esta tésis y del anAlisis de las principales pr~misas maneja

das en la ploneeciOn del Transporte Urbano consideramos que: 

El proceso de planeaci6n que se emplea comunmente en la actuali

dad tiene su origen en estudios desarrollados durante In d~cada 

de los 60's, y aunque actualmente se han tenido y ae siguen te

niendo contribuciones importantes en el desarrollo de modelos de 

pron~sticoe y de evaluacibn, este proceso de planeación sigue te

niendo prActicomente lB misma estructura original (figura ndjun

ta). Estructura que como trataremos de demostrar debe contem

plar o incluir nuevos aspectos entre los que destaca la dimen

sibn espacial de las ciudades y los aspectos sociales impllcitos 

a la nccibn del sector transportes (esqueron 3). 

La óptica que ha predominado en dichos modelos, es evidentemente 

la económico-ndministrativn y/o la t~cnico-ingenieril 1 pero la 

ampliación de las ciudades y sus necesarias vias de comunicación 

son ademAs de grandes consumidoras del espacio 1 tambibn ia

portentes pertubadoras del paisaje geogrAfico y este punto se 

puede explicar parcialmente a través del debate que genera la 

14. 



: e ~ 
:o: 
IH: 
~ 1 ~ 

:r· 
:o: 
:l: 

( $ 11 ¡r f " J ~ 

-- •••• ·- •. ·- ...... ---- -· ---- •••• -- -- --:m·G~AHANArJNi.ll. DE HIJIS·! 
:rmcs 1 t(IHUffICJ~JOfffS 

: tll'\GRMU !UCtONAl Drt : 
JRAHSfí>;:.!f'.HAHO 

: ruH f.f TRAHSFOATr : ......... JPUff Dr TR.utSPOlrr : 
: rsrr.mtris or UR· ' • :rsmmus nr cmo: 
~ r,., r· 1:'· :HAlt' 

~fFJ!IJC!1JH tf 
PROUCTCS 

··----------·--··-·----·-·····-------·-··--····-···---- :rtJNOf JRANSl'ORTr ESTRAJ[·\ 
IGllS Df HfDUNJ PU/O 

--·····--------------: PR1l6U1U. Of TRANSPOJHF 

··-- ----- ···----···--- --······- •• l DJ/IENSJOJIGCOf:RAfJCA 

íWHf; Orho• íPliPE ~ Asich.i~s. los lfr.,!dos fa Flanrni~n !e! Jr~~•pcrf~ 'JitJ:.;. 
15. 

-¡ 
_- _____ __: -~ 

U!rJCTl)S 
rr5tf."·'.:·SO!"!AlfS 



construcci6n de infraestructura para el Trans~orte: oposicibn a 

los aeropuertos de Frankfort y Tokio, modificeci6n (de mAs de 

100 km) del trazo original del tren del alta velocidad entre 

Lyon y Paris, pare proteger el Val Lamer Tinien, la abadla de 

Cluny y el bosque de Courb~pine 1 etc. 1 lo qua demuestra que el 

ingeniero, el economista y el arquitecto estan obligados n in

troducir no sblo la dimcnsi6n econbmica y est~tica sino también 

la ''dimensibn espacial'' <le los transportes en cualquiera de sus 

proyectos. 

Los ''estudios de impacto'' se han convertido en obligatorios en 

los paises desarrollados para el establecimiento d~ cualquier 

proyecto sobre transporte, con el fin de conocer el medio geogr8-

fico1 evaluar los posibles modificaciones y respetar mejor sus 

elementos escencieles. Pero, este tipo de estudios, no se deben 

realizar exclusivamente en los paises desarrollados 1 urge que 

nuestros cuadros directivos consideren al medio geogrAfico en 

toda su dimensibn 1 y urge tambi~n que el gebgrnfo mexicano pres

te mayor atencibn a un campo d~ tanto trescenden~i~ ~omo es el 

de los transportes. 

Asl, aunque estamos de acuerdo en que el proceso de planeacibn 

del Transporte Urbano debe apoyarse en el enfoque sist~mico ya 

que la definicibn del problema requiere de la conceptualizocibn 

de los diferent~s elerue11tos del caso estudiado como subsistemas 

interrelacionados entre si, es obvio que al esquema tlpico del 
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proceso de planeaciOn de un Sistema de Transporte (esquema 4) 

debe agregarse el entorno geogrAfico como un subsistema de estu-

dio sumamente importante 

impllcitos del uso del suelo. 

no sOlu estudiarse los aspectos 

Cabrln señalar odemAs que el monitoreo de los impactos generados 

por el transporte urbano exigen que el proceso de pleneeciOn man

tenga oJemAs de las estratAgias a corto y largo plazo mecanismos 

de control y correccibn continuos que permiten concebir e imple

mentar acciones a mediano plazo y que el conjunto del proceso de 

pleneaci6n logre en todas sus faces temporales los mejores resul

tados socioeconOaicos y especiales. 

Bn base a estas observaciones, consideramos conveniente señalar, 

que aunque el desarrollo del sector comunicaciones y trnnsportes 

esta considerado co•o una con1Jici6n necesaria para la moderniza

ciOn de lo actividad econbmica y social de M~xico, resulte que 

este sector se administraba y operaba en le prActica cotidiana 

baste hace poco tiempo de manera modal. Sólo hasta 1977 con el 

primer Plan Nacional de Comunicaciones y Transportes se dan los 

priaeros pesos para lograr la administración de los distintos me

dios de transporte como lo que son en realidad un Sistema Nacio

nal de Transporte (intermodal}. 

En consecuencia, sblo basta finales de los años 70's qued6 inte

grada en una sola institución (Secretarla de Comunicaciones y 
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Transportes) la totalidad de las funciones de construccibn y man

tenimiento y en algunos casos tambi~n la operacibn del servicio 

{de infraestructura terrestre y aérea), con lo que se concluyb 

el proceso de integracibn de dicha instilucibn (SCT). Curiosa

mente sblo quedO ajena a esta Secretarla, el Transporte Urbano, 

pues no constituye materia federal, por lo que se maneja en for

ma independiente por las autoridades locales de cada ciudad. Es

to explica, en parte, el cabtico desarrollo del Transporte Urba

no en general, ya que tanto el aspecto tebrico como el prActico 

no parten de una verdadera conceptualizaci6n y estrategia nacio

nal del problema, sino de la idiosincracia de las autoridades 

urbanas del momento (sexenios) y de la estrategia politico

econOmico que ellos mismos privilégian. 

Por esta razOn aunque no creemos que el establecimiento de una 

institución oficial y/o privada basten pera resolver el problc-

. ma, sl consideramos que seria 6til para enfocar la cuestiOn 

(Transporte Urbano Nacional) dentro de la situaciOn y perspecti

vas particulares de nuestro pals; por lo tanto, serla recomenda

ble que el Instituto del Transporte que se cre6 segbn el decreto 

presidencial del 6 de abril de 1987 entrase en funciones. 

Urge sin lugar dudas enfrentar le problemAtica creciente del 

transporte urbano e interurbano de nuestro pals y para ello se 

requiere no sblo de la participación de ciertos profesionistas, 

sino de la inclusibn de otros, que permitan enriquecer el 
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anllisis sist~aico de un servicio urbano que ect6a y se integra 

en definitiva como un sistema del cual depende en gran parte la 

fisonomlu externa, lo orgnnizaci6n interna 

estructura global de las ciudades. 

20. 
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CAPITULO Il 

ASPECTOS GEOGRAFICO-GENERALES DE LA ZONA DE ESTUDIO 

Bn virtud de que la magnitud del trAfico que se registra en la 

ciudad de Puebla no es resultado exclusivo de la vida interna de 

la ciudad, sino tambi61t de la influencia que esta irradia sobre 

su hinterland estatal y del papel que desempeña como punto geoes-

tratl!gico del eje Mexico-Yeracruz, al tratar los aspectos 

geogrAficos-genernles de la zona de estuclio 1 ~onsidernmos conve

niente ir de lo generel a lo particular: primero describiremos 

brevemente nivel nacional y estatal el marco geogr~fico de 

nuestra zona de estudio y despues se analizarlo las caracterlsti

cas geogrOficas de la ciudad de Puebla con lo intenciOn de faci

litar posteriormente el anAlisis de los problemas viales de <li

cha ciudad (mapa 1). 

2.1 Regionnliza~lOn del estado de Puebla. 

El estado de Puebla se ubica el sureste de la Altiplanicie Cen

tral del pals, sus limites naturales son: al oeste, la Sierra Ne

vada y al este la Sierra Madre Oriental; colinda con siete esta

dos de la Rep6blica; al norte y este con Veracruz, al sur con Oa

xnca, al oeste con Hidalgo, Tlaxcala, Mexico y Morelos y, al 
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suroeste con Guerrero (mapa l). 

Se localiza entre los paralelos 17 52' y 20 51 1 de latitud nor-

te, los meri1iie111>s 96 46 1 y ~9 03' de longitud oeste, cuenta 

con una superficie de 33,919 km2., tiene uno pobleciOn de 

3,279,960 habitantes. Estos porcentajes representan el 1.7, y 

4.7\ respectivamente en relación al total nacional (mapa 2). 

Por la heterogeneidad de sus actividades econ6micas el Estado de 

Puebln ucup6 en 1080 el lugnr n6mero siete como generador del 

Producto Interno Bruto (PIB) del pals 1 participando co11 el 

3.24,, despu~s del D.F., Mexico 1 Jalisco, Nuevo Le6n, Veracruz y 

Tabasco ª/. Lo que demuestra la jerarqula necionnl de esta enti-

dad, jerarqula que gira principalmente alrededor de la ciudad de 

Pueble. 

Seg6n el Plon dr. Desarrollo del Estado de Puebla ~/ 1 y de acuer-

do con criterios geogrAficos, econ6micos, sociales y politicos, 

el gobierno del estado ha dividido su territorio en tres zonas y 

siete regiones. (Vid. Mapa 2 y Cuadro 1). 

ta zona Norte y la zona Sur se caracterizan por ser predominante-

•ente rurales, su territorio es bAsicaaP.nte montañoso y entre 

~7---¡7¡:~:a~¡:--Producto Interno Bruto por Entidad, 1975 y 1980. 
M~xico, 1985. 

~/ Pion de Desarrollo del Estndo de Puebla, 1983-1988, pp. 
7-13. 
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las dos agrupan al 73.4 y 46.7~ de la superficie y poblartbn de 

la entidad respectivamente (vid cuadro 1). 

La zona Centro, donde se ubica le ciudad de Puebla concentra le 

mayor parte de la población urbana de la entidad, 45.5% 1 est~ 

conformado por el 26.6% de le superficie del estado donde se lo

calizan las mejores tierras agrlcolos y el 53.3~ de la poblacibn 

de la entidad. 

Econbmicamente 6sta es la zonn mas importante pues presenta di

versidad en sus actividades, entre las cuales destaca la indus

trial con lo presencia del corredor San Martln Texmelucan-

Puebla. La segunda ramn eco116mica mAs importnnte despu6~ de la 

industrial son las actividades terciarias {blsicnmente com1!rcio 

y servicios). Aunque tambi~n es importante la agricultut·a y la 

ganaderia en los alrededores de las grandes ciudades de esto zo

na como ocurre en Pueble, Cholule, Atlixco, San Martln Texmelu

can, Huejotzingo y Valsequillo. 

Esta zona cuenta con las mejores vlas de comunicncibn de toda la 

entidad, pues por ella cruzan los principales ejes carreteros 

que conectan a la entidad con algunas de las regiones mAs 

importantes del pals. Sin embargo, todnvla presentan serias 

deficiencias en ciertos servicios entre los que destacan }3 

vivienda, el agun potable y el transporte pñblico, tema central 

del estudio. {Ver Cuadro 1). 
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2.2 Tmportancie de la Región Puebla. 

ta regibn Puebla cuenta con una extensibn sup~rfi~ial de 524.3 

km2. ]º/ y uno poblaci6n de 1 1 111 1 796 habitontes 111 de los cua-

lee 88 km2. y 812,710 habitantes respectivamente, conforman la 

ciudod de Puebla de Zaragoza; esta regiOn lo integro un sblo mu-

nicipio, el de Puebl1.1 1 y tiene como limites los siguientes: al 

norte, el Estado de Tloxcaln¡ al oeste, la regibn San Pedro Cho-

lula; al sur, la regibn Iz6.car de Matamoros y al este, con la re-

gibo Tepeaca {mapa 2). 

La regibn eslG enclavada en un valle intermontano de origen flu-

vial originado por la accibn de los rlos Atoync y Alseseca rodea-

do por las sierras del Tenzo, Amozoc y Tepeace. 

Es la ñnica regibn del estado que puede considerarse de atrae-

cibn, a6n cuAndo le presión ejercida por la poblacibn ha dismi-

nuido relativamente en la medida en que el ritmo de su economla 

tiende a estabilizars~, a diferencie de hoce dos decedes, en les 

cuales el inicio del proceso de industrializacihn requirib de 

grandes contingentes de mano de obra. 

íQ7--éóÑAPo~--~i~Y~iQ __ ~2~i2Q~mQg[~fis2 __ Q~! __ g!!ªQQ __ Q~--e~~º1~. 
Mbxico, 1982, p. 229. 

!!/ INEGl. ~n!~tig_g~1~~i~iis2_dt-~~~b!~· Tomo t, M~xico, 1985, 
p. 11. 
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El grado de concentracibn de la actividad econ6mica estatal en 

esta regi6n es evidente si se considera lo siguiente: 

En 1975 la regibn aportb el 50.15% del producto bruto estatal¡ 

el 62.5% del producto industrial¡ 8.5% del producto agropecuario 

y el 12.5% de la producci6o total de servicios Jg/. 

En base a la importancia de esta regibn, las vles de comunica

ci6n han recibido una atenci6n preferente por lo que se cuenta 

entre otras con importantes carreteras como: Autopista Mhxico-

Puebla, Autopista Puebla-Orizaba, Carreteras Mbxico-Puebla 1 

Puebla-Tehuacftn-Onxaca, etc. 

Esta regi6n cuenta evidentemente con el mayor nivel de desarro

llo socioecon6mico de la entidad y edemAs en ella se localiza el 

centro administrativo, comercial, financiero y cultural del esta

do, a partir del cual, se articula y estructura todo el territo

rio estatal: le ciudad de Puebla. 

Pero, la ciudad de Puebla polariza no sólo a la mayor parte de 

la superficie estatal, sino a una amplia región del altiplano me

xicano y estA considerada como una de las ciudades mAs importan

tes del pals 1 no shlo por el valor de su actividad económica si

no tambi~n por su tradición histórica, su notable participaci6n 

28. 



polltica y cultural !~/ y por supuesto, por el tamaño de su po-

blecibn, ~1 cual se he increme11tndo notablemente. 

La ciudftd de Pu~bln tiene una poblncibn de 812 1 710 habiln11tes 1 

es decir el 24.7% de la poblecibn del estado y una superficie de 

88 k•2· eproxi•ademente !~/. Y si consideramos le superficie y 

poblaci6n de las localidades conurbodos estos porceotnjes serian 

de 1.5 y 38.1' respectivamente. 

Entre los aspectos que eslimulliron el crecimiento de esta ciu-

da1I, destaca el siguiente: su cet·canla con la Ciudad de Mbxico 

la hizo objeto de las medidos de descentraliznci6n industrial im-

pleaentedas a partir de ln dbcadn de los 60's por el gobierno fe-

deral, al principio bAsicomente con industria ligera y posterior-

merite pesnda. 

Bn la ciudad rle Puebla se concentran en consecuencia todos los 

renglones de lo esfere econOmico y pollticn, esl se tiene que¡ 

en ella se centrelize el 60% de lo inversión p6blica y privada, 

el 55% de las industries, el 50% del personal ocupado en activi-

datles secundarias, el 80% de los servicios educativos, el 65% de 

los servicios m~dicos y el 90~ de los bancarios }Q/. 

!ª/--Gohié~;ó--<l~1 Estado. ~!~n_g~-ª~!ªrr2!!2_~~iªiª!,_!~ªª=!~ªª 
p. 24. 

1~! Vid. supra. p. l. 
!§/ Gobierno del Estado op. cil. pp. 3-8. 
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El complejo proceso de urbanizaciOn de la ciudad de Puebla refle

ja entre olras las siguientes caracteristicas: !§/. 

marcada tende11cia a la expansihn liorizontal de la zona urb~

ne. 

tendencia conurbar vnrios municipios, ta11Lo el Estadu de 

Puebla como de Tlaxcala. 

elto porcentaje de vacios urbanos. 

tendencia la desarticulacihn de lo vialidad primaria y a 

la nnarquia en el sistema de transporte pbblico por felta 

de control en el uso del suelo. 

Ante estos problemas, las eutoridedes de los gobiernos estatal y 

municipal se han comprometido a cumplir e11tre otros 1 dos objeti

vos considerados por ellos como prioritarios: 

l. Analizar los diversos sistemas de transporte con ~nfasis e11 

el transporte pOblico de pasajeros. 

2. Ampliar los beneficios de vialidad y transporte a le mayor 

parte de la poblacibn. 

Como se comprende, lns prioridades señalados, le don sentido nl 

presente trabajo y gravitarAn en el desarrollo de los objetivos 

generales y particulares, hipOtesis 1 nnñlisis y contenido del 

estudio. 
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2.3 Aspectos histbrico-geogrAficos de la ciudad de Puebla. 

En este apartado se aborda primeremente la historia de la ciudad 

de Pueble desde su fundación en el valle ''Acaxeth'' (hoy de Pue-

bla), donde se analizan las versiones mAs irnporlantes existentes 

al respecto. Despubs se señalan algunos de los hechos mAs signi-

ficativos de los periodos Colonial e Independiente y se termina 

con los aspectos •As importantes de la bpoco actual. 

Como Puebla es una ciudad con profundas ralees religiosAs, no 

extraño lo existencia de una versión teo16gica sobre la funda-

ci6n de esta ciudad en el valle intermontano que ocupa actual-

mente. Aunqu~ por supuesto también existen versiones histórico-

acad~micas o respaldadas en una bibliografla de cnrActer cienti-

fica. 

Referente a las primeras, una de las mAs conocidas es la <le Fer-

nAndez de Echeverrla, de la Gual se transcribe el siguiente tex-

to: 

...• entregado a la quietud del sueño, el señor obispo Don JuliAn 
Garc~s 1 una noche que asientan haber sido vlspera del ArcAngel 
San Miguel, le fue mostrado un hermoso y dilatado campo, por me
dio del cual corrla un cristalino rio, y estaba rodearlo de otros 
dos, que le ceñlon y le circunvalaban poblado de variedad de yer
bas y flores, cuya amenidad fomentaban, haci~ndole entender al 
venerable prelado que aquel era el lugor que tenia el señor pre
parado para la fundación a cuyo tiempo vio descender de los cie
los a ~l algunos bngcles que echando los cordeles, plantenban y 
delineaban la nuevo población. 

Despertó muy de madrugada con mucha devoción y recogimiento, 
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haciendo llnmor despuCs a los religiosos frnnciscanos entre los 
cuales fue uno el padre Fray Toribio de Benavente (Motolinla) y 
a otras persones de su confianza les refiri6 su sueño y les dijo 
que estaba resuelto a salir en persona a reconocer le tierra, pa
rB cuyo efecto querla que lo acompañasen. 

Sali6 con e~ta comitiva, dirigiendose hacia la parte del sur y 
hilbicndo nndodo como cinco lenguas 1 llegó al I•aroje en que estA 
le ciudad. Suspendi6 su marche haciendo alto en el y tendiendo 
la vista por uno y otro lado, coincidla ser el mismo que se le 
habla manifestado en el sueño y volviendose a los que lo acompa
ñaban les dijo lo siguiente: 

Este es el lugar que me mostr6 el Señor y donde quiere que se 
funde la nuevu ciudad. 

A todos agrado mucho el sitio y despubs creyeron desde luego 1 

que la asignación que de e1 hizo el señor obispo fue por supe
rior ilustración. 17/ 

La anterior es la versión religiosa mAs conocida sobre la funda-

ción de la ciudad de Puebla, de la cual se puede resaltar lo si-

guiente: 

61 ''lugar mostrado al obispo JuliAn Garc6s en suefio por el 

Sefior" mAs que gracia divina, tenia un sentido eatratbgico-

fundamental, pu6s los españoles nece~itabnn de un nscntnmien-

to importante intermedio entre el Puerto de Yera•:ruz (en ese 

momento el de mayor importancia del Reino de la Nuevo Espa-

~a) y la Ciudad de Mbxico (capital del reino novohispnno). 

