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INTRODUCCION
) Los estudios reglonales en clertas disciplinas sociales y econdmicas resuitan
esenciales al momento de analizar ciertos aspectds. £l caso del Urbanismo no es la
excepcién, pues ano dudarlo, el establecimiento de cualquier tipo de equipamiento en la
gran ciudad repercute no solamente al interior de la misma, sino también en las ciudades
satélites puesto que atraera poblacién de dichas urbes para hacer uso de los equipamien-
tos; lo anterior trae como consecuencia directa una demanda de transporta ne sélo a nivel

intra sino también suburbano.

Ademés es légico pensar que misntras mas dinamismo econdmico exista en una
ciudad, los desplazamientos diarios de la poblacién a y desde ésta Gitima se
incrementarén, asimismo la distribucién del uso del suelo en la periferia, basicamente
industria y habitacién, también incidirdn en ia intensidad y distribucién de dichos

desplazamisntos.

Por lo anterior resulta evidente la necesidad de incrementar los estudios urbanos
a nivel metropolitano y regional, sin desculdar naturalmente los de tipo intraurbano; sobre
todo en los palses del tercer mundo los cuales han visto crecer en superficie y poblacién

sus ciudades de una manera acelerada en los Ultimos 30 arios.

Para hacer frente al crecimiento acelerado y muchas veces andrquico del tejido
urbano, es necesario un enlace entre las disciplinas técnicas y sociales con el fin de
organizar adecuadamente e} espacio interno y regional de una ciudad o sistema de

ciudades.



Por ello, en éste trabejo se emplean ciertos principios metodolégicos, técnicas y
materlal de acopio propios de la Geogralfa, Ingenieria de Transportes, Urbanismo,
Demografia y Sociologfa, cuya conjugacion nos llevé a delimitar el Area de Influsncia
Inmediata de una ciudad Metropolitana, en éste caso Puebla; empleando como variable
determinante los desplazamientos de la poblacidn en autobuis suburbano a través de las
carreteras fedsrales. Verdad es que la delimitaci6n se hizo sélo con dos insumos, cuando
se requieren un mayor nimero de variables para obtener una mejor y més completa

demarcacién.

Se eligid el transporte suburbano y las carreteras federales por ser variables
primarias en el proceso de organizacidn urbano-regional, sin dejar de reconocer ef papel

de la industria y otras actividades econémicas.
Para llevar a cabo el estudio se partié de los siguientes:
OBJETIVOS:

1. Mostrar laimportancia de |la ciudad de Pusbla en el aspacio regicnal alo largo
de su historia y su papel como urbe rectora y centro de un hinterland

determinado (&rea de influencia inmediata).

2, Delimitar con base a los desplazamientos de la poblacién en autobuses

suburbanos el drea de influencia inmediata de la ciudad de Puebla.

3. Dar aconocer el papst desempeiiado por el transporte de autobuses subur-
banos, y la influencia de las carreteras federales en la demarcacién del érea
de influencia inmediata de la ciudad de Puebla y en su expansién

metropolitana.

Il



Estos objetivos, presentes en todo el desarrollo del estudio se acomparian con

HIPOTESIS:

1. El movimiento de la poblacién en autobus suburbano desplazéndose a través
de las carreteras federales representan uno de los mejores insumos para determinar el
area do influsncla inmediata de una ciudad, partiendo de la premisa de que la distancia
opone una friccién inversamente proporcional a la atraceion de Ia urbe central. De la
misma manera, autobls suburbano y carretera federal son dos variables que inciden

directaments en el crecimiento y expansién metropolitana de la ciudad de Puebla.

El estudio, no obstante sus fimitados alcances, permitié identificar las principales
tendsncias de crecimiento de la ciudad central, as{ como la necesidad de realizar un
estudio mas complsto y detallado con el objeto de ampliar el nimero de municipios
conformadores de la zona metropolitana de Puebla y can base a ello realizar estudios de

plansacién urbana.

E! estudio requiri de tres fases fundamentales, la primera consisti6 en realizar un
reconocimiento general del rea de estudio, asi como obtener material bibliogréfico en
ciertos centros de ensefianza y trabajo, tanto de Puebla como de la capital nacional. En
la segunda fase se elaboraron los primeros tres capitulos con base a la informacién
recabada. Latercera y (ltima fue la aplicacion de la encuesta en la Central de Autobuses
de Puebla {CAPU), asimismo se efectuaron viajes desde la ciudad central hacia los
principales subcentros detectados; los resultados de la encuesta sirvieron para redactar

el cuarto y Gltimo capitulo, fundamental para cumplir los objetivos e hip6tesis del trabajo.

Con respecto a laencuesta conviene hacer ciertos sefialamientos. Se flevé a cabo

durante cuatro lunes del mes de octubre de 1991, correspondiéndole a cada lunes una

I



carretera federal distinta. Debido al nulo apoyo otorgado se decidié que con un dia a la
semana aplicando encuestas se cubrian los objetlvos traza@os, por lo tanto los resuitados
registrados son vélidos Unicamente para el comportamiento de la pablacién y su
desplazamiento en lunes; por ello para afinar la delimitacién obtenida es conveniente

aplicar !a encuesta el resto de los dias hébites de la semana.

Los sspacialistas, principalmente los de disciplinas sociales, saben de la dificultad
que representa aplicar una encuesta sobre todo cuando no se cuenta con el apoyo de
una institucién gubernamental, pues a la poblacién le surgen actitudes de indiferencia,
negacién, suspicacia e incluso temor, lo cual provoca muchas veces la falsedad de la

Informacién.

Si aplicar una encuesta resulta dificil y/o problemética, ademés de cara, el
problema se incrementa al efectuarse en una central de autobuses pues se requirid de
un permiso por parte de las autoridades administrativas de la misma, con el objeto de que
las personas encargadas del orden y seguridad dentro de [a central no obstruyeran la

labor.

sin embargo, el autor interrumplé bastantes minutos 1a aplicacién de la encuesta
pues se me trasladé a las oficinas del personal de seguridad con el objeto de explicar la
razén y fin del trabajo, no obstants flevar un oficio del Posgrado de Arquitectura de ésta
Universidad donde se serfialaba el motivo de la encuesta, y de cuyo trabajo estaba ya.
enterado el gerente de la CAPU. Fué necesaria la intervencion de éste (itimo para

continuar levantando fa informacién ese lunes y en los dos siguientes.

El presente trabajo consta de cuatro capitulos, un apéndice estadistico y otro

bibliogréfico.
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El primer capitulo “Marco teérico®, se divide en cuatro subtemas donde se aborda
la lnﬂuéncla de los transportes urbano, suburbano y la vialidad como principales motores
de la conurbacidn y expansidn metropolitana de una ciudad, asimismo se realizan algunas
disertaciones teoréticas sobre el transporte urbano-colectivo y particular asl como de la

vialidad.

Seincluye un glosario sobre aquellos términos urbanos empleados en ef trabajo,
con el objeto de que el lector conozca cual es el concepto otorgado a éstos en e presente

estudio.

En el segundo capftulo *Aspectos generales de la zona de estudio®, se ubica la
ciudad de Puebla en los contextos nacional, regional y estatal, para comprender su pesc

especifico y el papel tan importante que juega en el sistema urbano del pafs.

Se elabora una sindpsis histdrica, demografica y econdrmica de la ciudad nodal,
desde su fundacién hasta la actualidad, con el fin de comprender la manera como Puebla
se conformé a través del tiempo en nicleo rector de una importants drea al levante de la

region Central.

“La expansin de la zona metropolitana” constituye el tercer capitulo. En él se
tratan dos aspectos, primeramente se estudian los aspectos demogréficos y econdémicos
recientes de la actual zona metropoiitana de Puebla reconocida por las autoridades
correspondientes; en el segundo aspecto se delimita teoréticamente el &rea de influencia
inmediata de la ciudad de Puebla; se analizan ciertos aspactos de la misma como densidad
de publacion, accesibilidad, poblacién municipal; asimismo se divididé d’cha Areaen cuatro
subregiones, cada cual atravesada por una carretera federal y con un centroide

microregional.



En el cuarto capitulo “Area de influenclia inmediata de la ciudad de Pusbla®, se
estudian primeramente los volimenes de transito vehicular diario promedio anual, asf
como los trece principeles accesos a la ciudad; ésto con el fin de demostrar la relevancia

de las carreteras federales.

Posteriormente, en el denominado "Andlisis subregional* de! mismo capituio
cuarto se analizan las rutas de autobuses suburbanas, los vigjes interno-externos y los
externos-internos, as{ como el movimiento de la poblacién (resultados de la encuesta)
desplazdndose por cada una de las carreteras federales de las cuatro subregiones

(Tepeaca, Atlixco, San Martin Texmelucan y Tlaxcala).

Para apoyar los resultados obtenidos del andlisis anterior fue necesario hacer una
breve descripcidn sobre los principales intereses telefénicos de las ciudades més impor-
tantes del érea de estudio, lo anterior para delimitar finaimente el &rea de influencia

inmediata (real) de la cludad de Puebla (objetivos 2y 3).

£l capitulo cinco “"Conclusiones y recomendaciones®, presenta de manera breve
y sintética, algunos de los resultados considerados relevantes; asf como las propusstas
y aportaciones de éste trabajo después de haber estudiado los aspectos demograficos,
geogréficos, histéricos, de transportes, viales y telefénicos de la cludad de Puebla y sus

alrededores.

Al final se incorpora un anexo estadistico, en el cual se explica el disefio de la
muestra; la encuesta; los resultados obtenidos, las rutas de autcbuses suburbanos, los

costos y destinos.

Las ideas y resultados sobre la conformacion del Area de Influencia Inmediata de

1a Cludad de Puebla contenidos en éste trabajo, no pretenden convertirse en una manera
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tnica de estudiar el tema puies existen otras metodologfas; por lo tanto debe ser entendida

unicamente como un aporte a la forma de analizario.

Consideramos gue el aporte es bueno, sin embargo no completo ni total, pues
para llevar a cabo dichadelimitacién correctaments se precisa de un financiamiento el cual
sélo pueds ser absorbido por el goblerno, por los permisionarios de la central de
autobuses o por alguna institucién académica; consecusntements, los errores existentes
deben buscarse en las limitaciones praplas del autor (académices y sconémicas,

bésicaments).

VII
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CAPITULO |
MARCO TEORICO.

1.1. El transporte urbano y la vialidad: variables determinantes enel

proceso evolutivo de las ciudades.

A medida que crecen las ciudades la complefidad de su estructura urbana
aumenta considerablemante, ademds de que cada urbe desarrolia caracteristicas sin-
gulares en cualesquiera de sus variables urbanas (infraestructura fisica y social, vialidad

y transporte, etc.)

Por ello, aunque es sencilla, cuanta verdad encierran las palabras de Lauchlin
Currie al safialar: "practicamente todas las ciudades cuentan con las mismas variables que
conforman !a estructura citadinz, sin embargo, sus caracterfsticas intrinsecas qus puede
devenir en un problema urbano, cambia en grado y magnitud a medida que aumenta el
tamafio de las ciudades. Eltamaiio correspondiente a una ciudad de 20,000 habitantes

es, obviaments, totalmente diferente al de una ciudad de 5 millones de habitantes” (1).

En otras palabras, ia pianeacin urbana se vuelve cada vez més compleja segdn
sea la categoria y tipo de ciudad. E£s obvio pensar que una urbe pequefia podria,
teoréticaments, presentar menos dificultades de planeacion que una ciudad media o con

caracteristicas metropolitanas,



Aln mas, dentro de las ciudades medias y metropelitanas la evolucién seguida
por las variables que conforman la estructura urbana es muy diferente pues por ejemplo,
no es igual el comportamiento de la infraestructura fisica entre Hermosillo y Mérida para
el caso de las primeras, o en las zonas metropolitanas de las ciudades de México y Puebla,

en las segundas.

Lo misma se puede sefialar en otros rubros urbanos tales como vivienda, centros
educativos, comerciales, industriales, degradacién ambiental, vislidad, transporte urbano,

stc. suburbano, stc.

En cuanto al fransporte suburbano y carreteras, temas centrales de la presente
investigacién, es conveniente sefialar que siempre presentan modificaciones cualitativas
y cuantitativas, segun se genera !a dilatacion de las ciudades, cambios que de no llevarse
a cabo provocaria problemas en la integracién de la ciudad central con su zona
metropolitana; por ello, continuamente se amplian avenidas, se construyen vias de acceso
controlado, se buscan mejoras técnicas en los autobuses, etc., todo con e fin de mantener

un dinamismo en la ciudad.

De no realizarse dichas modificaciones en ambos rubros la ciudad siempre tendria
calles estrechas y angostas que impedirian la circulacion fluida de pasajeros y mercancias,
ta dificultad para entrelazar las zonas de habitacion con las comerciales, las recreativas,

las de trabajo, asf como el répido enlace entre la ciudad central conlos municipios vecinos.

En materia de transportes, la urbe tendria unidades caducas las cuales segura-
mente no responderian a las exigencias de la época, impidiéndo la movilidad necesaria
para mantener su dinamismo inter e intraurbanc aunado a un deterioro del ambiente

provocado por las malas condiciones de las unidades automotoras.



La ciudad contribuye en clerta medida al desgaste de los hombres derivado de la
reduccién del tiempo de descanso al aumentar la separaci6n entre lugares de trabajo, de
vivienda, de educacién, de salud y por el tiempo de fatiga de los creclentes deéplazamlen-

tos, producidos por la congestidn en el sistema de transporte {2).

Despuds de la Revolucién Industrial, en el perfodo comprendido entre 1800y 1890
se marca el inicio de un desarrollo acelerado de las ciudades y consecuentemente de lf)s
transportes Yy {a vialldad, pues con éste movimiento de innovacidn tecnoldgica aparece el
ferrocarril ante las necesidades de transportar a la poblacidn y mercancias, haciéndose
Insuficientss y obsoletos los viejos modos de transportes y camunicaciones heredados
de la prerevolucién y afios primeros de ésta justa técnica, creandoc con ello la necesidad
de nuevos y mas desarrollados modos de transporte; sin duda el ferracarzil rompié el cerco
urbano, sin embargo, més que transporte intra fue interurbano sustituyendo asf la
insuficiencia de los viejos y tortuosos camines utilizados por carros de traccién animal para
el transporte masiva de productos manufacturados y materias primas, ya que al interior

de la urbe el transporte basicamente era a través de carretas, caballo y a pie.

En la misma época se genera el gran desarrolio registrado por la industria ligera
y ciertas manufacturas. Estos talleres se instalaron cerca de los princlpalaé centros
urbanos donde encuentran una gran cantidad de mano de obra y una vasta demanda de
preductos lo que permitié incluso su fécil distribucién; al mismo tiempo, personas de zonas
agricolas se dirigieron hacia las ciudades en busca de empleo, provocando un crecimiento

de las ciudades.

A no dudarlo, en ésta época se produjo una fuerte expansion urbana, sin embargo,

conviene hacer mencién que el desarrallo del ferrocarril propicié la comunicacitn a nivel



nacional y regional lo cual influyd en la jerarquia de clertas ciudades credndose de esta
manera un incipiente sistema de ciudades, donde la capital nacional al ser la més

beneficiada se comportaba como la ciudad central de dicho sistema.

Asimismo, ciertas ciudades adquirieron por su ubicacién en sl contexto nacional
una importancia regional provocando con sllo que localidades rurales, mixtas e incluso
urbanas quedaran bajo la influsncia de las grandes urbes formando asf su propio

hinterland.

Para el mismo perfodo y debldo a que los centros de produccién se siguieron
ubicando cerca de las zonas residenciales y por tanto muy préximas a los centros de
consumo, e} desarrollo de los modos de transporte urbano, colectivo y suburbano fué en

realidad débil (3).

En ia época comprendida entre 1890 a la actual se registra una expansion
acelerada de las ciudades, adquiriéndo connotaciones tales como ciudades medias,

grandes, metropolitanas y megalopolitanas.

Las urbes tienen esta éxpansién debido, por un lado, al notable desarrolio
tecnolégico de los transportes, entre los cuales destaca el automévil, y por el otro a la
creacidnde viglidades més anchasy rapidas tanto internas como de enface entre la ciudad
central con los nuevos suburbios o las ya existentes. Desde luega el desarrollo econémico

de las periferias jugd también un importante papel para esta expansion,

Bertrand Mourre seriala la existencia y conjugacién de tres factores para aumentar

fos limites de la ciudad y separar por primera vez en la historia urbana el domicilio del



empleo, asaber "Acumulacidn de actividades en el érea central, aparicién de unimportante
sector financlero y administrativo y, finalmente las innoveciones en los transportes

acompariado de una vialidad mas eficlente” (4).

El desarrollo tecnoldgico de los transportes vy la distincién de diferentes tipos de
‘vl'alidad facilitaron la inminente reorganizacién espacial de la ciudad desde el punto de
vista natural, demogrélico y econémico, puas en el centro se concentrarian actividades
financieras, de servicios y comerciales apa:reclando ol CBD (Distrito Central de Negocios);
posteriormente las zanas de habitacién de las clases medias y altas y la conformacion de
importantes avenidas comerciales; en las zonas periféricas se establecerfan las clases
acomodadas donde sus ingresos les permitieran adquirir terrenos de grandes dimen-
siones o blen vivienda en condominio; al mismo tiempo las autoridades les crearfan la
infraestructura y equipamiento necesario, pavimentaria las calles e introducirfa alguna ruta

de transports puiblico.

También en la periferia se asentarian grupos de personas con ingresos bajos,
muchos de ellos inmigrantes pero en terrenos de menor valor, con bajas probabilidades
dae introducir en el corto piazo los servicios y equipamientos minimo necesarios donde l2
apertura de calles se hacen sin ninguna planeacidn, tardan en ser pavimentadas y el

transporte suele como consecuencia ser deficiente.

A orillas de las carreteras y por tanto también en la periferia, se establecen las
' fébricas e industrias las cuales demandaran viglidades y rutas de transporte para el
desplazamiento de sus empleados y mercancfas. Esta implantacién industrialy el desar-
rollo de los medios de transporte incuba entre otros, la destruccién masiva del medio

ambients por 0s desechos industriales (sélidos, liquidos y gaseosos).

Es importante afiadir qus con la aparicion del automdvil a principios del presente
5



siglo la movilidad intra e interurbana se acelera. Sin embargo, también origind aspectos
negativos algunos de los cuales no sélo se mantienen en la actuatidad, sino que incluso
se constituyeron en problemas savert;s para las autoridades y sociedad como son:
congestidn ds calles y un continuo incremento en los niveles de contaminacién ambiental
y acustico, provocando con ello un deterioro de la salud en la poblacién, situacién

observada entre los habitantes de las grandes cludades.

Por otro lado, como asienta Pradilla: ™ fué necesario esperar el invento d.el
automévil de motor de gasolina y su expansién a principlos det siglo XX, impulsado por
los embriones de los grandes monopolios automotrices, para que se produzca la ver-
dadera revolucion en las condiclones de transporte de pasajeros y fuera a su vez un factor

importante para el crecimiento de las ciudades'(5).

Las urbes también crecfan hacia direcciones diametralmente opuestas, donde se
establecleron familias de escasos recursos scondmicos y la comunicacién con transporte

colectivo era minima.

La introduccién masiva del automévil en la ciudad en esta época le empezé a dar
un giro muy particular al desarrollo urbano, ya que el crecimiento de la urbe estuvo cada
vez més subordinado al automévil. Asi, este modo de transporte reclamaba con mayor
fuerza vias de comunicacion, es decir, mayores espacios urbanos dedicados a su

creciente y necesaria infraestructura con la llusién de que eso mejoraria la circulacién (6).

Hoy en dia la preferencia dei goblermno en las grandes ciudades, por el automdvil
sobre los autobuses es patente, fomentando junto con la industria automotriz la ideologia
del automévil individual, con claro predominio sobre el transporte publico; asf,
periGdicamente se incarporan nuevas vias de circuladén y los flujos en ia vialidad interna
continuamente se modifican, surgiendo avenidas répidas -ejes viales, boulevares-, las

6



cuales suplen celles que antes eran estrechas y de lents circulacién incapaces de
mantener el trénsito fluido actual, ademés, el nimero de establecimientos ligados al

servicio y mantenimiento de la flota vehicular se incrementé considerablemente.

) Sin duda alguna, aspectos como asentamientos de poblacién en la periferla,
implantacién industrial, inmigracién, apsrtura de vialidades, enlace de los distintos usos
del suelo en la ciudad nodal y de ésta con otras localldades por medio del transporte
urbano y suburbano colectivo e individual, marcan en gran parte e! crecimiento desor-
denado de tas cludades y la conformacién de alguna de ellas en zonas metropolitanas y

mas recientemente en megalopolitanas.

Por otro lado, es importante sefalar que es en este siglo cuando diversos teéricos
del urbanismo tratan de explicar e! fenémeno de la redistribucién de los diversos usos de!
suslo al interior de las ciudades asf como el crecimiento de tas mismas, elaborando para

tal fin diversos modslos de fa estructura urbana (7).

Castells sefiala a algunos autores que han desarroliado trabajos sobre la
dominacién de algln factor en la constitucién de la estructura urbana. Entre ellos se puede
menclonar a Gibb y Martin, quienes analizan el papel fundamental de la evolucion
tecnoldgica en la conformacién de la estructura urbana, a reserva de que la tecnologla no

se considere como fendmeno natural, independiente e ineluctable (8).

Es claro qus e! transporte urbano y suburbano colectivo e individual asf como la
vialidad encajan perfectamente en Ia filosoffa teérica de Gibbs y Martin, pues a no dudario
tos cambios técnicos operados en éstas dos variables a través del tiempo -bastante
corto- han incidido de una manera directa en la estructura urbana y en el proceso de

expansién de la ciudad.



De atuerdo a Graizbord y Garocho: * Con la consolidacién de una red de
carreteras y de comunicaciones que facilitarfan el intercambio de mercancias, se inicié el

proceso de urbanizacién que caracteriza a la sociedad contemporénea® (9).



1.2 Claslificacion de los diferentes sistemas de transportacién
Introduccién

En este apartado se dan a conocer primeramente los modos existentes de

transporte urbano, y la manera como aigunas corrientes filoséficas los clasifican.

Postariormente se analiza la influencia tenida por el transporte y la vialidad en la
conformacién metropolitana de la urbe, asi como sus implicaciones en la vida politica,

econdmica y soclal de la misma.
Existe un concenso general para integrar al transporte de [a manera siguiente (10):

Transporte privado: automévil particular, bicicleta, motocicleta, camién,

.

Transporte de alquiler: taxi colectivo, taxi libre

Transporte ptiblico masivo: autobis urbano y suburbano, metro, escolar, trolebis

y tranvia.

Sin embargo una clasificacién mds completa es la de Vuchic (11) quién clasifica
los sistemas de transportacién de acuerdo a varios factores, siendo la tecnologfa el
elemento més empleado, aunque también se !e incorporan caracteristicas relacionadas
con la vialidad y la operatividad buscando un andlisis de la integracién de los elementos

del sistema.

El mismo autor sefialz dos clasificaciones de transporte. La primera la divide

simplemente en transporte privado y publico.



El transporte privado se caracteriza porque la unidad es operada por el propio
duefio de la unidad, mientras que el transporte publico se divide en transporte urbano de

pasajeros por cuota y transporte masiva de pasajeros.

El primero esté& provisto de un opsrador qus nos traslada sin itinerario fijo al través

de una tarifa, vgr. taxis.

En cuanto al transporte masivo de pasajeros se caracteriza por realizar la
transportacién de pasajeros en masa, con una ruta y un horario, sisndo los més comunes

los autobuses, su finalidad es prestar un beneficio social.
El transporte masivo de pasajeros queda definido por tres variables:
1.- Derecho de via
2.- Tecnologia
3.- Tipo de servicio

El derecho de via se refiere al nive! tierra por donde se desplazan los vehiculos se

divide en categorias:

a) Categoria A: son derechos ds via muy controlados, sin ninglin tipo de acceso

por otro vehiculo o persona, vgr. el metro.

b) Categoria B: son los separados fisicamente de otro tréfico pero con cruces y

pasos peatonales, vgr. tren ligero.

c) Categoria C: son calles de trénsito mixto, donde se marca y se reserva con
lineas separadas para el transporte publico, vgr. carriles exclusivos en los ejes
viales. )
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La tecnologfa es la clasificacién de los modos de transports segin el sistema

mecénico, a saber:

a) Soportes: manera como se desplazan en la superficie, pueden ser, llantas,

risles, ete.

b) Propulsién: mecanismo de aceleracién, tales como: motor da combustién

interna, motor eléctrico, sistema magnético.

Por el tipo de sarvicios se dasifican en:
a) Tiposde rutas y vigjes servidos;
b) Paradas, horarios y tipos de operacidn, y;

c) Tiempo de operacién.

Los tipos de rutas v viejes sorvidos, a su vez se subdividen en:

a.1. Transporte pUblico para viajes cortos: se realiza a baja velocidad, en altas

densidades y en éreas pequerias (asropuertos, centros comerciales, etc.)

a.2. Transporte publico de ciudad: es el mas comUn, opera en cualquier derecho

de via.

a.3. Transporte publico regional: son vias largas y ripidas, con pocas paradas,
alrededor de [a zona metropolitana.
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b) Paradas, horarios y tipos de operacién, se divide de la siguients manera:
b.1. Serviclo local: cuando se detiens en cualquier lugar;
b.2. Servicio acelerado: tiene paradas en sitios determinados, segtin un horario;

b.3. Servicio expresso: es sl sistema con paradas exclusivas.

c) Por tiempos de operacién, se divide en:

c.1. Regular o todo el dia: es el mas usado, por dar el mayor servicio;
c.2. Transparte plblico directo de los suburbios al CBD en horas de méxima

demanda: el servicio se da por periodos de tiempoy se presenta en suburbios;

¢.3. Saervicio irregular o especial: se reallza en caso de emergencia o eventos

especiales.

Las caracteristicas inherentes ds los diferentes modos de transporte se en-
cuentran influenciadas por factores que distorsionan el uso de los modelos. Estos

incluyen. inversion, precio y regulacién de politicas a favor del modelo.

Como se sefialé en el subtema 1.1 los rangos-tamafio de una aglomeracién
humana genera en sus diversas etapas cambios en los modos de transporte. Vuchic

sefiala las siguientes modificaciones:

— Para el pablado esparcido,.los vigjes se realizan preferentemente en

automoviles individuales.
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— Enla pequenia ciudad se adicionan arterias y sarvicio de transporte piiblico.
— En la ciudad media se introduce el transparte semirdpido.
— En laciudad grande se Introduce ef transporte rapido.

En el caso de las ciudades chicas el automobvil satisface adecuadamente las
necesidades de transporte requerido, sin embargo, existe pablacidn sin la capacidad para

adquirir un vehfculo, lo cual obitga a la introduccién de taxs.

Mientras los pequerios comercios, zonas habitacionales e industriales crecen en
una ciudad, los viajes de las unidades se intensifican y las calles angostas llegan a ser
frecuentemente caongestionadas, por elio la capacidad del sistema de transporte debs

incrementarse. Por lo anterior dos medidas son las més iSgicas:
1.- Ampliar ia vialidad,
2.- Introducir unidades de tranporte ptblico més grandss.
En el caso de la primera sus ventajas (+) y desventajas (-) son:
+ Bajos costos por unidad de transportacion
+ Estimulos al crecimiento econémico (resutado del anterior)
- Altos requerimientos de inversién
- Impacto ambiental negativo

En cuanto a la introduccidn de grandes vehiculos, es ldgico pensar que dejarn
de servir a un nlmero pequefio de persanas por futa tipica imegular, consecuentemente,

circularan a través de rutas especflicas, deteniéndose en lugares predeterminados
13



("paradas"), sirviendo a un gran niimero de hablitantes. Sus rutas seran establecidas y la
fracuencia de paso regulada proporcionando un servicio més seguro, un promedio més

corto en el tiampo de espera y un costo det pasaje bajo.

E! servicio de taxi, al tener un costo alto serd demandado principalmente por

usuarios de ingresos medios y altos.

La introduccién de los autobuses tiene un nimero de repercusiones positivas

destacando:
a) Costos més bajos de transportacién
b} Incremento en la capacidad de la vialidad
¢) Menos congestién e impactos negativos

En ias ciudades medias ya se presentan fuertes congestionamientos; para
resolver dicha situacién las autoridades crean derechos de via para diferentes tipos de

unidades (categoria B).

La separacidn de los modos de transporte masivo por medio de la categoria B,

ofrece las sigulentes ventajas (+) y desventajas (-):
+ Mayor atraccion de pasaleros,
+ Bajo costo de operacion,
+/- Cambios en las condiciones del trdnsito,

- Se requiere suelo adicional,

-lnveljslén sustancial y requerimientos de construccién. .. .. oy
14



La parcial independencia de éstos modos de transporte, permite incrementas en
velocidad del viaje y seguridad, lo cual puede hacer compstitivo el servicio de autobuses

con respecto al automavil.

En las grandes ciudades con cierta influencia regional, los volimenes de vigje
crecen volviendose mas densos, por lo tanto la urbe requiere de una transportacion

complefa, donde existan vias propias para autobuses y para automdviles,

Una forma de hacer efectiva la velocidad, capacidad y seguridad de! viaje re-
querido en ciudades con poblaciones superior al millén de habitantes es a través de la

disposicién de completos derechos de via controlados (categorfa A).
Las ventajas (+) y desvantajas (-) de las vias categoria A son:
+ Mayor capacidad, velocidad y seguridad;
+ Menor costo de operacién;
+ Mayor permanencia de funcitn del sistema;
- Mayor costo de inversién;
- Ruptura de calles comerciales y de otro tipo de uso durante la construccion.

Cuando (a ciudad alcanza un rango metropalitano con importantes asentamientos
satélites, los cuales a su vez cuentan con una influencia microregional (Area de Influencia
Inmsdiata) se hace necesario desarrollar el sistema de transporte tanto intra como
interurbano; sin embargo fo anterior resulta ciertamente complejo sabre todo en las

ciudades de los paises subdesarrollados:
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Un transporte que resuita obligado implementar en éste sistema de ciudades es
el automatizado, el cual requiere derechos de via de categoria A y tecnologla dirigida. Ei
tren es actualmente el mejor modo para la automatizacion completa por su “"simplicidad"

y calidad de confiabilidad.

Las ventajas (+) y desventajas(-) de sistemas complstamente automatizados

comparados con aquellos operados manualmente son:

+ Consumo de energfa méas bajo asfcomo del gasto del vehiculo, debido a la

conduccién programada
+ Costos de operacidn mas bajos
+ Errores humanos eliminados
+ Reduccion en la pérdida econdmica de horas-hombre
+ Incrementos en la frecuencia del servicio
- Costo del capital alto
- Complejidad técnica excesiva

- Supervisién continua, carriles autométicos y comunicacion con los pasajeros

para emergencias en el manejo.

La primera gran ventaja de la automatizacion es definitivaments por las mayores
distancias de circulacién. Sin embargo, aunque en el Area de Infiluencia inmediata éste

tipo de transportacién es el ideal, en paises subdesarrollados fuertemente endeudados y
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con poco interés por mejorar al sistema de transporte suburbano, su aplicacion resuita
précticamente imposible al corto plazo; por lo cual es mejor pensar en hacer mas &gl y

dindmico el subsistema de autobuses y taxis colectivos suburbanos.

Como se puede apreciar, cada tipo y subtipo de transporte obliga a un andlisis
complejo, multidisciplinario y permanente, siendo el transporte plblico masivo el que mas
atencién y estudio merece por parte de las autoridades y especialistas, dejando como

siguiente opcién o sin darle la misma atencién al transporte privado.

Es claro que desde el punto de vista tedrico, resulta problemético calificar al
transporte urbano colectivo (TUC); asi, los tecnécratas le llaman servicios piblicos (a!
transporte urbano colectivo y vialidad) mientras que los eurocomunistas le denominan

Medios de Consumo Colectivos (12).

Al enire §stos Ultimos existe una diferencia en la denominacién del transporte
urbano, pues, Lojking y Gastells les flaman Medios de Consumo Golectivo y Topalov

Equipamientos Colectivas de Consumo.

Sea cual fuere !a designacién més apropiada, el hecho innegable es que los
medios de consumo colectivos deben de cumplir una funcién social. Con base en la
afirmaci6n anterior, resuita importants la tésis desarrollada por Lojkine (13): "Los medios
de consumo coletivos se distinguen de los individuales porque al ser su uso colectivo no
se dirigen a la necesidad particular de un individuo sino a una necesidad social que no
puede satisfacerse sino colectivamente. Tal es el caso de los transportes colectivos de
pasaleros, los cuales son valores de uso colectivos en el sentido de que estan destinados
al consumo de una colectividad sacial y/o territorial (estratos sociales definidos por su

ingreso)".
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Por otro lado, laimportancia de los medios de consumao colectivos representan el
pape! fundamental en la cusstion urbana del capitalismo, por ello, los medios de consumo
colectivos son los elementos basicos de la estructura urbana y el campo de accién bésico

de los estudios urbanos.

Estos medios, como variables fundamentales de la sstructura urbana se pueden
entender o conceptualizar coma: “E! conjunto de soportes materiales de actividades
destinadas a la reproduccién ampliada de una fuerza de trabajo social, reproduccion qt;e
no se confunde ni con la reproduccién simple de la existencia fisica ni con el consumo-

destruccidn por un individuo de un objeto material" (14).

Asl, la filosofia de los medios de consumo colectivos es muy clara, diferencidndose
perfectaments de los medios de consumo individuales o particulares, en que tienen un fin
eminentements publico o social, y aunque su valor de uso es controlado por el Estado,

muchos de estos medios, son manejados por los privados (15).

Desde siglos anteriores y hasta los tiempos presentes el capital privado asumié
de una manera totalmente rentable la produccién de muchos medios de consumo
calectivo, sisndo el transporte plblico uno de los mas preferidos o requeridos por los

grandes capitalistas.

Con respecto al transporte urbano colectivo, el goblerno en un sinnimero de
ocasiones actiia también como empresario, actittd muchas veces criticada y hasta
reprobada, sobre todo por grupos econdmicaments fuertes, partidos politicos e in-

stituciones econdémicas extranjeras.

Al actuar el gobierno como ernpresario en cisrtos medios de consumo colectivos,

muestra que estos medios o servicios aparte de cumplir un beneficio social, son ademas,
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econdmicamente rentables, Tal es el caso por ejemplo de la recoleccién de basura y
transporte urbano, donde gobierno e iniciativa privada frecuentemente coparticipan en su

explotacion.

Algunos de los motivos generadores para laintervencion de! Estado en los medios

de consumo colectivos son: (16)

a) Las contradicciones entre los capitalistas privados y el pueblo, haciéndose

necesaria su intervencidn para mediatizarlas.

b) La intervencion no es igualitaria en todos los componentes de tna misma
rama de actividad, sino que asume una forma desigual que d4 come

resultado una combinacién de capital estatal y privado.

En el primer caso esta situacidn de continuas contradicciones puede llevar al
Estado a asumir ellos mismos, parcial o totalmente, el manejo del transporte pablico pero
manteniéndo en manos de las empresas privadas el control del equipo rodants y la

produccion e intercambio del valor de uso.

Por lo anterior, muchos Estados asumen el control de la produccién del valor de

uso, medianie la estatizacién de las empresas de transporte.

En el segundo caso, el control estatal mas generalizado se refiere a la regulacién
de las concesiones y al trdnsito mientras los grandes monopolios privados siguen

controlando el servicio mismo.

El control estatal de las rutas de transporte pablico presenta una gran desigualdad,

se combina y compite con empresas privadas.



Los medios de consuma colectivos tienen una gran influencia en la disminucién
de fa calidad de la mano de obra o fuera de trabajo, uno de los medios con mayor
repercusion en esta baja del nivel de vida de ta poblacién esta constituida por los medios

de transporte cada vez mas deficientes, la degradacién ambiental y el ruido ensordecedor.

Detrés de este fendmeno se encuentra la anarqula urbana producida por el capital
y las acciones del Estado determinadas por los interéses burgueses, entre las cuales

sobresalen:

Privilegio al transporte individual o privado en la produccidn de la vialidad,

Dsbilidad frente aios medios privados de transporte

Lento desarrallo de sus medios publicos

— Somsetimiento a las necesidades e interéses de las trasnaclonales
automotrices, de los automovilistas individuales y de las empresas de

transporte urbano privado.

Miantras el goblerno no instituya un organismo federal o regional encargados de
planificar y coordinar el transporte urbano colectivo y la vialidad, seguirdn generandose
cuentiosas dessconomias, provocadas por el servicio cadtico y deficiente de transporte

existente en la mayorfa de las ciudades del pafs.

J. Lojkine, sefiala acertadamente: “Una ciudad capitalista no puede definirse sin

referencia a los medios de consumo colectivas” (17).

Por dltimo, el Estado debera intervenir en la rectorla del proceso de desarralio
cuyas funciones basicas estarén articuladas territorialmente a partir de un sistema de

asentamientos humanos (18).
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1.3. Transporte urbano, vialidad y crecimiento de la cludad.

En el presente subcapitulo se senala, primeraments, la importancia del TUC y
vialidad en la conformacién actual de las ciudadss; posteriormente se dan a conocer la
tipologla de ciudades existentss y la manera como influys el transporte en esta

clasificacion.

La urbanizacién variard positivamente con !a probabilidad de comunicacién en
cualquier localldad dada. Como las ciudades estan interrelacionadas y asociadas en
sistemas, las probabilidades de intercambio de informacidn entre ciudades son cada vez

mayores y por tanto también su capacidad de crecimisnto (19).

La importancia del TUC y sus efectos sobre la vida de la ciudad se pone de
manifiesto si se consideran las sigulentes cuestiones: Econémicamente dado que el mas
alto porcentaje de los viajes obedscs a razones de trabajo, saltan a la vista las pérdidas
econdmicas que implica una duracién excesiva del tiempo de transports, tanto en
horas-hombre perdidas y en sus efectos sobre la productividad social, como en las
mermas al ingreso individua! del trabajador por faltas o retrases. Los desplazamientos
hacia el centro de trabajo implican un tiempo improductivo desde el punto de vista

scondmico-laboral, que constituye un alargamiento de la jornada de trabajo.

Las insuficienclas y deficiencias en los sistemas de transporte suburbano, tras-
ciende a los interéses en si de los propios usuarios, lesionanda al propio sistema

acondmico.

Asf, la movilidad de los individuos en algunas ciudades grandes de los paises
subdesarrollados, se caracteriza gensralmente por el deterioro constante y progresivo de

los desplazamientos domicilio-trabajo, es decir, tismpos excesivamente largos de viajes,
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aumento desmesurado de tarifas en los transportes, pésimas condiclones de comodidad
y falta de regularidad en la frecuencia de los modos de transporte, insuficiencia en la

capacidad de las lineas de autobuses, etc.

Esto trae como consecuencia directa, bajo rendimiento laboral de !a fuerza de
trabajo pues hay empleados que utilizan hasta cuatro horas en su desplazamiento diario

hogar-trabajo-hogar (20).

En otros casos las pésimas condiclones de accesibilidad par lared de transportes

constituye un factor de frecuentes atrasos de trabajadores a sus empleos (21).

Es relevante la tésis de B. Navarro al sefialar: “El transporte posibilita a los
trabajadores satisfacer sus necesidades de movilidad que la compra-venta y reposicidn
de sufuerza de trabajo les exige. Le permite enlazar espacialmente sl consumo productivo
que el capital o patrona hacen de su fuerza de trabajo con su consumo individual verificado

en ol lugar de la vivienda (22).

En otras palabras, el transporte condiciona el acceso a muchos otros servicios ¥
funcionss urbanas, ya que ademas de los viajes originados por los negocios y trabajos,
sonde gran importancia los motivados por asistencia a instituciones educativas, culturales,

recreativas y de esparcimiento, compras, interrelaciones familiares, sociales, etc.

La importancia del transporte en los tiempos modernos se debe porque el
desarrollo del capital conlleva a una concentracién urbana cada vez mas creciente, a una
continua reorganizacion del espacio, a un reacondiclonamiento de la vialidad, a una

especulacién del valor de! suelo, a un crecimiento demogréfico y a una mayor actividad
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Industrial; la asociacidn de estas seis variables genera 1:na expansién fisica de la ciudad
e impone nuevas y grandes demandas sobre los sistemas de transporte urbano, deman-

das que muchas ciudades de palses en desarrollo no ha podido satisfacer.

Dabido al crecimiento de la ciudad, ala complsjidad da sus funciones econdmicas,
politicas, administrativas y a las transformaciones tecno!ééicas, se provacan continuas
modificaciones no sdlo en las modalidades de transporte urbano colectivo que cubren las
necesidades de! traslado y en sus vialidades, sino también en el desarrolio y ampliacién

de las redes de autobuses suburbanos.
Por lo anterior cabe sefalar lo siguients:

— Laurbanizacién moderna engendra una mayor movilidad de la poblacién, los
movimientos entre el lugar de residencia y el de trabajo son los més importan-

tes.

— A mayor crecimiento econdémico, los desplazamientos en automévil privado

son proporcionalmente més elevados.

— Comparado con el transporte colectivo, el automévil satisface necesidades de

prestigio personal, flexibilidad, velocidad y comodidad.

Al sefialar en las lineas anteriores ciertas atribuciones Intrinsecas tanto del
transports urbano colectivo como dsl privado, asf como de fa vialidad, resulta conveniente

comentar con mayor profundidad clertas caracteristicas sobre dichos subsistemas.
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A. Transporte Urbano Colectivo (TUC).

La existencia de servicios pdblicos de transporté es una necesidad social; gran
parte de lapoblacién no tiene la posibilidad de escoger otro medio de transporte, personas
que carecen de los medios econdmicos necesarios para comprary mantenerun automavil

-particular tendrén que hacer uso del transporte piblico; por ello el transporte colectivo,

es una de las formas de socializacidn necesaria de consumo.

En las ciudades de! mundo capitalista desarrollado y no desarrollado, los
autobuses de pasajeros presentan, en relacién a la propiedad, algunas de las tres

situaciones siguientes:

1.- Ser de propledad privada (permisionarios) teniendo el gobierno un papel de

coordinador.

2.- Tanto el gobierno como los permisionarios son propietario y por tanto
empresarios de la flota vehicular

3.- Ser de propiedad privada con subsidios del goblerno en materia de gasolina,

etc. con el objeto de que el precio del pasaje sea accesible a las clases
saciales econdmicamente menos favorecidas asi como también para los
estudiantes, estos Ultimos en varias ciudades pagan una tarifa mas baja que

el resto de ta poblacién.

Para el caso de las ciudades mexicanas es frecuente que las autoridades cambien
una postura para tomar otra, es decir, el goblerno solamente asume un papel normative

pero por presiones sociales o politicas, principaimente, en determinado momento se
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convierte en empresario parcial o total del transporte colectivo. Incluso en ocasiones
vende la flota vehicular a su cargo para convertirse de nueva cuenta en administrador o

normativo.

Los subsldios se establecen generalments porque hay un deseo de mantener
clertes niveles de servicio a tarifas inferiores al costo. Perc los beneficios previstos no
suelen alcanzar e! nivel esperado, nl aumentan necesariamente la oferta de servicios de

transporte, y de hacho, en Uitimo término dificultan la expansion del sistema.

Los subsidios suslen producir ineficiencia, mayores déficits y de nuevo un mayor
subsidio, de alli que varias ciudades han concluido que hacerse cargo ds los servicios de
autobuses entrana tantas dificultades e imponfa una carga tan onerosa sobre sus recursos

que han vuelto a estimular 1a propiedad privada,

Los subsidios pueden justificarse cuando se hayan evaluado con exactitud los
beneficios sociales y econémicos, comprobéndose que sobrepasan los costos, sin

embargo, no es fécli por las dificultades que entraiian los incentivos y la flexibilidad.

