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Introducción 

La tesis que aquí se desarrolla tiene como objetivo analizar la problemática que se presenta 
en el servicio de transporte de pasajeros entre la Ciudad de Toluca y la cabecera municipal 
de Villa Victoria. incluyendo las poblaciones mús importantes que se encuentran entre 
ellas. Asi. a partir del anúlisis .' diagnfr,tico (le la situaciún actual del servicio de transporte. 
se presentarún escL·narills a futuro quL' lllL'jorL·n L'I sen·icio de transporte (le pasajeros entre 
las dos local idadL·s lllL'ncionadas. co111ll. por L'.je111plo. el estahlcci111iL·11to dL' una terminal de 
pasajeros en la caliL'L'L'ra 111u11icip;tl lk \'illa \'iL·toria. 

Estos dos llHllliL·ipios SL' L'llL'UL'lltr;111 ;1 --l<1 krn de di.-..1ancia uno de oln1 (rnapa 1) y los une la 
carretera fctlcral Toli1L·a l\lordia lk dll.-.. carriks. Debido a la cada \L'/. 111a_\or importancia 
económica de la prin1L·ra ciudad. ;ti paqr tk una eulll<lfllia rural a una induslrial y de 
serv1c1os. no s()la111L'lllL' tk \'illa \'iL·toria. sino (k· olros 111u11iL·ipio-.. ak·daiios como 
Almoloya de Ju;ÜL'Z. TL·nangl1 tic! \'alk. h1lahuaca. Sanliag" TianguislL'llL'<>. L'IC. se origina 
una dependencia funcional de L'Sllls 111uriiL·ipios con reLtciún a Toluca. qUL' impliL·a no nada 
más el sen·icio lk 1ra11spllrtL' lk pa.-..ajL·n1s. si1111 !oda la i11fr;1L·s1r11c1ura L·o111pk111e11taria. 

El estudio lle la prohk111;1liL·a >L' rL'ali1.<> tk aL'UL'rdo ;ti L'tif(lqUL' tk la pl<111L·acil111 aplicada a la 
ingenieria dd tran.>porlL'. L'lltL'IHliL'IHI" ;ti transpllrlL' tk 111anL·ra sis1.:·111iL·a: es decir, 
considerandt 1 as¡K'L'I< lS ge< 1gr:1ficl is. tkrrn 1gr;1 fic< lS. L'L'< mo111 ic< is. s< 1c ialcs y cul t uralcs de la 
comunidad tic \'illa \'ictoria. principalmL'lltL'. coml1 /.l11la gL'nL-radora lle \ iajes hacia la 
Ciudad (le Tl11uL·a. 

Por otra part<-'. -'L' Cl1nsiderar:1. L'lltrL' otras propuesta.-.. el establecimiento tk• una terminal de 
pasajero;., y a que Vi 1 la Victoria no cuenta con ella. aunque ser.-111 solo descritas las 
caracteri;.ticas y requi;.itos mini111l1s con que ddw cumplir este tipo de instalaciones. Para el 
alcance de estL' trabajo. no SL' intenta haL·er una propuesta técnica y econúmica de establecer 
una terminal de pa.-;ajL'ros: simplcmentL' SL' presenta la teoría y fundamentos de la misma. 

En cuanto a in\ estigacillllL'" similarL'S que involucren a dos poblaciones con las 
caractcrist ica;. de las aquí presentadas. se tiene que en la Zona il.fctro¡wlitu11a de la Ciudad 
de To/uca (Zi\1CT) se han de;.arrollado diferentes estudios dL' transporte urbano pero que no 
consideran al IV1unicipio de \'illa \'ictoria por no estar comprendido dentro de lo;. límites de 
dicha zona y la cual est;-1 formada por los municipios (le Lerma. l\ktL·pec. San Mateo 
Ateneo. Toluca .\ ZinacantL'(K'C (mapa 2). 

Asi. la ciudad de Toluca ex¡K·rimenta en la actualidad un incremento significativo en varios 
aspectos. Por un lado, como capital del Estado, concentra la mayor parte de las actividades 
políticas. econúrnicas y sociak·;., ).!L'nerando demanda de viviL'IHla y servicios, entre los que 
se encuentra el transporte. tanto dentro corno fuera de la ciudad l 11. Lo anterior ha 
generado un atllllL'nto del parque vehicular. ya sea público o privado, así como de las 
poblaciones vecinas como Villa Victoria. por ejemplo (tablas 1 y 2). 



:\1apa 1. l hical'iún :,:rognifica de Toluca y Villa Victoria, Estado de México. 
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Mapa 2. l hirnciún gl'ogr:ífira dl· la Z\ICT y Villa Victoria, Estado de México. 

DF 
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Fuente: púgmu web del Gobierno del Estado de México (www.edomexico.gob.mx/). 
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Tabla l. Vehículos registrados en la ZMCT. 

Municipio/año 1985 1988 1990 
Lerma 1.357 --1.339 7.440 
Mctepec --1577 13.768 23.879 
San Mateo Ateneo 1.375 --1.--120 7.924 
Toluca <i 1 .Olh 1 1 7 .0:"1--1 162.023 
Zinacantepec 1 .:'i20 ..t.--l:'i7 7.632 

Zi\ICT (¡ ''· <).].../ 1.../.\.().../8 208.89R 
Fuente: José J. Jiménc:: J1111<'11<'::. /:/ 1rc111-'/'' inc de <11111 ,¡'" "·., 11rh11111 '': I J1sc111,. 1· up/1cacuín de indicadores de 

productil·idad. 7i1fth·11. 1-: ..... 1t1d11 dt' ,\/t'\tl·,,_ .\/01·11 c/t' /')'Jt,. 

Tabla 2. Características ckmogrúticas húsicas para la ZMC'T. 

Pohlaciún ('amhio en Arca Densidad de 
Municipio total porcentaje __ total pohlaciún 

1990 2000 Vr) (krt~~ (2000) 

Lerma 6h.lJ 12 l)ll.71--1 ~...¡<1.020 ___ ---223.:'i() --146 

Metepec 140.2h8 ---¡<¡:.¡~ 2 () :=; - .~8.:'iff1~----~ ·- --~:ff-:¡(j 2.7S9 

San Mateo Ateneo 
-- -· 

42.1 (1 1·; -~ -----i2.<1(l ~- --1.730 ...¡ 1 .'12(1 :'jl) ,(¡() 1 

Toluca --181 .hlI" ---(1(1:'i.(11 -¡-~-----------~- --12()~)~ 1584 3h.:'i 1 r·; 
Zinacantepec 83. l ll I 121. 1 1 :=; --l<i.3W"r .WlJ.20 39...¡ 

ZMCT 8 f 'J.<)¡_.., 1. I -1 O. <JI 2 . )<J. f.">'"( 1. O. h. 8(i !, JO! 

Villa Victoria :'i8.:'i()(i 73.8:-i:'i 2h. 1 11:r 387.72 191 

Por lo qt1L' respecta al municipio dL· Villa Victoria. se tiene que. de acuerdo <11 Cuaderno 
Estadístico AI1111iu¡Ju/ de 1 '197. hasta l lJ'l6 e.xisten registrados 1.5--IS vehículos. de los 
cuales 97--1 son automú\ ilcs (6Y"(), 1 es camit·m de pasajeros y los restantes S70 son 
camiones de carga (3/"rl. Con rL·specto a l 993. el incremento en el número de vehículos 
registrados L'S del 3()1'(. Es nL'CL'sarit l haCL'r hincapié en que los datos anteriores s(ilo se 
encuentran disponibles a ni\ el municipiu. no se tienen datos o cifras oficiales confiables al 
nivel de la L'abecera municipal. 

Por otra partL'. <.'n cuanto a la metodologia empicada. el objetivo fundamental de todo 
trabajo de irl\ L'stiµaL·i<.ln L''> el de L'nL·ontrar alguna(s) soluci(m(es) con la finalidad de 
resolver el problema l(llL' se L'sta analizando. El analista tiene que realizar ciertas actividades 
metodolúgica.., para podL'r obtL'llL'r una sol uc itin fact ihk y úpt ima. En esta parte del trabajo 
se n1encionan las acti\·ida(ks rL·alizadas para ohtenLT la inforn1aciún necL·saria que ayudó al 
análisis del problema: 

l. Delimitacit.ln del úrea de L'studio. la cual se realizú por medio de estudios a nivel macro 
y micro de la zona a estudiar: es decir. partiendo del úrea geogrúfica en qtT se local izan 
los dos municipios en cuestiún y de sus úreas de influencia. posteriormente se zonificó 
y se redujo el área estudiada sólo a la cabecera municipal de Villa Victoria, ya que 
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consideré que lo importante del estudio es conocer la percepc1on que el usuario de esta 
comunidad tiene del servicio de transporte que se le ofrece hacia la ciudad de Toluca. 

2. Inspecciún de campo a la conwnidad de Villa Victoria con la finalidad de observar los 
fenómenos del tr:111sito tal L'Cllllo se prL·sentan. sin perturharlo.s: L'ntrc l.·sto.s est:m: el tipo 
de servicio prL·stado. d lugar don<k SL' ubican las hasL'S <k ta,is. los paraderos. el 
tiempo pro111edio de l'L'L'orrido <k la L·iudad de Toluca a \'illa \'iL'l<lria : \·ieeversa. el 
costo del \ iajL'. las L'<lndiL·i<lflL'S de la infraestructura \ ial. a.si L'< llllll L1.s características 
principales de la zona: <k lo.s \ L'i1ÍL'tilos <JllL' ofreL'L·n L'I .SLT\ iL·io 1k transp<>rlL'. 

3. Obtenci<.1n <k Lis caraclL'rislicas geogr:üicas. <k111ogr;ÜiL«ls y L'L'' lfl()lllicas tanto de la 
ciudad lk' Toluc1 L'<lnlll tk \'illa \'iL'l<>ria: L'ntrL' las cuak.s L'st:ú1: el cli111a. núrnero de 
habitantes. 111·1111L·ro tk \ i\ iL'JHias habitadas. planos tk l<i localidad. ingrL'S<> promedio de 
la zona y las principak.s acti\ idatks econ<'imicas quL' SL' realizan L'll a111bas comunidades. 
Esta informaci<>n .SL' enL'UL'ntra basada en los libros estadi.stico.s qUL' edita el INEGI. así 
como en los l'lanL'S <k lk.sarr<lll" rL>.s¡JL·ctiY<>s. 

4. Para inferir sohrL' la.s L'aractL·risticas de la pohlaci<.ln se utiliúl L'I mUL'Streo por 
conglomerados. L'I cual consist i<.l en tornar un hogar dL' cada manzana <k la cabecera 
municipal de \'illa \'iL·toria u1n10 muestra. rL·sultando 2:'> e11L'UL'stas dado que la 
comunidad se enL'llL'ntra di\ id ida en 2:'> manzanas rL·gulares. Si SL' considera una 
poblaciún tk 2.72-l hahitantL'S L'n la cahecL·ra municipal (INECil. 1 <N7) y otorgando un 
nivel de confianz.a dd ,'-;()'(. SL' ohtiL'llL' L'I númL·ro <k L'ncUL'Stas a aplicar. EstL' nivel es 
bajo si se k compara clln lu que estahkL'L'n los IL'.,tos espL·cializados L'n la materia. pero 
considerando <JUL' '-L' lral<.l <k un estudio sin patrocinio :-. con finL'S puramente 
académin1-,, SL' pUL'lkn to111ar los rL·sullados conlll reprL·sentalivos con un alto grado de 
acer<.·an1ierll< l al klll.ll11L'IH > rL·al. 

S. El disL'IHl <k la L'llL'UL'sta tu\ <i L'onm finalidad la ohtL'nciún de las características tanto 
indi\ iduak.s Clllll<l dL· la \ i\ iL'rllla dL' los habitantes de Villa Victoria que fueron 
cncuest ados. conH l -,on: ni\ L'I <k \ i \ ienda. nltmLTO de personas por fa mi 1 ia que realizan 
vta1es. frL·L·uenL·ia <k lo-, \ iaje-,, costo del \ 1aJL'. tiempo promedio de recorrido, 
accL'sihilidad <k·l transportL'. horario de -,alida. L'tL'. 

6. Obtenciún de las L·aractL·ristiL·as de la oferta. Se realizaron dos estudios: el prin1ero fue 
el de frL'CllL'nL·ia <k paso de lo-, autobuses y lk los taxi.s. dando como resultado el 
númerll de unidatk.-, que pasan en un periodll de tiempo por el sitio !llcalizado en el 
crucero quL' fllrman la L'ntrada a la caheL'L'ra municipal de Villa Victoria y la carretera 
federal ToluL·a l\1llrclia. El "L'gundo e'-ludio fue el de ni\·el de on1paciún de los 
vehicullls qllL' ofrL·cen el SL'í\ icill tk transportL' público. obteniendo d núrnero de 
personas qt1L' se L'llCLIL'lltra en L'I \L'l1iculo que los transporta ! Yerificar si las unidades 
cuentan con la L'apaL·idad suficiL·nte para cubrir la demanda de transporte. 

7. RecopilaL·iún: analisis tk la infor111aciú11 referente a leyes. reglan1entos y normas tanto 
Federales como Estatales en cuanto a circulacic'in. operaciún y en general la prestación 
del servicio público de transporte de pasajeros. 
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8. Análisis y comparacmn de la información generada por las encuestas y aforos 
realizados con lo que establece la ingeniería del transporte y las leyes correspondientes, 
y en general de las condiciones en que se está dando el servicio de transporte de 
pasajeros. 

9. Planteamiento de escenarios a futuro que mejoren las condiciones de oferta del servicio 
de transporte de pasajeros entre las dos localidades. 

En resumen. el trabajo tk tL·sis '-L' L'nL"t1L'lltra di' idido en '-eis capítulos. siendo el prirner 
capítulo el quL' SL" rL·fiL'l"L' a la IL'!>ria L·-..istL·ntL' L'n cuanto al transporte de pasajeros desde un 
enfoque de sistL·ni:1 () tk L1 pL111L"aL·i"11 .ipliL·atl.1 al tran.sporte de pasajeros. asi como de los 
elementos quL' I" Clllllp!>llL'fl. T;1111l 1 ié·11 lllL" rL·f,:rin:· a l"s requisitos principalcs que debe 
cumplir una tL·rrnin;il (k p;1."ajn"" \ al pn>cL·dimiL'llt<> <k· tkfinicit.>n del ;'1rea de estudio para 
la ZMCT ~ L'I l\l1miL·i11i" tk \"ill;1 \'iL'tllri:.1. as1 c"nH> a los concept"s b:1sic<is del muestreo 
aleatorio que ser;m L'lll¡>k;id"s L'll l;i tkfi11icio11 <k la t0L·nica de lllUestrL'O a utilizar para la 
aplicaciún <k la" L'llCUL''-L'"· 

El segundo capitul(l '-L' refiL·rL' al marco norlllativo. presentando la regl<tmL·ntaciún Estatal y 
Federal del transportL' publico de pac-ajLTos. con el fin de verificar el nivel de cumplimiento 
de la normal i \id ad L'Stablec ida L'n 1 a prL'staL· iún del servicio de transporte que se ofrece entre 
las localidades de Tol uca y Vil la Victoria. 

Una \TZ quL' tenL·mos definido el marco teúrico y regulatorio del servicio de transporte de 
pasajeros. el IL'rCL'r capitulo SL' refiere a las características sociodemográficas y económicas 
que soportan L'I trabajo tk tesi.s. Por un lado. Toluca conH1 ciudad atractora de viajes y Villa 
Victoria como gL'nL·radora de\ iaje.s hacia la primera. Asimismo. se presentan los índices de 
accidente.s L'n el tramo de carrL'lera comprendido entre las dos poblaciones. 

El cuarto L·apitulo '-L' refiere a las caractL·risticas operativas y de servicio actuales en el 
transporte <k pac-ajL'ros. tanto Jl"r autobús L'lHllO por t;i:\i colectivo: se presentan los 
resultados de los aforos realizados •.·n Villa \'ictoria. asi como las condiciones físicas de la 
carretera. ahordúndose tamhié·n lo.s datos encontrados en cuanto a la oferta y la demanda. 

El quinto capitulo presenta los resultados de las encuestas domiciliarias aplicadas en la 
cabecera municipal de Villa Victoria en rclaciún con el transporte de pasajeros, 
encontrúndosc algunos datos relevantes en cuanto a la percepción del usuario de este 
servicio. 

Finalmente. en el sexto capítulo. y una vez que se ha expuesto la problemática y 
características con que se está ofreciendo el servicio de transporte de pasajeros entre las 
poblaciones mencionadas. se plantearán los escenarios a futuro que lo puedan mejorar. 
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Antecedentes 

Aunque las herramientas de planificación han ido evolucionando a través de los años, los 
problemas de transporte. particularmente los de transporte urbano, no han variado en gran 
medida, ya que éstos estún fuertemente ligados a los bajos ingresos, rápida urbanización y 
fuerte demanda por el servicio de transporte público, así como a la escasez de recursos y de 
personal calificado. 

No obstante estos prohkrnas. últirnarncnte se ha podido aprender mucho de un largo 
periodo de planificaciún escasa. li111itada in\L·rsi<"in y énfasis en las soluciones a corto plazo. 
Se ha aprendido. por L'jcmplo. que alguno.s de los problemas mencionados no desaparecen 
con la sola aplicaci<in de rnL-jorL'.s téL·nicrs ck gestiún de trimsito, sino que tienden a 
reaparecer con mayor ,. igor ;. di fund i rsL· L'n ;·1rcas mús amplias y tomando nuevas formas 
que resultan 111i1s difíciles de 111a11cj<1r 121. 

Así, la ZMCT ha sido objeto ck 'ari(ls L'studios ck transporte público de pasajeros: sin 
embart:,o. se ha tratado de L'St11di!l.s urbanos de transporte que no toman en cuenta al 
municipio de Villa Victoria por L'star fuL·ra de la regi<·m que se conoce corno el Valle de 
Toluca. No obstante. se prL'SL'ntan a contimraci<.lll los estudios rnús importantes que se han 
realizado a partir de los alto.s indiL'L's <k· crL·L·irniento tk111ogr;.1fico. saturacic.in de las rutas de 
transporte y vialidades. asi como dL'I inLTL'nlL'nto <k conta111i11a11tes L'n la at111c·isfcra 131: 

El primer estudio tk transportL' urbano SL' realil!i L'll 1'>X1 por Alfonso lracheta C. Tuvo 
como ohjeti\(l analizar la problcmútica del transporte público urbano de la ZMCT que se 
caracterizaba por largos recorridos de la poblaciún. falta de crecimiento de la red vial 
urbana. aglomeraciones urbanas y peatonales y alta congestiún en la zona terminal -
mercadci. 

En 198'.1. el Estudio de Transporte de la Ciudad de Toluca de Alejandro Sánchez l. 
identifica como una de las problemáticas la falta de un transporte metropolitano adecuado y 
eficiente por lo que recomienda realizar un reordenamiento de rutas. 

En l 9Xh. se real iza el Programa de Rcorde11amie11w de la Ciudad de Toluca. el cual 
idL•ntifica las z1 mas a tractoras y generadoras de 'iajes. entre las que se encuentran el centro 
de la ciudad. la terminal de autobuses y el corredor industrial del Paseo Tollocan. Por tanto. 
el diagrn·istico y las estrategias de soluciún que se proponen no contemplan. como se 
mencionú. al 111unicipio de \'illa \'ictoria. 

El Estudio l11tcgral de tra11.1purtc Urhano para la Zona Afetropo/itana de la Ciudad de 
Toluca (Cal .\ l\1ayor. J lJl) 1) se propone como objetivo determinar las acciones de carácter 
prioritario LJLIL' deben dectuarse. identificando problemas en el sistema de transporte debido 
a la antigüedad del parque \ ehicular. elevado número de taxis, bajas velocidades de 
operaciún y altos indices de contarninaciún. Se recomienda establecer longitudes de ruta, 
frecuencias, itinerarios y rutas a fin de disminuir la contaminación ambiental. 
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En 1992, con el lema de les is La Situación del Transporte Público Urbano de Pasajeros en 
la ZMCT, Alma Garcia J. se propone revisar la capacidad de las vías y poder así establecer 
medidas para el sislema de 1ransporle púhlicu urbano de pasajeros modificando rutas, 
frecuencias. longiludes. paradas. larifas L' i1inerarius. 

Ochoa y Asociados aclual izan L'll 1 !J<J"i el L'Sludio elaborado por Cal y Mayor y 
proporcionan los principaks corrL·d"rL·.s uliliz.ados por los transportislas de pasajeros y de 
carga e idenlifiL·an la falla tk claridad L'n 1;1 aproliacit'm de concesiones pur parle del Estado. 
Recomiendan antL' 1 a ctrL'llL' i a tk n< 1rr11as \ pi anL'ac i<·lll. la desconcenl raciún del transporte 
suburbano. así corn" planifiL·ar .su" parad;1s. 

Durante los arios de 1 'J')') ~ ,2()()()_ Lt l'acullad tk lngL·niería <k la LJ.:\.l~.l\I. elabora el 
proyeclo Prop11cst{[ de /'1111rus de Tran,/i·rencia /)(l/'a la //l/C ·r qllL' prelL'Illk desarrollar un 
procedimienlo para definir la l"caliz.aci,-lll de p1mlos de lransferencia de pasajeros que 
sirvan como ek11wn111s ar1iculad1irL·.s dd sislenia <k lransp"rlL' público urbano, 
considerandu el LTecimicnlo urh;mo. la infraL·s1ruc1ura \ ial. las caraclL'ri.srica.s de la ufcrla y 
la demanda. adenü.s tk crilcri<>'- 1k C().Slll ""cial L' in1pac1" amhicnlal. 

El lrabajo anlL·rior. '-.e lk\ a a cah" medianil' cncue.slas L'n lu" municipi< '" dd Valle de 
Toluca que ide111ifiL·a lus palrones de\ iajL· de L'Slls muniL·ipi"" haL·ia la ciudad de Toluca. lo 
que hizo pusihle cunucL·r lus principales nwli\os de viaje. el lllilllL'f(l de 'iajcs realizados 
por persona. los licmpos de recorrido y de L'Sl1L'ra. caraclL'rÍ'-.liL'ª" ""ci<>L'Con,->micas de la 
poblaciún. ele. l'cru nllL'\ amL'nlL' 110 se consitkrú denlro del itrL'a d .. · es1udio a \'illa Vicloria 
por no formar parlL' tk la <knuminada /ona 1\lctro¡>olita11a de la Ciudad de Toluca 
(ZMCT). 

Resumiendo. IPs esludios que '-l' han efecluado hasla la fecha nu han represenlado mejoras 
en las condiciones de ,·ida y movilidad de las personas y. mús en específico para el caso 
que nos ocupa. no se ha considerado el esludio del servicio de transporle entre la ciudad de 
Toluca y Villa Vicloria. 
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Capítulo 1 

Marco teórico del transporte de pasajeros 

En este capitulo se ahordarún los conceptos h(1sicos en cuanto al serv1no de transporte de 
pasajeros, entendil.·ndolo como un sistema y anal izando cada uno de sus componentes. Se 
tratarú tambil.·n el tL·ma de la terminal de pa;,ajeros. \ ista desde de la perspectiva de un 
elemento m(1s dd sistema. SL· definL' L'll e;,tL· L"<tpitulo el (1rea de estudio y se justifica su 
delimitaciún para L'I casCl que analizamos y finalmL·nte se trata lo relacionado con las 
técnicas de rnuc;,trel> e"\i.stente;, y que nos sen·irún de base para la selccciún de la que se 
emplcú L'n este trabajo para aplicar la;, encuestas en la poblaciún de Villa Victoria. 

l. l. Antcccckntcs 

El objetivo del trabajo de tesis es el de analizar la problemática del servicio de transporte de 
pasajeros entre las localidades de Toluca y Villa Victoria. Estado de México. detectada 
mediante la realizacii"m de aforos y encuestas en la cabecera municipal de Villa Victoria y 
considerando a la primera de ellas corno zona atractora de viajes por su importancia 
económica y gL·ogrúfica y a la segunda como zona generadora de \·iajes hacia la primera. 

Paralelamente al ( ihjet i\ o principal. el ohjet i vo part icu I ar de L'ste trabajo es plantear 
escenarios quL' den .soluci<lll a la problcmútica L'n L'llL''-tit'lll. Como un ejemplo de lo anterior, 
se presentarún los rL·quisitos rnininws que debe satisLICL'í una terminal de pasajeros en la 
cabecera municipal <k Villa \ºictoria. ya lJllL' <kntro de las necesidades rnús sentidas de la 
su poblaciún. L'stú la de contar con L'StL' tipo de instalaciún para mejorar el servicio de 
transporte. múxime por tratarse de una pohlaciún de paso obligado para destinos 
importantes tanto hacia el Occidente del país como hacia la Ciudad de México y además 
por el cada vez mavor n[m1L·n1 de viajes que genera esta poblaciún hacia la ciudad de 
Toluca. 

1.2. Conceptos básicos ele plancaciim 

Existen variadas ideas acerca de lo que significa planeaciún y en su nombre se realizan 
diversas tareas que no siempre nimplcn con el propósito de encontrar soluciones reales y 
duraderas a problemas complejos. En este trabajo se considerará a la planeación como un 
proceso continuo de decisiones positivas. Un proceso que involucra varias etapas en las que 
cada una de ellas requiere y genera resultados. datos. informaciún que puede ser verificable. 

La plancaciún es un proceso de identificaciún. obtención. arreglo. procesamiento, síntesis e 
interpretación de informaciún y de toma de decisiones. Es un proceso metodológico que 
aplicado a la realidad nos conduce a su transformación 141. 
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1.2.1. El proceso de plancación 

A continuación se presenta un esquema de planeación en forma de pasos sucesivos 
interrelacionados (figura 1). Aún cuando los pasos se presentan en forma secuencial, en la 
realidad se da un proceso de interacciún de unos sobre otros cuyo ordenamiento depende 
del problema especifico y del conocirniento y experiencia de quien lo aplica. 

e 
'º 

e 
CIJ 

E 

"' o .... 

Figura 1. Esquema ck planeaciún. 

1 
I~ 

,___1_._I_d_e_n_t_i_f_ic_·,_1c_·_ic_ír_1_l_l_e_l_c_·c_·1_11_r_l_>_d_c_·~i1~1-tc_·r_c_~s_·_\_·_l_lc_·l_n_1<_1_rc_·c_>_l_le_·_r_c_·f_e_r_e_n_c_·i_a __ ~I -
~--------· ______ _t _________________ ~ 