Con el cstnbleci•iento de unn importante ciudad profundameo-

te religiosa en este espacio, serlo mAs fAcil castellanizar 
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r evangelizar a los grupos indlgeuas de los alrededores. 

El rlo cristalino sblo puede ser el rlo Aloyac o Poblano, el 

cual estA flanqueado por los rlos Alseseca y Metlapanapa. 

Seg6n el sueño del obispo los Angeles trazaron con cordeles 

la ciudad, por este rnzbn se le conoci6 hasta 1862 como Pue-

bla de los Angeles y el 11 de septiembre del mismo año por 

órdenes del Presidente JuArez, a la ciudad se le cambib el 

nombre por el de Puebla de Zaragoza. 

Entre las versiones con bases cientlficas acerca de la fundacibn 

de la ciudad, se encuentra la de Gorcla Valseca 1 quien ancla lo 

siguiente: !!U 

'' ..• Puebla fue la primero ciudad levantada con vecinos no enea-

aenderos !~/ despu~s de haber sido localizado un punto preciso 

del valle de Pueble, situado entre Cholula, Tlaxcalo, Tolomibua-

c6.n, Tepeaca y Huaquechula, a la vera del rio Atoyac •.. ". 

Iñ/-oarc1a-verseca, J. f~~~1ª-ª-~r~!~~-º~-1Q~-~ig!Q~· p.11s 
!ª/ Florescano E. y c. Isabel, en su libro 11 Q~~~r!ESiQ~~~-g~Q~~

!!~ªª--º~n~rªl~~-g~-~ygyª-~~2ªñª:' asientan que la encomienda 
era una de las instituciones m6s importantes de Nueva Espnfia 
en la primera mitad del siglo XVI organizando las relaciones 
iniciales entre españoles e indios. Bajo la encomienda los 
encomenderos espe5oles recibieron el tributo y los servicios 
personales de un determinado nOmero de indios a los cuales 
deblan enseñar la religibn catblica y las formas de vidn po
li tica ""pañol ns. p. 34. 
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Sin embargo, Gercla Valseca no analiza mhs prQfundameote le ra-

zbn por la cual fue ~scogiJo dicho espacio del valle poblano pe-

ra el establectmianto de le ~iudad de Puebla. 

El ge6grufo Bassuls Dutullu 1 nporta interesantes observnciones 

para comprender no sblo la fundocibn de la ciudad en el hoy lla-

mado valle de Pu~bla (antes valle de los colibrles) 1 sino tnm-

bi~n su desarrollo posterior al interrelacionar diversos aspee-

tos entre los cuales sobresalen los siguientes ~Q/: 

l. La existencia de numerosn mano indigenn. 

2. Los ricos suelos del valle pnra la agricultura y genaderla. 

3. El trazo de le rute entre M¿xico y Veracruz que requerie de 

un ''punto de apoyo'' en el altiplano. 

Sobre estos tres puntos conviene profundizar, y decir que la nu-

merase mono indlgene e la cual hace alusibn el Dr. Bassols se de-

be a los importantes asentamientos indigenas existentes en Chulu-

la, Atlixco y Tlaxcaln principalmente 1 y no n grupos indigenas 

establecidos en la zona donde se decidi6 fundar le ciudad de 

Puebla, pues es importante recordar que nunca antes a la fecha 



de su fundación (28 de septiembre de 1531) g1; habla sido pobla-

do dicho luger, conocido antes como 1'Acaxeth'', el cual en esa 

~poco pertenecia nl terrilorio de Tlaxcola. 

Ade•Aa del suelo f~rtil del valle poblano tambi~n i11fluy6 para 

la fundnci6n de ln ciudad en este lugar, el clima templado, los 

pastos y bosques y los rlos Atoyac y San Fra11cisco 1 los cuales 

favorecian nl putrbn cconbmico impuesto por los españoles. 

La fundación de une ciudad en este valle no sólo se convertirla 

en un "punto d~ apoyo" entre M~xico y Verncruz, seg6n apunta el 

Dr. Bassols, tambi~n seria el peso mAs propicio de la Altiplani-

cie Central e lo Zona de la Mixte~n consecuentemente o la pe-

ninsula de YucatAn, sierra~ y costas chiapaneca y de Centroam~-

rica, lo que propició que esto ciudad adquiriera un carActer 

geoestratbgico de primer orden. 

Inmediatamente que se fundb lt1 ciudad, se empezaron a construir 

nuevos caminos y mejorar los antiguos trazados por los Tamemes 1 

mis•os que comunicaban de une manera directa al puerto y ciudad 

•As importantes del Reino de Nueva Eepaña 1 y que fueron aprove-

charlos posteriormente por los españoles 1 para mAs tarde ser 

ii7-~;~~¡~~;~--i~heverria, en su Historia de la Fundacibn de la 
~iY~ªg--~~--~~~ºlª' dice que-~1-f~~d;d~;-d;-diCh;-ci~d~d-;; 
Don Juan de Salmerón. Por su parte, Florescnno Enrique y 
Gil Isabel, op.cit. señalan a SebastiAn Ramlrez de Fuenteal 
como el ·fundador de la ciudad de Puebla. 
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desviados hacia le ciudad de Puebla, llamada ya de los Angeles 

(afio de 1536). Paralelamente se t1·azan algunas de las primeras 

calles en estn ciudad, las cuales ernn punto intermedi11 enlr~ el 

mencionado puerto la capital novohispana. E2las 1:nlles son 

las actuales avenidas 10, 12 y 14 oriente; esta 6ltimo como se 

sabe deseaboca hoy dln en la autopista Puebla-Verncruz. 

Ln instnlncibn de unu ciudad importante en ese lugar ofrecln ade

•As otra perspectiva suaameate interesante, de lndole militar, 

pues perfectamente podrla permitir y/a impe1lir el camino a la 

Ciudad de M'xico. Asl Puebla se co11virtib en unn fhrmula bastan

te efectiva de proleccibn y de expansión española en la Altipla

nicie y lugares aledaños. 

Bn conclusibn 1 In prosperided inicial de la ciudad de Puebla se 

debi6 bAaicemer1te o su calidad de punto intermedio entre el puer

ta de Verecruz y le Ciudad de M~xico, lo cunl propiciO un inten

so movimiento comercinl desde y hacia Puebla. Esta ciudad se 

convirtib practica•ente en ~un nlmec6n'' donde se guardaban ln ma

yor parte de los productos traldos Je Europa, mismos que poste

rior•ente eran trasladados al resto del pals. Asl 1 el lugar es

cogido fue pronto el sitio preferido por los viajeros para des

cansar del penoso viuje por las tierras ca}ienles y malsanas de 

la costa y el lugar de remuda de las enormes recuas 11ue tr~nsita

ban desde Verecruz a la Ciudad de M~xica y visceversa. 
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CAPITULO Ill 

DINAMICA DEL PROCESO ECONOMICO Y DEMOGRAF!CO 

3.1 Bosquejo econbmico de la Ciudad de Puebla. 

Des(le su fundacibn el valle de Pueblo se convierte en la zona 

agrlcoln mAs importante del Reit10 de ln Nueva Espn~n. Este volle 

fue de hecho uno de los primeros graneros del pals, aqul se im-

plant6 por primera vez lo ''agriculturn comerc~nl en el virreina-

to'', a base de trigo, Arboles frutales y capullos de seda. Este 

bltimo producto permiti6 incluso el nncimienlu de una incipiente 

industrial textil de sedas (la cual subsistib shlo hasta su 

prohibicibn en el siglo XVIT) 1 po1·e postcriormeI1te <lesarrollnrse 

la industria de ulgud6n y de la lana. gg¡ 

En el siglo XVII conti11ba ~1 desarrollo de los tallere~ textiles 

y de fabricoci6n de loza, pero paralelnment~ declina Sll papel re-

giopal de granero ngrlcoln de la CiudoJ ile M~xico, por el forta-

lecimiento del Bajlo y del vulle de Tolucn que se convierten en 

los principBles productores y abastecedores de trigo y malz de 

la capitnl novohisponn. 

gg7-5;95~¡5-5~-A., op. cit. p. 168. 
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A finales del siglo XVII y principios del XVIII se termina prac-

ticamente con el proceso de incnuteci6n de las tierras comunales 

por los españoles y el clero, lo cunl conduce a le apropiación 

de riqueza sus manos y al deterioro de ln economla indigens 

g~¡. 

El siglo XVIII puede ser dividido en dos etapas claramente defi-

nidas: en ln primera 1 que va de 1700 a 1750, Puebla se reafirmb 

junlo con los ciudades de Guadalnjara, M~xico 1 Valladolid (hoy 

Morelia) Gunnajuato 1 como los nñcleos de poder (en todos los 

sentidog en el Reino de In Nueva España) por ser las ciudades 

acumulstivns de lea riquezas que no fluyen totalmente hacia Euro-

pa. En esta primera mitad del siglo XVIII, tamhien se implanto 

el obraje, el cual dió nacimiento a la fAbrica contemporBneo prP.-

cedida de unn industria manufacturero, la cual producln s6lo lo 

que se consumla dentro de una determinada zona (mercados del 

vnlle de Pueblo y el Dajlo). ~1/ 

La segunda etapa se di6 entre 1750 y 1800 1 tiempo en el cual se 

produjo un notorio estancamiento econ6mico con la declinaci6n de 

la antigua grandeza fabril y productiva poblana. Se prohibió el 

comercio intercolonial y se importaron nrticulos que coapetlan 

ventajosamente con los poblanos. La pobreza cayó sobre una grnn 

parte de la población y el descontento se hizo patente en tumul-
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tos y motines, a pesar de ello Puebla vivib b~sicnmente de los 

tejidos de lnne y algodbn. 

finales de esle siglo XVIII el Reino de la Nueva España sufriO 

refor•as administrativas dividi~ndose en jurisdicciones 

politico-ad•inistrativas, denominadas intendencias, uno de las 

cuales fue Puebla g§/. Lo que muestra en ciei·ta forma la cohe-

sibn espocinl que habla adquirido este territorio que grnvitnba 

fundamentalmente alrededor de la ciudad capital Puebln. 

Por ulra parte, como bien lo explica el ge6grnfo alemAn Alejan-

dro de Huaboldl 1 hasta el aDo de 1803, Puebla tenia lns fb.bricas 

de algodbn y sedo m~s imvortnntes de toda la Nuevn España ~§/. 

Pero, su jererquia fue rApidamente disminuyendo, de tal modo que 

entre 1805 y 1829 le actividad comercial baju profundnmente. La 

ciudad se sumerge en una moln situacibn econOmicn y consecu~nte-

aente se llena de una gran pobreza, todo ello bajo el impacto di-

recto indirecto que generO el movimiento de Independencia en 

todo el pals. 

Puebla tuvo periodos de desarrollo discontinuos durante lo epoca 

colonial, pero como lo señala Alejandra Moreno, siempre tuvo a 

su favor el hecho de ser una ciudnd espnñoln y capital Rdminis-



trativa, eclesiéstica y comercial de una amplia zona gz¡, 

Curiosamente lu que en un momento influyó tanto en su ubicaci6n, 

y posterior desnrrollo (situncibn geoestrotAgica),durnnle la In-

dependencia propici6 que fuera sitia1fa, lo que le provoc6 cuan-

tiosas p~rdidas humanas y económicas. Solamente a manera de se-

fialamiento y sin afan de profundizar, cabe recordar entre otros, 

nlgunos de los sitios a los cuales fue sometida la ciudad de Pue-

ble eu el siglo XIX: 1821, por las tropas de NicolAs Bravo¡ 

1845, por Antonio L6pez de Santa Ann¡ 1856, por el Gral. Ignn-

cio Comonfort; 1863, por el ej~rcito franc~s, y en 1867, por el 

Gral. Porfirio Dlaz. gª¡ 

Desde luego no debe pesarse por alto el promulgamiento de las Le-

yes de R~forma, en 1857, por Benito Jué.rez. Pues, en la ciudad 

poblana, los predios ocupados por los monasterios se lotificoron 

pasaron a manos de particulares, de la misma manera otros bie-

nes le fueron arrebatados o lo iglesia. Otra bpocn imporlnnte 

registrado en el 6ltimo cuarto del mismo siglo XIX fue el Porfi-

riolo, con el cual se generb en la ciudad un Auge econ6mico, es-

tablectendose un gran nbmero de factorias de vidrio, de ceri-

llos, de cemento, de licores, hilados y le industria textil 

iiJ-ij~~;~~-~~;~;~0 1 A., "Tres ejemplos de relaciones entre ciuda
des y regiones en Nueva Rspafia, a finales del siglo XVIII'', 
en Ensayos sobre el desarrollo urbano de M~xico, Boreh, et. 
~! 1 Sepsetentas, M~xico 1974, p. 97. ---

U!/ Garclo Valsecn, .J. op. cit. p. 225. 
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vuelve B retomar un lugar importante en la economia poblana. 

En la ñltima d~cada del rógimen porfirisla (primer decenio del 

pr·ese11te siglo XX), la ciudad de Puebla experimentb notables cam

bios en su tradicional aspecto, debido al repunte cconOmico que 

tuvo. 

Entre 1906 y 1910 las profundas contrndicciones del sistema poll

tico porfiriano provocaron algunos movimientos de rebeldiu, que 

fueron sofocados con todo rigor, y en 1910 se inició en la ciu

dad de Pueblo la gesta revolucionaria con los hermanos SerdAn a 

ln vanguardia. 

En el periodo revolucionario (1910-1921) de nueva cuenta disminu

yó el auge econbmico que habla adquirido la ciudad, y su pobla

ción se vuelve a sumergir en un estado de considerable pobreza. 

A mediados de la segunda dbcada la ciudnd vuelve completamente a 

lo calma, y se inicia un repunte en su economia, principalmente 

en la industria textil y alimenticia; y debido a su importancia 

se convierte en una de los primeras ciudades del pals c1>ncctadas 

por carretera desde 1930. 

A pnrtir de 1940 (Apoca de LAzaro CArdenas) se presenta una ace-

lerada etapa de desarrollo econbmico social no sólo en la 

ciudad ·sino a nivel nacional¡ con un crecimiento económico 
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sustentado en la acumulacibn de capital y en el uso abundante de 

mano de obra, promovido por una polltica de industrializacibn. 

El impulso dado por t~zaro C6rdenas a las industrias t~xtil y 

alimenticiA en la ciudad de Puebla fue fund~mentol par·a que a 

partir de ln d~ceda de los sesentas se reforznrn y creciera el 

importante proceso de industrialización que se hn desart·ollndo 

en los alrededores de ln urbe poblana. 

Basado en lo a1lle1·ior es que a finales de lo misma db~ada se em

pieza a establecer en ln periferia unn importante industria pesa

da (refinadoras principalmente), por lo cual ha adquirido gran 

importancia no sblo a nivel regional (<lunde l1a formado su propio 

hinterland) sino tambien a nivel nacional. 

En conclusibn podrinmos afirmar que la ciudad de Puebla ha de

sempefiado un importante pnpel geoestrat~gico tanto a nivel re

gional, como estatal y nacional que le ha permitido convertirse 

en uno de los principales centros de acopio y distribución en 

M6xico, lo que implicitnmente ha exigido un complejo Psquemn de 

transporte interurbeno y urbano. 
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3.2 Dln&mlca demogr&f ica de la Ciudad de Puebla: del siglo XVII 

al año 1985. 

En este esp~cio se dnrh una breve panorhmica dt•1nogrAf ica de la 

ciudad poblana, desde el siglo XVII hasta el afio 1985 y debido a 

que el proceso demogrDfico y urbano de este ciudad estuvo muy li

gado al desarrollo de la industria textil 1 por lo menos durante 

todo la ~pocn colonial y parte de In Independiente, en el texto 

se correlaciona la dinAmice de la pobloci6n con el desarrollo in

dustrial. 

Loa datos del cuadro 2 nos permite apreciar que entre 1600 y 

1680 la poblaci6n pnsO de 10,500 a 68,800 habitantes, este incre

aento se explico entre otras razones por el fuerte comercio gene

rado en la ciudad pobla11a el ser paso obligado de las mercanclns 

de exportecihn e importocibn desde y hacia el puerto de Vera-

cruz. AdemAs por estar aprobada y legalizada la prActica de la 

e11comicnda, fcn6meno que ha~la todavla mAs atractiva la emigrn

ci6n de colonos espafioles hacia Puebla, entonces ya llamada 1'de 

los Angeles". 

Otros dos hechos que influyeron en el rBpido crecimiento demogrA

fico de la capital poblana, fueron la emigración de un considera

ble nbnero de habitantes de la ciudad de México, debido a las in

tensas inundaciones que asolaron a la capital novohispana en es

ta ~poca¡ asi como el establecimiento o fines del siglo XVII de 

las fAbricae textiles en la ciudad poblana. 
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Respecto a le industrio textil, es conveniente hacer lB siguien

te aclaracibn: al desarrollarse la agricultura poblnna se fomen

tA ~l asentamiento de la indust1·ia textil 1 como actividad defini-

tivamente urbana. En realidod 1 desde 1548, se eslobl~cieron en 

Puebla los primeros tejidos ile seJa que pronto compitieron con 

las telas importndos de Cnstilln y de Venecia, pero esta indus

tria no log1·6 desarrollarse ~n todo su esple11Jor debido u la 

prohibición de exportar este lipa de tejidos novohispanos y o la 

invasihn del mercado chino de seda. Al comenzar el siglo XVII, 

Pueblo cnmbih sus tejidos <le seda por la de la lnna y aunque pa

rece que nunca logrh consolidarse, la industria de la lana se 

sostuvo durante todo el siglo de lo depresión y actuó como un 

factor de cobesi61t urbana. 

En el siglo XVIII, la ciudnd publann mantuvo su ¡1rospcridod romo 

centro importante de industrio textil (tejidos d~ algodón), ali-

mentir.in de lozR 1 9ectores que fueron lo base de ln moderna e 

importante industria ligera con que cuenta actualmente la urbe 

de Pueblo. 

Con el desarrollo del tejido del nlgod6n, se registró otro mo

mento de expansión en las actividades industriales de Puebla¡ la 

iaportacibn de m~quinas europeas que permitlan obtener telas de 

30 varas de largo y el aprovechamiento de una muno de obra indi

gene que dominaba le t~cnica del tejido impulsaron considerable

aente a dicha industria, misma que atrojo a trabajadores y 
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artesanos de las pequeñas ciudades aledaños a Pueble. Gracias a 

esta industria, lo. zona econbmica dependiente de la ~iudad de 

Puebla rebo.z6 sus limites locales y se extendi6 hasta Tepejl y 

las tierras altas de Olixaca g~¡. 

Sin embargo n finales del siglo XVIII, la poblacibn poblano re-

gistrada en 1793 era menor (en 10,000 habitantes aproximadamea-

te), en relaci6n la. que lt!nlo. la ciudad en 1678 (68,8000 

habts.). Pero, este descenso demografico tuvn su origen en las 

graves epidemias que asolaron no sblo ~ la capital poblnno sino 

casi lodo ul Reino de la Nuevu Espa~a. Epidemias que atacaron 

casi exclusivamente ''a los indlgenas y o las cn9tns, asl como 

tambiln n los grupos europeos miserables de la ciudad, se combi-

naban con la ingesti6n de malos alimentos y el debilitamiento de 

las defensas biol6gicas para producir terribles estragos en la 

poblnci611 m6s pobre y numerosa ªQ/. 

Estas ~pidemias estaban lntimamenle rclucionados co11 las crisis 

agrlcolas que han aquejado desde siempre e nuestro pals¡ asl, 

Florescnno Enrique sefiala una existente entre 1784 y 1787, y 

otra precisamente en 1793. AdemAs 1 las crisis agrlcolas estan 

asociadas indudablemente a factores mcteorolbgicos, y variacio-

nes del clima y, entre 1700 y 1813 estas crisis se presentaron 

297-M~;~~~-TO;~~~o A., op. cit. p. 98. ªº/ Florescano, Enrique. Qr!gg~--~-Qg~~[[QllQ_~~-lQ~_2r2~lg~~~
ªgrªriQ~ __ Qg __ Mg~iSQL __ lQQQ=lª~l· Ed. Ero. Col. Problemas de 
M~xico S.A. ed. 1982 p. 80. 
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en lo Nueva F.spaño en forma ciclica coda 10 años en promedio 

Estas crisis por supuesto no s6lo golpeaban a las clases mhs po-

bres como eran los campesinos, si110 tambibn a los mineros y a 

los obrajes, a esos pequeños talleres ocupados en la manu-

factura de telas y ropa de algod61l y lana para el cor1sumo popu-

lar, asl los obrajes de ln ciudad de Puebla 1 MÓ:xico, Tcxcoco, 

Cholula, León y Guadnlnjara 1 redujeron notablemente su produc-

ci6n y los mAs humildes fueron destruidos por el incrmento econb-

mico que tuvieron las materias primas, y sobre todo, por la po-

breza cosi general de los consumidores'' ª~/. 