Con respecto al pape! de! Estado como empresario, uno de los motives mas
frecuentas de su intervencidn en el sistsma de autobuses &s con el fin de evitar protestas
por el aumento de tarifas, sin embargo, "ia explotacion de los medios de transporte de
propiedad publica, con excepciones, cuesta més que las de los sistemas comparables en

manos del sector privado® (23).

L_.a demanda aumenta con mucho més rapidez que los ingresos presupuestales
y los subsidios no pueden crecer al mismo ritmo que la demanda, por eso los servicios
de transporte funcionan mejor cuando el control del gobierno es minimo.
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El Fondo Monstario Internacional (FIM) recomienda al sector pablico encargarse
de la reglamentacién y regulacién del transito, fijacién de normas de seguridad,
planificacién del transporte, formulacién de una poliica de transporte, mejoramlento y

ampliacion de la red vial, proteccion ecoldgica y concesién de licencias.

Elinterés continuo del gobierno en el transporte urbano el cual, incluso, se mejora
técnica y funcionalmente en breves periodos de tlempo, muestra que los transportes son
factores esenciales para la supervivercia de nuestra ciudad; es necesario planificarios de
manera subordinada a las necesidades de |la regién urbana, sin olvidar la estructurainterna
de la ciudad, puss a no dudario un sistema de transporte urbano eficaz, no puede ser

determinado sin especificar las formas actuales y futuras, probables del desarrolio urbano.

Si el sector plblico y privado desemperian la funcién que les corresponde, la
mayoria de los pafses en desarrollo tendran posibiidades de establecer sistemas de

transporte pliblico vigorosos y confiables.

Las formas especificas actuales y futuras, a las que se ha hecho mencién
anteriorments, pueds traducirse en una correlacién ciertaments complela, que se es-
tablece entre dos cuestiones determinantes de movilidad urbana: insercin en el espacio

urbano (distribucién de la vivienda) e insercién en el empleo.

Es obvio pensar que en el binomio anterior debs entrar en juego la oferta de

servicios de transportes colectivos.

Por ello es importante resaltar la participacion de dos agentes, por un lado, los

interéses de los inmobiliarios, conjugado por el otro, con la incapacidad del Estado en

26



suscriblr una poltica de habitacién; ambas estructuran una cierta ocupacién del suelo
urbano cuya principal caracteristica es la segregacién espacial de las clases més des-

favorecidas y su mayor distancia al mercado de empleos.

Asf, los trabajadores sufren las consecuencias del proceso de periferizacidn de la
morada popular, que se caracteriza esencialmente por su expulsién de las éreas urbanas
que tendrén una répida valorizacién de terrenos y por su exclusién doe los beneficios en

términos de infraestructura urbana (incluldo el de los transportes).

La periferizacién de la morada popular provoca la expansién desordenada
generando una nueva serie de problemas. las emprasas pasan a depender en forma
critica de sistemas adecuadas de comunicacidn y de transporte al movimiento de los

empleados en toda la ciudad.

Por eso coincidimos con Gonzélez Gloria cuando sefiala: *en la dispersion de la
poblacién hacia ia periferia, a zonas cada vez més distantes figuran los sigulentes

hechos® (24).

1.- Laelevacién de los ingresos de algunos estratos de Ia poblacién y el nimero

promedio de automdviles privados;

2.- El aumento de la disponibilidad de terrenos no urbanizados aledaiios a la
ciudad para fines habitacionales y, en menor medida industriales y comer-
ciales, lo que facilita su accesibilidad fisica por ampliaciones de la vialidad y

el transports.

Ambos fenémenos inciden en un proceso que se retroalimenta a si mismo enla
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segregacién de los grupos de ingresos altos y medios, por un lado, y el de las éreas
elegidas por las clases populares, naclendo asf conjuntos residenciales y cinturcnes de
miseria, por el otro, generandose una expansién de fa urbe, alentada por los sistemas de

vialidad y transporte.

La expansién fisica desmedida no planificada trae consigo deterioro del medio
ambiente, como desforestacion, contaminacidn, erasién, etc., y aunque afecta a toda la
poblacién hay una gran diferencia entre quienes enfrentan la congestién del transito des&a
el automdvil privado y aquellos otros que lo hacan en un vahicuio de transporte plblico

sobrecargado.

Ofro efecto que acompafia la expansién flsica lo representa la demanda de
transporte por parte de la poblacién, ante este hecho el FMI sefala algunas de las

tendencias que determinan la dernanda (FMI, sff,}:

1.- Los grandes aumentos de la poblacidn urbana (aumentando asf los

itinerarios).

2.- Ampliacién de las zonas urbanas, dando lugar a la expansién de la red de
carreteras, viajes mas largos y mayor consumo de combustibles .

3.- Mayor disponibilidad de vehiculos, lo cual trae consigo mas viajes

motorizados.

4.- Al aumentar los ingresos familiares se crea una mayor propensién a viajar y
un marcado aumento en el nimero de propietarios de automdéviles con la

consiguiente demanda de mayor capacidad vial.
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5.- Al aumentar la actividad comercial e industrial, ocasiona un mayor volumen

de vehiculos de servicio y tréfico de carga.

Todos los factores anteriores tienen como resuitado un aumento sustancial de la
demanda de transporte pdblico, congestién vehicular, costos més altos, mayor consumo
de combustible, graves pérdidas ds productividad comercial e industrial y un incremanto
de ias tasas de motorizacidn provocado por el aumento de unidades automotoras

particulares.

29



8. Transporte Urbano Particular.

En el presente siglo, el automévil particular junto con la industria, es uno de los

elementos con mayor influencia en el crecimiento y expansion de las ciudades.

En el caso de nuestro palfs, la relacién automdvil-desarrollo urbano se pueds
marcar apartir de la década de 1920, pera es con el régimen cardenista cuando en realidad

se Inicia dicha interdependencia, situacién que se alentd en los periodos siguientes,

En ia época actual, producto de los interéses basicamente de los inmobiliarios de
laindustria -sobre todo la automotriz-, y de los duefios del TUC de com(in acuerdo con el
gobierno, se produjo la urbanizacién creciente de la periferia y el répido aumento de
unidades automotoras privadas, generando como consecuencia primaria la expansién
acelerada de las ciudades; mas tarde el proceso de metropolizacién en algunas de ellas

y finalmente e! de megalopolizacion en el centro-sur del pais.

Es claro que 8! automdvil no responde a las necesidades de trasiacion de las
mayorias, sino mas bien a los requerimientos de la pequeria burguesia y los sectores
medios en acelerada expansidn durante esos arios, provocando una creciente saturacion
de las dreas viales disponibles, con las con;ecuentes demoras en el transito normal de
los autobuses, aumento de tiempo y desgasie fisico en la transportacidn de 10s pasajeros

que utilizan el transporte plblico.

Un hecho importante lo representa la mayor distancia existente entre la zona de
empleo v la de vivienda, originando por un lado, una sobrecarga en el sistema de
transporte urbano, y por el otro, el uso indiscriminado de automévil privado y su empleo

en las calles congestionadas de la ciudad (25).
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El automévil ha hecho posible llegar velozmente a los suburbios desde el centro
en las grandes ciudades y viceversa aunque ésto resulta crecientemente dificultoso,

posibiltando la expansién urbana y la segregacién por niveles de ingreso.

Los estratos de ingresos sobre todo los més altos y medios, son grandes
demandantes y consumidores de espacio vial al través del empleo abusivo del automévil

particular; este medio de transporte ha permitido prolongar sin fin el limite de los suburbios.

El automovii individual es un modo de transporte caro. Es costosa su
construccién, exige una infrasstructura cara para utilizario; de las fuentes moéviles, es el
principal agente de contaminacion de la atmdsfera en las ciudades y consume combustible
que podrfa ser empleado en otros sectores de la produccién; las autoridades destinan
enarmes recursos a mejorar la red vial urbana sin analizar sl significado e impacto que

podrfa tener scbre el transporte colectivo.

Por Ultimo, en las grandes ciudades donde las exigencias de ampliacién de
capacidad de transporte son muy altas por el crecimientoc demografico, las necesidades
se incrementan mas que proporcionalmente a éste como consecuencia de las
modalidades ffsicas de expansién urbana que determinan que los trabajadores vivan cada

vez més alejados de su lugar de trahajo.

Ademds de irrupcidn del automdvil en el presente siglo, lo inadecuado de las
viglidades, sobre todo las del centro, y la creacién forsoza de nuevas arterias que
-satisfagan la demanda vehicular colectiva y particular, todo ello ha generado una
expansion desordenada de la urbs, saturacién vial y graves fallas an la prestacion de!
servicio de transporte, situacién que se hace mas dificil en las ciudades de ios paises
subdesarrollados.
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C. Viglidad.

Los pafses capitalistas dependientes, no comprenden que obtienen mayores
beneficios sociales cuando la inversién en vias urbanas de orienta hacia las necesidades
del trénsito comercial y el transports piblico y no a tas necesidades de los automovilistas,
asf como mantener la vialidad en buenas condiciones con el fin de evitar dafios en fos

vehiculos.

Las deficientes condiciones de la vialidad se deben a una combinacién de

factores (26):

~ Un volumen de trénsito mayor que el previsto,

canstruccién y disefio deficientes,
— sobrecarga de los camiones,

— falta de mantenimiento adecuado (el mantenimiento prolonga la duracién de

las vias asf como también disminuye el nimero de accidentes). y
— " uso diferente para el que originalmente fueren disafadas (c. federales).

A las anteriores, conviene agregar un problema més siendo la red interior de
comunicacionss generalmente de dimensiones adecuadas, I0s accesos exteriores, por el

" contrario, utilizan vias de comunicacién cuyas caracteristicas fisicas y de operacitn son
obsoletas y exigirlan ser modificadas con la correspondiente alteracién en el uso del \suelo

"y ecologfa.’ S : :



Para corregir esta situacién las autoridades competentes desarrolian y alientan
excelentes y répidas vias de comunicacion que parmiten a la gente vivir en un lugar y

trabajar en otro, existiendo varios kilémetros entre ambos.

De allf que se acepta el trénsito rapido en las‘grades cludades como solucién para
el problema urbano, sin embargo, las practicas para resalver los problemas de la vialidad
y desplazamiento de personas implican ta destruccién de valores de todo tipo, como la
despersonalizacion, el aislamiento, la merma de superficies de Jardines y parques; to&o

por la construccion de grandes sistemas viales.

La infraestructura vial irnplica enormes gastos, en la medida en que se requieren
obras més grandes y complejas para hacer frente a los problemas de la congestién de!

trénsito y ala expansidn andrquica de las ciudades mexicanas.

De la misma manera es Inevitable un mejoramiento y expansién sustancial ds la
capacidad vial cuando crece la demanda de transporte urbano, provocada por los

considerables aumentos de la poblacidn.
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1.4. Conceptualizaclén y terminologfa de la Investigaclén.

Conocery explicar lcs conceptos més impartantes a manelar en ésta investigacién
es el objetivo central del presente subtema. Se inicia con aquellos términos que engloban

un menoer espacio para concluir con las unidades urbanas de mayor extensién.

Es importante sefialar que no se pretenda llevar a cabo una investigacién exhaus-
tiva sobre cada concepto, ni tampoco se busca caer en discusiones vanas, solamente

presentar aquellos espacios bajo los cuales se flevaré a cabo el trabaje.

Uno de ios cambios més significativos que se estén produciendo en Latinoamerica
es la urbanizacién de su poblacién, resultado de un elevado y sostenido crecimiento

natural de la poblacién y de las migraciones originadas en las localidades rurales.

La actual urbanizacién de los paises subdesarrollados se esta realizando en un
mundo geogréficamente empequeriecido y sujsto a presianes politicas y scondmicas
enormas, alentadas por sistemas de comunicaciones y transportes muy diferentes a los

existentes hasta hace apenas un siglo.

La rapidez del cambio on ¢! tamafio de las ciudadss ha ocaslonade que los
especialistas busquen palabras que expresen debidamente ese cambio, asf han surgido
conceptos tales como aldeas, ciudades, metrépolis, aglomeraciones, conurbaciones y
més reclentemente megaldpolis (Este término no se analizaré por escapar a los abjetivos

de la preserite investigacion).

Las caracterfsticas esenciales tomadas en cuenta para esta proliferacion de
palabras han sido ef tamafio de la ciudad y el nimero de sus habitantes. En nuastro pals
existen diversas clasificaciones para agrupar las ciudades de acuerdo a su rango-tamario

de poblacién (27). .
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Para Garza G. se consideran como urbanas aquellas localidades cuya poblacién
se dedica a actividades econémicas no-agricolas, que poseen una densidad y tamario

considerable, y que estan establecldas en forma permanents (28).

A La ciudad actiia como unidad y parte de un sistema econdmico y social locealizado
googréficamente, ocupando una posicién especifica en el conjunto de asentamientos
humanos que interrelacionados funcionalmente constituyen el marco concreto en el que

sa realizan las acciones publicas y privadas (29).

Graizbord y Garocho dsfinen un sistema urbano como *un grupc de cludades
relacionadas entre si; a través de ellas se transmiten los impulsos econdmicos, las
innovaciones y los movimientos de personas, teniendo el transporte y carreteras una

participacion primaria’(30).

Pademos sefialar que en la actualidad una ciudad es un espacio fisico-geogréfico
continuo donde imperan las actividades terciarias; secundarias y cuaternarias con prac-
ticamente todos los servicios, algunos de ellos distribuidos desigualmente, ademas de

mantener una continua relacién con otros espacios de diferente rango-tamafio.
A. Ciudades Medias y Ciudades en Expansion.

En relacidn a este término existen fuertes discrepancias con referencla a cuales
deben ser sus limites, incluso algunos autores las dividen en ciudades medias, ciudades

en expansion y ciudades medias con rasgos metropolitanqs 31).

El Programa Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU) 1990-19S4 ubica a las
ciudades medias entre 100,000 y 1 milldn de habitantes, clasificando 80 ciudades con este

rango de poblacién (32).
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Para Eckhart Ribeck, las ciudades medias y las ciudades en expansién ofrecen

las sigulentes caractersticas (33).

— Cuentan con tasas de crecimiento poblacional aceleradas y un desarrallo

socioscondmico dindmico.
— Muestran tendencias ds conurbacién y metropolizacitn.

El mismo autor sefiala que las ciudades en expansién son aqusllas con una
poblacién sntre 500,000 habitantes y 1 millén de habitantses, se diferencian de las ciudades
medias (entre 100,000 y 500,000 habitantes, promedio) porque ya presentan un fuerte

crecimiento en todos los sentidos (econémico, social y fisico).

Por su dinamismo estas ciudades incorporan répidamente dreas agricolas,
municipios, nlcleos urbanos y asentamientos vecinos, como resultado la superficie

. urbana tiene una enorme expansion, discontinuidad y éreas de baja densidad.

Son precisamente las ciudades medias y las &e expansién, junto con las cuatro
principales areas metropalitanas del pals, las que mayor atencion recibirén por parte de
la actual administracion federal; las primeras tendrén un fuerte impulso y las segundas
para frenar y regular su crecimiento con e! objeto de lograr una mejor distribucién del

ingreso, de la poblacién y de otros satisfactores socioeconémicos.

Por fortuna se cuenta con la experiencia urbana de las cuatro zonas
metropalitanas, para evitar en la medida de lo posible los mismos errores en las cludades

medias y asi poderlas encauzar por el camino adecuado de planificacién y crecimiento.
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B. Zona Conurbada.

- Otro término ampliamente utilizado es la conurbacién, muchas veces empleado
como sinénimo de metropolizacién, sin embargo, existen diferencias notables entre una

y otra.

De acuerdo a Graizbord y Salazar, |la conurbacion es un *fenémeno de expansién
de un érea urbana dada, que absorve fisica y funcionalmente Iocalidades relativamente
préximas a ella; se trata de la unién de dos o més éreas urbanas pertenecientes a distintas

jurisdicciones politico-administrativas® (34).
Por su parte, Riback encuentra dos aspectos Importantes en este fenémeno:

~ La expansién de la zona urbana sobre dos o més entidades administrativas

{municipios o estados), y;
~ Lafusién espacial y funcional de dos 0 més nticieos urbanos.

Es claro que ambos conceptos coinciden en la definicién, es decir, la zona
conurbada es la dilatacion de una ciudad, la cual puede rebasar los limites politico-ad-

ministrativos municipales o estatales y asf fusionarse con dos o més csntros urbanos.

Si planificar el transporte a nivel intraurbano resulta bésico, también es importante
hacerio a nivel de conurbacién, pues en este espacio existe un continum urbano entre dos

o més ciudades.
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C. Area Metropolitana.

Para la definicién de metropolitano existe poca consistencia en la aplicacién det

término.

En varios pafses, como el nuestro, a nivel oficial no existen criterios exactos y
nacionalmante reconocidos para la delimitacién de zonas metropolitanas, de manera que

cada institucién sea politica o académica, apliquen sus propios criterios y definiclones.

En términos simplistas un érea metropolitana significa *una ciudad con sus
suburblos* (35). A

Hall dice que "un érea metropolitana es una zona diferenciada y dominante que

rodea y que crece a partir de una gran ciudad" (36).

Més precisos en su concepto son Graizbord y Salazar, qulenes definen a la zona
metropolitana como *aquella extensién territorial que incluye a la cludad central y a las
unidades politico-administrativas contiguas a ésta, que son tocadas aunque sea

minimamente por el &rea urbana” (37).

Pera Messmacher, la metropolizacién &s la scgunda etapa de desarrollo de las

grandes ciudades, después de haber pasado por una primera etapa de crecimiento (38).

Generalmente so marca el limite inferior de un milldn de habitantes para considerar

a una ciudad como metropolitana, sin embargo, no es el tinico parémetro.

Segun E. Ribeck, el término metropolizacién se refiere a ciertas caracteristicas
intra @ interurbanas, En e} primer aspecto, el término sefiala la alta primacfa o dominancia

que ejerce un centro en un sistema urbano regional o estatal; en el segundo aspecto, el
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término indica la existencia de una serie de caracteristicas urbanas consideradas como

tipicamente metropolitanas (estructura urbana cada vez més comple]a y dificil) (39}.

Un andlisls somero de los anteriores conceptos permite sefalar que una ciudad
se convierte en metropolitana cuando la mayor parte de los productos de la regidn se
concentran en ella; la ciudad nodal tendré forzosamente una poblacién que excedsra en
mucho a la da las ciudades préximas y dedicada sobre todo a actividades no primarias,
se convierte en unt gran centro comercial y de serviclos, dotada de una gran variedad de

industrias reglonales y serd un centro financiero, cultural y administrativo.

Un rango tipico en la estructura de la ciudad metropolitana es el centro cuyas

caracter(sticas san:
- La considerable congestién;
— Predominio de los comerclos, oficinas, almacenss, sdiﬁciqs pablicos;
— Gran flujo y reflujo diario de trabajadores.

El desarrollo de las éreas metropolitanas de un millén de habitantes o més es
esencialmente un suceso del siglo pasado pere sobre tode dol actual, ya que cuantitativa-

mente las grandes metrpolis han aumentado exageradamente.

En la década de 1940, comenz6 a producirse una suburbanizacion creciente de
las antiglias ciudades como focos de una metrdépolizacion caracterizada por la detencion
y hasta la pérdida de poblacién de ia ciudad central y el crecimiento pobiacional en los
bordes de las 4reas metropolitanas atrafdos por la nueva localizacién da las industrias y

de los servicios.
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En 1965, Blumenfisld considerd que la poblacién critica que caracteriza a las
metrdpalis frente a las ciudades tradicionales es un millén de habitantes, A finales de la
década de los 70 en EE.UU., sdlo las reas metropolitanas con una ciudad central no
menor de 300,000 habitantes y una poblacién total de al menos 1'000,000 habitantes,

deberfan ser consideradas cormo arsa metropolitana.

Asf, la metropolizacién es un fendmenc mundial, traiendo como consecuencia fa
concentracién de las inversiones productivas, de los recursos humanos y de la infraestruc-

tura social en clertos puntos del territorio, todo ello reflejado por la centralizacion del poder.

Por ofro lado, las grandes &reas metropolitanas se desarrollan partisndo de un
répido crecimiento de las pequefias dreas urbanas, producto de los crecimientos natural

y soclal de la pablacién.

En este contexto, como se sefiald existe un municipio o ciudad nodal la cual
concentra las mayaores riquezas, fuerte presencia de actividades terciarias y un uso del
suelo bastante diversificado, ademas de la localizacién de otros cuyas dreas urbanas

pueden o no formar un continum urbano con la ciudad central.

Estas dimensiones de la metrépoli determinan principlos de organizacién tales
que mantengan la ciudad en condiciones de funcionar, siendo los elementos técnicos

bésicos vivlenda, higiens, transportes, comunicaciones y servicios.

Con respecta al transporte, a no dudario influye fusrtemente en el desarrolio de
las ciudades y regiones metropolitanas; por eso hay que aceptar el hechc de que la

planificacién del transporte no puede concebirse més que a escala metropalitana.

La anterior afirmacién cobra importancia, al saber que a finales de la década
pasada las autoridades empiezan a hacer suya esta filosofia, al acordar el gobierno del
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D.F. con el mexiquense ef tendido de una nusva linga de! metro capitalino, con direccién

a algunos municipios conurbados localizados al oriente de la urbe nacional.

La medida beneficiaré a milionss de habitantes de esta parte de la ZMCM, pues
disminuirén considerablemente las fuertes pérdidas econdmicas provocadas por el
pé_simo servicio brindado por los autobuses y taxis colectivos mexiquenses en manos de
permisionarios, sin embargo, faltard por conocer la influencia del metro en el proceso de

expansidn urbana.

Con esta accion seguramente las autoridades ya empiezan a comprender gue los
grandes problemas metropoiitanos son, en parte, producto de una falta de coordinacién

de los transportes y una circulacién cada dfa més congestionada.

De alll la importancia de considerar el transporte como factor esencial para el
desarroilo de fa metrdpoli, ya que a medida qus se desarrolla la técnica del transporte se

va extendisndo la zona de influencia de la metrépoli.

De acuerdo a la Teorla General de Sistemas, la zona metropolitana presenta una
ciudad central, entendida ésta como aquella que cumple la funcién de ofrecer bienes y

servigios a sus éreas tributarias.

Alrededor de cada ciudad central existe una zona de influencla que es donde la
mayorfa de sus interrelaciones tienen lugar. Debido a la friccidén de ladistancia, la densidad
’ de los flujos descendsré a medida que se incremente [a distancia al nodo dominante. A
cierta distancia de éste, la densidad de los flujos llegard a un nivel critico que marcaré el

Iimite del érea de influencia.

Los vigjes al trabajo (commuting patterns) nos muestra hasta que punto geogréfico

la ciudad tiene influencia en la regién metropolitana, de alll la importancia de su estudio.
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Esta zona se ha fdo incrementando con el tlempo debido a los adelantos

tecnolégicos en el transperte y a las cada vez mejores condiciones de la vialidad.

Asf cada vez mas personas de regiones rurales entran en contacto con la forma

de vida urbana y tienen acceso a més bienes, servicios y oportunidades de empleo (40).

Por esc fa planificacién de! TUC dehe poseer un cardcter ds continuldad
geogréfica, esta misma planificacién deberé ser integrada con el uso de! suslo y con el
desarrollo general, consecusntemente debera situarse a nivel de los organismos de

planificacién regional y metropolitana.

Por tanto la ciudad y su érea metropolitana tendré a desarrollar una red vial y de

transporte que se debe ir adecuando a los requerimientos de la transportacidn masiva.
En resumen, la metrépoli se mueve bajo estos aspectos significativos:

— Laexpansién fisicay desordenada de la ciudad se extiende cada vez més; esta

expansidn trasciende a menudo los Iimites administrativos.

— Cuando el transporte y las comunicaciones se hacen més rdpldas y eficlentes,
la infiuencia de 1a cludad se extiende con més fuerza y por encima de sus

propios {fmites fisicos a la regién.

" = Lavida en las 4reas rurales de los poblados periféricos no se desarrolla tan

rigurosamente diferenciada de la propia ciudad.
— Usos inadecuados de suslo.
— Aumento de vehiculos de automotores a un ritmo mayor del de la poblacién.

— Utilizacién abusiva del automévil particular.
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— Mala educacién vial.

Incapacidad de las calles y plazas del casco antiguo.
— insuficiencia de planeacion.

Limitacidn de recursos

D. Regién.

Es un término que en los dltimos tiempos han hecho suyo principalmente ' los
gebgrafos, economistas y politicos. En los urbanistas sélo un porcentaje ha comprendido
que la cludad tiene una esfera de influencia mas allé de sus limites (regional), y cualquier
politica implantada dentro de la estructura urbana tendré repercusiones en dicha esfera,

también llamada hinterland.

Asimismo el crecimiento de los centros poblacionales periféricos, la urbanizacién
de las tiorras agropecuarias, el establecimiento industrial fuera de los lfimites de la gran

ciudad, etc., traera consecuencias en su estructura urbana.

El hinterland de la ciudad depende entre otros factores: del dinamismo
econdmico, del rango-tamafio de su poblacién, sin descartar la localizacion de la urbe en
el contexto nacional, su pasado, a! asentamisnto de los grupos de poder privados y

pubiicos, etc.

Enla actualidad se reclama la sustitucién de [as unidades administrativas actuales

por otras unidades geogréficas més a tono con las necesldades presentes, toda vez que
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aquellas, legado de un pasado, resultan inadecuadas a las exigencias y a la estructura de

la sociedad maderna.

Para Dikinson, la regién es "un érea que presenta cierta homogeneidad con
relacién a una serie de condiciones afines sean de! pals o de la poblacién, tales como las
procuradas por la industria, la agricultura, la distribucion de la pobiacién, el comercio ola

esfera general de influencia de una ciudad” (41).

Otros autores suelen considerar a la region coma una unidad espacial "natural®;
natural por el mero hecho de ser real, actual, que surge espontdneamente de la auténtica
estructura de la socledad, en notorio contraste con las unidades administrativas "artifi-
ciales®, lagado de un pasado ya lgjano y con frecuencia inadecuados a las necesidades

de la vida moderna.

Autores mexicanos entienden a la regién como "una manifestacion de la materia
expresada, al igual que el espacio, en forma objetiva y en concatenacién de elementos

que ta conforman® (42).

En otras palabras las regiones son formas de representacién espacial que el

hombre utiliza para sus fines comunes.

Por sus caracterlsticas las regiones pueden expresar solamente una parte de la
realidad espacial (parciales) o bien englobar en una sola todas las parciales, inds-
. pendientements de que existan en nuestra conciencia y nuestra voluntad y de manera
expresiva en cualquier espacio habitado y sujeto a las relaciones sociales y de la misma

naturaleza.
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Entre las regiones parciales se sncuentran ias: naturales, linglisticas, étnicas,
industriales, ganaderas, agricolas, climéticas, de salarios, histéricas, etc.. De las regiones

globales destacan las gececondmicas o socioecondmicas.

) Por eso las reglones son complejas y no homogéneas, porque cada uno de los
alementos regionales forman histérica y evolutivamente una serie de diferentas complejos

naturales, industriales, habitaclonzles, etc. (43).

Producto de esta complejidad espacial o regional nacen los diferentes grados de
especializaciones y conforme una regién Se encuentre mas especializada y definida se

presentara m&s compacta, mas hecha y més compleja.

De acuerdo a 1o anterior, es claro que el andlisls de una ciudad debe de hacerse
mas alld de sus limites fisicos, abarcando los establecimientos humanos, espacios
agricolas e industriales mas préximos, es decir, aquellos inmersos en sus esfera de

influencia.

Para resumir lo anterior, es conveniente considerar sobre dos ideas que reflejan
ampliamente la manera como deben analizarse actualmonte las diferentes varisbles

urbanas, sobre todo en {as ciudadses del mundo subdesarrollado:

En la primera Ange! Bassols afirma: las ciudades no se desarrollan aisladamente
sino como componentes importantes de fa estructura regional del pafs, es decir, existe
una relacién directa de la ciudad con el espacio regional donde se iocalizan. La
regionalizacién constituye un resgo fundamental de la organizacién de nuestra vida

nacional (municipios conurbados, municipios metropalitanos, etc.)

En la segunda ‘idea, Graizbord y Garocho sefalan: *No se puede explicar el

crecimiento de una ciudad en forma aislada sino qus tiene que analizarse el conjunto con
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elcusl interactua; asf es como debe entenderse el crecimiento de las ciudades del sistema

y. s6lo asl, proponerse paliticas que influyan eficazmenta en su desarrolio®.

En otras palabras, una ciudad pertenece a un sistema que interacta con otros
sistemas y con un entorno. “Estos sistemas urbanos estan expuestos a influencias

externas (migracién, tecnologfa, etc.} " (44).

Estos autores ven a las ciudades no solamente ubicadas en una regién, sino
Interactuande como un sistema y asf, ver el proceso de urbanizacién en términos de
sistemas, lo cual significa poner atencién atas interdependencias funcicnales urbanas que

se manifiestan a través de diferentes flujos.

E. Area de Influencia Inmediata.

Este concepto es mas amplio que el de zona metropolitana; segin Arias Valdés
“se establece con base en el cubrimiento o distancia desde donde proceden los habitantes

para el aprovechamiento de un servicio® (45).

Al incorporar el término "inmediato* lo que se pretende es definir la frontera

operativa de la ciudad, en ésle caso da Puchle.

Empleando éste término, Arias Valdés determind con base en la intensidad de
flujos diarios de poblacién entre su lugar y los centros de actividades taborales, comer-
ciales y soclales el érea de influencia inmediata de la ciudad de México, las zonas de

traslape de las zonas metropolitanas de la capital naclonal y Toluca.

En el presents estudio se adopta parcialmente la metodologfa de Arias Valdés.
Este autor realizd su estudio tomando en cuenta el transporte de pasaleros regional y los
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desplazamientos de los trabajadores. Por su parte, quien escribe analiza el autobus
suburbano que circula por las carreteras federales, los desplazemientos de la poblacién

hacia la ciudad central, la frecuencia del vigje y el motivo del vigje,

Se le ilama Area de Influencia Inmadiata Teorética a aquella zona obtenida con el
Modelo de Reilly, y Area de Influencia inmediata ala resultante del andlisis de las sncusstas

y el raspectivo trabajo de gabinete y campo.
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“La explosién urbana" y la"explosién demografica”,
como todas las cosas de Ja vida, son acontecimlentos
en el tlempo, ¥ en consecuencla no pueds ser com-
prendido en su totelidad si no se lo considera en
relacién con el pasado”

A. Toynbee

CAPITULO 11
ASPECTOS GENERALES DE LA ZONA DE ESTUDIO

Por considerar convenients ubicar desde el punto de vista geogréfico, econdmico
y politico ala cludad de Puebla y su zona metropolitana en los contextos nacional, regional
y estatal, asi como para determinar el pape! que Juega en el Sistema Urbano Nacional se

decid!d incluir el presente capitulo.

E! andlisis de Puebla bajo este marco permitiré faciltar posteriormenta el estudio
vial y de transporte en dicha metropoli, toda vez que la magnitud de las dos variables
centrales del presents trabajo no es resultado exclusivo de la vida interna de la llamada
angeldpolis, sino también de la Influencia que ésta irradia sobre su hinterland y del papel

que desemperia como punto geoestratégico del eje México-Veracruz.

£l presente capfiulo finaliza con una evolucion demogréfica e hisidrica del
municiplo nodal.  Se omiten el resto de las Jurisdicciones politico-administrativas que
conforman la zona metropolitana debido, por un lado, a Ia falta de confiabilidad en los

datos, y por el otro, &l quedar fusra de los objetivos propuestos.

" 2.1. Ublcacién en el contexto espaclal.
Tres son los espacios en los cuales se analiza la zona metropolitana de Puebla
(ZMP), a nivet naclonal, regional y estatal, es decir, se parte de una IGgica general para
finalizar en una particular.
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A. Nacional,

A principios de la década pasada, el esquema urbano se conformaba en primer
lugar por grandes concentraciones metropolitana’s: ciudad de México, Guadalajara,
Monterrey; en segundo lugar, por ciudades medias con rasgos metropolitanas como
Puebla, Ledn, Toluca, Torredn, Tampico, Orizaba, y entercer lugar, ciudades medias como

Tuxtla Gutiérrez, Tijuana, Acapulco, etc.

Sin embargo, en tan solo 10 afios un buen nimero de ciudades aumentaron
considerablements su tamario de poblacién y superficie, incrementandose en especial el
de las ciudades medias cuyo rango de poblacién se encuentra entre los 100,000 y un

milldn de habitantes.

Destaca la ciudad de Puebla que logré aumentar y consolidar su &rea
metropolitana, pasando a formar parte del grupo denominado grandes concentraciones
metropolitanas junto a las ciudades de México, Guadalajara y Monterrey. Otra urbe que
acelerd su expansidn y acrecentd su jerarqufa metropolitana fué Ledn, sin embargo, el
Programa Nacional de Desarrollo Urizano (PNDU) alin no la considera con el mismo peso
econdmico, social, politico y regional que las otras cuatro, debido tal vez a su cercanfa

con la zona metropolitana de Guadalajara (1).

De acuerdo al PNDU, el Sistema Urbano Nacional estd conformado por cuatro
grandes ciudades (México, Guadalajara, Monterrey y Puebia); 80 ciudades medias (entre
100,000 y un millén de habitantes) y 120 ciudades pequefias (15,000y 100,000 habitantes),
asentandose en ellas el 60.6% de la poblacitn nacional, es decir, México es un pals con

poblacidn eminentemente urbana misma que aumenta afio con afio (2).
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De ia misma manera, el PNDU clasifica a las cludades por el nive! de prestacién

en los servicios quedando la relaci6n de acuerde al cuadro siguiente:

CUADRO |

TAMANO-NIVEL DE PRESTACION DE SERVICIOS DE LAS CIUDADES DEL
PAIS. 1988-1994.

TAMANO CSR CSE CSS | CIUR TOTAL
Cdes. Grandes 4 - - - 4
Cdes. Medias 13 | @ as . 80
Cdes. pequefias - - 9 111 120
SUMA 17 32 44 111 204

CSR = Centros de Servicios Regionales.

CSE = Centros de Servicios Estatales.

CSS = Centros de Servicios Subregionales

CIUR = Centros de Integracion Urbana-Rural

Fuente: SEDUE. Programa Nacional de Desarrollo Urbano 1989-1994

En el cuadro anterior resalta en primer lugar la presencia de las cuatro grandes
ciudades con su prestacién de servicios regionales y la forma como superan los tres
ambitos sigulentes; su caracteristica principal es la de estar dotadas de capacidad

suficienta para responder a los requerimientos de una amplia zona.

Un segundo hecho importante es la existercia de 13 ciudades medias ofreciendo
el nivel de servicios regionales al igual que las cuatro ciudades grandes. Una observacién
més es la amplitud y diversificacién de servicios proporcionado por estas ciudades pues
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van desde los regionales, sstatales, hasta llegar a las subregionales. La inexistencia de
ciudades medias en la columna de los CIUR solamente refieja su caracter eminentemante

urbano.

Por el contrario, la méxima presencia de ciudades pequefias en la columna de
CIUR, demuestra la estrecha relacién existente entre el espacio urbano con el rural, asl

como una baja concentracién demogréfica.

Es importante resaltar que dos de las grandes ciudades: México y Puebla, se
localizan en la regidn Centro del Sistema Urbano Regional adoptado por la SEDUE, este

sistema incluye las siguientes regiones (3): (ver mapa 1).

1.- Noroeste: Baja California, Baja California Sur, Soncra y Sinaloa.
2.- Norte: Chihuahua, Durango, Coahuila.
3.- Noreste: Nuevo Ledn, Tamaulipas.

4.- Centro-Norte: Zacatecas, Aguascalientes, San Luis Potosf, Guanajuato,
Querétaro.

6.- Occidente: Nayarit, Jalisco, Colima, Michoacéan.

6.- Cantro: Distrito Federal, México, Morelos, Tlaxcala, Hidalgo, Puebla.
7.- Golfo: Veracruz, Tabasco.

8.- Pacifico-Sur: Guerrero, Oaxaca, Chiapas.

9.- Peninsula de Yucatan: Yucatdn, Campechs, Quintana Roo.
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B. Reglonal

"La regidn Centro conformada por el Distrito Federal y los estados de México,
Morelas, TJaxcalé, Hidalgo y Pusbla, tiene una superficie de 86,532 km? y una poblacién
de 26'010,616 habitantes (4), lo que representa el 4.3% y 31.6% respectivamente del total

nacional (ver cuadro 2),
CUADRO 2

POBLACION Y SUPERFICIE DE LA REGION CENTRO 1990

ENTIDAD POBLACION TR T N [SUPERFICIE [ T R TN HAB/sz
14 (Km2) z

Distrito Federal 8'236,960 3l.6 lo.1 1,479 1.7 0.1) 5,569
Hidalgo 1'880,632 7.2 2.3 20,813 24.0 1.0 90
México 9'815,901 37.7 12.1 21,355 24.6 1.1 459
Morelos 1'195,381 4.6 1.5 “4,950 5.7 0.2 241
Puebla 4'118,059 15.8 5.0 33,919 39.2 1.7 121
Tlaxeala 763,683 2.9 0.9 4,016 4.6 0.2 191
Ta:al- Regional 26'010,616 100.0 31.9 86,532 100.0 4.3 3o0
Total Nacional 81'140,922 - 100.0 }1'978,542 - 100.0 41

Fuente: INEGI. Xi. Censo General de Poblacién y Vivienda 1990.
Datos Prefiminares. SPP. México.

S.P.P, México: Informacion sobre aspectos Fisicos, Sociales y
Econémicos. Val, I. México, 1982.

T R : Total Regional
T N : Total Naciona!
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De acuerdo a éste cuadro, ia entidad con mayor poblacién en 1990 resvulté ser el
Estado de México con el 37.7% del total regional y 12.1% del nacional, dejando en segundo
lugar al Distrito Federal (31.6% regional) que hasta la década pasada era el més habitado.
Es conveniente sefialar que més del 30% de la poblacién mexiquense se localiza en los

municipios que conforman la ZMCM.

El tercer estado resulté ser el de Pusbla con el 15.8% de la poblacion regional,

sin embergo, su poblacién es apenas la mitad de las jurisdicciones anteriores.

Entre las tres entidades suman mas de 23 millones de personas, es declir, el 85%

del total regional y 27% de! nacional.

El 15% restante regional lo comparten los estados de Hidalgo, 7.2%; Morelos,
4.6% Y Tlaxcala con apenas el 2.9%. Estaregién dispone del 32% de la poblacién nacionat,

es decir, la tercera parte de los habitantes del pais.

En cuanto a extensién Puebla es el estado con mayor superficie, 39% del total
regional, le siguen las entidades de México e Hidalgo con el 24.6% y 24%, respectivamente;
entre las fres suman el 87 regional, sin embargo, ésta regién es la de menor superficie del

pais, apenas el 4.3% naclonal.

Al obtener las densidades, la regidn centro presenta una densidad de 300

hab/km2, demaslado elevada si se compara con la nacional, 41 hab/km2.

A nivel intraregional, sobresale el D.F. con una densidad de 5,569, le sigus el
estado de México, ambas entidades superan la regional y desde luego la nacional. Los
sigulentes lugares los ocupan respectivaments, Morelos, Tlaxcala, Puebla e Hidalgo; las
cuatro jurisdicciones politico-administrativas estan debajo de la densidad promedio

regional.
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Por otro lado segiin el PNDU 1990-1994, el Sistema Urbano Regfonal del Centro
estd Integrado por dos ciudades grandes, seis ciudades medias y 27 pequeiias, con una
poblacién de 26 millones de habitantes, 32% del pais (ver cuadro 3) (5).

) CUADRO 3

TAMARO-NIVEL DE PRESTACION DE SERVICIOS DE LA REGION CENTRO
1289-1224

TAMANO CSR| CSE |CSS |[CIUR TOTAL
Ciudades Grandes 2 - - - 2
Ciudades Medias - 4 2 - 6
Ciudades Pequeilas - - 4 23 27
SUMA 2 4 6 23 35

C SR = Centros de Servicios Regionales

C S E = Centros de Servicios Estalales

C 8 S = Centros de Serviclos Subregionales
CIUR = Centros de Integracién Urbana-Rural
Fuente: SEDUE, PNDU, 1989-1994.

Comparando con el cuadro 1 la regién Centro cuenta con dos de las cuatro
ciudades grandes del pafs, & saber, México y Pusbla, lo cual explica en parte la afta
concentracién demogréfica en dicha regin. Asimismo se localizan cuatro de los 32
Centros de Servicios Estatales de! pals; seis de los 44 C. S. S. y 23 de los 111 C.LUR.
En tota! existen 35 ciudades con algin nivel de prestacién de servicios de los 204 que

conforman el mosalco urbano nacional, lo cug! representa el 17% del total,

Segin el PNDU elaborado por SEDUE, et arbol urbano paralaregidn centro queda

estructurado de la siguiente manera:
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CUADRO 4
SISTEMA URBANO NACIONAL. SUBSISTEMA CENTRO.
CSR. CS.E. Cs.S. C.LUR,

[~$Tula-Tepej t———p Kixquiahuala-Progreso

Huejutla, lxmiquilpan,
Tulancingo, Tizayuca.

p~pAtlacomulco———P Jilotepec

Pachuca (Hy~———)

Z.H. Toluca (M)—ry

Zona Valle de Bravo, Avdndaro
Hetropolitana Tenanc ingo

de la Ciudad

-~ Cuautla——————=pYautepec-Oaxtepec
de Méxteo (G) Z .M. Cuernavac
Jojutla-Zacatepec

Calpulalpan
laxcala-Santa Ana~——PApizaco (¥ Huamantla
(T) Zacatelco
Huauchinango, Teziutldn,
Zona Metropoli- Sn, M. Texmelucan,

tana de Puebla (G) Atlixco, Tecamachalca,

Izdcar de Matamoros

3T chuacin

CS.R. Centros de Servicios Regionales

CS.E. Centros de Servicios Estatales

CS.S. Centros de Servicios Subregionales

C.ILU.R. Centros de Servicios de Integracién Urbana-Rural
(G)= Grande

(M)=  Mediana

Fuente: SEDUE, PNDU. 1990-19%4, México 56



El anterior &rbol urbano es clarg; las zonas metropolitanas de ia cludad de México
y Puebla tornan la funcién de C.S.R., es decir son las rectoras de la regién centro; las
ciudades capitales del resto de las entidades serdn C.S.E. dependiendo a su vez de las

dos C.8.R.

Existen cinco C.S.S., de los cuales Apizaco y Tehuacén tienen caracterfsticas de
ciudades medias. Los C.S.S. sjercerdn una influencia sobre 23 C.LU.R. se observa
ademés que slendo Tehuacdn la Unica ciudad media de Puebla clasificada como C S S,
no mantanga alguna influencia sobre un G.LU.R., y que existiendo seis C,LU.R, todos

dependan directaments de la zona metropolitana de Puebla.

Producto de o antsrior es clara la posicidn del gobisrno federal, por un lado,
buscaré consolidar a las ciudades de Puebla, Pachuca, Toluca, Cuernavaca y Tiaxcala-
Santa Ana e impulsar a las localidades de Apizaco y Tehuacén, y por e! otro, la regién
estara sujeta a una palitica de control abarcando "un complejo sistema de ciudades en
un radio de 180 kilémetros, que comprende las zonas metropolitanas de Puebla, Toluca,

Pachuca y Cusinavaca.
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C. Estatal

Elestado de Puebla se ubica al sureste de la Altiplanicie Central del pals, sus lfmites
naturales son: al oeste, la Sierra Nevada y al este la Sierra Madre Oriental; colinda con
siete estados de la nacién; al norte y oriente con Veracruz, al sur con Oaxaca, al coste

con Hidalgo, Tlaxcala, México, Morelos y al suroeste con Guerrero (ver mapa 2).

Sa localiza entre los paralelos 179 52'y 20° 51’ de latitud norte, y los meridianos
96° 46'y 99° 03'de longitud ceste, cuenta con una superficie de 33,919 km? y tiene una
poblacién en 1990 de 4'118,059 habitantes. Estos porcentajes representan el 38.2% y
15.8% en relacién al total regional, y el 1.7% y 5.0% en funcidn a! absoluto nacional,

raspectivamente.