I~ 2. Detección de necesidades y demandas ¡~ 

~~~~~~~~~~~--•'----~~~--~~~~~~~ 
3. Proposición de objetivos I~ 
'--~~~~~~~----~-.----~~~~~~~~~----''~ 

,__4_._A_n_á_l_i._s_is_·_d_e_·l_s_·_is_·t_e_n_1_a_y_c_·_l<_1l_>c_>_r~a-c_ic_í_n __ c_l_e_u_n_m_c>_d_c_·l_c> _________ ~:~ 
+ ,_ 

5. Generacic·m y evaluaciún de posibles líneas de acción 
'-----------------.-..,---------------~'-

,_ 
,__6_._I_n_s_t_ru_m_e_n_t_a_c_i_ó_n_y_e_.ic_·c_·_u_c_i_ó_n_d_e_l<_1s_·_a_c_·c_·_io_n_e_·_s __________ ~I-

Fuente: Cuudcr11u., de i11.i;c11it-r1u. Fsc¡ucma gc11cra! de planeacián. To/uca. Estado de México. Marzo de 
l <J<15. 

1.2.2. El enfoque ele sistemas 

Este enfoque ha surgido como respuesta a los problemas que generaba el enfoque 
reduccionista que considera los fenómenos aislados. factibles de analizarse y resolverse por 
separado del sistema o entorno en el que se encuentran. El enfoque sistémico propone el 
tratamiento de los problemas considerados dentro de un todo y no de manera aislada, bajo 
la idea de encontrar las variables que componen un sistema. sus propiedades y las 
relaciones entre ellas. 

De este modo. al tratar de resolver un problema se requiere conocer cuáles son los distintos 
aspectos que· influyen c·n la situacic·m. cuúl es mús importante que otro y cómo se 
encuentran relacionados para que. al proponer una soluciún, ésta sea efectiva y duradera. 
Así. según /H. L l\!a11heim. el anúlisis del sistema de transporte debe apoyarse en las dos 
premisas búsicas '>iguientes 151: 

• El sistema global de transporte de una región debe ser visto como un sistema 
multimodal simple. 

• El análisis del sistema de transporte no puede separarse del análisis del sistema social, 
económico y politico de la región. 
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De lo anterior expuesto, en el análisis del sistema global de transporte se deben considerar: 

• Todos los modos de transporte. 
• Todos los elementos del sistema de transporte: las personas y mercancías a ser 

transportadas. los vehículos en que son transportados, la red de infraestructura sobre la 
cual son movilizados los vehículos, los pasajeros y la carga, incluyendo las terminales y 
los puntos de 1 rans fe rene ia. 

• Todos los mo\ irnientos a traVL'S del sistema, incluyendo los flujos de pasajeros y 
mercancías desde todos lo.s orígenes hasta todos los destinos. 

• El viaje total. ¡fL-.sde L'I punto lk origen hasta el de su destino, en lodos los modos y 
medios, para cada flujo L'specifico. 

Así, el sistema de tran-..porte de una regi«m eslú estrechamente relacionado con su sistema 
socioeconúmico. donde L'I prirnL·ro afecta la manera como el segundo crece y cambia y, a su 
vez, las variaciorlL's L'n los sistemas socioeconúmicos generan cambios en el sistema de 
transporte. En la figura 2 se ilustra esta relaciún con hase en tres variables húsicas: 

• El sistema ¡k 1n111-'1101"1< 0 T 
• El sistema lk <1c1/1·it/wln :1: es decir. L'I pa1n·m de actividades sociales y económicas 

que se desarrollan L'll la rL·gi<Hl. 
• La estructura <k /!11/os F: L'S decir. los origcne'>. destinos rutas y volúmenes de personas 

y carga quL' se lllUL'\ en a traVL'S del sistL'llla. 

Figura 2. Relación entre l'I sistl'ma de transporte, el sistema de actividades y los flujos. 

Si,,tcma dl0 

tran,,porll" 
T 

Si,,kma de 
acth idatle~ 

A 2 

Fuente: Fundamental' , 1/' Tnm't" >rt<1t11111 Sn11·111, ,Jnalnis. l '<>/11mc I: Basic Concepts. de Marvin L . 
. \fa11hc1111. 

En el diagrama. la relaci<m 1 indica quL' lo.s flujos F que se presentan en el sistema son el 
producto de la'> inlL'racciones enlrL' T ~ A. La rclaciún 2 señala que los flujos F causan 
cambios en el '>istema A L'll el largo plazo. a través del patrún de servicios ofrecido y de los 
recursos consumidos L'n proveL·rlo'>. Y la relaciún 3 advierte que los flujos F observados en 
el tiempo generan cambios en el sistema T. obligando a que lo operadores y el gobierno 
desarrollen nuevos servicios de transporte o modifiquen los existentes. 
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En este marco del sistema global de transporte. se puede concluir que la sociedad utiliza el 
transporte como un servicio (necesidades). que se presta bajo la unión de los múltiples 
lugares donde se llevan a cabo las distintas actividades (beneficios). 

1.3. Definiciún de itmhito. nu•clio y modo ele transporte 

El primer rlivL·I de desagregaci<,ln de un sistema de transporte es según su ámbito. el cual se 
define como el espacio político. geogrúfico y econ(lmico en el que se da el servicio, 
pudiendo ser: urbano. suburbano. interurbano. rural e internacional. 

Dentro de cada ;únbito pueden utili1ar,;L· di,;tintos medios fisicos y en cada medio de 
transporte hahr;'1 \·arios modos lk transporte. L'lllendiL·mlose por medio de transporte al 
medio fisico (tL·rrL·,;trL'. a..:·reo y acu;úico) por L'I <JUL' transitan los vehiculos que son 
utilizados para el traslado lk la.s pcrsrn1as \ lo.s hienL'S ~ por mue/u de transporte a las 
entidades q1tL' '-L' caractLTi1an por una .similitud tL'L·nolúgict. operati\·a y adn1inistrativa. Se 
identifiL·an l'<>lllo modos: auto particular. 111iLToh1'1s. autobús urbano. autobús suburbano, 
autobús interurbano. 1<1xis. mL·tro. trL'll ligLTo. L'IL'. 

1.4. Clasificaciún general de un sistema de t ransportc 

Una forma general lk clasificar un sistL·ma de transporte es por la forma en que operan los 
diferentes modos de transporlL'. pudi..:·ndosL' agrupar en dos [6[: 

• Transpuue ¡wi1·atlu. Este tipo de SL'í\ icio se da en vehículos generalmente operados por 
el dueiio de la unidad lJUL' circulan por las vialidades construidas, operadas y 
mantL·nidas por el Estado y con una tarifa que depende de la longitud del viaje. El 
transporte pri \ ado 111;1s co111ú11111ente ut i 1 izado en la actual id ad es el automóvil y en 
menor medida la motocicleta v la bicickta. 

• Transpuuc ¡níh/ico. Son sistemas lk transportaciún que operan en rutas fijas y horarios 
establecido.-.; y que pueden ser utilizados por cualquier persona a cambio del pago de 
una tarifa previamL·n!L' L'stahlccida. 

1.5. El sistema de transporte de pasajeros 

Un sistema es un conjunto integral de todos y cada uno de los elementos que lo conforman. 
Un sistema tk transporte de pasajeros L'S el que tiene corno función principal el mover a las 
personas y su" biL·nes tk un lugar a otro para el cumplimiento de sus actividades. El 
servicio de transporte L'" un sistema cuando éste se encuentra conforniado por tres 
componente~: 

l. Componente estructural: Estú compuesto por la porc1on de vialidad o superficie de 
rodamiento donde circulan la" unidades de transporte (llamadas derecho de vía). las 
parada" o terminales (lugar autorizado para el descenso y ascenso de un transporte 
púhlico) y/o estaciones, ya sean L'Sta" terminales de transbordo o normales, los 
sistemas de control tanto de detecciún de vehículo como de comunicación y 
señalización. y los sistemas de suministro de energía. 
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2. Componente operativo: Son las unidades de transporte que normalmente se describe 
como parque vehicular. conductores, prestadores del servicio (empresarios o Gobierno) 
y las entidades normativas. administrativas y de planeación integradas las dependencias 
gubernamentales. El número de unidades de transporte que dan servicio a una parada, 
localidad. puehlo <>ciudad SL' le denomina "oferta··. 

3. Componente flul·ntc: l'<>nstiluid<> por todos los peatones y bienes que se mueven por 
medio del siqcma y se describen como la(s) persona(s) o cosa(s) que utiliza(n) el 
servicio de transporte para realizar un\ iaje especifico y definidos como "demanda". 

Un servicio de transporte que no considera a alguno de los componentes integrales del 
sistema. resulta inadecuado y poco eficiente. 

1.6. Características y requisitos generales del transporte 

Todo sistema tiene ciertas características particulares. el sistema de transporte cuenta con 
las siguientes y las cuales nos ayudarún en el anúlisis del caso que estamos tratando [2]: 

• El transporte es un bien altamente cualitativo y diferenciado: Existen viajes con 
distintos propósitos. a diferentes horas del día y por diversos medios. Esto implica la 
dificultad en el anúlisís v cuantificaciún de los factores implicados. tales como 
seguridad o comodidad. 

• La demanda de transporte es deri,·ada: Los v1a,1es ser realizan por la necesidad de los 
usuarios de lle\ ar a cabo ciertas acti\'idades. por ejemplo al trabajo, compras o 
recreaciún. 

• La demanda tk transporte estú localizada en el espacio, es por ello que para abordar el 
problema. el enf<>que mús común consiste en dividir el área de estudio en zonas. La 
espacialidad de la demanda suele producir problemas de coordinaciún que afectan el 
cquilibri<> entre oferta y demanda. Por ejemplo. se pueden tener vehiculos de transporte 
público circulando \ acíos en una zona de la ciudad y en otra e'istir potenciales 
pasajeros esperando el servici<>. 

• La demanda de transporte es eminentemente dinámica y hay pocas horas disponibles 
para realizar las distintas actividades. Esto puede generar problemas en los períodos en 
que hay gran demanda (horas pico) y desequilibrios con respecto a períodos fuera de las 
horas pico. :\si. si el servicio de transporte no se consume cuando se produce. 
sencillamerllL' SL' pierde. 

• Para satisfacer la demanda de transporte y con el propos1to de otorgar serv1c1os, es 
necesari<> proveer infraestructura y disponer de vehículos que circulen de acuerdo a 
ciertas reglas de operaciún. Generalmente. la infraestructura y los vehículos no son 
operados ni pertenecen a la misma compañia, lo que genera un complejo conjunto de 
interacciones entre autoridades, empresarios. viajeros y sociedad. 
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• La oferta de transporte tiene asociadas una variedad de efectos paralelos que pueden 
introducir fuertes distorsiones. tales como accidentes, contaminación, vandalismo y 
comercio ambulante. Rara vez los usuarios de los servicios perciben o pagan los costos 
por incurrir en la problcmútica anterior. 

Además de las caractL·rist icas descritas en los párrafos anteriores. el sistema de transporte 
tiene tambil:·n ciL·rtos rL'quisitos quL' garantizan el servicio que los usuarios demandan. a 
partir de factores como: Ni\L'I L'Cor1úmico, cultural. costumbres. tiempo disponible o que se 
desea invertir en el 'iaje. L'tc. l·:ntre los requisitos deseables con que debe cumplir el 
sistema de transportL'. e.,t<m ihl: 

l. Acccsihi/idad. E.-. el <lrL·a de influL·ncia que L'.xiste a lo largo de una ruta o nodos de una 
red tratúndose de transporte público o la facilidad qUL' existe para llegar de un punto a 
otro deseado. En un si.stL·ma lk tran-;porte. uno dL' los l>bjcti\·os quL· debe perseguirse 
constantemente es el lk minimizar los tiem¡H>s que L'l usuario inviL'fte en ir de un lugar a 
otro, lo cual dependerú. en partL', dL' la cobertura lkl sistema. 

2. Frecuencia. Se define a.,i a la cantidad lk unidades o vehículos que pasan por un punto 
durante un período lk tiempo o. m;"1s u irnlmmente. al intervalo de paso entre un 
vehículo y el siguiente. 

3. Capacidad del sistema. Es L'I ntllllL'ro nü.ximo de espacios que son ofrecidos en un 
momento determinado. La capacidad debe estar en funciún de la demanda, buscándose 
siempre la e'l.is!L'ncia de un equilibrio entre oferta y demanda. 

4. Productfridad Es el resultado tk comparar los beneficios o ventajas contra los costos o 
desventajas quL' resultan de Ja prestaCÍl·in del servicio. sin olvidar que el término 
productividad puede ser distinto desde el punto de vista de la empresa prestadora del 
servicio quien busca un hL·ndícío L'L·orn.m1íco o bien del gobierno que además de lo 
económico. su ohjeti\ o debe SL'f tamhíé·n lo social y ambiental. 

5. Regularidad Tratúndo.'>L' del trarhporte público. la confiabilidad o regularidad está 
representada por L'I índice lJUL' mide L'I grado en que son respetados los intervalos de 
paso. así como los horarios de sal ida o arribo de las terminales. 

6. Seguridad. En un sistema de trans1)()rte Lt SL'guridad estú en función de los índices de 
accidentes de la empresa P institucil>n del servicio. 

7. Simplicidad lndiL·a en qul:· medida L'S posible la prcstaciún del serv1c10 de transporte 
público con un 1111nimo de tran.shordos. 

8. Velocidad ck operacion. Es la velocidad con 4uc viajan los usuarios a bordo de una 
unidad. La velocidad. que dcpcndL' de la distancia entre dos puntos y el tiempo que se 
empica en recorrerlos, puede variar L'll funciún de factores como: el modo de transporte, 
las condiciones de la superficie de rodamiento y de los volúmenes de tránsito, entre 
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otros. Conforme la distancia aumenta, se hacen necesarios sistemas de transporte más 
veloces. 

En general. se puede señalar que un bajo cumplimiento en los requisitos deseables del 
sistema se dehc a la escasez o deficiencias en alguno o varios elementos de los 
componentes estructurales. al crecimiento no previsto o no atendido en los componentes 
fluentes, a la falta de idoneidad del parque vehicular con relaciún a las características de la 
demanda o la carencia de un enfoque empresarial apropiado a las características del 
servicio. 

1.7. Requerimientos de un sistema de transporte 

Es importante precisar desde qué punto de vista se evalúa el servicio de transporte público 
(operativo. técnico. económico. etc.) y bajo la perspectiva de quién (usuarios. operadores o 
prestadores del servicio. gobierno) 171. A continuación se presentan los requerimientos del 
sistema de transporte para usuarios. empresas, sociedad y Estado 161: 

1.7.1. Rcc1ucrimientos de los usuarios 

El objetivo principal del usuario L'S el traslado o movimiento de un lugar a otro. Sin 
embargo el viaje tiene diversas maneras de real izarse y sus correspondientes conveniencias 
para el usuario. las cuales varían de una persona a otra. Sin embargo. existe coincidencia 
sobre ciertos aspectos. como sun: 

• Di.\p<mihilidad El usuario requiere contar eon paradas o estaciones razonablemente 
cercanas. un SL'í\ icio rL·gular y que lo pueda utilizar a cualquier hora del día. 

• Co1!/iuhilidad l~l usuario busca abordar la unidad que lo llevarú a su destino dentro de 
rangos aceptables de demuras y acqllarú mayores demoras dependiendo de la distancia 
que tenga que recorrer. El factor mi1s impurtante para lograr una confiabilidad en el 
sistema radica L'n el control npL·rati\·o del mismo. 

• Tiempu dt' rccurridu. El usuario estú interesado L'n el tiempo de recorrido puerta a 
puerta. si .:·stL' L'S demasiado largo inhibe el uso del transporte público. por lo que se 
dehe pre:-.tar atenciún también a los tiempos de espera y de caminata hacia/desde la 
parada. 

• Comodidad E:-. un requerimiento dificil de definir puesto que incluye una variedad de 
factores cualitativos. Sin embargo. la disponibilidad de asientos y su geometría. asi 
como la geometría de las entradas y salidas de la unidad. el ancho del pasillo. los 
niveles de ruido interior y la apariencia tanto exterior como interior, son algunos 
factores que aprecia el usuario. 

• Mínimo númcru de transhordos. En un viaje. el usuario desea realizar el menor número 
de cambios de vehículo o transbordos, ya que tales cambios implican tiempos y 
esfuerzos adicionales. 
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• Costo. El costo que representa el transporte para el usuario es un requerimiento 
importante a tener en cuenta, siendo la tarifa la porción que más impacta. 

• Seguridad. Es la que busca el usuario en términos de la prevención de accidentes e 
incidentes criminales. 

l. 7.2. Requerimientos del prestador del servicio 

El objetivo principal tk la empresa de transporte público es maximizar sus ganancias en 
combinación con otros objetivos que le permitan prestar el servicio sin llegar a colapsos 
operativos o financieros. De entre estos últimos objetivos. están: 

• Cobertura. Se define como la superficie o cuenca que se encuentra a 5 o 10 minutos de 
distancia recorrida a pie de una estacil.ll1 o parada. Esta cobertura se puede expresar 
como un porcentajL' del :1rL'a urbana que queda dentro del úrea de servicio y en su 
análisis el prestatario debe L'onsiderar la e:-.:tensi<">n misma ele la red. la existencia de 
otros modos tk tran.-.;porlL' y la L·obertura que logra en los puntos de mayor atracción o 
generaciún de 'iajL'S. 

• Frecuencia. El prestatario debL' buscar frecuencias regulares y altas que permitan atraer 
cualquier tipo de viaje. ya SL'a por trabajo, recreación. compras o de estudio. 

• Confiabilidad. Dependerú. entre otros factores. del mantenimiento de las unidades, 
misma que puede ser medida en funcicm del porcentaje de salidas que se den durante el 
día. 

• Velocidades comerciales altas. Este concepto afecta el tamaño de su flota vchicular y 
por ello sus costos laborales, de energéticos y mantenimiento así como la atracción de 
pasajeros al sistema. 

• Flexibilidad. El prestatario la tendrú como requerimiento a fin de satisfacer con el trazo 
de las rutas. a la capacidad con que cuenta y al tipo de vehículos con que puede operar. 

• Seguridad. Es deseable t¡UL' la Z()na por servir no enfrente problemas políticos, de 
vandalismo o de otra índole social. va que ademús de exponer al usuario. las unidades 
también pueden sufrir agrL'sionL'S. 

• Atracci<ín de pasa/eros. Es el requerimiento más importante para el prestador del 
servicio ya que de ello dcpendcrú el éxito y el papel que desempeñará la ruta dentro del 
sistema de transporte. Esta atracción estú en función del tipo y nivel de servicio que se 
ofrezca así como de la imagen del sistema. 
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1.7.3. Requerimientos de la comunidad 

En general. la comunidad está interesada en que se preste un servicio de transporte con un 
nivel y tipo de scn·icio adecuado que rcrmitan una mayor atracción de pasajeros. La 
comunidad debe reglamentar ltis impactos a largo plazo que fomenten el transrorte. tales 
como el desarrollo urbano. lo-.. carnhio-.. en cl valor del uso del sucio y las actividades 
económicas. así uirrni a-..pectti-.. rclati\li." al lllL'dio ambiente y el uso eficiente de energía. 

Como se tkducc. alg1111t '" <k c-..to-.. l'L'lJllL'l'Írnicntos pueden ser cuantificados. pero otros son 
cualitativo-.. por I< i que su L'\ aluacit'lll requiere de una considerable experiencia y 
valoraciones -..uhjct i' ª·" c< 111 las <JllL' no todos lo ciudadanos est;·m de acuerdo. 

1.7.4. Ohjctivos del Estado 

El desemp<}rlo dcl Estado es. en representación de la sociedad, en términos de conciliación 
de los intereses de los distintos gruros que intervienen. Así, intentará normar en primera 
instancia y controlar después lo normado, de tal forma que se logre estimular tanto el 
comportamiento del prestador del servicio como del usuario. Como objetivos, el Estado 
persigue: 

• Mo1•ilidad. Las autoridade-.. competentes deberán procurar la satisfacciún de los viajes 
necesarios para el desarrollo lk todas las actividades de la poblaciún. 

• Economia. Tr:ttúndo-..e dcl transporte público de pasajeros. el Estado deberá autorizar 
tarifas de tal forma que no se perjudique económicamente y de manera directa tanto a 
usuarios como al prestador del -..crvicio. 

• Coordinaci<in de modos. Estabkcer las formas y procedimientos para proporcionar al 
usuario una L1cil transfcrL'ncia o cambio entre los diversos modos. 

• Pre1·c11ci1i11 1· rc.,u/11ci<i11 de conflictos. No nada más el Estado debe prevenir la 
ocurrencia de conflictos ~ s<.1ucionarlos conforme a las leyes que de él emanen, sino 
que también dehc sen ir de mediador para la resolución de los problemas entre 
transportistas y/o poblaciún. 

A continuaciún se representan en la figura 3 los elementos del sistema de transporte y los 
factores que lo afectan. 
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Figura 3. Elementos del sistema de transporte. 
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F-nte: Propuesta de puntos de trans/ácncia pam la Zona Metropolitana del Valle de Toluca. Facultad de 
Ingeniería, UAE/1.1. 7(1/uca, México. Febrero del 2000. 
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1.8. Características y requerimientos de una terminal de pasajeros 

Las terminales de pasajeros son instalaciones ubicadas en puntos estratégicos del sistema de 
transporte que finalizan o facilitan el intercambio de pasajeros o bienes de un origen a un 
destino. A ésia acUlkn personas y genlL' de nL'gllcio (1ranspor1istas) que desean realizar un 
viaje o transporlar hiL·nes. lJn:1 IL'rr1iinal de pasajeros L'S aquella instalaci<·m que cumple 
todos los requi.,ito.-., <k -"L'I"\ iuo-., indi-.,pL'nsahlc.' L'<llll<> sL·guridad. rapidez. costo. 
flexibilidad. L'Olll<>didad \ L'fiL·iL'llL·ia c·n L'I SL'f'\ iL·i.,_ E11 .'ll c·.,11-.,1n1L·c·i"n. las hay desde las 
que constan <k solo 1111 L'"herli1" peqtlL'fH> (-.,i 1., ha\) c'll la" paradas lcja11as. hasta las de 
con1pl icadas L'SI ructura" de \ ari"·" rii' c·k., <JllL' ·"L' \ L'll L'll las <lrL·as 11rhanas. 

Una clasifiL·acion <k las 1er111inak.-, Lis di\ i<kn L'll pn>1·isio110/n y dc/i'11iti1·as y deberán 
contar con e 1 ' is to bueno <k 1 as a u t ori d a<ks nw1ii L' i pak"'· l.a.-., pro\ is i ona ks deben contar 
como minimo con sala <k L'°'PL'l'<I. 1aquilla. s:milarios ¡H1hlicos. an<IL·11 de a.-.,censo y descenso 
de pasajeros y pati" <k lllaniohra.-.,: "ll pL·riodo <>pL·rati\o 110 e'\ce<krú <k dos a1·ms 181. 

Las terminales <kli11it i\ ª" dd1c·r;111 L'!llltar. a<k-111;'1.-., <k lo SL'1·1alado L'll el p<'trralo anlerior. con 
área para entrega \ rL'CL'Jll'io11 <k L'qt1ipak. l<>L·aks L'<>lllL'rciak.-.,. res1auran1e. ad111inistración, 
caseta de co111rol. L·aj.,nc·.-., dL· ahordajL'. L'slaL·ionamiL·nto para aulohuses <k guardia. paradero 
de autobusL·s 11rha110_-., y 1<1,i.-.,, c·orrL·dores cuh1erl<>s ll 1únek·s que conduzcan hasla éste, 
plaza de acL·esll y úreas \ enk.-.,. 

Las terminaks dL'liniti\as deben ubicarse en localidades mayores de 10.000 habitantes, 
para lo cual se reL·rn11iL·mla11 1rn'1dulos tipo de 20. -Hl y 80 cajones de abordaje. Estos 
elementos deben L'star \ inculadlls con la \·ialidad regional y las principales vías urbanas, en 
zonas donde 110 interfiL-ran con la aL·ti\idad urbana normal. 

De acuerdo a Wil/iwn H'. l/01·. ta111biL·n es posible clasificar en general a las terminales en 
de paso y aquellas en las que los autobuses terminan su recorrido. Las primeras son, en 
efecto. un purll< 1 i nlL'rlllL'd io para los autobuses que l lcgan y pos1eriorme11te continúan su 
camino con dirL'L'Ciún a las IL'rminalcs siguientL'S. Las segundas. son las que se encuentran 
en los punto.-., donde lo.-., autobusL'S terminan su reL·orrido. 01)\ iamente. la importancia y 
desarrollo ecc1n<.llllil'll de la regiún o ciudad en que se asienle la terminal. serú un factor 
preponderante L'n la dL'tL'rminaci<.,n de si L'sta L'S de paso o no. 

Por otra parte. en L'lJ<•nto al usuario. debernos tornar L'n cuenta el tipo de v1a1ero y sus 
caracteristicas. El \·iajcro interurbano <l\ an1a con IL·ntilud por el ;'irea de la lerminal: tal vez 
desconoce el can1 in". 1 raL' L'<(U ipaje quL' debe registrar < 1 recoger. puede tener que esperar 
mucho tiempll para una cone'\ion o por relraso del autobús en su salida y necesitar de 
informaciún. alin1L·n1os y un lugar L'<.imodo para descansar. En cambio. el pasajero local está 
familiarizado con la terminal. lle\ a poco o ningún equipajL' y por lo general tiene prisa. 
Necesita accL"so directo hacia y desde las calles y los medios de transporte 191. 

Estas dos clases de pasajero-., deberían estar separados para evitar problemas y confusión. 
Las terminales deberian tamhien tener andenes separados y dirigirse a los usuarios de 
manera que las dos lineas de movimiento no se crucen. En algunos casos se utilizan 

19 



terminales separadas. Cualquiera que sea el caso. son muy convenientes las instrucciones 
claras y concisas y la señalizaciún, lo mismo que otros medios de canalización. 

Ahora bien, en la oreraciún de la terminal. los andenes por lo general son de dos tipos: 
Aquellos en los que el \'L•hiculo '-L' aproxima paraklamcnlL' al andén y aquellos en que los 
espacios para los autobuses '-L'lllcjan diL·ntL',.., de sierra (fi~ura .t). Los primeros van 
asociados a un SL'l'\'ici<l local. do11<k los 'iajero-, necc-;itan rapidez de movimiento y se 
desea lograr un apro\'L'CharniL·nto 1n;'1xirno dL'i L'quipo, 

Los andenes en diente de siL·rra son utiliza dos para SL'f\' ic ios interurbanos donde es preciso 
cargar y descargar equipaje, aunquL' puetkn ser usados en los ser\'icios locales, ya que el 
vehículo puede sal ir rúpidamente una \TZ que retrocede para reintegrarse al flujo. Esta 
disposición permite proporcionar un gran número de esracios con un mínimo de longitud 
de andén. 

El número de espacios para el servicio local estú en función del total de pasajeros que se va 
a manejar por hora, de los ritmos de carga y descarga y de la frecuencia y capacidad de los 
autobuses en servicio. El número de espacios, N, que se requiere para un número dado de 
pasajeros por hora, J. es: 

en donde: 

N = J(Bb + C) 
3.600B 

J = número de pasajeros por hora que aborda en la terminal 
B = número de pasajeros por autobús que aborda durante los 15 minutos máximos 
b = tiempo para abordar. en segundos por pasajero 
e= tiempo lihre entre autobuses (el tiemro que transcurre entre el cierre y la apertura de la 
puerta) 1 

En el caso de los autobuses intL'rurbanos. tkbe haber espacios suficientes para dar cabida a 
todas las llegadas y ,..,al idas programadas a determinada hora. El tiempo que un autobús 
permanecer;'¡ en su lugar hahr;'1 de variar con su horario, la cantidad de equipaje. el número 
de viajeros y las políticas rclati\as a los cambios de tripulación y a las escalas. El autobús 
interurbano dehe L'Star cL·rc;1 de las fuL·ntes de pasajeros. pero también debe tener acceso 
directo a las rutas inlL'rurhanas. 

1.8.1. Requerimientos de una terminal de pasajeros 

En el discr'io de una terminal se deben de analizar los requerimientos del usuario, del 
prestatario del servicio y de la comunidad [6). 

1 Bus Use o/Highv.'<~1·: Planning and Design Guide/ines, National Cooperativc Highway Research Program 
Report 155, Transporlation Rcscarch Board. National Rcscarch Council, Washington, D.C., 1975. 

20 



Figura 4. Configuraciones de andenes para autobuses: a) Andén en cordón. b) En 
diente de sierra con salida al frente. c) En diente de sierra con salida con retroceso. 
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Fuente: a y b se basan en Bus Use of Highways, Transportation Researr:h Board, 1975. 
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A los usuanos les interesa que el tiempo y la distancia recorrida sea mínima del acceso al 
anden (pasillo para transitar) y la seguridad y vigilancia mediante una adecuada 
iluminaciún y \'isihilidad. Asimismo. se va a buscar que exista sci'1alizaciún y contar con 
patrones de circulaciún adecuados. suficiente capacidad y un fúcil ascenso y descenso. 
Ademús. el usuario de.-.ca cornodid:.1d a tra \ C·s de un d iscr1o adecuado y funcional y de 
preferencia con poco u .-.o de L'.SC a lera;, 

Por otra parte. L'I prL''-lalario lkl sen icio busca tener co;,tos rninimos en la operac1on y 
mantenimiento de la terminal: L'I L"orllar con la eapaL·idad adecuada tanto en la propia 
estación como L'n la;, ;'1reas peat()nale.-.: fk.,ibilidad en la operaciún que permita lograr una 
adaptabi 1 id ad a L"()IHl ic ionL·s de hora.s <k 111;'1x irna demanda y una fúc i 1 supervisión mediante 
una huena visibilidad <k los andenes;. taquillas. 

Finalmente. la comunidad busca tener un sistema de transporte que sea eficiente, 
correctamente aprovechado y o¡JL•rado. donde los costos de inversión sean mínimos y que la 
terminal no traiga efectos ncgati\'lis inmediatos hacia los pobladores. 

1.8.2. Componentes mínimos de una terminal de pasajeros 

De acuerdo a Sánchez y Molinero. una terminal se compone de varios elementos, siendo los 
principales: Accesos. pasillos y escaleras. vestíbulos y andenes. 

Por otra parte. corno mínimo en instalaciones y equipo con que debe de contar una terminal 
de pasajeros, según el Re¿;lamenw de A urorransporte Federal y Servicios Auxiliares, son 
los siguientes: 

1. Taquillas para la venta de hoklos. 

2. Servicios sanitarios con instalaciones adecuadas para que los usuarios de la terminal 
hagan uso dL· L·lla;, sin cost() alguno. Complementariamente se podrán proporcionar 
estos servicios .. sujetos a un prL·cio. en otras instalaciones dentro de la terminal. 

3. Equipos y ;.istcrna;, contra inL·endios en lugares de fúcil acceso. 

4. Equipo de cmnunicaL'ilin nL·cesario para el anuncio de llegada y salida de autobuses y 
localizaciún de ¡JL-rsona;,. 

S. Señale;, nece;,arias para la L"1cil localizaciún de los servicios por parte de los usuarios. 

6. Instalaciones y alumbrado adecuados para el trahajo nocturno. 

7. Andenes para llevar a cabo las maniobras de ascenso, descenso y circulación de 
peatones o pa.-;ajeros. así como suficientes andenes para dar servicio a todos los 
autohuses programados para l lcgar o sal ir a cierta hora, más algunos extras para atender 
a los autohuses no programados. 
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8. Cajones de estacionamiento para la salida y llegada de los vehículos de autotransporte 
federal de pasajeros. 

9. Patio de maniobras destinado, exclusivamente, al manejo de vehículos. 

1 O. Salas de espera acordes con la capacidad y uso de la terminal. 

11. Instalaciones para personas con discapacidad, tales como: 
a) Rampas de acceso a los diferentes servicios que presta la terminal 
b) Asientos reservados 
c) Sanitarios especialmente acondicionados 
d) Casetas tL'lefúnicas a la altura adecuada 

12. Áreas destinadas para la salida y llegada de pasajeros. 

13. Área exclusÍ\a para la entrega y recepciún de equipaje. 

14. Tratándose de terrninales centrales. espacios adecuados para que a los conductores se 
les practiquen L'x;únenes mL·dicos. 

Para el adecuado funcionamiento de una terminal de pasajeros, también se deben tener en 
consideraciún los siguiL·ntes aspectos: 

• Locales comerciale>. v re>.taurantes· Los mostradores deberán ser de material durable de 
fácil mantenimiento. Todo los locales deberán contar con las especificaciones que 
marca la SeL'rL·taria de Salud. 

• Oficinas admini>-trativas: Se utilizan para dar servicio general a toda la terminal de 
pasajen >s. 

• Fachadas: lkher:m ser de f:tcil mantenimiento y sin anuncios a excepción de los 
aprobados pPr la S("I'. 

• Techos. piso>. y muros: DehL·rún ser de cualquier material durable que reúna las 
condicione>. de seguridad y quL· LIL·ilite el mantenimiento. 

• lnstalacione>. hidraul1L·a;.: Lo>. tanques para abastecimiento de agua pueden ser elevados 
o con otro sistL·ma lJllLº permita la presilin necesaria para el funcionamiento adecuado de 
la instalacilin. :\llemas dd,erún tener una cisterna con capacidad de almacenaje similar 
al gasto normal de dos días. 

• Mantenimiento Cieneral: Todos los muebles e instalaciones se mantendrán en perfecto 
estado de limpieza y funcionamiento: no se permitirán marcas en el piso. techo, paredes 
ni falta de utensilios que ya han sido mencionados anteriormente. 
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A manera ele guía. se presentan a continuac1on las cédulas técnicas que publica la 
SEDESOL correspondientes al Sistema Normativo de Equipamiento para una Central de 
Autobuses de Pasajeros. Es de destacar que para nuestro caso. aplican todos aquellos 
requerimientos que CIL'n L'n el rango lk poblaci<·m de 10.000 a :')0,000 o habitantes. si se 
considera quL' las lllcalida<k.s \L'L·inas \ la L·abL'L"L•ra municipal en conjunto cuentan con más 
de 17.000 habiL1111L'.s. L'n L·uarll•> a la locali/aL·i1m \ dotaL·i<.Jll regional y urbana. ubicación 
urbana. sekn·i"n del predi"\ :1rquitL'L·1trra gL'llL'r:il JXJ. 

Prin1eramentL'. la unidad dL· l.ocu/1::11t·i1J11 1· dotucili11 rc¿;io11aly 11rha11a constituye el punto 
de partida para orÍL'rllar \ rL·gular la di.strihuci1"in intL·r e intraurhana del equipamiento. en 
congruencia con la uhicaL·i1m dL· la pohlacÍ<Hl. El tamal\o de la pohlaci<'>n de una localidad 
define el tipo y nivel dL· L'.specialidad del L'quipamÍL'nto que se le debe asignar y ambos 
determinan el ni\ el de sen iL·io qllL' le corrL'SJHlllde a un centro de pohlaciún Ja J. 

La unidad 2 de la n:·dula. Uhicuciri11 urhww. estahlecL' los criterios de uhicaciún de una 
Central de Autobuses de Pasajeros respecto a los usos del suelP. ni'Kleos de servicio y 