A pesar de estas epidemias de finales del siglo XVIII, la ciudad 

de Puebla conservó e11 e) siglo XIX su importancia comercial y 

mercantil aunque sin lo fuerza de antaño por lo que la poblacibn 

se sumerge en un "letergo demogrAfico'', permnncciendo pr~cticn-

mente sin variaciones, hasta el afio de 1870. Eu esa fecha se re-

gistró un aumento modesto, alcanzando los 65 1 000 habitantes, es 

decir, la cifrn existente 200 años antes. (Cuadro 2). 

Con el periodo revolucionario inmediato (1926) se inicia el re-

punte de la poblacibn en la ciudad de Puebla. Primero por que 

durante el conflicto bllico funcionó como "ciudad de refugio'' y 
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despues, por que le estnbilidad econ6mica y la paz social permi

tieron mayores incrementos en la población. Sin t·mbnrgo 1 fue du

rante los afias 30's 1 sobre todo bajo la etapa Cat·det1ista 1 cuando 

se registra el mercndu crecimiento de la pobl~ci6n. El censo de 

1940 registró 138,491 habitentes, es decir, 43,000 personas mas 

en relacibn a 1915, lo cual viene a ser el primer incremento im

portante en la historia demogrAfica de estn ciudad, loma11do en 

cuento que solo tr~nscurrieron 25 naos entre ambos periodos de 

tiempo. (Cuadro 2). 

F.l 

1950 

ve 

incremento demogrAfico conlin6a 1 registr&ndose parn el nfio de 

161 1 916 habitantes y para 1960, 289,049 personas, obser-

un incremento porcentual nlto del 78%¡ y este crecimiento es-

tl interrelacionado con el arranque del proceso industriol con

te•porAneo y las mejores condiciones de vida de la poblncibn. 

Pare el periodo 1960-1970 la pobleci6n tiene un incremento del 

38' y principia el proceso de conurbaci6n entre el municipio de 

Puebla con los municipios de Resurrección, Santa Maria Xonacate

pec, Sen Felipe Hueyotlipan, San Jerónimo Colcrns y Tolim~hun

cAo. AdemAa conviene resaltar que es en esta decada cuando el 

proceso de industrializacibn se acelera instalAndose algunas re

finadoras y la empresa automovillstice Volkswegen, esta 6ltime 

de gran influencia no sólo en el incremento demogrAficu de la 

ciudad sino tambibn del espacio urbano poblano. 
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Entre 1970 y 1980 la poblacion prActicamente se duplica (793,750 

hebts.) 1 debido al incremento natural de sus habitantes, a los 

movimientos mi~ratorios y tambi~n porque varias de las localida-

des de los municipios conurbados pasan a formar parte del Area 

urbana de Puebla. Con el ritmo de crecimiento registrudo hasta 

1980 se estimó que esta ciudad registró para el a~o de 1985 una 

población de 812,710 habitantes ~~/. Sin duda, el acelerado in-

cremento demogrAfico de la ciudad de Puebla, también elevarA la 

demande de todo tipo de servicios, incluidas por supuesto, los 

del transporte urbano. 
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CAPITULO IV 

PROCESO DE EXPANSION URBANA Y CARACTERISTICAS 

DE LA ESTRUCTURA VIAL 

4.1 Expaneibn urbana de la ciudad de Puebla. 

Analizar el presente subtema 1 queda Jebidamcnte justificado si 

nos apoyemos en las idees de Lauchlin Currie, quien dice: 

''Siempre es més f6cil compr~nder la estructura o disefio de una 

ciudad moderna bosquejando brevemente su proceso de crecimiento 

desde sus or!gcnes como poblado pasando por sus diferentes eta-

pes de transformación hasta llegar a la actual metrbpoli; ln ac-

tuacibn de factores como: crecimiento urbano, desigualdad so-

cial, precios de la tierra y autombvil, son importantes para com-

prender en parte los problemas que ha originado la urbanizaciOn, 

de la cual originalmente nos encontraaos con el cruce de dos ca-

lles principales y uno plnza 1 alrededor de los cuales se ubica-

rlen ln iglesia y el edificio municipal" ª1/. 

El mismo Currie afirma que el crecimiento urbano suele 



resultar de- tres fuentes principales: la emigracibn, el creci

miento social y el crecimiento ''natu1·al'' de la pobldcibn en los 

ciudades, resultante de la existencia d~! familias Je ~n tama5o 

mayor que el necesario para ma11tener la población ya exlstente y 

del excedente originndu en la joven compostr:ibn de la población 

urbana ... " ~§/. 

Precisamente les tres fuentes citadas por Currie y que influyen 

en el crecimiento urbano, han participado en forma heterog~neo 

en los distintas hpocas del desarrollo espacinl de la ciudad 

poblana. 

El arranque en el dcsar·rollo urbano de esta ciudad corresponde 

al siglo XVI, bajo el im¡.iulso de las autoridades españolas: des

de su fundacibn se otorgaron excensiones de impuestos y alcaba

las, durante 30 ."1ños, a todos 1os residentes de Puebla. Esta me

dida no sblo asegurb su poblamiento, sino que provocó que duran-

te este siglo, Puebla sus regiones depen1lientes (Atlixco 1 Cho-

luln, Huejotzingo y Tepeaca) llegaran a constituir el centro 

agrlcola mBs importante del virreinato. Puebln se convirtió en 

una ciudad de atracción demogrAfica y con ello se inicib el pro

ceso de expansibn urbana que aqul presentamos. 

Para seguir el cre~imiento de ln ciudad s~ recurri6 al an6lisis 
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del material cartogrAfico urbano eKistente (1958, 1975 y 1985)¡ 

las cifras dadas para los años de 1600 y 1915 se estimaron en ba

se a las descripciones hechas por FernAndez Mariano en su libro 

"Historia de la Puebla de los Angeles'', ~n donde se señalan los 

limites de la ciudad para estas dos fechas. la extensi6n de 

1& ciudad paro ceda une de las fechas se midib con el planime

tro, por lo cual siempre este1·é presente un pequefio m~rgen de 

error. Sin eabargo creemos que la dirección e intensidad del fe

n6meno ~studiado (expenei6n urbana) son bastante representati-

vas. 

Pero el aspecto •As relevante a trator en este tema es el de In 

oferte y demanda de suelo urbano, entendida la primera como la 

superficiP. disponible adecuada para urbanizar5eJ mientras la 

de•anda 1 resulta del crecimiento de la ciudad e11 un determinado 

periodo de tiempo. Cabe sefialnr que la oferto de suelo solamen

te se analiza desde el punto de vista fisico-geogrhfico debido a 

la dificultad que represento estudiar el resto de los fnctores 

que intervienen tales como: el valor del suelo, la tecnologla de 

conatrucci6nJ la tenencia de la tierra, la especulaciOn del sue

lo, la politice del estado, etc. 

La de•onde se obtuvo •ediante el estudio cartogrAfico del creci

miento urbano de la ciudad en el periodo de los años 1975-1985, 

con la hipotesis, discutible ciertamente de que esta crecerA e 

un ritmo similar en los pr6ximos dos decenios. Es apropiado 
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advertir que las estimaciones de la 1iemon1le de suelo pueden es

tar sobreestimados a conser.uenc1a de que se calcularon con datos 

corresponrlientes un perlado de tiempo de alto crecimiento de 

la población, de fuerte atrucci6n Je la misma hacia lo ciudad y 

de acelerada urbanizacibn d1~l pals. Sin erubargo, aunque el esce-

nario obtenido se manejar6 bRse a una menor demanda del uso 

de suelo urbano, lo cierto es que la ciu<lnd seguir6 creciendo, 

ron todos lo problemns que dicho crecimiento implica. 

6n temas anteri1Jrea ya se explicaron las causas que propiciaron 

el establecimiento de la ciudad de Puebla en esta zona del terri

torio mexicano, solamente insistiremos en que esta se ubica en 

u11 valle de origen fluvial pro¡>iciado por la accibn de loa rlos 

Atoyac poblano y Alseseca, y 1·odeado por diversas elevaciones 

montañosas perteneciente e le Sierra Volc~nica Transversal. 

Siguiendo o Currie cuando dice que, en la urbanizacibn 1 original

mente encuentro un cruce de dos call~s principales y una pla

za alrededor de loa cuales Re ubicorlan la iglesia y el edificio 

municipal¡ nota•os que esta idea ensamblo perfectamente en el 

inicio de la estructura urbana de Puebla. 

La ciudad tiene desde su fundaci6n el cruce de dos calles princi

pales los ave11iJus 16 de septiembre-5 de mayo 1 por un lado, 

lea avenidas Reforma-Gral Maximino Avila Camacho por el otro, a 
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partir de estos elementos la expansi6n urhana se registr6 cuanti

tativamente de le siguente manera: 

Para el año de 1600 1 la ciudad tenla une extensi6n de 240 hecta

reas aproximadame11te, {cuadro 3) en la 1~ual existla un p~rfecto 

trozo geométrico de sus calles. De éstAs sobreaalian por su im

portancia la avenida conocida hoy en dla como 14 oriente, la que 

desde sus inicios fue el enlace con el camino que conduela al 

puerto de Veracruz. (Ver mapa 3). Retomando la idea de Currie 1 

se diré que alrededor del cruce de lns dos calles principales 

existe el jardln cP-ntral, la catedral y el hoy edificio munici

pal. 

Pare el a5o de 1915 la superifice urban~ crn de 710 hect~reas, 

es decir que entre esta fecha y el año de 1600 se incremento en 

470 hectñreas. Es importante sefialer que al aumentar conside-

rablemente la extensión de In ciudad, ésta empieza a perder su 

trozo rectillneo, sobre todo ~n lns partes marginales de la ciu

dad. En el mismo mapa 3, ya desde los inicios del presente siglo 

se empiezan delinear tres tendencias de crecimiento: una de 

ellas hacia el noroeste, otrn al oest~ y una tercera al noreste, 

esto 6ltima siguiendo la dirección de lo avenida 14 oriente. 

En el aao de 1958 1 Puebla alcanza una superficie de 3,540 has. y 

paro estas fechas son bastante claras las directrices de 

crecimiento que va a observar la ciudad a partir de ese momento, 
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•ismas que se mantienen hasta la fecha. Estas tendencias son: 

al norte, en direccibn a le carretera libre M~xico·Puebla¡ al 

oeste, con rumbo o la localidad de Cholula; al sur, hacia Valse-

quillo 

mapa 3). 

al noreste en dirección a la avenida 14 oriente. (Ver 

Rntre 1958 y 1975 la ciudad aumente su Aren en 2000 hectAreas, Y 

llega a tener 5,550 hectArens, lo que significa un gran incremen

to en el espacio geogr~fico urUano en poco menos de 20 años. En 

este año la ciudud prActicemente pierde su trazo geometrico y su, 

configuración externa aparece como una superficie amorfa con las 

tendencias de crecimiP.nto perfectamente ubicadas. 

La tendencia m6s fuerte se presente ha~ia el norte y noroeste en 

dirección a lo autopista Mhxico-Puebla, inaugurada poco antes de 

1970 y hacia la vle de ferrocarril cuya estacibn se hnbia cam

biado de lugar. Se mantiene el crecimiento al oeste rumbo a ln 

localidad de Cholula; y otra tendencia de exponsi6n importante 

se dé hacia el noreste. 

Por el contrario se noto un pobre crecimiento de ln ciudad hacia 

el suroeste y este, debido a dos limitentes flsico-geogrñficas; 

en el priaero de los casos por la presencia del rlo Atoyac y en 

el segundo por In barrera natural que impone la topografla pues 

en esta zona se presentan pendientes mayores e los 15 grados, in

clinaci6n que dificulta la urbonizncibn del área, pues resulto 
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costoso dotar de servicios e las personas que suel~n habitar es

tos hogares, mAximc si ~s gente de escasos recursos económicos. 

La ciudad crece bAsicamente a expensas de las A1·eas agricolas 

f~rtiles del valle poblano. Adem~s en bsla ~poca rle crecimiento 

desmesurado la vez desordenado se integran al mu11icipio de 

Puebla parte de las 6rees municipnles <le Rcsurrecci6n, Santa Ma

ria Xonacatepec, Sun Felipe Hueyotlipan 1 Sa11 Jerónimo Caleras y 

Totimehuachn. De hecho algunas de Jns localidHrles de estas muni-

cipios empiezan formar parte del Area u1·bnna de Puebla, ini-

ciAndose ael une incipiente Area metropolitana. 

Pare 1985, la ciudad alcanza una auperficie de 8,800 hecl~rras, 

es decir, 3,000 hecthreas mAs que en 1U75. Con 1~ crenci6n de 

la avenida conocida como recta Cholula-Puebla, la ciudad ''dispa

ra" su crecimiento al oeste; de In misma manera, la autopista 

sigue siendo un atractivo para la expa11si6n de la urbe principal

mente al noroeste; y cube resaltar también la presencia del co

rredor industrial de Tlaxcela, mismo que influye pare que se d~ 

el crecimiento de la ciudad en esn direcci6n. Ln cxpansi6n 

acelera al sur, rumbo a Valsequillo y al noreste en direccibn o 

Chachapo siguendo la avenida 14 oriente. (Ver mapo 3). 

Sn cambio, el desarrollo de la urbe se comprime drAst1camente a1 

norte, donde se puede suponer que la cercanla del limite estatn] 

con Tlaxcal~ incide directa o indirectamente sobre la polltica 
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urbana apli~ada por las autoridades poblanas, para frenar el 

crecimiento urbano en esa direccibn. 

Por 6ltimo, est~ claro que hacia el suroeste se mantiene la d~

bil e~pansiOn de la ciudad por la presencia del rio Atoyac y al 

este por la topografia. (Ver mapa 3). 

La capital poblana contin6n creciendo hasta lA fecho sobre terre

nos agrlcolas muy f0rtiles ademAs, parte de la autopista queda 

ubicada al interior del Area urbana, y el 6rea metropolitana es

ta alcanzando cede vez mayores proporciones. Las localidades Je 

Santa Maria Xonacelepnc 1 la Resurrección, San Juan Cuatlacingo y 

San Francisco TotimehuacAn se localizan ye dentro del municipio 

de Pueblo 1 lo que generb la nmplinción de este 6ltimo, quedando 

consecuentemente, dichas localidades bajo la influencia total de 

la ciudad de Puebla. Lo anterior se puede observar en el mapa 3 

pues todas estas se encuentran comunicadas con la ciudacl de Pue

bla por cnrretern, lo que reflejn indirectamente ln dirección e 

intensidad de las relaciones urbanas de dependencia. 

Parte importante para que se produzca no sblo la dependencia de 

estas localidades con respecto a la ciudad de Pueble, sino tam

bi~n ln configuración del Arce metropolitana es el automóvil 

particular, y los servicios de transporte interurbano pues como 

señala Currie 1 el uso del nutomotor posibilitó le expensibn 
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urbana y per•itib la prolongacibn de los suburbios, 

El mismo autor dice que el autom6v1l permite llegar velozmente a 

loa suburbios y viajar al centro de la ciudades, lo cual hace po

sible que ln gente acomodada se ubique en comunidades cada vez 

mAs distantes del centro. Este medio de transporte y en general 

todos los medios de desplazamiento actuales permiten un movimien

to rApido entre la ciudad poblana con las localidades mas pr6xi

aaa1 accntuhndose la relaci6n y dependencia de ~stas con la pri

mera. 

De lo expuesto anteriormente surgen varias interrogantes que sO

lo el tiempo y las autoridades correspondiente podrAn contestar 

pero que es conveniente plasmarlas desde ahora: hacia donde cre

cerA lo Ciudad¡ las tendencias de crecimiento son las mas edecua

daa; les localidades ubicadas en el mapa 3 1 llegarln a ser parte 

del Area urbana de Puebla; le ciudad poblana traspasarA los limi

tes polllicos administrativos del estado de Tlaxcalo; qu~ es mhs 

adecuado 1 que le ciudad crezca sobre suelos agrlcolas o sobre zo

naa de piedemonte¡ quk polltica de transporte deber0 seguirse pa

ra poder co•unicar a la ciudad de Puebla con les localidades ale

daña•, etc. 
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4.2 Correlecibn trensporte-poblar.ibn-expansi6n urbana. 

El presente subtema tiene como proposito correlacionar la expan-

sibn urbana de la ciudad de Puebla hasta el año 2010, con el 

transporte utilizado y la poblecibn que demandar~ dicho servicio 

Para este fin, nos serAn de gran utilidad los Jalas de la grAfi-

ca donde se aprecian las diferentes etapas por las que ha pasa-

do ln ciudad y la forma como Astn hH cr~cido y ha respondido a 

sus necesidndes de Transporte. 

La primera etapo, o la que hemos denominado de "arranque", se d~ 

entre 1600 y 1700 1 y presenta las siguie11tes caracterlsticas: 

Las primeros calles de lo Ciudad eran prócticamente una con-

tinuacibn del camino colonial Mhxico-Puebla-Veracruz. 

A lo largo de la principal arteria (hoy avenirla 14 oriente) 

se registró un intenso transito comercial y mercantil no s6-

lo de los productos que eren exportados e importados desde y 

hacia el puerto de Veracruz sino tambión de los nuevos colo-

nos que ingresaban al Reino de lo Nueva Espafie por dicho 

puerto, para despues trasladarse a alguna de las mBs impar-

~§/-E;--co~~;~i;~te señalar que la poblaci6n se analiza a partir 
de 1985, puesto que su evoluci6n ya se trato en el apartado 
3. 2. 
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EVOLUCION OEMOGRAFICA Y URBANA DE LA CIUDAD DE PUEBLA Y PRINCIPAL TIPO DE 
TRANSPORTE UTILIZADO POR EPOCA. 
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tantea ciudades localizadas en el reino nuvohisp11no, como la 

aisaa Puebla, Ciudad de MAxico, Guenajuato, Valladolid (hoy 

Morelie), entre otras. 

La estructure vial se caracteriza por sus calles de trazo 

geoa~trico o taabi~n llamado "Demero". 

81 transporte se realizaba besicamente e pie, con Tamcmes, 

poco despuhs aparecen los arrieros los cuales tenlan como 

punto d~ peso obligado e la avenida 14 oriente pare entrar o 

salir de lo ciudad de Puebla. 

El lento pero paulatino aumento de la poblecibn y el fuerte trA

fico co•ercial de Pueble generó casi desde el principio exigen

cias viales en constante evolución¡ asi, pare el año 1600 la tra

za estaba coaprendida entre las actuales calles 6 y 11 norte

sur, y las avenidas 13 y 18 oriente-poniente, teniendo una su

perficie de 240 hectBreos y una trnza geombtrica bien delimitada 

y funcional (ver grAfica 1 y cuadro 3). 

Durante la segunda etapa, en le cunl se registra cierta ''estabi

lidad" deaogrAfica y una expansi6n urbana aodernde, ee inicio y 

desarrolla la industria textil, alimenticia y de loza que provo

ca une mayor intensidad en el uso de las carretas, tanto para el 

transporte urbano como 

•edio de transporte no 

interurbano. Pero por supuesto este 

desplaza en importancia, paro el flujo 
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comercial regional, a la arrierla. 

La siguiente etapa, llamada de ''recuperaci6n'' desde el punto de 

vista demogrAfico, es aquella que va de 1800 a 1910. En esta 

~poca, el presidente JuArez inaugura el ferrocarril Ml~ico

Pueble, que genere entre otras cosíls, los siguientes: 

un incremento, aunque moderado, en ln superficie urbana, 

mayores flujos (volómenes} de carga y pasaje hacia y desde 

le ciudad de Puebla, 

refuerza la jerarqula económica de esto ciudad 

y el ferrocarril desplaza a la arrierla como principal rnudio 

de transporte interurbano, no asi a las carretas como medio 

de transporte urbano. 

A finales del siglo XIX, el desarrollo de la industrie, le de un 

nuevo empuje y realce a la ciudad, y para el año de 1915 (en ple

no movimiento revolucionario) la superficie urbana aumenta :1 810 

hect0reas y con las siguientes caracterlsticas 1 (ver cuadro 3 y 

mapa 3): por un lado, )a perdi~a gradual de la traza geometrica, 

llamada Damera 1 y por otro lado dos tendencias de crecimiento 

claramente marcadas, uaa en direcci6n r1oroeste y la otra hacia 

el noreste, siguiendo la avenida 14 oriente. 