Por 1a heterogenaidad de sus actividades aconémicas el estado de Puebla ocupd
en 1880 el lugar nimero siete como generador del Producto Interno Bruto (PIB) del pais,
participando con el 3.24% después del D.F., México,_ Jalisco, Nuevo Leén, Veracruz y
Tabasco (8). Lo que demuestra la jerarquia nacional de esta entidad, jerarquia que gira

principalmente alrededor de ta ciudad de Puebla.

Segln el Plan de Dasarrolio del Estado de Puebla (7) y de acuerdo con criterios
geogréficos, econdmicos, socialos y politicos, el gobierno del estado dividié su territorio

en tres zonas y slete reglones (ver mapa 2 y cuadro 5).

La zona Norte ¥ la zona Sur se caracterizan por ser predominantements rurales,
suterritorio montarioso; entre los dos agrupan al 73.4%y 45.5% de la superficie y poblacién

de la entidad respectivamente.

La zona Centro, donde se ubica ia ciudad de Puebla concentra la mayor parte de
la poblacién urbana de la entidad, 45.59(_;, esta conformada por el 26% de la superficie
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ostatal, alif se localizan las mejores tierras agricolas y el 25.5% da la poblacién de la

entidad.

Econdmicamente ésta es la zona més importante pues presenta diversidad en sus
actividades, entre fas cuales destaca la industrial con la presencia del corrredor San Martin

Texmelucan - Puebla y ia zora industrial Puebla 2000.

La segunda rama econdmica més importante después de la industrial son las
actividades terciarias (basicamente comercio y servicios) debido a la presencia de las
principales urbes del estado. Aunque también es importante la agricultura y ganaderfa en
los alrededores de las grandes ciudades de esta zona como ocurre en Puebla, Cholula,

Atlixco, San Martin Texmelucan, Huejotzingo y Valsequillo.

Esta zona cuenta con las mejores vias de cornunicacién de toda la entidad, pues
por ella cruzan los principales ejes carreteros que conectan a la ciudad capital con algunas
de las regiones mas importantes del pals. Sin embargo, todavia presentan serias
deficiencias en ciertos servicios entre los que destacan la vivienda, el agua potable, el

transporte plblico y la vialidad (ver cuadro 5)-
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2.2, La Regién Puebla
Cuenta con una extensién de 524.3 km? (8); y una poblacién de 1'054,921
habitantes (9); de los cuales 88 km2 y 945,400 habltantes aproximadamente conforman
la ciudad de Pusbla de Zaragoza; esta regién la integra un s6lo municipic, el de Puebla,
y tiene como limites los siguientes: al norte, ! estado de Tlaxcale; al oeste, la regién San
Pedro Cholula; al sur la regién de Izlicar de Matamoros y al este la regi6n Tepeaca (mapa

2).

La regidn esta enclavada en un valle intermontano de orfgen fluvial originado por
la accién da los rios Atoyac, al occidents; y Alseseca, al orients, rodeado por Ias sierras

del Tzentzo, Amozoc y Tepeaca.

Es la tinica regién de! estado que pusde considerarse de atraccién, alin cuando
la presién ejercida por la poblacién ha disminuldo relativamente en la medida en que el
ritmo de su economia tiende a estabilizarse y/o consolidarse, a diferencia de hace dos
décadas en las cuales el inicio del proceso de industrializacidn requirié de grandes

contingentes de mano de obra.

El grado de concentracién do la actividad econémiica estatal en esta region es

evidente si se considera lo sigulents:

En 1980 aport6 el 50% del producto bruto estatal; el 62% del industrial; el 8% de!
' agropecuario y el 12% de la produccién tota! de servicios (10).

Conbase a laimportancia de esta regién, las vias de comunicacion reciben una
atencién preferante por 10 Que s@ cuenta entre otras, con importantes carreteras como:

gutopista México-Pusbla; autopista Puebla-Orizaba, carreteras libre a México, Puebla-
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Tehuacén-Oaxaca, Puebla-Tlaxcala, Puebla-Atlixco, libre a Veracruz, via a Huamantlay

la recientemente inaugurada Puabla-Apizaco.

Esta zona cuenta evidentemente con el mayor nivel de desarrollo socioeconémico
dela em.idad y ademas en ella se localiza el centro administrative, comercial, financiero y
cultural del estado, a partir del cual se articula y estructura todo elterritorio estatal: la ciudad
de Puebla.

Pero, ia cludad de Puebla polariza no solo a la mayor parte de la superficie estatal,
sino a una amplia region del altiplano mexicano y esta considerada como unade las urbes
miés importantes del pais, no sélo por el valor de su actividad econdmica sino también por
su tradicién histdrica, su notable participacion politica y cultural (11); y por supuesto, por
ol tamaiio de su poblacién la cual se ha incrementado considerablemente en los Ultimos

20 anos.

Un aspecto que estimuld el crecimiento de esta ciudad o representa su cercanfa
con la ciudad de México, haciéndola objeto de las medidas de descentralizacién industrial
implementadas a partir de la década de los 60 por el gobierno federal, al principio

basicamente con Industria ligera y posteriormente pesada (12).

En la ciudad de Puebla se concentran en consecuencia todos fos renglones de
las esferas econdmica y politica, asi, se tiene que en ella se localiza el 60% de la inversion
- publica y privada; el 55% de las industrias; el 50% del personal acupado en actividades
secundarias; el 80% de los servicios educativos; el 65% de los servicios médicos y el 90%
de los bancarios (13).
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El complejo proceso de urbanizacidn de la ciudad de Puebla refieja entre otras las

siguientes caracteristicas: (14)
~ Marcada tendencia a la expansién horizontal de la zona urbana.
— Insuficiencia en la dotacién de servicios pliblicos y déficit de vivienda.

— Tendencla a conurbar varios municiplos, tanto del estado de Puebla como de

Tiaxcala.
— Altos porcentajes de vaclos urbanos.

- Tendencia a la desarticulacién ds la vialidad primaria' y ala anarqufa en el

sisterma de transporte publico por falta de control en el uso del suslo.
— Congestionamiento elevado en el 4rea central.

Ante estos problermas, las autoridades de los goblemos estataly municipal se han
comprometido & cumplir entre otros, tres objetivos considerados como prioritarios:
1.- Analizar los diversos sistemas de transporte con énfasis en el transporte
publico de pasajeros, urbano y suburbano.

2.- Ampliar los beneficios de vialidad y transporte a la mayor parte de la poblacién,
tanto urbana como metraopoiitana.

3.- Regular el crecimiento del drea urbana de la ciudad de Puebla.

Las prioridades anteriores, le dan sentido al presente trabajo y gravitarén an el

desarrollo de los objetivos planteados, hlgétasis y contenido del estudio.
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CARACTERISTICAS GEKEAALES DEL ESTADO DE PUENLA POR REGIOMES

1 \

| A | MEGION ¥ WO, | SUPERFICIE POBLACION | RELIEVE | commicacion | ACTIVIGAES | stRviClos | TIPODE |

| OF MAICIPIOS [ABSOL.OR] X | ASSOL, | % | i ] | | PosLazion |

t

T, HACKINAXG) s,m.s{ 16.8 | 530,919 u.u; PREDONINANTERENTE ; DEFICIENTE ; DOMIXAK LA GAAACERIA, ; DEFICIENTES ; [T {

on | | WONTARCSOS | | AGRICULTIRA ¥ PESCA | | I

A, WORTE |10 TEZIUTLAN | 2,708.5] 8.0 | A14,990| 10.0] PREDONINANTENENTE | DEFICIENTE | AGRICULTIRA | DEFICIENTES | mma |

[ & N ! t | NONTAROSCS 1 | | )

|stotal | 8,412.9] 2.8 | 945,909) 23.9] | | i i

| e | | | |

i { | f { |

()1, TEPEAGA | 6,13.8] 17.3 | 551,920| 13.4] VALLES Y ATRAVESADA POR 1A BuEwA AGRICULIURA, CANAGERIA, | POCD EFICIENTES | WIXTA |

) 1 | SIERRA WAZRE ORIEKTAL IOUSTRIA { 1

| 1v. SW. PEDRD | | | | GEFICIENTES €% AGWA,| WINTA  §

| THOLULA | 2,400.2] 8.0 | &35,167| 15.6] CONFCRNADO POR PLAMICIES | OF LAS NEXORES | AGROPECARIA, IKUSTRIA | VIVIENOA, TC. 1

{ B, cenrRo 28) i 1 | Y ELEVACIONES VOLCAMICAS CORMICADAS ] | |

| V. PUEBLA | S24.3] 1.5 |1°054,921| 25.5] BASICAMERTE ES EL VALLE DE EXCELONTE | DRUSTRIAL, COMERCIAL, | DEFICIENCIAS £ AGUA| iMBAMA |

| (ST | PUESLA SEAVICIOS ESPECIALIZATOS | VIVIEMOA, TIC. i
| stotal | 9.039.3] 26.8 [2'245,009] 54.5] ] 1
| (&5 | | [ | |
{ {emey i} )

VI. 125AR 0 | 10 31.9 | 372,501 9.0] VASTO SISTENA CROGRAFICO Y MEDINA | AGRICULTURA, GAMADERIA, | CAREACIAS EN 1000 | RURAL
MaTwRcs | | VALLES INTERRONTANOS COUNICACION | SILYICATURA T1P0 b€ SEAVICIOS |
(0] ]
C.Mm VL. TEMAT |I 5,630.6] 16.7 | 554,64 13.5{ VASTO SISTENA OROGRAFICO  [UNA IWPORTANTE | AGRICULTURA Y ALGD D€ IMEFICIENTES | mar

2 R [ [CARRETERA [ INOUSTRIA widulLADORA 1
|btotal | 16,866.7) 48.8 | 927,142] 22.5] 1

IR ] | | | |

i i 4 | t ) ]

{TOTALEZIE) | 33,919.0{100.0 [4°112,069|100.0| ) ' ' |

v

FUENTE? Goblerno del Estado, Plan de Desarrollo del Eotado de Pusbla, 19631968, mixico, 193,
INEGI, X1, Censo General de Pobiaciin y Viviands. Datos Prelimineres, 1990 $77, Mixico.
INEG], Sintesis Geogrifica dal Estmdo de Puwble. Mixico, 1989,
INEGT, Cartogratie Tambtics del Estado de Pusiiie, Escels 13250,000. wxico, 1985
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2.3. Historia D gréfica y Econémica del

plo Nodal.

En este espacio se explicard brevemente las causas que originaron el aééntamlen—
to fisico de Puebla en el valle fluvial del Atoyac, asl como tamblén la evolucidn demografica
y econdmica de la ciudad desde su fundacidn hasta la época actual. El andlisis se hizo
lo'més sintético posible ante la existencia de innumerables trabajos sobre el Mismo

aspecto.

Existe un concenso general sobrs las razonss quo condujeron a los espafioles

para establecer la ciudad poblana en e} valle de Acaxeth (hoy Puebla).

Fundada en el aiio de 1531 en un valle solitario cerca de importantes asentamisn-
tos indigenas (cholultecas, huejotzintlas, tlaxcaitecas, etc.) y a la mitad de camino entre e!
puerto de Veracruz y la ciudad de México, Puebla desde sus inicios adquirid una
importancla estratégica, pues por un lado, era paso obligad»o det transporte de mercancias
y pablacitn entre el puerto y urbe més importantes de Ja Nueva Espariay, por el.otro, era

un lugar de control sobre aquellas pueblos indigenas de los alrededores.

Puebla se caracteriza por ser la primera ciudad fevantada con vecinos no en-
comenderos, es decir, al no existir grupos indigenas en el lugar de la fundacién, los

esparfioles no recibisron ni tributo ni servicios personales de los indios (15).

La historia demogréfica de Puebla revela una poblacién de tan s6lo 3,160 habitan-
tes para el afio de 1532; 12 meses después de su fundacién, seguramente no se caeria

enun error si se afima que la mayoria total son de origen espariol.
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Bassols Batalla resume en tres los aspectos més impbrtantes que influyeron en la
fundacién de Puebla (16):

— La existencia de numerocsa mano indigena

— Los ricos suelos y el clima templado‘del valle para las actividades agricolas y
ganaderas, ademas de los pastos y bosques, la presencia de Ios rios Atoyac

y San Francisco favorecieron el patrén econémico impuesto por los esparioles.

— Eltrazo de laruta entre México y Veracruz que requeria de un "punto de apoyo*

en el altiplano.

La fundacién de una ciudad en este valle no sélo se convertirfa en un *punto de
apoyo” entre México y Veracruz, segiin apunta el Dr. Bassols, también serfa el paso més
propicio de la Aliiplanicie Septentrional a la Zona de la Mixteca y consecuentements a la
peninsula de Yucatén, sierras y costas chiapaneca y de Centroamérica, lo cual propicid

que esta ciudad adquiriera un carécter geoestratégico de primer orden,

Inmediatamente que se fundd la ciudad, se empezaron a construir nuevos
caminos y mejorar los antiguos trazados por los Tamemes, mismos que comunicaban de
una manera directa al pusrto y ciudad més importantes del Reino de la Nueva Espafia, y
que fueron aprovechados posteriormente por los espafioles para mas tarde ser desviados

hacia la ciudad de Puebla, llamada ya de los Angeles (afic de 1536).

Paralelamente se trazan algunas de las primeras calles en esta ciudad, punto
intermedio entre el mencionado puerto y la capital novohispana. Estas calles son las
actualss 10, 12 y 14 oriente; esta Ultima como se sabe desemboca actualmente en la

carretera federal Puebla-Veracruz.
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Desde su fundacién la ciudad se convirtié précticamente en "un almacén* dondse
se guardaban la mayor parte de los productos trafdos de Europa, mismos que posterior-
mente eran trasladados al resto del pals, y fue pronto el sitio preferido por los viajeros para
descansar del penoso viaje por las tierras calientes.y malsanas de la costa y el lugar de
remuda de las enormes recuas que transitaban desde Veracruz a {a ciudad de México y

viceversa.

La segunda mitad del siglo XVl marca el despegue de la poblacién, pues en 1550
hablan 18,250 habitantes (tres veces mas que en 1532) provocado por el inicio de la
implentacidn industrial en Puebla con la manufactura texti! de la seda (la cual subsisti6 sSlo
hasta su prohibicién en el siglo XVIi) para posteriormente desarrollarse la industria de!

algoddn y la lana (17).

Durants e sigle XVII continGa el desarrollo de los talleres textiles y de fabricacion
de loza, pero paralelamente declina su papel regional de granero agricola de la cludad de
México, por el fortalecimiento del Bajio y del valle de Toluca que se convierten en los
principales productores y abastecedores de trigo y maiz de [a capital novohispana. Entre
1550 y 1678 la poblacién pass de 18,250 a 68,500 habilanles, el incremento se explica
entre otras razones por el fuerte comercio generado en la ciudad poblana al ser paso
obligado de las mercancfas de exportacidn e importacién desde y hacia el puerto de
Veracruz. Otro hecho que influyd en este répido crecimiento demogréfico fue la -
emigracién de un considerable nimero de habitantes de la ciudad de México debido a las

intensas inundaciones que asolaron a la capital novohispana en esta época.

En el siglo XVIIl Puebla se reafirma junto con las ciudades de México, Guadala]aré,
Guanajuato y Morelia como los nicleos del poder palitico, econdmico y social de la Nueva

Esparia.
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Con la segunda mitad del mismo siglo, la angeldpolis adqulere un estancamiento
econémico al decaer la otrara grandeza fabril poblana. Se prohibié el comercio inter-
colonial y se importaron articulos que competian ventajosamente con los poblanos. La
pobreza cayd scbre una gran parte de la poblacion y el descontento se hizo patente sobre

todo en las clases medias y bajas.

Aun asf Pusbla se mantuvo como el mayor nicleo urbano al oriente de la ciudad
de México, lo que se desprende de su importancia regional concentradora de funciones

comerciales, industriales, servicios y poder (desde el siglo XVI hasta el XIX).

_ En otras palabras, desde el periodo colonial Puebla asume un paps! de centro
ragional jerérquico, de tal manera que el centro de la ciudad no sélo lo es del nticleo urbano

sino de la regidn.

Sin embargo estos problemas politico-econdmicos se reflejaran en e! crecimiento
de la poblacién pues en 1750, se registraron 50,000 habitantes viviendo en Puebta, es
decir, 10,000 menos que en 1678; para 1777 existid un repunte de la poblacién al aumentar
a 71,300 habitantes pero en 1793 vuelve a caer, ésta vez a 56,859 personas (ver cuadro

6).

Los altibajos demograficas se debieron a las graves epidemias que asolaron no
s6lo a la capital poblana, sino a casi todo el Reino de la Nueva Espafia. Epidemias que
atacaron casl exclusivamente a los grupos indigenas y a las castas asf como también a
aquellos europeos miserables de la ciudad, combinado con la ingestién de malos
alimentos y el debilitamiento de las defensas biolégicas para producir terribles estragos

en la poblacién mas pobre y numerosa (18),

68



Las epidemtas estaban intimamente relacionadas con las crisis agricolas que han
aqusjado desde siempre a nuestro pais; asi, Florescano Enrique seriala una existente
entre 1784 y 1787, y otra precisamente en 1793. Ademds, las crisis agricolas se
encuentran asociadas indudablements a factores meteorolégicos y variaciones del clima;
entre 1700 y 1813 estas crisis sa presentaron en la Nueva Espaiia en forma ciclica cada

10 afios en promedio (19).

£l siglo XIX hereda esta decadencia y por lo tanto su jerarquia también disminuye,
da tal modo que entre 1605 y 1829 la actividad comercial baja profundamente, la urbe se
sumerge en una mala situacién econdmica y consecuentemente se llena de una gran
pobreza, todo ello bajo la influencia directa e indirecta efercida por el movimiento de
Independencia. En la misma época, una significativa proporcidn de los migrantes a fa

ciudad de méxico estaba constituida por los tejedores poblanos (20).

Durante el porfiriato en la ciudad se generd un auge econémico, estableciéndose
un gran ndmero de factorfas de vidrio, cerillos, cemento, licores, hiladas y laindustria textil
vuelve a tomar un lugar importante en la economia poblana vy la ciudad experimenta
notables cambios en su tradicional aspecto, sin embargo, la ciudad cede a Guadalajara

el segundo jugar en cuanto a importancia a nivel nacional.

A no dudarlo, el siglo XIX fue ds un crecimiento accidentado, ya que a las pestes

e inundaciones de los siglos anteriores se agregaron varias guerras y sitios de la urbe.

Demogréficaments, el siglo XIX puede dividirse claramente en dos periodos, el
primero cubrirfa desde sus inicios hasta aproximadamente 1855, donde el nimero de
habitantes sigue a la baja registrandose 40,000 habitantes, 16,000 menos que en 1793,
este descenso lo provocaron tanto las epidemias y crisis agricolas como el movimiento

de Independencia.
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A partir de ese afio y hasta finales del siglo X1X se produce un fuerte crecimiento
de la poblacién, alcanzando su méximo en 1895 con 88,764 personas; en otras palabras,
la poblacién en tan sdlo 45 afios aumentd mas del doble en relacién a la existente on 1835,
lo anterlor es indicio de que el porfirismo beneficid al crecimisnto de la poblacién de Puebla,

@ incluso naclonal (cuadro 6).

En el periodo revolucionario de nusva cuenta disminuyé el auge econémico que
habia adquirido la ciudad, y su pablacién se vuelve a sumergir en un estado de consldér-
able pobreza, no obstante, la ciudad mantiene un alza en el nimero de habitantes, ésto
se debi porque durante el conflicto bélico funciond como “"ciudad refuglo* y parque su

estabilidad econémica permitié un leve incremento demogrdfico.

A mediados de la segunda década, a ciudad vuelve a ta calma y se inicla un
repunte en su economia, principalmente en la industria textil y alimenticia, y debido a su
importancia se convierte en una de las primeras ciudades del pals conectadas por
carretera desde 1930, asimismo tiene una "inyeccién demogréfica® pues el censo registré
114,793 habitantes, 20,000 mas que en 1921; en ésta década Monterrey desplaza a Puebla

como Ia tercer ciudad més importants del pafs.

A partir de 1940 se presenta una acelerada etapa de desarrollo econémico,
demogréfica y social en todo el pals, con un crecimiento sustentado en la acumulecién de
capital y en el uso abundante de mano de cbra, promovido por una poliica de

industrializacién.

En el mismo afio se registra el marcado crecimiento de la poblacién, en este afio
el censo informé de 138,491 habitantes, es decir, 45,000 personas més en relacion a 1910
lo cual viene a ser el segundo incremento importante en la historia demogréfica de esta

cludad.
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El crecimiento poblacional continda existiendo en el afio de 1950, 161,916 per-
sonas y para 1960, 289,049 habitantes, se observa un incremento porcentual atto dey 78%,
éste crecimiento se interrelaciona con el arranque del proceso industrial conternporéneo

y las mejores condiciones de vida de |a poblacién. -

El impulso ala industria fue fundamenta! para que en Puebla a partir de la década
delos sesenta se reforzara y creciera el importants proceso de industrializacién desarrol-

lado en los alrededores de la urbe poblana.

Demogréficaments, el periodo 1960-1970 observa un incremento del 38% y
principia el procese de conurbacion entre el municipio de Pusbla con los municipios de
Resurreccién, Santa Marla Xonacatepec, San Felipe Hueyotlipan, San Jerénimo Caleras

y Totimehuacan.

Ademds conviene resaltar que es en esta década cuando el proceso de
industrializacion se acelera instaldndose algunas refinadoras y 1a empresa automovilistica
Volkswagen, ésta Ultima de gran influencia no sélo en el incremento demogréfico de la

cludad sino también del espacio urbano poblano,

Entre 1970 y 1980 la pablacién précticamente se duplica (793,750), debido al
incremento natural de sus habitantes, a los movimientos migratorios y también porque
varlas de las localidades de los municipios conurbados pasan a formar parte del érea
urbana de Puebla. Con el ritmo de crecimiento registrado hasta 1980 se estimé que la
ciudad tuvo para el afio de 1985 una poblacidn de 812,710 habitantes (21).

El censo de 1990 comprobo el fuerte dinamismo econdmico y social que viene
teniendo Puebla pues se cuantificaron 1'054,911 habitantes, éste acelerado incremento

demogréfico seguramente también elevaré la demanda de todo tipo de servicios incluldos
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por supuesto los de transporte urbano y vialidad; asimismo la ciudad angelopolitana
seguird desempefiando un relevante papsl geocestratéglico tanto a nivel regional, estatal y

nacional, lo que e permitird mantener dicha importancia.
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CUADRO 6
EVOLUCION DEMOGRAFICA DE PUEBLA
ANO POBLACION ARO POBLACION

1532 3,160 1900 94,000
1550 18,250 1910 96,000
1678 69,800 1915 95,450
1746 50,366 1921 96,000
1777 71,300 1930 114,793
1783 56,859 1940 138,941
1803 68,000 1950 161,916
1835 40,000 1960 289,049
1877 65,000 1970 401,603
1887 75,000 1980 789,750
1895 88,764 1990 1'054,911
Fuente:

Garcia Valseca, J. Puebia a través de los siglos
Florescano, Enrique. Origen y desarrollo de los problemas agrarios de México.
1500-1821. Ed. Era. México, 1982.
Méndez, Eloy. La conformaciSn de la ciudad de Pusbla. UAP. México, 1987
Moreno Toscano, Alejandra."México" en las Ciudades Lationamericanas, No. 2.
Desarrollo Histérico, SEP, Col. SEP70, No. 197, México, 1973
Plan Director Urbano de la Ciudad de Puebla. Gobierno del Estado. México, 1980.
VI, VI, VL IX, X, XI, Censos Generales de Poblacidn y Vivienda. SIC, INEGI
1940, 1950, 1960, 1970, 1580 y 1980.
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2.4. Conformacién Urbana
El presente subtema tiene come ebjeto conocer aunque sea de un modo general

la expansion fisica tenida por la ciudad de Pusbla en los Lltimos 20 afios.

En cuanto ala conformacién urbana, para 1970 los crecimientos més significativos
fueron a lo largo de las avenidas 14 Oriente (via a Amozoc), libre a México y [arectaa
Chelula. En fa misma década empiezan a crecer fuertemente una seria de localidades
satélites, algunas de ellas consideradas como mixto-rurales, tales como Totimehuacén,
Resurreccidn, San Pablo del Monte y Santa Maria Xonacatepec; otras de urbanizacién

incipisnte como San Pedra Cholula, Cuautiancingo y Chachapa.

A finales de !a década de los 70, preducto del crecimiento continuo se urbanizan
los espacios vacios existentes entre los crecimientos lineales y tramos de las vialidades

regionales se convierten en urbanas primarias.

Para 1980 los crecimientos descritos se acenttan y localidades periféricas como
Cuautlancingo pasan a formar parte del drea urbana de Puebla; en plena década '80-'90
los crecimientos mas importantes, ademas de los anteriores, son en el SW, direccién San
Bernardino Tlaxcalancingo y Santa Maria Tonantzintla (via Atlixco); al NW hacla Xicohtzin-

go, Xicchténcall, Zacats!co (via Tlaxcala) y al norte con San Pablo dst Monte.

De mantenerse los mismo ritmos de crecimiento demografico y urbanos, es de

esperarse lo siguiente:

— Un aumento importante en el crecimiento poblacional; debido a la Jerarquia

regional de la ciudad poblana.
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Un crecimiento sostenido on sentido horizontal del érea urbanay consolidacién
de la conurbacién con Choluta, Chachapa, Amozoc, Tlaxcalancingo y San

Pablo dsl Monte.
Consolidacion de los corredores industriales, al Nwy N.

Esta implantacién industrial y el intenso flujo vehicular con el NW y N serén

factores que incldiran en la expansién de la urbe poblana.

Es probable que después de haber tenido una alta en la densidad, a partir de
la década de 1980, la densidad empiece a caer llegando al afio 2000 a niveles
mas bajos. Este descenso en la densidad se puede deber a la conurbacién

con otras localidades y cabeceras municipales vecinas.

Formacién de nuevas periferias sobre todo al oeste de Cholula y Norte de

Puebla.
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"Nada hay mds fugaz que laforma
extorior, la cual se altera como
{as flores del campo cuando liaga
el otofo*

U.Eco

CAPITULO Il
LA EXPANSION DE LA ZONA METROPOLITANA

En este capitulo se ubica espacisl y demogréaficaments la zona metropalitana de
Pusbla empleédndose para tal efecto la delimitaclén reconocida por los goblernos estatal
y municipal para finas de planeacién, cabe aclarar que no s objetivo de! presente subtema
comparar esta demarcacién con ofras propuestas sobre el mismo fenémeno. Lasegunda
parte incluye la delimitacién teorética del érea de influencia inmediata de la ciudad de
Puebla con base a la ley de Railly, asimismo se analizan aspectos tan relevantes como
densidad de pablacion y accesibilidad con las cuales se determinaron las cuatro sub-

regionsas de dicha érea de influencia.

31. A

p Demogra Recientes

De acuerdo a lo sefialado en el anterior capitulo Puebla desde sus origenes
mantiene una importancia que va mas alld do sus fronteras natureles; en las décadas de
1960y 1970 se convierte en fa ciudad con unaincipiente zona metropolitanay en el decenio
de 1980 extiende tanto su &rea de influencia regional como espacio metropolitano

traspasando incluso sus limites estatales.
Asi, Puebla inicia este (ltimo decenlo caracterizado por: (1)

- Intensa migracién poblacional (campo-ciudady ciudad menor-cludad mayor).
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— Tendido de redes de infraestructura en dimensiones metropolitanas.

— Nueva y acelerada implantacién industrial, que rebasa jurisdicciones

municipales y/o estatales.

— Cambios en el uso del suslo urbano y natural, redensificacién habitacional y

segregacion social.

— Fuerte circulacidén de transporte suburbano colectivo y particular scbre
vialidades que hoy siendo regionales, tal vez en un futuro carcano adquisran

ia jerarqula de primarias.

Es precisamente on las dos dltimas décadas cuando se ha tratado de demarcar
lo més exacto posible la zona metropolitana de Puebla (ZMP), sidndo las més reconocidas
las slaboradas por Unikel, Negrete y Salazar y la del Consejo Estatal de Poblacién

(COESPO) (2).

La deliritacién a utilizar en el presente trabajo es la del COESPO (mapa 3) al ser
empleada por las autoridades poblanas con fines de planeacién; de tal manera, los
municipios que conforman la ZMP y su evolucion demogréfica en los Gitimos 10 afios se

asientan en el cuadro siguiente:
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CUADRO 7
EVOLUCION DEMOGRAFICA DE LA ZONA METROPOLITANA DE PUEBLA 1980-1990

POBLACION

1980 1990
ESTADO MUNICIPIO ABSOLUTOS RELATIVOS ABSOLUTOS RELATIVOS
Amozoc 23,406 2.1 35,699 2.6
Coronango 15,627 1.4 20,628 1.5
Cuautinchén 3,250 0.3 4,946 0.3
Cuautlancingo 18,768 1.3 29,091 2.1
PUEBLA Juan C. Bonilla 10,399 u.9 11,496 0.8
Puebla 835,759 77.0 1'054,911  75.4
San A. Cholula 26,032 2.4 37,791 2.8
San M. Xoxtla 6,272 0.6 7,464 a.5
San P. Cholula 57,498 5.3 77,923 5.6
SUBTOTAL 9 997,011 91.7 1'279,949 91.6
J. M. Morelos 5,171 0.5 6,322 0.4
San P. del Monte 29,908 2.7 40,916 2.9
Tenancingo 6,727 0.6 9,759 0.7
TLAXCALA  Xicohténcatl 12,201 1.1 17,204 1.2
Xicohtzinco 7,673 0.7 8,562 0.6
Zacatelco 27,162 2.5 36,653 2.6
SUBTOTAL 6 88,842 8.3 119,416 8.4

TOTAL 15 1°085,853 100.0 1'399,365 100.0

Fuente: INEGI, X, XI. Censos Genarales de Poblacién y Vivienda. SPP. México. 1980,
1990.
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La ZMP se conforma de 15 municipios nueve de los cuales pertenecen al estado
de Pueblay seis a Tlaxcala. En 1980 la pobtacién de la ZMP fue de 1'085,853 habitantes;
del total de éstos, 835,759 vivian en el municipio poblano y 57,498 en San Pedro Cholula
los que surados representan el 82% de la poblacidn metropolitana. La participacion
poblacional conjunta de Tiaxcala fue apenas del 8%. El 10% restante se distribuyé entre

siete municipios poblanos (ver cuadro 7).

En 1980 los habitantes residentes en los municipios metropolitanos de Pusbla
representaron el 30% de la poblacidn estatal, mientras que la poblacidn de Tlaxcala por

el mismo concepto fue del 16%.

Para 1990 las participaciones porcentuales por entidad y municipio tisnen poca
alteracidn, asi, el drea municipal de Puebla representa el 75% de la poblacién
metropolitana, 2% menos que en 1980, el resto de los territorios mantuvieron

préacticamente [os mismos porcentajes.

Al comparar la poblacién metropolitana con la estatal para cada entidad se aprecia
que en Tlaxcala el porcentaje de participacidn de la primera representd el 15.6%, por su
parte la de Puebla fue del 31%; en general los porcentajes de cada municipio tuvieron

escasa variabilidad.

Por otro lado, y de acuerdo a las tasas de crecimiento (T Cr ) intercensal '70-'80
y '80-'90; se aprecia en la primer década una T.Cr. de 4.19 para la zona mstropolitana,
por su parte los municipios poblanos y tlaxcaltecas conformadores de ésta zona tuvieron
una T.Cr. de 4.41 y 3.27 respectivamente; es decir, la poblacién metropolitana correspon-
diente a Puebla presentd un mayor crecimiento que la de Tlaxcala, ello obedecié entre
otros factores, al notable impulso dado al comercio e industria y a la consecuente

prosperidad social y econdmica de la entidad poblana.
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La década de los setentas representa una de las épocas de mayor crecimiento
demogréfico del municipio poblano, pues la poblacién practicaments se duplicd (ver
cuadro 8), por ello no es castial que dicha jurisdiccidn tuvierauna T Cr (4.66) superior a

ta media metropolitana.

Una de las caracteristicas de las zonas metropolitanas es el crecimiento acelerado
de los municipios conformadores de su hinterland, sobre todo de aquellos considerados
como conurbados, ésie concepto tedrico se comprueba en la ZMP ya que Amozdc,
Cuautiancingo, San Pedro Cholula y San Pablo del Monte, tuvieron en general las T.Cr.

més elevadas de la ZMP.

En la década *80-'S0 se aprecia una diminucidn importante de las T.Cr. en
practicamente toda la ZMP (a excepcion de Tenancingo y Xicohténcatl) debido por un
lado, a ia politica demogréfica implantada por el goblerno, y por el otro, a los cambios en

los fiujos migratorios tradicionales.

Adn asi los municipios conurbados de Amoz;'x:, Cuautinchan, Cuautlancingo y
San Pablo del Mante tuvieron las mayores T.Cr.; San Pedro Cholula fue el (inico de los
liamados conurbados cuya diminucién enlas T.Cr. fue muy marcado (3.01) sin embargo,
San Andrés Cholula conurbado con San Pedro Chalula mantuvo una T.Cr. inferior a los

primeramente sefalados.

El municipio nodal tuvo una T.Cr. baja (2.30) al ser inferior a la observada, tanta
para el total de la ZMP (2.51) como para el subtotal correspondiente a las jurisdicciones

metropolitanas de Pusbla (2.47).

Es relevante ademas que a diferencia de la década '70-'80 el subtotal

metropolitano de Tlaxcala (2.93) registrd una T.Cr. superior a la de Puebla (2.47). Esto es
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Importante porgue permite serialar los nexos cada vez més cercanos entre la ciudad
central con sus municiplos metropolitanos -atn los més lejanos-, traduciéndose en una

mayor demanda de transporte y vialidad.

Enresumen, la ZMP incrermenta en tan sélo una décadano solamente su extensidn
urbana sino también el nimero de municipios; en cuanto a pobiacién su niimero aumenté

en més de 300,000 habitantes.

Estos incrementos en superficie y poblacion traerd como consecuencia directa
una mayor demanda da transporte no s6lo a nivel intra sino también interurbano; al mismo
tiempo se precisaré crear vialidades mas répidas y amplias que disminuyan, por un lado,
los tiempos de desplazamiento, y por el otro, conecten el mayor nimero de zonas
habitacionales con las laborales, de servicios, recreativas, escolares, stc., sin olvidar el
trabajo conjunto entre las autoridades tlaxcaltecas y poblanas para planear adecuada-

mente el crecimiento de la Zona Metropolitana de Puebla. N
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CUADRO 8

TASAS DE CRECIMIENTO INTERCENSAL DE LA ZONA METROPOLITANA
DE PUEBLA. 1970-1980, 1980-1990.

ESTADO MUNICIPIO 1970-1980(1) 1980-1990(2)&
Amozoc 522 4.20
Corenango 3.10 275
Cuautinchén ) 502 4.19
PUEBLA Cuautlancingo 5.14 437
Juan C, Bonilla - 4.04 0.98
Puebla 4.66 230
San Andrés Choluta 4.04 in
San Miguel Xoxtla 7.61 i
. San Pedro Cholula 4.78 3.01
SUBTOTAL 9 ' 441 247
' J. M. Morelos 2.01 i 1.98.
San Pablo del Monte 4.03 o 3n
TLAXCALA  Tenancingo 0.74 370
Xicohténcatl 332 341
Xicohtzinco 3.98 107
Zacatelco 3.39 297
SUBTOTAL 6 3.27 293
TOTAL 15 4.19 2,51

Fuente: (1) Méndez, Eloy. La conformacién de la ciudad de Puebla. UAP.
México, 1987
(2) XI Censo General de Poblacién y Vivienda. 1990. Datos prefiminares.
México. SPP. INEG!.
&: Célculos del autor
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A. Estructura Ocupacional de la Poblacién Econdmicaments Activa (PEA).

El presente, tisne como objetivo mostrar estadfsu‘carﬁente ta distribucién ds las
actividades econdmicas y su poblacién en laZMP con el fin de comprender més adelante
la espacializacion de los principales vectores de movilidad interurbana, pues generalmente
los municiplos metropolitanos con mayor PEA laborando en los sectores secundario y
terciario tendran un transito vehicular promedio diario superior con la ciudad central en

relacién a aquelios con predominio de PEA participando en actividades primarias.

De acuerdo al cuadro 9 en 1980, la poblacién trabajadora de ia ZMP fue de
343,042 habitantes lo cual representd al 32% del total metropolitano, Las actividades més
importantes fueron la industria manufacturera, servicios comunales, comercio y el sector

primario con 79,341; 59,536; 42,178 y 35,473 respectivamente.

Los datos anteriores engafiosaments musstran una ZMP eminentemente urbana,
ésto se debe a la presencia del municipio poblano el cual eleva sobre todo las actividades

secundarias y terciarias.

Al excluirse el municiplo de Puebla la situacion cambia radicaimente porque jas
actividades primarias se convierten en las mas importantes al contar con 22,814
trabajadores (30% de la PEA total), el segundo lugar lo acupé la industria manufacturera
con 17,171 habitantes; en tercero los servicios comunales con 5,725 empleados y en

cuarto lugar la industria de la construccion con 4,172 personas.

Para 1990 se mantiene el patrdn de estructura ocupacicnal, aunque en términos
relativos se reduljo la participacion de la PEA en actividades primarias y proporcionalmente

aumentd en las secundarias y terciarias. -
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En 1980 para los municipios poblanos de ia ZMP la industria manufacturera fue e}
renglén que tuvo mayor PEA con 71,686 trabajadores, sin embargo, el municipio de Puebla
aportd 62,160 personas Io cual representd el 86% de los empleados en éste sector del

. astado, la segunda actividad fueron los servicios comunales seguido del comercio y las

actividades primarias, las cuales tuvieron 57,329; 40,746 y 29,437 respectivamsnte.

Al excluir a la ciudad capital, el pancrama se vuelve a modificar porque las
actividades primarias se convierten en las més importantes, seguidas de la industria

manufacturera, servicios comunales, comercio e industria de la construccitn.

Para 1990 el ordan de los sectores econdmicos se mantiene segun incluya o
excluya el municipio poblano. Porcentualments, el rubro con mayor incremento fue el de
la Industria de la construccién seguido de las actividades primarias, los servicios com-
unales, la industria de a manufactura y comercio. Esto indica de una u otra manera fa

creciente urbanizacién de la ZMP en fas (ltimas décadas,

Esimportante destacar que en los municipios conurbados (Amozoc, Cuautiancin-
5O, San Migue! Xoxtla y San Pedro Cholula) la PEA se dedica preferentemente a las
actividades industriales y como segunda rama a la agricultura y ganaderia; por su parte
la poblacion de los no conurbados y en su mayoria mas distantes de ia ciudad central,

laboran en el sector primario y en segundo lugar en la industria y comercio.

En cuanto a los seis municipios tlaxcaltecas, la mayor parte de su poblacion
trabajadora a excepcion de San Pablo del Monte se encuentra contratada en la industria,
en los cinco supera el 30%, ésto es l6gico si se considera que el comedor industrial
Tlaxcala-Puebla se localiza a lo largo de la carretera del mismo nombre la cual atraviesa

a los municiplos aludidos (José Marfa Morelos, Tenancingw, Xicohténcatl, Xicohtzingo y
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Zacatelco). Ademés se encuentran muy cerca del parque industrial Puebla 2000 y de!

parque Resurreccién o de empresas importantes como la Volkswagen,

Por otro lado, la posicién en el trabajo seriala para la ZMP un claro dominio de
més_ de 3.4 veces del sector obrero, peén o empléado con relacién al siguiente rubro
denominado trabajador por su cuenta; sin duda alguna ambos renglones son los mayores
empleadores ds transporte urbano colectivo, suburbano, y a quienes més les afecta la
anarquia administrativay la mala calidad del servicio, reflejandose en cuantiosas pérdidas
econémicas de horas-hombre. Tan sclo baste decir que en 1982 en Puebla se perdieran
3500 millones de pesos en horas-hombra por faita de avenidas y deficiencias en la

transportacién urbana y suburbana (3).

Un hecho importants de resaltar es que de nueva cuenta la mayor parte dela PEA
de los municipios conurbados del estado de Puebla son obreros, peones o empleados,
mientras que en los no conurbados el rubro importante fue trabajador por su cuenta, La
misma relacion se presenta para los municipios conurbados y los que no lo son del estado

de Tlaxcala (ver cuadro 10).

Se puede afirmar que la mayor parte de PEA de los municipios conurbados se
dedica a actividades del sector secundario seguidos del primario y terclario; consecuen-
temente se emplean como obreros, empleados y peones o son trabajadores por su
cuenta. Estos mismos municipios tienen a su vez las tasas de crecimiento mas altas de
la ZMP debido en parte a su cercanfa con fa ciudad central, a la presencia de industrias,
transporte plblico suburbano periodico y vialidades en buen estado (generalmente
carreteras federales). Por el gontrario, la poblacién de los municipios metropolitanos se
emplea preferentements en actividades primarias y en forma secundaria en el ssctor
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comercio, servicios e industrial, siendo ademds los municipios con tasas de crecirniento

més bajas.

Con lo sefalado anteriormente ya se puede tener una noGién del papel tan
importante que juega el transporte suburbano vy la vialidad en el proceso de
metropolizacién, ademdas de pronosticar con poca probabilidad de fallo los vectores

sobresalientss del trénsitc diaric promedio anual al interior de la ZMP.