vialidades. Indica que los destinatarios potenciales de los sen icios que las instituciones 
públicas o privadas ofrecen o proporcionan a tra\·és del equiparniento, son todos los 
habitantes de la ciudad y de su úrea dL' influencia. Esta pohlaci<'>n puede actuar como 
usuaria regular. peri<.ldica o eventual. 

La unidad 3 .. "i'dcccirin del predio. tiL·ne como propl.lsito central el aprovechamiento de 
terrenos aptos para el establecimiento dL' nuevas Centrales dL' Autobuses de Pasajeros en las 
zonas urbanas actuales y en las zonas pre\ islas para el l"íL'Cimiento de los centros de 
poblaciún. Asimismo. la seleccion dL' predios se plantea con la finalidad de optimizar el 
aprovechamiento <k las redes y sen iL·ios exislL'nles. apoyar la construcciún de obras de 
equipamiento a costos ordinarios e influir positivamente en el funcionamiento de los 
inmuebles y en la calidad de los SL'n icios que en ellos SL' proporcionan. 

La cuarta unidad de la c..:·dula. l'ru.i;ru111u ..tn¡11itect1í11ico Cie11erul. contiene los programas 
arquitectúnÍL'<lS gL'l1crales rL'prL'SL'ntatÍ\ llS dL' lllS proyccllls qUL' C<Hl 11ü1s frecuencia utilizan 
las dependenL·ias respon<.:able.s de equipamientos específicos ~ en términos generales 
describe las caraL·lL'risticas físicas y las coberturas de atenciún \' poblaciún de cada 
prototipo arquitect<.lnico o modulo tipP ék un equipamiL·nto. dL·tcrrninadas de acuerdo a su 
tipología. funcion. grado de especialidad y tamar1o L'n lJHS. De e:,ta manera. permite 
disponer de informaciún adicional para apoyar la elecciún del rrnidulo tipo mús adecuado a 
un caso en particular o. biL·n. sin L' dL' basL' para gL·ncrar otras opciones. 

Finalmente. comparando los l'iL'lllL'ntos de L'quipamÍL'nto y como LTa de esperarse, la 
compatibilidad de una Central dL' AutohusL'S dL' Pasajeros del subsistema Transporte resulta 
limitada o incompatible con los L'kmentos de cquipamÍL'nto de Ju.., subsistemas Educación, 
Cultura. Salud. .·\s ¡..,lene ia Social. Comcrc io. Abasto, Recrcac iún. Deporte y 
Administraciún Pública. Los elementos con los que si es compatible son: agencia de 
correos. sucursal de correos y adminístraciún telegráfica (subsistema Comunicaciones) y 
estación de servicio (subsistema Servicios Urbanos). 
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[~i SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO 
i . .::=iii SUBSISTEMA: Transporte ( SCT) ELEMENTO Central de Autobuses de Pasajeros 

SEDESOL 1. LOCALIZACION Y DOTACION REGIONAL Y URBANA 

JERARQUIA URBANA Y NIVEL DE SERVICIO REGIONAL ESTA 1 AL INTERMEDIO MEDIO 

1----------------------r-----.-~-- ····--·-·- -- ---·· 
RANGO DE POBLACION {+)DE 100.001 A 50.001 A 10.001 A 

500,001 H 500.000 H 100,000 H 50.000 H 

Z l U( :AL IC1AI lf·~, Hf C:H' 1 r lf-{A'.J • • • • o 
~----- ----·-

u 
<( LOCALIDADCS OCPCNDICNTCS 
N 

----------------..------ ~------.... 
<( 

u 
o .... 

z 

RADIO DE SERVICIU REGIONAL RfCOMENOAF3LE 

RADIO Df- SER'.ilCIO URBANO RECOMENDABLE 

POBLACION USUARIA POTENCIAL. 

UNIDAD BASICA DI-:: SE:RVICIO (UBS) 

EL CENTRO 0[ POOLACIUN ( Id ( 1ut1dd) 

100 ".,DE LA í"'OBLACION 

CAJON OC ABOROAJ~ 

BASICO CONCENTRA-

CION RURAL 

5.001 A 2,500 A 

10 000 H 5,000 H. 

• 
• 

o 
f,APM:r[l/\D [JI- [llSE:-~O POR URS l autnhu~f?S 1 ( 1 l 72 AUTOBUSES POR CAJON DE ABORDAJE POR TURNO 
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<( 

l-o 1 LJHNCJ~, l !E:- flf'H~~\UON ¡ 18 hor.i..,) ( :..' 1 

o 

ºº - 1-
rn z 
zw 
w 

~~ 
oz 

~.1.' r ()f'~·,JHlJ,[l(l', P<JH U[:3.S 

1 ~'\J(lr-.<1-'' [)f- r::, T At :ONAMIE-NTO POR uns 

'.Af'. r ;[),\! J rn- Ll(L__, HE- UlJl-- R'DA~~ ( 4 ) 

1()8 54 30 

B 000 b ~()() 2 500 2 100 2 100 

q4 ( 1112 e onstru1iJo~ µore.ida ca1on de aborli<IJA ) 

~{)() ( m2 dP IPrrPno por Ci1c1a ca1on de iiborda¡e ) 

1 ~ CAJONES POR CADA CAJON DE ABORDAJE 

b2 A t•) 1~ A 11 20 A 40 ':i A 24 .' 1\ '¡ z 
o 

---·-----~----·----·-----------+-------'------4-------+----+-----I------~ 

u 
<( 

u 
u. 

"' o 
o 

r,,, J{1ln111'~'(1f0:f1 0~.1f-f\iDABlf- \ lJHS '")<1ru•., ¡1'11 80 

b--l.O()()() 

20 A 80 20 A 40 20 

1J() ººº ~() 000 
A ~i;.>O OOll A 1 00 000 --l.2 (l()() 

OBSERVACIONES· • 1:: L l--Mf N 1 ( > ·f\i[)l',~'E--f'~:,ABl f-9 f-l f Ml:-N TU CONDIC:Ul\IAUO 

SCT= SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES D G DE TRANSPORTE TERRESTRE 
1 1 1 (,,q·ct• 1(~.1'1 ,,., '""''"!.1l·lt· • '""'''1 .. r "•d<> q11,1' "ri1d.i '.i.1.t 1'> rrnri,,!(1·, 

( ¡: 1 !::r. tun< 1011·1P1.i .it1,,..,,, •,l "' 1 .t'>dl"'''" ,.111.'r"' ¡•111•d" -.¡.r .in1p1 .. 1.11, .l ~·4 ll ,r,¡<, 

( 'I) ("uJl'>•'h•r<1r1t1•J l1t>< iJP!H •d '1+· '"11d,1-, ddd 1\1 1 ', .'11 111,. l>f• """"'º"por• d)d!l dt• <1!1<lfdd¡t­

I 4 ¡ ld'> 1 cHd< !pro-.\".~.., '"'''tu d'->, •h• llP•/<H "'" dll' dd.1' 1uddd put'<lt;ri V.-!r!df 1..i dt>tn.irnld 

otertd cJem.in.1,1, fll•I'' •1f> ¡•d'><ll+'r<1'> 
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r~: 
[~ 

SEDESOL 

SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO 
SUBSISTEMA: Transporte ( SCT) ELEMENTO Central de AlllOblJses de P<1sajoros 

2.- UBICACION URBANA 

JERARQUIA URBANA Y NIVEL DE SERVICIO REGIONAL ESTATAl INTERMFDIO MfDIO HA SIC O CONCENTRA 
CION RURAL 

·- ------ ----- ----------- --· ·--

RANGO DE POBLACION (+)DE 100.001 A 50.001 A 10.001 A 5.001 A 2,500 A 
500,001 H 500.000 H 100,000 H 50,000 H 10.000 H 5.000 H. 

H/\RITAU<>NAL ..... ..... ..... ..... ..... 
o 

<--' --·------- ------- -· - - ------
UJ ..... ..... ..... • • o ::i COMERCIO Or!CINAS Y SCRVICIOS 

~"' 
<.> UJ 

~e INDUSTRl/\.L ..... ..... ..... ..... ..... 
"'o 
UJ "' o:: ::i NO URBANU \ ,¡qw ol,1 Pt>< u<mo PI< )1,) • • • • • 
o CENTRO VECINAL ..... ..... ..... ..... ..... 
-<.> 
; CENTRO ü[_ BAF~RIO ..... ..... ..... ..... 
o:: 
UJ 

"' SUBCCNTRO URBANO ..... ..... 
UJ 
e 

"' o CENTRO URBANO ..... ..... ..... ..... ..... 
UJ 
--' 
<.> CORREDOR URBANO ..... ..... ..... • (2( 

::i 
z 
z LOCALIZACION CSP[CIAL • • • • • UJ 

t\J[RA DEL ARCA tJRBANA • • • • • 
CALLE O ANDADOR PEATONAL ..... ..... ..... ..... ..... 

e 
< CALLE LOCAL ..... ..... ..... ..... ..... e -
--' 
< CALLE PRINCIPAL ..... ..... ..... ..... ..... -> 
< 
z AV SCCUNOARIA ..... ..... ..... ..... ..... 
o -<.> 

AV PRINCIPAL ..... ..... ..... • • < 
--' ·- -------------- ---· 
UJ 
a: AUTOf"llS TA URBANA ..... ..... ..... 
z 
UJ 

VIALIDAD RCGIUNAL • • • • • 
OBSERVACIONES .Rf-CliMrNDABl f- • CONDICIONADO• N() R_¡..("()~.1f-MJAHl F 

SCT= SECRETARlA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES D G DE TRANSPORTE TERRESTRE 
( 1 ¡ f•1 1.-l pt•tifpt"\ orirnt"11,\ld dt<I .irp,.i urt>drl.-t 1•rt•v·<,1,i d l,•·qo pl.1?!• 

1 ¿ 1 E,, 1(,.., t••t•t·n"'" 111r,11·.t1.i1''" .11 .·HPd ,1rt.d11<1 1,rl'v•'>1c1...i1.1ruti 1>1..in, 
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g_ 
SUBSISTEMA: Transporto ( SCT) 

SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO 
ELEMENTO Centr<1I de Autubus.e.,, de Pasajero~ 

SEDESOL 3. SELECCION DEL PREDIO 
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JERARQUIA URBANA Y NIVEL DE SERVICIO 

RANGO DE POBLACION 
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POSIC I\ lN ¡ N r.lAN,'Al\I•\ 

AGt.1;0 p, llt\Ht ¡ 

AL('/'l.NlAl{l(¡A!ltl Y (l íH--UNAJt 

Tllf f (lN(l 

PA\'IJl.H NT ,\CH lN 
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(+)DE 100,001 A 50.001 A 

500,001 H 500,000 H 100 000 H 

HO 
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1 7¡,.¡ 
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l ",. A :i ! PO'>llhd 1 

• • • 

Ml.010 l:iASICO CONCENTRA 

10.001 A 5,001 A 

50,000 H 10,000 H 

.'ll 

1 HB·l 1 HH4 

10()0() 10 000 

150 150 

¿AJ 

'l~.H'\ f TA 1:lH .. 1Pl ¡.TA 

• • 
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2,500 A 

5,000 H. 

------------- ------+-------+-----! 

• • • • • 
• • • • • 
• • • • • -- 1------------------+-------< 

• • • 
• • • 
• • • • • 
• • • • 

OBSERVACIONES .INDISP[ NSAHLf • RE (,t)M!- NllAf~¡ f + N< l NI 
SCT• SECRETARIA DE. COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. D G DE: TRANSPORTE TERRESTRE 
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¡g: 
1 ' SUBSISTEMA: Transporte ( SCT ) 

SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO 
ELEMENTO Central de AlJtobuscs de Pasajeros 

SEDESOL 4. PROGRAMA ARQUITECTONICO GENERAL 

MODULOS TIPO ( 2) A 80 CAJONES B 40 CAJONES e 20 CAJONES 

COMPONENTES ARQUITECTONICOS 

SALA DE ESPERA 1 1bB 1 ~)B4 n12 

TAQUILLAS 32(J 1b0 80 

ENTREGA Y RECEPCION DE EQUIPAJE 

( 20% del area de taquillas ) ( 3 ) 64 32 16 

LOCALES COMERCIALES 450 '.100 150 

SANITARIOS PUBLICOS ( incluye cuarto de aseo ) 264 132 66 

RESTAURANTE 200 100 50 

AOMINISTRACION 504 252 126 

CASETA DE CONTROL 

ANDEN DE ASCENSO Y DESCENSO 1 440 720 360 

CAJONES DE ABOfDAJE 80 9GO 1 '.120 40 480 960 20 240 480 

PATIO DE:- MANIOBRAS 2 BHO 1 440 720 

ESTACIONAMIENTO DE AUTOBUSES 

DE GUARDIA 2 BHO 1 44() 720 

FSTACIONAMIENTO PUBLICO (cajones) 120 22 2 ()40 fi() ¿¿ 1 1LO rn 22 660 

PARADFRO DE AUTOBUSES URBANOS Y TAXIS qHH ~48 328 

PLAZA DE' ACCESO Y AREAS VERDES 21 H22 10 180 5 334 

SUPERFICIES TOTALES 1 374 L:I 1JU J /64 1b 488 1 884 8 242 

SUPERFICIE: CONSTRUIDA CUBIERTA M2 7 374 J /64 1 884 

SUPERFICIE: CONSTRUIDA EN PLANTA BAJA M2 6 870 3 :i12 1 758 

SUPERFICIE m- Tf--RRENO f\.L_' 4 ()o o() 2 ()o() o 10000 

AL TURA RfCOME-NDABl F- DE CONSlRUCCIOr< µ1.;,()..., 2 t 10 nu~tro~ ! 2 ( B metro~ ) 2 ( 6 metros) 

COE:t IC.f--NTF ()f: ur:lJP/\C~IOr>..i Df--L ~>UH() l í)"o ( ' 1 () 17 ( 11" u 11 { 17""" ) o 17 ( 17%) 

COffll~-~NTF-Of-tlltl'//\C 1()1\J[)f-l Sl)f-l{) ((,...,\ 1 \ O 1R í 18 "1 () 19 ( 1 1)'\,) o 19 ( 19°111) 

F-S1Al•<1NAl'd 1-t~llJ .tt•Hll'" 120 no 30 

CAPACl(JA(l [lf-- Alf--1\j( 1cn~ i 4' 4 1 ~ ,¿ ll 2 J,1 b (} 1 1.8 8 o 

PORl ACION Ali-NI l f)A 1 ,-, 1 b4 o oon 1 ll u()()() 42000 

OBSERVACIONES 1'1((1'-.=J'\1 A~f' r1¡',·At f,\TI' ARfAl<l~'.,THlll[)AfNPLANTAAAJ/\ /\1 T /\RLACUN~,TRIJIU/\TtlTAl 

/\TP ARrAT(•T/\l [)[[ f'Hf ¡1¡r1 

SCT= SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES O G DE TRANSPORTE TERRESTRE 
\ ~ 1 l<>'> f1\onloJl<i-., !•p11 J>U1><1t•ri vdfidl HI' 'Jd<11·• ,! flLJfl't•fíl •11> ( ,¡¡(Hlt'" dt• dlH•f<ldjl' )' '>llJ>1•rfl< '!'' l)(l•,!rt,111.t l'll f1J!U J<l!• ,j¡• Id dt>fllcHHl,¡ 

1 J) l.i '>lJpPrfH •t' p.-Hd l'"tr .. q.1 y''"''"' j()fl d!' t'qll<J1<lll' '>t' llltl-'(lt-' ( (lfl~H1~·r,ir 1'!1 t'I ('~J'd· J() ,h. i.-id.-1!dqllllld()1'1' i(J( <lif>S. '>PpdratlCJ'> 

¡ 4) Lun~l!Je•dnl1(J l 1 pd'>.-l¡PI(,..., I"" .J\1l<>t><1<; Pll pro111t>d11> , (Jfr1<1.-1s <un Ir~< lll'IH Id ch~ LHld h(Jrd ~ !urrH' <11• 18 h<>ld<, 

1 5) C!Jll...,l<lt-'rd!ldu li rn,¡: ._· ~()(J y._' 1(1(, ~1.-11H!,H111'!. p•JI 1 d¡on !lt• dbon1,i¡e rp<;pt•< !l\ocH11f'roh• p.tr..i 1¡,..., mrnlulo'> de 80 40 ~;¿o CdJOlles 
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SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO URBANO 

COMPATIBILIDAD ENTRE ELEMENTOS DE EQUIPAMIENTO: Comunicaciones 
y Transporte 

SUBSISTEMAS EDUCACION 

~I 
SEDESOL 

CJ) 

o ..... 
z 
w 
::¡¡:; 
w 
_J 

w 

SIMBOLOG"'- o Compatible /Compatibilidad limitada x Incompatible 
OBSf HVA(_ 1(.ll'.lt, 1 J<, c1,1er1n<:> f1>' Cr>l'11¡;a!1b1l1d,1d SP 1n~1uyPri '''n ·,¡1,1r:er 1nr11r \11>•' p_ir,1 .q1l1 ·1rj,1<, pn cualquref 

tarnano dP l1'C!l1rL1•1 s1ri emb,HgP se recomienda cnn<;1def,tr e1 1.11'11 1nn 'I t:is r,u,1cteris!1r,1s P"'P•,\5 '1e c,1•L.1 renlro de 

poblac1on µ.11a del1n.1 el gr,;r1o de Lümp<1!1b1l1d<l.d en1re 1os elemenlo& de t:tqu·pam•ento 

FUENTE 011ecc1on Generd! de 1nfraestrurtufa y Equ1pam1ento D11ecc1on de Ed•l1c1os Publicas Subdirecc1on de Proyectos 

Especiales de Equ1pam1ento 
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SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO URBANO 

COMPATIBILIDAD ENTRE ELEMENTOS DE EQUIPAMIENTO: Comunicaciones 
y Transporte 

en 
e( 
:E 
w 
l­en 
Cñ 
m 
::::::> en 

en 
w 
z 

º u 
<t 
~ 
z 
::> 
~ 
o 
u 

w ._ 
a: 
o 
a. 
(f) 

z 
<t 
a: 
fo-
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SEDESOL 

ELEMENTOS 
Agencia de correos 
Sucursdl rje correns 

Centro integral de serv1c1os 
Anrn1n1sl·dc1on de correos 
C t•lll'O µostal autorn atizado 
O t1r: ina telefon1ca o •ad1ofón1ca 
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l<e ·u ~ 1 Li P ·te' ne rnentdno alCdflf'f• X X X X X X 
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X X X X X X X X 

Ap-n¡1ue·to rie !cJ•no dlCdílCP X X X X X X X X X X X X X X X X 

SIMBOLOGIAo Compatible I c om patíbllidad hm 1tada X lncorn pat1ble 
OEJSERVAC 10r;E~ L ,, '11"'' .., '11"' ri;1,1lll ",\'! ,. •11"''' "1 '~· ' ,¡,¡ ... ;J,j f,j 1:1,r l 1 ~ ' J 

S1l1 e1., bd 'CJ le St-' rt•r ''l ¡..•'[),¡ <' '.\11"' _,, p Id "1.1' lt'' ,, 
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I I I / I I I / / I / 
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X X X X X X X X X X X 

',, i ;., I"'' 1.t''Lil'l rJI"' ,ur .-i•,dad 

;i_i,,1' l)" p,¡r,¡ UP.f r ,, pi urddo de 

FUENTE 0 1 rpcc10'' Gener<l' de lnfrdf'struct~irrl y Equ µ<trnienfo 01recc.:ir1 de Ed1f1c 1us Publ1LCS Subd1recc1on de P•oyectos Especiales de 

Equipamiento 
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SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO URBANO 

COMPATIBILIDAD ENTRE ELEMENTOS DE EQUIPAMIENTO: Comunicaciones 
y Transporte 

en 
<( 
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l­
en 
en 
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:::> 
en 

SUBSISTEMAS 

~ 
SEDESOL 

en 
o 
1-z 
w 
~ 
w 
...J 
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ASISTENCIA SOCIAL COMERCIO ABASTO 

Agencia de correos o I I o o I I o í o I o o o o o o o / I X X X X 
Su cu rs<JI ce correos o / / o o / / o / o / o o o o o o o / / X X X X 

9---------------------------t--+---+--+--+ 
UJ Centro integral de serv1c1os I I I I IX / I I / I I /o o o o o X X X X X X 
5 Adm1n1strac1on de correos I / / I I X / I I / / I / o o o o o X X X X X X 
u centro postal automatizado X / / I I X / I / I / I 1 o X X o o X X X X X X 
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5 Adm 1n1strac1on telegráfica I I I / / X X I I ! I I I o o o I / / I X X X X 
:E Centro de serv1c1os integrados I 1 1 I 1 X X 1 1 1 / 1 1 o o o 1 1 X X X X X X 
8 Unidad remota de lineas I I I o I X I o I o I I I o o I I / X X X X X X 

Central d1c¡1tal 
Centro de trabajo 
Oficina comercial 

////IX //////loo 11/XXXXXX 
////IX////// loo 11/XXXXXX 
////IX //////loo 11/XXXXXX 

~ Central de autobuses de pasa1eros X X X X X X / X I X / X X 1 X X X ! / 1 / X X X 
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a. ,\erori1sta X X X X X X X X X X X X X X X X X X / I / i / / 
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g:~A_e_r_o~p_u_e_. r_t _·)_d_t_º_n_1_e_d_1_a_n_o_a_l c_a_n_c_e _______ _.._x-+-x-+·x-+-x-+-x-+-x-+-x-+-x-+-x-+-x-+_x _ _._x-t-x-+-x-+-x-+-x-+x-+_x_._x-t-x-+-x-+-x-t-x~x--il 

At:ropui.:rto de larqo alcance X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X 

SIMBOL.OGIA o Compatible /Compatibilidad limitada x Incompatible 
OBSERv'ACIO~'-'ES L,)c, 1:r1lf,r,os oe compJl1f\111rJ;io sr .11.:::luyen ron caracler 1no1r:'.il1vo par;i ser apl.ca-Jo:--, E'f1 1_tJ,ilqu,r1 t,1maño de 
loca!·dad. s 1 n errit1t1'.90 se recomienda considerar el tamaño y las caracler1st1cas propias de cada centro de poblr:ir:1on. para def1n1r el 
grado de com pat1b1l1ílad entre los elementos de equipamiento 

FUENTE D"ecc1on General de Infraestructura y Equ,pam1ento, Drrecc1on de Ed,f1c1os Publ1cos. Subdrrecc1on de Proyectos Especiales 
de Equipamiento. 
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SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO URBANO 

COMPATIBILIDAD ENTRE ELEMENTOS DE EQUIPAMIENTO: 

SUBSISTEMAS 

g 
SEDESOL 
<\IL'kl.1 .... klA [JI [Jl.'V\KRl1(J11 <.,¡. f-\I 

ELEMENTOS 

en 
o 
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w 
:E 
w 
...J 
w 

COMUNICACIONES 

C om un icaciones 
y Transporte 

TRANSPORTE RECREACION 
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< '."'1'"''_1·l«•''"J" ot
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o o o¡o X o o o o o o i X¡X X X XJ_i 1¡ I '1 o 1 

f:f1U",\l(l'Tf•rc1,il o o o olo X o o o o o o IX X X X xi I I / 1-r--01 
~ C1·r~frdl \!fi dLl••tll,'·f'-~~l~~~-~-t-~-~11~­ X X X X X X 
CI: 
o 
[1_ 

en 

X 
X 

X 

X 

X X 
X X 

X X X 

X X X 

~ ~~-~~-~-!~~-~~~-· 
ce Aí~rout.f:rt1l (li 1 ri,f .. J1;1r¡¡ dlc;1ne1: 

X X X X X X X 
X X X X X X X 

1- X X X X X X X 

$tMl30LOGIA o Compatible Compatibilidad limitada x Incompatible 

local1ddd sin emti.irqr) ~e 1ern'1"11P.nd.1 rr1ns·rier,11 el tamann y 1.1<; r.irdcle.,s!•ras propr,1s de e.ida csnlro de pnblar1on para det1n11 el 
grado ds rompat•t11l•'1l11 pnfre 1,15 P•PniPntos de equ1pam1ento 

FUENTE Oireccion General de Infraestructura y E qu1pam1en10 Dirección de Ed1!1c1os Publicas Subdirección de P1oyectos Especiales de 
Equipamiento 
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SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO URBANO 
COMPATIBILIDAD ENTRE ELEMENTOS DE EQUIPAMIENTO: Comunicaciones 

y Transporte 

en 
<( 
:E 
w 
l­
en 
en 
m 
::::> 
en 
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11//!looXX loo/o loo 11/XX IX 

L;r·· ·_,-: ·prnota ae lineas 

1_ -~~ , • ' rl 1 1 ~ 1 q 1td1 

1 t·r,1· 1~t· trabélJO 
1 )' 

~ '::__• __ ''"11ra:autobusesaepasa1e'ü5 I I / / i / I IX X /X X X IX I IX X X IX X X 
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SIMBO! (1GIA o Compatible I Compatibilidad limitada x lncom patible 
OElSERVAr l(l~.fc-, L '''"'' i·.1 lfl' ,¡f.,·, p.i'd '·t" ,q¡, r dOc.'> t""' curtlqu1er tdmaño de 

·•1 t-'' l l' 1'.1 ,..,. , 1 .l'· (l':,p ,¡., rJt-> ,Hld r t>"t•o r~p po'Jlrlr ion pcHa Oef1n1r el grado 

de í orr1ptlt'tJ CJ,-HJ t-r'f•r fl f1•,.1e.nt,J<.. ílt-l pq,.1p,¡•T\·t->r·L1 

FLEt\ITE O:rerr1on Ge•iprdl de lnfrdestructurd y Eq,,·pdn1·er1tu 01rp(r ·O'~ de EfJ1f1c1os Publ1cos. Subd1recc1cn de Proyectos Especiales de 

Equ1pam1ento 
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1.9. Definición del área de estudio 

Uno de los problemas más relevantes y que debe ser resucito al comienzo de un estudio de 
transporte, es el nivel de resolución o detalle que debe adoptarse. La decisión final reflejará 
una disyuntiva enlre dos objelivos conflictivos: precisión y costo. En principio, es posible 
obtener mayor exaclitud utilizando un sistema de zonificación más detallado. 

1.9.1. Zonificaciún 

El sistema de zonas se utiliza para congregar los hogares individuales, oficinas y otros 
lugares de lrahajo o servicios. en grupos mús manejables. Las dos dimensiones claves de un 
sistema de zonificaciún son el tamaño y el número de zonas, que obviamente están 
relacionadas: 111ientras mayor sea el número de zonas de un úrea determinada. menor será 
su tamai1o. 

El número y tamai10 ck las zonas en que se debe dividir un úrea depende. búsicamente, de 
dos factores l 21: 

• Carácter del estudio: Si este es estraleg1co, se elegirán menos zonas y más grandes: si 
es dctalladii. mayor cantidad de zonas y de menor tamaño. 

• Recursos disponihks: Mayor nú111cro de zonas implica mayor exactitud. pero es más 
caro desck cualquiL·r punlo de vista. 

Así, la imporlanL·ia que liL'nL'l1 los criteri1is ck zonificaciún son los siguientes: 

l. La zonifil·aL·i1111 ckhe SL'r co111patihk con otras divisiones administrativas. en especial 
con zonas L·en.sall's: l.·.--ie L'S L'I nilL·rio fundalllL'nlal y el reslo s(ilo se deben considerar si 
no son inco111pa1 ihk.s co11 L'I. 

2. Las znnas deben ser. L'll lo posihk. hll111ogl.·nL·as L'll cuanto al uso del sucio y/o la 
composicion ck la 1mhlaL·io11: L'll caso conlrario no SL' ckhen agrupar zonas censales, 
aunque sean mu~ JK'l)LIL'J·1as <por L'iL'lllJllll, SL'ClorL'S residenciales con diferentes niveles 
de ingreso). 

3. No es nccL·sario di\ idir L'I ;1rL·a ck L'Studio en 1:onas ck igual tamafHi. 

Sin embargo. todlls estos crilL'rios normalmente sufren modificaciones debido a las 
características topogrúficas. de uso de sucio y de poblaciún que exislan en el área de 
estudio. Así. el tamailo ck las zonas no podrú ser tan pequeño que los datos levantados no 
sean cs1adística111entL' significati\!is. ni tan grande como para producir una pobre síntesis de 
los viajes. 

1.9.2. lnformaciún a recolectar 

Para analizar l'I L0 omporta111 iento de los usuarios de un sistema de transporte, se ocupan 
técnicas basadas en la ohservaciún del comportamiento de los individuos, es decir. el medio 
de transporte utilizado. el tiempo de recorrido del viaje entre un par origen - destino, etc. 
Este conjunto de información constituye lo que se denomina preferencias reveladas [2]. 

34 



Dentro de las preferencias reveladas. las encuestas origen - destino real izadas ya sea en 
hogares o fuera de él. requieren de un gran esfuerzo además de que resultan caras y 
normalmente demandan gran cantidad de tiemp() (un problema al recolectar mucha 
informaciún es que tamhiL·n SL' ddK· gasiar mucho 1ie111p() y dincr() en analizarla): de hecho, 
el esfuerzo de la recokL·ci<.>n <k inforrnaci<°in ha ahsorhido 1radici()nal111enle una gran parte 
de los recursos dcsiinados a L's!L' tipo <k L'Sludios provocando escasL'Z de diner() y tiempo 
para la prcparaci<°in y C\ aluacii'in <k planes. que L'S lo t¡UL' rcalmenlc interesa. 

Así, no sólo se necesitan da!()s sobre viajes. tiempos y costos. sino que también sobre uso 
de sucio. empico v actividades en general. Dentro de los datos a recolectar existen dos 
grandes rubros: 

a) Necesidades típicas de informacil>n: 

• Inventarios de infraestructura y servicios existentes. como redes de transporte 
público y privado. semáforos. etc. 

• Inventario de usos de sudo: Zonas residenciales (densidad habitacional), de 
comercio e industria (por tip() de cslahlccimiento), estacionamientos, etc. 

• Encuestas de viaje y conteos as()ciados de tráfico. mediciones de velocidad, tiempos 
de viaje. nivel de ocupaciún (k los \chículos. etc. 

• lnformac ión soc iocu >rH'>m ica (ingreso. tasa de motorización. tamaño y estructura 
familiar). 

En resumen. primero es necesario del in ir el úrea de interés del estudio y una vez definida se 
procede a dividir el úrea en Z()nas a fin de tener una idea clara y espacialmente desagregada 
del origen - destino de los \ iajes y tarnhiL·n para cuantificar espacialmente los factores 
asociados a éstos. como pohlaciún. L'mpleP. etc. 

b) Encuestas origen - destirn> de viajes. Aspectos a tomar en cuenta: 

Epoca de rcali::aci< >11 de /u c11c11csw. La tlelcrm inac iún de la fecha de realización de 
una encuesta de origen y (les! ino dv \ iajes depende principalmerllc de sus objetivos. 
Lo normal es quL' L'sla tenga como finalidad la oh1e1lL·ic'Jn de información referente al 
comportamiento rL·speclo a los viajes de los hahi1an1cs del úrea (le estudio durante 
un día laboral n()rmal. 

• Días y horas de rcali::aci1ín de la encuesta. En la pr:1ctica. la climinaL·i1'in de los días 
Lunes y \'icrncs en que la L'ncuesla debe reali1.arse es porque en el primero. el 
ausentismo en los lugares de trabajo y de estudio es mayor que el reslo de los días 
laborales. El día Viernes presenta un mayor movimiento que los demús días de la 
semana. al ser previo al fin de semana. Así. la encuesta debe realizarse de Martes a 
Jueves y. respecto a los horarios, se ha encontrado que los mejores resultados se 
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obtienen entre las 18:00 y 21 :00 horas. ya que este corresponde al periodo del día 
laboral en que hay mayor prohabi 1 id ad de encontrar a las personas en sus hogares. 

• Periodo de rea/i::aci<ín de la t'ncuesta. Idealmente. toda la muestra seleccionada 
debiera ser interrogada en un solo día. Sin embargo. dado el alto número de 
viviendas que nor111almente SL' deht· t·ncuestar. L'S usual realizar la encuesta en varios 
días, lo que equi\ ak a su¡Hlnt·r qut• la su111a de las respuestas de varios días 
laborales es represt•nt;1li\ a dt· la resput·sta qut• st· llhte11dria en uno sc.llo. 

• Criterios ge11cr11lcs f"1n1 el disc1io d,·/ _/iin1111l11riu de 111 <'lll'tH'stu. Se reconoce que 
tanto los prllcedirnielltlls L'lllllll lll.s irisirurnt·ntcl.s ck 111L·cliL·ic.ln utilil'ados para recoger 
datos en ca111po. tÍL'nt·n una i11fli1L'llL'i;1 clirL'L'l;1 .soiirL· lc1-, rL·.sultados q11t• se derivan de 
la recokccic.lll ck inlorrnaL·i .. rL \si. la rllL'cliL·ic>11 L'lllp1rica ckl comportamiento 
respecto a viajt·s. L':-. 1111a ck L1'. L'rltr;ul.1-, m;i.s i111pllrt;1111es cid prllceso de toma de 
decisiones en la plallL'dL'i<Hl ckl 1r;111sptlrtL' ck p;is.ijL'rc>s. l'llr lo 1a11lll. deficiencias 
metodolúgicas L'll L'.st.1 L'Lq1;i IL'rHlr;ú1 l'L'PL'l'L'11sillllL'.s dirL'L·tas t'll tCldas las fases 
subsecuentes dL"I pre >L'L'sc >. 

Por otra partt•. el orckn L'n que las preguntas deben ser planteadas pretende lograr 
que aquL"llas que puedan lograr una cierta resistencia por parte de los encuestados 
sean formuladas al final <k la entrevista (por ejemplo. ingreso en el hogar). En 
cuanto a su aspt·cto for111al. el formulario de la encuesta debe satisfacer los 
siguientes objet i' os: 

./ Las rreguntas deht·n ser simples y directas . 

./ Debe e:-.istir L"I menor número de rreguntas abiertas posible . 

./ Debe entrevistarse en forma personal a toda persona mayor de edad. 

• Información solicitada en eljiirmulario. 

ldentificaciim de personas. En esta parte se incluyen preguntas relacionadas con 
los siguientes aspectos: 

./ Ubicaciún dentro del grupo familiar . 

./ Sexo . 

./ Edad . 

./ Posesión de licencia de conducir . 

./ Nivel educacional. 

./ Actividad. 
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Identificación de los viajes. En esta parte de la encuesta, se pretende conocer y 
caracterizar los viajes realizados por cada uno de los miembros del hogar, 
definiéndose como viaje a todo desplazamiento superior a 300 metros, desde un 
origen a un destino, con el propúsito de cumplir con una actividad determinada. Los 
viajes se caracterizan considerando las siguientes variables: 

,/ Origen y destino. 

,/ Tipo y propósito del viaje . 

./ Horas de inicio y término del viaje . 

.,/ Modo de transporte utilizado . 

./ Cuadras caminadas hasta el lugar de abordaje del transporte. 

,/ Lugares de transbordo. 

Características sociocconúmicas. En esta parte de la encuesta se incluyen 
preguntas tendienlL'.'-' a <>htL'nL'r información aproximada del nivel de ingreso y tasa 
de motorizaci<in dL'I hogar L'nL·uestado. siendo los aspectos más relevantes: 

,/ CaraL'tL·risticas lk la\ i\ ienda. 

,/ ldcntifiL'aL'Íl>n (k lus vehículos del hogar. 

,/ PcrtenL'ncía de la\ ivienda. 

,/ 1 ngreso mensual dL'I hogar. 

1.1 O. Técnicas de muestreo aplicahlcs al área de estudio 

La estadística molkrna L'S una teoría de la información que tiene como objetivo la 
inferencia. El medio par;1 la inferencia L'S la muestra, la cual es un subconjunto de 
mediciones sekL'L'ionadas de la pohlaci<'>n l 101. Es decir. la estadística trata del diseño de 
encuestas mediantL' muestras para ohtL'ncr una cantidad determinada de información. El 
objetivo ck la L'stadístíL·a L'S deducir ínfererlL·ias con respecto a una poblaciún a partir de la 
informacíún contenida en una nlllL'stra y proporcionar una rnedída correspondiente para la 
exactitud de la inferencia. 

Asimisrrni. la L'stad1stíc1 L'S la L'iencía que trata la rccolcccic'in, analisis L' interpretación de 
datos a fin de obtener la m;·1xima cantidad de inforrnaciún: también se le describe como la 
ciencia de tomar decisiones L'n condiciones inciertas. cuyo prop(isito es definir y reducir el 
nivel de incertidumbre. A su vez. el muestreo tiene corno objetivo asegurar que los datos a 
ser analizados provean la mayor cantidad de información útil al menor costo 12). 
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Dado que normalmente sólo es posible observar una muestra, el problema radica en cómo 
utilizar estos datos para hacer inferencias correctas acerca de la población de interés. Así, 
existen dos dificultades: 

l. Cómo asegurar que la muestra sea representativa. y 

2. Cómo extraer conclusiones correctas a partir de una muestra que satisfaga la condición 
anterior. 

Ninguna de las dificultades anteriores constituma un problema si no existiera variabilidad 
en la poblaciún. Para resoh er la segunda. se cuenta con procedimientos bien definidos que 
no presentan mayores dificultades si se cumplen ciertas condiciones y suposiciones. En 
cambio, la primera puL•tlc ser mús complicada. 

A continuaciún. se presentan definiciones búsicas del muestreo que serún de utilidad para la 
comprensiún de los siguientes capítulos: 

a) Muestra. Es una coleccit.in lk unidatks quL' constituye una proporciún de una población 
mayor y que es especialmente sekccionada para representar a la población total. De 
esta definiciún. cabe destacar: cuúks son las unidades de conforman la muestra: cuál es 
la poblaciún que la muestra busca rqiresentar: cuún grande debiera ser la proporción 
tomada y c(imo dehL· SL'r SL'leL·L·ionada dicha proporcíún. 

b) Poh/aci1í11 de i111eres. E;, L'I grupo u >111pleto para el t¡UL' se desea recolectar información 
y estú COlllJlllL'Sla tk L'kmcnto;., indi\ iduaks. Sin embargo. para seleccionar la muestra, 
se trabaja sobre la ha.'>L' tk unidalks muestralcs de la misma que pueden no ser 
equivalcrllcs a sus ckmentos. ya que en oL·asíones se hacen necesarias agregaciones de 
estos últ irnos. 

e) Méwdos de mues/reo. La mayoría de los métodos aceptables se basa en alguna forma 
de muestreo aleatorio: lo importanlL' en estos casos es que la selecciún de cada unidad 
se realice en forma independiL·nte y que cada unidad en la poblaciún tenga la misma 
probabilidad de ser muestreada. Los métodos de mayor interés son: 

• Muestreo irrestril:to aleatorio. Consiste en seleccionar un grupo de n unidades 
muestrales lk tal manL·ra que cada muL·stra de tamai1o n tenga la misma oportunidad 
de ser seleccit>nada. Una muL'stra irrestricta aleatoria \a a contener tanta 
informaciún sobre la preferencia de la comunidad como cualquier otro diseño de 
muestreo. siemprL' \ cuando todo;, lo;, volantes en la comunidad tengan 
características st ic it 1eco11< 1111 iL· a.-.. ;., i mi 1 ares. 

• Muestreo aleatorio estratificado. Aquí la poblaciún se divide en grupos o estratos, 
de forma quL' las unidades al interior de cada uno de ellos sean tan homogéneas 
como sea posible respecto a la variable estratificadora. Luego se muestrea 
aleatoriamente en cada estrato. ocupando la misma fracción muestral. 
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• Muestreo por conglomerados. Es un procedimiento económico, especialmente en 
áreas urbanas. puede ser el muestrear familias específicas, edificios de 
departamentos o manzanas de la ciudad. en lugar de votantes individuales. Aquí las 
preferencias individuales pueden ser obcenidas de cada votante elegible dentro de 
cada unidad muescreada. 

d) Errory sesgo muestra!. Son los dos cipos de error en que se puede incurrir al tomar una 
muestra y que. al nimhinar.SL'. concrihuyen al error de medici1'in de los dalos muestrales. 
El primL·ni L'S lkhidll ;1 qul' .SL' L'SL.1 trabajando L·on una lllllL'Slra \' no L'l>n la población 
total. por lo ljllL' \a L'slar ;..iL'lllflrL' pre.senlL' dd1ido a L1L'l!lre;.. aka1ori1is. F;.,IL' Cipo de error 
es fundarnL·11LillllL'lllL' una fu11c·i1111 (kl tarna1í11 lk la lllllL'slra ' lk L1 variabilidad 
inherenlL' al p:1r;1111L·tr¡i ill\L'.stiµ;1dll. LI sL·sµ(1 111ttL''-tr;tl. '-'11 L·;i111liill. sttr_L'.'-' lkhido a 
equi\'OCIL'illll•_·s L'\llllL'lidas :il 1kli11ir l.1p(lliLIL·i11111k illllTL'.S. al Sl'IL'n·illllar L'l lllL'llldO de 
nlllL'slreo. L1 lL'L'lliL·a tk íL'L'( ilL·L·L·i1111 " L'll 111ud1.1s <1tr;1., L1.sL'.s dd prllCL'.So. El sesgo 
mueslral irnpl iL·a 1111;1 distor'i"11 sl'\ LT:1 1k l"s rL·.sultad(l.s 1kl lllllL'strL'<' au11qt1L' puede ser 
elin1inado si .SL' tiL'nL· u1id:tdll L'll L1' di\L'rs:1.s L't;1pas <kl di.sL·1·111 lllt1L''.lr:tl. 

e) Tamwlo muc.'>tral. El qt1L' no L"1.i.s1a11 rL·gla.s L·laras para el c;'1lcul" del camar1o de la 
mues Ira. se dehL' a qllL' a1ú1 cu<11Hh' los c;1lculos se basan en fúrmulas estadísticas 
precisas. muchas tk su;, 'ariahlcs tic L'lllrada son rclacivamenle incienas y subjecivas, 
por lo que deben ser pniduL·idas por el anal isla despué·s de una cuidadosa consideración 
del problema L'n cue;..!i"lll. :\.si. el 1ama1ío de la muestra es L'n esencia un problema de 
equilibrio. lkhid" a quL·: 

• Una lllUL'Stra demasiad" grarnk puede significar que su recolccciún y análisis 
resulten demasiad" caros para los objecivos del escudio y el grado de precisión 
requerido por L'I mismo. 

• Una muestra de111;1siado pequeria puede tener con10 consecuencia resultados sujetos 
a un gr ad" de 'ariahi 1 id ad inacepcahlcmente alto. que incluso lleve a invalidar todo 