De hecho 1915 marca el ''parteaguas'' de desarrollo de ln ciudad, 

pues partir de esta fP.cha se inicia un proceso de rApido 
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crecimi8nto en gran parte promovido bojo la influencio del ferro-

cnrril. Otra fecho significativa es el año de 1930 1 año en que 

se inaugura la carrete1·a ~l,xico-Puebla. Este carretera forma 

parte del eje carretero Mhxico-Verncurz, del cual ya se ha dicho 

que fue la principal ruta colonial En el mapa 4 se aprecia que a 

partir de 1940, la ciudod de Puebla deja de ser unicemente paso 

obligado entre Mbxico y Veracruz, para ampliar sus horizontes d~ 

influencia y se convierte en la ciudad que comunica la altiplani

cie con el sureste mexicano y Tlaxcala. 

Poco antes de 1930 1 cuando se pavimentan la mayorln de la calles 

de la ciudad, hace su apariciOn en la urbe poblana el automóvil 

particular, •edio de transporte que ejerce gron influencia en el 

creciaiento de la ciudad y consecuentemente en la creación de 

nuevas y anchoa avenidas. Més tarde aparece el autobus urbano y 

finalmente el taxi colectivo, los tres como medios de transporte 

inter e intraurbanos 1 siendo n In vez los que compiten en la ac

tual ided por dominar el tr~nsito citadino. 

Poco tiempo despubs en lo d~cada de los 50 1 s' con el desarrollo 

de la industria, la población se dispara y la ciudad sufre una 

considerable expansi6n (grAfica 1, cuadro 3 y mapa 3) 1 alcanzan

do una superficie de 3,540 hectBreas y en donde la traza geom~

trica se pierde definitivamente. 
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La ciudad baste la fecha mantiene un ritmo acelerado de expnn

sibn lo cual exige nuevas obras de vialidad y consecuenteaenle 

muchas de sus calles resultan yo insuficientes para el fuerte mo

vi•iento vehicular registrado en la ciudad poblana. 

Por ello no es casual lo creacibn de nuevas calles con objetivos 

de intercomunicacibn urbana, asl como le modificacibn de viejas 

calles y lo aparicibn de los boulevares y otra avenidas de corte 

espacioso y moderno, como las avenidas JuArez, Hermanos SerdAn, 

Cinco de Mayo, Rlo San Francisco, etc., las cuales vinieron a pa

liar serios problemas de circulacibn. 

Este crecimiento acelerado generO directa o indirectamente lo 

cabtica expansibn de ln ciudad: entre 1975 1985 la ciudad de 

Puebla registró tan acelerado crecimiento que llegb a tener pera 

el blti•o año una superficie de 8,800 hect~reas 1 en la cual 

estan claramente marcadas las tendencias de crecimiento y los 

factores que ha influido en estas tendencias. 

Uno de estos factores es lo creacibn n fina1es de la decadn de 

los 60's de la autopista Mexico-Veracruz, este rute es considera

da co•o une de les tres •As importantes del pals: ruta integrado 

por la autopista MAxico-Puebla, co11 una longitud de 110 kms de 

cuatro cerriles, el camino directo Puebla-Oriznba de 156.4 kms y 

la autopista Orizaba-Cbrdoba con 17.5 km de 4 carriles. 
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Para confirmar la importancia de dicha ruta, de la cual se habl: 

lineas arriba basta proporcionar los siguientes datos: 

Del total del flujo vehicular registrado en la red de cuota, por 

esta ruta fluye el 35~ de los camionP.s de carga 1 el 26% de lot 

automóviles y el 26% de los autobuses de pasajeros. 

Del total de carga que se transporta por la re<l de cuota, el 26~ 

circula por este eje, correspondiendo el 16% a la nutopist~ 

M~xico-Puebla¡ el 5~ al camino directa Pucbln-Orizaba y 5% a la 

autopista Orizaba-Córdoba. 

Todo lo anterior, de una manera u otra repercute en le estructu

ra vial de la ciudad. Los problemas que ocasionaba la entrada 

de todo ese flujo vehicular a la ciudad de Puebla explica, quE 

la nueva central de autobuses for~neos vaya a ~er construida al 

norte de la ciudad. muy cerca de la autopista. 

Sin embargo, esta nueve central camionera cuya ubicación perece 

no ser de lo mAs adecuado generar& probablemente mas problemas 

en el trBnsito de la ciudad, ya que los autobuses que ingresen 

por el sur tendrAn que recorrer prllcticamente toda la ciudad has

ta el norte y viceversa. Adem~s con el funcionamiento de la cen 

tral camionero se tendrhn que reacondicionar forzosamente las ru

tas del Transporte Urbano, principalmente aquellas que circula' 

cerca del centro, zona donde se generan alrededor de ~00 mil 
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vlajes/persona/dla. 

Aunque algunas autoridades afirman que 11 
••• la crntral camionerl 

es una necesidad urgente para la ciudad, pues a partir del fun· 

cionemiento de ln misma se habrA de reordenar al transporte urba· 

no p6blico y el sistema vial ª7/; existen otras que opinan 11 

contrario al decir que la central no es ln soluc-iOn total, pue 

preciso contruir otra ni sur para absnrbPr a todos los auto· 

buses que ingresan por este rumbo, ademas, fd Ayuntamientv 9• 

ver!\ oh 1 i garlo construir ampliar avenidas, principalmcntr 

aquellas ubicadas en torno a In central, pues, todo el dia s• 

congestionan Je lrAfico todos los boulevares, 1
' ademAs si 

incrementarA la contaminación en un 100~ en esta zona" ªª'· 

En opinión de la poblaci6n seg6n un sondeo llevado a cabo recien· 

lemente ª~/. resultó que los poblanos no estan rle acuerdo con 11 

ubiceciOn de lo central en dicho luger, arguyendo entre otras ro 

zones les siguientes: 

El molesto incremento del tr~nsito de automotores de todo ti· 

po en los alrededores donde se ubico la central y consecuen 

temente el moyor n6mero de congestionamientos. 

~7¡-c;¡;;ñt~~--F;rnando, et. al. "La Central Camionera, soluci6 
para diez a~os" en Revista Momento. En Pl v~rtice de Puebla 
Año 11, No. BO. 6 de -;¡¡;;;;to-d~-¡997-¡;~-12-:-------------------

;¡ª¡ Ibidem. p. 13. 
;!~/ Ibidem. p. 11-12. 
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El incre•ento no s6lo de problemas sociules como delitos, ro

bos, etc., sino tambiAn del valor de suelo resultando afecta

da la pobleci6n con bajos recursos. 

El aumento en los Indices de contaminación. 

Los anteriores son eblo algunos de los principales problemas que 

evisora ]a población de la ciudad de Puebla, principalmente aque

lla que habito cerca del lugar donde se construye la gran ce11-

tral camionera. 

Lo Central Camionera estA considerada como la mayor del pais y 

la segunda de toda lati.noamerica, por el n6mero de corr·idas 

diarias, mil, y porque trabajnrAn aht ademits de todas las 

empresas que lo hacen en la TAPO, los que en su carActer de 

subregionales se unirAn n la central camionera de Puebla 1Q/, 

con lo cual loa problemas viales y de transporte se ampliarAn en 

la capital estate]¡ sobre todo, si no se hace nada para limitar 

el proceso de metropolizacibn que estA registrando la ciudad de 

Puebla. 
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4.3 ProblemAtica actual de la Zona Metroponitana de PuP.Lla. 

El probleao urbano cambia en grado y magnitud a medida que aumen-

ta el tamaño de las ciudades, el correspondiente a una ciudad de 

20,000 habitantes es, obviem~nte, distinto al de unn ciurlad de 

800,000 habitantes. Al crecer las urbes se modifican los tiem-

pos de desplazamiento y se altera la calidad de ln vidn en todos 

sus sentidos. 

Rl proceso de mctropolizoci6n de una ciudad como el que estA 

registrando la Ciuda de Puebla es consecuencia de un crecimiento 

urbano r6pido y por tanto los problemas citndinos también se 

incre•entan. Una zona metropolitana (ZM) se define como" ... la 

for•a •Ae sencilla y practica de referirse a una ciudad grande 

cuyos llaites han rebasado los de la unidad polltico-

administrativa que originalmente ln contenta, la ZM se integra 

con •unicipios coapletos" ~!/. 

Seg6n lo anterior, cuando una ciudad absorbe una o m8s ciudades 

polltico-administrativae a su alrededor (municipios) aparece una 

zona o Area •etropolitano. Sin embargo, son varios los crite-

rios para deliaitar una zona aetropolitana, entre los mAs sobre-

solicntea figuran: el criterio fisico geogrAfico, el criterio 

ª¡7-~;i;;¡;--¡;¡;s, M. E. y Solazar Slnchez, 11. ••zonas Metropoli
tanos en M~xico, 1980, en Bª!Y9iQ2_º~!Qg[~fis2~-~-~rQ~ºQ§~
~g._}. El Colegio de M~xico. M~xico, 1986 p. 98. 

71. 



poblacional y el criterio respecto al carActer urbano 1g/. 

Utilizando los criterios ante1·iores 1 Salas y Salazer categoriza1 

la zona metropolitana de Puebla (ZMP) como la cuat·la mAs gran-

de, despues de la ciudad J.e M~xico 1 Guadalnjara ),, Monterrey. 

ta ZMP 1 seg6n nstos autores, le constituyen los siguientes mu 

nicipios, con su respectiva poblacibn. 

Municipios 

l. Puebla 

2. San Pedro Cbolula 

3. Cueutlancingo (TM) 1~1---------------------------

4. Amozoc 

5. Ruejotzingo (TM) --------------------------------

6. Sen Miguel Xoxtln 

7. San Mat·tln Texmelucan 

8. Zacatelco 1 Tlax. 

9. Xicohtzingo 1 Tlax. 

10. Xicot~ncetl 1 Tlax. (TM) -------------------------

11. Tenancingo, Tlax. (TM) --------------------------

Poblacibn. 

994,461 

68,907 

22,783 

28 f ·189 

31,997 

8,261 

7 9. 504 

27. 16~ 

B,697 

13,979 

7' 148 

12. San Pablo del Monte, Tlax. ---------------------- ---~§i§1Q 

T O T A L 1'328,028 

~¡7-~;;;--;~~~~;; detalles sobre estos criterios, conshllesc el 
articulo de Negrete y Sa.lazar. Vid. Supra. pp. 102-103. 

~~/ T.M. son municipios clasificados como de transición m~tropo
litana1 es decir, que su incorporaci6n a la Zona MelropoliL1-
na es segura y, deben de conside1·arse parte de ella, !=iin ~m· 
bargo 1 alguna de las caracterlstices metropolitanas todavia 
no emergen. 
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En dicho cuadro se aprecia que la poblect&n eKistente en la ZMT 

es de 1.328 millones de habitantes. Sin embargo al observar e' 

mapa 5, se nota una discontinuidad geográfica, pues quedar 

aislados los municipios de San Andr~s Cholula Coronango, 

Cuautincha1l y Juan c. Bonilla, los cuales consideramos qu• 

guarden una mayor dependencie con lo ciudad de Puebla que, poi 

ejemplo 1 San Mertln Texmelucen y Huejotzingo. Si se agregaret: 

los municipios señalados lo ZMP seria aproximadamente de l.36i 

millones de hBbitantes. 

Otra delimitación de la ZMP es la realizado por el Consejo Este-

tal de Poblacibn de Puebla el cual pera llev~rla a cebo se bast 

en el criterio de" ... definir e hsta segUn la amplitud geogr~-

fice del Area urbana, considerando para ello incluso los munici-

pios conurbados a la ciudad de Puebla que corresponden al estad1 

de Tlaxcela'' 111· 

ªª7-¡;--¡;~~~¡;~¡e advertir 1 que el t6rmino "amplitud geogréfica 
em~lendo por el Consejo Estatal se refiere el area municipa 
completa, donde se ubican las localidades consideradas comt 
conurbadas a la ciudad de Puebla y no e la integraci6n espa 
cial o continuidad geogr~fica del Area urbana, que es el cri 
terio utilizado en esta tesis para delimitar la ZMP. 
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Le ZMP segtn el Consejo Estatal queda integrada de lo siguiente 

•anera: !§/ 

Municipios Poblacilin 1§/ 

l. Puebla------------------------------------------

2. San Pedro Cholula -------------------------------

3. San Andrés Cholula ------------------------------

4. Cuautlancingo -----------------------------------

5. Coronango ---------------------------------------

6. Cuautinchan 

7. Amozoc ------------------------------------------

8. Sao Miguel Xoxtla -------------------------------

9. Juan C. Bonilla 

10. San Pablo del Monte, Tlax. ----------------------

11. Joae Marta Morelos, Tlax. -----------------------

12. Tenancingo, Tlax. -------------------------------

13. Xicotencatl, Tlax. 

14, Xicohtzingo, Tlax. 

T O T A L 

994,461 

68,907 

29,321 

22,783 

17,610 

4. 140 

28,489 

8,261 

12. 135 

36. 640 

5,579 

7, 148 

13. 979 

___ !! ... §fil'.! 

1'258,513 

4~7-C~ñ;;jo--¡;¡;tal de Pobleci6n de Puebla. ~~!YQiQ_º~~Qgr~figQ_ 
~!L~!!~h!ª' Puebla, M~xico, 1985 p. 77. 

1~/ La poblacibn se estimb al 30 de junio de 1984, con base en 
la tesa de crecimiento intercensal 1970-1980 1 bajo el 
supuesto de que para los años de 1981 a 1984 se mantiene el 
aismo ritmo de crecimiento. 
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De lo anterior se puede señalar que, si sblo se loraan en cuenln 

loa aunicipios de Son Pedro Cholula 1 So11 Andrbs Cholula, Cuau

tlancingo, Coronnngo, CuaulinchAn y Amozoc que en 1984 ya se en

contraban integrarlos fisicamente e la Capital del Estado, la po

blecibn de la ZMP definida en terminas mfis estrictos, tendrla 

1.2 millones de habitantes. 

Sin eabargo, por las relaciones sociBles y comerciales guardadas 

entre los habitantes de la ciudad de Puebla y la de otros munici

pios, se incluyeron, (n pesar de no existir una integraci6n espe

cial urbana), los municipios de San Miguel Xaxtle, Juan c. Boni

lla cinco municipios del estado de Tlaxcnln como porte de la 

ZMP, su•ando una poblacibn de casi 1.3 millones de habitantes 

(•apn 6). 

pesar de les ventajas que reñnen cada uno de los criterios de 

ZMP presentados, ninguno de los dos espacios metropolitanos pue

den ser empleados para el presente trabajo. Si utilizArnmos la 

segunda opción de metropolizaci6n 1 tambibn tendrlamos que anali

zar el transporte desde e] punto de visto interurbano, es decir 

co•o integrador de localidades y aunque en ocasiones nos referi

aoa a dicho teaa ~ate no es el objetivo del trabajo. 

Como lo que interesa es el transporte intraurbano, la delimitn

cibn de le ZMP tomando como base el criterio de continuidad 

flsico-geogrAfico es quizAs el mAs apropiado y consideramos que 
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resulta ser tan válido como los anteriores, teniendo sieapre pre

sente la finalidad del trabajo. 

Por ello, consideremos a la ZMP como una superficie donde no 

existen grandes 11 vaclos'' geogrAficos 1 es decir, se buscb que la 

ZMP sea una sbla unidad espacial. Utilizando este ct·iterio 

fisico-geogr0fico y con el material cartogrAfico de 1985 1 le ZMP 

c1uedb configurada con las siguientes localidades: 

Puebln 1 San AndrCs Cholula, San Pedro Cholula (Cholula de Rivada

bia) 1 Santa Maria Tonantzintla, San Bernardino Tlaxcalcingo 1 Con

cepcibn <le la Cruz, San Juan Cuoutlancingo, y Sanctorum (ver 

mapa 3). La población asentada en estas localidades es de aproxi

madamente 826,600 habitantes en un espacio de 10 1 200 hect~reus. 

Delimitado el espacio metropolitano de Puebla segbn el criterio 

flsico-geogr~fico y hnbi~ndo explicado las ventajas que represen

ta utilizar el mismo en los estudios de transporte urbano, a con

tinuación se hablerA de las tendencias de crecimiento que mantie

ne desde 1985 la ZMP. 

De no modificarse los rumbos actuales de crecimiento, le ciudad 

se expanderA hacia el oeste en direccibn a la recto Cholula, 

hasta integrar completamente en su espacio urb3no a los terrenos 

que se localizan al N y W de le ciudad de Cholula de Rivadabia, 

hacia estn 6ltima ciudad se est8 orientando paralelamente el 
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TESIS 
DE LA 

NO DEBE 
Siim&TECA 

creci•iento de las localidades de Santa Maria Tonantzinlln y 

Santa Merla Coronango, por lo cual el ~rea urbana de Puebla al 

oeste llcgarA aón mAs lejos. 

Una segunda tendencia de crecimiento se dirige hacia ~1 sur, rum-

bo Yalsequillo locnlidad que funciona como la ''Cuernevace" de 

Puebln, o locnlidad de descanso; la tercer llneu de expansión se 

dQ ~obre la nvenide 14 Oriente, y de mantenerse este Oltimo 

proceso, la localidnde de Chachop~ (municipio de Amozoc) pronto 

pasarA a formar parte del Area urbano de Puebla. 

En el mapa 3 se observa nl norte una cuarta lendencia sobresa-

liendo dos zonas, la primero, sobre la carretera que conduce al 

corredor industrial de Tlaxcala y una segunda, con rumbo a lo lo-

calidad de la Resurreccibn. Cebe hacer notnr que por ambas di-

recciones, registra In menor velocidad dn expansibn urbnna 

quizA por el efecto que genera el limite estatal con Tlaxcnla. 

Asi•isao, parte de la autopista M~xico-Puebla dentro de poco 

tieapo quedarA in•enee en el Aree urbana de Puebla, lo cual pro-

vocarA problemas de seguridad en le población. 

De sostenerse el ritmo de creciaiento de la ciudad de Puebla en 

los 61ti•os 10 años 1 pera 1995 se calcula que ~u superficie com-

prenderA 12,050 hectc\reas y 15,300 para el año 2005, configurAn-

dose ya paro esas hpocas en una gran Brea metropolitana. (Ver 

cuadro 3) . 
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Ahora bien, si la ciudad de Puebla en los próximos 20 años deman

dara suelo urb:Jno para las nuevas viviendas e infraestructura so

cial y econ6ruica, ~ialidad etc. que ~e requieran construir, sur

ge la pregunta: Existe realmente suelo disponible paro proveer 

de 'reas especificas a la pobloci611 que lo 1·equiera?. 

Si consideramos nquellns Areas con pendiente menor a 10 grados y 

que a su vez que1len dentro del municipio de Pueble, resulta 

v~lido afirmar que existe una gran oferta de suelo. Un c~lculo 

conservador de los lreas cercanas n lo ciudad de Puebla con 

pendiente menor a 10 es de aproximadamente 10,000 hecthreas. 

Pero, lus anteriores Arens son en su mayorla superficies f~rti

les que abastecen a lo Ciud~d de PueLla rle productos ugrupecua

rios 1 por lo cual en caso y de no querer perjudicar estas ~xten

siones existe espncio disponible al noreste, en ln zona cercana 

al piedemonte del volcón de le Malinche, tambi6n dentro de la ju

risdiccibn del municipio pohlano. 

El dirigir las tendencias rle crecimiento de la ciudad de Puebla 

en direccibn al piedemonte, no parece ser mala idea, méxime que 

la pendiente es poco pronunciada en las Breas cercanas a las 

localidades de Santn Maria Xonocatepec y la Resurrección, por lo 

cual parece factihl~ urbanizar este superficiP.. llasta recordar 

el proceso de urbanizaciOn del pedregal de Sen Angel en la 

ciudad de México, en la d~ceda de los 60'~ era una zona baldla 

BO. 



considerada por la gente como insalubre y sin posibilidades de 

urbanizarse, sin embargo, cuando se decide construir Ciudad Uni

versitaria en los 50 1 s y ~1 perif~rico en la siguiente d~cada el 

valor del suelo se increaentn en el ~reu del pedregal, pasando 

de une superficie desi6rta a un Ares habitada por personas de 

altos ingresos econbmicos. 

Otros problemas a considerar por las autoridades correspondien

lPs es, por un lado, el relativo a los medios de transporte para 

~nlaznr e lo ciuded de Puebla con las localidades próximas a co

nurbaree, por el otro crear la infraestructura vial adecuada y 

pertinente. 