Aunque es clerto que ss precisan de otros indicadores socioeconémicos més
fuertes'y completos para poder sefialar el grado de desarrolio y urbanizacién alcanzado
por la ZMP, su demostracion se sale de los objetivos del presents trabajo por lo cual

creemos que con lo dicho anteriormente se satisface el fin perseguido.
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CUADRD 9

~ POBLACION EC TE ACTIVA POR 10 ¥ ACTIVIDAD ECONOMICA EN tA ZOMA METROPOILITANA DE PUEBLA (1980-1990)
MURICIAIO romf 1 2 3 3 5 | & ? | s ? 10 n
Amazac 180 unl 1617 531 1315 3 snxl L] T 42 a72{ 17om] 2%0s
‘o0 9853] 2483 78] 1917 9| 918 583 379, B4 718 2800| 35699
Coronango g0 5248|3208 HIGH - o8] 12 % 1 190] 1015] 15267
90 £927 4234, 3 527, 2 3
Cusurinchan 80| 126] 969 - 2 - -
190 2170 1475 - 34 3 2,
Cuautlancingo ‘80 762 8% [ 1744 7 6]
490 7381 1393 LDJ 2708 1
1.C. Bonilta  'B80( 3198] 1887 ) 485 -
‘90 3535 1865 -l 514 "ﬂ
Fucbta 760) 268377| 12659]  317] 62160)  633] 14925| 37viB| 13007] 7313| S3813) 64162 B3STSY
'90{ 3387511 15978 400] 78460 10S1| 188391 478s81f 18418 92291 &7921] BOBYT] 1054911
S.A. Cholula  'B0| 7802|4036 3 1) 2w S| 202 20 46s] 1437| 2s032
son] 1v324{_ saso sl 112 Al aamay . 7esy 2on 2ol ape)  oomal wrres
S.4. Xoxtla 80 1541 212 1 654 . 78] 139 59, 6 122| 285 eare
*90 1834 252! 3 e} 4 L5 145 70 2] 145 315 T484
5.P. Cholula '80) 16875, 4050 23 4075 1% a1 1228 659 130 1685 43041 57908
90l 22870 5502 31 3523 19 B898 1664 893 174, 2257, 5833| 7792%
{subtotal '80} 315702| 29347 4054 71884 881 16939| 40746 14431 7536| S7329| T74941) e9ron
*v0| 404647 39021 463 91737 1105{ 2z801] 51835 18408 0549 72842 95995| 1279949
J.M. Morelos 80 1758 ﬂzll - 499 - 49| 22| 7| 1 5 293 517
| 2140 1005) - &1 3 0] 27| 9 2 &2 359 £322
S.P. Honte *80! 9838 2104 4 1703 - 9 N 193, 19| a92 2653| 299908
190{ 13459 2878 6 2330, 4 2450 563 264 26! 1220 40916
{Tenancinge 1801 1912] 516 1 789| - 34 S0 22] - A &7
MT) 2778 749 3 1145 3| 49 t+] 32} = 209 59
[xtcohtencatt '80| 3453|555 4l 1218 ) 6| 284 15 a| 35 12201
190 4859 783 ] 1718 9 85 372] 217] 42 472 1181] 17204
[Kicohtzinco 80| 2262|359, B 901 1 a3 122 76| n 179 si2|  7e73
'90 2524 401 - 1005 3 70 135 85 13 200 605 8562
Zacatelco 180! 8119 1773 - 2545 - 16% S64 302 27! 606 2098) 27162
90 10956 2390 - 3434 - 17| 781 a7 35 18| 203t 366S3
Subtotal *BO| 27340 6126, 9 7655 7 2158] 1433, 754 at 2207 6759] 8aas2
90} 36731 82086 15) 10243 19| 2931 1932] 1014 109 581 9093| 119616
Total *80{ 343042 35473 414) 79341 B&88| 19097| 42179] 14512 7617| 59534] &1700[1085853
90] 441378| 47227 4761 103980, 1124[ 25732] 53767| 19422 96581 75823) 105088) 1399365

Fuente: X y XI Censos Generales de Poblacisn y vivienda. Estados de Pucbla y Tlaxcala 1980, 1990. INEG! SPP.
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1.-Agricultura, ganaderfa, caza
2.- Explotacién de minas y canteras
3.- Industria manufacturera
. 4.- Electricidad, gas y agua
5.~ Construccion
6.- Comercio
7.- Transporta y almacenamientos
8.- Establecimientos financieros .
9.- Servicios comunales
10.- insuficientemente especificadas

11.- Poblacién total
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QUADRD 10

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA POR MUNICIPIO Y RAMA DE ACTIVIDAD ECONOMICA, SEGUM POSICION EN EL
TRABAJC EN LA ZOWA METROPOLITANA DE PUEBLA. 1980-1990

Anlelple Patrén o Explesdo, | Wlembro de una | Trabals por | Trab. no IE
Empresario | ohirero, pesn| Cooperativa ® o cuentm recunorado
]
Amaz0e 180 2 220 | sa 1298 543 1935
190 Fir) 3691} 29 1980 892 25t
Coronango 180 130 974 &0 1823 481 1699|
90 w2 1286 [ad 2483 609 3
Cuautinchan 80 ] 263 3 663 145 403
190) 2 400 5 18 221 413
Cusut lanc Ingo " 75 2056 | S8 wr 428 M5
90| nus 3184 90 1206 583 2085
J.C. Bonilis 80| 38 537 &6 1522 333 &8
190) 42 594 73 1686 bl 72|
Puebla *80 12607 147322 2876 537 nri2 57449 |
190 15913 185953 3378 44578 14808 72513
S.A. Chatuta ‘80| 188 2253 a7 252 nal 730
'm 273 3270 126 3414 1627 2540
SN, Xantin "80| 3 75T i T T02 B
90 A5 S0t 21 365 121 374
5.P. Cholula '!D[ a1z 6157 229 4239 1558 4019
90| 835 B344 310 5745 2111 5447
Subtatsl 80 13854 162737 3255 48208 16465 £9612|
‘90 17643 207623 214l 83371 21421 89538
U, Morelos ‘80 7 B0 0 00 728 L]
+50; 2 532 12 hel3 156 578
5.P. Nonte 180 300 3489 109 2608 38 3043
90 8% 4746 149 7 &m0 4170
Tenancing i ] 3 i) W ) £
_I 5 1223 2 503 151 75
Xicohtencatt  'BQ| 3 1405 3 572 1 EZ]
190 3 2263 &4 807 337 1272
Aicohtzinco 80 k14 1104 3 286 15 609
190 s 1732 17 39 206 60
Zacatelco 80 s 3741 ) 1458 09 2003
190 E273 1Y) 19 1967 w8 2703
Subtotsl ‘80 e 1nms n s 1899 7574
00 121 15148 347 “rr 2583 | 101m9)
Tatal g 14748 174015 3528 53369 18364 1183
90 18654 222787 4538 69048 2966 | wTer

Fuente: X y XI Censos Generales de Poblacién y Vivienda. Puebls y Tlaxcatas. 1980-1990. IMEG] SPP.

NOTA: Los torales de PEA tatal y Foblacisn totat se locatizan en el cusdro 9
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3.2. Area de Influencia Teorética
En los anteriores capitulos se analizé desde el punto de vista histérico la manera
como se gests y desarrolld el proceso de metropolizacién en la ciudad de Puebla; asf
como algunas de las variables con mayor Influencia en el procsso entre las que destacan
la vialidad, el transporte y el establecimiento industrial, de la misma manera en ol subtema
anterior se estudit la dindmica soclal de la Zona Metropolitana de la Ciudad de Pusbla
(ZMCP) segun la delimitacion del COESPO.

En el presente apartado se pretende llegar a una dslimitacién denominada Area
de Influencia Inmediata Teorética de la ciudad de Puebla (AllTCP), estamos ciertos de que
se precisan mas variables para una mejor demarcacién, sin embargo, aste anélisis

teorético representa un paso importante para su delimitacién en el siguiente capitulo,

A, Jusﬁﬁcacién.

La variable a manejar seré el transporte suburbano de pasajeros dejandose de
lado el resto de los modos de transporte colectivos, ya sea porque la cobertura de su
desplaiamiento 8s menor (taxis colectivos), porque la ceptecién de pesejeros cuya
movilizacién al interior de la ZMCP es muy baja (ferrocarril} o bien porque el servicio

prestado rebasa el espacio metropolitano delimitado (autobuses fordnecs).

Es claro que la Zona Metropolitana de la Ciudad de México ejerce una influencia
dirscta sobrs las de Toluca, Cusrnavaca, Pachuca, Querétaro, Pusbla y Tlaxcala confor-

mando la denominada Megalépolis de! centro de! pafs (4).
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De lamisma manera cada cual de las metropolis anteriores conforma un hinterland
propio {Area de Influencia inmediata). Tal es i caso de la ciudad de Puebla considerada
por Arias Valdés como "la cludad mas independiente de las otras cinco en relacion a la
ZMCM, debido a que la capital poblana ya alcanzé una escala metropolitana ejerciendo

una Influencia en su entorno cercano incluyendo todo el estado de Tlaxcala (5).

El mismo autor sefiala més adelante *Tlaxcala depende primeramente de la
metropoli poblanay después de la ZMCM, fortaleciendo la existencia de un sistemaurbano
semiindependients, integrado por las principales ciudades de ambas entidades y cuya
ubicacion y funcionamiento intermedio entre la metrépdli capitalina y el sistema urbano de
la costa oriantal, le confiere una posicitn interesante” (6), estratégica y privilegiada, iniciada
desda |a fundacién de la urbe poblana (RIVG).

B. Ley de Reilly

A continuacidn se presenta el AlITCP obtenida con base a la ley de Reilly, la que
s bien representa sélo una aproximacién matematica de dicha érea de influencia teorética
dela metrépoli poblana, es al mismo tiempo la primer referencia sobre lacual se sustentard

el presente estudio.

Con la ley de Reilly se obtuvo un cuadrado de influencia entre la angeldpolis con
otras ciudadses de los estados de Pusblay Tlaxcala, |a aplicacién de laley permitié calcular
el punto de equilibrio entre dos ciudades en competencia por capturar los mercados

intermedios (7) (ver figura 1).

Las cludades selecclonadas fueron Tlaxcala (capital del estado del mismo

nombre), Atiixco, San Martin Texmelucany Tepeaca (pertenecientes al estado de Puebla),
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las cuatro desempefian un pepel Importante dentro de la regién. Se dejan de lado tas
ciudades poblenas de lzicar de Matamoros, Tehuacén, Teziutlén, Huauchinango y

Choluls, todas ellas cludades sobre las cuales se conforman las siete regiones de Pusbla.

Las cuatro primeras se omitieron por encontrarse a una gran distancia de la capitai
poblana: 67, 120, 177 y 186 Kms. respectivamente; en donde la presencia de! transporte
suburbano de pasajeros desde !a ciudad central disminuye ante el uso dsi transporte
foréneo de pasajeros (regional), por su parte Choiula se excluye debido a que se localiza

sobre la carretera libre a México la cual comunica a Puebla con San Martin Texmelucan.
La férmutade la ley de Reilly es:

DAB

1 +(PB/PA)

Donde:

PE = Punto de equilibrio o indiferencia (medido desde la ciudad A).-

DAB = Distancia entre las ciudades Ay B

Pé = Poblacién ds la ciudad B '

PA = Poblacién ds la ciudad A

Los procedimientos y resultados obtenidos empleando la citada férmuia entre las
ciudades mencionadas fueron:
Puebla-izdicar de Matamoros:

PE= 67 Km. /2=
1+ (62,860/1'054,921)

=54 Kms,

67
1.244105300
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Puebla-Tepeaca

PE= 31Km 1/2 = 3 =26 Kms.

1+ (44,045/1'054,921) 1.204332919
Puebla-San Martin Texmelucan:
PE= 34 K, 1/2 = 34 =26 Kms.
1+(94,532/1054,921) 1.299350132
Pusbla-Tlaxcala:

PE= 33Km 1/2 = 33 =27 Kms.

14 (50,631/1054,921) 1.219077756

Loslugares donde se ubicaron los puntos de equilibrio en cada par de urbes desde

la ciudad central fueron:

— Puebla-l. de Matamoros = localidad Teyuca (Municipio Huaquechula)

(Municipio San Martin Texmelucan)

Puebla-Tepeaca= localidad Tepeaca (Municipio Tepeaca)

Puebla-San M. Texmelucan= localidad Santa Marla Moyotzingo

— Puebla-Tlaxcala= localidad Tlaxcala (Municipio Tlaxcala).
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Como se puede apraciar los P.E. desde Pusbla con respecto a S.M. Texmelucan,
Tepeaca y Tlaxcala son similares, ésto es debido en parte porque las distancias que
median a partir de la ciudad central son casi semejantes; en el caso del vector Puebta-I.
de Matamoros el P.E. y la distancia entre ambas ciudades representan el doble con
relacién a las tres anteriores. Se eliglé |. de Matamoros en lugar de Atlixco por encontrarse
ésta Gitima en el punto medio de las dos urbes sefialadas, manteniendo con elio una
situacién estratégica al convertirse en importante zona de paso de poblacién y mercancfas

cuyos mercados més grandes inmediatos son Puebla e 1. de Matamoros.

Si se hubiese elegido Atlixco y no |. de Matamoros el P.E. y la distancia en
kildmetros serfa similar a las otras tres cludades, sin embargo, se estarlan omitiendo los

desplazamientos que se realizan entre ambas ciudades a partir de Atiixco.

Por otro lado, el promedio obtenido de P.E. entre los cuatro vectores fue de 34
km., consecuentemente, a partir del centroide de la ciudad central se traza una circun-
ferencia con un radio de 34 km. y se obtiene la denominada AIITCP [a cual se convertird
en el &rea base de estudio, misma que se confirmara o modificar& més adelante depen-

- diendo de los resultados arrojados por el trabgjo de campo.
C. Area de estudio

El &rea de estudio (radio de 34 k. a partir de ia ciudad central) queda conformada
por 49 municipios, 31 de los cuales pertenecen al estado de Puebla cuyos habitantes
representan 1'759,485 personas en un érea de 3,639.4 km? y 18 al estado de Tlaxcala
(ver cuadro 11), los cuales tienen una poblacién de 396,289 habitantes y 903.7 km?;
totalizando 2'156,774 personas y 4,660.0 km? con una densidad promedio de 462.6
hab/km? (ver mapa 4). ’
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Al comparar estos datos con los de la zona metropolitana delimitada por el
COESPO (subtema 3.1.) existe una diferencia de 756,419 personas, mismos que

teoréticamente ya pertenecen al érea de influencia inmediata de la ciudad de Puebla.
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CLAVE

1
15
19
26
34
40
41
60
69
74
90
102
106
114
119

10
15
17
18
19
22
23
24
25

CUADRO 11
MUNICIPIOS QUE CONFORMAN EL AREA DE ESTUDIO
ESTADO: PUEBLA ’

MUNICIPIO

Acajete

Amozoc

Atlixco

Calpan
Coronango
Cuautinchin
Cuautlancingo
Domingo Arenas
Huaquechula
Huejotzingo
Juan C. Bonilla
Nealtican
Ocoyucan
Puebla

San Andrés Cholula

ESTADO: TLAXCALA

Chiautempan
Ixtacuixtla

José Marfa Moreles
Juan Cuamatzi,
Lardizabal

Miguel Hidalgo
Nativitas

Panotla

San Pablo del Monte

CLAVE

121
125
126
132
136
138
140
148
150
153
159
163
164
175
181
193

27
28
29
32
33
37
41
42
44
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MUNICIPIO

San Diego T. la Mesa

San Gregorlo Atzompa

San Jeronimo Tecuanipan
San Martin Texmelucan

San Miguel Xextla

San Nicolds de los Ranachos
San Pedro Cholula

Santa Isabel Cholula

Santo Domingo Huehuetldn

Tecalli de Herrera

“Teopatlan

Tepatlaxco de Hidalgo
Tepeaca
Tianguismanalce
Tlaltenango
Tzicatlacoyan

Tenancingo
Teolocholeo
Tepeyanco
Tetlatlahuca
Tlaxcala
Zitlaltepec
Xicohténeatl
Hocohtzinco

Zacatelco



D. Densidad de poblacién

El empleo y conocimiento de esta variable es indispensable porgue “define el
avance del proceso de urbanizacién a nivel municipal de acuerdo a la influencia de una

zona metropolitana” (8), en este caso ta ciudad de Puebla.

En el mapa 5 los municiplos con mayor densidad son Puebla -ciudad central-, y
San Pedro Cholula con més de 1,510 hab/Km?, que comparada con el promedio de la
zona metropolitana resulta demasiado elevada, consecusntements, son los espacios més
urbanizados y en donds habitan 1'132,844 personas, es decir 53% de las personas de!

érea de influencia inmediata.

En el rango de 1,007.0 a 1,509.9 hab/Km?, quedaron ubicados cinco muncipios
de los cuales cuatro son tlaxcaltecas, José Maria Morelos; Tlaxcala; Juan Cuamatzi y
Zacatelco; y uno de Pugbla, San Martin Texmelucan; de los cinco municipios J. M. Morelos
es el tinico con baja pablacién, sin embargo, por lo reducido de su tarritorio mantiene una
elevada densidad de poblacién; la poblacién abscluta residente en éste rango de

pablacién relativa es de 210,517 personas, 10% del total del drea de influencia inmediata.

Eneltercerrangode s504.0a1,006.9 hsb/km? se localizan once municiplos, cuatro
de Puebla y siete de Tlaxcala, estos Ultimos se localizan a Io largo de la carretera que une
a las dos capitales estatales, por su parte de los municipios poblanos solamente Cuaut-
lancingo pertenece a los denominados como conurbados; la poblacién residente es de

353,334 personas, 16% del total.

En el rango més bajo, de 1.0 2 503.9 hab/Km?2. existen 32 municiplos correspon-
diendo siete a Tlaxcalay 25 a Puebla, la poblacién asentada asciende a 459,089 habitantes,

21% del total.
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Cabe resaltar que en la entidad poblana todos los municipios con densidad media
baja, media alta y alta se localizan al occidente y suroccidente de la ciudad central, y ain
" asl en estas direcciones es mayor el nimero de las &reas politico-administrativas con

densidad baja.
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En Tlaxcala existen siete municiplos con densidad media bala y el mismo nimero

con baja; dnicamente tres éreas politico-administrativas tienen densidad media alta,
E, Accesibilidad y subregiones

La accssibilidad representa una variable fundamental para conocer el grado de
integracién fisica, econdmica y social entre las localidades de un 4rea geogréfica de

andlisis, en el caso del presents trabajo existen cuatro tipos diterentes de accesos.

Por sus alcances regionales la mas importante es la autopista México-Orizaba,
existen cuatro carreteras federales, libre a Veracruz, libre a México, Puebla Tlaxcala y
Puebla-l. de Matamoros, las cuales representan a su vez los enlaces metropolitanos méas
significativos de ta ciudad de Puebla ya que se dirigen a las localidades con mayor

poblacion,

Posteriormente se encuentran las carreteras estatales Puebla-La Resurreccién,
Puebla-San Francisco Totimehuacan, Puebla-San Pablo del Monte, Puebla-Cholula,
Amozoc-Acajete, Tecalli-Tepeaca, Tlaxcala-Chiautempan-Teolocholco, Tepeyanco-Lar-

dizabal y San Martin Texmelucan-Ixtacuixtia-Panotia.

Por Gitimo existen una serie de aceesos que son terracerias o vias revestidas 'y
que en algunas épocas del afio suelen estar en malas condiciones, su funcién es
bésicaments comunicar a las cabeceras municipales mas grandes localizadas a la orilla
de las carreteras federales con los asentamientos més pequefios cuya topografia opone
una restriccion, por lo tanto no existe una fuerte integracién con estas localidades y el

namero de rutas de autobuses son escasas.

Al ser las vias federales por donde se generan el crecimientc metropolitanc mas

importante el estudio se llevara a cabo sobre este tipo de carreteras, mismas que a partir
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de su ubicacién en el espacio metropolitano conforman claramente cuatro subregiones o
éreas de servicio, su delimitacion fue de esta manera porgue la poblacién emplea dichas

vlas para vigjar de su lugar de residencia a la ciudad central.

Con el empleo del principio anterior las subregiones se conformaron de la

sigulente manera: (ver mapa 6).

1.- Tepeaca, al E., servida por la carretera libre a Veracruz No. 150, y |a estatal

Amozaoc-Acajete.

I1.- Atlixco, al SW, determinada por la carretera federal Pusbla-l. de Matamoros

No. 190.

1i1.- San Martin Texmelucan, al W-NW, servida por la vialidad federal libre a México
No. 190 y la estatal recta a Cholula.

IV. Tlaxcala, &t N., determinada por la carretera federal Puebla-Tiaxcala, No. 118.

De acuerdo a lo anterior, la regién Tepeaca tiene 8 municipios uno de los cuales
pertenece a Tlaxcala, en la subregidén habitan 165,091 personas, es decir el 15% de la
pablacién del AlIT. (9).

La superficie es de 1,185 Km? que representa el 29% del total del drea y una,

. densidad promedio de 139.3 hab/Km? la cual es baja a1 compararia con la media del AILT

(266 hab/Km?), las cabeceras municipales se encuentran a una distancia promedio de 31
Km. de !a ciudad central (ver cuadro 12).

£l municipio mas poblado es Tepeaca al cual tienen que ir los habitantes de
Tzicatlacoyén, Tecalli de Herrera y Cuautinchén para poder llegar a la ciudad central; las

poblaciones de Zitlaltépec, Acajete y Tepatlaxco emplean la estatal para llegar primera-
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mente a Amozoc y después tomar 1a libre a Veracruz o bien directamente la autopista que
los lleve a la ciudad de Puebla; sin lugar a duda, Amozoc y en menor grado las demés
dependen fuertemente de la angalépolis, pues no olvidar gue el P.E. se localiza a 26 Kms.

sobre la federal.

£l medio natural y el atraso econdmico dificultan a los municiplos vecinos de la
urbe poblana como son Cuautinchén y Tzicatlacoyén desarrollar recorridos més cortos y
tener imenos pérdidas de tiempo para llegar a la ciudad central. El acceso desde Tapeat;a
a estos municipios es problematico por existir Gnicaments dos veredas dificuttando con

ello su plena integracién a la subregion.

En la subregion Atiixco existen 12 municipios donde habitan 233,817 personas
(21% del AIIT) tiene el 34% de la superficie lo cual representa el mayor porcentaje del érea,
€sto hace que se cbtenga una densidad baja promedio de 168.5 hab/Km?.

El municipio mas poblado es Atlixco donde viven el 45% de los habitantes de la
subregidn, su cabecera municipal se ubica dentro del P.E. calculado para esta carretera
tederal, por el contraric ! municipio con menor poblacién fue San Diego T. la Mesa con

apenas 1,145 habitantes y donde la topografia dificulta su acceso.

San Andrés Cholula es el municipio méas cercano de la ciudad central (14 Kms.} y
como es sabido se encuentra conurbado con San Pedro Cholula, la antitesis es Teopatian

localizada a 82 Kms. de la urbe poblana.

Cabe sefialar que a excepcion de la carretera federal no existe otra via importante
pavimentada dificultando con ello fa integracién de estos municipios, por lo que todas las

éreas politico-administrativas de la subregién emplean dicha vialidad federal para llegar a
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las tres cludades cercanas més importantes como seon Puebla, Atlixco, e lziicar de
Matamoros.

La'subregién San Martin Texmelucan se constituys por once municipios habitada
por 313,514 personas lo cual representa el 28% de la poblacién del AlT, consta de una
superficie de 760 Km? (18% del total) generando como consecuencia una densidad alta
da 412 hab/Km? (ver cuadro 12).

£l municipio mis poblado es S.M. Texmelucan con 84,532 personas saguido de
S.P. Cholula con 77,923, las densidades de ambos municipios superan los 1300 hab/Km2.
Es importante destacar que San Pedro Ch. se localiza dentro del P.E. segtin el modelo de
Reilly, cuyo limite estéd a 31 Kms. en la localidad de Santa Marfa Moyotzingo a poca

distancia de la cabecera municipal San Martin T.

Cuautiancingo es [a cabecera municipal mas cercana a la ciudad central con
apenas 3 Km. de distancia, por su parte San Nicolés de los Ranchos es la mas lejana con
39 Km., cabe senalar que este municipio tiene una mayor relacién con el de Amecameca,
estado de México, alentado en parte por la carretera interestatal que comunica a ambas

localidades (10).

Cabe destacar la presencia de la carretera estatal recta a Cholula convertida en
un impulso dentro del acelerado proceso de conurbacién entre Cholula y Puebla; asimis-
mo, |a presencia de !a autopista México-Puebla ya fue rebasada por e &rea urbana de la
capital péblana,inﬂuya para que la subregion mantenga un importante fiujo vehicular de
todo tipo y sea una ds fas zonas con mayor integraéién,' pues la mayor parte de las
tocalidades se localizan a la var‘a 0 son atravesadas por la carretera federa!, Ia recta a

Cholula o bién por la autopista.
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La subregidn Tlaxcala incluye 17 municipios, todos de! estado del mismo nombre
con una poblacién de 388, 441 personas (35%), significando con ello que sea la mas

habitada y viviendo apenas en el 19% del territorio det AT (ver cuadro 12).

) La alta concentracién demogréfica en una escasa superficie obliga a la subregién
acontar con la densidad més elevada de la zona de estudio (484 hab/Km2), su municipio
més pobtado es Chiauternpan con 61,256 y que junto con ta ciudad de Tlaxcala constituye

una zona conurbada que supera los 110,000 personas.

Las cabsceras municipales més lejanas y cercanas son ixtacuixtla y San Pablo del
Monts a 40 y 22 Kms. respectivamente. Esta dltima constituye préacticamente en la
actualidad una zona conurbada con la ciudad central, padeciendo problemas similares
aunque de mucha menor magnitud a los existentes en la Zona Metropalitana ds la ciudad

de México.

Hacia e! eje carretero mas imporants Ilegar} {as vias estatales localizadas al
occidente, proporcionandole a esta zona de la subregién una buena comunicacion y
consecusntemente una integracion entre ellas, por el contraria al oriente del eje carretero
la presencia da vias pavimentadas es més bien débil, lo cual se debe a que en esta zona
inicla la zona de piedermonte y las pendientes cada vez mas pronunciadas culminando

con la cumbre de la Malinche.

Enlacarretera Puebla-Tlaxcala el P.E. llega hasta 27 Kms., dentro de esta distancia
lineal y a la orilla de dicha vialidad existen aproximadamente 72,000 habitantes quienes
hacen un uso diario de la misma en sus viajes para desplazarse a el trabajo, escusla,
compra-venta de articulos, etc. o bien para ir a cualquiera de las dos capitales estatales;

esimportante no pasar por alto que alo largo de lamisma via se ubica el corredor industrial
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Puebla-Tiaxcala convirtiéndose en un importante insumo econdmico que atrae un gran

flujo vehicular.

Por lo seftalado anteriormente se pueds afirmar que los municiplos atravesados
por las carreteras federales serén los mas dinémlcos‘y el flujo vehicular intenso generando
como consecuencia que algunas ciudades alll asentadas adquirieran una situacién
astratégica importante y alrededor del cual giren algunos municipios, caso concreto San

Martin Texmelucan, Cholula, Tlaxcala, Tepeaca, Atlixco y en menor medida Amezac.

La zona metropolitana de Puebla presenta varios municipio con problemas de
accesibilidad provocados en algunos poer su dificil topografia y en otros por su pobreza

econdmica lo que dificulta la plena integracidn del AIICP.
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QUADRO 1
CARACTERISTICAS SOCIALES Y GCEOGRAFICAS MAS RELEVANTES EN LA CIUDAD CENTRAL Y DE LAS GUBREGIONES DEL ATIRDICP.

€0, CENTRAL ¥ | CLAVE GED | mmIcteto | PosLacion | SUPERFICTE | DENSIDAD | DISTANCIA A LA
2
SUBREGIONES | MUNICIPAL (kM) | Chab/tm ) | CO. CENTRAL (K8)
Centr, ) 14 Pucbla 2013,2 0
B 1 [Acalete 7.1 2%
1 15 jamazoc
E Zitisltepec (T)
3 <0 |cusutinchan
€ 153 (Tecalif de H.
A 163 |repetiaxco
c 164 |Tepasca
A 193 [1zlesty
{—=irofal =
1. 19 [Atiixeo
A 60
3 102 jMemltican
L 106 [ocopucen
1 19 [5.A. choluls
x 121 3. Diego T. Mess 1,145
€ 125 [5. Gregorio A. 5,59
° 126 |5, Jerentmo 1. 4,506
13 [Ste. lesbel Ch. 7,267
150 [sto. Comingo H. 5,469
159 [Teopatisn 5,043
175 {Tisnguismansles 8,852
fbrot. -
N . 26 fcalpan 13,984
34 |corcamngo 20,628
i 41 [cusutlaneings 29,001
x &0 Domings Arenas & 441
L T4 Kue otz ingo 41,802
E 90 3.C. Banills 11,496
L 132 sn. K. Texmluc 9,532
H 136 . Xaxtla 7,464
¢ 138 {sn Kicolss de R 9,817
. %0 = Pecro Chalula 7,923
181 4,336
Sibtotal - A1 313, 5714(28X
woo1 107 |Chisutespen (1) 61,256
L 15 |ixtacuixeta 7y 30,711
A 7 J N, Worelos (1) 6, 9
x 18 Cumatzi (1) 22,379 1
c 9 |ierdsesbat M 1,262
A 2 M. Hidalgo {1y 7,025
L 25 juativitas 0y 21,465
x 2% |panotla m 17,91
2 |s.P. del Honte (T) 40,916
27 f{enancings (D) 9,759
28 Teolocholce (T) 13,681
29 |Tepeyonco m 16,916
32 Tetlatishucs (T} 15,803
Tlaxcala 3§} 50,631
41 {xXicchtencarl (1) 17,208
42 [xicohtzinco () 8,562
A% 1 il 36,683
fotal - - 17
Total (sin cd. central) LY} 1t
Total (con cd. central) @ 24155, 774

Nota:  (T)sTlaxcals
Los subtotales de la distancia o {a ciudad centrsl es un promed
Fuente: 1X y XI Cenos Generales de Poblocisn y Viviends. Estados de Puebln y Ttaxcala 1970 y 1990. S1G-INEG!
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“Laverdad no eslo que uno creé
descubrir en ¢l momento presente”
U. Eco

CAPITULO IV
AREA DE INFLUENCIA INMEDIATA DE LA CIUDAD DE PUEBLA

4.1. Volumenes de Tréansito Vehicular Dlarlo Promedio Anual (VIVDPA)
La informacién de ests subtema fue tomada de los datos viales de la Direccién
General de Servicios Técnicos de [a S.C.T. en el perfodo 1982-1987; en el cuadro 13 se
encuentran les VTVDPA para 1987, los datos se refieren solamente a las autopistas y

carreteras fedsrales.

De acuerdo a dicho cuadro los VTVDPA mas importantes se llevan a cabo sobre
el tramo Pusbla-Acatepec sobre la via Atlixco (17,125 vs.) seguido muy de cerca por los
tramos Autopista Rio Frio-Puebla, Autopista Puebla-Orizaba y Puebla-Amozoc con 15,975;
15,450 y 15,270 vehiculos, en un segundo rango se ubican los tramos Zacatelco-Tlaxcala
y Cholula-Puebla con 12,970 y 12,369 vehiculos respectivamente, en el tercero se
encuentran los tramos Amozoc-Tepeaca; Pusbla-Zacateico, Acatepec-Atlixco y S. M.
Texmelucan-Cholula con 9,126; 8,962; 8,698 y 6,699 vehlculos, respectivaments; menos

importantes son los tramos Atlixco-1. de Matamoros y San Martin Texmelucan -Tlaxcala.

En cuanto al andlisis por modo de transporte de nueva cuenta dominan en el
mismo orden que en total de vehfculos los tramos Puabla-Acatepec, Rio Frio-Puebla y
Puebla-oﬁzaba; en el segundo rango se localizan Puebla-Amozoc, Zacatelco-Tlaxcéla y
Cholula-Puebla; en untercer orden Acatepec-Atlixco, Puebla-Zacatelco, Amozoc-Tepeaca
y S.M. Texmelucan-Cholula (los mismos tramos que por total de vehiculos) y en e! itimo

rahgo de nueva cuenta los tramos S.M. Texmelucan-Tlaxcala.
m



Por autobiis, modo de transporte que mas interesa en el presente trabajo, el rango
sobresaliente es donde se ubican los tramos Puebla-Amozoc y Puebla-Orizaba; conviene
resaltar que Puebla-Amozoc de un segundo range en los dos anteriores adquiere un
primer lugar por autobls; en un segundo escalafén destacan Rio Frio-Puabla, Cholula-
Puebla, Puebla-Acatepec, Pusebla-Zacatelco y Zacatelco-Tiaxcala; en el tercer rango
quedaron S.M. Texmelucan-Cholula, Acatepec-Atlixco, Amozoc-Tepeaca y Atlixco-l. de
Matamoros; en el ditimo se mantuvo al igual que en los otros dos estratos S.M.

Texmelucan-Tlaxcala.

Cabe advertir que en automdvil, camién de carga y total, el tramo S.M.
Texmelucan-Cholula no es importante, sin embargo, en e! modo autobds sf presenta un

volimen sobresaliente.

CUADRO 13

VOLUMEN DE TRANSITO VEHICULAR DIARIO PROMEDIO ANUAL EN LOS
PRINCIPALES ACCESOS CARRETEROS A LA CIUDAD DE PUEBLA 1987

TRAMO IAUTOMOVIL | AUTOBUS | CAMION TOTAL
Rig Frio - Pushla 12,780, 749 239 15.975
Puebla-Orizaba 11,688 927 2,935 15,450
S.M. Texmslucan-Cholula 4,622 402 1,875 5699 |
Cholula-Pusbla 9,524 742 2,103 12,369
Pusbla-Acatepec 12,844 685 3,595 17,125
Acstepec-Atlixco 6,523 348 1,827 8,698
|Atlixco-1. de Matamoros 4,168 238 1.548 5,954
Puebla-Amozoc 10,536 916 3.818 15,270
Amozoc-Tepeaca 6,753 365 2,008 9,126
Puebia-Zacatelco 6,363 717 1,882 8,962
Tlaxcala-Zacatelco 9,988 778 2,206 12,970
S.M. Texmslucan-Tlaxcala 1,108 26 245 1,379

fuente: Direccién General de .Servicios Técnicos, S.CT., Mapa de
Carreteras. Volimenes de Transito Vehicular Diario Promedio Anual,
1987. s )

Red de Carreteras Troncal de la Reptiblica Mexicana, 1888.
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Si se aislara de! cuadro anterior fos modos de transporte automévil y autobis, al

jerarquizarlos se tendrla lo siguiente:

TRAMO VTVDPA TRAMO VIVDPA
(automdvil) - (autobls)
1.- Pusbla-Acatepec 12,844 3.- Puebla-Orizaba 927
2.- Rlo Frio-Puebla 12,780 4.- Puebla-Amozoc 916
3.- Puebla-Orizaba 11,588 5.- Tlaxcala-Zacatelco 778
4.- Puebla-Amozoc 10,536 2.- Rfo Frio-Pusbla 749
6.- Zacatelco-Tlaxcala 9,986 6.~ Cholula-Puebla 742
6.- Cholula-Puebla 9,524 9.- Puebla-Zacatelco 717
7.- Amozaoc-Tepeaca 6,753 1.- Puebla-Acatepec 685
8.- Acatepec-Atlixco 6,523 10.- S.M. Texmelucan-Cholula 402
8.- Puebla-Zacatelco 6,363 7.- Amozoc-Tepeaca 365
10.- S.M. Texmelucan-Cholula 4,622 8.- Acatepec-Atiixco 348
11.- Atlixco-I. de Matamoros 4,168 11.- Atlixco-l. de Matamoros 238
12.- S.M. Texmelucan-Tlaxcala 1,108 12.- 8.M. Texmelucan-Tlaxcala 26

De acuerdo & lo anterior es claro que el automdvil se desplaza preferentemente
por {a autopista y circula por aquellas car':eteras federalas cuyo destino més cercano seré
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con las localidades conurbadas y zonas industriales periféricas, tal es el caso de lostramos
Puebla-Acatepec, Puebla-Amozoc, Zacatelco-Tlaxcala y Cholula-Puebla.

Cabe destacar ta diferencia de flujo automovilfstico existente entre Atlixco con
Acatepec (localidad cuya relacién automovilistica con Puebla es bastarte fuerte) y con 1.
de Matamoros, bajo esta premisa es vélido considerar aunque sea todavia con un
fundamento débil 1a mayor dependencia de Atlixco con la Ciudad de Puebla que con la
regién y ciudad de |. de Matamoros.

En el caso del autobls las jerarqufas muestran cambios significativos en
comparacién con los dal automévil, asf destaca el tramo autopista Puebla-Orizaba como
el eﬁpleado para un mayor desplazamiento de la poblacién por autabis, sin embargo, el
movimiento es més blen de indole interregional, por tanto se sale del &mbito del AIITCP,

espacio central del prasente anélisis.

Es claro que los desplazamientos més importantes se producen entre Pusbla con
aquellas localidades ubicadas en un radio de 15 Kilémetros, a saber: Amozoc, Zacatelco,
Cholulay Acatepec, cada una de ellas asentadas en los cuatro éccesos federales ala urbe

poblana,
. N
La comparacién de las jerarquias por transito ds automéviles y autobuses presen-

ta cambios significativos destacando primeramente los que mejoraron su posicién, a
- saber:
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— Puebla-Orizaba, de un 3o, por automdviiaun To. por autobls
— Puebla-Amozoc, de un 40. por automévila un 20.  por autobis
— Zacatelco-Tlaxcala do un 50. por automévil aun 3o0.  por autobus
— Cholula-Puebla de un 60. por automdvil a un 5o0. por autobis
— Pusbla-Zacatelco de un 90. por automévila un 6o.  por autoblls
—~ S.M. Texmelucan-Cholula de un 100. por automévil a un Bd. por autobtis

El incremento més impostante se produjo en el tramo Puebla-Zacatelco, pue§
aumentd tres lugares su jerarquia, lo cual habla de la fuerte interaccién entre Puebla con
las localidades ubicadas a lo largo de esta carretera federal, lugar donde se localiza el

parque Industrial Puebla-Tlaxcala.

Destaca también el ascenso del tramo S.M. Texmelucan-Cholula, significando que
un importante nicleo de poblaciGn emplea e! autobls suburbano para su diario traslado
a lo largo de este tramo, sin olvidar que Cholula es la cuarta ciudad con méas poblacién
del AlITCP y con una funcién comercial y de servicios y enlace entre Puebla con S.M.
Texmelucan, asimismo ésta (itima es una ciudad donde predominan tas actividades

industriales.

Con esta primer informacién es clara la relacién asl como los fuertes
desplazémlentos de 1a poblacién por autcblis existente entre fa ciudad central con las
loeélidades de Amozoc, Cholula, Zacatelco (radio de 15 Kms.) y de éstas dos ditimas con
San Martin Texmelucan y Tlaxcala respectivamente.
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Los tramos que descendieron su posicidn en relacidn al transito por autorndviles

con el de los autobuses fueron:

Puebla-Acatepec,  de un fer. lugar por automévit a un 7o0. por autobils

Rio Frio-Puebla, de un 20. lugar por automdvil a un 40.  por autobis

— Amozoc-Tepeaca, de un 70. lugar por automévil a un So. por autobls

— Acatepec-Atlixco,  de un 8o. lugar por automdvil a un 100. por autobis

El Unico caso fuera de toda légica es el fuerte descenso registrado en e!f tramo
Puebla-Acatepec, ya que por su cercanfa se padria pensar en una mayor relacién aunque
al comparar su VIVDPA por autobtis con el inmediato anterior (Pusbla-Zacatelco) la

difsrencia no es tan notable.

Es importante resaltar el descenso de jerarquia registrados en los tramos Amozoc-
Tepeaca y Acatepec-Atlixco, ambos destinos se encuentran a 31 kms. de Puebla, al igual
que S.M. Texmelucan, pero a diferencia de ésta no hay presencia industrial en ninguna
de las dos, registrandose un mayor nimero de autobuses circulando en el tramo
Amozoc-Tepeaca, porque ésta Gltima puede considerarse una ciudad intermedia o de
tercer orden con un érea de influencia significativa; en el caso de Atlixco su desarmollo e
inﬁuencia es incipients al ser un punto de enlace entre las cludades de Puebla e I. de
Matamoros, aungue en el caso de los autobuses al igual que en el vo!ﬁmen de los

automdviles hay una rhayor relacién con la capital poblana que con la otra cludad.
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4.2, Principales Accesos a la Ciudad de Puebla

La ciudad de Puebla cuenta con catorce accesos, de los cuales dos son a través

de la autopista, cuatro federales, seis ir y dos ir les (1) (mapa 7).
1.- Autopista México-Puebla
2.- Carr;atera Tiaxcala-San Felipe
3.- Tlaxcala-Fébricas
4.- Via San Pablo del Monte
5.~ Via San Sebastian Aparicio (La Resurreccién)
6.- Camino a Tlaltepango
7.- Santa Maria Xonacatepec
8.- Autopista a Orizaba
9.- Carretera libre a Veracruz
10.- Valsequillo
11.- Castillotla (Mayorazgo)
12.- Carretera a Atlixco
13.- Recta a Cholula

14.- Carretera libre a México
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De acuerdo al estudio de Origen y Dastina realizado en 1982 el niimero de trénsito

de vehlculos por los principales accesos ofrecleron los sigulentes resultados (2):

ACCESO CARRETERO 'IPTAL DE ggr%l;lDAS POR'RL[TA
2.- Tlaxcala-San Felipe 7 1,522
9.- Libre a Veracruz 1,058
1.- Autoplista a México 845
12.- Atlixeo 696
14.- Libre a México 455
13.- Recta a Cholula 360
8.- Autopista a Orizaba 345
10.- Valsequillo 253
5.- San Sebastian Aparicio {La Resurreccién) 248
4.- Tlaxcala-San Pablo del Monte 134
6.- Camino a Tlaltepango 120

7.- Santa Marfa Xonacatepec 118

A diferencia de los volumenes del subtemna ariterior ef acceso Tlaxcala- San Felipe

es el més significetivo, se mantiene la i}riponancia doe la libre a Veracruz (via Tepeaca); la
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via Aflixco adquiere una jerarquia primordial; resalta el hecho de ser los caminas intraes-
tatales (a excepcion de larecta a Cholula) los de menor nimero de volumenes diarios por
sutobuses fordneos.

El total de corridas por rutas se puede desagregar en un total de corridas por
terminal obteniéndose un pancrama mas amplio de los volumenes de autobuses foréneos

en los trece accesos a la cludad de Puebla.

En 1982 el Estudio de Origen y Destino seialé la existencia de 23 terminales de
autobuses fordneos y suburbanas distribuidas preferentemente en el centro y sus al-

rededores.
Carretera Tlaxcala-San Felipe (No. 2).

A través de esta carretera circularon béasicamente tres lineas de autobuses:
Estrella de Oro, Puebla-Tlaxcala-Calpulalpan y Puebla-Apizace-Huamantla sumando las
tres 1,522 volumenes diarios de autobuses foréneos, de los cuales 802 son entradas y

720 splidas,

La Estrella de Oro tuvo un total de 216 corridas promedio diarias, dividiendose 108
en entradas y 108 también en salidas; la linea Pusebla-Tlaxcala-Calpulalpan (flecha azul)
contabitizd 1,242 corridas, de las cuales 662 fueron por entradas y 580 por salidas lo que
significa teoréticamienta una mayor entrada de persenas en comparacién a las que

' salieron; por Gltimo se encuentra la iinea Puebla-Apizaco-Huamantla con el menor nimera
de corridas por autobuses da Ias tres lineas con apenas 64, correspondiéndole 32 a las
entradas y 32 a las salidas.
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Carretera Libre a Veracruz (No. 8)

De acuerdo al estudio de Origen y Destino, por esta carretera circularon las lfm:sas
Puebla-Huixcolotla-Tecamachalco; Alianza Camionera de Oriente, Autobuses Surianos,
Uineas Unidas de! Sureste, Puebla-Teziutian-Nautla, Pusbla-Tecamachalco- La Esperanza,
Puebia-Chapultepec-Chachapa y Autobuses Unidos, entre todas totalizan 1,058

volumenes diarios de autobuses foréneos, siendo 522 entradas y 536 salidas.

La linea Puebla-Huixcolotla-Tecamachalco tiene un promedio de 24 corridas por
terminal, de las cuales 12 corresponden a entradas y 12 a salidas; la Allanza Camionera
de Oriente tuvo 112 corridas por terminal siendo el 50% de entradas y el 50% de salidas,
los autobuses surianos tuvieron un total de 321 corridas correspondiéndole 263 a la
circulacidn por la libre a Veracruz, entrando 131 autobuses y saliendo 132, ésta linea fue
la que aportd un mayor volimen por &sta vialidad, las 58 corridas restantes lo hicleron por

la autopista a Orizaba.

Las lineas Unidas de! Sureste y la Puebla-Teziutidn-Nautla tenfan la misma terminat
y ambas circulaban por !a libre a Veracruz, sin embargo, la primera tuvo solamente 69
corridas por terminal (C.P.T.) vy la segunda 149, entre las dos totalizaron 218 C.P.T.,

correspondiendo 102 a entradas y 116 a salidas.

Lalinea Puebla-Tecamachalco-La Esperanza aportd un total de 27 C.P.T., siendo v
14 de entradas por 13 de salidas, por su parte la linea Pusbla-Chapuitepec-Chachapa-
Amozoc tuvo 258 C.P.T. correspondiéndole el 50% a entradas y 50% a salidas, a través
de la presente tinea se genera el segundo volimen mas impértante de C.P.T. Lalinea
Autobuses Unidos presenta un total de 440 C.P.T., de las cuales 158 clrculén por la libre

a Veracruz generando 79 C.P.T. en entradas y el mismo numero en salidas.