el esfuer1.o real i1.ado. 

Entre estos dos 1 ími!L•s se encuentra el tamaño muestra! más eficiente (en términos de 
costo). dado el objetivo del estudio. 
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Capítulo 11 

Legislación aplicable 
transporte de pasajeros 

al • • serv1c10 de 

La regularizacil·>n y el control lk trúnsito y el transporte en vías públicas de México se 
pueden dar a dw, rli\cles. tanto Federal como Estatal. y pone de manifiesto las actividades 
que la autoridad tiene para \ igilar y controlar el cumplimiento de las leyes a través de sus 
atribuciones legales l<1I. 

En este capitulo se al)()rdarún los principales ordenamientos juridicos y que dan sustento 
legal a un SL'f\ icio de transporte de pasajeros. Por una parte, se tocarú lo referente a la 
legislac il·>n Federal \' igenlc y apl icabk• a este tipo de sen· ic io. desde lo rclat ivo a la 
Constitucil.>ll Política de los l·:stados Unidos Mexicanos (CPEUM) como raiz y fuente 
generadora lk las tkmús disposiL·ioncs kgalcs. pasando por las Leyes y Reglamentos de 
carúcter Federal L'n materia tk autotransporte. Ademús. a nivel Estatal. también se 
abordarún los aspectos rekrentl's a l .eyes y RL·glamentos en materia de regulación y 
control de los transportL·s. ya quL· el hL·L·ho de que L'_,istan diferentes legislaciones en cada 
entidad federati\ a haL"L' que L·;1da rL·glamL·nto del transporte defina con criterios distintos las 
caracteristicas L'I comJH>rtallliL'!lto <k los usuarios de las vias públicas (peatonc:s y 
conductores). 

11.1. Rcglamcntaciún ele carúctcr Federal 

PrimeramentL'. _\ ya que SL' menciorn·, en los párrafos anteriores que existen dos niveles en 
cuanto a la apl icaci!in de le_\ L'S _\ rL·glamentos que rigen el servicio de transporte público de 
pasajeros. definirem().s una /.<T umw la norma o conjunto de normas jurídicas obligatorias 
y generales diL·tadas por un poder legitimo para regular la conducta de los hombres o bien 
para establecL·r los organos llL'CL'Sarios para el cumplimiento de sus fines. Entre sus 
caracteristicas fundamentales L'st:111: 

• Generalidad Se aplica a todos por igual. 
• Obligatoriedad DehL· cumplirse y la ignorancia no libera su cumplimiento. 
• /rretroacti1·idwl. Se aplica a partir de su vigencia. no se hacen leyes para regular el 

pasado. 
• Abstracci1ín. Ser1ala situacionL'S abstractas generales y no en particular. 

Por otra partL'. un Rcglamenru es el conjunto de normas obligatorias de carácter general 
emanadas del Poder Ejecutivo y que son dictadas para el cumplimiento de las leyes. La 
diferencia principal entre Ley y Reglamento es que la primera establece las bases generales, 
sienta los lineamientos: mientras que el segundo prevé el cumplimiento de la Ley, 
perfecciona. complementa y detalla los aspectos de la misma. Por su origen, la Ley la 
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genera el Poder Legislativo: los reglamentos el Poder Ejecutivo. La creación de una ley o 
reglamento está en funciún de las necesidades de la población y serán determinadas de 
acuerdo con estudios técnicos detallados. 

De este modo. para establecer la competencia de las autoridades se requiere contar con una 
base jurídica súlida para intervenir en la regulación. control. dirección. supervisión, 
aplicación y sancionL'S de la materia del trúnsito. apoyada en los ordenamientos jurídicos 
que se detallan a continuaci<.in: 

De principio. el n:·gimen de L'oncesionamiento para el serv1c10 de transporte público tiene 
sus fundamentm. legales en el articulo 28 de la CPEUM. que a la letra dice l 11 I: 

"El Estado. sujetúndose a las leyes. podrú en casos de interC•s general. conccsionar la 
prestación de los sen icios pl1blicos ... Las leyes fijarún las modalidades y condiciones que 
aseguren la eficacia <k la prestaciún de los servicios. La sujeciún a regímenes de servicio 
público se apegarú a lo dispUL'sto por la Constituciún y súlo podrú llevarse a cabo mediante 
ley". 

De los p;_'irrafos anteriorL'S, SL' concluye que la prestac1on del serv1c10 público es una 
atribución que corresponde a la Administraciún Pública. en virtud de que están destinados a 
atender una necesidad de carúcter general l 12 l. 

Así. el Estado tienL' la faL'l1ltad. siempre sujetúndose a las leyes, de concesionar la 
prestacinn de l()s sL·rvicios públicos cuando no puede organizarlos y prestarlos 
directamente. ya sea por C()nduct() lk alguna de sus dependencias o a través de las empresas 
paraestatales organi1adas para el efecto. En este caso. la concesión se otorga tanto a 
personas físicas L'onHi a personas nl()raks. 

En el ~tmbito FL·deral. y una 'L'/ sentados los princ1p1os del reg1men de concesiún por la 
Constituciún l'olitiL·a. ha sid() la LL'Y lk Vías (iL·nerales de Comunicaciún l 131. promulgada 
el 19 de febrero de 1 'J-Hl. la que ha dado los 1 incamientos generales de este régimen y ha 
servido de m()delo para los onknamiL·ntos legales de carúcter local o Estatal que regulan el 
servicio público de transporlL' lk pasajL·n1s en todo el país. Cabe seiíalar que las vías 
generales de C()municaci<'m a que hacL' rL'f.erencia la Ley antes citada. cstún sujetas 
exclusivamente a los poderes federales. cuyas facultades se ejL·rcitan a través de la 
Secretaría de CumuniL·acione.'- ~ TransportL'S. 

Las atribm:iorlL'S que currespomkn en malL·ria de concesiones y permisos a la Secretaría de 
Comunicaciones y Transportes. tienen soporte legal en la Ley Orgánica de la 
Administrac iún l'úbl ica Federal l 14 I. n1yo articulo 36. fracciones 1 y 1 X. señala que 
corresponde a dicha lkpendencia: 

"Formular y conducir las políticas ) programas para el desarrollo del transporte y las 
comunicaciones de acuerdo a las necesidades del país". 
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"Otorgar concesiones y permisos para la explotación de serv1c1os de autotransporte en las 
carreteras federales y vigilar técnicamente su funcionamiento y operación, así como el 
cumplimiento de las disposiciones legales respectivas". 

Derivado de lo anterior. para que pueda existir una concesión para efectuar el servicio 
público de transporte. se requieren los siguientes elementos: 

a) Autoridad c1J11cede11tc. En malcría Federal es la Secretaría de Comunicaciones y 
Transportes a la quL' le compete el otorgamiento de concesiones para la prestación del 
servicio público de transporte. según se desprende del artículo 8 de la LGVC y del 
artículo 36 de la LOAl'F. 

b) Concesio11ario. La C l'ElJ !\1 en su articulo 32 establece que para el otorgamiento de una 
concesiún de lranspllrlL'. súlo se harú a ciudadanos mexicanos o a sociedades 
constituidas Cllnforme a las leyL'S del país. El concesionario se obliga a conservar en 
buen estado las obras e instalaciones afectas al ser\'icio público. así como renovar y 
modernizar L'I equipll necesario para su prestaciún. confllrme a los más recientes 
adelantos 1C·cniclls. 

c) Usuarios. El usuario de un servicio prestado bajo L'I régimen de conccsiún se encuentra 
en idéntica siluacit.ln jurídica que el usuario de un ser\'icio prestado en forma directa por 
d Gobierno. La L(i\'C prlltege los intereses de llls usuarios con relaciún al uso del 
scrv icio públ ÍC!l dL' t ransportL'. pero también lo obliga a respetar 1 incamientos como son: 
pagar la tarifa autorizada. no encontrarse en estado inconveniente, no transportar 
dcterminadlls objetos. L'lc. 

En consccuenL·ia Cllll lo anlL'íillr, la conces1on es un acto de naturaleza mixta que se 
compone de tres ekmL·ntos fundamentales: 

• Acto rc¿::lw11c11tario. puesto que es el Estado quien norma la organización y 
funcionamiento L'n la cxplolacit'in de los bienes o prestación de los servicios públicos. 
La administracilin puede variar las condiciones de operación en cualquier instante, de 
acuerdo con las necesidades que satisfagan el servicio, sin ser necesario el 
consentimientt l dL'I ct 1ncesit marit 1. 

• Acto co11dici<·m. mL·dianlc L'I cual es posible aplicar a un caso individual situaciones de 
carácter general quL· L'Stahlece la Ley. quien condiciona o supedita al concesionario las 
facultatks que SL' L'stahlcccn para el apro\'echamiento de las vías o caminos. 

• Acto co11rracr11al. cu~ a finalidad e.'> prlllegL'r los inlL'rescs legítimos del concesionario, 
creando a su fa\or una siluaL·ic'in jurídica individual que no puede ser modificada 
unilateralmenlL' por la admini-.iracit.lll. El otorgamiento de una cuncesiún implica la 
creaciún del derechll a fa\'or del particular respectivo para explotar el servicio público. 

Estos elementos tienden a garantizar que el poder público pueda ejercer sin tropiezos el 
control que le corresponde sohre el objeto de la concesión y además a asegurar que el 
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concesionario tenga Ja competencia y Jos medios adecuados para Ja explotación de la 
concesión. 

Por otra parte. los artículos 8, 14 y 15 de la LGVC establecen el procedimiento que en 
términos generales debe seguirse para el otorgamiento de las concesiones: en la figura 5 se 
muestran de manera esquemática los pasos a seguir y que se detallan a continuación. 

Artículo 8: .. Para construir. establecer y explotar vías generales de comunicación o 
cualquier clase de servicios conexos a éstas. serú necesario tener concesir'm o permiso del 
Ejecutivo Federal, por conducto de la SCT y con sujeci(m a los preceptos de esta ley y sus 
reglamentos". 

Artículo J .J: "Los interesados en obtener conces1on o permiso para construir. establecer o 
explotar vías generales de comunicaciún elevarún solicitud a la SCT. de conformidad con 
los preceptos de esta ley y sus reglamentos. acompañúndola de los estudios a que se refiere 
el artículo 8". 

Artículo ¡_::;; "Recibida la solicitud de concesi(.Jll y previo pago de los derechos respectivos, 
se procederú a efectuar los estudios técnicos que correspondan de acuerdo con las bases 
generales se11aladas en el art. 8 ... si el resultado de éstos fuere favorable. la solicitud con las 
modificaciones que acuL·rde la SCT se publicarú a costa del interesado ... " 

En cuanto a las terminales ele pasajeros. se establece en la fracciún XXI del mismo artículo 
36 que a la SCT le corresponde: 

"Construir y consen·ar las estaciones y centrales de autotransporte federal". 

De acuerdo con lo anterior. el Reglamento de Autotransporte Federal y Servicios Auxiliares 
establece para las terminales de pasajeros: 

Artículo 1: "El presente orclenam iento tiene por objeto regular Jos servicios de 
autotransportL' federal de pasajeros ... y compete a la SCT. para efectos administrativos, la 
aplicaciún L' interprL"laciún del misrrni". 

Artículo .J:!: "'Las tL·rminales ele autotransporte federal de pasajeros podrán ser construidas, 
operadas y e.'1.plotadas por: 

l. Los permisionarios del autotransporte federal de pasajeros. 
2. Los particularL'S. 
3. Los gobiernos estatales y municipales. 

Las terminales podrún SL'r individuales o centrales según sean utilizadas por uno o varios 
permisionarios del sen icio de autotransporte federal de pasajeros que operen en ellas. 
mismos que podrún contratar o convenir libremente con cualquiera de los pcrmisionarios de 
terminales a que se refiere este articulo. el uso de los espacios necesarios para prestar sus 
servicios". 
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Artículo 42-C: "La SCT autorizará el inicio de operaciones de la terminal. una vez que el 
permisionario acredite que la misma cuenta con las instalaciones y equipo descritos en el 
permiso correspondiente y, en el caso de las terminales centrales, haya asignado las áreas 
para la operación de las empresas de autotransporte federal de pasajeros". 

Artículo ../2-D: "Los permisi()nari()s deher;ú1 prohibir L'I acL.L'S<> a cualquier instalación de la 
terminal. así corn() el ah()rdajL' a lo;, \ ehiculo;, (k ;1ut<>tr;1ns1H>rle federal de pasajeros, a 
personas que se L'ncuentren en e;,tad(> dL· L'iiriL·dad <> haj<> la influencia de drogas o 
enervantes, así como a quien portL' arrna;, ;.in L'I pL'rrnis() rL'.SJlL'L·ti\'(). L'Xpl()sivos o en general 
cualquier elemento que constituya un riL·;,go para lo;, u;.uari();,". 

Artículo ../2-E: .. El reglamento interno (k operaciún de la IL'rminal dcberú regular como 
mínimo 1() siguiente: Entrega y recepción de equipaje. us() de andenes y cajones y uso del 
patio de maniobras". 

Artículo ../2-F: "Los permisi()narios podrún arrendar las úreas necesarias para la operación y 
explotaciún del ser\'icio de autotransporte federal de pasajeros, así como para instalar 
servicios comerciales en las úreas destinadas para tal efect() en el pe1·miso respectivo". 

Arúcu!o ../3: "Los perrnisíonarios del autotransporte federal de pasajeros. previo aviso de la 
SCT. podr;Ü1 estahleccr estacionL'S de paso en los lugares que se requieran de acuerdo con 
las nccesidatks de lo;, u;.uarios. Se entenderú por estación de paso. a la ubicada en puntos 
intermedios de una ruta y que n() ;,ca de origen ni destino de la propia ruta". 

Para un mejor l.·11tendi111icnto de las atrihucÍ()llL'S y funciones de la SCT. se presenta a 
continuacion la L'.structura org;úiica tk esta Secretaría en la figura 6. la cual muestra las 
diferentes Direcciones L'ncargada.-.; cspccíficarncnlL' del conccsionamiento del transporte 
Federal. 

11.1.1. Sanciones~ término en materia ele concesiones 

La clasificaciún ~ an:ilisis de los delitos e infracciones administrativos en materia de 
transpone es mu~ amplia. por lo qt1L' súlo se harú referencia a los delitos e infracciones 
relacionadas con el conccsionamicnto. El titulo V. capítulo 1 del Código Penal. se refiere a 
los delitos en materia de \ ias tk comunicación. los que solo indirectamente pueden 
vincularse con las n ll'Kl'Sioncs. 

La L VGC establece diferL·ntcs sanciones para los concesionarios, los empicados de éstos, 
los usuarios y terceros. que violen los preceptos que ahí se señalan. Estas sanciones 
incluyen multas así como sentencias a prisión según la gravedad del delito. 



Figura 5. Procedimiento para el otorgamiento de concesiones federales. 
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Figura 6. Organigrama de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes. 
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Fuente: página web de la Secretaría de Comunicaciones y Trumportes (www.sct.gob.mx/}. 
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Por otra parte es de mencionar que el artículo 21 de la CPELJM establece que la imposición 
de las penas es propia y exclusiva de la autoridad judicial. seiialando enseguida como caso 
de excepción, el de las infracciones de los reglamentos gubernativos y de policía en el que 
la autoridad administrativa puede imponer el castigo correspondiente. 

En cuanto a las causa.s dL' término de la concesil'in. pue1k darse por lo siguiente: 

• Vencimic1110 del pL1:1.o estipulado. 
• Caducidad l·:n L'I L·a.so dL· incumplimiento por parte del concesionario, se declara la 

caducidad administrati\ a de la L'l>ncL·.sit.lll. 
• Re1•ersili11 . .-\1 ll'rtlliTH> 1k L1 L'llncL·.si<Hl. lo.s hiL·nes que sirven para el propósito de la 

niisma pasan a SLT Jlí"JlÍL'<Ltd d,·I l·:s1ad" .. sin indemni:1aciún. Se parte del supuesto de 
que el conCL'.SÍ!llLlíÍ() ;tJl]()Jll/() Sll Íll\L'ISÍ()fl \ lllllll\() hL'nL·fiL·ins ra:1011ahks. 

• Rescate. Si¡!niliL·;1 qu,· .111k.s <k que· tr;111·.c·1J1Ta e·I 1e·r111i1H1 de· \·igL·ncia dL· la concesión y 
sin que l'I CllllL'c'si<J11:1ri" i1ll·t11T.1 ,·11 ;tlg1J11 i11l·11111pli111iL·1110 de· sus obligaciones. el Estado 
puede. mc·dia11tc· i11dc·11111i/;1c·i1>11. liac·l-rsc· l·;1rg<• dircc1a1llL'lltL' de· la c''qllotacil.lll. 

• lm¡we1·isio11. 1-:sta lll<HLtli<Ltd Jl"sihili1a al Estado a exigir al particular que preste el 
servicio en forrna dis1inta a la estipulada a cambio de indemnizaciún o nuevas ventajas 
para el conce..,ionario. 

• Quiebra del concesionario. 
• Muerte del C< lllCL'Sionario. 

II.1.2. Concesiones. permisos)' autorizaciones 

En cuanto al pL·rmiso. e·s el que se hace a una persona física o moral para la prestación de 
un servicio de· transpone, cuando existe una necesidad eventual, emergente o extraordinaria 
de pasaje que rehasL' la capacidad tk los concesionarios, siempre y cuando no exista una 
Declaratoria de Necesidad Púhlica de Transporte que se pueda satisfacer mediante el 
otorgamiento 1k u mces iones. Los permisos tienen una vigencia temporal menor a las de las 
concesione .... pcni puL'den tambiL·n ser objeto de prórroga en los términos previstos en la ley 
y su reglamentll. 

La autori:1acillll es el otorgamiento que se hace a los concesionarios o perrn1s1onarios para 
extendl'r o ampliar una ruta autorizada, siempre y cuando dicha extensiún o ampliación no 
sea mayor a 1111 determinado porcentaje de su extensión original. La autorizaciún requiere 
continuidad en el servicio y su tiempo de duración es el misn10 fijado para la concesión o 
pern1i ... o tk qul' ;,e tratL'. 

En la tabla 3 se presentan las diferencias principales que existen entre el permiso y la 
conccs1on. 
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Tabla 3. Diferencias entre concesión y permiso. 

Concesión Permiso 
t-~~~~------------------f--~----------

• A c to jurídico que en todo caso tiene por • Su objeto puede ser la prestación de un 
objeto la prestación de un servicio servicio público o bien permitir a los 
público particulares la realización de actividades 

de carúcter mL·ramL·ntc privado 
-----t------------------------------------

• Revisión de los bienes al término de la • Consen·ar la pn >pi._·dad de los bienes 
misma 

t------------------ -------- ·-·-------~----· ---
• No existe el deber de otorgarla • Obligacion por parlL' de la autoridad de 

conceckrlo una 'ez satisfechos los 
requisitos legales 

,__ ___ C_r_e_a_c-·i_ó_n __ d_e_t_11_1_ d~_r_e_c_h_<_)_n_u __ e_v_<_)_q_u_e--no • - Propicia una ma) or competen~i,-1 --­

existía anteriormente 
--------------- -;--Ti¡;n~n-un r0gi-m¡;nmás flexible 

fuenle: M,;T[¡;¿;;:¡,_·1--.'iúnch;·:. Trans¡,,,rrc ¡mh/1co: }ital1cti¿-¡',-;/~ l5T;c1-i;-;,-u¡;¿.-,"'cf;í11yAdn11111s1raciá11.J996. 

11.2. Reglamentación de carácter Estatal 

En cuanto a la legislacii'>n vigente en el Estado de México, la Ley Orgánica de la 
Administracicm l'ühlica del Estado de México (LOAPEM) l 151. determina en el artículo 21, 
fracciún XIII. que. ackm<'ts de otras atribuciones: 

"Corresponde a la Secretaria (IL·neral de Ciobierno el expedir, previo acuerdo del 
Gobernador, las licenL·ia.'-'. autorizaciones. concesiones y permisos, cuyo otorgamiento no 
esté atribuido a otras dqienckrlL·ias del EjL'Cutivo". 

Sin en1bargo. L'n la pr;'1ctica. L'S la SL'LTL'larra ck Comunicaciones y Transportes del Estado 
de Mé:\.ico (SCTEl\1) el l>rgano l)UL' tiL'nL' a su cargo. en materia de transporte de pasajeros, 
el otorgar las L'l>llL'L'sicmL·s. permisos y autorizaciones. según lo establece el artículo 32, 
fracción \'111. del ordenamiento legal antL's mencionado. que a la letra determina: 

"Otorgar. re\ ocar. modifiL«tr ckL'larar la caducidad de concesiones, permisos y 
autorizaciones para la prestacion del SL'í\ iL·io público de transporte en vías de jurisdicción 
local y ejercer el derL'clH> de rL'\ L'rs ic >11". 

No ohstante. son la Le~ de Transito ~ Transportes del Estado de México (LTTEM), que 
data del 1-t ck diciL·mhrL' ck ll>70 J lhl ~ L'I Reglamento (ieneral de la Ley de Tránsito y 
Transporte.s ckl Estado de l\kxico OHiLTTl·:l\t). promulgado el 7 de noviembre de 1978 
[ 171. los ordL'namiL·nto~ kgaks qUL' regulan el rL·gimen de la concesión en la Entidad, 
precisando en sus art icu los las condiciones y características propias de la concesión, así 
como las modal ida(ks de (JL'rrniso y autorizaciún. 

Además, al reformarse en junio de 1992 la L TTEM, se introducen tres aspectos 
fundamentales: 
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• 

• 

• 

En materia de transporte se define claramente quienes son autoridades: Gobernador del 
Estado, Secretario de Comunicaciones y Transportes. las demás que señale el 
reglamento respectivo y las disposiciones de carácter administrativo que sean 
aplicables. 

Se derogó el artículo 26 que contenía la declaratoria y convocatoria de transporte como 
requisito para el otorgamiento de concesiones. 

Se fijó como sanciún en materia de transporte. la cancelación de la concesión o permiso 
con multa de :'l a 1 :'l días de salario mínimo general que corresponda a la ciudad de 
Toluca. cuando se cometa la infracción por primera vez. y en caso de reincidencia con 
multa de 1 :')a 1.000 días de salario mínimo. 

Acorde con las reformas a la L<L\l'El\1 y a la LTTEM. se emitiú el Reglamento Interior de 
la SCTEM l 18 I L'n SL'Jlt iemhrL' lk 1 l)lJ2. L'I cual contemrla la comretencia y organización de 
la Secretaría y lk· sus unidade;, ad111ini;,trati\ as. destacúndose en el artículo 13 que a la 
Direcciún General lk Tran;,porle Terrestre le corrL·;,ponde: 

"Dictaminar _.,obrL· el otl>rgamiL·nto. pn1rroga. modificación. revocac1on. suspensión, 
caducidad o cancelaci1·lll lk concesionL·s. permiso;, o autorizaciones rara la prestación del 
serv1c10 público de transportL·: autorizar. modificar o suprimir. previo estudio 
socioeconúmicll y tl.'L'nico: rutas. derroteros. itinerarios. horarios. frecuencias. sitios. bases, 
terminale'>. cnimúticas. idcn1ific1L·i1in de\ d1inillls, zona de operaciún y tarifas del servicio 
público de transporte L'slatal: coordinar la \L·rifiL·aciún. supervisit'in e inspeccil·in en la 
prestacil.lll tkl sen icio públiL'l' de lransporle. así como de las condiciones físicas de los 
equipos. ins!alacione.s :- SL'I'\ iL·ins uimplenwntarios: aplicar las sanciones a que se hagan 
acreedorL'S lo;, pres!adores del SL'í\ ÍL'Ío público de transporte y los servicios que le son 
conexos en ;,u;, di\L'rsas modalidade;, :- las demús que le confieran las disposiciones 
aplicable;, y aquella;, que le L'llL'OlllÍL'IHk l'I SL·cretario o Subsecretario de Transporte". 

Por lo anterior .'>L' crn1sitlera que L'\.Íste L'I fundamento legal a efecto de que las autoridades 
de transporte asuman y ejL·rzan la;, funcione;, de inspeccit·m. vigilancia. control y sanción de 
la pres tac i<.1n del servicio público <k t ran;,porte. pud í0ndose incorporar o transferir las 
funciones de rq!Í;,tro y control \ ehicular como son la matriculaciún. expedición, 
reexpedicit.lll y prorroga <k las placa;, de circulaciún. tarjeta de circulaciún. revista anual y 
la reposici1·m de ella;, en materia de tran;,porte público de pasajeros y carga. 

En la figura 7 se presenta la eslructura orgánica de la SCTEM. así como de las áreas 
encargada;, del otorgamiento de concesiones. permisos. autorizaciones y licencias. 
Asimismo. en la figura 8 se detallan las áreas funcionales que a su vez se desprenden de la 
Direcciún General de Transporte Terrestre. dependiente de la Subsecretaría de Transportes 
del Estado. 



Figura 7. Estructura orgánica de la Secretaría de Comunicaciones y Transportes del 
Estado de México. 
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Fuente: Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Estado de México. 
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Figura 8. Organigrama de la Dirección General de Transporte Terrestre. 
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Así, de manera genera l. 1 a conces iún puede definirse como un proced i 111 ient" por el cual 
una persona pública. llamada autoridad concedente. confía a una perso11a física o moral, 
llamada concesionario. el L'l1idado lk manL·jar un servicio público bajo la vigilancia y 
control de la autoridad concelknte. rL·cihiendo el concesionarío a cambio del servicio que 
presta una remuneracil.111 que consiste. gerlL'rallllL'nte. en la cuota que cubren los usuarios 
del sen· ic io. 

Del estudiu analisis del n1ntL·nid" tk los artiL·ulos L'lllTespondientes a las leyes y 
reglame11tos qUL' regulan L'I rL·gimen lk la conce .... ilin en el Estado de 1\1.:·xiL'<l, podemos decir 
que la concL' . ..,ion es L'I otorgamie11to que haCL' el Ejecuti\o Estatal. por sí o a través de las 
dependencias L"011lllL'tL'ntcs. a perso11as fisiL·as o morales. para prestar el sen icio púhlico de 
transporte de pasajeros. sujL·t;1ndoSL' a las kyL'S. las cuales fijarún las modalidades y 
condicionL's que asegurL' la adecuada eficiencia L'n la prestacilin de dicho servicio. 

Como se indic<l. el n:·girllL'n lk la L'( 1nL·esi<ln L'n l\1L·,ico SL' sustenta en principios generales 
acordes L'n 111ud1" con la tL'oria ¡!L'nL·ral del sen icio público que presentan pocas 
variaciones en 1 as di krentL'." L'nt idalks kderat i vas. va que encuentran su modelo en las 
normas contenidas L'n la l.(i\'C. 

Dentro de lo .... sujL't<ls lk la concL·silHl. se e11L'l1cntran aden1ás de la autoridad concedente y el 
concesionario. los usuarios:- los <lrganismos descentralizados o empresas de participación 
estatal quL' a continuaci<111 SL' detallan: 

• Autoridad co11ccdc111c. Fs la :\dministraciún pública Estatal. el Ejecutivo del Estado a 
través de la Secretaria de Co1111rriiL·aciones y Transportes. de acuerdo al articulo 32 de la 
LOAPEl\1. quien la lkkga L'n la Direccilin Cleneral de Transporte Terrestre. 

• El concesionario. l'uL·de ser la persona física o moral a quien se otorgue la autorización 
para la prestaci<ln lkl SL'f\ icio público de transporte de pasajeros o carga. debiendo ser 
ciudadanos mexicanos por nacimiento o Sociedades Mercantiles legalmente 
constituidas conforme a las disposiciones jurídicas del país (articulo 25 de la L TTEM). 
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• Los usuarios. Estún constituidos por el público en general que aprovecha la prestac1on 
del servicio público de transporte. Los usuarios tienen derecho a recibir el beneficio del 
servicio. así corno a contar con el seguro del viajero por parte del concesionario, 
asegurando con el lo los riesgos que puedan sufrir con moti\ o de la prestación del 
servicio o a consen1e11cia dL· (·ste. ya SL'ª en su integridad humana o en sus lll'rlcnencias; 
teniendo como ohligaci<.>n el pagar la tarifa del servicio y abstenerse de causar daños a 
los vehículos del sen icio 

Como aspectos relevantes del régimen de concesión. enfocado al ámbito estatal, se pueden 
señalar los siguientes: 

• La ley distingue tres modalidades: La concesión. el permiso y la autorización. Cada una 
de estas formas tiene características y condiciones particulares. 

• En la concesión se persigue un fin fundamentalmente económico o de lucro como 
consecuencia de la explotación y que requiere ele capacidad financiera y técnica del 
posible concesionario. 

• En las concesiones existen terceros usuarios del servicio cuyos intereses jurídicos deben 
ser tomados en cuenta al otorgarse éstas o en su caso, al emitir las reglas de explotación 
respectivas. 

• Rigen en las concesiones figuras jurídicas importantes como la reversión. la requisa y el 
rescate. ackmús de la caducidad. rescisión de concesiones y contratos y revocación de 
permisos (articulo 2:'l de la LTTEM). 

• El titulo ch: L·oncL·siún <lehe apegarse a la Ley y no consignar urncamente las 
obligaciones y derL'cl10s adicionales no previstos en el texto legal y por lo tanto son 
supletorios de los dispositi\os kgaks de lo que se establece. Se aplicará en primer lugar 
los términos mismos de las concesiones y contratos y después la ley de vías, sus 
reglamentos y demús leyes especiales. 

• El otorgamiento de una concesión. permiso o autorización está sujeto siempre a las 
necesidades públicas. 

• La vigencia siempre es temporal aunque admite la posibilidad de ser renovada si 
persisten las condiL'Í<HlL'S que dieron lugar a su otorgamiento. siempre y cuando el 
concesionario hay a cumplido con todos los requisitos y condiciones a que está sujeta 
dicha conces iún. 

• Corresponde a las autoridades concedentes el fijar las modalidades a que están sujetas 
las concesiones. por lo que se refiere a rutas, itinerarios. territorios de operación, 
horarios. tarifas. etc. 

• Las concesiones sólo pueden otorgarse a mexicanos por nacimiento o a Sociedades 
Mercantiles legalmente constituidas conforme a las leyes del país. 
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• El otorgamiento de las concesiones, no de los permisos ni de las autorizaciones, 
requiere de la publicación previa, por parte del Ejecutivo, de una Declaratoria de 
Necesidad Publica de Transporte. seguida de una convocatoria en la que se precisen el 
número de concesiones a otorgar. así como las ramas y modalidades correspondientes 
(artículo 203 del RCiLTTEM). 

• Los interesados en las concesiones. ya sean personas físicas o n1orales. deberán reunir 
todos y cada uno ck los requisitos establecidos por la ley. quedando obligados a cumplir 
rigurosamenle con la;, obligaciones inherentes a la corice;,iún. 

• Todas las concesiones son objeto de caducidad. suspensiún o cancelación si el 
concesionario incurre L'n alguna de las causas que la propia ley establece. 

• Los concesionarios que exploten servicios públicos de transporte de pasajeros están 
obligados a contar con el seguro del viajero. 

• Los concesionarios deberún integrarse en sociedades mercantiles. pudiendo también, 
previo estudio legal que se verifique. formar asociaciones de concesionarios. 

• Queda terminantemente prohibido IJc\·ar en un vehículo de transporte de personas: 
artículos sujetos a control sanitario. materiales inflamables o corrosivos, armas, 
municiones o explosivos. animales en el intL•rior. articulos que causen daiios o molestias 
a los pasajeros y también circular con vehículos en mal estado que produzcan 
contaminaci«ln ambiental (artículos 173 y 17--l del RCiLTTEl\O. 

11.2.1. Sanciones 

La L TTEM L'StahlccL' quL' L'S atribucilin del Ejecutivo del Estado imponer las sanciones 
aplicables en materia de transporlL' a los infractores de la ley y de su Reglamento. sean 
concesionarios o permisionarios de L'StL' servicio público. Se les aplicará como sanción la 
suspensit.lll o cancelaciún de la concesilin. permiso o autorizaciún. o multa de 5 a 15 días de 
salario mínimo correspondiente a la capital del Estado de l\10xico. cuando se cometa la 
infracciún por primera vez: en caso de rL·incidencia. con multa de 15 a 1.000 días. 

La aplicacit'm de las sanciones en matL·ria de transportL'. por Ctl!lsecuencia. corresponde a 
las autoridades de 1ransporte que son entre otras el (iobernador dL'I Estado. el Secretario de 
ComunicacÍ<HlL'S .\ Tran;,portes. el Director ( ienL·ral de Tran;,porte TerrL·strL', el Director de 
ConcesionL''- \ Tarifas. el Directllr ck Regi;,tro .\ Control tic! TransportL' y el Director de 
Programacit'in. Nllrmati\ idad .\ Estudio;, del Transporte. 

Es de destacar que. conforme al Reglamento Interior de la Secretaria de Comunicaciones y 
Transporte;,, a la autoridad de transporte le compL'le dictaminar y aplicar las sanciones a 
que se hagan acrcL'dorcs los prestadores del servicio público de autotransporte en sus 
diversas modalidades. por las violaciones a las disposiciones contenidas en la legislación de 
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la materia y las demás disposiciones legales relativas y en las propias concesiones, 
permisos o autorizaciones. 

11.2.2. Constituciún de sociedades y concesionarios 

El artículo 25 de la Ley de Trúnsito y Transportes del Estado de México, señala que las 
concesiones para e'qilolar el sen icio público en sus diferentes ramas y modalidades, se 
otorgarán a mexicanos por nacimiento o Sociedades Mercantiles integradas por éstos, 
legalmente constituida;, conforrllL' a la.-, k_\L'" del país. 

Asimismo. L'I capi1ul(> \'I dd RL·gLtmL·nto ( iL'nL·ral de la Ley de Trúnsito y Transportes del 
Estado de l'v1L·'-iL"(l. quL' "L' refiere L'<>ncrctamcntL' a las Sociedades o Asociaciones de 
concesionario;,. SL'l1ala <k nuc\o en el articulo 2-1-1 que los concesionarios del transporte 
púhlico de pa;,ajcros. con rutas dctcrn1inada;,. dL'11erún c;,tar integrados en Sociedades 
Mercan! i les. 

Del estudio y anúlisis de los diferentes artículos que se refieren a estas Sociedades o 
Asociaciones de concesionarios. se desprende lo siguiente: 

a) Las Sociedades Mercantiles se integrarán en su caso por acciones o porciones 
nominativas. 

b) Los socios aportarán sus concesiones a la Sociedad en forma irrevocable. 

c) Como consecuencia de su aportación de concesiones. los titulares de éstas recibirán el 
número de acciones o participaciones en ;,u caso. de acuerdo al monto fijado a dichas 
concesiones. quedando la repn:sentaci<.in a cargo de las personas que ostenten la firma 
social. 

d) Las autoridade;, de tr;ú1;,ito. v L'n este L·aso. concretamente la Secretaria de Gobierno, a 