Es 16gico suponer que conforme se dO el crecimiento de la ciu

dnd, las demandas de transporte se incrementar~n y tendrAn que 

ser cubiertas entre la urbe poblana con los localidades m~s cer

canas CONO ya ocurre con Cholula de Rivadabia 1 donde las autori

dades correspondientes han ligado a ambas ciudades con autobuses 

tanto de Alianza Camionera como del Sistema de Transporte Pobla

no. Lo mismo se tendrA que hacer con las otros localidades 

prbximas a conurbarse con esta ciudad. 

Co•o dice Currie, el incre•cnto de los •edios de transporte se 

eet~ volvi~ndo ''una escena cotidiana'' en la ciudad de Puebla. 

De esta aanera ea posible cubrir grandes distancias hasta el 
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trabajo y la ciudad crece en tamaño y nbmero de habitantes 17/. 

Las autoridades tendrAn que e1lfrentorse a la necesidad de sumen-

tar el nbmero de carriles de ]as vlas de acceso a ln ciudad, d~ 

no hacerlo existe el pelig1·0 de que se present~n grand~s 

congestionemientos como los que suelen ocurrir en IR ciu,lad de 

M6xico, poco antes de abordar a la autopista M~xico-Puebla. La 

presi¿n de los modos de transport~ sobre la vialidad es mayor 

conforme la ciudad aumento de superficie y ndquierc inhs importan-

cia no s6lo a nivel regional sino nacional. 

Para atenuar los problemas anteriormente descritos que ya exis-

ten y que sin duda se incrementarAn para el año 2000, una solu-

ciOn puede ser la porporcionada por el urbanista Currie 1 cuando 

dice: Algo debe hacerse para limitar el crecimiento de las 

ciudades mAs importantes y derivar una pnrte del incremento de 

la poblaci6n hacia las ciudades de menor importoncin'' 1ª/. Pero 

paralelamente deben buscarse lineas de soluci6n intraurbanas que 

por lo menos eviten que dichas ciudades se paralizcn por la defi-

ciente operatividad del transporte urbano. 

17/-cü;;¡;~-i~Üchlin. op.cit. p. 43. 
1ª/ Ibidem. p. 75. 
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4.4 Sinopsis hist6rica de la nomenclatura de las calles y 

avenidas en la ciudad de Puebla. 

Incluimos este tema, al que generalmente se le presta poca aten-

cibn, porque consideramos que puede ser un valioso apoyo pnra la 

orientación y funcionalidad del tr~fico urbano. 

En 1833 el Regidor Guillermo Acho presento al Ayuntamiento su 

"Siste•a de Calles y Avenidas" 1D/ el cual consistla en denomi-

nar con numeras a las calles de la ciudad. El sistema consistla 

en denominar Avenida Central a la lineo Oriente-Poniente frente 

al Palacio (hoy conocida como Avenida Reforma y General MaKimino 

Avile Camacho) y las paraleles como sigue: el norte las Avenidas 

2a. (hoy 2 Oriente-Poniente) 1 4a. (4 Oriente-Poniente), etc. 1 y 

al sur las Avenidas la., (hoy Oriente-Poniente)¡ 3o. (hoy 

Oriente-Poniente), etc. (Ver mapa 7). 

Por su parte a la linea Norte-Sur se le llamarla Calle Central 

(actual•ente 2 Norte-Sur); paralelas a ~ata y hacia el oriente 

se encontrarlan la cnlle la. (hoy 4 Norte-Sur). la calle 3n. (6 

Norte-Sur), etc. y hacia el occidente de la Calle Central tam-

bi~n paralelas a ésta Ultima tcndrlnmos la calle 2a. (hoy 5 de 

Mayo y 16 de Septie•bre, de las cuales parten las calles norte y 

sur en la nctualidad), calle 4n. (3 Norte-Sur), calle 6a. (hoy 5 
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Norte-Sur) 1 etc. (ver mapa No. 7). 

De la misma maneru los callejones que no estuvieran en linea r~c-

ta a una calle o avenida pasarlan a ser fracciones <le la avenida 

o callo mAs prbxima. La i<lea era bastante positiva, sin emb~rgo 

a pesar de haber sido aprobada por el ayuntamiento no se llevb a 

la practica. 

Por esta' razbn, bastA principios del presente siglo las calles 

de la ciudad de Puebla eran conocidas en su mayorle con nombres 

religiosos (egiotoponlmicas) o con leyendas. En diversos libros 

se hnce referencia a la calle del hopitel de Nuestra Sefiora (hoy 

avenidas oriente-poniente) 1 calle de San Agustln (hoy 5 

oriente-poniente), calle de la Iglesia de Veracruz (9 oriente-

poniente), §Q/ callP. de las calaveras (4 norte-sur)¡ c:Jlle de 

los desaparecidos 1 etc. §!/. 

M~s tarde, con el triunfo de los mexicanos en la Botnlln <le Pue-

ble del 5 de Mayo de 1862, y a rniz de ln muerte de Ignacio Za-

ragoza en septiembre del mismo año 1 numerosas calles cambiaron 

de nombre. Asi, nacen las calles: de Ma;·o, Doulevflrd Héroes 1 

5 de Mayo, r. infinidad de calles con el apellido Zaragoza. 

~Q¡-¡:;i~ht:-ñ~i~: op. cit. p. XXII. 
§1/ Sarmiento, Miguel, ~H~21~-~n1~-!~_fiiª!gri~L-1~-!r~gisi~n-~-

12_1~~~nd2· P. 56. 
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Al triunfar los Carrancistas (en 1915) se ordena modificar por 

tercera vez le nomenclatura de las cnlles y avenidas, ahora por 

los nombres de aquellas fechas y hbroes revolucionBrius. Para 

ejemplificar basta citar entre otras las calles Francisco I. Ma-

<lera (hoy calle Norte-Sur~; Ilelis<lrio Dominguez (hoy 2 orie11-

te), Pino SuArez 1 avenida nevoluci6n 1 etc. 

Finalmente en 1917 las autoridades deciden implantar una nueva 

nomenclntura, que curiosament~ estaba basnda en el proyecto de 

1833 11 Sistema de Calles y Avenidas'' presentado por el Regidor 

Guillermo Acho. Asl, A partir de 1917 se implanta dicha nomen-

clatura con algunas innovaciones, como la de escribir en seguida 

del nbaero el nombre del punto cardinal segñn sea la orientocibn 

de le calle avenida¡ a<lemAs la Calle Central fue desplazada 

una cuadra hacia el poniente, hacia las calles 5 de Mayo y 16 de 

Septiembre. 

Por lo anterior quedaron como ejes principales, por un lado les 

avenidas Reforme y General MeKimino Avila Caaecho (linea 

oriente-poniente) y por el otro los calles 5 de Mayo y 16 de 

Septiembre (linea norte-sur). 

Rn le misma ocesibn se acordb que los ejes fueran las Onicas ca

lles con nombre, sin embargo para efectos de la nomencaltura lle

van impllcitos el nó.mero uno, est por ejemplo: la avenida Refor

ma, es le l 'poniente; la avenida General Maximino Avile Comecho, 
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Oriente¡ la 5 de Mayo, avenida l Norte y la 16 de Septiembre, 

Sur. (Ver aapa 7). 

Cabe mencionar que 11inguna de las obras consultadas dice quien 

fue la persona con la idea de colocar el nombre del punto car

dinal a continuación del ndmero de le calle¡ pero, esto fue sin 

duda un gren acierto. Por dltimo, como dato curioso cabe anotar 

que a pesar de estar consideradas las calles y avenidas con una 

orientación de Norte a Sur y de Oriente a Poniente respectivamen

te, lo cierto es que presentan una orienteci6n de nor-noreste a 

sur-suroeste y de este-sureste a oeste-noroeste. 
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4 .4. 1 El papel de Ja geografia en la orientaci6n de lea ca

lles y avenidas. 

El presente tema tiene por objeto el de dar a conocer la impor

tancia de contar con un apoyo geogr~fico como base no sólo para 

el trazado de las calles y avenidas sino tambiCn para le nomen

clatura de las mismas. 

La ciudad de Pueble besa su nomenclatura en el eje cnrtesiano 1 

el cual como se sabe, estA estrechamente relacionado con los pun

tos cardinales. Por lo anterior, el Z6calo funge como el centro 

de la ciudad, representado el eje "Y'' por la linea nort~-su1·, 

formado por las avenidas 5 de Mayo (1 norte) y 16 de Septiembre 

(1 sur), mientras el eje "X" queda constituido por 
0

lns avenidas 

Reforma (1 poniente) y General MaMimino Avila Camacho (1 orien

te), consecuentemente se forman cuntro cuadrantes, donde cada 

uno de los semiejes representa un punto cnrdinal bhsico (ver 

mapa no. 7). 

Como ha sido señalado en el anterior apartado, cada semieje o 

avenida principal recibe el nombre de algñn testimonio o persona

je hist6rico, por lo tanto se suprime el nñmero y nombre del pun-

to cardinal correspondiente (vgr. norte, por 5 de Moyo, 1 

oriente por Gral. Maximino Avi le Caroncho, Ple). 
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A continuacibn se explicnr6 detalladamente la nomenclatura uti

lizada en le ciudad de Puebla misma que tiene su base en la geo

grafl a. 

De la calle 5 de Mayo (1 norte) hacia el oriente se encuentran 

paralelas a dicha calle-eje las avenidas pares norte. vgr. 2 nor

te, 4 norte, 6 norte 1 etc.¡ estando como limite inf~rior 1 la ave

nida-eje Meximino Avila Camocho¡ de la misma calle 5 de Mayo y 

tambi~n paralela ~sta pero ahora hacia el poniente se ubican 

las avenidas nones norte, como la 3 norte, 5 norte, 7 norte, 

etc. 1 con ll•itc inferior en la avenida eje Reforma (ver mapa 

no. 7). 

Aaimia•oj de la avenida 16 de Septiembre (1 Sur) hacia el orien

te y paraleles a ella se localizan las calles pares sur, como 

por ejeaplo ln 2 sur, 4 sur, 6 sur y cuyo limite superior es In 

avenida Maximino Avile Camecho¡ de la misma avenida 16 de Sep

tie•bre pero hncia el poniente y pnrnlelas e la misma se encuen

tran las calles nones sur, como le 3 sur, 5 sur 1 7 sur 1 etc. con 

ll•ite superior en la avenida Reforma. 

Laa avenidas cuya direcciOn es oricnte-poniente 1 guardan el si

guiente ordenamiento: Pero el caso de los avenidas oriente 1 les 

•arcadas con n6meros nones ae encuentran paralelas a le avenida 

Mexiaino Avila Camacho (1 oriente) y perpendicular a su vez con 

la arteria 16 de septiembre, vgr. oriente, 5 oriente 1 
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7 oriente, etc.; paralelas a la misma avenida Avila Camacho Y 

perpendiculares a la avenida 5 de Mayo se localizan las calles 

ubicadas con n6meros par y cuya orientaciOn es tambihn oriente1 

como por eje•plo las calles 2 orientr., 4 oriente, 6 oriente, 

etc. 

Referente a las avenidas poniente, las marcadas con n6meros pa

res se ubican paralelas a la avenida Reforma (1 poniente), como 

la 2 poniente, 4 poniente, 6 poniente, etc. con limite en la ave

nida 5 de Mayo. 

Hucia el sur de In avenida Reforma se encuentran les calles señe

ladas como nones, tales como la 3 poniente, 5 poniente, 7 ponien

te, etc. con limite en la avenida. 16 <le Septiembre¡ la avenida 

16 de Septiembre separa las arterias poniente-oriente nones y la 

avenida de mayo a les colles poniente-oriente pares (ver mapa 

no. 7), 

Bn resumen: las calles norte-sur estAn separadas por las aveni

das Avila Caaacho y Reforma, por su parte las avenidas oriente

poniente eetAn divididas por las arterias 16 de septiembre y 5 

de Hayo. 

Consideramos que una ciudad con una nomenclatura basada en le 

orienteciOn geogrAfica 1 puede generar a la poblacibn que le 

habita los siguientes beneficios: 
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l. Evitarla la dup]icidad de nombres en le nomenclatura, lo 

cual causa como sucede frecuentemente en las grandes ciuda

des que carecen de unn nomenclatura apropiada, confusi6n en 

la localizaci6n de una calle, establecimiento, servicios, 

etc. 

2. Cualquier persona oriunda o no de la ciudad, puede recorrer 

'sta sin temer a extraviarse, pues con el s6lo hecl10 de leer 

el nombre de la calle le permite inmediatamente orientarse 

espacialmente y conocer no s6lo la direcciOn donde se encuen

tra el lugar de su destino sino también la ubicación de di

cha persona en la ciudad. 

3. Por ser una nomenclnture geogr~fico-aritmAtica, no existe 

ning6n problema para dar nombre al nacimiento de nuevas ar

terias, pues no hny posibilidades de repetir la denominación 

de alguna calle. 

Le utilizaci6n de una nomenclatura basada en le geografia es muy 

6til para cualquier tipo de ciudad, y con una buena planeacibn 

puede ser mantenida perfectamente, sin importar el ritmo de 

crecimiento que registre la urbe. 

Desgraciadamente, la ciudad de Puebla ha tenido en lo 6ltimos 30 

años un proceso de crecimiento aceler3do y consecuentemente mal 

planeado, por ello, mientras los asentamientos se alejan ceda 
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vez •As del centro 1 las nuevas calles pierden continuidad y son 

regiatradas con no•bres de personajes, entidades federativas, 

aunicipios, etc, y se relega y pierde utilidad la nomenclaura 

geogrAfica utilizada, por lo cual seria conveniente que el 

gobierno municipal diera e conocer un reglamento oficial en el 

cual se plasaarA une ley pera continuar con la nomenclatura de 

tipo geogr~fico. 
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CAPITULO V 

PROBLEMATICA DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO EN PVEBLA 

5.1 La crisis del Transporte Urbano Colectivo en la Ciudad de 

Puebla. 

Bl acelerado proceso de urbonizaci6n nacional registrado a par 

tir de los afias 40 provocó el surgimiento de nuevos problemas y 

agudizó otros que ya padeclan las ciudades mAs importantes del 

pals. Este es el caso del Transporte Urbano cuyo d~ficit llegb 

en algunos casos a ser alar•ante y amenaz6 con paralizar la vida 

econ6mica de ciertas ciudades incluso la de Mexico, y en otras 

como la de Puebla esta en visa de convertirse en un serio obstA

culo. 

Desgraciadamente no sa dispone de le suficiente información estn

dlstica de este servicio, en parte por que el control administra

tivo del Transporte Urbano queda en manos de los autoridades de 

codo ciudad (no existe ninguna institución ni privada ni oficial 

que coordine las necesidades de este servicio a nivel nacional), 

y en parte porque no se registra eiateaAticamente dicha informa

ción, lo que implica eKplicitamentc el valor que se le da a este 

servicio dentro de los planes de desarrollo urbano. 
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Sin embargo, con la informacibn puntual que se logrb obtener del 

afio 1980 se puede tener una idea general de ln sit11acibn parti

cular que guarda Puebla comparativamente frente a otras ciudades 

del pais. En c:onsecuencia 1 en este apartado se tratara la orga

nizacibn del TUC en la ciudad de Puebla nntes de la crisis por 

la cual atraviese, las coyunturas sociales y econhmicas que gene

raron dicha crisis y el nacimiento del Sistema de Transporte Pu

blono y el Instituto de Transporte de Puebla como respuesta, mas 

no solucibn a este problema. 

En primer lugar debe tenerse presente que la crisis del transpor

te urbano de la ciudnd poblana, no constituye un hc~ho aislado 

y local sino que envuelve o los grandes centros urbanos 

nacionales como, Distrito Federal, Guadalajara, Monterrey, 

Morelia, Villahermosa, Tolucn, etc. Entre las razon~s que 

explican esta crisis, pueden mencionarse los siguientes: 

El gran centralismo que privo en nuestra economla lo cual ge

nera que sblo unas cuantas de nuestras ciudades controlen 

prActicamente todo el territorio nacional. 

La dinAmica de nuestras ciudades se encuentra inaersa dentro 

de un sistema capitalista subdesarrollado y dependiente, don

de la planeacibn urbana y en particular la del Trailsporte es

ta sujeta mAs a procesos de lucro que a esquemas concretos 

de planificacibn. 
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Bl transporte urbano colectivo en manos de particulares pro

voca un retroceso, y en el mejor de los casos, un lento cre

cimiento en el desar1·ollo socio-econbmico de una ciudad in

mersa en el subdesarrollo capitalista. 

Para ejemplificar lo anterior, se observa en el cuadro No. 4 que 

las ocho ciudades mAs ¡1oblodas de M~xico cuentan con problemas 

e1• el renglbn de habitantes por autob6s. En Toluca el problema 

parece ser el menos grave yo que cuento con 138 habitantes/ 

eutobus {H/A)¡ mientras que en San Luis Potosi es aparentemente 

alarmante con 1095 U/A; a pesar de tener ambas urbes casi la mis

ma poblacibn 1 la diferencia se encuentra en el nOmero de autobu

ses con que cuentan¡ pues Tolucn dispone de ocho veces m~s unida

des que la ciudad potosina. 

Llama ln ntencibn tambi~n el hecho de que siendo Tolucn la ciu

dad con menos poblacihn¡ sea la tercera con el mayor n6mero de 

unidades (2 1 578) solamente despu~s del Distrito Federal {14,645) 

y Guadelajara (7,205). 

Por su parte, Pueblo guurdn una situaci6n ''relativamente cbmodntt 

en lo referente a la demanda de H/A, 427, yo que Unicamente Tolu

ce Y Gundalajare le anteceden en este rubro¡ en cuanto al nómero 

de autobuses existentes por ciudad ocupa el cuarto lugar, dee

pu~s de les dos ciudades arriba señaladas y el Distrito Federal. 
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Pero, en ninguna de las ocho ciudndes la situaci6n es alentado

ra, pues a excepción de Toluca el resto son las 7.onas metropoli

tanas m~s importantes del pals (faltar!~ por inrluir Veracruz, 

Torre6n, Tampico y Orizaba), por lo cual el dotar del servicio 

se ~uelve todavla mAs complicado pera la~ autoridndes correspon

dientes¡ pues deben existir no s6lo acuerdos entre loe mandos mu

nicipales respectivos 1 sino tembien elaborar nuevos planes de 

transporte interurbanos, odemñs de los propios intraurbonos. 

Cabe resaltar tnmhi~n que, en ninguna de las ocho eiudades los 

autobuses alcanzan el 5~ del total de vehlculos registrados, lo 

cual solamente demuestra un hecho: el poco inler~s manifestado 

por las autoridades parn resolver la crisis del transporte urba

no colectivo existente en nuestras mhs grandes e importantes ciu-

dades. AdemAs resalta el hecho de que es en el Distrito Federal 

-capital nacional y ciudad m~s poblada-, donde el porcentaje de 

autobuses, en relaci6n al total de vehlculoe registrados es el 

mAs bajo, pues no llega a ser ni por mucho el 1%. 

En el mismo cuadro 4 se comprueba el dominio que tiene el automb

vil particular sobre el autobOs en las ciudades mAs grandes del 

pala, pues en todas rebasa (el autom6vil) el 70% de vehlculos re

gistrados, sobresaliendo el Distrito Federal con el 92.0%. 

Tambi~n es importante señalar que el nOmero de autombviles estA 

en estrecha relaciOn con el nñmero de habitantes, pues mientras 
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aayor poblacibn tiene una ciudad mayor 1~s el nbmero de vchlculos 

registrados y viceversa, solamente Toluca rompe la regla pues 

siendo la urbe con menor pohlacibn es la quinta por aulombviles. 

Esto explica porque en todas las ciudades importantes Jel pals 1 

entre las cuales se encuentre Pueblo, la vialidad esta hecho y 

planeada las necesidades del autom6vil 1 can la creacibn de 

vlns rApiJas y boulcvures, nuevos amplios estaciooomientos p~-

blicoa, zonas de parking controlado, etc. 

Del cuadro anterior se concluye entonces como la crisis del 

transporte urbano colectivo no es sblo exclusiva de la ciudad de 

Puebla, sino que tiene carActer de nacional, consecuentemente en 

todas la grandes urbes el servicio se torna deficiente. 