120



Cabe serialer que & pesar de ser el segundo acceso con mayores volumenes
diarios de autobuses fordneos, representa asimismo la vialidad por donde circulan el

mayor namero de lineas que acceden a la ZMCP.
Autopista a México (No. 1)

Las lineas de autobuses mas importantes que circulan por este acceso son
Autobuses Unidos (AU), Autobuses de Oriente (ADO), Autobuses Estrella Roja-y
Autobusss Estrelia de Oro, entre las cuatro totalizan 845 C.P.T., de las cuales 422 son

entradas y 423 salidas.

En este mismo subtema ya se serialé que los AU totalizaron 440 C.P.T., circulando
por la autopista 192 autobuses correspondiendo el 50% de entradas y 50% de salidas;
los ADO, con un total de 382 C.P.T. se desplazaron también 192 autcbuses siendo la mitad
de entradas y la otra mitad de saildas. Por su parte la Estrelia Roja tiene un total de 365
C.P.T. desplazdndose 288 por la autopista México-Pusbla con 144 entradasy 144 salidas;
la linea que menos C.P.T. aporta a la autopista es Ié Estrella de Oro con 173 C.P.T.,

presentando 86 entradas y 87 salidas.
Atlixco (No. 12)

Porla via Atlixco se desplazan las fneas Puebla-Obsarvatorio; Puebla-Atlixco-Tian-
guismanalco, Flecha Roja del Sur, Estrella Roja y Circulos de Oro, entre las cuatro generan

696 C.P.T. correspondiéndole 345 a las entradas y 351 salidas.

La linea Puebla-Observatorio tiene un nimero de 192 C.P.T., de las cuales 96 son
entradas y 96 salidas; la linea Puebla-Atlixco-Tianguismanalco cuentacon apenas 6 C.P.T.,
siendo el 50% por entradas y el 50% de sélidas; por su parte Ia Flecha Roja def Sur aporié
148 C.P.T. representando la mitad las entradas y la otramitad las salidas; la Estrella Roja
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y Circulos de Oro tuvo 350 corridas, do las cuales 172 son entradas y 178 salidas,

convirtiéndose asf en la linea con mayor C.P.T. que circulan por esta carretera.

Aunque se desconoce el destino de las dos Ultimas se puede inferir que sus
alcances son més bien reglonales y no tanto metropolitanos, como sf es el caso de las
dos primeras donde se demuestra lo afirmado en el capitulo anterior, en el sentido de que

la distancia opone una friccién inversamente proporcional al voliimen de autobuses.
Libre a México (No. 14)

Servida por las lineas Puebla-Cholula-San Nicolés de los Ranchos, Estrella Rojay
Puebla-Cholula y Anexas, entre las tres suman un total de 455 C.P.T., existiendo 227

entradas y 228 salidas.

La Linea Pusbla-Cholula-San Nicolas tiene 87 corridas siendo mayores las salidas
con 44 que las entradas con 43, la Estrella Roja tiene una de sus fres rutas a través de la
librea a México (los otros dos son por la autopista a Orizaba y la autopista México), del
total de sus corridas, 365, se generan solamente 64 por esta carretera federal
correspondiéndole 32 alas entradas y el mismo nimero alas salidas; la linea mas dinamica
es la Puebla-Cholula y Anexas con un total de 304 corridas, es decir el 66% de las corridas

generadas por esta carretera; del total (304) 152 son entradas y 152 salidas.

De las tres lineas solamente la Estrella Roja tiene su destino allande las fronteras
del AlITCP, en el caso de tas otras dos su radio de cobertura queda dentro de dgicha drea
de infiuencia, al igual que con la carratera anterior la distancia vuelve a resultar deter-

minante en el volimen diario de autobuses. .
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Recta a Cholula (No. 13)

A no dudarlo es una de las vlas estatales poblanas o tlaxcaltecas con mayor
movimiento vehicular diario, incluso superando el tamo autopista Puebla-Orizaba, su
construccion fue en ladécada de 1870 para comuntc'ar en menos tiempo alas poblaciones
de Puebla y Cholula y al mismo tiempo disminuir la carga vehicular qus accede por la
carretera libre a México. La recta se convirtid asimismo en una importante "punta de

lanza* que alienta la cada vez més cercana conurbacién entre las dos ciudades.

Sdlo lalinea Puebla-Cholula y Anexas sirve a este tramo con un total de 360 C.P.T.,

de las cuales 180 son entradas y 180 salidas.
Autopista a Orizaba (No. 8)

Desde Puebla, la autopista se encuentra servida por las lineas Autobuses
Surianos, Autobuses Unidos (AU), Autobusaes de Oriente (ADO) y Autobuses Puebla-Cd.
Serdén (Estrella Roja), cuya suma absoluta de C.P.T. es de 345 de los cuales 170 son

entradas y 175 salidas.

Los autobuses surianos contribuyen con 58 C.P.T., siendo el 50% de entradas y
mismo porcentaje de salidas, los AU tienen 84 C.P.T. de los cuales 42 son entradas y 42
salidas; los ADO presentan el mayor nimero de corridas con 190; 92 entradas y 88 salidas,
por el contrario los autobuses Puebla-Cd. Serdén cuentan con apenas 13 C.P.T., siete

son entradas y seis salidas.

Como se puede observar, por este acceso aexiste una baja integracitn entre la
ciudad de Puebla con otros asentamientos; de las cuatro fineas la Unica sin rebasar el
estado poblano es la Pusbla-Serdan, Ioca.alldad ubicada a 103 kms. de la ciuded central,
sin embargo, las seis C.P.T. expulsadas de ia angel6polis refleja ain més la escasa
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integracién pues significa que cada cuatro horas en promedio sele un autebis con rumbo
a Cd. Serdan, La poblacién de esta ciudad se encuentra més integrada a Tehuacén
(segunda urbe més poblada de la entidad) y a Orizaba, pues entre la primera con las otras

dos media una distancia de 70 y 45 kms. respectivamentse.
Otros accesos.

Seinciuyen en este rubro los accesos que se caracterizan por ser carreteras intra
e interestatales cuya longitud dificilmente supera los 15 kms. & partir de la ciudad central;
ta mayorfa de las localidades pertenecen al municiplo central como son: Valsequillo, San
Sebastian Aparicio, Tlaltepango y Santa Marfa Xonacatepec, solaments San Pablo del
Monte se encuentra en Tlaxcala pero a una distancia de la angeldpolis similar a las
anteriores, estamos ciertos que en un futuro cercano estas localidades seran parte del

continum urbane, sobre todo ias localizadas al norte de la ciudad central.

En algunos casos, clertas lineas tienen ramales con objeto de cubrir otros lugares
exteriores cercanos a la principal locaiidad periférica y que da nombre al acceso; las
personas encargadas del estudio de Origen y Destino sumaron las corridas de los ramales

para incluirlas como total de la linea, sus totales aparecen g continuacién.
Valsequillo (No. 10}

Servido por una linea con dos ramales, Puebla-Valsequillo-Hushuetién y Jardines

' de San Manuel, entre las dos suman 252 C.P.T. con 126 de entradas y 126 salidas.

El ramal Puebla-Valsequillo-Hushusti&n tuve 133 C.P.T., mientras que el segundo
117 corridas, éste (timoes un ramal eminantaments urbano, puesJardines de San Manuel

es una colonia ubicada al sur de la ciudad lugar por donde se accede a Valsequillo.

124



Cabe sefialar la existencia de un tercer ramal, practicamente sin importancia de
Autobuses Unidos con destino a Valsequillo, el cual conecta a Puebla con el zooldgico
Africam, por lo tanto tiene caracteristicas completamenta turisticas, su C.P.T. es de seis,

tres de entrada y tres de salida.
San Sebastian de Aparicio (No. 5)

Como en el anterior acceso, existe una linea con tres ramales: Puebla-Canoa-
Resurreccién con 86 C.P.T., Puebla-San Aparicio con 105 corridas y Pusbla-Manzanilla-
Resurreccion con 57 corridas, generando un total de 248, con 131 entradas y 117 salidas.
Cabs sefalar que latercera utiliza un acceso diferente a las otras dos, porlo cual no circula

por la localidad de San Sabastian de Aparicio.

Tiaxcala-San Pablo del Monte (No.4)

Solamente existe la linea Puebla-San Pablo del Monte con 134 corridas totales, de
fas cuales 71 son entradas y 63 salidas, de este tipo de accesos secundarios, Tlaxcala-San
Pablo da! Mcnte ¢s ¢} més impontants por el nimero de C.P.T., lo cual significa en primer
instancia el fuerle movimiento de personas generado, sin embargo, su profundo

conocimiento requeriria de un estudio més profundo.
Camino a Tlaltepango (No. 6)

Servido por la linea Puebla-Tlaltepango-El Cristo, con 120 corridas totales,
correspondiendo 60 a entradas y 60 a salidas.
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Santa Marfa Xonacatspec (No. 7)

Servido por una linea con 118 C.P.T., de las cuales el 50% son entradas y el resto

salidas.

En el cuadro 14 se encuentra el resumen de lo anterlormente descrito, asl, se
observa a la Libre a Veracruz como el acceso por donde circulan ef mayor ndmero de
lineas diferentes de autobuses ya sea entrando o saliendo de la ciudad central (7); de las
cuales Autobuses Unidos, Autobuses Surianos, Lineas Unidas del Sureste y Teziutlan-

Nautla son foréneas, las tres restantes son suburbanas (metropolitanas).

Cabe sefialar que la linea Puebla-Huixcolotla-Tecamachalco y Puebla-
Tecamachalco-La Esperanza superan el radio de 34 Kms., lfmite teorético del AICP, cabe i
sefialar que Tecamachalco se encuentra a 58 Kmis. de Puebla y a 62 de Tehuacén, por lo
cual se encuentra en un punto medio entre las dos urbes mas pobladas de la entidad;
para incorporar este municipio dentro o no del érea de influencia se tendrén que conocer
su relacidén con la ciudad de Tehuacan y Orizaba, aungue en un principio se le podria

considerar como un parteaguas del drea de estudio.

Por el mismo principio, nimero de lineas de autobuses diferentes que circulan por
un mismo acceso carfetero destacan los tramas Autopistas México-Puebla, Pusbla-
Orizaba, asf como la carretera federal Atlixco con cuatro lineas. Las tres se diferenclan
porque por as dos primeras circulan en su mayoria autobuses fordneos, por el contrario
sobre 1a via Atlixco se desplazan dos suburbanas y dos foréneas; una de las dos
suburbanas tiene como destino el municipio de Tianguismanalcs el cual funge como limite

de la subregidn Atlixco, delimitado por medio del modelo de Reilly.
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Ya se menciond que Tlaxcala-San Felipe es el acceso caretero-federal- con mayor
volumen de autobuses diarios, a pesar de contar solaments con tres lineas de autobuses,
la linea sobresaliente es Puebla-Tlaxcala-Calpulalpan, ésta (ltima a casi 80 Kms. de
distancia de la ciudad central, pudiera ser que este municipio fuera el limite o la transicién
entre las AlIT's de tas ZMCM y ZMCP, coma lo sefiala Arias Valdés (3).

Desde luego no puede pasar inadvertido que los accesos intra e interestatalas
presentan en general solamente una Hinea de autobuses prestadora del serviéio. algunas
de elias dividiendose en ramales (caso de Tlaltepango y Valsequillo), esto puede deberse
ala concesién del sector a la Iniciativa Privada o permisionarios los que acaparan aquellas
localidades periféricas més cercanas y pobladeas; el flujo més intenso ocurre entre Puebla

y Cholula como ya se sefiald.

Es importante destacar que en los dos tramos de autopista y las cameteras
federales de Veracruz, México, Atlixco, las salidas superan a las entradas, mientras que
en la federal Tlaxcala-San Felipa, las estatales S.S. Aparicio y San Pablo de! Monte las
entradas son superiores a {as salidas; las estatales a Cholula, Valsequillo, Tialtepango y
Xonacatepec tienen el mismo nimero de entradas y salidas.

Lo anterior reafirma alas carreteras federales como las impulsoras del crecimiento
y fortalecimiento metropolitanc de fa cludad de Puebla y la consecuente confirmacion de
un érea de influencia inmediata definlda.

Det total de autobuses por concepto de entradas a través de 13 accesos
carreteros, el 58% le corresponde a los viajes subregionales y ef 42% a los estatales y
nacionales; con respecto a las salfidas de autobuses e} 67% son subregionales y el 3%
estatales y nacionales. ’
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CUADRO 14

TOTAL DE CORRIDAS POR LINEA DE AUTOBUSES EN LOS PRINCIPALES ACCESOS DE LA CIUDAD DE FUEBLA
(VOLUMENES DIARIOS)
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Fuente: MOMP-SAHOPEP. Estudio de Origen y Destino de la Cd. de Ruebla. México 1983
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Otro parémetro a emplear para determinar los accesos més importantes a la
ciudad de Puebia lo constituye el Trénsito Promedio Diaric Anual (TPDA), cuyos valores

se muestran a continuacién (4):

ACCESO CARRETERQ ' TPDA (en ambos sentidos)
1.- Autopista México-Puebla 26,920
13.- Recta a Cholula 22,562
12.-Atlixco 15,557
8.- Autopista a Orizaba 15,006
14.- Libre & México 11,675
9.- Libre a Veracruz 11,570
2.- Tlaxcala-San Felipe " 10648
3.- Tlaxcala-F4bricas 6,600
4.- Tlaxcala-San Pablo 5,350
10.- Valsequillo 5,200
11.- Castillotla (Mayorazgo) 4,105 -
7.- Santa Marfa Xonacatepec 875
5.- San Sebastian de Aparicio . 1,238
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Destacan de nueva cuenta los dos tramos de autopista, cobrando relevancia tanto
fa recta a Cholula como la via Atlixco y con poco menos de TPDA se encuentran la libre a

México, Libre a Veracruz y Tiaxcala-San Felipe.

) Por el contrario las carreteras estatales a Valsequillo, Castiliotla, Xonacatepec y
Aparicio presentan un bajo volimen de TPDA, asl como las interestatales de Tlaxcala-San

Pablo y Tlaxcala-Fébricas; esta Uitima paralela a la 1laxcala-San Fslipe.
De lo anterior se desprenden las sigulentes afirmaciones:

-~ La mayor relacién de la ciudad central se encuentra con las localidades

ubicadas sobre las carrsteras federales y autopista.

— Ladistancia opone una friccién inversamente proporcional a los volumenes de

autobuses.

— Las vialidades més importantes donde se desarrolian los procesos de
conurbacién y metropolizacién de la ciudad de Pusbla son las carreteras
federales Pusbla-Tlaxcala, Puebla-l. de Matamoros, Libre a México y Libre a

Veracruz.

— La ciudad de Atlixco tiene mayor dependencia con la ZCP que con I. de
Matarmoros pues asi o demusestran los VTVDPA tanto de automdviles como

de autobuses, asf como las corridas de autobuses.

—~ Las carreteras estatales sin duda alsntarén la incorporacién de localidades
periféricas al &rea urbana de la ciudad de Pusbla, convirtiéndose en vialidades

primarias.
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"Los intereses de los viajeros
burbanos divergen
de aquelios que trabajan y
habitan dentro da los limites
de la cludad"
J. Gottmann

4.3. AnAlisis Subregional
En los dos anteriores subtemas se estudiaron los volumenes de transito vehicular
y el nimero de corridas de autobuses circulando por cada uno de los catorce accesos
carreteros & la ciudad de Puebla, asimismo se jerarquizaron dichos accesos resultando
como los mas importantes la autopista a México, las cuatro carreteras federales y fa recta

& Cholula.

En el presente andlisis se excluyen la autopista México-Orizaba y la Recta a
Cholula, fa primera por circular en ella un gran nimero de autobuses de pasajeros
interregionales y la segunda por ser ya parte de la conurbacién con la capital poblana,
gusdando solamente como temas cenirales de estudio los cuatro accesos federales, a
saber: fibre a Veracruz (via Tepeaca); libre a Cuautla (via Atlixco); libre a México (via San

Martin Texmelucan) y Puebla-Tlaxcala.

Para conocer con mayor certeza los limites de! Area de Influencia Inmediata de la

Ciudad de Puebla (AlICP), fus necesario primeramente desplazarse en autobts suburbeano
desde la angeldpolis a través de cada una de las vias federales con el fin de determinar,

. por un lado, los municipios que por definicién se consideraron conurbados (véase el
apartado !.4. B) vy por 8l otro, saber en cuales localidades desciendsn el mayor nlimero
de pasajeros con el objeto de tener otro pardmetro al momento de determinar los

centroides mas importantes.
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Para apoyar lo anterior fue necesario elaborar una encuesta la cual se aplicd
durante los cuatro lunes del mes de octubre de 1991 a sabiendas que el desplazamiento
de las personas susle ser diferente en el resto de la semana, sin embargo, el nulo apoyo
de alguna institucién hacfa dificil el establacimiento en la ciudad de Puebla durante otras
fechas del rmes arriba sefialado; consideramos que la aplicacién de la encuesta en ese

tiempo satisface plenamente los objetivos del trabajo (ver enexo 1).

Una vez conacidos los centroides sobresalientes de cada subregién fue necesario

visitarlos para saber porque emergieron como tales.

4.3.1. Subregién Tepeaca

Constitufda por ocho municipios con una poblacién de 165,091 habitantes y una
superficie de 1,185.4 Km?, tiene la menar densidad del AlICP (ver cuadro 12); su promedio
de distancia a la ciudad central es ds 31 Kms. quedando précticamente las localidades
principales dentro de dicha érea de influencia, a excepcién de Zitlaltepec, pertenecisnte

al estado de Tlaxcala.

A). DISTRIBUCION DE LOS VIAJES VEHICULOS INTERNOS-EXTERNOS Y
EXTERNOS-INTERNOS.

A.l. INTERNOS-EXTERNOS

De acuerdo al estudio de Origen y Destino, en 1982 se contabilizd un total de
45,041 vigjes/vehiculos /dia (v/v/d) de los cuales 4,718 circularon por la libre a Veracruz,
es decir, el 10.3% del volimen del total; de los cuatro accesos federales a la ciudad de

Puebla el de lalibre a Veracruz representa el segundo més importante.
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De su haz de flujos, los que se originan en el centro son los més importantes pues
cuentan con uno que fluctia con més de 500 v/v/d y cinco mas cuyos valores estén entre
101 y 489 v/v/d, 8l tnico haz sobresalieﬁte fuera de I8 zona central @s aquel cuyo origen
sale de la ciudad universitaria de Pusbla, existen adem&s infinidad de rayos vehiculares
expulsados desde diferentes puntos de la ciudad, sin embargo, el valor de cada fiujo no

supera el promedio de 100 viv/d.

El traslado de las terminales de autobuses localizadas en el centro hacla el NW
de la ciudad, sin duda modificé los patrones arriba sefialados, pues en la actuaiidad se
daetecté un movimiento diario de 384 autobuses suburbanos sin contar los urbanos que

se desplazan hasta el municipio de Amozoc.

A.2. EXTERNOS-INTERNOS

La entrada de vahiculos por la libre a Veracruz en 1982 fue de 4,842 viv/d, lo cual

representa el 9.1% del total de los vehiculos que accedieron a la ciudad central.

Este niimero de vehiculos es inferior al registrado en los intemo-externas, por ello
se puede hablar en determinado momento de un movimiento centripeto de la urbe

poblana, influenciado aunque sea parcialmente por los viajes en vehiculos.

De nueva cuenta es Ia zona central el 4rea mds importante, pues & ella llegan
cuatro flujos vehiculares, cada uno con un promedio de 101 a 500 v/v/d; el corredor
industrial Puebla 2000 (NE de la urbe) recibe un *rayo* con la misma intensidad de
vehiculos; la ciudad universitaria y algunos corredores comerciales presentan flujos de 51

a 100 viv/d.
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Asimismo, se desconoce el nimero de personas que llegan diariamente a la
Central de Autobuses a través del transporte que circula por la libre a Veracruz, por locual
urge la realizacién de un estudio compieto sobre transporte de pasajeros fordneo y

suburbano en dicha terminal.
B. VIAJES VEHICULOS EXTERNOS-INTERNOS POR TAXI Y AUTOMOVIL.

Para 1882, el nimero de taxis y automéviles que circularon por la libre a Veracruz

sumd 3,838 v/v/d, de los cuales el 32% correspondi6 a taxis y el 68% a automdviles.

El ndcleo de la ciudad volvié a ser el principal destino de ambos modos de
transporte, dirigiéndose a ésta zona desde la libre & Veracruz tres flujos vehiculares cada
uno con un orden superior a los 100 v/v/d; hacia el corredor industrial Puebla 2000 existe

otro rayo vehicular de la misma intensidad.

Los siete flujos secundarios, cada uno de 51 a 100 v/v/d se dirigen principalmente
a las zonas comerciales localizadas en los alrededores de! nlcleo central, existen ademas
un gran nGmero de “rayos® entre 1 y 50 v/v/d dirigidos a diversos puntos de la ciudad

central.

Es obvio pensar que la incorporacién de nuevos equipamientos establecidos en
la ciudad poblana dan origen a nuevos hazes vehiculares, sin embargo, ante la im-

posibilidad de poder realizar un trabajo de ésta indale se pasan por alto dichos neoflujos.
C. RUTAS DE AUTOBUSES SUBURBANOS

Por la carretera federal Libre a Veracruz, eje conformador de la subregién
Tepeaca, circulan cinco rutas de autobuses suburbanos pertenecientes al mismao nimero
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de empresas, todas ellas de propledad privada y que asccladas con otras 25 conforman

la Alianza Camionera S.A. de C.V.

Existen otras rutas de autobuses urbanas que circulan por dicha via, sin embargo,

su radio de influencia es mucho més reducido pues incluye solamente los municipios

conurbados.

Las cinco rutas suburbanas anterlormente sefialadas y sus caracterfsticas

generales son: (5)

EMPRESA

Autobuses Unidos
Estrella Blanca
Lineas Unidas del SE

Surianos

Estrella de Oriente

Pasajerosfunidad

Pasajeros/dfa

NUMERO DE CORRIDAS
DIARIAS

73

x 35

13,440

DESTINO
FINAL

Tehuacén
Ixcaquixtia
ixcaquixtla’

Tecamachalco
y Tecalli

Huixcolotla

De acuerdo a fa informacién obtenida en la Central de Autobuses (CAPU), la libre

a Veracruz es una de las vias por donde circulan el mayor nUmero de autobuses y

cbnsecuen(ememe de poblacién (excluyendo la autopista) (6).
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Asi, por esta carretera diariamente desde la CAPU se realizan 384 corridas, las
cuales multiplicadas por el promedio de pasajeros/unidad se obtienen 13,440

pasajeros/dia, 1 cual representa aproximadamente e! 30% del total,

Laempresa con el mayor nimero de corridas diarias resulté ser Surianos con 182,
seguldo respectivamente por Autobuses Unidos (73); Estrella Bianca (61); Lineas Unidas

del Sureste y Estrella de Oriente, cada una con 29.

Resulta importante advertir que ninguna de las cinco empresas tiene como destino
final Tepeaca, aunque todas tienen en esta ciudad terminales a donde llegan las unidades,

se estacionan durante breves minutos y continlan su viaje.

De las cinco empresas la Estrella Blanca y Lineas Unidas del Sureste tienen en
Ixcaquixtla al mismo destino final, localidad ubicada & 96 Kms, de la ciudad central,
circulando a través de la carretera federal solaments en [0s primeros 40 Kilémetros para
posteriormente desplazarse por un camino pavimentado cuyas condiclones fisicas deja
mucho que desear, sin embargo, baste observar un mapa de carreteras de la entidad
poblana para percatarse de que éste es el Unico pavimentado de la zona, ademés de ser
el que mejores perspectivas ofrece al gran nimero de localidades rurales ubicadas al
oriente y occidente de dicha carretera, es posible afirmar, con las reservas del caso, pues
se precisarfa de otro estudio para asegurario completamente que Ixcaquixtia es el egje
econémico y funcional sobre el cual giren tas locslidades rurales ubicadas en los al-

rededores; ademés, los siete caminos rurales que alif flegan apoyan lo anterior.

Por otro lado, la empresa Autobuses Unidos tiene su destino final en Tehuacén,
segunda ciudad més poblada de la entidad y algjada 120 Kms. de |a ciudad capital, es
decir, aproximadamente 10 Kms. mas que la distancia existente entre la misma angeldpolis’
con la capital nacional. ’
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Sin lugar a dudas Tehuacan queda muy alejada del AIICP, conformando ademés
su propio hinterland y se considera como la tinica urbe importante en el SE del estado,

ademas de ser paso obligado entre el sur (Oaxaca y Chiapas) con el Altiplano Mexicano.

El gobierno federat la clasifica como un centro de servicios subregionales al mismo
nivel de Cuautla, Apizaco, Atlacomulco y Tula-Tepeli; por su parte el gobierno estatal fa
coloca como el centra de la reglén scondmica nimero siete (VIi) scbre la cuat giran de

alguna manera 39 muricipios.

La empresa Estrella de Oriente tiene en Huixcolotla su destino final, localidad
ubicada a 52 Kms. de Puebla y pertenecients al municipio de Acatzingo, de acuerdo al
trabajo de campo realizado la poblacién de Huixcolotla obtiene los bienes y servicios que
necesita en Tecamachalco o bien en Tepeaca, es conveniente seiialar la existencia de un
carmino pavimentado en medianas condiciones fisicas el cual enlaza a Huixcolotla con la

carretera federal.

La linea Surianos ademds de contar con el mayor ndmero de corridas diarias y de
pasajeros transportados, es la Unica de las cinco empresas analizadas que tiene dos
destinos finales diametralmante opuestos bifurcAndose precisamente en Tepeaca, unode
elics o5 on Tecamochaleo con una poblacién municipal de 43,421 habitantes v ubicada
a 58 Kms. de la ciudad central, es decir, practicamente el punto medio entre Puebla y
Tehuacén; pudiera pensarse en determinado momento que el radio de influencia
hipotético de 33 Kms. se extender(a en ésta subregidn, sin embargo, la encuesta aclaré

la duda y se descartd a Tecamachalco como parte de dicha érea de influencia inmediata.

El otro destino es Tecali de Herrera con una poblacién municipal de 13,737
habitantes y alsjada 38 Kms. de la ciudad central (la distancia no es entinearecta), ademés

existe otra ruta de autobuses que conecta ambas ciudades cuya terminal en la urbe de
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Puebla se ubica lejos de la central camlonera, la encuesta revelé datos que justifican su
inclusién en el AIICP.

D. COSTOS Y DESTINOS (7).

D.1 Uineas Unidas dal Sureste:

Destino: Ixcaquixtla: $6,500.00

Horario: 6:00 a 20:00 p.m.

Frecuencia: Cada 30 minutos

Paradas intermedias: Amozoc y Tepeaca

Para llegar a Tepeaca o localidades anteriores ésta linea es la menos requerida,
toda vez que su frecuencia de paso es de cada 30 minitos y su horario de servicio el més
corto y su costo hasta Ixcaquixtia el mas caro, sin embargo, 6! precio del pasaje a Tepeaca

es de $1,800.00, semejante a las otras lineas.

D.2. Estrella Blanca

Destinos: Costo

Tepeaca $1,800.00
2Zacaola $2,900.00
Tepeyahualco $3,300.00
Melcaxac - $3,800.00
Tepexi $5,100.00
Ixcaquixtia $6,000.00

Horario:- 6:00 a 21:00 hrs.
Frecuencia: Cada 15 minutos
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Como la empresa anterior, tiene en Ixcaquixtia el mismo destino, las cinco ditimas
de las seis localidades arriba senaladas se localizan sobre |a carretera pavimentada que’
comunica a Tepeaca con Ixcaquixtla, en aquélia el autobls se detiene més tiempo del

normal puss funciona como &l principal centro de enlace con los asentamientos arriba

sefalados.

D.3 Autobuses Unidos

Carretera Federal : Autoplsta:

" Destinos: Costos: Destinos: Costos:
Tepeaca: $1,800.00 Tehuacén $6,700.00
Tecamachalco $2,800.00 Corridas diarias: 11
Tacotepec $4,200.00
Tehuacan $6,200.00

Horario: 4:00 a 22:00 hrs.
Frecuencia: Cada 15 minutos

Sin lugar a dudas, Junto con Autobuses de Oriente son las empresas
econdmicamente més fuertes circulando por la carretera federal, ademés de ser una
institucidn cuyo radio de accién se extiende a .la capital naclonal y algunas cludades
veracruzanas.

El ramal que circula por Ia Libre a Veracruz tiene como destino final Tehuacén,
segunda ciudad poblana por nimero de habitantes; entre los destinos intermedios
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sobresalen Tepeaca y Tecamachalco (en la primera, la empresa tiene una terminal de
paso), ¢l tercer destino es Tlacotepec cuyo municiplo registrd en 1990 una poblacién de
31,993 habts., sin embargo, es Imposlblé extender el radio del drea de influencia de la
ciudad central debido principalmente a la distancia que media entre ambas urbes, més de

75 Kilémetros.

Por tener Tehuacén una jerarqufa y un papel regional incuestionables, la empresa
Autobuses Unidos cuenta con 73 carridas diarias desds la ciudad de Pusbla, existiéndo
otros 11 desplazamientos diarios originados en la angelépalis pero cuyo recorrido se
efectda a trav- 2 |a autopista, con lo cual el tiempo requerido para enlazar ambas
cludades Jminuye a poco menos de las dos horas, tiempo minimo efectuado por la

carretera federal.

D.4. Autobuses de Oriente

Destinos: Costos:

Tepeaca $2,000.00
Tecamachalco $3,900.00
Tlacotepec $5,100.00
Tehuacén $7,300.00

Horario: 7:30 a 19:30 horas

Frecuencia: Cada 60 minutos
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Lo mismo que Autobuses Unldos su destino final es Tehuacén, sin embargo, el
costo del boleto es més caro y la frecuenria de paso muy distante, todo esto la convierte

en la linea con el menor nimero de corridas y pasajeros transportados por dia.

D.5 Estrella de Oriente

Destinos: Costos:

Amozoc $1,000.00
Tepeaca $1,800.00
Cuapiaxtla $2,600.00
Huixcolotia $2,800.00

Horario: 6:30 a 20:30 horas
Frecuencia: Cada 30 minutos

Las dos paradas intermedias més importantes son Tepeaca y Cuapiaxtla, pues
como se dilo anteriormente son ciudadas de enlace con los centroides Tecalli e Ixcaquixtia

respectivamante.

La localidad de Amozoc, fisicamente conurbada a la ciudad central es también un
importante centro de ascenso y descenso de pasajeros, €l fenémeno de conurbacién
propicié el tendido de rutas de transporte de autobuses urbanos con el objeto de satisfacer
la demanda generada diariamente, las terminales de estas rutas se localizan lejos de la

central de autobuses.
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D.6. Autobuses Surianos

Destino: . Costos:
Amozoc $1,000.00
Tepeaca $1,800.00
Tecall $2,300.00
Cuapiaxtia $2,400.00
Tecamachalco ' $2,900.00
Tochtepec . $2,800.00

Horario: 6:00 a 22:00 horas
Frecuencia: Cada cinco minutos

Es la linea con mayor radio de cobertura en la subregién Tepeaca, pues dentro
del drea de infiuencia inmediata se encuentran las localidades de Amozoc, Tepeaca y
_Tecalli, y fuera de la misma Tecamachaico, Cuaplaxtia y Tochtepec.

Tepeaca funge como ef punto intermedio en el desplazamiento, ya sea hacla
Tecamachalco o bien a Tecall, incluso la empresa cuenta con una terminal de paso a
Tepeaca.

Consideramos a Tecali més que a Tecamachalco con mayor dependencia a
Tepeaca y, consecuentsmente, de Puebla por dos razones fundarmentales; la primera por
mediar una distancia més corta entre Tepeaca y Tecalli, apenas 11 Kms., contra 27 Kms.

de Tepeaca a Tecamachaico, la nula presencia de otras localidades entre el primer par
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seiialado 1o cual origina una libre y rapida circulacién, al contrario de Tecamachalco -
Tepeaca donde existen asentamientos ya serialados como Huixcolotia, Cuapiaxtia y
Tlacotepec (ésta Litima con una poblacién similar a Tepeaca) que le oponen una cierta

friccién a Tecamachalco (8).

La segunda razdn importante es porque Tecamachalco se encuentra en el punto
intermedio entre las ciudades de Puebla y Tehuacén, lo cual origina que esta dltima

también pueda atraer poblacién de Tecamachalco.

Caba sefialar la existencia de una ruta de autobuses urbanas Puebla-Tecalli con

lo cual podemos afirmar alin mas de la estrecha interaccién entre ambos asentamientos.

D.7. Otros Destinos:

Aunqgue no circulan por la carretera federal es conveniente serialar la presencia

de otros destinos importantes en fa subregién, sobrasaliendo aquéiios con direccién a

Nopalucan y Acajste, a saber:

Empresa: Surianos Teziutecos ACOSA
Numero de Corridas: 95 a2 A . 24
Destino final: Acajete Nopalucan . Huamantla
Costo: $190000  $2,900.00 $4,000.00
Freguenc!a de paso: Qada 10 min, Cada 30 min. Cada 40 min.
* Horario: 6:00822:00 p.m. 6:00a21:00p.m.- 6:15a é1 30pm...
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Estas tres empresas emplean la misma via interestatal Puebla-Huamantia.
Surlanos cubre el tramo Puebla-Acajete entre las cuales. media una distancia de 26
Kilémetros, ef punto intermedio mas importante es Tepatiaxco (12,186 habts.) a 20 Kms.
de Puebla con un costo de pasaje/persona de $1,400.00, el promedio de pasajeros
transportados por dfa es de 2,850 personas de los cuales, segun !a encuesta llevada a
cabo, un importante porcentaje realiza dieriamente el viaje Pueble-Acajete-Puebla.

Por su parte los Tezlutecos cubren el tramo Pusbla-Nopalucan (44 Kms.) a un
costo/persona de $2,900.00, una frecuencia de paso de cada 30 minutos en un horario
de6:00 a 21:00 horas, éstos Glitimos son inferiores al compararios con los Surianos (scbre

todo la frecuencia de paso), por esta ruta se desplazan en promedio 960 personas.

Sus paradas intermedias son:

Destino: Costo:

Tepatlaxco $1,400.00
Acalete 7 $1,900.00
La Venta $2,400.00

Las tres paradas presentan una gran afiuencia de poblacién a la ciudad central,
se repiten Tepatiaxco y Acajete; La Venta sobresale por ser el punto de enlace entre los
dos ejes carreteros existentss para acceder da Pusblaa Huamantla, la encuesta demostré
que un porcentaje aceptabie de pablacién desciende en la Venta para después dirigirse
a otras localidades.
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La empresa ACOSA proporciona servicio desde Puebla a Huamantia a un precio
de $4,000.00 por-persona, en un horaric de 6:15 a 21:30 horas en intervalos de 40 minutos,

diariamente se desplazan en promedio 720 personas; las paradas intermedias son:

Destino: Costo:

Tepatlaxco $1,400.00
Acajete $1,900.00
La Venta $2,400.00
Zitlaltepec $3,500.00

Al igual que en las dos primeras sobresalen Tepatiaxco y Acalete, por segunda
vez se ublca La Venta y por primera ocasién Zitlaltepec, sin embargo, su frecuencia de
paso cada 40 minutos no lo hace muy atractivo para las personas residentes en las tres
primeras; la encuesta no contactd con ninguna persona que fuera a descender en
Zitlaltepec, por lo tanto se puede afirmar que esta poblacién por estar solamente a 9
Kilbmetros de Huamantla tiene mayor relacién con la ciudad tlaxcalteca (se ignora si en
tas focalidadas como Tepatiaxco, Acajete y la Venta asciendan personas cuyo destino sea
Zitlaltepec, sin embargo, su andlisis se saldria de los objetivos contemplados en la presente

investigacién).

De lo anterior se puede afirmar que los asentamientos Tepatiaxco, Acajete y La
Venta tienen un fusrte movimiento diario de poblacitn con la ciudad de Puebla, no esflas

localidades de Nopalucan, Zitialtepec y Huamantla, cuya relacidn es més débil.
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E. RESULTADOS DE LA ENCUESTA (SUBREGION TEPEACA).

La encuesta permite definir con claridad el AlICP en la subregién Tepeaca, sin
olvidar que en dicha definicién se empleé solamentela variable transporte en su modalidad
autobuses suburbanos, por lo cual el empleo de algunas otras variables sociales,

econdmicas y fisices podrian afinar dicha delimitaci6n.

La melodologia, muestra obtenida, su distribucién y resultados se encuentran en

el anexo correspondiente.

Ds acuerdo al total de pasgjeros desplazados diariamente en autobuses subur-
banos por las cuatro carreteras federales y las estatales mas importantes se obtuvo ia
proporcién de encuestas a aplicar en cada una de las subregiones, proturando hacerlas -
o! mismo dia (unes) con el fin de poderios comparar posteriormente. £n el caso de la
subregién Tepeaca se aplicaron 103 encuestas.

De las siete preguntas tal vez la menos importante para los objetivos del trabajo
fue ta ndmero 1, aunque a no dudarlo en una investigacién de transporte intraurbano su

importancia no se discute.

Aln asi, se puede sefialar que el 66% de los entrevistados menciond al autobus
como el modo de transporte empleado para llegar a la CAPU; el 6% seiialé a los taxis sin
ruta fija; el 26% los colectivos de base fija (combi) y solamente un 2% dijo a pie.

Estos porcentales refiejan claramenta la preferencia de la poblacién por emplear
- ol transporte urbano coiectivo ya Sea autobiis o comb, la calidad del senvicio ofrecido por
los permisionarios es deficiente ademas de caro (el costo del boleto es de $600.00 por
persona, sea autobs o colectivo).
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Las unidades, sobre todo las de los autobuses son obsoletas y caducas, por lo
mismono corresponden a las exigencias requeridas por la cuarta ciudad méas importante
del pafs; recuérdese que entre 1982 y 1989 una parte del transporte urbano colectivo
estuvo municipalizado, y si el principio opero con nimeros negros al final la falta de un
programa de transporte adecuado, la deficlente preparacién de los cuadros directivos
propicid la reprivatizacién de! transporte urbano y de nueva cueﬁ(a a 'anarqula en sus
rutas, nulo mantenimiento, mala imégen, etc., por todo lo anterior ta poblacién exige un

transporte urbano adecuado y eficiente (9).

En la pregunta dos *Municipio de residencia actual®, el 40% respondié Tepeaca;
el 9% Pu‘ebla: el 8% Tecamachalco y Tepatlaxco, el 5% Tecalli; el 4% Amozoc; el 3%
Acajete; 2% Nopalucan; del 25% restante, el 20% mencioné localidades. que no se
repitieron mds de una vez o bien no fue posible enconirarlas en el mapa,';;or io tanto se

desconoce la localizacién del lugar de procedencia.

Los resultados senalan a Tepeaca como el municipio de origen més importante
desde!a ciudad de Puebla, con esto se empieza a reafirmar la posicién teorética de colocar
a dicho municipio como el rector sobre 8! cual giran otros municipios y cuya importancia
seguramente rebasa los limites del drea de influencia inmediata, asi como también muestra

la dependencia de Tepeaca con Puebia.

Es importante recalcar que si la encuesta se hubiera aplicado en un dfa martes o
viernes, el porcentaje del 40% se incrementaria conslderableménte, pues en ambos dias
se establece en Tepeaca el mercado mas grande del pals, ya que no hay calle de la
cabecera municipal sin un c.ontlnum de giros comerciales ambulantes de la mas diversal

fndale; 1a poblacién vendedora y compradora de los produm¢s se desplazan desde
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cada una de las siete regiones de Puseblg, asf como de los estados vecinos de Tlaxcala,
Veracruz, México e incluso Hidalgo, Oaxaca, y D.F.

Aunque no se pudo obtener [a estadlstica del boletaje vendido por dfa de ninguna
empresa, las gentes que experiden dichos boletos confirmaron que en ambos dfas el
nimero de pasaleros con destino a Tepeaca se incrementa considerablemente enrelacién

al resto de la semana.

Elhecho de haber sido Puebla sl municipio con el segundo mejor porcentaje habla
ya de una interaccién entre Tepeaca con la angel6polis, es decir, hay poblacién de la

capital que precisa desplazarse hacia Tepeaca.

En tercer lugar figuran Tecamachalco y Tepatiaxco, cada uno con el 8%, sin
embargo, mas adelante se comprobaré porque la segunda se mantiene dentro dal area
de influencia inmediata; Tecamachalco a pesar de contar con &l mismo porcentaje tiene
tarmbién una fuerte relacién con Tehuacdn, pues no olvidar que se localiza en el punto
medio entre Pugbla y Tehuacén: a no dudarlo las preguntas sigulentss de la encuesta

permitirdn dilucidar porque no se incluye a ésta localiclad dentro del drea de influencia.

No se puede negar, por un lado, que el érea de influencia inmediata de una gran
ciudad es dindmica y en continua expansién, y por el otro, el papel tan importante
desarrollado por el transporte de autobuses suburbanos y las carreteras federales para

el seguimiento del proceso.

La presencia de Tecalli, con el 5%; Acajete, 3%; y Nopalucan, 2%; Unicamente
sefialan que son [0s municipios més alejados de la atraccidn gravitatoria de Puebla, sobre

todo ésta (itima. Tecalli presentd un mayor porcentaje a pesar de enconirarse mdas lejos
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que Acajete, esto seguramente se debe al mayor movimiento de pasajeros y autobuses

por carretera federal en comparacién a los efectuados en las estatales.

Como se dijo anteriormente existe una ruta de autobuses urbanos entre la ciudad
central con Tecalli, lo cual refuerza la depsendencia de dicha localidad primeramente con

Tepeca y luego con Pugbla.

Con respecto a Acajete existe una estrecha relacidn con Puebla pues son tres las
rutas de autobuses que pasan por la primera, las siguientes preguntas sefialarén si se

mantiene o no a esta localidad dentro del &rea de influencia inmediata.

El caso de Nopaluecan es diferents, existe una localidad, La Venta cuya funcién es
lade ser el parteaguas del 4rea de Influencia inmediata, pues del 3% abtenido, el 2% seiiald
como destino La Venta y el 1% Nopalucan, ademas por La Venta circulan dos empresas
Acosa y Teziutecos, y a Nopalucan solaments llegan los seguﬁdos. sin embargo, la Venta
pertenece al municipio de Nopalucan cuya cabecera municipal se encuentra a 10 Kms.

de aquelia.

Aungue el municipio de Amozoc presentd un bajo porcentaje, ésta situacién no
es anormal pues localidades del municipio ya forman parte del continum urbano de la
ciudad central como son: Chapultepec, Chachapa y Amozoc, por lo cual se nutre

principalmente con rutas de autobuses urbanos mas que suburbanos.

Los municipios de Cuautinchdn, Tzicatlacoyan y Zitlaltepec (Tlaxcala) no
obtuvieron ningin porcentaje lo cual significé que ninguna persona entrevistada en la
Central de Autobuses pertenecfa a dichos municipios, aunque existe una ruta de

autobuses entre Cuautinchan y Pusbla, lo cuallo hace ser diferente a los otros dos,
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ademas dentro de la zona metropolitana propuesta por el gobierno poblano Cuautinchén

forma parte da la misma.

Conrespecto a la pregunta tres "Lugar de la ciudad de donde viene®, las personas
contestaron sl 39%, escuela (como principal {actor‘); el 19% apuntd la compra venta de
articulos; el 16%, el trabajo; el 11%, el hogar; el 8% seriald le visita familiar y el 6% dijo
trédmite administrativo.

Lo anterior sefiala gue el §5% hace e! desplazamiento a la ciudad de Puebla todos
los dfas, puss dichos rubros son la escuela y el trabajo. Asimismo, el 46% del universo
era de Tepeaca, es decir, aproximadamente la mitad de la poblacién encuestada se
desplaza diariamente de Tepeaca-Puebla-Tepeaca, el resto se distribuyé en otras
localidades sobresaliendo Tecamachalco, Tepetiaoxtoc, Tecallf, Amozoc y La Venta.