través de la DirL·cciún (k \'ialidad y Transporte. serún las responsables de autorizar la 
integrac i<-lll (k Soc iL·d<1<k;, u :\suL· i ac iones lle concesionarios. 

Tomando en cuL·nta quL' la 1 A'~ <k \'ia.'- Cicncrales de Comunicación. que ha servido de 
modelo y ha dado la pauta L'n materia ,k transportL' púhl ico de pasajeros en toda la 
República. L'Stahlece con l'I aridad 1 as u md ic iones y caracteristicas de las sociedades 
constituidas por transportistas. L'S L'Oll\eriiL·ntL· scríalar que L'I artículo 159 del mencionado 
ordenamiento legal. al efecto ;,críala lo siguicnlL': 

a) Las Sociedades que se const it uy an lkherún hacerlo conforme a las disposiciones legales 
vigentes en L'I país. 

b) Agruparán a los concL•;,ionarios que efectúen la misma clase de sernc10 en una ruta o 
tramo. 

c) Tendrán por objeto, entre otros que estipulen los interesados o la misma Secretaría de 
Comunicaciones, la explotación del servicio de que se trate. de acuerdo con los 
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itinerarios. tarifas, horarios, capacidad, forma y demás circunstancias que establezca la 
misma Secretaría. 

d) Estarán administradas en los términos que establece la ley, pero en todo caso, la minoría 
que represente cuando menos un 25% de los concesionarios que integran la sociedad, 
tendrán derecho a designar un consejero. 

e) Los socios tendrún derecho. en proporciún a sus aportaciones, para acordar los 
aumentos de capital que fueren necesarios. 

f) El proyecto de escritura constitllliva deherá ser previamente autorizada por la SCT. 

g) Las sociedades que se constituyan. serún solidariamente responsables con los 
concesionarios por el cumplimiento de sus obligaciones y en ningún caso podrán eludir 
o limitar esta responsahilidad. 

Al respecto. la Ley General de Sociedades Mercantiles. en su artículo 6, establece los 
elementos que deberú contener la escritura constitutiva de una Sociedad [19]: 

l. 

II. 
III. 
IV. 
v. 
VI. 

VII. 
VIII. 

IX. 

X. 

XI. 
XII. 
XIII. 

Los nombres. nacionalidad y domicilio de las personas físicas o morales que 
constituyan la Sociedad. 
El objeto de la Sociedad. 
Su razún social o cknominación. 
S11 duraciún. 
El importe del capital social. 
La expresion ch: lo que cada socio aporte en dinero o en otros bienes: el valor 
atribuido a estos y el criterio seguido para su valorización. Cuando el capital 
sea variahk. así SL' L'xpresarú indicándose el mínimo que se fije. 
El domicilio th: la Sociedad. 
La manera conftirme a la cual haya de administrarse la sociedad y las 
facultades de los administradon.'s. 
El nombramiL·nto de los administradores y la designación de los que han de 
llevar la firma social. 
La manera de hacer la distribuciún de las utilidades y pérdidas entre los 
miembros de la SoL·iedad. 
El importe del fondo de resLT\'a. 
Los casos en quL' la sociedad haya de disolverse anticipadamente. 
Las bases para praL·ticar la liquidacilin de la Sociedad y el modo de proceder 
a la ekl'l'Ítm de los liquidadores. cuando no hayan sido designados 
ant ic ipadamentc. 

Ahora bien. en tL·rrninos generales. la Sociedad Mercantil puede definirse como "el acto 
jurídico mediante el cual los socios se obligan a combinar sus recursos o sus esfuerzos para 
la realización de un fin común de acuerdo con las normas que para alguno de los tipos 
sociales en ella previstos, señala la ley mercantil". 
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Así, son características de las Sociedades Mercantiles las siguientes: 

l. Las partes se vinculan recíprocamente para la realización de un fin común. 

2. Para la realización del fin común es necesario poner los medios conducentes. De aquí 
que todos los socios, cada uno dentro de su propia esfera, efectúen sus aportaciones, las 
cuales podrún consistir en una cantidad de dinero u otros bienes materiales como 
pueden ser las concesiones. 

3. La aportaciún de bienes implica la transmisión de su dominio a la Sociedad, salvo que 
expresamente se pacte otra cosa. 

4. Todos los socios estún llamados a soportar las pérdidas y a obtener las ganancias. Todos 
deben estar en posibilidad de participar en estas ganancias, lo que se obtiene al realizar 
el fin social. o eventualmente a sufrir las pérdidas que el fracaso de la Sociedad 
conlleve. 

5. La administraciún de la Sociedad puede conferirse a uno o mús socios. l labiendo socios 
especialmente encargados de la administraciún. los demús no ¡mdrún contrariar ni 
entorpecer las gestiones de aquellos. Ahora bien. cuando la administración no se 
hubiere limitado a alguno(s) de los socios. todos tendrún derecho de concurrir a la 
dirección y manejo de los negocios comunes tornúndose las decisiones por rnayoria. 

6. El nombramiento de los socios adn1inistradores puede hacerse en la escritura de 
sociedad o después de constituida L'sta. Las faculta(ks que no se hayan concedido 
expresamente a los administradores. serún ejercidas por todos los socios (asamblea de 
socios). 

7. En la Sociedad Mercantil se busca obtener un beneficio individual. participando en el 
reparto de las ganancias que se obtengan. 

Refiriéndose m1e\ amente a lo que SL'r1ala el capítulo VI del Reglamento General de la Ley 
de Tránsito y Transportes del Estado de México. al hablar de las Sociedades o Asociaciones 
de concesionarios. es con\'L'niente prL·cisar qué se entiende por Asociación: 

En el Estado de l\kx ico. m icnt ras 1 as empresas integradas por e onces ionarios de autobuses 
operan bajo la forma de Sociedades Anúnimas. los concesionarios del transporte colectivo 
en taxis o comhis de ruta fija. lo hacen en Asociaciones Civiles. 

Esto es totalmentL' indebido ya que el fin teúrico no corrL·sponde al objetivo real de estas 
organizaciones puesto que en ellas tiene un carúcter preponderantemente económico, 
aunque no se trate de una especulaciún comercial. La Sociedad Civil. en cambio. si tiene la 
finalidad económica a que se ha hecho referencia. Los especialistas consideran a la 
Asociación como una institución caracterizada por el desinterés en contraposición con la 
Sociedad cuya característica relevante es el interés, entendido éste en el aspecto lucrativo. 
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Por otro lado. las Sociedades Mercanlile>. a que se refiere el Reglamento General de la Ley 
de Tránsito y Transpones del Es1ado <k l\léxico. en la prúclica. la forma en que operan las 
empresas de autoliusL'S >.uhurharllls que es la de Sociedades Anúnirnas de Capilal Variable, 
no se ajusta a lo L'stahkL·ido p<ir Li LL'\ <k Socicdades l\lercantiles. en cuanto a que en ellas 
sigue OJKTand" el hll111hrL·-c1111i<>11 L'll ft>rrna parakla a la llrgani1.aci<·m mcrcantil. por lo que 
existen di>.crq1a11cias ~ <ks;ij11.'->IL'.'-. SL· rL·quiL·rL'. L'll c<lllSL'CUL'llcia. analizar en cada caso su 
funcionam iL'lll< i i nlL'ri"r para li11sL·ar su alkn1ac i< in entre lo>. aspectos legales y prúct icos y 
obtener una "rga11i1aL·ii'i11 'L'r<Lukr;1111L'lllL' 'ipL·rali,·a. 

Prueba e\·idente <k quL' la .si111acirn1 L'll l(llL' \ icne operando el lranspone en el Estado de 
México no SL' aju>.ta a las dispo>.ici<lllL''- legales \ igenles. no súlo por lo que se refiere a los 
transponistas. sino a la>. mismas auloridades encargadas de aplicar las leyes y reglamentos 
relativos. se observa en el otorgarniL·nto de la.s L·once>.iones. 

De hecho. la normatividad que L'.'l.istL' L'n el Eslado tk l\1éxico para rL·gular los diferentes 
aspectos del servicio público dc lransponL· dL· pasajeros. cuhrL' todos los puntos que se 
requieren para la eficiente prL·staciún de un ;.en icio dL' transpone. por lo que no deberían 
existir en estL· campo los problemas que ;,e enfrL·ntan en la aclualidad en algunas 1.onas del 
Estado. como son la falta lk regulari1aL·iún y control del parque vehicular. por ejemplo. 

Resumiendo lo apuntado en lo;, anlL'riores p:1rrafos y enlistanclo no súlo los ordenamientos 
legales que rigen L'n el Estado de l\kxico. sino también aquellos de carúctcr Federal que de 
alguna manera inciden L'n la problemútiL·a dl'I régimen jurídico de la concesión. el marco 
jurídico relati\o es el siguiente: 

l. ConstitUL'i"in l'olitica <k lo>. Fs1ados Unidos ML·xicanos 
2. Constituci<in l'lllítica del E;.tado LibrL' v Soberano de México 
3. Ley de \'ías (ienerale>. de Cornunicacit'>n 
4. Ley Orgúnica de la :\dministraciún l'úhlica Federal 
S. Ley Orgúnica de la :\dministraci<m Pública E;,tatal 
6. Ley de Trún>.itll y TransporlL's del Estado lk México 
7. Reglamento General de la Ley de Tr;.111sito y Transportes del Estado de México 
8. Reglamento Interior lk la SccrL'laria de Comunicaciones y Transportes del Estado de 

México 

Las autoridade» L'< llll(1L'tentL'" relacionadas c< m el otorgamiento, tramitac1on. revocac10n, 
cancelacilin. 'igilancia y lkm:1s aspectos de las conce>.iones. permisos y autorizaciones en 
el Estado de l\h:xico. son la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Estado de 
México y en particular la I>irL'cciún General de Transporte Terrestre. 

A manera de conclusiún. los párrafos anteriores se resumen en la figura 9 y en ella se 
muestra la estructura general o el marco jurídico que rige en nuestro país. 
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Figura 9. Estructura general de la legislación en México. 

Generales 

Leyes por sectores o por 
Entidad FL·<krativa 

RegLt1llL'ntos y normas 
generak.-; por SL'Ctores 

J\cuerdu.-;, deL'rL'tos y reglas 

En específico para el transporte. el marco juridin> se muestra en la figura 10. 

Figura 1 O. l\1arco jurídico del sector transportes. 

Constituci<-1n Política lle los Estados Unidos l"vtexicanos 

1 

Ley Orgúnica de la :\d111inistracii'in Pública Federal 

1 

Reglamento lnlL'rior de la Secretaria de 
Co111unicaciorlL's y Transportes 

1 

Le\'eS dL'I seL·tor Comunicaciones y Transportes 

1 

Reglamentos dL'I sector Comunicaciones y Transportes 

1 

Normas del sector Comunicaciones y Transportes 

1 

Acuerdos. decrL'tos y reglas del sector Comunicaciones 
y Transportes 

Fuente: c/ahoraci<in propia. 
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Capítulo 111 

Características y justificación del área de 
estudio 

En este capítulo se comentarán las principales características socioeconómicas y 
demográficas, tanto de la ZMCT corno del municipio de Villa Victoria y su cabecera 
municipal. con la finalidad de entender la problernútica en cuanto al servicio público de 
transporte de pasajeros que :-.e estú ofreciendo. En adiciún a lo anterior. se presentarán las 
estadísticas de accidentes \·iale:-. ocurridns L'n la carretera Federal Toluca - Morelia, y en 
específico para el tramo que no:-. lln1pa. quL' justifican la revisiún de la:-. condiciones en que 
se ofrece el servicio de transporlL'. 

Por un lado. la Zl\tCT Jia L'."PL'rimentadll en las dos últimas ckcadas un crecimiento 
poblacional. y con ello en la demanda de servicios e infraestructura. que ha motivado la 
conccntraciún de múltiple:-. acti\ idades y generado confliclos de variado tipo. corno por 
ejemplo: Contarninaciún amhiL·ntal. congestionamiento vial y un deficiente servicio público 
de transporte tk pasajero:-.. E.-> por ello que se le considera como zona atractora de viajes. 

Por otra partL'. el nwnicipio tk \'illa \'iL·loria larnhiC·n ha eslado en conslanle lTL'Cimiento 
poblacional y a innL·rnenlado su dL')iendencia funL·ional de la ZMCT. Así. la necesidad de 
los hahitanlL'S lk la cabecera municipal de \'illa \'ictoria y de las comunidades colindantes 
cada vez L'." mayor en rL·krencia al número dL· \·iajes que tienen que realizar para :-.atisfacer 
sus necesidatks tk u llllL'rL· in. L'ducac il'in ll t rahajo. demandarn.Jo un sen· ic io de transporte 
que cumpla con llls requisillls rnínirnos de seguridad. confort y regularidad. Por lo anlerior, 
consideraremo-. a la calKTL·ra municipal de \'illa \'ictoria como zona generadora de viajes. 

111.1. La Zl\.1CT como J'.ona atnll'tora de \iajes 

111.1.1. Aspectos geográficos 

La Ciudad de Tnluca es la calHX"L'ra municipal del municipio del mismo nombre y capital 
del Estado tk l\tl.·.-.. ico. rL·cihiú por decrL'to de la legislatura local del 14 de noviembre de 
1861 el nllrnhrL· Lk T< il uca lk LL·rdll (L'n memoria de Miguel Lerdo de Tejada. fallecido ese 
año). 

El muniL·ipio tk Tllluca colinda al nllrte Cllll los municipios de Temoaya y Otzolotepec: al 
sur con ML·tepec ~ Calimaya: al e:-.le con l.erma y al oeste con Almoloya de Juárez y 
Zinacantepec. E:-.tú :-.ituado en promedio a una altura de 2.600 rnsnm y su cabecera a 2660. 
Geogrúficamente. la Ciudad de Toluca estú siluada a 19º17' latitud norte y 99°40' latitud 
oeste. El L'I i ma es templado fr10. subhúmedo con lluvias en verano y una lernpcratura 
promedio de 13.Suc. siendo la múxima de 28.4ºC y la mínima de -7ºC. La precipitación 
pluvial promedio anual es de 397 mm y la máxima de 24 horas es de 40 mm, soliendo 
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haber 135 días con lluvia, 113 despejados, 49 nublados y 88 con heladas. Los vientos 
dominantes son del sureste. 

111.1.2. Aspectos demográficos 

La ZMCT ha L'.'.pcri111entado un marcado crecimiento poblacional que ha propiciado la 
conurbaciún de los municipios de Lerma. Metepec. San Mateo Ateneo, Toluca y 
Zinacantepcc. atk111:1s tk un fuertL' intercambio de esta zona conurhada con municipios 
vecinos corno Almoloya tk Ju;'trez. Ocoyoacac. Tenango del Valle. Xonacatlún, Temoaya, 
etc., lo que ha conformado un úrL·a tk intL'íaL·ciún de 23 municipios con una población 
cercana ya a los 2 '000.000 de habitantes (tahla ..t) l 20 y 211. 

Tahla 4. Pohlaciún de la ZMCT .Y municipios vecinos. 

Municipio 
Almoloya tk Ju;1re1 
Almc)f(iya del Río 
Atizapún 
ca1ir11;1~ :1 
Capulhuac 
Char)i.íltcpcc 

- ----- - -- - -------

Jalatlaco 
J oqu ic ingo 

Pohlaciún 
--Tro.sso 

----------
8.823 
8.134 

- -----:35.166 
. ----------28. 700 

5.727 
19, l 96 

~- . --] 0:723 
Lcrnul ----------~9~9~. =7~1-4.,., 

. ÜL~Ú·/J-;_~: - ----T9:J~26S 

Mcxicaltzingo - ...... ------9.217 
Ocoy_c_)acac -

Ülí'~l)l(Hepcc 
Santa María Rav1·m 
San Antonio la Isla 

49,615 
- -·-- .. ·--5-7.534 

--------8. 996 

--)(),320 
- ---- -------------! 

San !\!ateo Ateneo 59,601 
Temoaya ·· · ------ --69.T86 
Ten<Íngo del V;tlfe 
Tcxcalyacac 
Tiangulstencl 1 

---- TotuZ·a 

Xonacatlún 

65.147 
-- -· 4.006 

---::'17:--940 
665,617 

-- · -- -·4c2ss 
1------- ---------------- -------------! 

Zinacantcpec 121.715 
----- Totaí ------1·74f.147 

Fuente: INEGI, Censo General de Pohlución y Vivienda 2000. 
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Tabla 5. Poblaciún de los municipios de la ZMCT. 

Año Tolucu 
Tasu de 

crecimiento 
unuul ('/"<') 

Ta~a (k 
Zinucnntcpcc crcdmicnlo 

anual (rt-) 
l.errna 

1950 115.019 2<>,0Kll -------- -_.,-l:1,:>l 
._.,.1=96-(~) +-1~5~6-.-0.~'l.~'l •---.l-.5-7 __ ..._ ___ l l-.7--I K-- ---2- )-i, - 27,H I 4 

1970 2.W.21>1 5 .. l.l 44.1 K2 l.'1 l lr,_1171 
1-71..-98"'<"'"> .¡.--,3"5~7~.<"">-~, -c-1 -t---~4~. '1~2·--f-----rio .2 ~ 2 - -fT1 f- 'l 7. 2 1 q 

1990 487.tdO 3.hfl -----H{-fii¡ L-.: 1 t1f1. 1> J 2 

r---2<"'H~1oc-+-~<>-~1>=s-.t~~~1=7 -~-~-~-= ~~---~_-_fTf.11 :l ~ ,, ; \> 1->.-: 1-1 ! 

·j;,-,-,,; d1..· ~ --¡--s~,-;:.--- Ta~u de Tasa de 
l·rc1.:imit·n1_ o !\1al_"_º crt.·dmicnto l\.1ctepcc crecimiento 
anual (rt-) :\knco anual ('°'i>) anual(%) 

- - __ 1 >:-22~ '---"-'---+--1-7-.2-4_7_¡_..:::.c=::....:.."-'..-J 

--- 1 ; ; j 11.•1><7- l 1111 ____ - '-----'-l_:_K'-=.'l--'l_:_S_¡_ __ <_l_<-J7----1 

.~ 1 )-: 1.-.:.-1-:_¡u- s ¡-~----- -- n 7''.t 6 77 
·) ¡./.,() '\_-;-1., X-~,) ---~H-.l:_:_:(c::);:..:()___¡__ __ l_:_(;_:_, 1_:_7 _ ___¡ 

f -t l . 1 >~r, .2 -1' l 40.2M~ 6.89 
-J IJ! f 1 -,~l.fd l 1 j -l 2.2 l lJ-l,26.'.i 3.K:í 

Pohlaciún total de la Zi\H 'T 2000: 1·1.rn. CJ 12 habitante~ 
Fuente: IN E(J¡-( \.;¡;,-,-;--¡ Jcncrulcs ele l 'uhlaoon. 1· J 'il'icmlu. I '151!, I 'lfJI !, I •1 ;ri: I '180, /<)<)()y 2000. 

Además. resultado del anúlisis de la tahla 5. se lienc lo siguiente: 

• Las mayores lasas de crecimicnlo para Toluca SL' encuL·nlran en las décadas de los 60's 
y 70's, dando inicio en las siguienlcs décadas al marcado incremento poblacional de 
municipios como Melepec. 

• En los municipios (k Lerma. Metepec y San Maleo Alenco se presentan las mayores 
tasas de crccimienlo ck la poblaci<'lll en el periodo 1970-1980. lo que explica la 
expansiún urbana L'nlrL' ellos y la Ciudad de Toluca. 

En Zinacanlepec se presenia un notable erecimicnlo de la población a partir de los 90's, 
lo que e_,plica la L'.,pansiún de la mancha urbana en los últimos a1ios hacia este 
municipio. 

• De 1950 al 2000. la pobl;1L·iún de cada uno de los municipios. a lo menos, se sextuplicó, 
siendo Toluca el de mayor concentraL·iún de poblaciún con el 58.34o/r> del total de la 
ZMCT para el alm 2000. 

• El tamaúo lk la poblaciún (k Toluc~1 !Ja pro\ ocado que eslé considerada como una de 
las ciudades de la111ai10 mL·dio mús importanlcs del país: adcm;'1s, la tasa de crecimiento 
promedio anual <k 3.H 1 r·;- L'n los úl1i111os 50 af1os. propiciarú que posiblemente se 
incorpore L'll bre\ L' al Sislema Urbano Nacional en el rango de las grandes ciudades con 
más de 1 '000.000 <k habitantL'S. 

• De hecho. considerando la poblaciún <k la ZMCT en su conjunlO. esta zona pertenece 
ya al grupo de las arcas rnelropolitanas a escala nacional ck mayor poblaciún. siendo 
éstas las lllL'lr<ipolis (k las ciudades de Ciuadalajara. ML·xico. Monterrey. Puebla y 
Tijuana. 

Asimismo. el n11111icipio de Toluca L'S uno de los 5 mu111c1p1os donde se concentra el 39% 
de la pohlaciún 101al del Fslado de México (tahla 6). En 1995 la población del municipio 
de Toluca rqHesentaba el 4.W'f, de la población del Estado de México l 22]. Para el año 
2000 la pohlacion alcanzú la cifra de 665,617 habitantes, representando ahora el 5.09% de 
la poblaciún del Estado. 
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Tabla 6. Ordenamiento de los municipios según población total. 

~---~------ ----- -

Municipio 

Ecatepec de Mon:los 
Nezahualc<\yotl · 
Naucalpan de Juún:z 
Tlalne¡);lntla <k Haz 

Pot)ia·c·:i(.,.1-. r.ri1.rii.c.·ip-ación 
j_ relativa 

---~::~]~:~~}¡- - -19\~~o_ 
8S 7.S1 1 l 6.SSn/n 
-7() -:::::::: l ~ e 1 r.ií __ _ 
/ - .1 .•. ' ¡ '.1 •. J (J 

M)S,61 7 : S.09r;0 
."iuhww/ 1 5 '(),<.,'<J, / /() l 38. 90fJf; 

T()tal Estado de M~xico ¡ 13 ·o83.Yi9 ! 100% 

Tolucú 

------- --- - - 1 j 

¡.~lll'llfc: /.\'/:'< ;¡, ( ·t ·n,o ( ;t 'llt ,,.,JI dt · I 't1hli1ciu11 y l 'f\·icntla :!000. 

Por otra parte. en l 99S la pohlaci<-in <k la ZMCT L'staha formada por 983,422 habitantes, la 
cual representaba el 8.36"í-· de la pohlacion del Estado. Para el ario 2000. la población de la 
ZMCT llega a l '140.912 habitantes. rcpresL'ntando ahora L'I 8.72% de la población del 
Estado (tahla 7). En promedio. la pohlaci<Hl de la ZMCT ha crL'cido a una tasa de 4.33% 
anual en los últimos 50 aiios. 

Tabla 7. Evoluciún del crecimiento de la pohlaciún de la ZMCT. 

Año Pohlaciún Tasa de crecimiento 
anual (r>+) 

1950 J l) l. 1 l)_) 

1960 2..th.(i..t 7; 
1970 369.3/X 
198c) 1 S<JJ .271 

2.lJO 

4.9X 
(i.01 

----·- ¡ 
1990 1 819.<J.n 3.87 
20ÜÜ [ 1 '1..t0.912 {9( ___ _ 

Fuente: Elaboración pro¡JW)J~l.~·-¡u/a t'n /,\'/:'( il. ( 'en."1" < il·11cn-,¡¡~ ... ~- de 1·~,,-,¡~,,~a-c1~"c~Jn y Vivienda, 1950, 1960, 
I 'J 70. / 1JSO. l 'J'JO 1· ,]()(!(}, 

En lo que se rdiere al númL'rn (k viajL'S genL'rados en la ZMCT. se tiene que el 72% de 
ellos se realizan en transportL' público. 26rr L'n vehículos particulares y el resto en otros 
modos de transporte. CahL' mL'ncionar que el taxi participaba con un total de 36o/o de los 
viajes real izados por lo;.. modo;.. púhl icos de transpurte l 23]. 

Este alto porcL·ntajL' dL' \ iajcs alcanzado por los ta., is y sL'gún un estudio rL'alizado por Cal y 
Mayor en l lJ<> 1. muestran quL' L'I nl1111ero de taxis circulando en la ZMCT era de 6.730, de 
los cualL's el /H...tor·;- cirn1laha dL'ntro del JlL'rÍnlL'tro de la Ciudad lk Toluca y el resto en los 
otros cuatro munic·ipio;.. quL' L·onforman la 1:ona. Vale la pena mencionar que el 72'1'n de los 
taxis tenía má-.. dL' S arios <k antigiiedad \ quL' L'll promL'dio los ta.,.is urbanos recorrían 146 
km/día mientras que lo.-. suburbanos 10..t km/día. Asimismo. el promL'dio de pasajL'ros por 
día para los ta.xis urbanos L'ra dL' hS y de 3S para los suburbanos. 

Con rclaciún a la oferta de transporte. se ha ocasionado una sobre oferta del servicio por 
parte de las empresas permisionarias debido a la mala planificación del mismo, al grado 
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que el crecimiento del transporte es mucho mayor en comparación con la población, ya que 
si la poblaciún ha venido creciendo a razón de un 4.33o/o anual en los últimos 50 años, el 
transporte se ha incrementado hasta en un 300% y el parque vehicular de transporte público 
en un 100% (tabla 8) 131. 

Tabla 8. Incremento de la poblaciún, parciue vehicular y número de viajes en la 
ZMCT. 

Añorf>()hlacii,il Núrllcr(, de j Número - --Número de 
autobuses , de rutas viajes-persona 

1980 591.271 3-lój 15 ----T8r624-

1990 819. 9 33 l. 0-llJ j .W Si f~90 
2000 J'l-l0,9121 1.600~ 160 J'l-l2.955 

. ---- - - 1 . ------
Fuente: Fac11/1ad ik l11,i:,·11i.·1-i.1. l 'n •¡•11,·,tu c/, · ¡>111111 ,, ,¡,. 1run,¡,.,-,.11,·1a ¡>ura la /./\/( ·r Fchrero del 2000. 

Por otra parte. en cuanto al número dL· \ i\ icndas particulares e.,istcntcs en la ZMCT y su 
promedio de ocupantes hasta el ailo 2000. se tiene la inforrnaciún de la tabla 9. Cabe 
mencionar que a rli\el Estado. el total tk \ i\·icndas particulares es de 2"892,826 lo que 
representa un promcd io de ocupantL'S pur vivienda de -l.51. cifra inf crior al promedio para 
la ZMCT. 

Tabla 9. Viviendas particulares, ocupantes .Y promedio de ocupantes por vivienda 

---- --- ---,1 Promedf() de 

Municipio Viviendas Ocupantes ocupantes por 
'ivienda 

Lerma 20.623 j 99.ó-l2 -l.83 
Metepec - -l3.8201 1 tJ-l.2-l8 -l.-l3 
sanrvfat\:~i/\ter1c<; 11,929 5tJ.6ot ·¡ 5.oo 
Toluc~1 _ J- 1-Vi.~25 _ 664. 72-l 4.5_7 __ ____, 
Zin_él_~~a_ntcpec l _ 23.591 l_ _I_~_I.2u1 __ _ S._!_ 4 

Zfv/C~T 2-1~'1.-lb?í J 'J39,-llcí)2J -1.64 ___ __, 
f~·11L·111t·: /A'/:·(;/, -t\·ns~ -;(J;:;1c-r<ll de p,,h/t~-:,:¡,,---,--yv7~·it.·1ida-~2~0~0~0-. --~ 

111.1.3. Aspectos econúmicos 

La ZMCT ha cxpL'rimcntado una transformación paulatina de sus actividades económicas, 
pasando de una cconomia rural a una industrial y de servicios. actividades ubicadas 
principalmente L'n L'I municipio de Toluca. 

Asi. la ZMCT constituyL' la segunda concentración econúmico demográfica del Estado de 
México. siendo sus principales actividades: La industria. el comercio y los servicios, 
destacando el SL'ctor industria que representa el 59.57% del PIB de la zona. En 1995 el PIB 
de la zona representaba el 9.11 % del PIB estatal y casi el 1 % del PIB nacional 124]. 
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Es por lo anterior que la concentrac1on de la mayor parte de los servicios en la Ciudad de 
Toluca, ocasiona que dependan funcionalmente de ésta las localidades de menor jerarquía 
como Villa Victoria. incrementando el efecto de migrac1on hacia esta zona de las 
localidades cercanas. ya que el nivel de vida de la ciudad estú por arriba del promedio 
estatal. 

Además, la estrecha relaciún de la Ciudad de Toluca con la Ciudad de México, es un factor 
que condiciona el funcionamiL·nto y desarrollo de la primera. Así. Toluca dispone de 
ventajas comparativas para L'i ¡fL'sarrollo de actividades de produccil·in. distribución y 
comerciaiizaciún de hiellL'S \ SL'í\ icios que origina la rnigraciún y establecimiento de 
muchas emprL'.-.;as haL· ia cst a L. i u dad. 

Según el Anuario J-:.,tudisticu dt'l l:\wdo de .l\!t;.rico l:'dicicín J <)1)7. para la ZMCT y hasta el 
úllimo trimeslrL' lk l'l'l<i. L1 JH>hlaci<>11 ¡k 12 arios y mús ocupa el 75.9CY/n del total, 
correspondiendo L'i 'i.>. .. rnr·; a la pohlaci<'in CL'<1rn.1111icamenle acli\·a (PEA) y se tiene que la 
tasa especifica lk parliL·ipaL·ion por grupos de edad. indica qLJL' los grupos de 25 a 34 años y 
de 35 a 44 arios rL'PíL'senlan L'' mayor porCL'ntaiL' lk la PEA (figura 11 ). 

Cabe anotar que la tasa e.s(lL'Cifica lk participaci<.lll se define como el porcentaje que 
representa la pohlaciún L'L'<>rH>1nicalllL'lltc acti\·a en cada grupo de edad. respecto a la 
pob(aciún de ) .:?_ a(lOS Y m~·IS de L'.Se llliSlllO grupo de edad. 

De igual forma. de la poblaci<»n ocupada en la ZMCT según principales ramas de actividad 
y de acuerdo al docUlllL'nto antL-rior. el 'i.2cV·í-· de la población se desempeña en el sector 
comunicacirnlL'S y transporlcs (figura 12). En L'i apartado de otras ramas se incluye la 
agricultura. ganalkria. sih icullura. caza y pesca: industria extractiva y de la electricidad y 
ocupados en los Eslados Unidos lk NortL·amC.:·rica. 

En cuanto al ni\cl de ingresos. d 44.3CV'í-· de la pohlaciún ocupada recibe entre 2 y 5 
salarios mínimos (figura 1 J). que c.~ el rango L'on mayor porcentaje. 

Asimismo. para la Zl\1CT y hasta el último trimestre de 1999. la pohlaciún de 12 años y 
más ocupa L'I 7:'i.lJCV'é del total. correspondiendo el 'i4.8()q., a la PEA y se tiene que la tasa 
específica de participaciún por grupo-. de L'dad. indica que los grupos de 25 a 34 años y de 
35 a 44 arúis representan el mayor porcentaje de la PEA (figura 14). 

Además. de la pohlacilin ocupada L'n la Zl\1CT según principales ramas de actividad y de 
acuerdo al documento anterior. el 4. 90r:'r de la poblaciún se desempeña en el sector 
comunicaciones y transportes (figura 15). En cuanto al nivel de ingresos, el 43.10% de la 
poblaciún ocupada recibe entre 2 y 5 salarios mínimos (figura 16). que es el rango con 
mayor porcentaje. 
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Figura 11. Tasa específica de participaciím en la ZMCT (porcentaje) por grupos de 
edad, 1996 . 

71.(1 72.6 
80 59.5 

.t9.6 
60 

~ 40 

20 

o 
12a 19 20 a 2-t 2."ia .4 3:'ia +l --IS al10s 

años aiúls arlo~ arios y mis 

Fuente: INEGI. Anuario Eswdístico del Estado de México, Edición 1997. 

Figura 12. Población ocupada en la ZMCT según principales ramas de actividad, 
1996. 
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Fuente: INEGI, Anuario Estadístico del Estado de México, Edición 1997. 
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Figura 13. Población ocupada en la ZMCT según nivel de ingresos (porcentaje), 1996. 
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Figura 14. Tasa específica de participación en la ZMCT (porcentaje) según grupo de 
edad, 1999. 
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Figura 15. Población ocupada en la ZMCT según principales ramas de actividad. 
1999. 
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Figura 16. Población ocupada en la ZMCT según nivel de ingresos (porcentaje). 1999. 
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111.2. El municipio de Villa Victoria como zona generadora de viajes 

111.2.1. Aspectos geográficos 

El municipio de \'illa Victoria se encuentra ubicado a 46 kilómetros de la Ciudad de Toluca 
de Lerdo. sobr..: la carretera Federal Toluca - Morelia. Sus coordenadas geográficas lo 
ubican al norle 19º3·-I'. al sur 19º17' de latitud norte. al este 99°51' y al oeste 100°09' de 
longitud oeslc. Además, presenta clima templado subhúmedo con lluvia en verano en el 
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93.97% de la superficie municipal y semifrío subhúmedo con lluvias en verano en el resto 
del municipio 125]. 

Este municipio colinda al norte con los municipios de San Felipe del Progreso y Almoloya 
de Juárez: al este con el municipio de Almoloya de Juárez: al sur con los municipios de 
Almoloya de Juúrez. Amanalco y Villa de Allende: al oeste con los municipios de Villa de 
Allende y San FelipL' del Progreso. 

La cabecera municipal de Villa Victoria tiene una altitud sohre el nivel del mar de 2,570 
metros y SL' L'nL'UL'ntra ubicada a l'Jº26' latitud norte y 100º0' longitud oeste. Colinda al 
norte con 1 as 1' •L·;¡( idatks tk l .as l'L·r1as y La Puerta del Pi lar. al sur con Jesús María, al este 
con San l'L·dr<> tkl l<inc<>n ~ ;il oeslL' con Rancho los Padres. 

111.2.2. Aspectos dcmogrúficos 

El municipio de \'illa \'ictoria ha experimentado en los últimos 50 años un crecimiento 
paulatino de su pohlaci<'>n. el cual aunque no alcanza los niveles de crecimiento de los 
municipios que conforman la ZMCT. si es de tomarse en consideración si se analizan los 
datos de la tabla 1 O. 

Tabla 10. Pohlaciún del municipio de Villa Victoria. 

1950 
1960 
1970 
1980 

23.792 
28.lJ.23 
3S:68:'i 
.-l/. 1 30 

1990 :'i8.:'i66 

Tasa de crecimiento 
anual (lff>) 

2. 1 () 
2.34 
3.21 
2.-l.~ 
2.6T ___ _ 

2Cf<lü-J 73.8:'i:'i --------~ 
Fuente: /NEGI. Censo., (it·ncra/n ¡/,· /'nh/<1ci"11.1· l'n·icmlu. J<J51i. IW>li. JCJ70, 1980, J990y2000. 

Derivado de lo anterior. podemos concluir que aunque las tasas de crecimiento anual de la 
población sean menores a las de los municipios que conforman la ZMCT, éstas muestran 
una tendencia a la alza a partir de la década de los lJO's y acercándose al 3o/r que presentan 
los municipios de Toluca y Zinacancepec. por ejemplo. en cuanto a su nivel pohlacional de 
los últimos :'iO ar1os. 

En cuanto a la distribuci()n de la poblacii'in en las 113 localidades en que se divide el 
municipio dL' Villa \'ictoria. es de destacar que la gran mayoría de la poblacic'm se ubica en 
localidades de 2.500 o menos habitantes. Así. hasta 199:'i, el 95.700'r era población rural en 
localidades con meno~ de 2.500 habitantes y el restante 4.30o/r correspondía a la población 
urbana en localidades con 2.500 y más habitantes. En la tabla 11 se presenta la población 
de las localidades más importantes del municipio. 
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Tabla 11. Poblaciím total ele Villa Victoria según principales localidades. 

Localidad 
1--:-V""i"'l~la~V~ic-'l_o_r~i <t 
San Marcos de la Lonia 

Poblaciím 1 995 
2.-12-4 

--2.-128 ______ ,_____ ________ _ 

Porcentaje 
-- -..i:3ü __ _ 

T.60 
2.lJO Ejido del Sitio l .omas de Guadalupe 1,86'.'i 

La PU-Ci-ta del Pi lar ---------~-,___ _______ l. 71 5 2. 70 
- ------- -------- --r~40·1 2.2<> 

San Diego del Cerrito ('-Sección 1.308 2.00 -
El Hcispi1al ______ __,__ _____ 

1

1-_-•• -

2

? ___ 9

9

9

8

-- -¡ ~.·(<JJ(<JJ 
La Campanilla .é. 

Mm-:-1 \' ieja 1.2ó1 j 2.00 
El -Espinal 1 .2..JlJ 2.00 
Resto de loc:1i1(Jades -..Jó.291 7..J.30 

Municipio ------{¡-_?, 97¿,' j 100.00 
F11c111c: !NI:'<ir-C_·¡,;¡dn:;¡;, i:\1adí.~lic1 ,!ffu11/cijJt/I, Fdi¿.;, in I ')') 7. 

Para el año 2000 no fue posible obtener la pohlaciún de las localidades más importantes de 
Villa Victoria. ya que no fue renovado el convenio de trabajo entre el INEGI y los 
Gobiernos Municipales del Estado de México para la elaboraciún de los Cuadernos 
Estadísticos Municipales. 

Asi. la calK'l'era municipal de \'illa Victoria contaba hasta el 5 de noviembre de 1995 con 
una poblaci<'>n de 2.7 2-1 hahitanles. representando el -l.3Wír de la población total del 
municipio y sil'THlo la localidad <k mayor poblaci<.lll del municipio. La población de la 
cabecera T11unicipal se l'Tll'lllcntra distribuida en 5..J8 viviendas habitadas. cifra que 
representa el :'1.2hr·; de las \ ivil·ndas particulares habitadas del municipio que en total 
contabi 1 izan 1O...J1 3. l·:I rÜmll'ro <k \ i \ iendas tarnbién es el mayor registrado para las 
localidades tkl Tllllllicipio (tahla 12). 

Del anúlisis <k la tabla TllL'TlL'ionada. y aunque los datos corresponden al 5 de noviembre de 
1995, podemo~ l'(lllduir <¡Ul' L'I promedio de ocupantes por vivienda particular, tanto de la 
cahecl'ra municipal L'Olll<l del municipio en su conjunto. es incluso superior al de la ZMCT 
para el aiio 2000. 

Ahora bien. si all'Tllknw~ las L'ifras para este último año a ni\'el municipio. tenemos que el 
total de \'i\'iendas par! icularc~ alcanza ya las 13.325 unidades y un promedio de ocupantes 
por vivienda para \'illa Victoria de 5.5-1 habitantes. mientras que para la ZMCT es de 4.64 
para el mismo ario. De los municipios que conforman la ZMCT. súlo el municipio de 
Zinacantepec tiene un promedio que se acerca al de Villa Victoria (tabla 9). 



Tabla 12. Promedio de ocupantes por vivienda. 

Vi,·ien(fi1s Ocupantes Promedio de 
Localidad particulares en 'hiendas ocupantes por vivienda 

hahitadas partin1larcs ___ !_~articular 
Villa Victoria 'i..lX 2. 7 2-1 '.i.00 
San Marcos de la Loma -~-~~ ~--~ _UO 2.32X 1 7--:-fi¡----
Ejido del Sitio Lomas de Guadalupl' 327 l .X<>'i '.i. 70 _____ _, 
El llospitaT______________ 2-lh ¡ 1.2'>'! --,cm 
La l'uerl:i ~Id Pilar ____________ -- - 2--12 l. 702 7. JO 

San Dkgt1 <kU::'erri11--;-J ·' Sl'cci0-n - -- ---- 2T7 1 .. llÍ8 6.00 ___ ___, 