Bl estado afronta dicha crisis con medidns como la municipaliza

cibn del transporte, bAsicemente autobuses, como es el caso de 

la Ruta 100 1 en el Distrito Federal; el Sistema de Transporte 

Troncal, en el estado de MAxico¡ el Sistema de Autobuses del Es

tado de Tabasco, en la entidad del mismo nombre y el Sistema de 

Transporte Poblano, en la ciudad de Puebla, este Oltimo a dife

rencia de loa anteriores abarca ta•bi~n la modalidad de autos co

lectivos (peaeroe), sin embargo, solamente en la capital nacio

nal el estado ha absorbido completamente el sistema de autobu

ses, pues en las otras tres ciudades la municipalizacibn de este 

6ltimo medio de transporte es sblo parcial. 
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En la ciudad de Puebla le municipalizaciOn completa del transpor-

te urbano como tal, no existe, pues el gobierno 6nicamente ae hi-

zo cargo de algunas rutas tanto de autobuses ~amo de colectivos. 

La crisis del transportP urbano PO dicha ciudad principia prActi-

cemente en los alborea de la década de los 60's cuando la urbe 

empieza a tener un rBpido crecimiento urbano y demogrAfico, se-

g6n queda comprobado con los siguientes datos: 

Entre 1960 y 1980, la poblaci6n crece en un 303.5,, mientras la 

floto de autobuses urbanos lo hace en 134.8~. En éstas dos dbca-

das la tendencia decreciente de autobuses urbanos fr~nte al auge 

del transporte privado en el porcentaje de vehiculos motorizados 

en la ciudad queda confirmado pues va del 3% en 1960 1 al 0.8~ en 

1980 §g/. 

Pera 1960 lo cobertura por autobus urbano era de 635 habitantes, 

sin embargo en 1980 la relacibn fue de 1,182 habitantes por auto-

bus §~/, es decir en 20 años la demanda de la poblacibn por el 

transporte urbano creci6 en un 86% 1 not~ndose de inmediato un 

dbficit en el servicio, pues si este fuera eficiente la relaci6n 

~¡7-a;;¡¡¡¡~;--j;ime. ''Les ceuses estructurales de la crisis del 
transporte colectivo urbano en el municipio de Puebla'' en 
Cuadernos de Debate sobre Problemas Urbanos No. 6 ICUAP-UAP. 1982:---------------------------------------

~~/ En el cuadro 4 se afirma que la cobertura es de 427 habitan
tes por autob6s pero, esta diferencia puede estar en el ori
gen de la fuente consultada. 
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poblaci6n/autobua tendrla que haber sido menor a los 635 habitan-

tea por unidad registrados en el año de 1960. 

Bate dbficit estA explicado bAsicamente por dos razones: los in-

crementoa natural y social de la poblaci6n y la reducci6n por el 

deterioro de unidades motorizadas, mismas que por lo general no 

aon reemplazadas por los permisionerios. 

Bs principios de la actual d~ceda cuando la crisis del trena-

porte urbano se hace mAs aguda en la ciudad poblana producto de 

la deficiencia en la preslaci6n del servicio¡ en los datos regis-

trados por la Direccibn de Tr8nsito de la ciudad de Puebla ~1/ 1 

se señala que el sistema de transporte de autobuses eetA consti-

tuldo por 55 rutas de autobuses, en las cuales operan s6lo 778 

unidades. a esto habrla que añadir que 230 (29.6%) del total de 

unidades en servicio tenian unn untiguedad de m~s de 10 años. 

Cabe señalar que el transporte urbano antes de diciembre de 1982 

estaba aanejado totalmente por particulares asociados en la lla-

•ade Alianza Camionera, y de las 22 lineas existentes en ese en-

toncea 1 s6lo cinco monopolizaban el transporte, pues poseinn el 

46' de la flota vehicular. Asimismo estas cinco lineas caneen-

traban en ese entonces m&s del 42~ de los vehlculos mñe antiguos 

§ªi-iñStitUt~--d~ Transporte del Estado de Pueble. r!Qn_g~t~!ª!
g~_!rªn~PQr!~~ 1986. 
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y reciblan aproximadamente el 69% de los ingresos totales por 

este sector. 

De la misma manera, pruducto de ese poder mantenido por las cin-

co llneas 1 se defi11lan las rutas Je los autobuses, teniendo 

aqu~llas une aoyor cobertura periférica, es decir poselan una 

mayor deaande popular en comparecibn a las 17 lineas restantes, 

es lógico pensar que al tener dicha cobertura perifhrica las 

ganancias eran bastante significativas, pues alll se asienta 

preferentemente la poblaci6n con ingresos medios-bajos y bajos y 

a su vez donde la demanda de autobus es mayor que por ejemplo el 

colectivo taxi; por el contrario, muy cerco del centro, lo 

cobertura de estas cinco lineas ero baja por ubicarse alli la 

poblaci6n con altos y medios altos ingresos y la densidad alta, 

por tanto la demanda de autobus urbano es menor adquiriendo 

•ayor iaportencie el colectivo, taxi y desde luego el automóvil 

particular. 

Co•o afir•a Jai•e Castillo, "es interesante conocer que exis-

tiendo un desarrollo desigual del capital en el remo, las em-

presas aAs poderosas no muestre11 una din~mica de crecimiento que 

acoapañe los patrones de demanda, el n6mero de rutas y auto-

buses no crezcan al ritmo de la pobleci6n ni muestren mejoras 

tecnolbgicas en la dotaci6n 'tel servicio" §§/. 



Estas cinco llneas 1 por el contrario, cuenten con un mayor 

n~aera de unidades viejas y en reparación, ésto se explica 

porque el deterioro de las unidades actóa tnnto como far.tor de 

negociación con los autoridndcs municipales para lograr el alza 

de las tarifas como de acumulación al posponnr la renovacibn y 

mantenimiento de las unidades. 

Estas desigualdades y anarqula en la prestación del servicio del 

transporte, di6 lugar a diversas mar1ifestaciones de protesta por 

parte de la población de la ciudad de Puebla, i1lcrementA1ldose 

dichas manifestaciones en 1982 cuando grupos estudiantiles, par

ticularmente de l~ Universidad Aut6nomu de Puebla (UAP), muchos 

de ellos miembros del otrora Partido Socielista Unificado Mexic~·

no (PSUM) desviaban algunas unidades hacia el interior de estu 

casa de estudios; poniendo en peligro muchas veces el bienestar 

flsico de los usuarios. La rclacibn entre la UAP y el PSU~I es 

sencilla ye que a nivel nocional las fuerzas de izquierda se han 

podido desarrollar bAsicamente en el medio urbano en el redu~ido 

Ambito de las universidades. 

Las luchas relacionados con el transporte urbano.en la ciudad de 

Puebla gravitaban en ese afio principalmente e11tre universita1·ios 

y permisionarios ello explica que la retenciOn de autobuses se 

haga al interior de la Universidad, sin embargo, existiendo una 

participeci6n mayoritariamente estudiantil, los logros por mejo

rar el tra6sporte urbano serian pocos pues estos redundarian 
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solamente en beneficio de los estudiantes~§/, o bien con este 

sector como 6nico grupo activista no se conseguirla la fuerza 

necesaria para demandar transformaciones profundas en el trans-

porte. 

Estamos seguros que los m~todos empleados por los estudiantes pe-

ra conseguir mejoras en el transporte no son las mAs idbneos ni 

apropiados, pues el tradicional secuestro y retención de 

unidades dentro de las instalaciones uni\'ersitarias y en el 

extremo de los casos la quema de autobuses, son mecanismos de 

presi6n adoptados ·por los estudiantes contra los permisionarios 

y el Estado, para protestar contra el alza en los tnrifas del 

pnsnje y en el menor de los cosos para apoyar las demandes de 

los choferes. 

Y consideramos que no es el m&s adecuado, no sólo porque consti-

tuye una lucha partidista, con fines minoritarios, sino ademAs 

porque este m~todo trae como consecuencia que la participaci6n 

ciudadana rechaze y pr&cticamente no se solidarice con la lucha 

estudiantil por mejorar el transporte urbano cuando se ven obli-

godos e descender de las unidades, relegAndoseles e una situe-

ci6n de simples espectadores perjudicados §7/. 

§§/-E;¡~--;;--v;- reflejado al acceder los perm1s1onarios y el 
gobierno municipal a cobrar a los estudiantes el 50~ del 
valor real del pasaje. 

QZ/ Castillo 'Jaime, op. cit. p. 16. 
103. 



Por lo tanto, se requiere de nuevas formas de participacibn que 

engloben a loa diversos grupos sociales y, asl, de uno manera 

integral dar e conocer soluciones conjuntas el problema del 

transporte pera el beneficio de toda la pobleci6n de lo capital 

poblana. 

Por otro lado 1 los permisionarios, los grupos de izquierdo 

(PSUM) y agrupaciones estudiantiles "aprovecharon" las eleccio

nes aunicipeles de 1983 para presionar a los gobiernos del esta

do y municipBl desde 1982, los primeros con situaciones como las 

de retiro de unidades y despido de trabajadores si no se conce

dlan aumentos en el precio del pasaje, los segundos y terceros 

para que el gobierno se hiciere cargo del transporte, es decir, 

requisaran la concesión a los permisionarios, no permitiendo el 

alza el transporte y se llevara e cabo un foro de•ocrAtico de 

consulta popular sobre el transporte. 

Asl, ante esta serie de presiones, por parte de las organizacio

nes estudiantiles, pollticas de izquierda y algunas democrAticas 

co•o el Departamento de Investigaciones Arquitect6nicas y Urba

nlsticas (DIAU) de la Universidad de Puebla, aunado al impacto 

causado por la eetetizaciOn del transporte urbano anunciado por 

el regente de la ciudad de M~xico, Carlos Hank GonzAlez, el 26 
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de noviembre de 1981 §ª/ fue finalmente la causa que suscitb con 

mayor fuerza les movi1iz:tcionps en provincia y parlicularmente 

en Puebla demo11da11do al estado la municipJlizacibn del Transpor-

te Urbano, pues como bien advierte el urbanista Jaime Castillo 

" ... se reconoce que la bnica fot·mn de reestructurar el servicio 

y de reducir el costo del pasaje en la ciudad de Puebla P.S la re-

cuperaci6n póblice del transporte colectivo urbano, tal como an-

tes se hable hecho ~n la ciudad de M~~ico ... " ªº' 

La crisis del transporte a nivel nacional l1izo, en cierta medida 

capitular al gobierno de Puebla sobre la situacibn guardnda por 

el TrRnsporte Urbano en su ciudad capital, el viernes 10 de di-

ciembre de 1982, se publica en el periO<lico oficial del gobierno 

constitucional del Estado de Puebla la creación de un organismo 

p6blico descentralizado dcnominorlo 1 Sistema de Transporte Poblu-

no §Q/ 1 fungiendo como gober1ludor de dicho estado Guillermo Jim&-

nez Mornles 1 q11ien yn desde 20 dias antes de la fecha del decre-

to venia estudin11do decididamente las conve11iencias de municipn-

lizar el transporte urbanc>. Una de las razones expuestas por el 

gobernador que lo llevb a crear el Sistema de Transporte 

~¡7-¡¡;;;---ii~~--mAs Uno "Control por parte del estado del 
transporte urbano en el D. F. Hank Gonzhlez 1 Carlos. 

59/ Castillo, Jaime. Ibidem, p.2. 
i~I Gobierno Constitucional del Estado de Puebla. ''Crencibn del 

Sistemn de Transporte Poblano'' en rsri~diSQ_Qfi~i~l, Tomo 
CCXXVII, No. 49 1 2a. ed. Puebla, Ml:!xico, 1982. 
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Poblano fue aquella PU la 1;ual el survicio pbblico Je transporte 

constituye una de las actividades llecesarias para el dcsnrrollo 

Je la vida comu1litaria y Jd las com¡1lejas relaciones individua·· 

les y colectivas que er1 ull., ~e producen; es decir 1 existe un 

pleno conociaiento de causa a1~erca de la impo1·tancia de conta1· 

con un servicio de transporte urb"no eficiente parn impulsar el 

desarrollo de la ciudad. 

En el mismo decreto se dice que ''siendo el transporte un servi

cio pQblir.o qu~ compete ál estado, quien puede a su vez canee-

sionarlo los particulares en los casos y con las condiciones 

prevista por la propia ley, por esta virtud y con el propbsito 

de incrementar y robustecer la prestncibn de dicho servicio pb

blico, en beoefl~io de las clases populares (sic), se estima con

veniente la creacibn de un organismo póblico descentralizado del 

Estado, con personalidad jurldica y pntrimonio5 propio~, que sin 

perjuicio del r~gimen de concesibn a los particulares tenga por 

objeto la prestaci6n del servicio p6bli~o 11e transporte de pasa

jeros, en las diversas modalidades, por todo lo anteriormente ex

puesto este nuevo organismo descentralizado, llamado Sistema de 

Transporte Poblano habr8 de coadyuvar de manera importante a le 

aayor eficacia del sistema de transporte pOblico de pasajeros en 

la ciudad de Puebla §!/. 
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Bn la anterior der.1araci0n est&n claras las convicciones, por 

purtc del gobierno, las cuales son entre otras: 

el gobierno estA conciente del papel importante que juega el 

transporte urbano colectivo para el desarrollo <le la ciudad¡ 

en el momento en que lo decida y de ser necesario puede re

quisar ln concesibn de] transporte de autobuses a los permi

sionarios; 

desde el instante en que crea el Sistema de Transporte Pobln

no, conoce la lucratividad de esta actividad económica; 

la creaci6n de diclio Sistema no pretende perjudicar a los 

permisionarios 1 consecuentemente ~stos Oltimos podr~n seguir 

explotando a su libre albedrlo el transporte urbano de la 

ciudad de Puebla. 

Las medidas inmediatas tomadas por las autoridades gubernamenta

les y municipales al crear el Sistema de Transporte Poblano fue 

el de erogar una primero, aunque no suficiente inversi6n, de 200 

millones de pesos en la compra de autobuses y combis, 30 y 150 

unidades respectivamente, los primeros circularan en una nueva 

ruta perimetral las segundas efe~tuar&n el servi~io de taxis 
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colectivos e11 tres rutas subl1rbanas Q~/. 

o~ lo aisma manerJ la cr·~a1~i6n d~l Sistema de Transporte Poblano 

ocasiono que los autoridades gubernamentales y municipales dese-

rrollnren u11a nueva pollticJ urbana para la capital poblana y 

uno de los resultados arrojados inmediatamente fue la construc-

cibn de una Central Camionera. la cual albergarla a todas los 11-

neas de autobuses forhneos que llegan a la ciurl¡1d do Puebla, es-

ta central se ubica al 11orte 1fe la ciudad en San Felipe Hueyo-

tlipan, estn obro que se pensaba terminar en mayo <le 1987 sufrib 

un retraso de un año. En los ültimos dles de abril del mismo 

nño, 1987, lns autoridades municipales les hicieron lleg3r o las 

llneds de autobuses forAr1eos un memorAndum, el cual sefialaba que 

disponli1n solo de tres meses para salirse de lns instalaciones 

que ha11 venido ocupando y ubicarse en la nueva central de 

cnmif1nes 1 sin embargo Jos lineas de autobuses permanecieron en 

el mismo sitio por no haberse concluido la obra en la fecha 

fijada. 

No fue sino hoste el jueves 5 de mayo de 1908 cuando el presiden-

te de la Bep6blica Lic. Miguel de la Madrid inauguró la Co11tral, 

considerada la •Aa grande de M~xico y la segundo en Amhrica Lnti-

na. La confor•an 20 empresas de autotransporte, tiene capacidad 

para r~cibir y despachRr 5,000 corridas durnntc las 2~ horas 

~i7-~;;¡¡~¡~~-a;;bio 1 9 de febrero de 1983. Puebla, Puebla. 
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del dla y recibirA un flujo inicial de 50,000 pasajeros. Ahora 

el tradicional congcstionamiento ~uP. sufrta el centro de la ciu-

dad quedara apnrentemente sup.~rudo t.:QJI la nuei.·a construcci6n 1 

evitando la penetrari6n de los autobuses a In zona §3'· 

Cabe aclarar que divP.rsas organizaciones han mostrado su des-

acuerdo por lo ubicación de esta centrnl, pues infieren que cuan-

do entre en funcionamiento las lineas de autob~~es que ingresan 

por el sur de la ciudad al atravesar la misma, provocarén gran-

des congestionamientos en lo urbe, por lo anterior 1 dan como al·· 

ternativa para evitar estas aglomeraciones construir al sur otra 

central camionera. 

Por otra lado, a pesar de que el gobierno estatal en diciembr·e 

de 1982 habla afirmado que no existirla nlza del pasaje en P.l 

transporte urbano, lo cierto es que en enero de 1983 las eutori-

dades dan a conocer las nuevas tarifas del transporte urbano, an-

te las presiones de los permisionarios de retirar uniJades dcbi-

do a la ''imposibilidad económica" de seguir sosteniendo el servi-

cio, alegnndo aumento en las refacciones de las unidades e incre-

mentos en los salarios de los trabajadores. 

En diciembre de 1982 §1/, la Alianza Camionera solamente tenia 

~~¡-ij¡;;~-~T-¡;;ildo de MhMico, 6 de mayo de 1988. 
64/ \'~asr. el diario "Cambio", 17 de diciembre dl• 1982, Puebla, 
-- Puebla. 
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en runciones aproxi•adamente 700 unidades de autobuses habiendo 

retirado en dicho nflo m~s de 750 unidades §~.', estos autobuses 

en funcionamiento sumanJo a ]as 30 unidades adquiridas 1iel Siste-

•& de Transporte Poblano, da un lulnl de 730 unidades, es decir, 

la cobertura de poblacibn pur autobus urbano fue de 2160 

hnbitantcs/eutnbus, que c11mparnda a los r~querimienlos en 1980 

de l, 182 habitantes/eutobus, se tiene un incremento de 74% en la 

de•ande. 

Los datos anteriormente señalados proporcionan una idea de la si-

tuaci~n del transporte en la ciudad de Puebla a escasas semanas 

de haberse creado el Sistema de Transporte Poblano. 

A partir de enero en la ciudad de Puebla 1 se llevan o cabo foros 

de consulta sobre la situaci6n del transporte urbano en esn ciu-

dad con la participación de diversas organiznciuncs democr6ticas 

y de izquierda asl como representantes del gobierno. En funci6n 

de dichos foros el gobierno decide crear el Instituto del Trans-

porte del Rstado de Puebla (ITEP). como un organismo aut6nomo y 

auxiliar de la Adminiatraci6n P6blica Estatal, cabe señalar que 

dicho instituto es uno de los primeros, o quizh el 6nico en el 

pala, creado para estudiar problemas eM-profeso sobre el trans-

porte en sus diversas modalidades no solamente urbano, sino tnm-

bi~n ínter e intraestatal. 

65/-\i/;°ñ;~--;J--diario "Cambio" 
1 

-- Puebla. 
110. 
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Sin embargo, por fn1ta dA objetivos p1·ecisos y definidos, su pe-

riodo de durRci6n fue muy corlo pues en abril de 1985 dHsaparccr 

produ(to de un recorte en el l•resupuest11 ~statal. Pa1·3 justifi· 

car lo anterior dijo que entre febrero de 1983 diciembre 

del mismo afiu el I1\stituto funcionb e11 gran me1ii1Ja a partir de 

las solicitudes que se le turnaron, sin un programa <le trabajo 

definido. 

Pero antes de que desapareciera dicho instituto y Ant~ la roagni-

tud del problema que padece la ciudad referente al transporte ur-

bano, en enero de 1984 ln UnivcrRidad Autónoma de Puebla en con-

junto cun las autoridades del Instituto §§¡ deciden llevar a ca-

bo un conju11to de temas de investigacibn sobresaliendo los si-

guientes: 

l. llncer el balance sobre el estado actual de conocimientos que 

se tienen en la materia de transporte para el caso de M6xi-

co. 

2. Diseñar divcr~os bancos de datos sobre el tema, y 

3. Avanzar en la conformaciOn d~ una base emplrica y reflexi~n 

puntual en los niveles estatal y regional sobre el tema. 



Sin embargo, ninguno Je lns tr~s obJ~tivos s~~alndos ll11cas arri·· 

ba, pudieron ser deserrt">llados y 1•11 '>U cortR vidn est" institu 

cibn no pudo jnmls s1•r Pl orga111nm11 1·1•1•tor que mn11~jara y tom11ra 

decisiones sohrP el trnnsporle urbano ~n la ciudnd d~ Pu~t.l~ y 

mu1.·ho m~nos en los transpurli!:-> intr.r P intrnestntnl. 
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5,2 Carecterlsticaa Jel transvort~ despu&s de· l~R~. 

Las modidns ¡tdoptadus pa1·a la r1•est1·ucturaci6n d~l transpn1·tc Pn 

la ciuJnd de PueblA en es tus ñlt imos años h11stn 19R6 contribuye

ron a disminuir el porccnLtJ'-' del dl-ficil dC' trnnhporte, ln mejo

rla inicib pr~cticamente a partir de la creación del Sistema de 

Trnnsporte Poblano¡ al anal i:"'n l;1s r:aractcrlsticas del transpor

te del ustadu y Je los permisionarios 1 se encuentran las siguien

tes observaciones mismas que aparecen resumidns en el cuadro 5. 