Al rubro "compra-venta de artfculos® le correspondié el 19% (20 personas); de éste
numero, cinco eran de Tepeaca, cuatro de Tecamachalco, 2 de Tecall, Acatzingo y
Tepetlaoxtoc; lo cual prueba que en Tepeaca no se cénsigue todavia la totalidad da les
bienes y servicios demandados por los hebitantes y por lo tanto se deben dirigir a la ciudad
central en busca de los mismos, o bien, la ciudad central es el gran mercado consumidor

de los bienes elaborados en Tepeaca.

La cuarta pregunta "municipio hacia donde se dirige”, la distribucién fue; 42%,
Tepeaca; 10% Tepstiaxco y Tacamachalco; estos porcentajes superan a los registrados
en la pregunta dos, lo cual los convierte teoréticamente, por un lado, en municipios donde
regresa la totalidad de la poblacién oriunda y, por otro, atraen poblacién de otros

municipios, aunquse en la realidad solamente Tepeaca cumple con ésta regla.
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ATepeaca llega gente de Puebla, Cholula y Tlalchichuca, por su parte a Tepetlaxco
y Tecamachalco el mismo niimero de personas que dijeron ser de estos lugares se dirigen

a dichas localidades comprobéndose, sin embargo, la importancia de Tecamachalco.

Por el contrario, ninguna de las personas menciond dirigirse a Tzicatlacoyén,
Zitlatepec y Cuautinchan, con lo cual se demuestra que los dos primeras no forman parte
del &rea de influencia inmediata dela ciudad de Puebla; por su parte Cuautinchén al contar
con una ruta de aulobuses urbanos con direccién a la cludad central y por formar parte

de la zona metropolitana se le incluye dentro de dicha érea de influencia.

Cabe sefialar que de 21 destinos diferentes obtenidos, 14 emplean la libre a

Veracruz y de éstos, 12 tienen como punto de traslado o destino final a Tepeaca.

Enla quinta pregunta "Motivo de su viaje a dicho municipio”, las opciones fueron:
80%, regreso al hogar (83 encuestas); 5%, trabajo (8 encuestas); 7% compra-venta de
articulos (7 encuestas); esto significa que la mayor parte de los municipios puedén ser
considerados incapaces de generar emplegs, siendo la mayoria de ellas calificados como

“dormitorios" o bien “hogares”.

De las 83 personas es responder “regreso al hogar®, 35 eran de Tepéaca,' 9 de
Tecamachalco; 8 de Tepetlaoxtor; 5 de Tecalli y 2 de Acajete; el resto pertenece a otros

municipios.

La pregunta 6 "Frecuencia del viaje", es sin lugar a dudas la que aclara si alguna
localidad es excluida o inclulda dentro del AlICP, pues a no dudarlo laintensidad determina

el grado de relacidn entre un par de localidades {movilidad).

Asi, 8l 42% respondid “diario” (43 individuos); el 24% dijo "semanal® (25 personas)

el 17% "mensual® (16 personas); 8% "quincenal® (3); y el 8% defini6 "esporédico’.
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Del 42% mismo porcenta;e de la cuarta pregunta, 24 personas son de Tepeaca;:
de Tecamachalco solamente dos personas hacen dlarlamsnte el viaje Tecamachalco-
Puebla-Tecamamalco, la mayor frecuencia del viaje entre ambas localidades es el mensual
y esporadico; esto permite afirmar qus Tecamachalco no debe ser considerado dentro

del AlICP, . .

De Tepetlaxco, siete de las 8 personas que dijeron ser de alll hacen el viaje todos
los dias ala ciudad central y regresan &l hogar, con o cual se comprusba la mayor relacién
entre Puebla-Tepetlaxco que Puebla-Tecamachalco; en Tecalli, el 40% dijo hacer el viaje
todos los dfas, el 40% lo hace.semanal y el 20% mensual, Tecalli también guarda una

dependencia con Puebla pero menor a Tepetiaxco.

En el caso de La Venta, el 50% sefialé hacer el viaje a Puebla diariamente y el
50% restante mensual, [o cual comprueba su pape! de [fmite de! drea de influencia de la
ciudad de Puebla; de Acajete el 100% lo hace diariamente; Cuautinchén, Tzicatlacoydn y
Zitlaltepec no Werm datos. .

Enlapregunta7, e! 71% afirmd que para llegar a su destino final lo hara caminando,
o) 20% en autobis y of 19% rastants en taxi o coleclivo, lo anterior significa que sl 29%

emplea un segundo modo de transporte, mermando considerablemente su economia.
De lo anterior podriamos obtener lo siguiente:

— La distancia opone una friccién muy importante, evitando con ello la relacién

estracha entre la ciudad central con los municipios vecinos.

— La carretera federal Libre a Veracruz y los autobuses suburbanos son ver-
daderas 'puniaé de lanza" para generar la expansion de la ciudad de Puebla
y crear su propio hinterland o drea de influencia inmediata.
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El 4rea de influencia inmediata de la ciudad de Puebla se extiende por la
carretera federal hasta el municipio de Tepeaca, &l cual funge como un centro

subregional.

El drea de influencia se sigue extendiendo y en un futuro cercano llegaré hasta
el municipio de Tecamachalco, punto intermedio entre Puebla y Tehuacdn, las
dos ciudades mds importantes del estado de Puebla.

E!l municipio de Tepettaxco y en menor grado Acajete (por el efecto Distancia),
presentan una gran dependenicia con Puebla, pues los viajes diarios hogar-es-

cuela-hogar y hogar-trabajo-hogar asf lo demuestra.

El punto de equilibrio se encuentra en La Venta limite de los municiplos Acajete

¥y Nopalucan.

Tecalli es un municipio eminentemente metropolitano cuya influencia esta

primeramente con Tepeaca y posteriormente con Pusbla.

Amozoc es el inico municipio conurbado a la ciudad central y contintia su
expansion por la carretera federal, por lo cual en un futuro se conurbaré con

Tepesaca.

El municipio de Cuautinchén presenta una relacién demasiada débil con
Puebla por lo cual no es muy convincente qus las autoridades lo cataloguen

como municipic metropolitano.

Tzicatlacoyén y Zitlaltepec (Tiaxcala) son los (nicos municipios, que si bien

teoréticamente 5o ubican dentro del drea de infiuencia inmediata de la ciudad

central, en la realidad, y por el estudio de los desplazamientos de la poblacién
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desde la ciudad de Puebla no existe ninguna relacién, por lo tanto son

excluidos de dicha delimitacion.
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4.3.2 Subregidn Atlixco

Se constituye por 12 municipios, todos pertenecientes al estado poblano, su
paoblacién total representa el 21% del AICP de los cuales sobresale Atlixco con 104,186
habitantes, es decir, el 44% de la poblacién subreglonal; la superficie es el 34% del AlCP,
convirtiéndola en la subregién més extensa, su densidad de 168 hab/Km? la hace estar
por debajo del promedio del drea de estudio (266 hah/Km"’).

Su distancia medta a la ciudad central es de 38 Km., de los cuales seis municiplos
son cubiertos parcialmente por el circulo teorético del AiICP determinado segln el Modelo
de Reilly, y de los cuales Teopatian y Huaquechula tienen su cabecera municipal fuera de

dicha &rea de influencia.

Sobre la carretera federal y lejos de ésta drea de influencia inmediata se localiza
la ciudad de lzdcar de Matamoros, 1a que por su dinamismo acondmico y tamario ejerce

una atraccién sobrs la poblacion de algunos municipios de la subregitin Atlixco.

A. DISTRIBUCION DE LOS VIAJES VEHICULOS INTERNOS-EXTERNOS
Y EXTERNOS-INTERNOS.

A1 INTERNOS-EXTERNOS

Por la carretera federal via Atlixco se efectuaron 5,379 viajes/vehiculos/dia desde
la ciudad central; cifra que representa el 11% del captado en los 14 accesos.

Cuenta con nueve flujos vehiculares, cada uno con un rango de 101 a 500 vigjes,
cuyos orlgénes se encuentran, cuatro en el centro y sus alrededores, kos otros cinco
nacen preferentemente en las zonas habitacionales dol centro-sur, sureste y ceste doe la

ciudad de Puebla.
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Existen asimismo otros flujos con volimen de 1 a 100 viajes/vehiculos/dfa, los

cuales tienen su génesis en las zonas habitacionales del sur y sureste de la angel6polis.
A.2. EXTERNOS-INTERNOS

En 1982 por esta via se llevaron a cabo 6,248 viales/vahiculos/dia, cifra que
representd el 13% del total; existe un volimen mayor de 1000 viajes/vehiculos al comparar
éste total con los internos-externos, lo cual permite entender en cierta forma el crecimliento

centripsto de la cludad central a través de fa carrstera federal via Atlixco,

Tiene la via Atlixco cuatro *rayos vehiculares”, cada uno con una intensidad de
mas de 500 viajes diarios, de los cuales dos tienen su final en el centro, otro fenece en la

comercial avenida Juérez y el Uitimo en la colonla La Paz.

Existen dos movimientos vehiculares, cada uno con un rango de 101 a 500
viajes/vehiculos cuyas direccionss son a la colonia Azcarate, cerca del centro, y el otro a
ciudad universitaria; existen otros flujos de intensidad de 51 a 100 v/v dirigidos principal-

mente a la zona industrial del noreste de ia ciudad.

Es claro suponer que la creacién de los nusvos equipamientos creados de 1983
a 1991, modificaron o crearon nuevos “brazos* de viajes/vehicuiares por lo cual resulta

importante elaborar un nuevo estudio de ésta indole.
B. VIAJES/VEHICULOS EXTERNOS-INTERNOS PCR TAXI Y AUTOMOVIL

En 1982 accedieron a la ciudad de Pusbla 6,058 visjes empleando la federal via
Atlixco, de los cuales el 67% fueron por automévil y el 33% por taxi; estos valores al

compararlos con la via Tepeaca es mayor por autom@vil y menor por taxi,
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De sus flujos vehiculares, nueve tienen una intensidad supericralos 100 vehiculos
cada uno, dirigiéndose en su mayorfa a la zona central y sus alrededores; sobresale otro
flujo con rumbo a cludad universitaria; los movimientos de 51 a 100 viajes/vehiculos/dia
se ubican en las zonas habitacionales del sur y sureste, asl como en las avenidas

comerciales del geste y zonas industriales de! noreste de la ange!dpolis.

Con la recientemente inaugurada autopista Pusbla-Atlixco, sin duda alguna se
incrementardn los fiujos vehiculares sobre todo de automdviles, expendiéndose asf el
abanico de viajes, también se incrementarén las rutas directas de transportes de
autobuses suburbanos de pasajeros entre Puebla y Atlixco, pues no existe ninguna

localidad importante que medie entre ambas ciudades.
C. RUTAS DE AUTOBUSES SUBURBANOS.

Por la vialidad federal de !a subregion circulan autobuses foréneos cuyos prin-

cipales destinos son entre otros, Iziicar de Matamoros, Cuautla, Cuernavaca y Acapulco.

Dentro de! AIICP determinada con el modelo de Reilly, dos son las rutas de
transporta de autobuses suburbanos abastecedoras del servicio, las empresas ERCO y
Autobuses Blancos, cuyos destinos finales son parala primera, Izlicar de Matamoros con

una parada intermedia en Atlixco, y para la segunda Atlixco.

Existe una tercer ruta denominada "Linea Atlixco-Los Molinos®, cuya base se

localiza en Atlixco y se dirige tanto a 1zGcar de Matamores como  Puebla.

Al igual que en la subregién Tepeaca se presentan rutas de autobuses urbanos
circulando por el eje federal proporcionando servicio a los municipios de San Andrés
Cholula y Ocoyucan.
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Elndmero de corridas de las dos rutas de autobuses suburbanos arriba descritos

son:
EMPRESA NUMERO DE COBRIDAS DESTINO FINAL
ERCO 102 lz(icar de Matamoros
Autobuses Blancos 85 Atlixco
Total de comidas 187
Pasajeros/Unidad %35
Pasajeros/dia 6,895

La empresa ERCO con un niimero de corridas diarias de 102 resulta fa més
importante de las dos, el promedio de personas transportadas diarlamente asciends a
3,570; su destino final es 1zitcar de Matamoros, localidad ubicada a 67 Kms. de Pueblay
36 Kms. de Atiixco; por rango de poblacion es la cuarta ciudad del estado poblano; el
gobierna federal la coloca como un centro de servicios de integracién urbana-rural, rango
semejante al de las ciudades San Martin Texmelucan, Tecamachalco, Teziutlan y

Huauchinango.

IzGcar de Matamoros tiene una posicidn estratégica pues se localiza exactaments
en el cruce de las cameteras federales Pusbla-Cuautla y Cuautla-Huajuapan, ademas de
confluir en fzdcar una serie de carreteras pavimentadas y otras de terracerias,

conectandola asf con un gran ndmero de localidades rurales y rurales-mixtas.
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Es preciso recordar que lzicar de Matamoros es la ciudad y municipio més
importantes de la regién socloecondmica VI del estado de Puebla y alrededor de la cual

gravitan aproximadamente 51 municipios.

A no dudarlo lzicar de Matamoros se encuentra bajo la atraccién de Pusbla, sin
embargo, por la distancia escapa a su area de influencia inmediata, ademas, entre ambas
se localiza Atlixco, tercer ciudad con méas habitantes, sirviendo como *barrera urbana®,
que impide la plena y directa integracién social, econdmica y funcional entre Pusbla e

lzdcar de Matamoros.

La empresa Autobuses Blancos tiene en promedio 95 corridas diarias
desplazdndose por la misma una media de 3,325 personas por dfa. Su destino final es
Aftlixco, una de las dos civdades més importantes del suroeste de Pusbla perteneciente a

la regin econdémica nimero IV San Pedro Cholula.

Larazodn porla cual en el presente estudio se separa Atiixco de San Pedro Cholula
es porque la poblacién atlixquense se desplaza por la carretera federal libre a Cuautia®,
mientras que los residentes, flotantes o no, de San Pedro Cholula lo hacen por la Libre a

México o bién por la recta a Cholula.

D. COSTOS Y DESTINOS.

D.1. ERCO
DESTINO: COSTO:
Atiixco $2,000.00

Iztcar de Matamoros $3,500.00
Horario: 5:00 a.m. hasta 22:00 p.m.
intervalo de paso: Cada 10 minutos
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A diferencia de aquallas rutas cuyo desplazamiento lo efectiian por las otras tres
carreteras federales, las empresas que lo hacen por la via Atlixco no circulan a través de
municipios con rangos de poblacién importantes, pues entre Atlixco y Puebla se en-
cuentran municipios mixtos-rurales y mixtos-urbanos como Santa Isabety Andrés Cholula;

San Gregorio Atzompa.

En el caso de San Andrés Cholula su centroide municipal se encuentra lgjos de la
carretera federal y la mayor parte de su poblacién prefiere emplear la carretera estatal
recta a Cholula, pues es Importante recordar que San Andrés Cholula se encuentra

conurbada a San Pedro Cholula.

Por esta razén el traslado Puebla-Atlixco es relativamente répido ya que las
deteniciones son minimas; como es sabido existen algunos municiplos con transporte
urbano de autobuses entre los cuales se encuentran San Andrés Cholula y Ocoyucan,
entendiéndose con ello la baja dependencia de dichos municipios con respecto a los

autobuses suburbanos.

Los autobuses ERCO se desplazan entre Puebla-Atlixco y viceversa ya sea por la
carretera federal con las vicisitudes antes sefialadas, o bien directamnenta por la nueva

autopista que comunica ambas ciudades, pero a un precio mayor ($3,000.00).

Allixco es el punto de transbordo a los municipios colindantes, existiendo allf
terminales de autobuses y taxis colectivos; tal es el caso de los colectives cuya ruta

Atlixco-Fuaguechula-Atlixco presanta las siguientes caracterfsticas:

Parque vehicuiar: 29 taxis colectivos (combis)
Frecuencia de paso: Cada 10 minutos
Horario de servicio: 5:00 a.m. a 20:30 p.m.
Tiempo de recorrido: 30 minutos
Destine final: Huaquechula
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Huaquechula es un municiplo con 27,000 habitantes, se localiza a 24 Kms. de
Atiixco y a30 Kms. de lzGcar de Matamoros, a pesar de mediar aproximadamente la misma
distancia entre Huaquechula con las dos ciudades, el transporte hacia lztcar de M. es
més deficiente, por lo cual la poblacién prefiere abastecerse de bienes y servicios en

‘Atlixco, y al no encontrarlos se dirige en su bisqueda hacla Pusbla.

Asi, se pusde considerar a Huagquechula como un municipio con una depend-
encia mayor hacia Atlixco més que con lz{icar de M., consecusentements, existen razones

suficientes para mantener a Huaquechula como parte del AlICP.

Aunque no fue posible obtener los datos técnicos respectivos, existe otra ruta de
taxis colectivos entre Atlixco y San Diego T. la Mesa, esta Gitima con una poblacién de
apenas 3000 habitantes y localizada a 15 Kms. de Atlixco, su pablacién eminentemente

rural adquiere los productos que necesita en Atlixco o en su defecto en Pusbla.

De astas dos rutas, la de Atlixco-Huaquechula tiene un mayor nivel de servicio,

pues su intervalo de paso y horario es el mismo en los siete dias de la semana.

Es conveniente sefialar que la empresa ERCO también presta servicio a lzdcar de
M., sinembargo, su frecuencia de paso es de cada 20 minutos desde Atlixco, consecuen-

temente, la relacion entre ambas cludades es menor respecto a Atlixco con Puebla.

izéicar de Matamoros es también nodo de transbordo puses la poblacion se puede
desplazar en direccidn a Cuautla, Cuernavaca y otras localidades urbanas morelenses o
bien alas rurales y mixtas-rurales ubicadas en las vecindades del municipio de lzicar, sin
embargo, el andlisis teorético y los resultados de la encuesta permiten afirmar que dicha

ciudad se encuentra todavia fusra del AIICP.
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En un corto tiempo, y de mantenerse el crecimiento de la cludad de Puebla en
esta direccién, lz(icar de Matamoros junto con su hinterland pasarén a formar parte del

AlICP.
D.2. Autobuses Blancos, S.A.
Destino: Atlixco: $2,000.00
Horario: 5:30 a.m. a 21:30 p.m.
Intervalo de paso: Cada 10 minutos.

Suhorario es de 16 horas al dia (una menos en comparacion a ERCO), pero ofrece
un servicio directo entre Atlixco con Puebla y viceversa, esta politica conviene sobre todo
a las poblaciones trabajadora y estudiantil, pues desaparecen o disminuyen en gran

medida la pérdida de horas-hombre.

Las empresas Autobuses Blanc;os tienen un sarvicio regional llegando a ciudades
como Cuautla, Cuernavaca y Acapulco, de tal modo que cuando una unidad viene de
alguna de dichas urbes con destino final a Puebla, se detiene durante unos minutos en su
terminal de Atlixco permitiendo i ascenso de passjeros. De esla forma el nimero de
personas desplazadas por la via federal supera los 6,895 pasajeros por dfa transportados

en autobuses suburbanos.

De lo anterior se infiere que Atlixco es el municipio més importante y por
encontrarse entre éste y Puebla también lo son aunque en menor grado, Santa Isabel

Cholula, San Gregorio Atzompa y el conurbado San Andrés Cholula.
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Huaquechula, San Diego T. la Mesa y Ocoyucan pertenecen al AlIGP, los primeros
dos por tener una dependencia con Atlixco, y el tercero por tener una ruta de autobuses

urbanos con la ciudad central, cuya terminal se ancuentra lejos da la central de autobuses.

Por su parte los municipios de Nealtican, San Jerénimo Tecuanipan, Santo
Domingo Hushuetldn y Teopatién, no obstante encontrarse teoréticamente dentro del
AlICP en la realidad no es asf, sin embargo, los resultades de !a encuesta permitirén

determinar el grado de veracidad de dicha afirmacion.
E. RESULTADOS DE LA ENCUESTA.

De acuerdo a la distribucidn de la muestra obtenida, fue necesaric llevar a cabo
49 encuestas entre la poblacion que emplea el transporte suburbano de autobuses, cuyo

desplazamiento es a través de la carretera federal via Atlixco.

En la primer pregunta, el 65% de la poblacién sefialé al autobds y el 35% al
colectivo (combi) como los medos de transporte urbano empleados parallegar a la central
de autobuses; el taxi particular sin ruta fijay la modalidad a pie no obtuvieron ningCn valor;
por el contrario, en la subregién Tepeaca los cuatro modos de transporte tuvieron algin
porcentaje, slendo también los més importantes e} autobus y el taxi colectivo, respectiva-

mente, y con menor relevancia los otros dos.

Para la pregunta dos, *Municipio de residencia actual®, el 40% afirmé la ciudad de
Atlixco como el lugar donde habitan; el 15% mencioné el municipio conurbado de San

Andrés Cholula y el 13% a San Gregorio Atzompa.

Los tres tienen la caracteristica de ser atravesacias por la carretera federal, aunque
las cabeceras municipales de los dos Uitimos se encuentran a cierta distancia de dicha

via, sin embargo, existen algunas localidades ubicadas sobrs la carretera federal.
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Entre los tres municipios conforman més de las dos terceras partes del total de la
muestra, lo cual empieza a reflejar inmediatamente su jerarquia e importancia dentro de
la subregi6n Atlixco, los tres suman una poblacién de 143,000 habitantes, misma que

representa el 60% de los residentes de la subregidn.

De relevancia secundaria en cuanto a valor porcentual son Ocoyucan, con el 5%;
Santa Isabel Cholula, con e} 7%; el primero se caracteriza por tener una ruta de autobuses
urbanos con la ciudad ceritral; por su parte Santa Isabei Cholula al igual qus los municipios
descritos lineas arriba es atravesado por la carretera federal, localizandose la cabecera

inunicipa| a cierta distancia de dicha via.

En tercer orden figuraron lzdcar de Matamoros, San Jerdnimo Tecuanipan y
Puebla, cada uno con 3%; e! primero es un municipio fuera del AIICP de cierta influencia

con otras dreas politico administrativas.

Por su parts, la poblacién de San Jerdnimo Tecuanipan con 4,500 habitantes y a
20 Kms. de la ciudad central debe efectuar dos tramos de viajes desde la central de
autobuses para llegar a su destino final, ésta situacién afecta en cierta manera su

integracion con la angeldpolis.

En cuanto a la ciudad de Puebla, ei total de encuestados que dijeron ser de ésta,
se desplazaron hacia algin municipio de ta subregién con el fin de atender asuntos

familiares.

Existieron también personas cuya respuesta fue Nealtican (1%) a 30 Kms. de la
ciudad central y una poblacién de 8,000 habitantss, sin embargo, la relacion entre ambos

municipios resulta ciertamente débil.
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Al analizar la pregunta tres; e! 38% menciond el rubro de escuela; 33% el de
trabajo; el 8% tanto !a visita familiar como la compra-venta de articulos; el 5% hogar v el

4% dijo trémite administrativo.

Los anteriores resultados musstran al igual que en la subregién Tepeaca el
predominio de la escuela como el principal motivo de su estancia en Puebla (précticamenta

el mismo valor entre ambas subregiones).

La diferencia estriba en el segundo origen, ocupa éste lugar el trabajo en la
subregién Atlixco y la compra-venta de articulos en la de Tepeaca; ademds la diferencia
entre el primer y segundo valor porcentual es menor en la de Atlixco que enla de Tepeaca;
esto puede deberse a las fuentes de empleo, como es el caso de la Industria, establecida
cerca de la autopista, con lo cual sus trabajadores no pracisan liegar a la central de

autobuses para dirigirse a su trabajo.

Por otro lado, 71% de la poblacion (39 individuos entre estudiantes y trabajadores)
hacen teoréticamente todos los dias el viaje a y desde Puebla; lo cual muestra una fuerte

integracién entre la angeldpolis con ciertos municipios de la subregién Atlixco.

De las 39 personas seialadas en el parrafo precaedente, 16 personas (36%)
respondieron ser de Atlixco; 5 de San Gregorio Atzompa; 9 del conurbado San Andrés
Cholula; 4 de Santa Isabel Cholula y solamente uno de Ocoyucan, Tecuanipan, Nealtican

Y Pusbla.

Es decir, se mantiene Atlixco como el municipio més importants, pues 14 de los
22 (65%) que dijeron ser de dicha &rea politica administrativa van a Pusbla a estudiar o
trabajar; le sigue en importancia San Andrés Cholula, donde el 87% de los encusstados

viajan a Puebla en calidad de estudiantes o trabajadores; por su parte con San Gregorio
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Atzompay Santa isabsel Cholula el valor es del 100%; en Tecuanipan, del 40%; en Nealtican,

35%; lzlcar de M. y Ocoyucan, 33%.

La pregunta nGmero cuatro “Municipio hacia donde se dirige*; el 40% de lamuestra
se dirigié hacia Atlixco; el 18% a San Andrés Cholula y 6! 13% a San Gregorio Atzompa;
entre los tres suman el 71% del total de la muestra, lo cual significa que el AlICP se genera,
a través de la carretera federal, primeramente con la cludad més importante de la

subregidn, y posteriormente con los municipios més cercanos a la ciudad central.

Los destinos secundarios son Ocoyucan, Santa isabel Cholula, Tecuanipan e

1zlicar de Matamoros, cada uno con un débil valor parcentual menor al 9%.

Cabe sefialar que ninguna persona menciond dirigirse a Tianguismanalco, Hua-
quechula, San Diego T. la Mesa, Santo Domingo Hushuetian y Teopatlén; lo cual los
convierte en municipios que dificiimente forman parte de! AlICP, pues factores como la
distancia; la mala calidad en las vias de accsso y la dificultad impuesta por el medlo

geogréfico influyen fuertemente.

Es conveniente sefialar la estrecha relacidn sacial y econdmica, existente entre
Atlixco con los municipios de Huaquechula y San Diego T. la Mesa, lo cual orillé a tender
unaruta de combis entre Huaquechula y Atlixco, y de autobuses, por cierto en muy malas

condiciones, entre Atiixco con San Diego T. Ja Mesa.

De tal forma que se podria decir lo siguiente: si Huaquechula y San Diego T. la
Mesa dependen de Atlixco y ésta a su vez de Puebla; entonces las dos primeras dependsn

de la ciudad central (principio de transitividad).

En la pregunta cinco "Motivo det \'/ia]e a dicho municipio®, el 89% dijo "regreso at

hogar” (49 encuestas); el 7% trabajo y el 4% visita familiar.
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De las 49 personas que afirmaron regresar al hogar; 29 fueron de Atlixco; 8 de
San Andrés Cholula; 7 de San Gregorio Atzompa; 3 de Ocoyucan e lzicar de Matamoros;

2 de Tecuanipan y 1 de Nealtican.
Al comparar los resultados anteriores con la subregién Tepeaca se aprecia:

— Elporcentaje de *regreso al hogar" es mayor en la subregién Atlixco (89%) que

en la de Tepeaca (80%).

— Elrubro ‘trabajo” es ligeramente superior en la de Tepeaca (8%) con respecto

a la de Atlixco (7%).

— El tercer rubro en Aflixco fue la visita familiar, por su parte en Tepeaca o
constituyd la compra-venta de articulos; (o cual reflela que los municipios
pertenecientes a la subregidn Atlixco no ofrece interesantes parspectivas para

desarrollar dicha actividad.

La interrogante 6 del trabajo de campo *frecuencia del viaje", es, como se dijo
anteriormente una de las preguntas medulares pues determina con mayor fuerza st un

municipio se incluys o no dentro de! AICP.

E! 71% afirmd diario; el 16% semanal; el 7% quincenal; e} 4% esporadico y

solamente el 2% mensual.

Del 71% anterior, el 36% es de Atlixco; el 18% de San Andrés cholula; 15% de San
Gregorio Atzompa; 8% de Santa Isabel Cholula; 5% de Ocoyucan; 3% de lzdcar y

Tecuanipan; el municipio de Nealtican en este rubro no obtuvo porcentaje alguno. '

Esto permite afirmar que la poblacién de Atlixco hace el mayor nimero de viajes

diarios con destino a la ciudad central, convirtiéndose asf en el centroide subregional; a
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continuacién esté el munlcipio de San Andrés Cholula, y con un rango de tercer orden

San Gregorio Atzompa, Santa Isabel Cholula, y en un cuarto orden Ocoyucan.

Asl, en cuanto a los municipios conformadaores de la subregidn Atiixco, Ia relacién
entre el nimero de personas donde viven y qus realizan diariaments el desplazamiento

municipio residente-Puebla-municipio residente, indespendientements del motivo fue:

MUNICIPIO MUESTRA DE POBLACION DEL POBLACION CON VIAJE DIARIO
MUNICIPIO RESIDENTE {%) A LA CIUDAD CENTRAL (%)
Atlixco 100 75
San Andrés Cholula 100 70
San Gregorio Atzompa 100 55
Santa Isabel Cholula 100 52
Ocoyucan 100 30
tzlcar de Matamoros 1o0 30
Tecuanipan 1c0 0

Ya se menciond que los municipios de Huaquechula, San Disgo T. la Mssa,

Tianguismanalco, Teopatidn y Huehuetldn no obtuvieron valor porcentual alguno.

En la dltima pregunta, el 78% sefiald que para llegar a su destino final lo hard
caminando, el 13% en colectivo, mismo porcentaje abordara el autobtis y 2% utilizara el
taxi; es decir el 27% empleara un segundo modo de transporte, ello se debe a que las
localidades con mds poblacién de la mayorfa de los municipios se encuentran.a una

distancia considerada de la carretera federal.
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Del anélisis anterior se desprenden las siguientes afirmaciones:

— Elmunicipio de Atlixco es el més importants de la subregiony hacia |a ciudad
del mismo nombre se dirige el crecimiento de la angslépolis, adémas de ser

el limite directo del AlICP.
— La conurbacién se extiende hasta el municipio de San Andrés Cholula.

— Los dos municipios con mayor relacidn después de los anteriores son San

Gregorio Atzompa y Santa Isabel Cholula.

— El municipio de Ocoyucan tiene una relacién demasiado débil con respecto al
AlICP, pues solamente la ruta urbana existente con la cludad central le permite

mantener Cierta integracion.

— La influencia inmediata de la capital estatal pronto rebasaré los limites del

municipio de Atlixco para dirigirse al de lzicar de Matamoros.

— 1zdcar de Matamoros cuenta con su propio hinterland, y si blen es clerto que
depende de 1a ciudad central, el grado de influencia que ejerce ésta ditima

sobro aguelia es todavia débil como para consideraria dentro del AICP.

— Losmunicipios de San Diego T. laMesa y Huaquechula, estén bajo lainfluencia

directa de Atlixco, por lo tanto es vélido considerarlas dentro del AIICP.

— Por no encontrarse ningin nexo por medio de los desplazamientos en
autobuses suburbanos, se excluyen de! AIICP los municiplos de Tianguis-
manalco, San Jerdnimo Tecuanipan, Nealtican, Santo Domingo Huehuetidn y

Teopatian,

171



nort e
e/

SILPOLOSIA

~IMTEN$INAD DEL DEITING
—a 2%

14 4 20%

130%) % DE LA POBLACIN QUL
RAUZA EL VA Dumo
—nw LMTE E3TADAL

—— LTE wimcPRL

04 CLAVE QEowecra
Cp O caNta

®  PANCILES LOCAUOADES

PyEaLA

173 TANUSMANLD

FUENTE. DC3Ta AESLTADCS
FINALES PUEBLA, PUE.MEX.

72



4.3.3 Subregién San Martin Texmelucan

Se Intagra con 11 municlplos cuya superficie y poblacién total es de 760 Km? y
313, 514 habitantes, mismos que representan, respectivaments, el 18 y 28% del AIICP.
Por extensidn es la mas reducida de las cuatro subregiones analizadas y por individuos

la segunda, detrés de la niimero cuatro (Tlaxcala).

Su promedio de densidad es de 412 hab/Km?, también por debajo de lade Tlaxcala
pero individualmente tiene en San Pedro Cholula con 1,527 hab/km? y a San Martin
Texmelucan can 1,323 hab/km? a los dos municipios con mayor pablacién relativa del &rea

de estudio (a excepcidn de ta ciudad central).

De las cuatro subregiones que comprenden el drea de estudio, la de San Martin
T. es en promedio la més cercana a la angeldpolis con apenas 21 kms; la mayor distancia
se localiza en e! municiplo de San Nicolés de los Ranchos y la menor en Cuautlancingo,
39 y 3 kms, respectivamente; en el primero una gran parte del territorio se encuentra fuera

del &rea de influsncia, mientras que el segundo esté conurbado a la ciudad central.

_A.DISTRIBUCION DE LOS VIAJES VEHICULOS INTERNOS-EXTERNOS.
Y EXTERNOS-INTERNOS

A.1. INTERNOS-EXTERNOS.

Como es sabido, productc del gran niimero de viajes/persona/dla efectuados
entre las ciudades de Puebla y Cholula, fue preciso construir la carretera Recta a Cholula,
con el objsto de descongestionar la libre a México y de hacer més corto el recorrido entra
ambas urbes. Por ello [os datos de volumenes vehiculares se redujeron notablemente por

oste acceso.
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En 1982 el estudio de Origen y Destino revelé un nimero de 4,008
viajes/vehiculos/dla cifra que representé el 9% del total registrado (45,041 v/iv/d.)

Dispone de siete hazes v/v/d, cada uno dq ellos entre 101 y 500 vAiv/d; de los siete
Orfgenss, cinco se generaron en el centro de la ciudad y zonas vecinas, uno més desde

cludad universitaria al SE de la urbe, y un séptimo en la colonia San José del Puente.
A.2. EXTERNOS-INTERNOS.

En 1982, aligual que en la subregién Aflixco los v/v/d extemnos-internos superaron
a los de direccion inversa; en el ¢caso de la libre a México circularon hacia !a angeldpolis

4,745 viv/d, superando en més de 730 vehiculos a los que salieron.

El abanico de v/iv/d es mayor en intensidad y ampilitud a los internos-externos,
existen dos hazes gue superan cada uno los 500 vAv/d y cuyo destino final es el centro
histérico; entre 101 y 500 v/v/d estén los destinos hacia ciudad universitaria, colonlas

Rivera de Santiago; Santa Marfa y otros lugares comerciales cercanos al centro.

Desde luego, como ya se sefiald en las subregiones anteriores, la creacién de
los nuevos equipamientos seguraments han modificado o creado nuevos destinos de
viajes/vehicuios entre la poblacién que se desplaza hacia y desds la ciudad poblana a

través de la libre a México.
B. VIAJES/VEHICULOS EXTERNOS-INTERNOS POR TAX! Y AUTOMOVIL.

Para 1982 el nimero de v/v/d por taxi y automévil sobre la libre a México fue de
4,084, teniendo valores inferiores respecto a las carreteras federales libres a Veracruz Yy

Atlixco.
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De los 4,084 v/v/d realizados le corresponden el 79% a! automdvil y el 21% a los
taxis; estos valores al compararios con el promedio total que flegan a la angelGpolis por
los 14 accesos son, respectivaments, mayor por automévil y menor por taxi,

La mayoria de sus destinos se encuentran en las zonas comerciales y de servicio
del centro, y los menos en las &reas vecinas de los alrededores. £s cbvio que la instalacién
de la central de autobuses modificé de una forma relevante la direccién de flujos

vehiculares.
C. RUTAS DE AUTOBUSES SUBURBANOS.

Las rutas més importantes circulando por la carretera federal libre a México son
las pertenecientes a las empresas Estrella Roja y Estrella de Oro; de menor relevancia son
las empresas que cubren el tramo Puebla-Calpan y Pusbla-San Nicolés de los Ranchos.

Es conveniente aclarar la situacién de ia empresa Flecha Azui, cuya parte de su
recormido lo efectia por la carretera federal 119 Pusbla-Tlaxcala; 21 kms después de salir
de Pusbla se dirige con rumbo a San Martin Texmelucan por el estado tiaxcalteca; por
esta razén Flecha Azul se estudia en la subrogién Tlaxcala, sin importar que su destino
final sea San Martin Texmelucan.

Las caracteristicas generales do las dos emprasas son:

EMPRESA NUMEROQ DE CORRIDAS DESTINO FINAL
Estrella Roja 50 San Martin Texmelucan
Estrelia de Oro (federal) 64 San Martin Texmelucan
Estrella de Oro (autopista) _97__ San Martin Texmelucan
Total de comidas 211

X do passjeros/unidad ~ _x35
X de pasajeros/dia 7.385.
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El predomino de la Estrella de Oro sobre la Roja no deja lugar a dudas, ya sea por
la carretera federal o por autopista, sobre tedo por ésta'dmmé. donds el nimero de

corridas es de casi 2 a 1 entre ambas estrellas.

. Las dos empresas tienen su destino final en San Martin Texmelucan, a 34 kms de
la_angeldpolis; por e! hecho de tener el mismo destino final habla, poer en lado, de la

importancia de esta ciudad y, por el otro, de un cierto peso microregional,

La Estrella Roja desplaza en promedio a 1,750 personas por dfa, por su parte la
Estrella de Oro moviliza diariamente a 2,240 pasajeros sobre !a carretera federal,

registréndose un total de 3,990 viajeros por dfa.

Como ya se anot6 en lineas superiores la Estrella de Oro domina en el nimero de
corridas, particularmente por |a autopista; de la misma manera el tiempo de desplazamien-
to a través de ésta Ultima via regional entre Puebla y San Martin se reduce a més de la
mitad, puesto que por la autopista el trayecto es practicamente directo, existiendo

solamente algunas paradas intermedias.

Por ser las carreteras federales uno de 1os temnas centrales de estudio se omitira
la movilidad de Ia poblacién por la autopista, sin dejar de reconocer la jerarqufa, importan-

cia y papel desarrollado por ésta via regional.
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D. COSTOS Y DESTINOS.

D.1. Estrella Roja.,

DESTINO COSTO
Cholula $800.00
Huejotzingo $1,500.00
San Martin Texmelucan $2,700.00

Horario: 4:40 a 22:00 p.m.
intervalo de paso: Cada 20 minutos.

De las dos empresas analizadas Estrella Roja es, desde el punto de vista
econémico la mas fuerte, pues su radio de accién se extiende desde [a capital nacional

hasta la angeldpolis.

Sus paradas intermedias mdas importantes son las ciudad conurbada de Cholula
(77,923 habts), rectora de la regién IV del estado poblano y Huejotzingo (41,802 habts),

lugar donde se lacaliza ef aeropuerto del gstado.

San Martin Texmelucan estd convertido sin lugar a dudas, en un centro
microregional, clasificada en el Sistema Urbano Nacional como Centro de Integracién

Urbano Rural, al mismo nivel de Atlixco.

Basta observar un mapa de carreteras para apreciar que a San Martin llegan, o la
atraviesan diversas vialidades como son la carretera federal, ta autopista, dos carreteras

interestatalss y diversas terracerias de los estados de Puebla y Tlaxcala.
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D.2. Estrella de Oro.
Carretera Federal.

DESTINO COSTO
Manantiales $700.00
Cholula $700.00
Tautla $800.00
La Nueva Esperanza $900.00
Zacatepéc $1,200.00
Huejotzingo $1,500.00
San Mateo (Crisol) $1,800.00
San Jerdnimo $2,000.00
San Martin Texmelucan $2,200.00

Horario: 5:00 a 22:00 p.m.
Intervalo de paso: Cada 15 minutos
Autopista
San Martin Texmelucan $2,700.c0
Horario: 5:00 a 22:00 p.m.
Intervalo de paso: Cada 10 minutos

vComo ya se sefald en el apartado anterior el desplazamiento de la poblacitn por
la autopista supsra en casi un 30% a los efectuados por la carretera federal, sin embargo,
por ohjstivos del trabajo se omite el andlisis de la movilidad por la via répida donde el
traslado Puebla-San Martin es précticamente directo, con algunas detenciones inter-

medias como Coronango, VW, San Migue! Xoxtla.

La empresa Estrella de Oro tiene una mayor demanda que la Estrella Roja, debido

principalmente a sumaés bajo costo pasajero/distancia, y par su menor intsrvalo de tismpo
en 1a salida de sus unidades.
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A manera de comparacién, el costo del pasaje Puebla-Cholula es de $700.00 en
Estrella de Oro y $800.00 en Estrella Roja; a Huejotzingo es el mismo precio, pero a San
Martin vuelve a existir diferencia, ahora de $500.00. Es més, el costo de Pusbla-San Martin

por la carretera federal en Estrella Roja es ol mismao,que por Estrella de Oro en autopista.

Por otro lado, el niimero de corridas diarias por carretera federal y autopista sefiala
el gran nimerc de viajes-persona-dfa realizados entre Puebla y San Martin y viceversa;
esto significa que San Martin Texmelucan juega ya un papel importante en el sistoma
urbano estatal, su relevancia radica en que en dicho municiplo se ubica un gran nimero

de industrias.

Lo anterior se corroborara con los resultados de la encuesta, ademés de com-
probarse la hipStesis de Rafael Arias al sefialar al municipio de San Martin como el limite
probabledal dreade influenciainmediata de Pusbla, toda vez que ei de la Ciudad de México

se debllita en Rio Frio.

Segun los resultados encontrados en el lrabajo de campo, a no dudarlo el
municiplo de Huejotzingo es el punto intermedio més importante entre Pusbla y San Martin
Texmelucan, pues en éste lugar es donde ocurre el mayor nimero de ascensos y
descensos de [a poblacién; los autobuses al llegar a la cabecera municipal del susodicho
muricipio se detlenen en el parque centra! un tiempo aproximado de 10 minutos, en
promedio el autobus emplea una hora en hacer el recorrido Pusbla-Husjotzingo, ésto se
debe al gran nimero de localidades porlas cuales tiene que pasar previamente, asl como

alas condiciones de la carretera.

Huejotzingo también es punto importante porque representa el lugar a donde los
residentes de Domingo Arenas, Célpan y San Nicolas de los Ranchos deben liegar para

dirigirse ya sea hacia Puebla 0 San Martin.
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Otro lugar intermedio impdrtante lo representa Zacatepec, perteneciente al
municipio de Juan C. Bonilla, pues fisicamente en dicho lugar termina la conurbacién de
{a cludad de Puebla, ademds por Zacatepec también se puede acceder hacla Calpan y
San Nicolds de los Ranchos.

En otro orden de ideas, es vélido sefialar la existencia de una ruta de autobuses
suburbanos que conectan a la angelSpolis con la poblacién de San Nicolas da los
Ranchos, aunque ésta interconexién es més bien débil, donde por las malas condiciones
de la carretera, la distancia y e tiempo empleado en el recorrido para llegar a la capitat
poblana (39 kms y 2 hrs.), sus habitantes prefieren dirigirse a la ciudad mexlquénse de

Amecameca.
E. RESULTADOS DE LA ENCUESTA,

Segun la muestra obtenida para la subregién San Martin Texmelucan, se encues-
taron a 95 personas durante el tercer lunes de octubre, con el objeto de poder asf realizar

un andlisis global a modo resumen de las cuatro subregiones.

Aliguatl que en las dos subreglonss anteriores ios municipios conurbados tuvieron
bajos porcentajes, esto es debido porque existen rutas de autobuses urbanos hacia
Cuautlancingo, Coranango y San Pedro Cholula, y en el caso de ésta Gitima un acceso

diferentse, la Recta a Cholula.

Asl, en la pregunta uno, de cardcter eminentemente intraurbana, el 69% de la
muestra contestd haber empleado el autobls como modo de transporte para liegar a la
central de autobuses; el 2% utilizé el taxi particular sin ruta fija; el 28% a los calectivos de
ruta fija (combi) y solamente el 1% llegé caminando a la central camionera para abordar

el autobis suburbano. .
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La relacién de los anteriores porcentajes es parecida a las subregiones Atlixco y
Tepeaca, puses en fa primer opcién los relativos se encuentran entre 85 y 69%; en la
segunda los valores fluctGan entre 0 y 3%; con el empleo del taxi colectivo los nimeros

se encuentran entre 20 y 30% y en el iltimo inciso el porcentale es menor al 3%.

Resalta inmediatamente la importancia de contar con una adecuada red de rutas
y parque vehicular de autobuses en buenas condiciones con el objeto de satisfacer la .

demanda hacia la central de autobusas.