~~~~¡~~~~·:,~L·I ~l~rH~~~-~ ~~-~- ~-=-==i~~-1~~~~- -:-:~;~ --~-:~:-;:------< 
Jesl1'-l\Eí;:I- 1 n f - -- '>X.~- :;.1 o 
CL'ntro dL"l l~l'rrillo ___ ----------- ------191- ---- -L-..toT- ---~7~.~3-~0-------< 

Mina Vi,._¡a 186 ----T:X:;~=;- -------- 6.70 

Lacs~r~~,~~~-11a --------- ____ _!_,"Cl ~~-==~~·~:- 7.to 
Resto de lt1cal idades ó. 780 -12.067 6.20 

--------------- !llunicipio 10.-iTT fd, 90(> {¡, /(} 

~--- --'Plielií'e: /NEUI. Cuaderno Es1adíslico l\,fu11iC1jJaT Ed1cum I 997. 

111.2.3. Aspectos cconúmicos 

De acuerdo al Cuaderno Estadístico Municipal de 1997, para 1990 la población de 12 años 
y más contabilizaba 3'.'í.844 personas (61.20rr del total): de ellos. 14.472 pertenecían a la 
PEA (40.37% (k la pohlaciún lk 12 aiüis y rnús). De ésta. los grupos de población de 12 a 
19 aiios y de 2:'i a 34 aiios. contaban con l()s mayores porcentajes de participación con el 
22.R<rr y 24.2W'i-. rL'SPL'CtÍ\ <1111\.'lltL' (figura 17). 

Asimismo. la poblacit-in OLºUpada por '-.L'L·tor de activil:ad en el municipio. se reparte como 
sigue: :'i3.40rr L'n el sector primario (agricultura. ganadería. caza y pesca): 29":'.r en el sector 
secundario (minL·ría. e.xtraccHin tk pL'ln.ik,, y gas. industria manufacturera. electricidad, 
agua y construcción): y 14.'.'íO''r L'tl L'I SL'Ctor tL'rciario (comercio y servicios). como se ilustra 
en la figura 18. 

Específicamente. la ocupacic'm principal de la población se desglosa de la siguiente manera: 
53. 1 or:r en trabajos agropecuario .... 20.4!l''í- son artesanos y obreros y 8r:r son ayudantes y 
sim i htrL'S y el rcst ante 1 8. '.)()''¡. a otras act i \ idad1..·s (figura 19). 

De lo anterior SL' observa que la acti\ idad principal es la agricultura. prevaleciendo la 
siembra de maíz. papa y ª' ena que puede realizarse con sistema de riego o sólo en 
ten1poradas dL' llu\ ia. En lo quL' respecta a las manufacturas. predomina la fabricación de 
muebles (k pino. elahoracit'in dL' bebidas y recientemente de prendas de vestir. En cuanto al 
con1crcio. la \L'nta de materiales (k construccit.in. abarrotes y productos agrícolas (semillas 
y fertilizantL''-.) y L'n gL'neral el Lº<llllL'rL"Ío L'll JlL'lJUL'r1o. es lo qUL' predomina. 

En cuanto al ni\·L'I de ingreso de la pohlaeit.lll ocupada, los mayores porcentajes pertenecen 
a los grupos de menos de un salario mínimo con el 38.40%· y de uno a dos salarios mínimos 
con el 20.100'fJ (figura 20). Estas cifras contrastan fuertemente con las presentadas para la 
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ZMCT y corroboran las marcadas diferencias entre una zona y otra, lo cual justifica el 
fenómeno de migraciún hacia esta última zona en busca de mejores ingresos y en general 
de un mejor nivl'I de vida. 

Por último. de las unidades econúmicas censadas hasta 1993, se tiene que el sector serv1c1os 
agrupaba a --tó. ocupando en promedio a 75 personas con remuneraciones totales de $92, 700 
y una producciún bruta total de $1'IS6.100 (tabla 13). El subsector de los servicios 
relacionados con la agricultura, ganadería. construcc1on. transportes, financieros y 
comercio, participa en las cifras anteriores con una mínima parte. 

Tabla 13. Unidades econúmicas municipales censadas hasta 1993. 

--------~----------~ ------ --- ------ ---- ------------ ~-----~~~~--~-~ 
Sector y Unidades econúmicas Personal ocupado Remuneraciones Producción 

1--~-su_b~se_c_t_o_r ___ +-____ c_·c_·n~s~-ª~<_la_s_-______ _f_'-Jt_alJ>_rorne<!io _ __ totales ($) hruta total ($) 
Manufacturas 23 .. !:') 69.'JOO 955.800 
Comercio 191 -----_,-,y7- - x--.n7.8rnl 36'983.500 
Servicios 46 -------,:; --<>2.7ffil -----------r·156.IOO 

Agricultura. 
transportes. 
cte. 

Cifra confidencial 2 1. 700 

Fuente: INEGI. Cuadcriio Eswdístico Municipal, Edición I 997. 

301.900 

Figura 17. Tasa específica de participación de la PEA (porcentaje) según grupo de 
edad. 1990. 
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Figura 18. Población ocupada por sector de actividad, 1990. 
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Fuente: INEGI. Cuaderno Estadístico Municipal. Edición 1997. 

Figura 19. Población ocupacl,a por actividad principal, 1990. 
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Figura 20. Población ocupada por nivel de ingreso mensual (porcentaje). 1990. 
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111.3. Estadísticas de accidentes de tránsito 

3.7 

~---
No 

A continuación se presentarún los datos y cifras en cuanto al número de accidentes 
registrados por la Policía Federal de Caminos y que son reportados al Centro SCT de la 
entidad. Cahe mencionar que las cifras corresponden al tramo completo de Toluca hasta el 
límite con el Estado de Michoacán (km 8 a 71), pero se tomarán como representativos del 
tramo de interL·s. L'S decir hasta el km -16. que es donde se encuentra la cahecera municipal 
de Villa Victoria. 

Además. para el Estadll dL' l\k,ico. es de destacar que para el año 1998 la segunda causa de 
defuncionL's accidentales <> violentas currespondía a los accidentes de transporte con el 
27.600r de los L'<tsos 1261. De un total de S.(18-l defunciones accidentales o violentas, 1,567 
tuvieron corno causa principal accidL'ntL'S dL' transporte. 

111.3.1. Accidentes de tránsito para el año 1999 

Para el año dL' 1 999 SL' tu\ o quL' d número de accidentes rL'gístrados fue de 128, en los 
cuales fallL'cieron 27 per.sonas y resultaron llL·ridas 1 OS, con pérdidas materiales valuadas en 
$2'8SS.SSO 1271 (tahla 14). Del total de accidentes, el 66.41% se registraron en el sentido 
Toluca - Murelia y el restante 33.SW'r en el sentido inverso. Los meses que mayor número 
de accidentes registraron fueron enero, julio y diciembre: con el 14, 1 O y 12%, 
respectivamente. Asimismo, los días con mayor incidencia de accidentes correspondieron al 
domingo, lunes y sábado: con el 20, 18 y 18%, respectivamente (tabla 15). 
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Tabla 14. Reporte de accidentes 1999. 

Mes Accidentes Muertos Heridos Pérdidas 
No. % - No: -- --%-- -N().-- % materiales ($) 

1--E-n-e-ro---+--l-8-+-- t4.Cl6 2 7.-Hl --2-4 ---22.85 461.000 
Febrero fO _____ , __ ·i.-81- 3 -I 1.1-f t J -- T2.J8 --ZJO.ooO 
Marzo 8 6.25 -1 ---- 2:-1{s 138,000 

~ri,'.• .. -~ ~~_:~ ~~ --=! -Ti~h 
1

; . . 'f ~¡ - lfrf:?g:: 
Julio -- ·rxt-urrs- ----f 3.7o 9 ---8.-::'17 -- -- 282.5-üo 

~l~;:~~(~ .. -~{~G.--- -~~~-~ ----; -- ~}~~ ~ -~~~ =~~~~~~l~~g~~ 
octuhre- --12 --9~f7 3. 70 9 -----8.57 -- ---- 291>.soo 
Nov ... -----r.z ·----9.T7 2 7.40 3 ---.DE;------ -- Z99,Cso 

Dic. T5 ---TT~1T 7 25:92 -- T2 ---11~42 - - - -z~S-9.400 

Tarares 7-:IH Too.D(J 27 uiiúJiJ - 105 -7ü?úTfi - · 2 '855.550 
Fuente: Cemro sCl del /,\:/wi1 ~¡¿: 1\1/\/,~ ,:-l!11id;·,;ruc11;.;:;¡¡;¡z:-gz.,...7¿:i<-;_; l~c/1/·~:/,s. 

Tabla 15. Reporte por día de la semana 1999. 

Día N~,~~ricl~~~~~T-:~ucrt;;; - N.:.•rid~;- rj ~¡~~~~:;~~s($) 
Domingo ___ Zó 20.Jlt -3 11.11 29: 27.61 --5T8.400 

Lune~-;_ 23 17.96 f 5 18.51 11 
1 

10.47 · :.f23.500 
Martes 12 9.37 3.70 2 1.90 254.650 
Miércoles I 8 ó.25 j 2 7.40 6 5.71 206.000 
Jueves t 15 1 11. 71 ; 3 1 1.1 1 l) _8.5"j ¡ 295.500 
Viernes 211 l6.40r 5 18.51 31 29.52¡ 780,500 
Sáhaao ¡ 231 11.%) 8¡ 29.62 17 ló.19 377.ooo 

_Jotaln ! 128 ¡ j()(J_()() ¡ 27 ¡ /()(),()() r /(!5 /()(J.()() l. . :! '85:5_.--)5() 
/-/ue11te: Ct·nrr" .\·( 'T del l:\tado dt" ,\ft~_uco. l 'nidad <ienera/ tic .~ú·1Tici11.1,,· Tt.•t·nicos. 

Además, la hora (lel día L'n quL' con mayor frL•cuencia sL' presL'ntaron los accidentes 
correspondiú a lo.s pL'ríodos dL' 8 a l), 1 7 a 18 y 20 a 21 horas: con el 11. 9 y 10%, 
respectivamL·ntL'. .-\simisrno. dL' las causales dL' los accidentes. el 75rr. fueron ocasionados 
por el conductor. el 4r·; por el pL'atún o pasajL·ro. L'I 2rr. por el VL'hículo, el 12o/fl por el 
camino y el w·; por un agL'lltL' natural. Es de dL'slacar que dentro de los accidentes 
ocasionado.s por L'I L·onduL'tor. el 58e; fuL' por vclocidad excesiva y el 27r:r por invadir el 
carri 1 con! rario. 

Del reporte por uliicacion del accidente dL' trúnsito en la carretera federal Toluca - Morelia, 
tenemos que hasta el km 46 (uhicacic·m dL' la cahecera municipal de Villa Victoria) se 
registraron 89 accidentes, que representan el ó9.53o/fl del total registrados. con un saldo de 
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23 fallecidos (85.19% del total), 86 heridos (81. 90% del total) y pérdidas materiales por 
$2'077,550 (72.75% del total). 

De lo anterior podernos concluir que los porcentajes de incidencia del reporte de accidentes 
para el tramu Toluca -- Villa \'ic1<>ria oscilan entre el 70 y 85% del total registrado para el 
tramo completo lk 71 km hasta los limites cun el Estado de Michoacún. por lo que los 
datos que se presL·ntL·n para L'.'-IL' t'1ltimo tramo y que no se especifique otra cosa, se 
considerarún L'<lllH> rqirL".SL'ntati\ "·" lkl tramo que estarnos analizando quL' es hasta el km 46. 

En cuanto a los datos lkl \ L"111nilo irniilucrado en los accidentes. se tiene que el 56o/o 
fueron automl·iviks \ el .. .¡r'( autllhuses. siendo clasificados en un 31 r;r, como salidas del 
camino sin colisil·in ,. en 47r·; como L·11lisi1'in con otro vehículo. 

Por otra parte. la incidencia lk accidentes oeurriú un <d<":n de las veces con luz de día y 36% 
con luz de noche. teniendo lugar todos los accidentes en zona despoblada. 

111.3.2. Accidentes de tránsito para el año 2000 

Para el ar1o 2000 se tuvo que el nlmlL'ro ck accidentes registrados fue de 112. en los cuales 
fallecieron 32 personas ~ resultaron heridas l)8, con pérdidas materiales valuadas en 
$2'696.600 1281 (tahla 16). Del total lk aecickntes. el 64.29% se registraron en el sentido 
Toluca - Morel ia y L'I rL·stantL' 3:'i. 71 r·; L'n el sentido inverso. Los meses que mayor número 
de accidentes registraron fuer< in L"nL"íl '· khrer< 1 y mayo: con el 1 O. 13 y 14%, 
respectivamente. Asimismo, los días con mayor incidencia de accidentes correspondieron al 
domingo.jueves y súbacll•: con el llJ. 16 y 22''(. respL'L'tivamente (tahla 17). 

Tabla 16. Reporte de accidentes 2000. 