En dicho cuadro se aprecia que la entrada de las autoridades en 

el manejo de esta actividnd fue muy tibia, pues en 1982 adquirie

ron solamente 30 RutobuseR incluy~n<lolas en una sola ruta llama

da peri•etrel, asimismo, introdujeron a la circulación 150 com

bis distribuidas en tres rutas; Alianza Camionera por su parte 

contaba en ese entonces con 700 aulobuscs 1 habiendo retirado en 

dicho año casi 750 unidades con lo cual se elevó la demanda de 

transporte urbano, 3cenlu8ndose 1 consecuentemente la crisis de 

esta actividad. 

En ese año la cobertura de poblacibn por outobus fue de 2160 ha

bitantes por unidad, dato que señala un gran problema en la 

preatncibn de Aste servicio y en cierta medida explica el des

contento de }3 poblncibn con nutni·idades y permisionarios por no 

porporcionarles un servicio eficiente. 
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Para el año de 1986, la ~ituaci6n cambio cunntitativamente pues 

existen 276 autobuses de Sistema de Transporte Poblano (S.T.P.) 

distribuidas ~n 25 rutns y 600 combis en 20 rutas; Alianza Camio

nera, por el contrario, disminuye el n6mero d~ 5us unidades y ru

tas 60~ y 30 rQspcctivamente 1 cstn debida fundamentalmente al 

deterioro de las unidades¡ el promedio de longitud de ruta es 

mAs elevado en el S.T.P. que en lu Alinnzn Camionera. 

De la misma manera los vinjes/pet·sona;dla y los viajes/persona/ 

die/unidad son mucho mayores en el autohus que en la combi, lo 

cual demuestra el papel tan importante que tiene el vrimero en 

el movimiento de la poblacibn y 1 pur tanto, en el desarrollo de 

unn ciudad. 

Como todo este proceso ha sido relativamente ~Apido y reciente y 

como todavla no se logra sistematizar la informacibo al respec

to, consideramos conveniente realizar una encuesta entre la po

blacibn poblana para conocP.r aunque sea cualitalivumente su opi

nibn sobre los cambios registrados en el sistema de transporte 

urbano poblano (en el anexo se presenta la metodologla empleada 

en la encuesta). 

Rn la encuesta llevada a cabo en moyo de 1986 se encuentre la 

pregunta que sefiala cual es úl tipo de transporte colectivo qu~ 

mAs utiliza la poblocibn y los resultados obtenidos fueron los 

siguientes: el 33.8~ de la muestra sefialó el s.r.r. 1 y el l~.4~ 
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marcó la opcil',n de Alianza, dando un :,,ubtotal de 48.2% 1 este 

suhtotal indica ln preferencia dP. la poblacibn por el autobus, 

particularmente por el municipal; el 3G.~~ o~tb por marcar la 

combi; es decir, el R4.6~ de la muestra utiliza algün medio de 

transporte colectivo, el resto se t1·aslada por ta~i o automóvil 

particular. 

En otra pregunta de 10 encuesta se señala cunlPs unidades de 

autobuses prefiere ln gente abordar; el 62~ se inclinó por 

elegir el S.T.P. 38~ opt6 por Alianza C~mionera. 

Las razones que explican lo anterior se sefialan a continuación y 

estAn tomadas del cuestionario: 

l. Las unidades del S.T.P. son mlis cómodas y limpias, ademas de 

prestar un mejor servicio. 

2. Sus rutas son mls amplias y mPjor trazadas. 

3. En general las condiciones guardadas por los autobuses de 

S.T.P. son mejores que las de Alianza. 

La ünica ventaja de Alianza es tener un precio por boleto mñs 

económico que los de S.T.P. 

115. 



Por otra parte conviene señalar que en 1986 lrPs aspectos empeza

ron a diferenciar embae asociaciones que son: 

l. El S.T.P. cuenta con unidades nuevas que tienen un constante 

mantenimiento. 

2. Las rutas son mlt.s largas. 

3. Rl incremento de unidades y rutas en el Sistema de Transpor

te Poblano en tres afias es demasiado significativo, 

Lo anterior muestra que el transporte en manos del gobierno pue

de resultar un negocio rentable y redituable contra lo que suele 

pensar y decir mucha gente. Las cifras tambibn señalan lu inefi

cacia e ineptitud de las permisonarias. adem~s de su incapacidad 

para seguir manejando un servicio tan importante como lo es el 

Sisle•a de Transporte Urbano en la cuarta urbe m~s imporlant~ 

del pals: Puebla. 
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5.3 Le •unicipalizacibn, corao vla de soluci6n a le crisis del 

lrnnsporte. 

Rn el presente subtema se señalarA In conveniencia de tener un 

transporte totalmente municipalizado y los problemas a afrontar 

por el gobierno para resolver la crisis del transporte. 

La demanda de nlgunos grupos de izquierda pero principalmente de 

los partidos democrAticos, no solo de la ciudnd de Pueble, sino 

del pais, es la bOsqueda de la total municipalizaci6n del trans

porte urbano, ello pera terminar con los abusos y chantajes de 

los permisionarios en ln prestacibn de este servicio tan b~sico 

en el desarrollo de cualquier ciudad y, que con su ineptitud ñni

camente provocan el subdesarrollo en el cual vive inmerso este 

servicio urbano. 

Bs importante advertir que la sola municipelizaci6n 1 del trans

porte como tnl, no serB la solucihn para sacar a este servicio 

de le crisis en que se encuentra. Se precisa de todo un oparato 

tAcnico y humano especializados en transporte y contar a la vez 

con una base de ploneeci6n efectiva {los modelos de transportes) 

pare poder desarrollar eficienteaente esta actividod, ademBs, al 

producirse la municipnli2aci6n no se deben esperar resultados 

inmediatos en un proceso que generalmente requiere bastante 

tieapo. 
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Ta11 s6lo basta tomar corno ejemplo al sistema de autobuses de Ja 

Ruta 100 del Distrito Federal, sr.rvicio que e pesnr de cumplir 

ya si~ta a~o~ de municipali~aci6n no ha logrado superar, los 

problemas de deficiencia, ineficiencia y otros vicios heredados 

de los permisionarios. 

Posiblemente, ha pasado ~oco tiempo para apreciar resultados po

sitivos en el t1·ansport1~ del Distrito Federal ¡)ero tambiAn es 

cierto que se requiere de acciones todavla a~n mAs concretas y 

efectivas para resolver los problemas por los cuales atraviesa 

el transporte dr. la capitel necionnl. 

Ante el ejemplo del Distrito Federal dP estatiz~r el transporte, 

de impedir el alza en los pasajes y mejorar el servicio, el go

bierno del estado de Puebla realiza pequeños avances y como una 

respuesto a dichas presiones eren en diciembre de 1982 y feb1-ern 

de 1983 el Sistema de Transporte Pobla110 y el Instituto de Tr·ans

porte Poblano del Estado de Puebla respectivnmPnle. 

Al igual que e11 el caso del Distrito Federal, esperar resultados 

rApidos con la municipalizaci6n del transporte poblano es tL1da

vla muy prematuro. Sin embargo, existen algunos acontecimientos 

bAsicamente pollticos 1 que ponen en entredicho los beneficios 

que puede reportar a la poblaci6n poblana la particular y par

cial municipalización de su transporte urbano. 
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En primer lugar, se tiene la efimern existencia del Instituto de 

Transporte del Estado de Puebla, (lTEP), mismo que al nacer sin 

objetivos realmr.ntr r.oncretos y üspP.cificos, pronto rlesapareci6 

del aparato gubernamental. Consideramos que el nacimiento de es-

ta inslituci611 pudo h~her jugado un im¡1ort~nte rnpel para resol-

ver en parte la crisis del Transporte Colectivo. 

Rl lTEP sin duda fue una de lAs primeras instituciones n nivel 

nacional en abordar espcclficarnente temas sobre el transporte in-

ter e intraurbano de una sola entidad; P.1 ITEP se creb en febre-

ro de 1983 »como un organismo Aut6nomo auxiliar de Ja Administ1·a-

ci6n pbblica estatal, en el que concurren representantes de di-

versos sectores, a efecto de proponer alternativas para la canso-

liduci6n, fortalecimiento, mejoramiento y debida prestaci6n de 

tales servicios" ª!/. 

Las primeras tareas encomendadas al ITF:P fueron entre otras: ~HU 

a) Autorizaci6n inmediata dP- la inversión necesaria para la ad-

quisici6n de 265 unidades considerndns el d~fi ci t <lü 

1983. 

b) Proponer un plan de emergencia pare le adquisici6n de 120 

autobuses qu~ sustituyan ]as unidades que han sido retirarlas 

§1/-Vht;;·-p¡:¡;g~: Francisco op.cit p. 67. 
ªª/ lb i dem p. 66. 
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por loa permisionarios de la Ali~nza de Camioneros -asl como 

pnra suatituir aquellas que presentan graves defirienL:ias me

cbnicas··, 

c) Hdestructuraci6r1 global del subsistem3 de taxis colectivos. 

d) Autorizacibn in•ediata de la inversibn necesaria para el 

procesaMiento de la encuesta ''Viaje Feliz". 

e) Proponer la celebracibn de una reunión nacional de autorida

des estatales y federales 1 de empresas estatnlee relacionR

das con el Transporte, para coordinar un programa de impulso 

nl <lP.snrrollo de empresas estatales de Transporte en todo el 

pala. 

De las cinco medidas sugeridas 1 el ITEP durante su corta vida so

laaente llev6 a cabo las dos prizeraa 1 pues la flota vehicular 

del Sistema de Transporte Poblano (S.T.P.) se incrementó notable

mente en tan solo cuatro añoa, pues de 30 unidades con que conta

ban en 19A2, paro el año de 1986 el n6mero de autobuses se incre

aent6 a 276 (cuadro 5), 

En cuanto a las otros tres se tiene que la reestructurocibn de 

los taxis colectivos fue sólo parcial, pues faltó mayores estu

dios para conocer le conveniencia de permitir el monejo de al

gunas rutas por permisionarios, lo cual se lla visto que rcsult6 
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negativa, en otras palbaras, "no evalub las inconveniencias poli-

ticas que representa el otorgar a particulare~ las concP.siones 

de esta modnlidad 1 puesto 11ue esto maracarA limitaciones a las 

medidas thcni~ns y administrativas que el I.T.F..P. pudiera propo-

Desde luego, la reunibn nacional nunca se llev6 a cabo, la cual 

hubiera sido bastante positiva para analizar las c~usas que pro-

vacan la crisis del Transporte en las principales ciudades dP.l 

pais 1 y encontrar sus posibles soluciones. 

En cuanto n la encuesta ''viaje feliz'' se puede decir qut· al can-

celar la inversión programada para ~1 proc~samiento de la encues-

ta, las autorid~des prActicamente renunciaron a dar los pasos ne-

cesarioe para lograr la reestru~turacibn de las rutas a corto 

plazo, sin embargo, consideramos que la informaci6n alll conleni-

da es abundante y deberla explotarse pues fue un esfu~rzo bastan-

te considcr3blo el reulizado ¡ior las autoridades, parn la r·ual 

gastb demasiado dinero en propaganda dios antes de aplica1· las 

encuestas y por supuesto ~n todo el proceso de la misrnn. 

Desafortunadamente la rBpida desaparici6n del I.T.E.r. produjo 

que no se cristalizaron estos tres ñltimos incisos, importantes 

~~7-~~~iij~;--~~;tillos 1 Ariel. ''Los taxis colectivos: lucro y 
clientalismo polltic<)'' en Qiiªi~-~!!_Trªn~~Yt!Q_~Y!!f!iYQ_ 
Yr~~DY-~E~_§. ICUAP. Puebla, 1984. 

122. 



para coadyuvar en la resolución de la crisis que vive el trans-

porte urbano colectivo no s6lo en el caso especifico de la ciu·· 

dad de Puebla sino a nivel nacional. 

Por otra parle el Sistema de Transporte Poblano no englob6 1 como 

hubiera sido lo deseado por le mayorla de la población de la ur-

be de Puebla a todo el transporte colectivo, pues el gobierno sb-

lo particip6 con el 18% de las unidades de autobuses que se en-

centraban en ese año en circulaci6n ZQ/. 

Pera ello introdujo 150 combis y 30 autobuses erogando una inver-

ai6n de 200 millones de pesos 71/ 1 ~sta primera inversión del go-

bierno en materi~ de transporte urbano inmediatamente le p1·odujo 

ganancias, como lo sefiala el referido Instituto de Transporte Po-

blano 1 cuando en sólo un mes las utilidades netas fueron de 

$788,000. 