En la pregunta dos "Municipio de residencia actual®, el maximo porcentale, 36%,
correspondid para San Martin Texmelucan, con esto empisza a adquirir base la afirmacién
de ser éste municipio el limits occidental de! &rea de Influencia inmediata de la angelGpolis;
ubicada a 34 kms. de la ciudad central guardata misma distanciaque media entre Tepeaca,

Atiixco y Tlaxcala con ia capital poblana.

En San Martin existen diversas terminales no sélo de autobuses suburbanos sino
tamblén de autobuses regionales, teniendc un sewicic" diracto entre otros destinos con el
Distrito Federal, lo cual muestra en parte la jerarquia e importancia regional de San Martin,
Por su parte los autobuses suburbanos tienen su base en las calles de la cludad

provocando con ello fuertes conflictos viales.

En segundo término se encuentran los municipios de Husjotzingo, San Migusl

Xoxtla y Cholula con el 17%, 13% y 12% respectivamente.

Husjotzingo es un lugar intermedio o de enlace entre Puebla y San Martin, después
de ésta y Cholula, Huejotzingo es el municipio con mayor poblacién, ademés de en-
contrarse dentro ae su territorio el aeropusrto poblano; asimismo a § kms. de la cabecera
municipal y sobre la carretera federal se encuentra la localidad husjotzinca de San Mateo,
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lugar donde se ubica la industria Crisol, misma qus atrae poblacién trabajadora de los

munlcipios vecinos.

Huejotzingo es el Unico lugar intermedio del racorrido donde los autobuses se
esgacionan durante varios minutos antes de continuar su recorrido, ademds alli ocurren
los méximos ascensos y descensos intermedios de poblacién, esto se debe en parte
porque Husjotzingo es el punto de transborde hacia los municipios localizados al sury

surceste.

San Migue! Xoxtla es un municipio considerado metropolitano por el goblerno
estatal, en la encuesta ocup® el tercer lugar en destino con el 13%; Xoxtla se caracteriza
por tener emplazamientos industriales importantes, lo que lo convierte en receptor de
poblacién trabajadora cuya residencia !a tienen en los municipios vecinos de los estados

poblano y tlaxcalteca.

Por su parte San Pedro Cholula obtuvo apenas el cuarto sitio con el 12% de la
muestra no obstante ser un municipio conurbado a la ciudad central, éste ba]o porcentaje
se debe a la existencia de diversas rutas de autobuses urbanos y taxis que hacen ei

trayscto Puebla-Cholula al través da la denominada recta a Cholula.

Con porcentajes minimos de entre 1y 7% dela muestra se encuentran Tlaltenango
y Juan C. Bonilla. Cabe sefialar lo siguiente, el 100% de la poblacién que dijo ser de Bonilla
mencioné a la localidad de Zacatepec, ubicada sobre la carretera federal como el lugar

de residencia, es decir, ésta Ultima supera en importancia a [a propia cabscera municipal.

Zacatepec es importante porque desde dicha localidad se puede acceder hacia
los municipios de Calpan y San Nicolds de los Ranchos, ademas de ser uno de los

extremos de una importante carretera gstatal que liega hasta la autopista, enlazando asf
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ambas vialidades, beneficlandose ampliaments el transporte de carga de materias primas

y productos industriales que se emplean u originan en ésta regi6n.

En cuanto a Tlaltenango, es un municiplo con débil integracién a la ciudad central
y cuya cabecera municipal se localiza a la mitad de la carretera estatal anteriormente

descrita, s decir, entre la autoplsta y la carretera federal.

Para la pregunta tres "Lugar de la cludad de Puebla de donde viene*, la opcién
mds relevante fue la escusla con el 42% (39 personas), teoréticamente esto hace suponer

que 6! 100% de dicha musstra realiza todos los dias éste desplazamiento.

De las 39 personas, el 57% fueron residentes de San Martin Texmelucan; el 21%
de Husjotzingo; el 10% de Cholula y el 12% restante correspondié a Xoxtla, Bonilla y
Tlaltenango; ésta relacién de porcentajes muestra a San Martin como el municipio con

mayor ntimero de viajes diarios a la ciudad central por concepto de escuela.

En segundo lugar destaca Huejotzingo con el 21%, lo cual muestra también la
fuerte integracién existente con la angeldpolis, pero muy por debajo de la mantenida entre

San Martin y la capital poblana.

La ssgunda opcidn resuitd ser el trabajo y la visita familiar con idénticos porcen-
tajes del 18%, de los cuales el 4% dijo ser de San Martin; 6% de Huejotzingo; 1% de
Cholula y 7% de Xoxtla.

Lo anterior coloca de nusva cuenta a Huejotzingo como el segundo origen més
importante, ésta vez en el rubro trabajo; destacando por sobre todos los demés San Migue!
Yoxtla como un municipio que tiene una relacidn importante con la ciudad central
crigindndose, consecuentements, desplazamientos diarios de clerta intensidad entre
ambos municipios; en tercer lugar estuve San Martin con e! 4%, seguramente estos
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porcentajes se modifican si las encusstas se hubieran iniciado con las primeras salidas de
los autobuses con rumbo a San Martin, puss a no dudario existe una fuerte relacién laboral

entre ambas jurisdicciones.

Aunque obtuvo un porcentale similar al anterior, se omite el andlisis de! motivo
*visita familiar®, toda vez que representa una opcién donde la frecuencia del viaje en su

mayor parte no se hace todos los dias.

Porcentajes entre 2 y 7% tuvieron las otres cinco opciones, siendo la més
impontants la compra-venta de artfculos con 7%, pero lejos de los tras descritos anterior-
mente ; aunque es bueno sefialar que en la regién Tepeaca éste rubro tuvo el segundo
valor méds importants; por su parte en a de Atiixco obtuvo el cuarto lugar; lo anterior
significa que la mayorfa de los municipios son relativamente autosuficientes o se dirigen

a otros lugares que no sea la ciudad central para abastecarse.

En la pregunta cuatro "Municipio hacia donde se dirige®, el 39% contesté San
Martin, practicamente el mismo valor tenido en ia pregunta dos, en otras palabras, todos
regresan a San Martin en e! mismo dfa, lo cual la convierte en el municipio con mayor

viajes-personas-dfa hacia y desde la ciudad de Puebla.

El segundo lugar lo abtuvo Huejotzingo con el 18%, obteniendo también el mismo
porcentaje de la pregunta tres, lo cual significa como en San Martin, que la poblacién
oriunda de Husjotzingo se traslada a la ciudad de Puebla y regresa el mismo dfa a su

municipio de residencia.

E! tercer lugar le correspondié a Cholula y San Miguel Xoxtla, reafirméndose asf
como los municipios con mayor integracién después de los dos anteriores, sobre todo

Xoxtla, porque Cholula as un édrea polftico-administrativa conurbada a la ciudad central.
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Los menoras porcentales correspondieron a Juan C. Bonilla y Tlaktenango con el
7y 1% respectivaments, en cuanto al primero cabe sefialar que supera en 5% el dato de
{a pregunta dos, cuando los residentes en Bonilla obtuvieron un 2% del total; esta diferencia
se explica porque en dicho municipio existen varios emplazamientos industriales, con lo

cual se convierte en un municipio receptor de poblacidn trabajadora.

En la pregunta cinco “Motivo del viaje a dicho municlplo®, el 83% sefial6 regreso
al hogar; el 13%, trabajo; el 4% visita familiary et 1% compra-venta de articulos. Se puede
apreciar que, al igual que en las dos anteriores subraegionss, los rubros hogar y trabajo

ocupan el primero y segundo lugar respectivamente.

En la de San Martin ¢! porcentaje del hogar es mayor a la de Atlixco, pero menor
ala de Tepeaca, sin embargo, las tres estan entre 80 y 89%; en cuanto al trabajo el valor
de San Martin supera a los de Atlixco y Tepeaca, pues en éstas dos Gltimas el nimero es
inferior de 10%, esto significala mayor interrelacion por concepto de trabajo entre la ciudad

central con algunos municipios de subregién San Martin.

Del 83% cuya respuesta fue "regreso al hogar*, el 34% es de San Martin Tex-
melucan; el 19% de Huejotzingo; el 11% de Cholula y Xoxtla; e! 4% de Juan C. Bonilla; el
3% de Calpan y el 2% de Tlaltenango.

Los valores antericres reflejan la amplia supremacfa de San Martin T. sobre el resto
delas jurisdicciones politicas en su interrelacién con la ciudad central; se mantiene siempre
en‘ posicidn secundaria Huejotzingo, !e siguen el municipio conurbado de Cholula'y el
metropolitano de Xoxtla; se puede afirmar que ta mayorfa de los *regresos al hogar* desde
Puebla son diarios; incluso este porcentaje del 83% supera al 54% de los vigjes a fa

*escuela” y “rabajo".
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Enlapregunta seis "Frecuenciadel viale diario*, el 69% seriald hacerlo diariamente;
) 13% semanal; el 11% quincenal; el 5% esporédico y solamente el 1% dijo mensual, esto
significa que més de las dos terceras partes ds !a muestra realiza el viaje de ida y vuelta

todos los dias,

La distribucién municipal del 69% anterior fue: 33% San Martin; 12%, San Miguel
Xoxtla; 11%, Husejotzingo; 10%, Cholula; 2% Juan C. Bonilla; Tlaltenango no obtuvo

porcentaje alguno.

Los valores anteriores muestran a San Martin Texmelucan no sélo como e}
municipio més importante de la subregidn, sino el que también tiene mayor relacion diaria
con la cludad central, su valor de 33% reprasenta practicaments la mitad de los viajes

diarios realizados desde cualquier drea politica-administrativa de la subreglén San Martin,

Los municipios de Xoxila, Husjotzingo y Cholula tuvieron entre ellos valores
précticamente similares, la suma de los porcentajes de las tres jurisdicciones es semejante

&l de San Martin Texmelucan.

Los municipios de Tlaltenango, Coronango y Cuautiancingo no obtuvieron por-
centale alguno; del primero se conoce desde el inicio del andlisis su escasa relacién con
la ciudad central, sin embargo se encuentra rodeade de Huejotzingo, Xoxtla y Juan C.
Bonilla, por lo que metodolégicamente no resultaria vélido dejar espacios vacios; por su
parte Coronango y Cuautlancingb al ser municipios conurbados cusntan con rutas de
autobuses urbanos, por lo. cual no es necesarlo que aborden desde la central de

autobuses alguna linea de suburbanos.
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Los municipios de Domingo Arenas y Calpan, a pesar de encontrarse dentro del
érea de influencla inmediata de la cludad de Puebla, en la realidad, y por medio de la
variable "desplazamientos por autobls® no existe ninguna relacién; el caso de San Nicolas
de los Ranchos se analiza posteriormente al estar servido por una empresa diferente de

autobuses suburbanos.

Por otro lado la relacién entre el niimero de personas que realizan diariamente el

vigje a la ciudad central, independientements del motivo es como sigue:

MUNICIPIO MUESTRA DE POBLACION POBLACION CON VIAJE
DEL MUNICIPIO RESIDENTE DIARIO A LA CIUDAD

(%) CENTRAL (%)

San Martln Texmelucan 100 .75

Husjotzingo 100 59

Cholula 100 75

Juan C. Bonilla 100 © 33

San Miguel Xoxtla 100 50

Tlaltenango 100 0

Calpan 100 0

Domingo Arenas 100 0

Nota: No se incluyen Coronango, Cuautlancingo y San Nicalds de los Ranchos

por lo sefalado lineas arriba.
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De acuerdo al cuadro anterior es clara la intensa relacién entre San Martin,
Husjotzingo y Cholula con la ciudad central, liamando la atencién que una municipio

conurbado como Cholula tenga e! mismo porcentale que San Martin Texmelucen.

Con valores menores, pero también relevantes se encuentran San Migusl Xoxtla

y Juan C. Bonilla; en camblo Domingo Arenas y Caipan tienen escasa relacidn con Puebla.

El caso de Tlaltenango es diferente parque se encuentra rodeado de municiplos
de fuerte interrelacién con Pusbla, sin embargo, por encontrarse retirado tanto de la
autopista como de la carretera federal provoca su aislamiento, pero con el fin metodolégico
complstamente justificado de no dejar espacios vacfas o "islas* en la conformacion del

&rea de influencia inmediata de la ciudad de Puebla se tendra que inciuir en la misma.

En la pregunta séptima, el 65% contestd que no emplearfa ningn modo de
transporte para llegar a su destino; e! 18% usaré otro autobds; el 11% colectivo, y el 5%

taxi particular.

De las tres subregiones analizadas, San Martih Texmelucan tiene el menor valor

en la opcién caminando; el segundo en autobds; pero el mayor en taxi particular.

Por otro lado, cabe hacer un muy breve anélisis de San Micolds de Ics Ranchaos
y asi poder determinar si se incluye dentro o no del érea de influencia inmediata de la
ciudad poblana. Elmismo niimero de personas que dijo ser de dicho municipio mencioné
dirigirse al mismo lugar; el 50% contestd venir del trabajo; e! 100% afirmé regresar al hogar;
el 50% hace el viaje a Puebla esporadicamente, el 35% quincenalmente y solamente el

15% diario.

Como la ciudad de Amecameca se localiza més cerca de San Nicolés en

comparacién a Puebla, ademas de encontrarse la carretera en mejores condiciones, la
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pobtlacién prefiere obtener en dicha ciudad los articulos que necssita, por lo tanto estamos
de acuerdo con Rafael Arias al sefalar la mayor dependencia de San Nicolds de los

Ranchos con Amecameca que con la ciudad de Puebla. (10).
Por lo analizado anteriormente se puede afirmar:

— La subregién de San Martin tiene intarrelaciones mas fusrtes con Pusbla, en

comparacion a las de Tepeaca y Atlixco.

- San Martlh Texmelucan es el municipio de la subregién con el mayor niimero

de viajes-persona-dfa con raspecto a la ciudad central de esta subragion.

— Huejotzingo actiia como lugar medio entre San Martin y Puebla, pero con
mayor atraccién hacla la capital poblana, ademés de actuar como transbordo
de [a pablacién que se dirige a Domingo Arenas y parciaimente a San Nicolés

de los Ranchos.

— El tramo conurbado sobre la carretera federal llega hasta la localidad de

Zacatepec, pertenecinte al municipio de Juan C. Bonilla.

— Las jurisdicciones conurbadas son Cholula, Coronango, Cuautlancingo y Juar

C. Bonilla.

— Tialtenango es un municipio rodeado por San Miguel Xoxtla, Husjotzingo y
Juan C. Bonilla de poca intencién con la cludad de Pusbla, sin embargo, por
el principlo metodolégico de no dejar espacios vacios o "isla* se incluye dentro

del &rea de influencia inmediata de la ciudad de Puebla.
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— Se excluyen de dicha &rea de influencia los municipios de Calpan y Domingo
Arenas por existir escasa relacién con la ciudad pentral, a partir del estudio de

los autobuses suburbanos.

— Se excluye tamblén San Nicolds de los Ranchos por guardar una mayor

dependencia o relacién con Amecameca.
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4.3.4. Subregién Tiaxcala

Tiene 17 municiplos, el mayor nimero del ALICP; todos pertenecientes al estado
de Tlaxcala, asimismo cuenta con el méximo porcentaje de poblacion de dicha &rea con

35% del total y el 19% de la superficie.

Su densidad de poblacion promedio es de 484 hab/km?, superior a la media del
area de influencia; tiene en Juan Cuamatzi al segundo municipio més densamente
poblado; su distancia promedio a [a ciudad central es de 27 kms., siendo el més cercano
San Pablo del Monte a 14 kms, y el de mayor distanciq representado por el ya mencionado

Juan Cuamatzi a 44 kms.

En la subragién se encuentra presente el municipio de Tlaxcala, capital de! estado

del mismo nombre, constituyendo teoréticamente el limite septentrional det AIICP.
A. VIAJES/VEHICULOS INTERNOS-EXTERNOS Y EXTERNOS-INTERNOS
A1, INTERNOS-EXTERNOS.

Para 1982 se hicieron por esta via hacia e} exterior 4,329 viajes/veh(culos por dia,
ésta cifra representd el 10% del total de v/v/d que abandonaron la ciudad de Puebla por

los catorce accesos analizados en el estudio dg Origan y Dsstino.

Desde la angelépolis salen cinco hazes vehiculares con direccién a la carretera
federal via Tlaxcala, cuyo Origen de todos ellos se localiza en &l centro; solamente un flujo
tiene unaintensidad que supera los 500 v/v/d y los cuatro restantes presentan hazes entre

101 y 500 v/v/d cada una.

Al comparar estos flujos con los que salen por las tres carreteras federales

previamente analizadas, s& puede notar la importancia mantenida tadavia por el centro
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hasta 1982, pues a no dudarlo era la zana donde se ubicaba el origen més intenso sin
embargo, la creacién de los nueves equipamientos, como son los mercados piblicos de
desconcentracion, las plazas comerciales y la misma central de autobuses han modificado

{os antiguos patrones de expulsion de la poblana.
A.2, VIAJES/VEHICULOS EXTERNOS-INTERNOS.

Por la via federal Pusbla-Tlaxcala circularon en 1982ala angelopolis un promedio
de 4,378, es decir, 1 9.2% dsl total.

Desde dicho acceso se distribuyeron 10 flujos vehiculares, de los cuales uno
supera los 500 viv/d/ y cuyo destino final es el centro histdrico; existen cinco hezes con
promedios de 101 a 500 v/v/d con destino hacia los alrededores de fa zona central, y cuatro
canales cuya Intensidad fluctian entre 51 y 100 v/v/d, uno va en direccidén a ciudad
universitaria, dos hacia las zonas industriales del noreste de Pueﬂlay el ditimo rumbo a la

avenida Juérez, cerca dei nicleo urbano.
B. VIAJES/VEHICULOS EXTERNOS-INTERNOS POR TAXI Y AUTOMOVIL.

Del total de 3,488 vehiculos entre taxis y automéviles que ingresaran por dfa a
través ds la carretora federal en estudio, el 78% rapresentd al automovil y el 22% al taxi,
junto con la libre a México tiene los porcentajes més elevados poar concepto de vehiculo
privado, de los cuales una gran parte proviene ya sea dg la capital tlaxcalteca o bien del

cerredor industrial ubicado entre ambas capitales.

El nimero de hazes vehiculares son seis, de los cuales cuatro estén en el rango
que superan los 100 v/v/d, y dos entre 51 y 100 v/v/d; los primeros se dirigen hacla el
centro histérico poblano y zonas habitacionales aledarias, los segundos toman rumbo al

oriente de la ciudad.
193



Aliguat que en las tres anteriores, el nlicleo histérico de Puebla representa el centro
de gravedad ds los viajes/vehiculos/dia sean externos, internos, por taxt o automévil

particular.
C. RUTAS DE AUTOBUSES SUBURBANOS.

La ruta Puebla-Tlaxcala, a través de la carretera federal se encuentra
préacticamente monopolizada por la emprasa "Flecha Azul®, presentando dos ramalss, uno

cuya terminal se localiza en la capital tlaxcalteca y el otro en San Martin Texmelucan.

Existe una tercar ruta ds Flecha Azuyl con direcclién a Apizaco, sin embargo, se

desplaza por la carretera interestatal paralela a la federal con destino a Chiautempan.
En el caso del ramal Puebla-Tlaxcala sus caracteristicas méas importarttes son:

EMPRESA NUMERO DE CORRIDAS DESTINO FINAL

Flacha Azul 150 : Tlaxcala
Total de corridas 150

X de pasajeros/unidad _x835

Tde pasaleros/dia 5,250

Flecha Azul es la empresa de autobuses suburbanos con el mayor nimero de
corridas desde Puebla hacia cualquier otra ciudad de! AIICP, esto habla de Ia gran
interrelacion diaria de la poblacion existente entre ambas ciudades capitales, aunque bien
es cierto que existen un gran nimero de localidades intermedias, las cuales también

aportan diariamente a la angelépolis importantes contingentes de personas.
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Tiaxcala se encuentra a 33 kms., de la ciudad de Puebla, practicamente es la
misma distancia existente entre ésta Gltima con Tepeaca, Atlixco y San Martin Texmelucan,
y al ser capital del estado tlaxcalteca mantiene forzosamente una influencia en toda la

entidad.

Exdsten otros dos ramales de la empresa Flecha Azul cuyos destinos San Martin
Texmelucany Aplzaco, en el primero los autobuses se desplazan sobre la carreterafederal
en estudio hasta el kilbmetro 20, lugar donde comienzan su circulacién a través de Ta
carretera estatal que se dirige a San Martin. En el segundo destino los autobuses circulan
por la carretera parelela a la via federal para llegar a Apizaco, ciudad localizeda a 50 kms

de Puebla.

Para el caso de la ruta cuyo destino es San Martin, existen desde [a angelépolis
137 corridas diarias, superando por éste concepto a las Estrellas Roja y de Oro; su

promedio de pasaje por dfa es de 4,795 pasajeros.

Entre el principio y final de la ruta se ubican diversas localidades tlaxcaltecas cuyos
destinos mds importantes pueden ser San Martin, Tlaxcala y Pusbla, lo cual hace que

directa o indirectamente estén bajo la esfera de influencia directa de la capital poblana.

Por su parte en Apizaco la Flecha Azul asigna 70 comridas diarias de autobuses
desde la ciudad de Pusbla, aunadas alas 61 de Estrella de Oriente se obtienen 131 salidas,
resuitando entre las dos empresas un promedio de 4,585 pasajeros desplazados por dfa,
sin embargo, ésta ruta queda fuera del AIICP, aunque a no dudarie dicha influencia
inmediata de la ciudad de Puebla llagard muy pronto a Apizaco y posiblemente Calputal-
pan, localizada a 65 kms de la ciudad central, sin embargo, 4sta demostracion se sale de

los objetivos del presente andlisis.
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D. COSTOS Y DESTINOS.
A. DESTINO

Panzacola
Resistol
Santo Toriblo
Guardia
Zacatelco
San Lorenzo
San Juan
Zacualpan
Santa Cruz
Santa Isabel
Nativitas
San Migue! Milagro
Tenanyscac
. Tepetitia
San Mateo
San Martin Texmelucan

Horarlo: 5:00 A 21:00 hrs.

Frecuencla de paso: Gada 7 minutos.

19%

COSTO
$800.00
$900.00

$1,000.00
$1,100.00
$1,200.00
$1,300.00
$1,500.00
$1,600.00
$1,700.00
$1,800.00
$2,100.00
$2,200.00
$2,400.00
$2,500.00
$2,700.00

$3,200.00



- B. DESTINO - COSTO
Tlaxcala $1,800.00
Horario: 5:30 a 22:00 hrs. (servicio directo)
Intervalo de paso: Cada 10 minutos.

C. DESTINO COSTO
Apizaco $2,800.00
Horario 5:30 a 21:00 hrs..

Intervalo de paso: Cada 10 minutos.

Ano dudarlo, el hecho de circular entre Puebla y parte de Tepeyanco dos ramales
de Flecha Azui le confiere a los municipios intermedios de Xicohténcatl, Xicohtzinco,
Zacatelco y Tepeyanco, una hiperactividad diaria en movilidad de poblacién con Pueblay

Tlaxcala.

Como ya se sefiald en el subtema anterior, a partir de Tepeyanco el autobls
suburbano se desplaza por la carretera estatal hasta llegar a San Martin Texmelucan, en
éste segundo trayecto debe de atravesar salamente tres municipios, Tetlatlahuca, Nativitas
y Lardizabal, en los cuales realiza oficlalmente por fo menos 10 paradas intermedias, lo
que habla de! gran nimero de localidades mixtas-rurales y urbanas existentes en éste

tramo.
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Junto a la empresa Surianos con destino a Tepeaca, Flecha Azul es la que tiens
una frecuencia de paso en menor tiempo, demostrando con ello alin més la estrecha
relacidn existents entre las localidades dé los municiplos arriba anotados con las ciudades
de Pusbla, San Martin y Tlaxcala; esto es un buen indicador para incluir teoréticamente a
dichas jurisdicciones dentro del AlICP, sin embargo, consideramos la necesidad de un
estudio mas afondo en el tramo Tepeyanca-San Martin, con el objeto de conacer su grado

de integracién.

En el apartado B se sefiala que de Pushbla a Tlaxcala el servicio ofrecido por Flecha
Azul es directo, lo cual supone no solamente una fuerte integracién, sino también un rapido

desplazamiento entra ambas capitales estatales.

Su frecuencia de paso de 10 minutos indica la existencia de un continuo
desplazamiento de poblacién sobre la carretera fedsral de una ciudad a otra alo largo del
dia. Lo mismo sucede en el caso de Apizaco, localidad que seguramente en un futuro

inmediato o mediato quedara bajo la influencia inmediata directa de la ciudad de Puebla.

E. RESULTADOS DE LA ENCUESTA.

Segtin i2 obtenclén do la muestra, para la subreglon Tlaxcala se requirid lievar a
cabo un nimero de 42 encuestas, asimismo y con e objeto de saber si se coloca ono a
Aplzaco dentro del AIICP fue necesario aplicar 30 encuestas, cantidad debidamente

respaldada por el céleulo de la muestra.

En la pregunta 1, el 67% respondié autobuses; 2%, taxi particular y 31%, taxi
colectivo; la opcidn "caminar” registré ce}o votos. Una vez més queda demostrado que

elautobs es elmodo de transporte mas empleado por la poblacién para flegar a laCentral
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de Autobuses, razén por la cual las autoridades deben exdgir un mejor servicio a los

permisionarios de los autobuses urbanos.

En la pregunta dos "Municipio de residencia actual®, el de la ciudad de Tlaxcaia
obtuvo el méximo porcentaje con 33%; éste es el primer indicio cuantitativo de que Tlaxcala
sa encuentra dentro del AlICP, no obstants sar una capital estatal y tensr su propia drea
de influsncia.

La distancia de Tlaxcala a la angelépolis es de 33 Kms., practicamente la misma
que existe entre ésta dttima con respecto a $an Martin Texmelucen, Tepeaca y Atlixco,
por lo cual adelantanda un poco la afirmacian, se puedes sefialar a la distancia de 33 Kms.

como el limite del AlICP, con ciertas excepciones an cada subregién analizada.

La jurisdiccién Zacatelco obtuvo con sl 30%, sl segundo porcentaje més alto,
sobresaliendo junto con el de Tlaxcaela como los méas impdrtantes, por ser de los lugares

de donde se traslada més poblacién a Puebla.

Zacatelco es el municipio intermedio de mayor relevancia entre ambas capitales
estatales, pues después de Chiautempan, Tlaxcala y San Pablo del Monte es el més
poblado de los considerados en la subregidén Tlaxcala; de éstos cuatro, solaments la

capital tlaxcaltocs y Zacatsico s localizan sobre la carrelera federal.

El comredor industrial Puebla-Tiaxcala ha originado el dinamismo demografico y
econémico, asi como el fuerte transporte de materias primas y productos elaborados con

destino a los diversos centros de consumo nacionates.

En tercer sitio con el 11%, se encuentran los municipios de Xicohtzinco y
Xicohténcatl, de! segundo sobresale la localidad de Panzacola; estos dos municiplos
también cuentan con importantes establecimientos industriales.
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Los Ghtimos vaiores fueron para Tepeyanco con el S% y Tenancingo con el 7%; el
primero es el punto de enlace entre Zacatelco y Tlaxcala, el segundo por su parte a pesar
de encontrarse més cerca de Puebla presentd el porcentsje mas bajo, esto se debe porque
dicho municipio es atravesado por la carretera interestatal con destino a Chiautempan,

con |o cual se convierte en otra posibilidad de trastado para su poblacién.

Es convenlente sefialar que a lo largo de la carretera foderal ya se dié el fendmeno
de conurbacidn entre los rﬁuniclplos tlaxcaltecas de Zacatelco, Xicohtzinco, Xicohténcat!
y Tenancingo; de mantenerse la misma tendencia dicho fenémeno préximaments se
extenderé hasta la ciudad de Puebla y a la jurisdiccién de Tepeyanco, hasta llegar a la

capital Tlaxcalteca.

Otro municipio de ésta entidad conurbado, pero a la angeldpolis es San Pablo del
Monte, sin embargo, pcr eancontrarse unidos fisicamente por una carretera interestatal no
se obtuvo ningln porcentaje en la encuesta; también es importante sefalar que Chiautem-
pan esta conurbado a Tlaxcala, per lo tanto debe ser incluido dentro de! érea de influencia

teorética de la capital poblana.

En la pregunta tres. *Lugar de la ciudad de Puebla de donde viene®; el 52%
menciond la escuela; de dicho porcentaje a! 17% respondié ser de Zacatelca; mismo valor
obtuvo Tlaxcala; Xicohténcatl tuvo el 7%; Tepsyanco y Xicohizinco obluvieron 4% cada

uno; Tenancingo ocupd el Gtimo lugar con solamente ! 2%.

Lo anterior hace suponer que més ds la mitad de la muestra realiza diariamente
el viaje a la ciudad de Puebla, sobre todo de los municipios de Tlaxcala y Zacatelco, los

dos maés importantes de la subregin analizada.
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) Llama la atencién que a pesar de existir en Tlaxcala escuelas de nivel medio
superior y superior, parte de su poblacién prefiera estudiar en la capital poblana, ésto
puede deberse a factores como: no existir en {os municipios sefialados escuelas de nivel
medio superior, 0 bien porque dichos municipios estdn mas cerca de la capital poblana

quse de !a tlaxcalteca.

La segunda opcidn relevante fue para la visita familiar con el 17%; del cual el 9%
correspondi6 a Tlaxcala y e 8% restante, en partes proporcionsles, se distribuys entre

Zacatelco, Xicohtzinco, Xicohténcatt y Tepeyanco.

Los porcentajes vuelven a demostrar las estrechas relaciones existentss, ésta vez

por lazos familiares, entre Jas dos capitales estatales.

La tercera opcién fue para el trabsjo con e! 13%, cuya distribucién municipal fue
el 8% para Tenancingo y Xicohtzinco, las dos Jurisdicclones mds ¢ercanas a la ciudad

central. Tlaxcala y Zacatelco obtuvieron el 5% restante.

El rubro compra-venta da artfculos obtuvo el 11%, siendo Zacatelco con el 7% y
Taxcala con el 4% los dominadores de éste rubro; lo cual coloca a la angeldpolis como
importante centro para adquirir ciertos bienes y servicios que la poblacién de los

Municipios mas importantes de la subregion necesita.

En la pregunta cuatro *Municipios hacia donde se dirige®, el 33% respondié
Zacatelcoi 3% més que sl obtenido en la pregunta tres, lo cual convierte a dicho municipio

en un centro de atraccién de poblacién.

En segundo lugar estuvo Tlaxcala con el 24%, nueve par ciento menos en relacién
ala tercer pregunta, sin embargo ello no significa que no sea un centro de atraccién para

la poblacion.
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Entercera posicién se ubicaron Xicohtzinco y Xicohténcati con el 13%, superando
en 2% los resutados obtenidos en la pregunta tres, estos incrementos se deben principal-
mente a la existencia de establecimientos industriales en ambos municipics, con lo cual

poblacién de jurisdicciones vecinas se desplazan a los dos arriba sefalados para trabajar.

Los menores porcentajes correspondiercn a Tepeyanco y Tenancingo conel 4y
3% respectivaments, ambos tuvieron el mismo porcentaje de |a pregunta tres, lo cue! los

convierte en municipios poco atractivos para ir a trabajar o desarrollar otras actividades.

Para la pregunta cinco "Motivo de su viaje a dicho municipio”, el 76% seiald
regreso al hogar; 20% trabajo y el 2% visita familiar; lo cual significa que més de las dos

terceras partes de la muestra hace el viae diario hogar-ciudad da Pusbla-hogar.

Del 78% anterior, el 26% la correspondi6 a Zacatelco y 22% a Tlaxcata, es decir,
ambos municipios superan més de la mitad del motivo "regreso al hogar* ; esta situacién
sigue confirmando a ambos municipios como los més importantes de ta subregién

Tlaxcala, y a la capital tlaxcalteca comoe integrante del AIICP.

E! 9% de! *regreso al hogar* fue tanto para Xicohtzinco coma Tepeyanco; ambos
municipios actisan como enlace, el primero con la ciudad de Puebla y el segundo entre

Zacatelco y Tlaxcala.

El 14% restante le correspondid a Xicohténcalt y Tenancingo, dos municipios que

también son e! enlace con la ciudad central.

De las cuatro subregiones analizadas, la de Tiaxcala presenta el menor porcentaje

de regreso al hogar, aungue no muy por debajo de las otras tres.
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El 20% de la muestra respondié el “trabajo” como segundo motivo de viaje, de los
cuales el 11% se dirigié a Tlaxcala, 5% a Zacatelco y 5% restante fue para Xicohtzinco y
Xicohténcatl.

Con los porcentajes anteriores continta, p'or un lado, confirméndose la capital
tiaxcalteca como el municipio més importante de la subregién, lo cual es I6gico dada su
funcién politica, econdmica y social, y por el otro, se sigue comprobando su permanencia
dentro det ANCP. '

De las cuatro subregiones, ta de Tlaxcala presenta los valores més altos en cuanto
al motivo "trabajo"; esto es debido ala presencia de! corredor industrial y ala capital estatal,

generadora de actividades terclarias.

En la pregunta sels * Frecuencia del viale *, e!78% contestd diario; e 11% semanal;

el 4% mensual, mismo porcentaje para el esporddico y el 2% quincenal.

Como se puede apreciar, mas de las tres cuartas partes de la muestra de la
subregi6n Tlaxcala, realiza el viale de ida y vuslta, lo cual demuestra la fuerte interrelacién

existente entre Pusbla con algunos de los municiplos de dicha subregion.

Del 78% anlerior, 8l 28% s de Tlaxcala y el 22% ds Zacatsico; la suma ds ambos
porcentajes da como resultado el 50% , lo cual muestra sin lugar a dudas la intensa
movilidad, primeramente, de la capital tlaxcalteca hacia fa de Pusbla y en segundo lugar

de Zacatelco.

De la misma manera, lo anterior refuerza la integracién, con fa variable autobts
suburbano de la capital iaxcalteca al AlICP, teniendo como punto intermedio importante

a Zacatelco.
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Et9% le corresponde a Xicohténcat! y Xicohtzinco, obteniendose un total de 18%;
astos dos municlpios son el enlace con la cludad central, la fuerte movilidad y la estrecha
relacién existente entre ambas jurisdicciones tlaxcaltecas con la angelépolis causado por
el establecimiento del corredor industrial, los diarios desplazamlentos y la presencia de la
carretera federal estd generando a lo largo de dicha vialidad fa conurbacidén hasta el

miunicipio de Zacatelco.

De continuar la expansién de la conurbacion sobre la carretera federal, el municipic
de Tenancingo quedara fisicaments Incorporado a la ciudad de Puebla y el da Tepeyanco

ala de Tlaxcala, con lo cual el continum urbano abarcara las dos ciudades capitales.

Por otro lado, el 11% de la muestra senald hacer el viaje semanalments, su
distribuclén municipal fue del 5% para Zacatelco y el 6% restante para Tlaxcala, Xicohtzince

y Tepeyanco.

Es conveniente sefalar la relacion entre el numero de personas de los municipios

tlaxcaltecas que realizan diariamente el desplazamiento a la ciudad central:

MUNICIPIO MUESTRA DE POBLACION POBLACION CON VIAJE
DEL MUNICIPIO RESIDENTE DIARIO A LA CIUDAD CENTRAL

(%) o)
Tlaxcala - 100 87
Zacatelco 100 - 7
Xicohtzinco 100 80
Xicohténcat! 100 80
* Tenancingo . . 100 67
Tepeyanco . 100 50
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Segln el cuadro anterior, Tlaxcala con el 87%, se levanta como el municipio con
el porcentaje de pablacion mas alto, no sélo de la subregidn sino también det AIGP que

realiza diariamente el viaje a Pusbla en autobis suburbano a través de la carretera federal,

Esta situacitn confirma plenamente a Tlaxcala como parte integrante del AlICP,
por el hecho de ser la capital de Tlaxcala, su influencia estara presente en toda la entidad,
porlo tanto cabe sefialar que la totalidad del estado tlaxcalteca se encuentra bajo la esfera

de influencia de la angelépolis, segun lo afirma Arias Valdés.

El municipio de Tepeyanco presenta el menor porcentaje de vigjes a Puebla,
seguramente porque su poblacién se dirige hacia la capital tlaxcalteca, o bien a aquslics

municipios donde se encuentra el corredor industrial.

Aunque no aparecen en el respectivo cuadro, ni se han mencionado a lo largo del
trabajo, los municipios conurbados de San Pablo Del Monte y Chiauternpan, el primero a

la angslépolis y el segundo a Tlaxcala deben ser integrados al AlICP.

Asimismo las jurisdicciones tlaxcaltecas de Lardizabal, Nativitas y Tetlatlahuca por
tener una fuerte relacion por medio del transporte de autobuses suburbanos con las
ciudades de San Martin Texmelucan, Tlaxcala y Puebla, las convierte en parte integrante

del AlCP.

Los municipios de José Maria Morelos, Miguel Hidalgo y Teolacholco estén
atravesados por la carretera estatal qus comunica a Chiautempan, por encontrarse entre
ésta ultima y la ciudad central existe una cierta integracién con cualquiera de las dos

capitales estatales.

Por el contrario se aliminan del AlICP. los municipios de Ixtacuixtla, Panotla, y Juan

Cuamatz.
205



En la pregunta siete, el 59% sefialé que se desplazarfa caminando para llegar &
su destino final; el 24% emplearia ctro amobﬁs y 6l 17% abordaria un taxi, ya fusra colective
o particular; es decir, poco menos del 50% de la muestra emplea un segundo modo de
vtranspona para llegar a su destino, con lo cual se disminuye considerablemente su

economfa.

En otro orden de ideas y con ¢! fin de determiner si Apizaco pueds considerarse
0 no dentro del AlICP, fue preciso aplicar la encuesta de acuerdo at disefio probabilfstico

de la muestra.

L.os resultados de la misma fueron totalmente adversos a una posible integracién,
de tal manera y sin afan de detallar, se dird que solamente el 8% mencioné Ia escuela o
trabajo como los lugares de procedencia de Puebla; 5% dijo que hace el viaje todos los
dias. Estos atributos son suficientes para no considerar a Apizaco dentro del AlICP, sin
esmbargo, es sabido que sfexisten ciertos desplazamientos importantes de poblacién entre

ambas cludadas, sin embargo, su estudio escapa a los cbjetivos presentes.
De lo anteriorménte expuesto se puede serialar lo siguiente:

— El municipio de Tlaxcala, capital de! estado det mismo nombre pertenece al
AlICP, se encuentra a una distancia de 33 Kms de la ciudad central, similar a
la que se localizan con respecto a ésta Gitima San Martin Texmelucan, Atlixco

y Tepsaca, cludades conformadcras de las otras tres subregiones del AliCP.
— Zacatelco es el municipio intermedio mas importante entre Taxcala y Pusbla.

— Las jurisdicciones conurbadas son: San Pablo del Monte con Pusbla;
Chiautempan con Tlaxcala, y entre las localidades tlaxcaltecas de Tenancingo,

Xicohténcat!, Xicohtzinco y Zacatelco.
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El corredor industrial representa una variable fundamental en el proceso de
conurbacién y metropolizecion de tos municipios tlaxcattecas localizados en la

carretera federal.

De mantenerse el ritmo de crecimiento de la ciudad de Puebla producto de su
dinamismo econdmico y social, la conurbacién pronto llegerd a Tenancingo y

Tepeyanco.

Par ubicarse entre Chiautempan y Puabla se mantisnen dentro del AICP los

municipios de José Maria Morelos, Miguel Hidalgo y Teolocholco.

Por no encontrarse ningln nexo por medio de los desplazamientos en autobus
suburbano, se excluyen de! AlICP los municipios de Ixtacuixtla, Panotla y Juan

Cuamatzi.

La nueva carretera a Apizaco influird snormemente en integracién de dicha

ciudad al AlICP en un futuro cercano.
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4.4. Interrelaciones Telefénicas
El presente subtema tiene como objetivo confirmar a los cuatro subcentros
regionales (Tepeaca, Atlixco, San Martin Texmelucan y Tlaxcala) como integrantss del
ANICP. para llsvario a cabo se emplea la informacidn "15 principales intereses de tréfico,

1988" proporcionada por Teléfonos de México.

Debido a que el Distrito Federal, por su importancia nacional, aparece como
primerc o segundo destino se anuta del total de conferencias de las cludades analizadas.

Asimismo y por ser poco sobresalientes se omiten los destinos de bajo valor.

En el caso de Tepeaca se registré un total de conferencias de 24,890 (28,840,in-
cluyendo Ciudad de México), de los cuales el primer destino fue para la angelépolis con
16,780; Acatzingo con 1500 llamadas; Amozoc con 1,110 y Tecamachalco con 203

atracciones.

A no dudarlo, la ciudad central tanto por autobls suburbano como por flujos
telefdnicos ejerce una influencia directa sobre Tepeaca al concentrar e! 67% del total de

atracclones; los otros tres destinos son cabsceras de los municiplos vecinos.

La ciudad de Aflixco tuvo 25,857 conferencias en total (32,404 con Ciudad de
México); su primer destino fue la ciudad de Puebla con 18,406 llamadas, lo cual repre-
sentan el 73% de las comunicaciones telefnicas hechas desde Atlixco; Izicar de
matamoros fue el tercer destino con 1,655; Cusmavaca el cuarto con 265; Tehuacan el
quinto con 225; Tlaxcala el sexto destino con 221; Atzompa el séptimo con 183 y San

Martin Texmelucan el octavo con 181.

Anteriormente se demostrd que el desplazamiento de la poblacién y st niimero de
corridas de autobuses suburbanos desde Aflixco a Puebla supera ampliamente al
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registrado entre la primera cludad con 1zticar de Matamoros, confirmandose dicha relacién
con loflujos telefdnicos, por o anterior ya no existe duda alguna de que Atlixco si pertenece

al AliCP.

Por su parte, de San Martin Texmelucan salieron 29,532 llamadas telefénicas
(43,916 con ciudad de México), de las cuales 18,065 correspondieron a la ciudad de
Puebla, cifra que representd el 5% del total; el tercer destino fue para Tlaxcala con 2,159
atracciones; el cuarto destino correspondio a Huejotzingo con 813; fa quinta atraccién fue

Aplzaco con 633, y la séptima la obtuvo Atlixco con 230 llamadas telefonicas.

Como se puede apreciar San Martin Texmelucan tiene las dos relacionss
telefSnicas més importantes con las capitales de Puebla y Tlaxcala y posteriormente con
cludades del rango de Husejotzingo y Apizaco; dichos datos confirman a San Martin

Texmelucan como el limite del AlICP.

Con respecto a Tlaxcala, la capital estatal tuvo un total de 60,370 llamadas
telefénicas (87,681 con la Cludad de Méxica); cabe aclarar que sin incluir a la capital
nacional, Pusbla ccupatia el primer destino con 25,247 comunicaciones telefonicas; lo
cuel representa el 42% del total; las ciudades tlaxcaltecas de Apizaco y Huamantla tuvieron
el tercer y cuarto lugar en destinos con 11,814 y 3,449 llamadas, respectivamente; San
Martin Texmelucan el quinto puesto con 2,253 comunicaciones, el resto correspondid a

otras ciudades tanto de Tlaxcala como de diversos estados de la Republica.

La descripcidn anterior permite apreciar que las mayores relaciones telefénicas
de Tlaxcala con cludades fusra de la entidad son con Pugbla y San Martin Texmelucan
(ignorando la ciudad de México); asimismo llama la atencién que el nimero de lamadas
Tiaxcala-Puebla superan en més de 6,000 a las de San Martin-Pueble, por ellb también
resulta valido mantener a la capital Tlaxcalteca como parte del AIICP.
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Existen otros orfgenes como Zacatelco y Aplzaco, ambas pertenecientes al
es{ado de Tlaxcala. La primera tiene como destino primario a Puebla con 2,071 llamadas,
y coma secundario a Tlaxcala con 997 comunicaciones; es decir, que la poblacién de
Zacatelco llama 2.1 veces mas a la capital poblana que a la tlaxcaiteca, por lo tanto su
relacién seré& mayor con la primera, como también se demostré en los desplazamientos

de las personas a través del autobus suburbano.