~---~----------

Mes Accidentes 

Enero ~~~~[ ~~.82 
Febrero 1~¡ 12.:'iO 
Marz~~1- _ . ¡ 7.14 
Abril 7 ' n.2::1 

Mayo l~J 14.28 
Junio ;., ¡ 4.46 

~~~:~to ~-i ~:~~ 1 ~ 11~fi~ \ ~~~::::::: 
Scpt~--- -10 8.92 3 9.37 3.06lj llJ8,000 

Octubre- - 1 o 8 92 4 t-- . ~:º8 162.soo 

~~::~ 11; Ji~~~; _c,i _;,1~~~1~Jil~ 2'l~g~ 

1\1 ertos Heridos ¡- Pér<i;ita.' - ~I No. q. No. ~.· . _ ~att.•rialcs ~<!>_ 
3.12 13 13.26 248.100 

4 12. :')() 11 11.22 .N2.000 
1 3. 12 9 9.18 1 22.000 

1 o 3 l.2S 6 6.12 1 lJlJ,000 
7 21.87 14 14'.28 442.200 
2 6.2S s ·s.10 1(¡1 ·ººº 

Fuente: Centro SCT del Estado de México. Unidad General de Servicios Tá·nicos. 

75 



Tabla 17. Reporte por día de la semana 2000. 

Además. la hora del dia en que con mayor frecuencia se presentaron los accidentes 
corresponcli(J a los periodos de 8 a 9. 9 a 1 O. 1 7 a 18. 18 a 19 y 21 a 22 horas: con el 8, 9 y 
los tres últimos con el 7\'r. respL'Ct i\'amente. Asimismo. de las causales de los accidentes, el 
75o/r fueron ocasionados por L'I conductor. el 4</'r por el peatún o pasajero. el 2o/n por el 
vehiculo. el 1 or-;- por el camino y el 8r:r por un agente natural. Es de destacar que dentro de 
los accidentes ocasionados por el conductor. el 541/r fUL' por velocidad excesiva y el 28o/o 
por invadir el carril contrario. 

Del reporte por ubicacicin del accidente de trúnsito en la carretera federal Toluca - Morelia, 
tenemos quL' hasta el km 46 (uhicaciún de la cabecera municipal de Villa Victoria) se 
registraron 81 accidentL-s. que rL·presentan el 72.321/r del total ocurridos. con un saldo de 28 
fallecidos (87.5W'r dd total). 87 heridos (88.781';0 del total) y pérdidas materiales por 
$1 '844.000 (68.4()('( del total l. 

En cuanto a lo-.. dato-.. dcl \'ehiculo involucrado en lus accidentes. se tiene que el 58o/o 
fueron autonHi\ iks y cl <ir·; autobuses. siendo clasificados en un 31r·r con10 salidas del 
camino sin uili-..iún y L'Tl 48('( como colisii'lll L·on otro \·ehiculo. Desgraciadamente. no se 
cuenta con informacic'm prL·cisa aCL'rL·a de la participación de los taxis en el número de 
accidente-.. rL·gi"1rado." por la l'oliL·ia FL·deral de Caminos. va que en los reportes remitidos 
al Centro SCT dL· la entidad no se L''-lK'cifica estL' dato. 

Por otra parte. la incickncia de acciderHes ocurriú un ó2r''r de las veces con luz de dia y 36% 
con lu1 ck noL°lll'. tL'llÍL'!lllo lugar trnl<is los aL·cidentes en tona despoblada. 

Por últimc >. L·ahL· hacer lllL'TlCicin que por lo que respecta a las carreteras lihres de 
jurisdicciún kderal del E-..tado ck 1\1..:·xico. la carretera Toluca -- Morelia no se encuentra en 
los primeros lugares en cuanto a la oL·urrencia de accidentes de trúnsito terrestre. De hecho, 
de los 17 tramos que comprende '-""te apartado para el Estado. el tramo Toluca - Morelia 
está en el 9º lugar. ocupando la primera posiciún el tramo México - Toluca con 637 
accidentes registrados en 1999. 
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De hecho. y no obstante que el número de accidentes y heridos. así como las pérdidas 
materiales para el ar1o 2000. descendieron en relación a los ocurridos en 1999. el número de 
fallecidos se incrementú en un 1852rí't-, en la carretera federal Toluca - Morclia. 

111.4. Justificaciún del área ele estudio 

Con los elementos tratados en los puntos anteriores. es posible justificar el anúlisis de las 
condiciones en que se estú ofreciendo el servicio de transporte de pasajeros entre la 
cabecera municipal (k Villa \'iL'l<>ria ,. la ZMCT. Deri\'ado de las contrastantes L'lindicioncs 
económicas y (k sen icio.'- qttL' prL"\ akTL'll ,_·n ambas zonas. el sen icio de transporte es un 
elemento fu11damL·ntal para L1 rL·;tli1aL·i<in (le las diferentes acti\ ida(les que requiere la 
poblaciún (k \'illa \'iL·tllri;1. l .a pro\ i.si<>ll lk sen iL·ios rrn:·diL·os. educati\os. recreativos y de 
comercio. entrl' <>In>:-.. L'.'-l;i L'llllL'L'lltrada L'll la ZMCT y ell" gL'llL'ra el patnin de \iajes que se 
presenta entrL' la:-.""·" /lllla'-. 

Aunado a '" antL·rior tL'llL'llllls el constante crecimiento ¡fL> la pohlaciún del lllllrllcrpro de 
Villa Viclllria. L'<Hl incrementos similares de manera parlieular a los de los municipios que 
conforman la Zl\1CT. lk hecho. las previsiones que se tienen para la Zl\1CT en cuanto a 
explosiún demogrúfica y de integraci,·in territorial con un mayor númL·ro de municipios, 
crearú la llL'CL'.sidad del estudio y anúli.-,is de los 1110\·imiento.s lk la pohlaL·i"m de municipios 
cada \'C/. m;.1s kja11os hacia esta /.lllla. 

Por lo anterior expuesto. L'I úrea de an;.llisis fue delimitada mediantL' dos ni\'elcs de estudio: 
primeralllenlL'. L'I estudio a ni\'el macro se compone de los municipios que conforman la 
ZMCT y el rrnmicipi< i de Villa Victoria. zonas que son conH1niL·adas por la carretera federal 
Toluca - l\1orclia y ,·ialidades principales del municipio de Toluca L'omo son la vialidad 
Adolfo L<lllL'/. l\1ateo:-.. Paseo Vicente GuL·rrcro y Paseo Tollocan (n1apa ]). 

El anúlisis a ni\ el macni de la zona de L'Studio. nos indica lo.s alcances del problema. Aquí 
el probkma abarca algunas \'ialidades principales de la Ciudad 'k Toluc1 debido a que ésta 
e.'- una zona atractora lk ,·iaks por sus características antes de-,crilas. 1-:n la Ciudad de 
Toluca es domle el prohkma empieza a detectarse debido a <(UL'. tanto los taxÍ.'- colectivos 
como los autohusL'S interurhano.s quL' ofrL'Cen el ser\' icio de transporte a \. illa Victoria. 
realizan paradas continuas sobre L'stas vialidades y sobre la misma carretera. generando con 
frecuencia congestionamientos vehicularL'S y accidentes de trúnsito. Ademús de lo anterior. 
la carretera fc¡leral Tuluc1 Morelia. presenta frecuentes y graves accidentes. en particular 
en el tramo ToluL·a - \'illa Victoria. pero se carece de informaciún relativa a la 
participaci<in de ta,is en estos accidentes. 

Asimismo. L'i estudiu a ni,·L'I micro comprende la cabecera municipal lk Villa Victoria 
delimitada por Lis L·alks l\1atamoros. Gakana. Agustín de Iturbide. AhL'l<trdo Rodríguez. 
Miguel 11 idalgo. Em i 1 iano Zapata. CL·dro. Encino. Lúzam Cúrdenas. Porfirio Díaz y Josefa 
Ortíz de Dominguez. Ademas. el úrea de influencia de la cabecera municipal se compone 
de todas aquellas localidades circunvecinas que se trasladan a la cabecera para realizar 
algún viaje. Algunas de estas localidades son las siguientes (mapa 4): 
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• Canohillas 1 ª y 2ª sección 
• Catrampa 
• Turcio 
• Los Berros 
• Santa Isabel del Monte 
• Laguna Seca 
• La Uniún 
• Dolores Vaquerías 
• San Agustín 
• Santiago del Monte 

• El Hospital 
• Desviaciún a Yebucivi 

El estudio a nivel micro analiza las causas que ongman el problema. Es por ello que se 
analizan las caracteristicas de los usuarios y de los viajes que tienen que realizar los 
habitanlés de la cabecera municipal de Villa Victoria y localidades vecinas, dadas las 
condiciones observadas en que se ofrece el serv1c10. Finalmente. se presentan a 
continuación los vehículos de motor registrados por tipo de servicio para cada municipio de 
las zonas que se están estudiando y su evolucíi"m para los aftos de 1 <JlJ6 a 1 ()l)lJ (tahlas 18 y 
19). 

Tabla 18. Vehículos registrados por tipo de servicio según municipio, 1996. 

Municipio ,:futomóvilcs - --- ··· ---···------¡\utohuses 
___ Tot~-¡)Júhlicos Particull.1rcs- -Total -Pilhlicos--=po-a--r-t-cic-c-u~lc-a_r_e_s--1 

Lerma 3.930 -t 16 J:sr:f ____ l_I ~------ ·---¡- 10 

Metepec -2T.322 1.03-1 - -2ü288 --- -- 34 5 29 
San Mate<IA~- 2.835, 37-1 2:-t6 ¡---9 ----------s--· 4 
Toluca 127.-t61 t 7.92-1 ·1T9.sl7---.~:-65i- 3.331 321 
Zinacanlepec-- \lJ7-t 387 T587-~3o -- --21 9 

-------zMc-r ---¡_:;9.~')22 + JrJ. 1_1~'1 1~ii;~~ffl7- --~,~-7_1-6· -~3¿3r-· 373 

viTiaVICtc1riél_~ ~-- i.06-oj 12:) ____ _937 4 4 
Fuente: !!\'/:'(i/ . .-11111urir1 Fstadistici• del l:'swdo de fl,fc.nco, Ed1cwn 1997. 

Tabla 19. Vehículos registrados por tipo de servicio según municipio, 1999. 

Municipio l-· -- -- Atatoml·"·i-lcs - --- -- Autobuses 

-·.-. -.- 'r.·._l~all Ofid,11 Púhl.ico., r.-.1.'arti('.Ü}ar._C'.·s.- ~---Üficial Públicos Particulares 
Lcrma _ . <i.71 <i _ · ..¡ 16 j _ _ _ 6. ~~O _ _ 2~~ __ _ __ _ _ __2-+ _____ 1_8__, 

Mctcpcc '..t.tJOI 2 1.1/'it .•.. B.72..t 3'i - S 30 San Mateo A. · ·..i-. 70' - .l88 - - :i:.ffs ---J(; - -l-2-+------4--< 

~;::.,".~: g ~'{';~;Lt - 11(-l~·~~~ --_1_2~-5J;-L~·~;;.:l ~~ ~.·. T-:--~-=~==========2=~=~-= 
ZMCT 1Hli.3(J/ 112 'l.7!13 170.552 3.M>O - 3.3-5-ó~+------3-0-4-< 

....,V-il~la_\;_'i_c_1< __ 1r-1a ----D71 3 - -- i..t8 -- ----l.IZCl --T -------=-~·-----1-+--------< 

Fuente: INEGI. Anuari~'stadístico del Estado de México, Edición 2000. 
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Mapa 3. Vías de comunicación entre la ZMCT y el municipio de Villa Victoria. 
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Mapa 4. Infraestructura para el transporte del municipio de Villa Victoria. 

-- r--------
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Fu•nte: /NEGI. Cuaderno Estadístico Municipal, 1997. 
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Capítulo IV 

Condiciones 
encontradas de la oferta 

y la de01anda del 
transporte de pasajeros 
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Capítulo IV 

Condiciones encontradas de la oferta y la 
demanda del transporte de pasajeros 

En este capítulo SL' prL·sentar:1n la.s prinL·ipaks caraclL'risticas con que cuenta la oferta y la 
demanda de transpone dl' pasajL·ros L'llll'L' la.s p()hlacÍ<lllL'S dl' Toluca y Villa Victoria: es 
decir, se indican prirneralllL'nlL' las u11HliL·ionL'' li.'>iL'<J.'- <k la infraestructura ,·ial para el 
tramo que 110.s ocupa (k la e<llTL'IL'ra k<kral T()luca l\lorclia \ SL' C<>lllL'ntar:m los datos de 
que se cli!-.ponen en cuanto a I< •s al"r"·" \ L'iiiL·1ilarL'.'- quL' rL·al ita la SC'J' y que nos servirán 
para valorar la calidad o ni\ L'I tk .'>L'J'\·icill dl'I lllisrno. 1 k.spu.:·s. SL' ahordar:111 los aspectos 
relevantes del transporlL' tk pasajLTos que se re;ili1.a tanto a tra\L'S de aulllhu.ses foráneos o 
interurhanos. colllo de ta,is L'()kctÍ\'os. por parle (k los hahitanll's de la caheCL'r<I municipal 
de Villa Victoria y localidatks \ecinas hacia la Ciudad de T<lluca y \'ÍCL'\ersa. 

En este ültimo punto. SL' presen1ar;Ü1 la.s L'lllJlrL'Sas y rutas que prestan el servido de 
transporte L'n uno y otro .'-e111ido. así con10 los h<lrarios y frecuencias del mismo. Para el 
servicio por medio de ta'i cokctÍ\o. se i<k11tilicar;ú1 las hasL'S y sitios autorizados en el 
municipio de \'illa \'ictoria y su cahL·cera municipal. por parte de la Dirección General de 
Transporte TL'rrL·strL' dl' la SCTI·:M. y sus características de operacic'Jn. 

Como marco teorico ck la oferta y la (kmanda de transporte. tenemos que la primera está 
relacionada a la 'ialidad y a los tipos de \'ehículos que utilizan esta vialidad. Asimismo, la 
oferta de transporte SL' caracteriza por su uhicación. aspectos físicos. funcionales, de 
reglamentaci<in .\ de transpllrlL' l2tJI. 

Así. la jerarquía utili1.ada para la \Íalidad en México es la clasificación de las calles en tres 
categorías: 'ialidad primaria. \ ialidad secundaria y vías locales. Ahora bien. generalmente 
se piensa en una clasificaci<in por características geométricas pero en la gran mayoría de las 
ciudades mL·dias L'StL' tipo de clasificacilin no funciona. Las calles del centro generalmente 
son angostas. las \'Ías no son continuas y no hay un sistema estructurado. La solución es 
hacer una clasificaciún funcional. algunas veces hasta eligiendo las calks que van a ser 
consideradas primarias. 

En cuanto al transporte pühlíco. éste juega un papel muy importante en la planeación. Con 
recursos escasos.\ falta de capacidad, la planeación necesita pensar en políticas de mejorar 
el uso del sistema vial disponible. El mejor uso del sistema es transportar más personas en 
un menor ntllllL'ro dL· \'L'hiculos. Esto hace que la política sea incentivar el uso del transporte 
público. 

En México. en especial en las ciudades medias, no hay una gran preocupac10n en este 
sentido. No existe una reglamentación adecuada, en general los vehículos son viejos y sus 
condiciones son de total falta de mantenimiento. Los transportistas tienen una gran cuota de 
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poder y los usuarios ninguna. No hay por qué defender una reglamentaciún total del 
sistema; sin embargo. es nece.~ario un conjunto de reglas mínimas de tal forma que sólo se 
sostengan en el n1ercado los transportistas que ofrezcan un rli\el mínimo de servicio de 
mantenimiento del \'L'hículo (inclusi\ L' su limpieza). frecuencia. confiabilidad y tarifas 
adecuadas. l·:n .'>Íntrn1ia con lo anlL·rior. la ofcrla de 1ranspor1L· para el caso que nos ocupa 
está dada p<lr los 1;1,is cokL'IÍ\ ll'> y lo-., aulohusL·s inlerurbarms. para los cuales se ha 
realizado el L'.'>ludio (k freL'UL'llcia <k pa."u y (k onrpaci<in \ehicular. 

Como la-., s< lli1c i< HlL'.'- nu s< lll (k curl<) pi ato. la pLmeaci<.>11 debe dcsarrol lar poi it icas de 
conforrnaci(m del siste111a. L''>ltHlios de tarifas y analizar su influencia para por lo menos 
evitar una 111igracion al U.'>o del au1un11·l\ il. 

Por su parle. la de111anda del lranspllrle L'S un serv1cH> usualmente derivado de alguna otra 
actividad. es un medio para mo\·cr pL·rsonas o cosas. es por ello que su estudio ayuda a 
conocer las características y las necesidades de transporte que existen en el área de estudio. 
Para nuestro caso. la informaciún oblL'llida se basa L'n la encuesta domiciliaria aplicada a la 
cabecera municipal de Villa \'ictoria. 

A fin de 111edir la (kmanda e'istentc. es nL'CL'sario realizar estudios basadlls en jornadas de 
vehículos de lransporlL' sekccionados a modo de dar una muestra representativa del 
comportamienlll por día de la SL'mana. horarios de sen icio. úrea o zona de servicio y tipo de 
pasajero. La informaci<.ln cokccionada lkbera incluir también dL'lalks de la jornada que ha 
sido estudiada para cada pasajL·ro. crnlHl pllr eje111plo la tarifa. 

Otro eje111plo de L'studios nos lle\ an a determinar los pal rones existentes de la demanda e 
incluyen mas (ktalks acerca <k los 'iajes de los pasajeros. como por ejemplo el origen y 
destino del \ iajL·. :\ continuaci<ln se cnlistan algunos factores que afectan la demanda de 
transp( lrtl': 

• Facilidad de acCL'So al servicio 
Confiabi 1 id ad 

• Tiempo de \ iaje 
• Precio o tarifa del servicio. pues existe un nivel máximo que cada usuario está dispuesto 

a pagar 
• El precio de otros bienes o servicios y su disponibilidad 
• Usos y costurnbres 
• Nivel y <fotribuL·iún de ingresos. pues al tener mayores ingresos, hay más posibilidades 

de comprar vdiiculos o realizar viajes, se tienen más compromisos y actividad 
econúmica y soL·ial 

• Número (k habitantes 
• Probabi 1 id ad de ( lbtener asiento 
• Comodidad y confort del vehículo 
• Número de transbordos 
• La calidad del servicio que. en general, este ofreciendo la empresa prestataria 
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La demanda de viajes es una función de las actividades urbanas que se desarrollan en la 
ciudad. El conocimiento del uso del sucio y de las características de las actividades es 
esencial en la determinaciún de la demanda de transporte. Así, el estudio de demanda se 
inicia con el estudio de la ocupacii'm del espacio urbano y con el estudio de la distribución 
de las actividades dentro de este espacio. 

El análisis de generaci<°>ll de (kmanda o de v1a¡es es especialmente importante. ya que en 
esta etapa de la L'lahoraci<.in (k los estudios de transporte se define la demanda total que 
debe ser atendida en los distintos ai1os horizonte. 

Para el transporte de pasajL·ros, este procedimiento considera el hecho de que diferentes 
funciones de la demanda se asocian a diferentes categorías socioeconúmicas y a la 
participacii'm en actividadL·s distintas (identificadas por motivos de viajes diferentes). Así, 
la capacidad de anúlisis ) la disponibilidad de datos imponen limitaciones prúcticas a este 
tipo de desagrupamiento. 

En el caso de la planeaci<.in a escala regional. las técnicas de generac1on de viajes muchas 
veces son distintas de las utili1.adas en el medio urbano. Esto se explica por la importancia 
de los flujos de lllL'rcancías que tiL·nen una dinúmica fuertemente vinculada a la dinúmica de 
la actividad eumúmica de la rL·gi<.in. del país y del exterior. 

Finalmente. como unidades <k mL·diL·i011 lk la demanda y oferta del transporte. tenemos: 

• Viaje. Esta L'S una forma fúcil y pr:1ctica de medir los deseos de movimiento de las 
personas y sus bienes. Sin embargo no resulta fúcil asociarla con la oferta. 

• Pasajeros. Por L'i contrario. para la empresa de transporte. es más fácil hablar de 
pasajeros como la demanda que enfrenta y que tiene que satisfacer con oferta de espacio 
para esos pasajeros. El problema que tiene lo anterior radica en que los viajes largos son 
igualmente \ aloradns que los \ iajL's cortos. 

• Pasajeros-kilómetro. Para corrL·gir el anterior defecto, una mejor medida consiste en 
multiplicar los \ iajes por la distancia quL' implican. 1 legándose al concepto de pasajeros­
kilómetro. Por L'.ÍL'lllplo. 1 O pasajL·ros demandando viajes de 1.5 kilúmetros (o sea, 15 
pax-km) requiL·rcn mas oferta que esos mismos l O pasajeros demandando sólo 1 
kilómetro L'n sus\ iajL'S (o sea. 10 pa,·km). 

• Pasajeros-kilúmctro por unidad cit.• tiempo. Sin embargo, en ocasiones resulta 
necesario L"Olll lL'l'r la intensidad L'on quL' se presenta la demanda con relación al tiempo. 
Por ejempl(l. L'S muy importante saber si los 1 O pax-km demandados se presentan en 1 
hora o en 1,2 hora. 

• Vehículo. En otras ocasiones. la demanda de transporte se hace por todo un vehículo y 
no por cada usuario. Así. se contrata al vehiculo para que realice un viaje. o por un 
periodo de tiempo. También pueden construirse las unidades veh-km o veh-hr. 
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IV.1. Condiciones físicas de la infraestructura vial 

El Estado de México cuenta con una red de 14.097 km de infraestructura carretera. de los 
cuales 6.527 son responsabilidad del (iohierno del Estado en cuanto a su mantenimiento y 
modernizaciún. Asimismo. norrnati\ amL·ntL- _-.;e ocupa de --t.179 km de jurisdicción 
municipal. rnismos l)Ul'. L·aliL· llacL'r la aL·L1raL·i<m. INECil no contabiliza en la red carretera 
del Estado. La rL·d total L'.'-L.1 inlL·grad:1 JH ir :1.3¡..;¡..; k1n pa\ illlL'ntado.-, y ¡..;_ /()<J km revestidos. 
Con las acci<HlL's <k 111:111IL'llilllil'11to ' 111<Hkrnizaci<>n l)UL' esta rL·alizando el Gobierno del 
Estado. poco 111;'1s tkl (>()'·¡. <k L1 '"'l!:'itud <k los calllinos pa\-illlentados <k la entidad. tiene 
un índice de SL'í\ iL' i< 1 hLJL'IH 1 (mapa ~. foto 1 ) ~ flan flecho que sea el Estado mejor 
comunicad<> <k· la l~L'lH1liliL·a l\lL'\iL·:11L1 lhl. 

De las cifras antL·riorL·.s e< llTL'.'-Jl< HHkn al lllunicipio <k Toluca una longitud de calllinos de 
236.37 km. de los n1aks h.:'ill 1'n1 .son L·aminos troncaks fcderaks de 2 o --t carriles. 221.47 
km son caminos :tlin1L·ntad"rL·s L'stat:11L's 122.h--t km rL•\'L'stidos y !'>8_¡..;3 km pa\-illlentados) 
y 8.40 km son calllinu.s rurak.'-. !'ara L'l lllllnicipio <k \'ilL1 \'ictoria lo.s 1 ()¡..;_()() km que 
componen su inlraL'structura carrL'tcra. se <k.-.;glosan como _-.;igue: 2:'i.70 km s<>n caminos 
troncalL's fcderaks. ¡..;¡..;_/() 1'111 dL' caminos alimL·ntadorL's L'statalcs ((i(i.30 1-.rn rL'\L'stidos y 
22.40 km pavi111L·ntados);. :'i-4.2() k111 de camin().'- rurak_-.; rL.\L'stido.'- (tahla 20) l2hl. 

Para el tramo <k estudi(). tk acuerdo t:1nto con la L'\ aluaci«in rL·alizada por la SCT como por 
el trabajo ele L·ampo L'fcctuado. las condicionL's fisicas del mismo son buena'-. 

Tabla 20. Longitud de la red carretera por tipo <k camino y estado superficial según 
municipio. 

Municipic 

-
Estado 
Lcrma 
Mete pee 
San Mateo 
Toluca 
Zinacanlcpc 

ZM 
Villa Victor 

Total --T-r1l11-c:ll fed~ral 1 Alimentadora-. e .. tatak" 

___________ __!Hl\~imentada ; P:I\ inll·ntada ¡ Ren·sti1la 
IJ,KH.IB __ __ 1,042..tO t 4. 1 21 .. ~9 j 2,27 1>.<14 

. ·-TT:ii~47 I<> 7!1; X/.'l/ -
-----,r.¡o ; <> 1. w ¡ <1...10 

--fx.-7.-li - 1 1<>.101 .:'.oo 
23<d7 - -<;_so 1 1 <ix.x3 1 22 h-1 

Caminos rurales 
PaYimentada Revestida 

340. I O 2,040.30 
-1.hO 6.20 

- - o.7ii 

5.20 
7.90 iTl.J-1¡ -21.SilÍ SX.<>-11 -IS.10 

575.IJS _ ____ , .;:;_;_.;.; /<J_¡.; .. 1--- ----.¡.;_/(! 1, 

l6X60 1 ______ ZS.70[ ___ 22.-IOJ hldO __ _ 

8. :~{¡- 19. 30 
l_()() 1 _ -- --51.20 

F11<'11tc: /,\'/:'(i/, 1l1111<1no /·.',ta<Íl'li<'<> d<"l f:'.,ta<Í<> de Alc.licu :!(}(!()_ 

De lo anterior se desprende quL' el serv ici() de transportL' entrL' las dos poblaciones en 
cuestiún se reali/.a prúcticamente L'll su totalidad por la carretL'ra federal Toluca - Morelia 
de 2 carriles, con un ancho dL' corona de 7 m y un trúnsito diario promL'dio anual (tdpa) de 
7 .319 \ L'h icu los L'n ambos sentidos. el a si ficada como tipo D hL'gún el :\péndicL' para la 
Clasificaciún de los Camimis y PuentL's a que SL' refiL're L'I ReglamL'nto sobre L'I Peso, 
DimL'nsiones ) Capacidad dL' los Vehículos de Autotransporte que Transitan en los 
Caminos y PuL'ntes dL' Jurisdicción Federal), en cuyo kilúmctro 46 se cncuentrd la cabecera 
municipal de Villa Victoria. 
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De acuerdo a la clasificacit'in de los caminos según su utilidad socioeconúmica. éstos se 
agrupan en: Los de inlegraciún nacional. los de tipo social. los que propician el desarrollo y 
los caminos en zonas desarrolladas l 30 J. Para nuestro caso. la carretera federal Toluca -
Morcl ia pertenece a los ca111 i nos que propiL·ian el lksarrol lo de una zona. y a que fomenta 
las actividadl's agrícola.s. ganatkras. con1L·rciaks. industriaks o turísticas de la zona de 
influencia. 

Por otra parte. la auscultaL·ít.ln permarn:nte L'n lo que se refiere a la infraestructura de la red 
nacional de carreteras proporciona la inforrnacit.lll húsica para la toma de decisiones 
respecto a su mantenimiento y ampliacit'in. Otro tanto puede afirmarse respecto a la 
operación. La SCT ha instaladu y opL·ra un sistema de aforos que permite mantener 
actualizada este tipo de inforrnacít.ln lcl. 

El conocimiento del flujo vehicular en una red de carreteras permite conocer el grado de 
ocupación y las condiciones en que cada segmento opera: el anúlisis de su evolución 
histórica permitL' definir las tL·rnkncias de crecimiento y el momento a partir del cual ciertos 
segmentos dejarún de prestar un sen·icio adecuado, convirtiéndose en el cuello de botella 
del transporte que estanque el desarrnllo en lugar de seguir propiciúndolo. 

Así, una adecuada auscultaciún del trúnsito en una red resulta fundamental para su 
operación, mantenimiento y desarrollo: es por tanto, un insumo indispL'nsahle para la 
planeaciún <k todas las actividades a realizar L'n la red. Fn lo que respecta a la 
infraestructura, permite apoyar la asignacit'in de 1rúnsito en lu.s nuL·\·os segmentos 
propuesto.'>, a;,í como definir sus características geométrica;, y L'structurales. En los 
segmento;, L'.'.istentes pcrmitL' priorizar las necesidades de mantL·nimiL·nto, definir el 
momentti <k la;, modcrnizaL·iones o reL·onstn1cci<HlL'S ) seiialar la necL·sidad de rutas 
alternas. 

En lo 4ue a la operaciún respL·cta. el conucimiento del flujo vehicular permite comparar la 
oferta de servicios con la tkmanda existente y realizar anúlisis operacionales que orienten 
el encauzamiento del tr;'111;,ito y el deserl\olvimiento de la red. 

Para el tramu que nos ocupa, los datus que se presentan (tabla 21) corresponden a una de 
las estacionL's de aforn de\ ehiculos de muL·stra semanal del aiio 1998 y en ellos se indica el 
lugar (puntu generador del tr;111sito). el kilúmetro del lugar de aforo, el tipo de estación TE 
(el número 1 indica <JUL' el aforu fue efectuado antes del punto generador. el 2 que fue 
realizado L'n el puntu gL'nL·rador y el 3 que el aforo se llevú a cabo después del punto 
generadt ir) 1d1. 

Se indica también el sentido de circulaciún SC (el número indica que los datos 
corresponden al :-.entido de circulaciún en que crece el encadenamiento del camino, el 2 al 
que decrece y el O a ambos sentido;,), Enseguida se indica el tdpa y la composición 
vehicular detallando el número de ejes y su posiciún de acuerdo con las siguientes claves: 
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Tipo de vehículo 
A 
B 
C2, 3, 4 
C3R2 
T2Sl,2,3 
T3S2 
T2SlR2 
Otros 

Descripción 
Automóviles 
Autobuses 
Camiones unitarios de 2, 3 o 4 ejes 
Camiún unitario de 3 ejes con remolque de 2 ejes 
Tractor de 2 ejes con semirremolque de 1, 2 o 3 ejes 
Tractor tk 3 ejL'S cun semirremolque de 2 ejes 
Tractor lk 2 L'jes con semirremolque de 1 eje y remolque de 2 ejes 
Comhinacirn1L·s 'cl1iculares con 6 o más ejes 

Asimismo, se proporciona el L1L·1 .. r quL' relaciona los ,·ulúmenes horarios más altos 
registrados en la muestra ;. el tdpa: L'.ste 'alor se ha repn:sentado con la letra K y es de 
utilidad para determinar el \ ol 11l11L'n hurario de pruyecto. También se muestra el factor 
direccional D que SL' uhtiL'nL' tk di' idir el \·ulumen en el sentido de circulación más 
numeroso entre el \u lumen en ;1I11hos .sen! idu-;. 

Tahla 21. Aforo vehicular en la carretera federal Toluca - Morelia. 

Del anúlisis de la tabla anterior pmkmus concluir lu siguiente: En los primeros 6.50 km del 
tramo predominan en porcentaje lus automúviles particulares y en segundo lugar los 
camiones lk 2. 3 u ..t L'jes: pero de este puntu L'n adelante se incrementa notablemente el 
número de \ cl1iculos particulares llegando a promedios del 80<:'r. Lu anterior puede 
explicarse ckhido al hechu de que L'n el punll1 mencionado SL' encuentra el límite del úrea de 
influencia del sistema de transpurte de pasajL'rlls por medio de autobuses urbanos y 
suhurhanos de la Ciudad de T11luL·a. 

En específico para el punto tk aforo correspondiente a la des\ iaciún de \'illa Victoria, el 
volumen de autos par! iculan:s L'S del xzr·;.. con un ...irr. de autobuses y 1 ór-r de camiones, 
siendo esta última cifra ddiida entrL· otrus factores a la fuerte actividad de manufactura y 
explotación de la madera. dada el ;1rL'a hosu isa con que cuenta la regiún comprendida entre 
los Estados tk l\1L·XiL·o y l\1iclwac:111. 

JV.2. El transporte de pasajeros por medio de taxis colectivos 

Comenzaremos por citar a JosJ J. JimL;nc:: JimJne::: [231. para darnos una idea de la oferta 
de transporte por medio del taxi colectivo: La cantidad de usuarios (pasajeros) depende de 
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la cantidad y calidad de los serv1c1os ofrecidos, una vez detectada la demanda cautiva que 
por necesidad tiene que usar el ser\'icio a pesar de su calidad y de su precio (este sector de 
la demanda se considera cautivo ya que no tienen medios alternativos de transporte por los 
que puedan competir dado su ni\·L·I socioL·conó111ico bajo o por sus características de edad o 
su actividad. por ejemplo c·s1udia11IL'.s y pL-r,onas lk la IL'rcera edad). 

Así, el ser\' icio de 1 ransp< >rlL' ofrL'L' id<> p< ir medio de lax is cnlccl i \l '·" lknota defic íencias en 
el sisten1a lk lran.sp<>rtL' n1a,.,i\<1. lo que ha ocasionado que su parlicipaL·i<.>n SL'a alta. según 
revela la encUL''-ta apliL·ada a lo." u.suario.'>. \'ak la PL'll<I resaltar quL· L'Sta "ituacion atenta 
contra los ohjet i \( '·" soc iaks dL· almrn > de recursos. abat im iL·nll' <k la conlam in ación y 
congestiún \ehicular. L'nlrL' oln>s. pt1L's el la.xi es uno de los modos que menos contribuye a 
su logro. 

En principio. dchL· dccirsL' que L'I transporte en taxi cokctivo de la cabecera municipal de 
Villa Victoria y local idadL·s \ L'L'ina.s. opera fuera de toda norma. ya que L'I problema radica 
en que el scrviL·io ft111L·iona bajo la Jll()(l:ilidad lk la.xi cokcli\o \ dL· hecho en rula fija. El 
origen del prohk111;1 n<• L''- <k L·ar;1c1L'r 11onnali\<l. .sino lk aplicación. \crificación y control, 
ya que el ordenamiL·nto ¡uridiL"<• L''.ÍslL' \ L''- L'l;1n> L'n lo <JllL' dd1L' y L'n I<> qt1L' no dd1e hacerse 
en la presLtL'i<lll <kl .'-L'I\ iL·i<• dL· 1ra11s1><•rll'. l·:,.,1c· .SL' l<•rna <'Cllllpkj" L't1a1Hlo L'I personal 
responsahk dL· .1plic·;1r la \LTiliL·.1,·11111 <kl L·11111pli111iL'nt<> <kl 1ink11a111ÍL'llll> ¡uridiL'<>. no lo 
realiza cah;tl11lL'lltc 11 '-L' <kj.1 lk\ .ir por pr:1L·tiL·;1s l"'L'O proksi<>nak.s L·arL'lltL''- lk toda ética, 
lo que conlk\a .il dL'."L'<JllÍlil1ri11 <kl si"tL'lll.I dL· 1r:111sp11rt<_' qt1il'n. h.ijo c..,1:1.s cnndiciones, ya 
no cu111pk L'<lll I< '·" n:qui.sil< is 111111i11111.s L'.st:il>IL·c·idos par:1 L'I .'-L'I\ iL·io. 

Uno de los a.spL'L'los importanlL'S <JllL' akL·L111 la calidad <kl SL'í\ iciP se refiere a la capacidad 
de los \d1iculos L'n que son transportados lo.s usuarios. ya que ésta es excedida con 
frecuencia en las horas de ma.xima <kmanda. prL'SL'nt;'trl(lose casos de llevar hasta 8 personas 
por n.'hiculo. cuando la capacidad del mi.smo L'S de 5. Ademús de lo anterior. la apreciación 
visual indica que no existe un estricto L'rnl!rol del mantenimiento a las unidades: Carrocería 
en mal estado. interiores lksgastados y con malos olores. llantas gastadas y sistema de 
iluminaci1'1n en un estado poco satisLIL·tori<>. 

El transporte en ta.xi colccti\o de la loL·alidad de Villa Victoria hacia Tuluca. se lleva a cabo 
de la siguiente manera: El servicio inicia a las 7:00 de la mar1ana y finaliza a las 18:00 
horas. de manera regular. ya que puelkn ofrecer el servicio fuera de este horario pero con 
una tarifa m~1s elc\ada. Antes y después de este horario. los habitantes de la cabecera 
municipal que desean realizar un viaje a Toluca. frecuentemente se ven obligados a caminar 
hasta el entronque con la carretera federal Toluca ~ Morclia para abordar ya sea un autobús 
o un taxi proveniente de alguna localidad vecina o de la misma base que en este punto 
existe. 

En general. los concesionarios que prestan este serv1cto son habitantes de la localidad. 
aunque también se pueden observar taxis urbanos de la Ciudad de Toluca que realizan 
viajes a Villa Victoria y viceversa. Los vehículos que ofrecen el servicio en su mayoría son 
modelo Tsuru. de la marca Nissan, diferenciándose éstos de los taxis urbanos por la 
cromática autorizada por la Dirección General de Transporte Terrestre de la SCTEM 
(figuras 21 y 22). 

88 



i..°' ALLL L 

Í• ·,-,11. J 

·--¡ 

TESIS CC\ 
rt:¡: ~DE ORIGEN 

Figura 21. Cromática de taxis para zonas urbanas. 
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Figura 22. Cromática de taxis para zonas rurales. 
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Tablas de identificación de detalles. 

TODO El. ESTADO 
l-------------~1~.A~X~l~S~'l~N~l=·r=1•N=1.~:R0·,~\Rl()f.T.j()-("A~iº-'R~A~D~l~L~.l~<->~N-A~I-.)--------------< 

PARA ZONAS l 'RllAN -\S llE LA ENTIDAD 
ROTL'l.ACIO,_, l>E \'Ellll'l 'l.OS, COTAS EN cm 

hD'<'e_t,...u"ll'e--r---------~D=---c-,-c-r'i1->ci;,-n- T¡l-IJJ¡lli~~" (Je:-· _c_a_n-1c-·t_c_r-cs-· 'T""E''s-·p-u-c""io_e_n-1-re_c_a_r_a_c.,.le-r-e-s-i 

-,\ú~·,-T Andu> Vertical Horizontal 
A Tipo dl' klra a utd1/.1r ":\r·ial"· 

A BCD E Fe; 11 1 J !-.: L ~1 :-; <1 I' <) I~ S ·¡ l \ \\ :>-.Y / 

B No. L'L'ont1miu1 t•f1_l_4_1J,-,r f1q . .'.n1 l'rl .1111IHl.., l'l'•t,11!11.., {ivll1r11 ti.(I 2.5 1.5 

1--~-+~-~----',k_ ~l2_l_l.llL·ul'~ pr11p1•n 111n.il 
e No. de pl.1ca .... dt• l'líl\ILh ltlfl 1k11IH1(k1111 ft'l'Llrl!!,llhl L"ll 7.-S 2.0 2.0 

1--o=--+~N',-,,-,•.,-. -L't;r¡¡r;-1·1 ~~ll l'Hl;1r tlt'L'.fl-1 t'll .11111~0 ... l.-; .... 1.1d~,~-11.:--:-1;-::- - - 2T~ .l.11 2.0 

E 
_ _ _ ¡n11·rt.1.., -··· ______ ----~----~----+--~---<--------< 

NomlHL' 1k la lol·,il1d.ul ..,,1lirt' l'l 1·11lrl·. il-11.1..., en l·,dor nq.~rn 1 O.O 3.0 1.0 
tknlro 1h· 1111 rl'L L111_l'.1Jl!i 

F Ra1.11n :0-th'l;il .\ ul~IL'd1. lllll del '-11111 t'll l.1 pdrk ,)(-; .... 1:-r1~r~,1--fl.() 2.0 1.0 

1---(~,.---f-~,·-º~'~º-'-"~t·~_ru_d.cn!ru <!~·-l~!-~r1~-~'.lll_L'Ulo, l.i~lc1_1,.._q~_111.'~~~'~- ~--~,--+--~.,,-----f-~-,,--+--------i 
Tl'lt·f11m, dl'I ..... 1111 en l.1 1i.11h' l""IL'fHir 1't1 L·1d11r nq.!ít) tdl 2.0 1.0 

dt'!llf11 dt• llll Tl'L"l.lfl~lll11, l.ldll dl'íl'1.·l¡11 
1--~H..---+--N~.~ .. ----d·,-. ,-11~1-1íl~·-ll1:-1; LT~I\ t·--d~·-l1-1·.,-~"L1-1~fl~T~~r;r-;::. -L:1-1i;1do 

dL'ITlro dl' llll Tt'l'l,111¡..'.lllo t t1fl fo11do hJ.11lt·o dt• ) .00_,_11_.K
7

i_ln c-'-+-----t---------l-----t---------1 
Copt'lt' t·n 1·uf111 hl;1111.·~;~.1~IO,..--.f1lt~l.!.í.IJ~~~-10~~ l'nd.1 dL' 

'·"' ~---~---- ~-------- --------- ---~---~-·-· ---------'-----'-----------'------'--------' 

----------c¡'()ff<>Er:-F:~';TAI)()-- -
TAXI 1·:-()R~:\s¡E() ______ -----

(PARA LAS ZONAS Rl'RAl.ES IJE L\ ENTIDAD) 
ROTL'l.ACIÚN DE \'ElllCTl.OS. COTAS EN cm 

¡.....,D~e-t-u~l~le~----------.[)cc·-.~-c-r7i¡->c·~~i~il-n____ - ~i~-a-,-n-.-... -¡-.. -,-le_c_a-ru-c-·t-c_r_c_-,~~,.-:s--p-,-,c~i,-,-c-n-1-re_c_u_r_a_c_le_r_e_s__, 

:\I(~-;- Ancho Vertical Horizontal 
A Tipo dl' l~:tr:1 a ul1T1/-,11 · .. ,\rial" . - -----

A B C DE F G 11 1 J K L !\1 ~O I' lJ R S 1 l \ \\ :>-. Y I 1 

1 2 .) -t ·-" (¡-; ~ q () 

1--e=--+~N-.,-,,-L-.,-.,-in-,-,,-,,--"-.,-,-,.-n ¡.,;1,-;r 11~-:-~fc~ 1-:-11 .1rn1~,-1..., l ,i ... 1.1d'1' 1kn1r1_1_ /.:;-- ----2.o-
dt· un L·1r ... _-ul'1pn1p11rL1t111.d. h111dt1 hl.Hllti 

r---C-.---+-N~o-. _d_e_p~,-.,-,.-¡¡...,-,-¡'-l' ~··~i-C~11.1::111fl1·-l1 .11nh.1 ......... 1-lp1l .-Hkr.1..., 1r.l~-~~~- -h~(l ----2.S 

1.'rl1.lllllflll'L'flf 

D .1.11 
f'lll'ILt"' 

Nomhrl' dl' 1:1-¡;-;1 .• d 1d.ul .... 1 din· l·I 1., d11·-. ktr.1 .... v11l01,~Tn1.~ir1---; -· 111~01---------· 3.0 E 

F Ra11ir1 .... u ... ·ial ~ uh11·.11.·11m 1kl ...,1t1P 1·11 l.1 p,líh' po....il'flur 1·n 6 O 2.0 

231 

l.S 

2.0 

1.0 

1.0 
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Fuente: Dirección General de Tran.,porte Terrestre, SCTEM. 
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Los taxis colectivos que ofrecen el serv1c10 a la ciudad de Toluca se localizan, por un lado, 
en uno de los nueve sitios de taxis autorizados con que cuenta la cabecera municipal de 
Villa Victoria, ubicado en la calle Ahelardo Hodríguez. y en dos de los once sitios 
autorizados ubicados en la carretera fedL'ral Toluca - Morelia (km 46) a ambos lados de la 
misma (fotos 2 y 3). 

De acuerdo al padrún \ L'11icular <k la 1 >irL.'L·ci<in ( iL'nL'ral <k TransportL' Terrestre. existen en 
el municipio .2h3 1111ilL1<k.s a111ori1alLis para la prestaL'illll del .sen·icio público de transporte 
de pasajero>. di>.t ri hu idos L'n -l'> ·" i t io.s ( tahla 22). hasta ahri 1 del .200 l. cifra superior incluso 
a municipios con mayor poblacilin que \"illa Victoria corno Tultitlún v Chalen, de la Zona 
Metropolitana del Valle de 1\1..: .. ,ico (/1\1\'M). 

Tabla 22. Parque vchicular conccsionado (taxis). 

La operación del servicio en cuanto a una frecuencia establecida. carece de regularidad, ya 
que la salida de las unida<lcs SL' encuentra sujeta a la rapidez con la que se integre el cupo 
de pasajeros. cuatro minirno v ocho como múximo. Este servicio opL'ra en ruta fija entre el 
centro o la desviaci«in a la cahecL·ra municipal de Villa Vil'loria y la Ciudad de Toluca 
(terminal ele autobuses). utilizando el siguiente derrotero: Centro o dL'S\'Íaci«in de Villa 
Victoria - carretera federal Toluca Morel ia - Vial id ad :\dol fo L«ipL'/. M ateos - Paseo 
Vicente CiUL'rrero - Paseo Tollocan - TL'rminal de autobuses y vice\·L·rsa (rnapa 3). 

Las paradas qUL' SL' realizan estún sujL·tas al destino final de los usuarios. ya que son ellos 
los que indican el lugar dL' acenso o dL'scenso. lo que en ocasionL's genL'ra percances y 
accidentes debido a que la carretL·ra federal no contempla paraderos autorizados en todos 
los puntos o los que asi SL' indican no cumplen con las L'specificaciones mínimas para tal 
fin, exponiendo tanto al pasajero como a los \Thiculos <foto -t). 

Existen algunos para<lcros L'On las caracterist icas adecuadas para el ascenso y descenso de 
pasajeros. como los que se muestran en las fotos 5 ;y 6, uno de ellos ubicado en el km 
24+SOO del SL'lltido Toluca Villa Victoria. con el espacio suficiente y la señalización 
adecuada. 

El tiempo de recorrido se encuentra entre los 35 y 45 minutos. con un costo variable que 
depende del dia ele la semana. oscilando éste entre los 18 y 25 pesos por persona. Cabe 
resaltar que la situación anterior irrita sobremanera al usuario, ya que los fines y principio 
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de semana (viernes a lunes) es cuando los operadores de los taxis aumentan sin ninguna 
justificación válida el precio del servicio. 

La frecuencia promedio encontrada en los estudios de frecuencia de paso de los taxis 
colectivos para un día completo fue de 14 taxis por intervalo de 15 minutos: es decir. casi 
un taxi en promedio por cada minuto. con un nivel promedio de ocupación de 5 personas 
por taxi (tahla 23). 

Tabla 23. Número de taxis y número promedio de pasajeros por taxi para el periodo 
de máxima demanda. 

Periodo 

07:00 - 07: 15 
07: 15 - 07:30 

f-------

07:30 - 07:-t:'i 
>----0-7:45--= 08:00 

08:00 -- 08: 15 
08: 15 -- 08:30 
08:30 - 08:-t:'i 
ff8:45 -- 0l):()0 

Pron1edio ma111ti110 
12:00 - 12:1:'i 
12: 1 :'i - 1 2: 30 

--12:30 - l 2:4:'i 

12:4:'i· 13:00 
-----13:(HJ - 13: 1 :'i 

13: 1 :'i - 13:30 
1 T:30 - 1 3 :-t:'i 
n:45 - 1-UHJ 

Pr011iedio medio día 
ü,:üo- l(i:l:'i 
16:-C"i - 1 <dO 
16:30 - 1 6:-t:'i 
16:45 - 1 7:00 
1 7: 00 - 1 7 : 1 5 
17:1 5 - 1 7: 30 

Número de taxis 
en el periodo 

l:'i 
13 
22 
22 

Número-pr()medio de 
pasajero~ p~t.axi 

7 _ 6 ___ ---
. -- ---5-------

- -------------6~--------l 

----- -----------l 
5 28 

23 
------- -~----------=sc-------1 

21 --- ----- 7 

f 3 6 
- 27¡-· 6 

14 6 
12 5 
13 ----+------5--------l 

13 5 
-- -- ---- -·-7~------+----~5~-------1 

11 6 
11 5 
9 5 
JJ 5 

1- ----- __ 189~1·---· -----+-----~~c---------i 
1 7:30 - 1 7:-k'i ¡ 2 
f7:45 - 18:00 6 1 