Bsta erogaci6n incinl provocó la reacción negativa de per~onns y 

asociaciones oportunistas 1 quienes ven en la inversión un desvio 

de los fondos monetarios del municipio a una actividad económica 

aupuestaaente menos i•portante, sin saber que el Sistema de 

Transporte Poblano bien manejado podrla ser eutofinancieb}e 1 tal 

~~~-~;~;--;~I;;;~ que el gobierno no retiró la concesión a los 
perm1s1onnrios 1 sino que adquirió unidades nueves y creó el 
sistema de Transporte Poblnno. 

!!/ Periódico Cambio, 9 de febrero de 1983 1 Puebla, Puebla. 
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y como ol tiempo lo domostr6. 

Tanto autobuses como combis resultaron ser rentables 1 por lo 

cual asociar.iones como CNOP, CTM, F'ROC, de inmediato solicitaron 

se les co11cesionara el servicio de combis. Al principio el go-

bierno ee mostrb reacio a dar esa llcencia, sin embargo, final-

mente cedió parte de dicha concesión. 

Consideramos que aceptar dicha solicitud implicó renunciar a la 

recupereciOn pbblico del servicio y aceptar de antemano que se 

prestar~ un servicio caro e ineficiente, '1 
••• definido por la 

lógica de acumulación capitalista, y no un servicio pllblico no 

lucrativo e cargo del Estedo'' 7g¡. 

Lo anterior tiene su historia, la cual segOn Gonz~Jez Bustillos 
''se remonta al afio de 1969 1 cuando algunos grupos dr particula
res ya hablan solicitado se les otorgarl la concesibn de nMplu
tar el servicio de transporte en la modalidnd de 11 peseros'1

1 r~rn 
en esas fechas, la Dirección de Trlnsito del Estado habla argu
mentado los inconvenientes (tanto t~cnicos, como pollticos) por 
los cuales no se debla otorgar la concesión solicitn1Ja'' 7~/. 

MAs adelante, el mismo autor seílala: De aquel entonces a la fe
cha, la escena politice local ha variado y especificnmente, el 
gremio de los particulares ha estrechado sus relaciones con el 
partido oficial. Estas relaciones se establecen cuando pnra ob
tener un mayor n6mero de concesiones, las organizaciones gremia
les se afilien a la FROC, a la CTM o a la CNOP; y, por estas 
vlas, activan su participación en el PRI 14/. 

~~7-a~~i¡¡;;--¡~;ti1los, Ariel. ''No 
taxis colectivos" op. cit. p. J. 

73/ Ibidem p. 2. 
HI Ibidem p. 2. 
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Algunas organizaciones de taKistas, despuhs de obtener la ronre-

si6n para explotar el servirio de "taKis colectivos", por media 

de su actividad polltica 1!n junio fie 1983 1 hiciero1l sentir su 

presencia pol!tica parA salvaguardar sus intereses, aprovechando 

el periodo de coyuntura electoral. 

Al nprovechar este coyuntura, los permisionnrios consideraron 

propicio el momento para pedir una ampliación en la concesi6n ob-

tenida y pr<~sentaron un proyecto para introducir C3mionetas con 

una capacida(l de 10 pasajeros ~~ntados, misma qu~ meses despu~s 

se les apruebo 7§/. 

La introducci6n de estas camionetas no sólo trae problemas técni-

cos sino tambi~n pollticos, pues ademAs de las incomodidades que 

genera en el servicio p6blico, este servicio no debe seguir sien 

do u11 instrumento de lucro por parte de la iniciativa privada. 

Las combis no constituyen el medio adecuado para responder a lo 

fuerte demanda de transporte por parte de la población, y menos 

por lo extensibn de las rutas que se desarrollan actualmente. Es-

tas deberlnn ser cubiertas por autobuses de alta capacidad, prin-

cipnlmente en las zonas de mayor densidad demogrAfica, donde con-

secuente•ente, dominan las zonas habitacionales e industriales 

~~7-a~~;~;~;--;;~alar que con el nf~n de obtener mayores ganan
cias o ingresos los permisionarios posteriormente ''acondicio
naron" sus camionetas no para transportar 10 pasnjeros sino 
hasta 15 personas con lo cual el servicio no s6lo resultu 
caro sino tambien incómodo. 
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que se ubican preferentemente en los alre1ledores del centro po

blano y ¡1eriferio. 

Hncia el centro de la ciudad no es recomendable introducir url 

gran nñmero de autobuses pues las calles estri:chns imposibilitan 

le rApida circulacibn, edemAs, la presión que ejerce el automó

vil en esta ~rea, zona principalmente come1·cial y de sPrvicios 1 

redunda en grandes congestionami~nlos, tal y como acontece ac

tualmente. 

Sin embargo, las autoridades dieron concesiones a los permisiona

rios de las combis para que introdujeran esta modalidad en aqué

llas zonas donde se ubican los clases sociales con un nivel me·· 

dio de ingresos y doni1c el uso del suelo es fundamentalmAnte 11a

bi tacional 1 es decir, fuera del centro urbano. 

Lo anterior prueba que el transporte es una octividad lucrativa 

y rentable, sin embargo la municipalización <le este servicio se 

enfrenta a diversos problemas como ya se dijo lineas arriba, 

pues algunas asociaciones o personas piensen que la municipoliza

ci6n del transporte urbano es un método utilizado por el gobier

no pera sacar de su crisis a un grupo de capitalistas. Otros 

grupos opinan que el gobierno obtendrA a cambio un gran ndmero 

de unidades viejas, la mayorla de ellus rhatarrn; otros arguyen 

que la actual crisis económica por la cual atraviesa el pals es 

el impedimento principal pura llevar a cabo la municipalizacibn, 
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pues se desviartnn recursos destinados a otras a1:tividadcs o 

instituciones pern efectua1· equhlla 1 todas estas dudas surgen 

por uno rozbn: la perihdic:1 i11efica~in y corrupci611 ~uccdida en 

algun~s dependencias dP.l estado. 

Sin emhargo, la au11icipnliznci6n rs viable, p11cs es un servicio 

quP bien orgHnizodo puede ser nltemente rentable, y consecuent~-

•ente solventado por el gobierno. 

61 111·han1sta Jaime Castillo p1·opone algunos pasos a seguir por 

el gobierno pohlnno parn llevar a cnbo la municipnlizaciOn del 

transporte colectivo urbano 1§/: 

l. Rl servicio del transporte urbano colectivo debe ser munici-

pal en consecuencia municipalizado, en ln medida que con 

ello se coadyuve a la Juche por la autonomla politice y fi· 

nanciera de los municipios. 

2. 11 servicio debe ser aunicipelizado progresivamente, e par-

tir de} mercado rentable, es decir aprovechar las deformacio-

nes del sisteaa del transporte urbano en provecho de la recu-

peraci6n p6blica del servicio. 

i§/-castiiI~~-Jal•e op.cit. PP· 30-33. 
127. 



3. El servicio e11 juntas auxiliares del municipio debe ser pres

tado por la nmpresa esta ta] del transporte, retirando paula

ti1lamenle la conces16n otorgada al transporte foré11eo de pa

sajeros, reforzandose la recuperacibn p6blica de los nuevos 

mercados, lo~ cuales sun fuente de prot~stas por encontrarse 

mnl atendidos, 

4. El servicio de taxis colectivos a cargo del Estado no debe 

ester sujeto a compete11cia con el p1·estado poi· los concesio

narios, porque ello mengua sus rendimientos, consecuentemen

te 1ieberla ser retirado este otorgamiento a los permisione

rios. 

5. Crear entre la población nuevos métodos de lucha y de p~1rli

cipacibn de tal manera que estos engloben a los diversos gru

pos sociales de la ciudad, y no Onicamente a nlgunos cuantos 

como por ejemplo, el estudiantil. 

6. Presentar y ampliar la difusiOn de proyectos sOlidos, funda

mentados en pro de ln municipalizaciOn del transporte urbano 

colectivo en In ciudad de Puebla. 

Resumiendo, se puede afirmar que si es viabl~ llevar a cabo la 

municipalización total del trans11ortr urhano co]ecti~o en la riu

dad de Puebla, municipalizaci611 que englobe no sOlo a loa autobu

ses sino Lambión a los taxis colectivos evitAndose primeramente 
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otorgar •As concesinnefi a parti~ulares para proporcionar e] srr· 

vicio. 

ta municipnli~eci6n trae como consecuencia la independencia fi

nanciera de los municipios pues al quitarl~s la concesibn al 

tr:1nsportP furAnco las gananc1nG eron6micns generadas por el 

transporte se quedan en el municipio. 

Fo•entar une aayor participacibn pbLlica que incluyan los m6s 

divPrsos ustrot11s socinleR organizaciones populares, y no 

solamente la cstuJiantil, misma que reclama pero no presenta pro

yectos para llevur a cabo una municipalizacibn efectiva y a la 

CU&) COh ~J hPChO de otnrgar)P~ !In 50i d~ deSCUPOtO Ah el pBSaje 

disminuye en grnu medida su tono de protesta. 

Le •unicípalizaci6n debe traer a la par, garantias e los usua

rios de un servicio eficiente, suficiente, barato, no contami-

nnnte limpio, edem&s de condiciones adecuadas de trabajo para 

loa choferes. 

En la pregunta dos de la encuesta llevada a cabo, el 62~ de la 

•uestra acepta el traneporte urbano en aanos de las autoridades 

•unicipalea y el 38• restante lo rechazan, ello parece confirmar 

la idea de que la municipalizaciOn ha sido aceptada por la 

•oYorla de la poblaci6n. 
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Pasando a otro aspecto, numerosos son los problemas a los cuales 

se tienen que enfrentar no sOlo las autoridades correspondientes 

al manejar el transporte urbano, sino tambi~n quienes dirigen en 

particular t>l Sistema de Transporte Poblano, excluyendo a los 

permisionarios pues estA comprobado que a estos 6ltimos lo 6nico 

que les interesa es lucrar con el servicio, sin preocuparse en 

lo mAs mlnimo en moderniznr 1 reparar sus unidades y brindar un 

servicio eficiente. 

[} crecimiento cuantitativo del sistema de transporte poblano se 

aprecia en el cuadro 5 1 donde en 1982 contaba con una flota de 

sblo apenas 30 unidades¡ para 1985 aumcnt6 su pnrque vehlcular 

en 276 autobuses, es decir, un incremento del 700%¡ en otras pa

labras eslns 276 unidades representaron el 35\ de le flota vehl

cular total de la ciudad de Puebla para el año 1986. 

De la misma manero, estos tres años el incremento de los 

taxis colectivos ''peseros" es bastante significati\o pues de 

150 unidedes con las cunles empezó a funcionar en 1982 este ser

vicio, existlan en el año de 1905 un n6.mero de 600 peseros, coAd-

yuvando de esta manera hacer mas eficiente el servicio <lel 

transporte de esta ciudad. Pero la concesibn en 1985 a parti

culares de este •odo de transporte provoc6 que se efectuaron 

abusos por parte de los nuevos permisionarios soLr·e la c1ase 

media, principal deaandante de este servicio. 
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Al otorgar la concesión el I11stituto de Transporte Poblano a las 

organizaciones pollticas c:omn CTM, CROC, etc., se cometió el 

error de no evalu~r lo~ inconvenicnl~5 poltticos que representa

ban el otorgar el permiso a particulares en esta nueva modali

dad. 

El urb3nista Jnime Castillo ejemplifica el anterior probl~ma con 

los derech11s de lcr1·itoriolid0d puestos en pr~ctica por los per

misionarios y, que legalmente no liene11 ningun fundamento pues 

la Ley de transito del Estado no los otorga, sin embargo, en la 

prActica impide cunlquier medida que atente en contra de la for

ma en que los ppr·mi~ionnrios han dividido su "mercado''. 

Lo que si es un hecho es que el servicio de combis prestado por 

el Sistema de Transporte Poblano demuestra que el Estado tiene 

la capacidad para opernr este servicio, y las esladlsticas finan

cieras de 1985 prueban que el servicio es rentable. 

Para ejemplificnr ln problemAtica por la cual atreviese actual

mente nl transporte urbano en Puebla, se puede tomar como indica

dor el n~mero <le unidades y sus carocterlstices. 

En un estudio desarrollado por el Instituto de Transporte señala 

que de las 77B unidaJes de nutobuses que se encontraban c11 opera

ción en 1986 aballan una demanda promedio de 1'004,250 viajes/ 

persona;dta con un porcentaje de 66.5% tomando como referencia 
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un promedio de 1339 viajes/persona¡'dla transportados pnr autobus 

(cuadro 6). 

su vez, el servicio proporcionado por les combis que en cuatro 

a~os i11crcmentaron aceleradamente su oferto, l1an mejorado un tan

to el problema de la transportaci6n 1 asl 1 este medio de transpor

te produce 270,000 viajes/persona/ella que corresponde al 18% del 

total de la demanda con un promedio de 450 viajes/persona/die 

/unidad, esto, multiplicado por 600 r.ombis en movimiento disminu

yen el problema del trRnsporte (cuadro 6). 

Con los datos anteriores se tiene cubierto el 85% de la demanda 

de trnnsporte; el 15~ se tiene previsto cubrirlo casi en su tota

lidad con 178 autobuses de los cuales 150 corresponde11 a Alianza 

Camionera los otros 28 al Sistema de Transporte Poblano¡ al 

mis•o tiempo se estAn previendo 10 autobuses en deterioro, del 

total de 178. 

De cualquier manero este n6mero de autobuses ahatirAn un prome

dio de 214,240 viajes/persona/die co11 un 14% de demanda cubier

ta, pera formar un total de 98.5%. 

El 1.5~ restante ae satisface con los taKis, que en 1986 cubrlan 

un 5' de la demanda. 
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Todo lo se~dlodo lineas arriba muestra la problemAtica que p1·eva

lece actualmente en el transporte y que de alg 11na manern, si se 

imp}ementan las nuevas m~rlidas 1 pocirla quedar satisfecha la dc

mAnda nctunl de transporte. 

Por todo lo nnteriormente expuesto podemos con~luir que el pro-

blema Afrontar por las autoridades no es implementar y mover 

autobuses, sino satisfacer la movilidad de los usuarios acorde a 

sus necesidades de t1·ansp01·tnci6n 1 para resolver esta situaci6n 

consideramos que una de les alternativos lo municipalizaribn 

total del transporte urbano colectivo y un apropiado modelo de 

transporte ncorde a ln situncihn propia de la ciudad de Puebla, 

sin desligarlo de u11 programa nacional de transportes. 
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CONCLUSIONES 

En el examen de las conclusiones, nos parecib conveniente, hnc~r 

priaero una reflexibn de caracterlsticas generales, y despu~s 

presentar las de car~cter particular sobre los dintintos cnpttu·· 

los que se •anejaron en el presente estudio. 

Entre las conclusiones generales destocan las siguientes: 

En virtud de que la planeacibn del transporte urbano depende di

rectamente de las autoridades de cada ciudad y de que cada uno 

de los responsables la asume con diferentes criterios, podemos 

afirmar que ni las t~cnicas de planP.aci6n urbana ni les de inge

nieria de trAnsito se encuentran homogeneizadas ni generalizadas 

en el pats. 

La ausencia del transporte urbano como sector integrante de ln 

Sur.retarla de Comunicaciones y Transportes explica en parte el 

cebtico desarrollo ea que se encuentre sumergido aunque sea sólo 

de une manera general, ya que tanto el ~specto teórico como el 

préctico no parten de unn verdadera conceptualizocibn y estrate

gia nacional del problema, sino de la idiosincrecie de las auto

ridades urbanas del moaento y la estrategia polltico-ndministra

tiva que ellos mismos privilegian. 
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En conseruencia, la mayorla de las acciones en que tenemos la 

oportunidad de participar (geógrafos, arquitectos, ingenieros, 

etc.) para la atencibn de problemas inherentes al lrnnspurte ur

bano, estas son mAs bien correctivas que provenli\as. 

Ademas, como en pocas ciudades del pals existen planes de desa

rrollo urbano que establezcan previamente el patr6n de ocupacibn 

del terrilol·io, que en general cuando existen 1 no cuenta con 

instrumentos que permitan materializarlos (ni de inversi6n p~hli

ca ni de control d~ desarrollo) se manifiesta por lo general en 

una forma de crecimiento costosa y desarticulada. 

Y si reconocemos que los sistemas viales son uno de los elemen

tos bhsicos de lH estructuraci6n urbana que pueden fungir como 

elementos gulas del proceso de poblamiento, al no considerarlos 

en la planeacibn urbana, la caótica infraestructura vial produce 

deseconomlas (mayores tiempos de desplazamiento, mayor consumo 

de cnrburantes 1 contaminación, etc.), 

En relacibn a las expansiones urbanas se deben siempre de consi

derar aquellos factores de carActer flsico natural que implican 

un mayor costo para el desarrollo toles como topografia acciden

toda1 fuertes pendientes, zonas inundahles 1 Areas que por sus ca

racterlst icas productivas o ambientales deban preserva1·s~ consi

derando ademAs la demanda de tierra urbana en funcibn del creci-

miento y de las actividades de la localidad 1 para poder 
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identificar une serie de perlmetros que nos indiquen cuales pue

den s~r 1'lus limites del crecimiento 1
' en un periodo de tiempo 

preestobl~cijJo. 

Adem~s de estas oL$ervariones generales, llegamos a las siguien

tes conclusiones particulares. 

La evoluci6n de Puebla respondi6 en gran medida a la dinAmica de 

los diferentes medios de transporte utilizados por el hombre. 

Como conscc11encie de 1a politic~ centralizadora del gobierno me

xicano, Puebla es la ciudad y regi6n del estado con el mayor ni

vel do desarrollo socioecon6mico 1 por lo que funge como ul cen

tro administrativo, comercial, financiero y cultural de la ent1 

dad, lo que ha generado problemas viales significativos. 

La preferencia de las autoridade~ por el automóvil sobre los 

autobuses es patente pues continuamente se incorporan nuevas 

vlas de circulación, incluso la vialidad interna es continua

mente modificnda 1 cre~ndose avenidns rApides como los boule

vares. 

El impacto ambiental de los trnnsportes en el espacio urbano se 

ha convertido sin duda en• un problema que urge solucionar no 

sólo por cuestiones econOmicos sino tnmhi~n de bienestar social. 
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El proceso de planeaci6n del Transporte Urbano Colortivo se debe 

austentor primeramente en el contexto nacional co11 el Plan Nacio

nal de Desnrrnllo y en el sectorial con el Programa Nocional de 

Transportes y Comu11icaciones lo que permtiré la elaboracibn de 

planes de transporte a corto, mediano y largo plazo. 

Urge contar con un modelo de transporte integral y completo para 

una planeaci6n. correcta del Transporte Urbano ln ciudad de 

Puebla solucionar en parte la crisis par la cual atraviesa el 

servicio. 

Bs importante incluir en los modelos de transporte e] espacio 

geogrhfico, ya que la nmpliaci6n de la ciudad y sus necesarias 

vlas de comunicaci6n son ademAs de grandes consumidoras del 

espacio, importantes perturbadoras del paisaje geogrAfico. 

Urge que nuestros cuadros directivos consideren al espacio geo

grAfico en toda su dimensi6n para el establecimiento de cual~ 

quier proyecto sobre transporte, siendo fundamental ln presencia 

del ge6grafo en este reng16n. 

Seria conveniente aantener la nomenclatura geogrAfico-aritm~tica 

existente en la ciudad, resultarle muy 6til yA que impide no s6-

lo la repetici6n de nombres, sino que tambi~n evita la confusi6n 

entre la poblaci6n. 
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Asi•i~ao 1 deben liaitarae o al menos reorie11tarsn las tendencia~ 

de crecimiento de Pudlln dP una manera aAs e.dc>c.:uada. tnmbibn es 

ia¡rnrtanlr reJP.nsificar eol i\ree. urbana, evitando u~ja1· 1•spario~~ 

verlos dentro d~ lo t·iudad pnhlnno. 

En virtud 1lt! que la ubi1:aciOn de le nueve central camionera 

incr~acntorA lc1s prohlemns viales en lo ciud1\d, b~~icamenlc al 

au1· sureste, ~Prla ~1>1\Ve1iiente co11struir por lo me1\os otra 

crnlrel en ül sur dt~ la ciudad. 

Las cnro1:tcrlstic:1s geo~Atrices y el c~oticn crcrimie1ito de la 

ciudad propician por un lado, la dificultad de proporcionar un 

Tr.in~11•1l1·t,~ Urbnno Pfic·iC'ntr. las nuevas ·~nlonias que van na-

ciendo• y por el otro 1 provocar serios congestionamientos princi

pnlaente en el centro de le ciudad sus al1·ededores mAs 

prl>xi•os. 

La crracibn del Siste•a Je Transporte Poblar10 (municip3lizncihn 

parcial), mAa que un intento espontAneo por racionalizar y mejo

rnr no s6lo el servicio drl transporte sino toda la estructura 

funcional <le le urbe fue un acto obligado por las circunstancias 

de ese •oaento, co•o fueron les presiones ejercidas por In Uni-

veraidad AutAno•n de Puebla algunos partidos politicoa, asl co-

•o por el i•pacto provocaJo por la municipalizacibn del Transpor

te en el Distrito Federal, le cual tuvo une resonancia nocional. 
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La desaparicibn del Instituo dP. Transporte riel Estado de Pueblq 

en 1986 refleja que esta institucibn s6lo fuP un paliativo f nun·· 

ca $e preten<li6 1·esolver 1os problemas de transporte. 

La c11nresi6n del transporte de autobuses en manos de los p~rmi

sionarios solamente ha provocado que el servicio sea deficiente 

e ineficiente. 

Los resultodos econ6micos positivos arrojados por el Sistema de 

Tre11sporte desde que hizo su aparici6n prueban que es un servi

cio autofinanciahle y rentable, por lo cual debe ser absorvido 

compl~tam~nte por las autoridudes gubernamentales. 

Proporcionar In concesión de taxis colectivos {peseros) a permi

sionarios es retrnsar el desarrollo del Transporte Urbano. 

Se deben reorientar las rutas de autobuse~ y taxis colectivos, 

previos estudios de los niveles de ingresos, densidad de pobla

ci6n y de la din6mice espacial que presenta y prcsentarA la Ciu

dad de Puebla. 

Re evidente que el estudio del Transporte Urbano desborda e1 anA

lisis exclusivamente tAcnico requiriAndose de la participaci6n 

de diversos profesionistas. 
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El complejo proceso de urbenizecibn de la ciudad de Puebla refle

ja entre otras cosas, la tendencia exagerada a la expansibn hori

zontal de lo zona urbana, alto porcentaje de vaclos urbanos, ten

dencia a la desarticulación de la via]idnd primaria y tendencia 

a conurbar municipios, tanto ~el estado de Puebla como de 

Tlaxcala. 

LR magnitud del tr6fico registrado en la ciuda de Pueblo no es 

resultado exclusivo de la vida interna de la urbe, sino tambibn 

de ln influencio que ósta irradin sobre su hinterland estatal y 

tambiSn del papel desempeñado como punto geoestratégico del eje 

México- Veracruz. 

Desde el punto de vista metodolbgico definir la zona metropolita

na bajo el criterio fisico- geogrAfico resultó ser el mAs reco

mendable cunndo se trata de analizar el transporte intraurbano 

colectivo. A partir de este criterio y de la dinAmica demogrAfi

ca urbana y espacial de Pueble asl como sus tcndencins de creci

miento actuales podemos afirmar que existirA una futura demanda 

de servicio de Transporte muy fuerte, en ]a cual las autoridades 

correspondientes ya deben de pensar. 
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A N E X O 
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Para elaborar el cuestionario fue necesario consultar la obra <le 

RoJas Soriano, "Gula para realizar investigaciones sociales" y 

de Meuricc Duverger, "tos mhtrydt•s de lns ciencias sociales''. 

Ello con el fin de conocer los tipos de cuestionarios existen

tes, y ast poder determinar cual es el que mejor se apegaba a 

los objetivos de le tisis. 

Rs conveniente hacer un señalamiento muy importante: la encuesta 

responde a los objetivos e hipótesis que en un principio se pre

tendian alcanzar, sin embargo, tiempo despu6s de levantarse, los 

objetivos se modificoron, consecuentemente, también sufrieron 

cambios los hiphtesis, estructurGndose prActicamente una tisis 

nueve, por lo cual la aeyorla de las preguntes quedarAn inhabili

tadas en este trabajo. 

A pesar de todo, algunas preguntas resultnron 6tiles ampliando 

nuestro criterio en aquellos puntos donde era preciso conocer la 

opinibn de la población. 

Por otro lado se ha querido incluir en esta tbsis el cuestiona

rio completo y los resultados obtenidos 1 ya que en un posterior 

estudio y con objetivos acordes a los de la encuesta resulterAn 

demasiado valiosos. 

Estamos concientes que la falta de recursos económicos, humanos 

Y el nulo apoyo de las autoridades para el levantamiento de le 
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encuesta provocaron no sblo algunos problem3s para llevarla a ca· 

bo, que, en la medida de lo posible se trataron de sub!;anar, ade·· 

m&s de ver11os precisados a levantar un muestreo rlo probabillsti

co, cuya utilizncibn se justifica 6nicamentc por la comodidad y 

la economtn, pero con fll i11conveniente de que los resultados de 

la encuesta •ueslre no pueden generalizarse para toda lo po

blacibn. 
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LOS MODOS DE TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD 

DE PUEBLA, SUS CALLES Y AVEN!UAS. 

Este cuestionario sor~ empleadQ sólo pa1-a fines dal pr¿sente tra

bajo y tiene gran importancia para conocer mejor la realidad por 

la que atraviesa el transporte de la ci1idad de Puehla, por tanto 

es necesario se conteste con In mnyo1· veracidnd. 

l. Cual es el tipo de transp1>1·te que mAs utili2a: 

a) Automóvil particular b) Taxi e) Colectivo d) ,\utobus 

2. Considera que los autobuses y peseros en manos d~l gobierno 

sea la solución para resolver los prohlemns del transporte: 

a) SI b) No 

3. Usted, prefiere abordar los autobuses de Alianae n los del 

Sistema de Transporte Poblano: 

Porque? 

4. El sistema de uulobuses y colectivos de In ciudad reHlmente 

cubren las necesidades del transporte de los usuarios: 

a) SI b) No 

5. Considera que la contaminación provocada por automóviles y 

autobuses es ya un problema en la ciudad: 

a) Si b) No 

6. Cl horario de trabajo de los nutobu~~s es de 05:30 a 23:30 

hrs. 

Le parece efectivo el horario antcriür? n} SI b) No 



,, Que horario propone; (s6lo si conteRt6 No): 

8. Aceptarla que se introdujeran los autobuses el~ctricos c11 la 

ciudad: 

a) S l b) No 

Porqu~?: 

9. Para usted Cuol es la zona de la ciudad donde se presenta 

un mayor trAfico y a que hora? 

10. Los problemas pnr los que atraviesa la ciudad se deben a: 

a) Rl mal trazo de las rutas b) Insuficiencia de transporte 

e) Poca amplitud de las calles y avenidos. 

11. Anote seghn usted, cuales son los horas del dla en que hay 

mAs lrAfico: 

1 ~. F.! as.pP.clo que guardnn rn general In mnyoria de las unidades 

de autobuses es (marcar dos opciones): 

n) Agradables b) Inc6modos e) Desagradables d) Cómodos. 

13. Los i.;ondur. t ores detienen el autobus en el lugor donde marca 

lo ruta: 

a) S 1 b) No e) Generalmente sl. 

14. Rl precio que pnga por abordar un autobus estA en relaci6n 

con la calidad del servicio que presta el transporte: 

a) Sl b) No 

15. te parecen eficientes las calles y avenidas de la ciudad 

para el trBnsito efectivo de todos los tipos de transporte: 

a) Si b) No e) Algunas 



16. Usted que propondrla para disminuir ~1 trAfico: 

a) Crear mAs avenidas de trAnsitc rApido 

b) Aumentar el n6mero de autobuses y col~ctivos 

e) Trazar mejor las rutas de autobuses y colectivos 

d) Otra: 

17. La ciudad de Pueblo cada vez adquiere mAs imporla11ci:1 en ~l 

pala, 

Considera que el tra11sporte urbano con que cuente ln ciudad 

verdaderamente responde a dicha importancia? 

a) Si b) No e) Lo ignoro 

Edad: Ocupación: Sexo: 

Colonia donde reside: 
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