En cuanto a Apizaco su total de conferencias fue de 49,229, correspondiéndole
a Pusbla el segundo destino con 11,244 llamadas y a Tlaxcala el tercero con 11,227
comunicaciones; la diferencia es de apenas 17 llamadas a favor de Puebla, por ello sl es

importante afirmar la répida integracién, por lo menos telefénica, de Apizaco al AlICP.

El brevs andlisis anterior de los flujos telefénicos permite reafirmar a Tepeaca,
Atlixco, Sart Martin Texmelucan y Tiaxcala como centroidss integrantes del AIICP, ademés
de fungir sin lugar a duda como los més importantes de dicha &rea de influencia; también
confirma a Apizaco como un municipio que prontamente pasara a formar parte de fa misma

area.

Tepeaca, Atlixco, San Martin Texmelucan y Zacatelco tienen como primer destino
telefonico a la ciudad de Puebla; por su parte Apizaco y Tiaxcala presentan & la capital
nacional como primer destino y en segundo a la angeldpolis. La influencia ejercida por los
autobuses suburbanos y los deplazamientos de la poblacién a Puebla es una variable de
mayor importancia y pese que los fiujos telefénicos, por ello Tlaxcala sf es parte del AHCP

y a futuro seguramante Apizaco.
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4.5 Delimitacién del Area de Intluencia Inmedlata de ia Ciudad de Puebta.
Con base al andlisis hecho desde los subtemas 3.2 a 4.4; a continuacién se limita

el AlICP, proporcionandose la poblacién y municipios que la conforman.

El &rea de influencia teorética de la angel6polis sumé 48 municipios (excluyenda
la ciudad central), de los cuales 18 pertenecen al estado de Tlaxcala y 30 al de Puebla; la
pablacién total fue de 1'100,863 habts., viviendo 396,289 habts. en Tlaxcala y 704,574 en

el estado poblano (vid. 3.2).

Con bage a los movimiento de la poblacién en autobls suburbano a través de las
carreteras federales el AIICP guedd conformado por 35 municiplos {excluyendo el
municipio de la cludad central), de los cuales 14 estan en Tlaxcala y 21 en Pusbla. La
poblacién total sin ciudad central, ahora es de 957,186 habts. y su distribucidn en ambas

entidades es de 317,435 parsonas en la primera y 693,750 en la segunda.

Los municipios excluidos de! AlICP en cada una de las subregionas, debido a que
carecen de una relacidn fuerte por concepto de desplazamiento de poblacién en autobis

suburbano a y desde la ciudad central son:

I.  Subregién Tepeaca: Tzicatlacoyan, Zitlaltepec.

I. Subregién Atlixco: San Jerdnimo Tecuanipan, Neaitican,
Santo Domingo Huehuetlén, Teapatlan y Tianguismanalco.

Il. Subregién San Martin Texmelucan : Calpan, Domingo Arenas, San Nicolds
de ios Ranchos.

IV. Subregién Tiaxcala: Ixtacuixtia, Panotla, Juan Cuamatzj.

De acuerdo a su categoria el AHCP qued$ distribuida de la manera siguiente: (ver
cuadro 15).

212



CUADRC 15

CATEGORIA DE LOS MUNICIPIOS QUE CONSTITUYEN EL AREA DE INFLUENCIA
INMEDIATA DE LA CIUDAD DE PUEBLA (RESUMEN)

CATEGORIA CLAVE MUNICIPIO POBLACION [SUPERFICIE] DENSIDAD
MUNICIPAL (kM%) 2
Cludad Central 114 Puabla 1054911 5240 2013.2
SUBTOTAL 114 1 1054011 524.0 2013.2
15 IAmozoc 35,609 183.7
34 {Coronango 20,628 7.0
|Conurbados 41 Cuautlancingo 29,001 33.2
con la Cludad €0 Juan G, Bonlla 11,496 526
do Puabla 19 San Andrés Cholula az7.791 68.9
140 San Pedro Cholula 77,923 51.0
25 n Pablo del Monte 40,918 58.1
SUBTOTAL - 7 250,544 485.6 522.2
Tv 1 Acajote 41,135 1735
19 Atlixco (&) 104,186 2065
74 Huejotzingo 41,802 188.8
125 San Gragorio Atzompa 5,596 163
132 San Martin Texmelucan (&) 984,532 714
Fuerte 138 San Miguel Xoxtia 7,484 2932
|Integractén 148 Santa Isabel Cholula 7.247 676
Matropolitana 153 Tecalll de Herrera 13,797 185.0
con la Cludad 163 Topatiaxco de Hidalgo 12,188 51.0
do Puabla 164 Topeaca (&) 44,045 1739
27 Tenancingo (T) 9,759 174
3 Tlaxcala (&) (M) 50,691 448
4 Xcohténcatl (T) 17,204 27.0
42 Xicohtzinco (T) 8,562 1682
a4 m 36683 303
{SUBTOTAL = 15 484,739, 13035 3795
40 Cuautinchan 4,848 1365
69 Huaquechula 26,997 2203
106 Ocoyucan 17,768 68.9
121 San Dlego T, la Mesa 1,145 01.9
DébR 181 Tlaltlenango 4,336 a7.0
{Integracion 10 Chiautempan (T} (#) 61,256 1014
Metropolitana 17 Jnsé Maria Moreles (T) 022 3.8
con fa Cludad 13 Lardizabal (T) 11,242 35.2
de Pusbla 22 Miguel Hidalgo (T 7.025 13.2
23 | Nativitas {T) 21,465 67.0
28 (Teolocholco (T) 13,681 58.4
2 Tepeyanco (T) 18916 222
32 Tetlatiahuca (7} 15803 L]
SUBTOTAL - 13 208,002 805.5 230.7
TOTAL - a5 957,185 26945 355.2
SINCC)
TOTAL - 36 2012,096 32185 625.2
{CONC.C)

&: Influencla Microregional

#: Conurbado conla cludad de Tiaxcala
s Tiaxcala

Fuente: Célculos proplos basados en el XI Censo General da Poblaci6n y Vivienda, México, SPP. INEGI,
Resultados Preilminares.

213




De acuerdo al cuadro-resumen anterior existe una poblacién total de 2'012,036
habitantes en el AIICP (incluyendo la cludad central), cifra que al compararse con la del
4rea de Influencia hipotética representan 143,678 hehbitantes menos. Por su parte la
superficie en ésta nueva y definitiva delimitacidn fus de 3,218 Km?; 1,441.5 menos que la

teorética.

Como es légico, la ciudad central cuenta con el mayor niamero de habitantes; en
segundo término se encuentra la categoria de fuerte integracidn metropalitana con ’
494,739 habitantes, 24% del AlICP, de los cuaies 371,930 viven en el estado poblano y
122,809 en el de Taxcala. Esta categoria a su vez contiens, por un lado, el mayar némero
de municipios del drea de estudio (15 de 36), y por el otro, a las cuatro jurisdicciones de
influencia microregional mas Importantes como son Atlixco, San Martin Texmelucan,

Tepeaca y Tlaxcala.

No obstante ser la categoria con los segundos valores tanto en poblacién como
superficia, presenta una densidad de apenas 379.5 hab/km?, muy por debajo de los
registrados por la ciudad central y municipios conurbados, esto significa que la densidad

va a la baja conforme aumenta la distancia a la ciudad central,

La distribuci6n de la PEA es muy disimbola entre dichas municipios, sin embargo,
podemos afirmar que en ias cuatro ciudades de influencia microregional predominan lag
actividades terciarias y secundarias sobre las primarias; y en el resto dominan los sectores
terciarios y primarios por sobre e! secundario, aunque en algunas jurisdicciones taxcal-

tecas la industria tiene un peso relevante.

Su poblacién realiza un importante ndmero de viales/persona/dia a la ciudad
central por motivos de trabajo y/o escuela, incluso para realizar trémites administrativos.
La poblacién, consecusntemente, se pueds catalogar como mixta-urbana y urbana.
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La tercer categorfa més relevante pertenece a los municiplos conurbados a la
ciudad central, con una poblacidn de 253,544 habitantes (12.6% del total), el nimero de
municiplos dentro de dicha categoria son slete, seis de los cuales pertenecen al estado
de Puebla y en vdonde habitan 212,628 personas, .solemente un municipio conurbado

forma parte del estado tlaxcatteca, en el cual residen 40,916 habitantes.

Aslmismo es la categorfa con menor superficle pero la segunda en cuanto a
densidad de poblacién, debajo de la registrada en la ciudad central, ésta aﬁrmacidn
comprueba lo arriba senalado, en el sentido de que los valores de poblacién relativa
disminuyen gradualmente conforme aumenta la distancia de los munlcipios con respecto

a la ciudad central.

Una gran parte de su PEA se dedica a actividades terciaries y secundarias y con
valores bajos en las primarias, asimismo un elevado porcentaje de su poblacién trabaja

y/o estudia en la ciudad central con 1o cual los viajes persona dia son muy aftos.

La categoria con menor poblacién y densidad demogréfica es para la clasificada
como de débil integracién metropolitana; su ndmero de municipios son 13, siendo
précticamente el doble de los conurbados y casi igual a los de fuerte integracidn

metropolitana, su poblacion es de 208,802 habitantes, cifra que representa el 10% del total.

Delos 13 municipios quela confarman, cinco son dei estado de Puebla, residiéndo
55,192 personas (26% de la categorfa); ocho pertenecen al estado de Tlaxcala con una

poblacién de 153,710 habitantes (74% de la categoria).

La poblacién de ésta categorfa se caracteriza por dedicarse preferenternente a
actividades primarias, y en mucha menor. proporcion a actividades terciarias y/o secun-

darias; realiza escasos visjes diarios a la ciudad central cuyo motivo principal es la
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compra-venta ds articulos, y en contados casos el trabajo o la escuela; algunos de dichos
municipios, como consecuencia de las caracterfsticas de su PEA y de los servicios que
dispone estéan clasificados como mixtos-rurales y mixtos-urbanos, los menos son del tipo

urbano como es el caso da Chiautsmpan.

Otra caracterfstica que los distingue es mantener una relacion discrsta con la
ciudad central, puss existen ciudades medias cercanas con influsncia microregional como
Atiixco, Tepeaca, San Martin Texmelucan y Tlaxcala, que atraen muchas veces primera-
mente a la poblacién de esta categoria; sin embargo, de continuar el ritmo de crecimiento
del AIICP como en los Ultimos 20 afios estos municipios, a no dudarlo, se clasificarén

como de fuerte integracion del area de influencia.

De la misma manera, municipios que en la actualidad emplezan a incrementar sus
lazos de interrelacidon con la ciudad central y que alin escapan a su érea de influencia
inmediata serdn en un futuro mediato parte de dicha &rea , tal es el caso de de ciudades
como Apizaco, Tecamachalco e fzticar de Matamoros, las cuales a su vez tienen una

importancia microreglonal como Tepeaca, Atlixco, San Martin Texmelucan, Tlaxcala, etc.
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CAPITULO V
CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
En éste (itimo apantado de andlisis se dan a conocer los resultados obtenidos
en el trabajo; de la misma manera se sefialan ciertas racomendacionas sobre estudios
que son necesarios llevar a cabo en la ciudad de Puebla y a su zona inmediata, por

Gitimo se presentan las aportaciones de dicho trabajo.
A. Conclusiones

— Es claro que algunos de los aspactos que incidieron en la expansién de
Puebla fueron la construccién de la autopista México-Orizaba; la
implantacion de los diversos corredores industriales; el aumento en los
indices de motorizacidn; los fraccionamientos ubicados en la periferia y
como consecusncia de esto la ampliacidn de las rutas de autobuses

suburbanos sobre las carrsteras federales.

— Es muy importante tomar en cuenta que las ciudades no se desarrollan
aisladamente, sino como componentes bésicos de una regién y su
interaccion dentro de ésta en forma sistémica, ademas de tener una inter-
dependencia funcional con otros sistemas de ciudades manifestados a

través de diferentes flujos, incluidos desde luego los de transporte.

— En los Gitimos 20 afios Puebla logra ampliar y consolidar su area
metropolitana adquiriendo un nivel de prestacion de servicios semejante a
México, Guadalalara y Monterrey; ademés de ser de las capitales junto ¢on
la de Tiaxcala de la regién centro, las de mayor independencia por

aportacién de viajes con respecto a la ZMCM.

218



— La expansién extraurbana de la cludad de Puebla empez6 én la década de
1860, cuando clertos municipios dejaron de serlo para convertirse en juntas
auxiliares e integrarse al municipio poblano. En la década de 1970 las
carreteras federales Libre a México y Libre a Veracruz fueron las primeras
vias por donde se origind el crecimiento lineal de la capital poblana; para
posteriormente dirigirse sobre las federales via Atlixco y Tlaxcala, rebasan-
do la autapista México-Orizaba. Asf mismo ciertas carreteras estatales han
influido en dicho crecimiento lineal como son la Recta a Cholula y la via a
San Pablo del Monte, cuyas cabeceras municipales se encuantran conur-

badas a la ciudad cantral.

— Producto del fuerte crecimianto lineal de la angelépolis debido en parte a la
influencia del automdvil, transporte suburbano colectivo y establecimiento
industrial empleando para ello las carreteras federales, un gran nimero de
municipios de Puebla y Tlaxcala han pasado a formar parte de la zona
conurbada y metropolitana de ta capital poblana, tedo lo anterior proveca

una expansion continua de su area de influencia inmediata.

~ El empleo del Al serviré para planear mejor las rutas de autobuses subur-
banos, descentralizar ciertos tramites e instalar equipamientos educativos,
de salud, industrial y otros tipos de servicios, sobre todo en los municipios
de influencia microregional, con ello se lograrfa una mejor planeacion

urbano-regional del All.

— Losincrementos constantes en poblacién y supericie de la influencia directa

da la ciudad de Puebla (extrametropalitanismo), traerd como consecuencia
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directa una mayor demanda de transporte no sélo a nivel intra sino también

interurbano,

El transporte suburbano de passjeros circulando a través de las carreteras
tederales representa una de [as variables mas relevantes, junto con el apoyo
de los flujos telefénicos para poder delimitar el All de cualquier ciudad de

importancia metropolitana.

La interrelacion por medio del transporte coloca a Tlaxcala como depend-
encia primera de la metrépoli poblana por sobre la ZMCM, credndose asi
un sistema urbano semi-independiente integrado por las ciudades de ambas
entidades y jugando a la vez, dicho sistema, el rol de integracion entre el

Centro-Sur del pals con el Golfo de México.

Las cuatro carreteras fedarales Libre a México, Libre a Veracruz, via Tlaxcala
y via Atlixco representan los enlaces metropolitanos mas significativos de la
cludad de Puebla, al dirigirse a las localidades con mayor poblaci6n,

clasificadas coma de influencia microregional.

Existen ciertos municipios cercanos a la ciudad central que por su atraso
econdmico y/o a las limitantes impuestas por ia topografia no han podido

incorporarsa al AlICP.

La distancia opone una friccién muy importante para que un municipio se

incorpore al All de una ciudad, en esta caso Pusbla.

Las carreteras federales y los autobuses suburbanos son verdaderos
"detonadores” para generar la expansién de la ciudad central (Puebla) y

crear su propia érea de influsncia inmediata
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-~ Los municipios de Tepeaca, Atlixco, San Martin Texmelucan y Tlaxcala son
los limites actuales del AlICP, segin el desplazamiento de la poblacién en
autobuses suburbanos desde la ciudad central; cada uno de los cuatro
centroides anteriores presentan a su vez una influencia sobre otros

municipios.

— De mantenerse el dinamismo y expansién de la ciudad de Puebla, asfcomo
de aquelios municipios del estado de Tlaxcala localizados sobre la carretera
federal que une ambas capitales estatales, se conurbarén préximamente la
ciudad central y dichos municipios. Ciudades coma Apizaco, Tecamachal-
co e lzlicar de Matamoros en un futuro cercano se integraran al drea de
influencla, incorporando directa o indirectamente su pequerio hinterland a

la misma.

— E! puerto aéreo establacido en Huejotzingo influird, de no tomarse las
medidas pertinentes, como un lugar de atraccion para continuar el
crecimlento Iineal y la conurbacion de la ciudad de Puebla por la carretera
federal Libre a México, toda vez qus en los diimos anos el comercio
establecido y los fraccionamientos se han incrementado a lo largo de esta

vialidad.

— Por la carretera federal Puebla-Tlaxcsla ya se produjo el fendmeno de la
conurbacién entre los municipios de Zacatelco, Xicohtzinco, Xicohténcatl y
Tenancingo; de mantenerse la misma tendencla dicho fenémeno se
extendera hasta la ciudad de Puebla y a la jurisdiccién de Tepeyanco hasta

llegar a la capital tlaxcatteca.’
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— Como ya se confirmé anteriormente los cuatro centroides de influencia
microreglonal (Tepeaca, Atlixco, San Martin Texmelucan y Tlaxcala) atraen
primeramente, en muchas ocasiones, a la poblacién de los municipios
considerados como de débil integracién metropolitana respecto a la ciudad
de Puebla; de alil la importancia de dotar de equipamiento diverso a éstos

centroides.

- Se demuestra que la densidad de poblacién disminuye conforme aumenta

la distancia a partir de la ciudad central.

— Ciertos tramos de las carreteras federales, sobre todo los cercanos a fa
ciudad central {conurbados) y aquellos que cruzan los cuatro centroides
subregionales, son obligados a ser empleados como vias intraurbanas o
primarias, por lo que esta inadaptacidn se puede traducir en trénsito
inadecuado y peligroso. Estas carreteras convergentes a la ciudad de
Puebla se utiizan en condiciones diferentes a las de su disefio original, por

fo tanto resulta ya inaplazable su adecuacitn fisica a la nueva funcién,

— Dada la interdependencia entre Pusbla y Tlaxcala es fundamental la
integracion regional de las poiiticas y estrategias que afectan el empleo, la

vivienda y el transporte entre ambas entidades.

— Debe aprovecharse la delimitaciéon del AIICP con el fin de prever la

conurbacién de méas municipios vecinos a los ya conurbados.



B. Recomendacionss.

— Realizar otros estudios para que junto con éste se delimite con mayor
precisién el AlICP, empleando para ello variables como: transporte subur-
bano, desplazamientos de trabajadores (commuting patterns); transporte
de carga; boletaje vendido; flujos telefénicos y la aplicacién de una encuesta
en los cinco dias habiles de la semana durante las 24 horas del dia. Para
ello serd necesario concientizar medlante camparnias en los medios de

comunicacién o con propaganda en el interior de la Central de Autobuses.

— Los resultados obtenidos en e! Estudio de Origen y Destino de 1982 ya no
corresponden a ta realidad actual, por lo cual es nscesario la realizacion de
un nuevo estudio considerando que en fa actualidad solamente existe una
central de autobuses, el equipamiento urbano y los corredores comerciales
se han incrementado, por 1o tanto los patronies de desplazamiento y lineas

de deseo se han maodificado.

— Es importante que alguna autoridad oficial o académica cfection un micro
estudio sobre la movilidad de la poblacién cuya residencia se encuentre en
el tramo San Martin Texmelucan-Tepeyanco, para que al momento de
aplicar estrategias y politicas de planeacién urbano regional
(desconcentracion de actividades, implantacién de equipamiento educativo,
asistencial, industrial, etc.) se conozca con el objeto de saber cuat es el
centroide urbano del AlICP que ejerce una mayor influencia sobre dicha

poblacién,

— Para implementar politicas adecuadas sobre transporte suburbano y

regional de passeleros y carga, es importante que la SCT divulgus en forma
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de documentos, ya sea anuarios, anexos, boletines semestrales, ‘etc., la
informacidn estadfstica sobre estos modos de transporte; asimismo que
dicha informacidn se concentre en bibliotecas universitarias o de la misma
dependencia, pues a pesar del esfuerzo realizado por las actuales
autoridades, el desmedido burocratismo alin existente frustra parcial o

totalmente una investigacién.

El goblerno de Puebla en coordinaci6n con el de Tlaxcala deben instituir un
organismo encargado de planificar y coordinar no solaments el transporte
urbano colectivo sino también el suburbano, de lo contrario se seguirén
generando las cuantiosas deSeconomias, y fuerte erogacién en transporte
por parte de la poblacién que reside en los municipios pertenecientes al drea

de influencia inmediata de la ciudad de Puebla.

Por lo tanto es necesario planificar los transportes de manera subordinada
a las necesidades de la regién urbana sin olvidar la estructura interna de la

ciudad.

Resulta claro que el anélisis de una ciudad debe de hacerse méas all4 de sus
limites fisices; abarcando los establecimisntos humanos, espacios agricolas
o industriales préximos, es decir, aguellos inmersos en la denominada érea

de influencia inmediata.

La zona metropolitana empleada actualmente por las autoridades debe ser
ampliada utilizando una unidad de espacio més extensa como lo es el drea
de influencia inmediata, toda vez que dicha delimitacidn incluye no sélo a
los municipios conurbados, metropolitanos y de fuerte integracién

metropolitana a la ciudad de Puebla, sino también aquellos con una
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integracién débil a 1a misma; los cuales ejercen una cierta presién sobre la
cludad central en transporte suburbano, adquisicién de bienes y servicios;
utilizacién de equipamiento, prestacién de mano de obra, etc.; y que a no

dudarlo, en un futuro mediato seran clasificados como de fuerte integracion.

Se precisa de mejorar las cuatro vialidades federales y/o construir vias
rapidas {anillo periférico) cuya finalidad sea comunicar el mayor nimero de
zonas habitacionales dsl All con [as laborales de la periferia o internas de la

ciudad central.

La presencia de los diferentes corredores industriales localizados sobre la
autopista y carreteras federales dentro del AlICP (Puebla 2000, 5 de Mayo,
Puebla-Tlaxcala y Puebla- San Martin), obliga necesariamente al

mejoramiento continuo de un sistama de autobuses suburbanos eficients.

Es Importante que las autoridades correspondientss no descuiden la
planeacién de rutas de autobuses urbanos, cuyo punto de atraccién (uno
de los més importantes) sea la Central de Autobuses, toda vez que es ¢l
modo da transporte més emplsado por 1a peblacién de! Al para llegar a
dicha terminal y abordar el autobds suburbano. Ademas urge una
modernizacién gradual del parque vehicular, pues las condiciones actuales
en gue prestan el servicio son deficientes, no correspondiendo a las
exigencias requeridas por la poblacién de la cuarta ciudad més importants

del pals.

Por ser el trabajo y la escuela los principales motivos que obligan a la
poblacién a ir a la ciudad de Pusbla diariamente es necesario disefiar

estrategias de planeacién educativa y laboral, para que en ciertas ciudades,
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sobre todo en los cuatro centroides subregionales o algunas intermedias
como Husjotzingo, Zacatelco y Amozoc se establezcan més centros
educativos (sobre tado a nivel medio superior), ello harfa que, 1a ecanomia
de !a poblacién no se mermara tanto pues disminuirfan los costos de
transporte; que dichos centroides tuvieran un mayor peso en sus pequeras
éreas de influencia microregionales y la ciudad central tuviera menor

pobiacién flotante,

— Tepseaca, San Martin Texmelucan, Atlixco y Tlaxcala pertenecen al AlICP;
por lo tanto cualquier politica y estrategia de planeacidn extraurbana de
Pusbla debe de tomar en cuenta a éstos municipios, y a los de su gsfera de

influencia.

— Se pueden inferir las tendencias de crecimiento y conurbacién mas impor-

tantes a mediano y largo plazo de la ciudad de Puebla.
Los crecimientos més relevantes son:

a) La carretera federal Puebla-Tlaxcala: De no planearse adecuadaments su

crecimiento, en un futuro las capitales estatales quedaran conurbadas.

b) Libre a México: Por ésta via el proceso es acelerado, las instalaciones del
puerto aéreo en Huejotzingo funcionan como "imén* para que la conurbacién

se extienda hasta dicho municipio.

c) Libre a Veracruz: La fuerte movilidad y dependencia socioecondmica y
politica existente entre Tepeaca con Puebla, la construccidn de unidades
habitacionales entre Amozoc y Puebla, son dos causas que inciden

proceso de conurbacién por esta via,
22



d) Posiblemente el fenémeno de menor intensidad de conurbacion sea por la
via Atlixco, debido a que el nimero de localidades a lo largo de la carretera
federal es bajo, ademés de no existir establecimientos industriales u otro tipo
ds equipamiento que incidan en el crecimiento lineal de ia ciudad central a

través de ésta via.

Enresumen el avance de la urbanizacién procede por las vialidades de acceso
libre. Este proceso debe retrasarse en la medida de lo posible y planearse
correctaments, empleando politicas y estrategias acordes, como es impedir o
retardar la conurbacidn entre las capitales estatales de Puebla y Tlaxcala,
saturando primeramente los lotes baldios intraurbanos y mas tarde impulsar el
crecimiento hacia aquellas zonas que no presenten riesgos fisicos para la
poblacién, ni probiemas para dotarios de servicios y equipamientos; posterior-

mente encausar el crecimiento extraurbano.

C. Aportaciones.

1.~ S8 reconoce la existencia del All de una ciudad en expansién y/o
metropolitana, ésta reprasenta un aspacio dentro de una regidn para podsr
planificar correctamente las rutas de autobuses suburbanos y realizar una
mejor distribucién del uso del suelo a nivel extraurbano, |o cual significa una
disminucién en las pérdidas horas-hombre; una baja en las deseconomias
de la ciudad austral y menos gastos por concepto de transportacion entre
la pobtacién.
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2.- Se identifican con un nivel de certidumbre adecuado las principales mag-
nitudes en las tendencias de crecimlento de la cludad central para Gue tanto
la conurbacion como fa metropolizacién se desarrollen por vias estratégicas
adecuadas de planificacién implementadas por las autoridades federales,

gubsernamentales y municipales.

3.-Se demostrd que los estudios urbano-regionales deben ser tan importantes
como los intraurbanos, pues cualquier medida o implantacién de gran
squipamiento en el Interior de la ciudad se reflefara en la movilidad de la
pablacion que reside en el All de una ciudad. Para fines de planeacién el
enfoque de las autoridades debe centrarse también en el aspecto regional y

estructurar asf un adecuado sistema de ciudades.

Lo anterior haré que se manifieste un desarrollo socioecondmico adecuado
entre la poblacién, asi como una dptima distribucién del equipamiento, lo
cual provocara al mismo tiempo que dejen de crecer de una manera
acelerada y muchas veces andrquica las grandes ciudades con servicios

regionales y se impulsen las ciudades medias.

Por eso es que de acuerdo a [a situacién urbano nacional actual y debido
al interés por parie dei gobierno para que ias ciudades se desarrollen de
una manera sistémica, es necesario que en la Maestrfa en Urbanismo del
posgrado de la Facultad de Arquitectura de la UNAM se le asigne un mayor
peso e importancia a los estudios urbanoc-regionales de los que actualmente

tiens.
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" ANEXO |

ENCUESTA (ESTUDIO DE VIAJES DE PASAJEROS EN TRANSPORTE
PUBLICO SUBURBANO DESDE LA CIUDAD DE PUEBLA)



ANEXO ESTADISTICO
LA ENCUESTA

Una vez determinado el universo de estudio se calculd el disefio de la musstra. Para sllo
se empled la férmula:

No= Zzgg; donde:
=3

No= Tamario inicial de la muestra
2= Nivel de confianza requerido para generalizar los resultados = 95% = 1.96
p.q= Variabilidad del fenémeno estudiado = 0.5, 0.5.

E= Precisién con que se generalizarén los resultados = 0.05

Sustituyendo:
No= (1.96)? (0.5) (0.5).= 0.9604 = 384 = Muestra inicial
(0.05)° 0.0025

Musestra Corregida:

N= po =__384 = 380 = Musstra Corregida
+No=1 1+ 384-1
N . 35250

La muestra definitiva de 380 encuestas representa el 1.1% del universo de estudio.
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Al conocer el nimera de viajeros/dia/acceso carrstero, la muestra se distribuyé

proporcionalmente de la siguiente manera:

SUBREGION ENCUESTAS PORCENTAJE
Tepsaca 110 ‘ 29
A;llxco 56 15
San Martin Texmelucan 102 27
Tlaxcala 50 13
Apizaco (#) 41 ah!
Cuaplaxtla (#) 22 5
Total 380 100

(#)= Seincluyen ambos destinos por el gran nimero de corridas diarias originadas
desde Puebla,

Posteriormente se llevaron a cabo dos encuesias pilolo en la misma Central de
Autobuses de Puebla, con e! fin de corregir y detectar errores en el cuestionario y al

mismo tiempo para saber si satisfacia los requerimientos del presente trabajo.

Al tener el cuestionario definitivo, y con el objeto de poder realizar las respectivas
comparaciones se buscé el dfa mas apropiado para levantar la encuesta. De principio
se eliminaron sébado y domingo por ser dias de asueto en las escuelas y trabajos; de
la misma manera se hizo con el martes y jusves por ser dfas de mercado con alcances

regionales en Tepeaca, y el viernes en San Martin Texmelucan. Cabe sefialar que e!
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numero de viajes/persona aumenta en ambas ciudades, con lo cua! los tres dlas

se convierten en atipicos.

De tal forma que solamente.quedaban disponibles el {unes y mlércoles, como el
levantamiento de la encuesta se realizarfa duran.te el mes de octubre y el dfa2de
dicho mes (en este ario miércoles) se recuerda el movimiento estudiantil de 1968,
cabfa la posibilidad de que escuelas de nivel medio superior y superior cancelaran
parcial o totalmente sus actividades escolares; por lo tanto se prefirié levantar lé
informacidn durante los cuatro lunes de actubre, por Io cual los datos de las cuatro
subregiones mas los destinos de Apizaco y Cuapiaxtia tienen la misma veracidad y

confiabilidad.

La distribucidn del levantamiento de las encusestas fue:
7 de octubre: Tepeaca

14 de octubre: Atlixco y Tlaxcala

21 de octubre: San Martin Texmelucan

28 de octubre: Apizaco y Cuaplaxtia

El cuestionario y los resultados se muestran en las paginas siguientes.
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ESTUDIO DE VIAJES DE PASAJEROS EN TRANSPORTE
PUBLICO URBANO DESDE LA CIUDAD DE PUEBLA.

FECHA: HORA: _ DIA DE LA SEMANA: J

(- ~
TRANSPORTE EMPLEADO PARA LLEGAR A ESTA CENTRAL DE

AUTOBUSES:
1.- Autobls 2.- Taxi 3.- Colectivo {combi) 4.- A pie

DATOS DEL VIAJE:

MUNICIPIO DE RESIDENCIA ACTUAL:
LUGAR DE LA CIUDAD DE PUEBLA DE DONDE VIEME (EN ESTE
MOMENTO):

1. Escueia 2. Trabsjo 3. Visita Familiar 4. Hogar
5. Compra-Venta de articulos - 6. Recreacién
7. Tramite Administrativo 8. Atencidn Médica 9. Otro

1

?AUNlCIPIO HAGIA DONDE SE DIRIGE:
MOTIVO DE SU VIAJE A DICHO MURNICIPIO:

1. Regreso al hogar 2. Trabajp 3. Compra-Venta de Articulos
4. Recreaciin 5. Visita Famiiar

FRECUENCIA DEL VIAJE:
1.Diaric 2. Semanal 3.Quincenal 4. Mensual §. Esporddico

AL DESCENDER DEL AUTOBUS EN QUE HARA ESTE VIAJE, Y
PARA PODER LLEGAR A SU DESTINO, ¢USTED TENDRA QUE
HACERLO?:

1. Caminando  2.Entaxi 3. En Colectivo 4. En ofro Autobils

n



RESULTADOS DE LA ENCUESTA

SUBREGION
NUMERO DE TEPEACA ATLIXCO SAN MARTIN T. TLAXCALA
PREGUNTA OPCION
1 66 65 69 67
) 2 6 [} 2 2
.I 3 26 35 28 31
4 2 ] 1 0
SUBTOTAL 100(107) 100(56) 100(99) 100(50)
2(6&)
L 39 38 42 52
2 ‘1 ] 33 19 13
3 8 9 19 17
3 4 1 5 2 2
5 19 9 7 11
6 o (4 o o
7 6 4 5 [}
8 1 2 3 4
SUBTOTAL | 100(107) 100(56) 100(39) 100(50)
4(&)
1 80 89 83 78
2 8 7 13 20
5 3 7 0 1 0
4 1 o ] 0
s 4 4 4 2
SUBTOTA 100(107) 100(36) 100¢99) 100(50)
1 42 71 69 78
2 24 16 13 1
6 3 9 7, 1 2
4 17 2 1 4
5 8 4 5 4
SUBTOTAL | 100(107) 100(56) 100(99) 100¢50)
[N 71 73 65 59
2 1 2 5 4
7 3 7 13 1 13
4 21 - 13 18 24
SUBTOTAL | 100(107) 100(56) 100(99) 100(50)
continuacién:

(&): Sus resuttados se prasentan a
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Pregunta 2:- Municipio de residencia actual:

SUBREGION
TEPEACA ATLIXCO SAN MARTIN T. TLAXCALA
MUNICIPIO 3 MUNICIPIO % MUNICIPIO 2 MUNICIPIO %
Pusbla 9 Atzompa 13 Bonilla 2 Zacatelco 30
Tepesca 37 Atlixco 40 San Nicolas 8 Xicchizinco 11
Tecalli 5 Izticar de M. 3 Cholula 14 Tlaxcala 33
Cholula 1 Nealtican 2 Huejotzingo 19 Xicohténcat! 11
Amozoc 3 S.lsabelCh. 7 Tlaxcala 1 Tepeyanco 9
Tecamachalco 9 S. Andrés Ch. 15 Xoxtla 13 Tenancingo 7
Xoxtla 1 Qcoyucan 5 Calpan 3
Nopalucan 1 Tecuanipan 3 San Martin T. 41
Acatzingo 5 Tehuacén 2 Tlaltenango 2
Acajete 1 Puebla 3 Nealtican L
Tepatlaxco 8
Grajales 3
Tlalchichuea 3
Cusauhtémoc 1
Serdén 2
Tepetldn 2
Huixcolotla 1
Morslos 1
San Felipg 1
Huamantta 2
Tochtspec 1
SUBTOTAL  100(107) 100(56)) 100(99, 100(S0) |




Pregunta 4.- Municipio hacia donde se dirige:

SUBREGION
TEPEACA ATLIXCO SAN MARTIN T. TLAXCALA
MUNICIPIO - % MUNICIPIO % MUNICIPIO % MUNICIPIO -%
Tepoaca 41 Atzompa 13 Bonilla 7 Zacatelco 33
Amozoc 4 Atlixco 40 San Nicolés 8 Xicohtzinco 13
Tecallt S lzGcarde M. 7 Cholula 14 Tlaxcala 24
Tecamachalco 9 S.lsabelCh. 5 Husjotzingo 19 Xicohténcatl 13
Acajete 2 S. Andrés Ch. 18 Xoxtla 14 Tepeyanco 9
Acatzingo 5 Qcoyucan 5 Calpan 3 Tenancingo 9
Atlixco 2 Nealtican 4 San Martin T.39 San Marcos 2
Tepatlaxco 9 Tulcingo 2 Tlaltenango 2
Grajales 3 Tecuanipan 5
Tochtepec 2
Tialchichuca 3
Huamantla 4
Serdén 3
C. Victoria 1
Tepetién 1
Huixcolotla 1
Nopalucan 1
El Seco 1
SUBTOTAL 100(107) 100(56 100(99 100(50)
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ANEXO 1t

COSTO, DESTINO Y PROMEDIO DE VIAJES/PERSONA POR RUTA DE
AUTOBUS SUBURBANQ, CIUDAD DE PUEBLA. SEPTIEMBRE DE DE 1991
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PRINCIPALES LINEAS DE AUTOBUSES SUBURBANOS CON ORIGEN EN LA CIUDAD
DE PUEBLA

INFORMACION OBTENIDA EL 16 DE AGOSTO DE 1991

1.- ACOSA

Destinos: Tepatlaxco y Acalste
Costo: $1,900.00

Son terminales de paso
Horario: 6:15 a 21:30 p.m.
Cada 40 minutos

Destino: Huamantla, Tlaxcala

Empresa: Estrolla Roja
Destinos:

Huejotzingo: $1,500.00
Horario: 4:40 a 21:00 hrs.
Cada 20 minutos

San Martin Texmelucan: $2,700.00
Horario: 5:30 a 22:00 hrs.
Cada 30 minutos

Cholula: $800.00
Horario: 4:40 a 21:00 hrs.
Cada 20 minutos

Emprasa: AU
Destino: Tehuacan: $6,700.00

11 corridas diarias

(4 en la manana, 3 a mediodfa

y 4 en ia noche, hasta las 22:00 hrs.)
Desplazamiento por autopista

2.- Empresa: Autobuses ERCO.

Destino: Atlixco e iziicar de Matamoros
Costo:$3,500.00

Terminales de Destino

Horario: 5:00 a.m. hasta 22:00 p.m.
Cada 10 minutos

4.- Empresa: ADQ

Destinos:

Tehuacén : $7,300.00
Horario: 6:30 a 21:00 hrs.
Cada 30 minutos

Tecamachalco: $3,900.00
Tlacotepec: $5,100.00
Horario: 7:30 a 19:30 hrs.
Cada 60 minutos

Dastino: Tepeaca: $1,800.00
Tecamachalco: $2,900.00
Tlacotepec: $4,260,00
Tehuacén: $6,200.00

Horario: 4:00 a 22:00 hrs.
(cada 15 minutos)
Desplazamiento por carretera
federal
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6.- Empresa: Teziutecos 7.- Empresa: Estrella Blanca

Destinos: Destinos: Tepeaca: $1,800.00
Acajete:  $1,900.00 . Zaceola: $2,900.00
Tepatlaxco: $1,400.00 Tepeyahualco: $3,300.00
LaVenta: $2,400.00 B Malcaxac: $3,800.00
Nopalucan: $2,900.00 Tepeji: $5,100.00

Ixcaquixtla: $6,000.00
Horario: 06:00 a 21:00 p.m.

8.- Empresa: Lineas Unidas det Sureste
Destino: Ixcaquixtla: $6,500.00
Horario: 6:00 a 20:00 p.m.

Cada 30 minutos
Parada intermedia: Tepeaca

9.- Empresa: Estrella de Oro
Destino:
Choluia: $700.00
Zacatepec:  $1,200.00
Husjotzingo: $1,500.00
San Mateo:  $1,800.00
San Jerdnimo: $2,00.00
San Martin T.: $2,200.00
Horario: 5:00 a 21:00 hrs.
Cada 15 minutos
Parada més importante: Huejotzingo

NOTA: Los anteriores tramos as por la federal y desde Puebla a San Mateo

Texmelucan se hace un tiempo promedio de 2 horas.

Por 1a autopista el costo delpasaje de Puebla a San Martin Texmelucan es de
$2,700.00, y existe’ una frecusncia de paso de 10 minutos realizéndose el

recortido en un tiempo de 5 minutos.
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10.- Empresa: Autobuses Surianos

Destino:

Amozoc: $1,000.00

Tepeoaca: $1,800.00 (cada 5 minutos})
Tecalil: $2,300.00 (cada 30 minutos)
Tecamachalco:  $2,800.00 (cada 15 minutos)
Tochtepec: $2,800.00 (cada 60 minutos)
Zacaola: $2,500.00 (cada 60 minutos)
Acatlan: $1,500.00 (cada 80 minutos)
Atoyatempan: $3,300.00 (cada 60 minutos)
Ahuatepec: $3,000.00 (cada 15 minutos)
Carpinteros: $1,700.00 {cada 15 minutos}
Cuapiaxtla: $2,400.00 (cada 20 minutos)
Acajste: $1,900.00 (cada 10 minutos)

Horario: 6:00 a 22:00 p.m.

11.- Empresa: Autotransportes Estrella de Orisnte

Destino:

Amozoc:  $1,000.00
Tepeaca: $1,800.00
Horario: 6:30 a 20:30 hrs.
Cada 30 minutos

Huixcolotla: $2,800.00
Cuapiaxtla: $2,600.00
Apizaco:  $2,800.00
Horario: 6:30 a 21:00 hrs.; cada 15 minutos,

12.- Autobuses Blancos S.A,
Destino: Atlixco: $2,000.00
Horario: 5:30 2 21:30 hrs.  Cada 10 minutos
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13.- Empresa: Flecha Azul
Destino:
Panzacola:
Resistol:
Santo Toriblo:
Guardia:
Zacatelco:
San Lorenzo:
San Juan:
Zacualpan:
Santa Cruz:
Santa Isabel:
Nativitas:
San M. de Milagro:
San R. Tenayeca:
Tepetitla:
San Mateo:
San Martin:
Horario: 5:00 a 21:00
Cada 7 minutos -

Destino: Puebla-Apizaco: $2,800.00
$1,800.00

Destino: Tlaxcala:

$800.00

$900.00
$1,000.00
$1,100.00
$1,200.00
$1,300.00
$1,500.00
$1,600.00
$1,700.00
$1,800.00
$2,100.00
$2,200.00
$2,400.00
$2,500.00
$2,700.00
$3,200.00
hrs.

Horarlo: 5:30 a 22:00 hrs. (servicio directo)

Cada 10 minutos

Destino: Calpulalpan: $5,500.00

Horario: §:00 a 20:00
Cada 30 minutos

p.m.

249



CORRIDAS DIARIAS DE LAS LINEAS DE AUTOBUSES SUBURBANOS CON
ORIGEN EN LA CIUDAD DE PUEBLA POR SUBREGION. 1991.

EMPRESA
Autobuses Unidos
Estrella Blanca

Lfneas Unidas del Sureste

Surianos

Estrella de Oriente
Total de corridas

X de pasajeros/unidad
X de pasajeros/dfa

ERCO

Autobuses Blancos
Total de corridas

X de pasajeros/unidad
X de pasajeros/dfa

Estrella Roja
Estrella de Oro (federal)

Estrella de Oro (autopista)

Flecha Azul

Total de corridas

X de pasajeros/unidad
X de pasajeros por dfa

I, SUBREGION TEPEACA
CORRIDAS DESTINO FINAL

73 Tehuacén
61 Ixcaquixtla
29 Ixcaquixtla

192 Tecamachalco y Tecalli
29 Huixcolotla

384

%35

13,440

I, SUBREGION ATLIXCO

102 Izficar de Matamoros
9 Atlixco
197 :
—x35
6,895

1. SUBREGION SAN MARTIN TEXMELUCAN

50 San Martin Texmelucan
64 San Martin Texmelucan
97 San Martfn Texmelucan
137 San Martin Texmelucan (por Nativitas, Tlaxc.)
348 )
X35
7,385



EMFRESA CORRIDAS DESTINO FINAL

IV. SUBREGION TLAXCALA

Fiecha Azul 150 Tlaxcala .
Total de corridas 150 e
X de pasajeros/unidad x35

X de pasajeros/dfa 5,250

1



OTROS DESTINOS DE INTERES
A) ACAJETE
EMPRESA CORRIDAS DESTINO FINAL
Surianos 95 Nopalucan
ACOSA 24 Huamantla
Teziutecos 32 Nopalucan
Total de corridas 151
R de pasajeros/unidad x35
X de pesajeros/dfa 5285
B) APIZACO
Estrella de Oriente 61 Apizaco
Flecha Azut o ) B Apizaco
Total de corridas 131
X de pasajeros/unidad x35
X de pasajeros/dfa 4,585
C) CUAPIAXTLA
Surianos 49 Cuapiaxtla
Total de corridas 49
X de pasajerosfunidad x35
X de pasajeros/dia 1,615

Total de corridas de autobuses suburbanos: 1410
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