>--=P.~r_o_m_e_d~{c) l'C.~pertino. ________ l_l ___ ___. _____ 3 ____ ---< 

Promedit>101al _ 14 5 
'-----Piieiii(::-l:~~;¡;;,-r<-n_·_u;_'1_1_p_rc_1p_1_a_b_a_st-,d-a-en-e-~I a-if<~o_rt_J_v-eh~t-c-u~la_T'._. ----~ 
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Foto 1. Vista parcial de las condiciones físicas de la carretera federal Toluca -
Morelia. 

Aspectos a resaltar 

Foto 2. Vista parcial de uno de los sitios de taxis ubicados en la cabecera municipal de 
Villa Victoria. 
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Foto 3. Vista parcial de los sitios de taxis ubicados a los costados de la carretera 
federal Toluca - Morelia (km 46). 

Paradero en el km 46 de la carretera federal 

Foto 4. Taxi colectivo realizando descenso de pasaje en un punto autorizado, pero con 
espacio insuficiente en el acota miento. 

Descenso de pasaj .. sohn• la n1n·etera federal 
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Foto S. Vista de paradero. 

Paradero con espacio suficiente 

Foto 6. Vista de paradero ubicado en el km 24+500 donde se aprecia el suficiente 
espacio para realizar el ascenso y descenso de pasajeros. 

Paradero con espacio suficiente 

• .. ··.···~~ 
,,,,-··¡ji 

11!.: 
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IV.3. El transporte de pasajeros por medio de autobús 

El transporte en autohüs ofrecido a los habitantes de Villa Victoria, lo otorgan dos 
empresas: la primera de és1as. A11roh11scs /\frxico To!uca Zinacantepec y Ramales. S.A. de 
C. V. y la segunda A11rohw,·s d,· ( Jccidcnrc (fotos 7 ~· 8). El ser\'icio brindado por las 
mismas a la comunidad .~L' L'llL'llL'rllra clasificado L'omo de Segunda Clase. olorgúndose en la 
modalidad de .~L·n iL·i" de ¡>uso y L'I cual ~L· rL·ali/a de la siguiL'llle forma: l.a unidad se 
estaciona a pro' i111ada11JL'llle L·inc·< > " diL'/ 111i11u1os L'll el par;1tkro <k la dL'S\ iaciún a Villa 
Victoria con la finalidad de <(llL' ltl.s usuarios ah<>rde11 o desL·iendan (k la unidad. 

Las rutas eslahlecidas quL· ofrL'CL'n L'SIL' lipo de sen icio con salida en la Ciudad de Toluca o 
la Ciudad (k l\k,ico. lienen como deslino las siguientes loL·alidades: El Oro, Ciudad 
Hidalgo. Zi1;1cuaro. \'alk de Br;l\o. Palizada, Morelia. Prmidencia. lxtapan del Oro y 
Co 1 orines. pri llL' i pa 1me111 e. 

El ser\'icio de lransporte por autobús comienza a las h:OO (k la mailana y finaliza a las 
21 :00 hora.~. regularmenle. porquL' como se menciorn·i. si un usuario desciende en la 
desviaciún a \'illa \'ictoria y su destino es la L'allL'CL'ra municipal (Centro), a partir de las 
18:00 horas es dificil olilenL·r lransporte a cualquiL·r localidad del municipio. 

En cuanto a las lineas (k aulohús se ohsen (·l. L'll L'I L'studio tk campo realizado. que ofrecen 
un ser\'icio L'll gcnL'ral bueno. llrL'dominando L'll nÚlllL'ro de unidades los au1obuses de la 
prin1era empresa Aurohusn /\ft;_\'fco To!ucu Zi11uca11f<'/h'C _,. Ramales, S.A. de C. V. La 
mayoría de sus unidades son de rL'L'iL·ntL' modelo. aunque con algunas deficiencias en la 
operacion del SL'í\ icio. a sahL·r: No mantiL·nen un tiempo especifico de permanencia en el 
crucero para quL' L'I usuario ahtlnk la unidad. Ademús. se presL·ntan casos en que los 
operadores (k 1, is autohusL'S ohl iga11 a los pasajeros a descender de la unidad al considerar 
que estoc. no .~<>11 suficiL·nle.~ para rL·ali.1ar L'I 'iaje. lo que redunda en un bajo nivel de 
servicio;. una mala apreciacion del usuario. 

No obstante la prolilc111:11 ica anterior. se debe decir. tiene una baja ocurrencia y debemos 
considerar tamhiL'll que esta última L'lllpresa es la que mayor frecuencia tiene en sus viajes 
hacia esta callL'CL'ra 111unicipal. 

Debido a lo anterior. SL' condiciona al usuario a prekrir el taxi colectivo, ya que. de abordar 
el autobús. i1111JL•r;1 la irlL'L'rtidumhrL' L'n cuanto a que sea ejecutado L'I viaje. En este caso, los 
permisionarios dL'I SL'í\ iL·io público tk 1ra11sportL' de pasajeros deherian ser sancionados, ya 
que no SL' L'st;'1 cumpliendo con la ohl i,l;!aloriedad de preslaciún del SL'í\ icio que indica la 
Ley General tk Vias Lk Co11111nicacio11. 

Si considL-ramo.'- L'OllH i origL'll cualquiera de las poblaciones dL· El Oro. Ciudad Hidalgo, 
Zitácuaro. \';rile de Bra\ o. L'lc. ;. como destino la Ciudad de ML·,ico. se sigue el derrotero 
que a continuacion SL' detalla: CarrL·tera frderal Toluca - Morelia - Vialidad Adolfo López 
Mateos - Av. Torres Chicas -- L i hramiento Vial id ad Las Torres - Paseo Tol locan. En esta 
última vialidad se continúa hasta la carretera México - Toluca que conduce al D.F. 
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Foto 7. Autobús de la empresa Autobuses México Toluca Zinacantepec y Ramales, S.A. 
de CJ: 

Paradero en el km 46 de la carretera federal 

-----:::~~ A Morelia 

Foto 8. Autobús de la empresa Autobuses de Occidente. 
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El operador de la unidad real iza descensos y ascensos a lo largo de la carretera federal ele 
manera aislada, aunque en este caso el peligro de ocasionar un accidente es mayor que para 
el caso del ta:-;i, debido a las dimensiones de uno y otro vehículo. La última parada para los 
pasajeros con de.slino a la L·iudad de Toluca. la forman la intersecciún de la Vialidad Las 
Torres y \'ia Pino Su;1rL'/. 

El pnicL·di111ÍL'llt<> para lk\ ar a cabo un \ 1a1e es tk la forma siguiente: 1·:11 el rnomento de 
abordar la unidad l'i pa.sajL·ro L'SJlL·cifica L'I lugar de destino;. el opL-rador k pr<>pllrciona el 
boleto tk \ iajL'. L·I L·ual i11dt1\ L' el L«>.stll del \ iaje. seguro ¡Jc \ iajero. mllncn> de boleto, tipo 
de servicio ;. tclL·f¡m1> ¡Jc la.s oficinas gL·neralcs. EslL' últirno puntll marL·a una diferencia 
importante en cuanto al .sen icio de ta'..i, ya quL' L'n L'StL' se L'<lrL·ce ¡k un liolcto que asegure 
al usuario. atlcrnús de que se dL·sumocL·n los dalos dcl prL'slador tkl SL'í\ icio. 

El boleto no garantiza la disponibilidad de un asiento. esto depende dcl nivel de ocupación 
de la unidad. es por cllo que en ocasionL'S algunos pasajeros tiL·nen que realizar el viaje ele 
pie, aunque se pudo obsen ar lJUL' la ocurrencia tic este L'\'L•nto L'S casi nula. 

El costo de viaje es de 18 pesos .si el ¡Jcstino es la Ciudad de Toluca y de 45 pesos si el 
destino es la Ciudad ele ML·:-;ico. el tiempo promedio lle recorrido es de 45 minutos del lugar 
de abordaje (cksviaciún a \'illa \'ictoria) a la última parada en la ciudad de Toluca. Si el 
autobús es abordado en el cenlro de la localidad. el tiL·mpo promedio de recorrido es de 55 
minutos. 

Las condiciones físicas apreciables corno L·arroceria. asientus y limpieza de las unidades de 
las dos L'mpresas que brindan el sL·n·icio. se encuentran en buen estado, cumpliendo con los 
requerimientos de seguridad. higienL·. L'onH>didad y confort que se e:-;ige a todo transportista 
del servicio público federal ¡IL· transporte tk pasajeros. 

El promedio de la frecuencia de autobuses que se encontrú en los estudios de campo. fue: 
En el periodo lk 7:00 a 9:00 horas di\ id ido en intervalos de 1 :') minutos. 3 autobuses. con 
un nivel de ucupaci1.>n de 29 pasajL'ílls por autobús: en el periodo de 12:00 a 14:00 horas en 
promedio pasan 2 autubuses cada 15 minutos. con un nivel de ocupaL·i.-in de 11 pasajeros 
por autobús y finalmelllL' para el periudo de 16:00 a 18:00 horas. 2 autobuses cada 15 
minutos, con un nivel de ocupaci1·m de 15 pasajeros por autobús (tahla 24). 

Una primera L'tmclusion lk los datos presentado.s para los ta.\. is cokcti\ os y los autobuses, 
es que en cuanto a dispuniliilidad ¡Jc asientos L'n los segundos. SL' puetk ufrecer el servicio a 
los usuarius quL' así lo tk.SL'L'n. siL·mpre y cuando e:-;ista una mayor frecuencia por parte de 
estos últimos. con lo quL· sL' L'\ itaria el uso del ta.xi y SL' ganaría L'n seguridad para los 
usuarios. Finalmente. cabe anotar que en el Estado de Mé:-;ico sólo se cuenta con cinco 
terminales cent raks de pasa je ros. e i fra que comparada con el número existente en otros 
estados de la República con menor población. denota un déficit a atender en el corto plazo. 
Por ejemplo. Guanajuato cuenta con 16 terminales centrales de pasajeros y Guerrero con 9 
[e]. 
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Tabla 24. Número de autobuses y promedio de pasajeros por autobús para el periodo 
de máxima demanda. 

Periodo r\/úfficm de,¡.,,.,,,,¡;;¡,_ 
- -

Número promedio de 
en el periodo pas_ajc~s_ por autobús 

07:00 - 07: 15 3 - 33 
-- - - - - -- -- -----44--~-~ 

07:15 - 07:30 3 -

07:30 - 07:-Vi ' 1 
---- ·---· -------·J5 

1 

07:45-:._ 08:00 j 4 
_,, __ ------ ----------28 

08: 1 s -·· 

5 23 08:00 -
1 

~i8:T5- 1 
- ---

4 25 08: 30 

¡ 08:-30 - OX:-IS 3 28 
~-(18:-tS 

- . 

2 15 ()<):()() 
1 

~(J/llcclio ma1111i110 1 3 29 
1 >-----

12:00 12: 1 s 1 o o 
.--T2: 1 s -- 1 2:30 1 18 
~f2:30- 12:-15 2 10 
~-ii:-l5- 13:00 o o 
~Lüio-- 13:15 

-~-

2 13 
~T1:-IS-

-- -·· 

3 16 1 3:30 
~3:30-- 13:-15 r- 4 15 

- ---------n;.:¡5_ 14:00 2 18 
-p¡:¡J,1if:{j¡,}-/11eclio día 

.. 

2 ll 
-folio- 1(J:1 s ----· 

2 9 
-fo:fs - 1 ():30 

------
2 11 

------¡ f): }O -- 1 h:-ts 2 20 
~-T6:4S 17:00 ¡ ---

1 15 -·· 

~7'.üo- 17: 15 
.J-----

1 25 
~f7:-1~-- 1 7:30 1 25 
~7:-Jo--- 17:-IS 2 13 
~17:45-- 18:00 1 5 

Promedio i;esiiérillii)- ~ 2 15 
Promedio total 2 18 

.. 
Fuente: Elahoracwn propw basada en el aforo veh1cular . 
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Capítulo V 

Análisis y presentación 
campo 

de resultados de 

En este capítulo se presentarún los resultados obtenidos de la encuesta domiciliaria aplicada 
a los usuarios del servicio de transporte pliblico de pasajeros que lo abordan tanto en la 
cabecera municipal de Villa Victoria. como en el crucero o desviacic"in hacia esta localidad, 
en el km ..f6 de la carretera federal Tuluca ~ Morelia. Lo anterior. con la finalidad de 
conocer la pcrcepciún que tiL·ne el usuario del servicio que se ofrece en la actualidad para 
posteriormente en el capitulo VI plantL·ar algunas recomendaciones para mejorar o inducir 
posibles escenarios a futur< >. 

El transporte. dentro ¡fL• un úrnbito general. no es un fin sino un medio para conseguir otros 
propósitos. ya que los viajes se realizan por actividades econl·imicas. sociales o culturales, 
en distintos llllldlls ¡fL- transpor!L' y a diferentes horas del dia. por ejemplo: trabajo, estudios, 
compras. rccreaciún. salud. elL'. :\si. la oferta y demanda del transporte estará en función de 
las caractcrist icas mencionadas. entre lltros factores. 

Como se mcncionú en el primer capitulo. el muestreo empicado para el estudio consistió de 
la realizaciún de 25 L'nct1L·stas dllmiciliarias aplicadas en la cabecera municipal de Villa 
Victoria. cuhriL·rnlo apro:>.imadamcnte la totalidad de las manzanas regulares que 
conforman la cahecL-ra municipal. 

Los aspectos rek\ antL·s quL' cuhrL' la cédula de encuesta se detallan a continuación: 

V .1. Datos gcncraks 

Uno de los primeros resultados del estudio realizado se refiere a la ocupación de las 
personas encuL·stadas. De acuerdo a la muestra seleccionada. se encontrú que el 20% de los 
encuestados son cstudiantL'S, 2CY'r se dedican al hogar. 2ü<'lr son comerciantes, 12% se 
dedican al campll y L'I restante 28rr se compone de empicados. profcsionistas o técnicos 
(figura 23). 

Las cifras antcriorL'S difieren de las presentadas en el capítulo 111 ya que ahí se maneja la 
informaciún para el municipio en su conjunto. mientras que aquí súlo se presentan los datos 
para la cahL'CL'ra municipal. Por ejemplo. el INEGI manifiesta que el 53'/'r de la población 
del municipio se desempeiia en trabajos agropecuarios y un 3'/'(l al comercio [251, pero el 
estudio realizado sólo detectú al 20% en cada uno de estos sectores para la cabecera 
municipal. 
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Figura 23. Ocupación de las personas encuestadas. 

Otros 
40% 

0Hn·rciante 
zcr:;. 

EStudiante 
2CY'hi 

Hogar 
zmn 

Fuente: Encuesta domiciliaria aplicwla en la u1heccra m1111icipal de Villa Victoria (octubre del 2001 ). 

Lo anterior es también aplicable en lo que se refiere al nivel de la vivienda, ya que INEGI 
presenta una población para el municipio eminentemente rural y de bajos ingresos (38% del 
total percibe menos de un salario minirno mensual), en comparación con los resultados del 
estudio que muestran que el 8W'•r posee una vivienda de nivel medio y el 20% de nivel bajo 
(figura 24). 

Figura 24. Nivel socioeconómico de las viviendas encuestadas. 

Bajo 
20% 

Alto 
mr. 

Fuente: Encuesta domiciliaria aplicwla en la caheccra m1111ioj>a/ de Villa Victoria (octubre del 2001 ). 

El promedio de habitantes por vivienda de la cabecera municipal es de 4.97 (INEGI. 1997), 
cifra que se asemeja a la del estudio que es de 5: a nivel municipal. el promedio sube a 5.54 
habitantes por vivienda. De hecho del total de 25 familias encuestadas con una población 
de 120 habiiantes. 8 dl' ellas realizan viajes a la ciudad de Toluca diariamente, lo que 
muestra un 7r'i·· de pl'rsonas con l'Sta frecuencia. aunque el prop<'isito del estudio es hacer un 
muestreo por domicilio: pero si consideramos que de las 25 personas encuestadas 7 
afirmaron realizar el viaje a diario, 9 una vez por semana. 4 dos veces por semana, 4 tres 
veces por semana y una lo real iza una vez al mes, los porcentajes de esta frecuencia de 
viajes se muestran en la figura 25. 
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Figura 25. Frecuencia de los viajes a Toluca (porcentaje). 
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Fuente: Encuesta domicili11riu upli'""'" cn !u ""'"'n'1'<1 1111111ic1j111/ de Villa Victoriu (octubre del 2001). 

En lo que se refiere a los principales !ll()tiv()s de los viajes que se generan en la cabecera 
municipal de Villa Victoria. se tiene quL' el principal de ellos corresponde a las compras y 
en segundo término al estudio (figura 26). 

Figura 26. Principales moti\'os de los viajes a Toluca. 

Traha_j(J 
12<.'í 

Salud 
.. ¡r'( 

Corrvras 
44% 

Fuente: Encuesta domiciliaria aplinula en la cabecera municipal de Villa Victon'a (octubre del 2001). 

El costo promedio de un \'iaje (incluye ida y vuelta) que se encontró fue de $50 pesos por 
persona, aunque esta tarifa es menor si se utiliza el autobús, pero debido a la frecuencia con 
que opera este modo de transporte, el usuario prefiere hacer uso del servicio de taxi 
colectivo. Es importante resaltar que el servicio que se ofrece en taxi los fines de semana, 
éstos arbitrariamente elevan la tarifa de $20 a $25 pesos por persona para un viaje sencillo 
(Toluca a Villa Victoria o ,·icL'\ersa). situaciún que provoca malestar entre los usuarios. 

El tiempo de viaje utilizado para transportarse en el sentido Villa Victoria - Toluca y 
viceversa, es de SO minutos en promedio para un solo sentido, siendo similar el tiempo 
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empleado si se utiliza el autobús. Cahe mencionar que este aspecto del transporte, el 60% 
de los usuarios lo aprueba, contra un 40% que lo reprueba (figura 27). 

Figura 27. Percepción del usuario en cuanto al tiempo de viaje del transporte público 
de pasajeros. 
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicllda en fil cllhccerll 11111111ápaf de Villa Victoria (octubre del 2001 ). 

En general, la hora de salida de los usuarios del servicio de transporte hacia la Ciudad de 
Toluca es por las mañanas. en el periodo comprendido entre las 6:00 y 9:00 horas, debido 
principalmente a los motivos del viaje que se mer11.:ionaron con anterioridad (figura 28). 

Figura 28. Hora de salida del hogar de los usuarios del servicio de transporte de 
pasajeros (porcentaje). 
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Fuente: Encuesta domicifiurw ,,,,¡,,·,1du ,·11 /,, cu/>,·n·1.,, 11111111n¡•ul de Viffll Victoria (octubre del 2001). 

V.2. Características percibidas cid sen icio de transporte de pasajeros 

Las ciudades o un lugar de ellas L'n especifico pueden ser objetivos de viaje por diferentes 
razones: por la localizaciún de industria~ manufactureras u otras en su entorno, por el 
intercambio comercial que se genera. por los servicios educativos establecidas, por empleos 
temporales ofrecidos y en general por su influencia o desarrollo de su actividad económica. 
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Como se explict'> en los primeros capitulos, la Ciudad de Toluca es un punto atractor de 
viajes por su ubicaciún geogrúfica. desarrollo industrial y servicio ofrecidos. Además, no 
obstante que las localidades de Villa Victoria se encuentran a muy pocos kilómetros de la 
ZMCT. en ellas se ofrecen pocas optlrlunidades a sus habitantes en cuanto a la satisfacción 
de sus necesidades educati\a-... UHllLTciaks o <k salud \' los obliga a desplazarse a 
determinados JHlllltis de la Zl\ICT para L'SlL' fin. 

En especifico para lo.-. llahiL1n1c-. de la cabecera municipal de Villa Victoria, la 
accesibilidad al '-.L'í\ icio de transptlrlL' la consideran en su mayoria muy buena. ya que 
encuentran sitios o ha;.e;. de la.'l.i.-. a JHlL'<t distancia de sus hogares. en el centro de la 
cabecera municipal principalnwntL', y accediendo hasta ellos a pie. Por ejemplo. el 65% de 
las personas encuestadas consideran la accesibilidad del servicio como muy buena (figura 
29). 

Figura 29. Percepción del usuario en cuanto a la accesibilidad del servicio de 
transporte. 
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en la cuhcccra municipal de Villa Victoria (octubre del 2001). 

Otro aspecto que de acuerdo a la poblaciún de la cabecera municipal es preciso mejorar es 
el que se refiere al horario en que se ofrece el servicio de transporte. al manifestar el 56% 
de los encuestados que el periodo en que se presta el servicio de manera regular y sin 
alteraciún de la tarifa. es insuficiente (figura 30). 

Con relaciún a la frecuencia o regularidad con que se ofrece el servicio de transporte hacia 
la Ciudad de Toluca. los habitantes de la cabecera municipal que fueron encuestados 
manifestaron también su desacuerdo en L'ste sentido. Argumentaron en el 601/r de las veces 
que, en el caso del taxi colectivo. la unidad no realiza el sen·iL·io hasta que el cupo sea 
mínimo de 4 pasajeros, por lo que en caso de emergencia de algún usuario es necesario 
abordar un servicio especial de taxi que resulta mús caro. En suma. el usuario depende de 
otros pasajeros para realizar el viaje a Toluca (figura 31 ). 
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Figura 30. Percepción del usuario en cuanto al horario del servicio de transporte. 
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en fu cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001). 

Figura 31. Percepción del usuario con relación a la frecuencia del servicio de 
transporte. 
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en fa cabecera municipal de Viffa Victoria (octubre del 2001). 

En relación con el servicio en autobús. éste también denota deficiencias en su operación a 
pesar de que no es el que generalmente utiliza la población. de acuerdo a los datos del 
estudio. De hecho. el que las personas decidan transportarse mayoritariamente por medio de 
taxis colectivos es una muestra de que el sistema opera con carencias significativas, ya que 
este servicio (kbiera ser súlo un complemento ante eventualidades en el servicio de 
transporte. 

Por observacion propia. constatamos que en ocasiones y ya a bordo de un autobús, los 
usuarios son obligados a descemkr del mismo por no cubrir el cupo minimo para ofrecer el 
servicio de transporte. a juicio del operador. Estas situaciones orillan al usuario a 
transportarse en el único modo alternativo que le queda. el taxi colecti\'li, aunque éste no 
ofrezca las condiciones de seguridad y confort adecuadas e incluso el precio sea mayor en 
comparaciún al autobús. 

En cuanto al cupo o capacidad del vehículo utilizado para transportarse. las personas 
encuestadas manifestaron que, en particular para el caso de los taxis colectivos, éstos llegan 
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a ofrecer el servicio hasta con 7 u 8 pasajeros abordo, generando una flagrante violación a 
las normas y leyes respectivas, además de una total falta de seguridad e incomodidad 
(figura 32). Por ejemplo. el 88% de las personas encuestadas manifestaron su desacuerdo 
con el cupo del vehículo. 

Figura 32. Percepción del usuario en cuanto al cupo del vehículo de transporte 
público. 

Malo 
88''( 

Rueno 
12'/f, 

Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada c11 la cahaera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001). 

Uno de los datos más importantes a determinar para efectos del presente trabajo consiste en 
conocer el modo de transporte público que utiliza la población de la cabecera municipal de 
Villa Victoria y localidades vecinas. En este sentido. la población encuestada 
mayoritariamente hace uso del taxi colectivo con un 76fJ,, de las veces. 20<;'.'r, utiliza su 
propio vehículo y sólo el 4'/r restante manifestú trasladarse por autobús (figura 33). 

Figura 33. Tipo de vehículo utilizado por la pohlaciim de Villa Victoria (porcentaje). 
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Fuente: Encuesta domicilian<l apliuuia c11 la cuhcccra m11nic1j1al de Vil/u Vicwria (octubre del 2001). 

Una vez abordado el vehículo que lo transportará hacia la Ciudad de Tatuca, el usuario 
debe descender en ciertos puntos de la ciudad que le faciliten llegar a su destino. Así, las 
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principales zonas atractoras de viajes para los habitantes de Villa Victoria ubicadas en la 
ciudad de Toluca son: 

1) La zona de la terminal de autobuses (fotos 9 y JO). ubicada entre las calles de Felipe 
Berriozabal. Paseo Tollocan e Isidro Fabcla. con un total de 56% de encuestados que 
descienden o e ienen como dese ino este lugar. 

2) La zona dl' la Ciudad llni\ersitaria. ubicada en la intersecciún de las vialidades Adolfo 
López Mateos con Paseo Tollocan y Vicenle Guerrero (foto 11). con un 28% de los 
usuarios del transporle encueslados descendiendo en esle punto. 

3) El Paseo Cokm. en la in!L·rsecciún con Paseo Tollocan (foto 12). con un 12% de los 
encuestados descendiendo en esll' punco y finalmente una persona encuestada mencionó 
que no cenia un lugar en específico para descender ya que dependía del destino a que se 
dirigiese (figura 34). 

Figura 34. Zonas atractoras ele viajes de la Ciudad de Toluca (porcentaje). 
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Fuente: Encuesta domici/i<1riu <1¡>/lc<1d<1 "" /,¡, al><'d'n1 1111111H·1¡>a/ de Villa Victoria (octubre del 2001). 

Al descender en los puncos anceriormence ser1alados. los usuarios del servicio de transporte 
que fueron encuescados en la cabecera municipal de Villa Victoria manifestaron en el 75% 
de las veces que requerian abordar olra unidad para llegar hasca su destino final. contra un 
25o/r que dijeron no lener necesidad de lomar un servicio exlra (figura 35). 

Por otra parte. en lo que se refiere al operador y su unidad de crabajo, el usuario del servicio 
de transpone manifiL·sta su desaprohaci(.lll en cuanto a los lübitos de conducción de los 
operadorl's. :\si. para el :"i6rr tk las personas encuestadas los húhicos de conducción son 
malos y para d 1 h'"( son mu) malos. aunque L''\iste un 28''( que los consilkra buenos 
(figura 36). 

Específicamenle hablando de las condiciones genl.'ralcs de los vehículos (Caxi colectivo) en 
que se ofrece el servicio tll' cransporce público de pasajeros encre el municipio de Villa 
Victoria y la Ciudad de Toluca. la opiniún recabada de los usuarios mediante la encuesta 
aplicada muestra una división de puntos de vista. Por un lado, el 48% de los encuestados 

108 



consideraron en buen estado las unidades para transportarse y el 52% restante manifestaron 
que las condiciones que presentan son malas o muy malas (figura 37). 

Figura 35. Necesidad del usuario de abordar otra unidad en el punto donde desciende. 
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en la cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001). 

Figura 36. Percepción del usuario en cuanto a los hábitos de conducción de los 
operadores. 

Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en fu cu he,,.,.., "11m1c1¡•ul de l'illu Victoria (octubre del 2001). 

Figura 37. Percepción del usuario en relación con las condiciones generales del 
vehículo de transporte. 
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Fuente: Encuesta domicilian·a aplicada en la caheccra municipal de Villa Victoria (octubre del 2001). 
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Foto 9. Fachada principal de la Terminal de Autobuses de la Ciudad de Toluca. 
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Foto 1 O. Sitio de taxis con servicio a Villa Victoria. 
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Foto 11. Intersección de las vialidades Vicente Guerrero y Adolfo López Mateos (Zona 
Ciudad llniversitaria). 
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Foto 12. Intersección de las vialidades Paseo Tollocan y Paseo Colón. 
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Uno de los aspectos fundamentales que valora el usuario del servicio de transporte tiene 
que ver con la seguridad en que éste se ofrece (figura 38). Al respecto. las personas 
encuestadas en su mayoría manifestaron percibir el servicio como peligroso debido a 
factores ya expuestos con antelacic'>n. como pueden ser el sohrecupo de los vehículos. los 
deficientes h;'1hitos de conduccicHl ckl operador y las malas condiciones en general de los 
vehículos. por rnenL·ionar algurnis. 

Cualquiera ck los pre 1hkrna.~ lllL'llcionados en el púrrafo anterior. no son aplicables al 
servicio de tra11sportL' L'n autohlis. ck acuL-rdo con lo manifestado por las personas 
encuestadas. 1-:1 pri11cipal punto L'n L·o11tra de éste lo constituye la frecuencia con que es 
ofrecido el SL'í\ icio. c11111plie11do e11 general con las expectati,·as del usuario en cuanto a 
cupo del vehículo. tiL·mpo ck 'iaje. húhitos para conducir del operador, seguridad y 
condiciones generales de los vehículos. por ejemplo. 

Figura 38. Percepciún del usuario en cuanto a la seguridad del servicio de transporte. 
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada <'11 la ,·ahcct"ra 1111111iuj>al de Villa Victon'a (octubre del 2001). 

Uno más de los aspectos que son de suma importancia para el usuario del servicio de 
transporte lo constituye el sistema tarifario empleado. Por un lado. y a pesar que el servicio 
en autobús resulta mús econúmico y de que se cuenta con un boleto que garantiza la 
seguridad del viajero. el servicio en taxi colectivo tiene una tarifa mús elevada en relación 
con el autobús. ademús de que SL' carece de un comprobante que haga las veces de un 
seguro del viajero. 

Por otra parte. la tarifa se maneja a criterio del operador al elevarla en fines de semana o 
días festivos. creando una situaciún de franca desventaja para uno de los modos de 
transporte. los autobuses. y en L'SPL'L·ial para al usuario quien se ve obligado a utilizar el taxi 
colectivo a pesar de ser un servicio deficiL·nte y caro. 

No obstante lo anterior, la e,·aluaciún que hace el usuario del servicio de transporte en 
cuanto al nivel tarifario o preciu del serviciu muestra opiniones divididas: para el 52o/o de la 
población la tarifa es la adecuada y para el 48% restante resulta elevado su precio (figura 
39). Cabe mencionar que ninguna persona encuestada manifestó que la tarifa fuese barata al 
consultarle sobre el costo que le ocasiona trasladarse a la Ciudad de Toluca. 
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Figura 39. Percepción del usuario en cuanto a la tarifa del servicio de transporte 
(porcentaje). 
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en la cahcccra 1111111/,·1jNil de Villa Victoria (octubre del 2001). 

Para finalizar con los aspectos que se refieren a la percepci<·m que tiene el usuario en cuanto 
a las condiciones en que se estú ofreciendo el servicio de transporte. se les preguntó su 
evaluación del servicio tk manera global. incluyL·ndo tanto a los taxis colectivos como a las 
líneas de autobuses. La respuesta es sencillo inferirla al conocer el dato de que el 76% de la 
población se traslada en taxi a pesar <k sus deficiencias. 

Así. el 6-lr:¡., de las personas encuestadas tiL·nen una mala percepc1on del sistema de 
transporte que se les estú ofreciendo y el 36e¡. rL·stanlL' manifestú que es bueno (figura 40). 

Figura 40. Percepción del usuario en cuanto al sistema de transporte de manera 
glohal. 
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en la cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001). 
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V.3. Características deseables del servicio de transporte de pasajeros 

En este punto se tratarán las características más importantes que el usuario del servicio de 
transporte manifestú como prioridades a considerar para el mejoramiento del mismo. 
Aunque. como se \'io en los puntos anteriores. el usuario reconoce como las mayores 
virtudes del servicio la acL·L·sihilidad. tiempo de ,·iaje. la tarifa y hasta cierto punto las 
condiciones generales (k los \ehículo.'>. tarnhiL·n es cierto que el servicio necesita mejorar. 

El primer punto ljUL' prL'SL'llLI la cl'dula de· L'nL'UL''>ta SL' rL'l.ierL' a la neL'L•sidad o no de 
estahlecer una IL'rminal dL' pasaiL'r<l.~ L'll la '-·ahL'CL'ra municipal tk \'illa \'ictoria. En este 
sentido. el 8!V'í de las per.'>onas L'ntrL'\ isLrdas rL'SJl<H1diL·ro11 afir111ati,·a111e11te aduciendo 
razones de seguridad. regularidad :o control del SL'í\ ício. El restante 2<V:(. manifestó que en 
la localidad no se requierL' de este tip<l (k instalacíonL'S (figura 41). 

Figura 41. Necesidad de una terminal de pasajeros en la cabecera municipal. 
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Fuente: Encuesta domiciliaria uplicwlu <'11 la '·ahcccra mu11icipal de Villa Victoria (octubre del 2001). 

Por otra parte. un 64o/r de los encuestados manifestó que desearía que el servicio de 
transporte iniciara a las 6:00 am. mieritras que un 28% dijo que a las 5:00 am: el restante 
8% se distrihuye entre los que desean un servicio aún más temprano que los anteriores o 
que de plano fuera todo el día (figura 42>. 

En cuanto a la hora en que dd1e finali/.ar el SL'í\ icio de transportL'. la encuesta muestra que 
éste debe ofreCL'íSL' tk manera rL·gular hasta. cuando menos. las 21 :00 horas para el 32% de 
las personas ellCUL'.'>tadas ! hasta las 22:00 horas para el 36"r (figura ..t3). Similarmente al 
horario de iniL·io del SL'í\ iL·io. la pohlaciún tarnbiL•n SL' rnanikstú por que éste fuese 
inintL·rrumpido la.'> 24 horas tkl día. 

Como se lllL'llL'ilHHl L'n el punto de las características percibidas del servicio de transporte, 
éste es bien \ isto súlo por el ..i..ir;.¡-, de la poblaciún. ya que mencionaron que de manera 
regular el sen ici<l se ofrece desde las 7:00 hasta las 18:00 horas y se ha mostrado que el 
usuario sale (k su hogar L'ntre las 6:00 y 7:00 am el 36o/o de las veces. regresando incluso 
después de las 18:00 horas. 
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Figura 42. Preferencia del usuario en cuanto a la hora de inicio del servicio 
(porcentaje). 
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada c11 fa cabecera 1111111/ctj>af de Viffa Victoria (octubre del 2001). 

Figura 43. Preferencia del usuario en cuanto a la hora de finalización del servicio 
(porcentaje). 
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada c11 fa <«tl>cccru 1111111/npuf de l 'ilfa Vicwria (octubre del 2001). 

Además de los requerimientos en cuanto al horario de servicio. el usuario también desearía 
vehículos con mayor capacidad. así corno mayor L·obertura del servicio en la Ciudad de 
Toluca. dado el gran número de personas que abordan otro vehículo para l lcgar hasta su 
destino final en esta ciudad. 

Específicamente en L'I punto de los aspectos mús importantes que desea el usuario que 
mejore el serviL·io de transporte. la prioridad es la seguridad y en segundo término la tarifa. 
No menos importantes resultan los aspectos que figuraron en tercer lugar: el trato del 
conductor hacia el usuario y el que los vehículos contaminen lo menos posible (figura 44). 
Incluso hubo personas que manifestaron que el servicio debía mejorarse en todos los 
aspectos. 

115 



Figura 44. Preferencia del usuario en cuanto a los aspectos a mejorar del transporte 
(porcentaje). 
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Fuente: Encuestll domiciliun11 u¡>li'""'" en la cllh«cerll m1111ic1pul de Villa Victoria (ocwhre del 2001). 

Finalmente, después de haber considerado todos los puntos anteriores que conforman la 
cédula de encuesta aplicada a los habitantes de la cabecera municipal de Villa Victoria. se 
les preguntó cuúnto estarían dispuestos a pagar por un sen·icio (k lransporlL' que curnpliera 
con sus expectati,·as en cuan lo a la calidad del sen icio. cupo lk lo.-. \ L'11ic11lo.-.. frL·cuericia y 
cobertura del SL'í\ icio. etc. El 3hr·;- (k los L'ncuestado.-. n1n.-.ilkn1 apropiada L1 larifa actual. 
por lo que no aprobarían un incremento del prL·cio qllL' pagan p1)r L'I .'-LT\ iL·i<) lk transporte 
ya que opinan que con lo quL' se L'sta pagando ac1uallllL'nlL' L's suficiL·ntL' par;1 mejorarlo: el 
20o/fl manifcstl-, qllL' podría incluso cubrir uri;1 tariL1 m:1.-. ek\ ada \ el 4-Vr restante se 
pronunciaron por que la tarifa se dismim1~ a con rL'iaL·irn1 a la actual. \a que a su juicio ésta 
es en sí elevada (figura 45). 

Figura 45. Precio que estaría dispuesto a pagar el usuario por un mejor servicio de 
transporte (porcentaje). 
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Fuente: Encuesta domicilillria llplicadll en fil cllhecerll munic1pi1! de Villa Victoria (octubre del 2001). 
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Capítulo VI 

Planteamiento de • escenarios futuro a y 
recomendaciones 

En este capitulo .'-L' preo-enlar;Ü1 los escenarios a corlo plazo referentes a la problemática del 
servicio de lransp< lrlL' lk pasajL·rns que aqueja a la poblaeiún de la cabecera municipal de 
Villa Vicloria y loL·alida<k.,., \ L'Cina,.,, misrnoo- que en conjunlo con algunas recomendaciones 
le permi1ir;ü1 al uo-uari<l lkl .'-L·n·iL·io realizar "us \ iajes en mejores condiciones a las 
actuales. ya que. collHl SL' lllL'llL'ionú. L'I principal moli\ o de u1ili/.ar la'i colccli\'o es porque 
no se cuenla con olra allLTna1i,·a. a PL"<lr lk 1:1-. n11J11ipk.-.; L'<ll'L'llCias del SL'í\ icio. 

En general. SL' abordar:m ao-pL'L'lo-. rL·L1L·ionado,., a 1 '-L'í\ i L' i1) <k 1 ransporlL' de pasajeros como 
por ejemplo: el \elliL·tilll a u1ili1.1r. el L'llll1hu-.,tihk a empicar por las unidalks de transporte. 
así como del personal lk \ igilanL·ia _\ L·onlrol del trún.-.ilo por la carrl'lera federal Toluca -
Morelia y la rq;larncnl<1L·ion rL''.PL'L'ti\ a. 

Así. una \L'Z quL' L'n los capitulllO- prL'L'L•denlL'-.; o-e ha prL·sentado la prohkm;üica que enfrenta 
la poblaciún lkl rnuniL·ipio lk \'illa \'iL'loria para tr;1sladar.-.;e hacia la Ciudad de Toluca a 
realizar sus dikrenteo- acli\ ida<ks. conw son el horario y frecuencia del sen·icio. el cupo y 
condiciones genera leo- dL'I 'L'11iculo. L'tc., se presentarún a con1inuaciún los escenarios que a 
mi consideraci<'in la a1L'1111aria11. Es imponanle precisar que. como se mencionú en el primer 
capítulo. el problema debe enfrentarse de manera integral. es decir. tomando en cuenta 
todos los aspectos que inciden en la generaciún del problema para de este modo adoptar 
una solucil.lll irllegral. 

De lo anterior. SL' desprenden los siguientes escenarios que en su conjunto servirán para 
aminorar el problema del transporte de pasajeros y que redunden en un servicio más seguro. 
cómodo y eficienle: 

l. Es necesario que "e re\ isL·n y actual icen los ordenamientos legales que inciden en el 
servicio, 1oda \et. que corno parte reguladora del mismo, si no se contempla su 
renovaciún. serú muy dificil implanlar cualquier otro tipo de soluciún complementaria. 
Así. como se rnenciorn·l en el L·apitulo 11. el rl.·gímen de concesiones vigente se sustenta 
sobre las bases tcoricas genL·raks deri\ adas de la lcgislaciún federal y que en el Estado 
de México regula. denlro del arnhito puranJL•nte estatal. la LOAPEl\1 en primer lugar y 
concretamente la LTTEM y su Reglamenlo. 

No obstante que en L'O-l()S ordenamiento." se precisan las modalidades y condiciones del 
citado régimen. L'S neL·esario ser1alar CJllL' la falta de aplicaciún rigurosa de las 
disposiciones legalco- por parte de las autoridades responsables ha puesto al transporte 
concesionado en una situaciún de desventaja. Si a esto se agrega el impacto que han 
ocasionado las unidades de servicio colectivo (taxis). que sin concesión. permiso o 
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autorización efectúan el serv1c10 público de transporte de pasajeros, podemos hahlar de 
una auténtica competencia desleal y ruinosa en perjuicio de las empresas de autohuses 
dehidan1entL' L'llllstituidas y autorizadas. Alkmús. mientras que los concesionarios de 
autobuses cumplen L'llll la" rH1mL·n1"ª" obligacionL'S que marca la legislación, los 
transportista" irrL·guLtrL''- L'\ alkn toda rL''-P<>11-..ahilidad en e'.IL' SL'rllido. 

Por todo lo L''\JHIL'slo L'< 111 a111L'rioridad. co11.-..ilkro lJllL' 1..'s una llL'L'e'.idad impostergable 
revisar a fondo la IL·gi-;laci!>11 L'll la 111:11L'ria. tk manera q111..· (·-;1a JH>'.ihilitL' nuevas formas 
de organizaL·iún para la" 1..·11111rL''-ª·" tra1hpor1i"'ª·"· Did1os plantea111iL·1110-.. dd1erún ser lo 
suficientemL'lltL' conturHklltL''-' L'<lllHl p;1r;1 hacerle frentL' al re/ago ;1L·tual <k la oferta y 
absorber la demanda tk lran"porlL' <k la poblaci<»n en los prc'i'\imo.s ar"10-;. 

2. Un escenario favorahk para d control y mL·joramiento dL'i -;en·icio lk transporte lo 
constituye la creaciún lk una tL·nninal de pa-;ajeros L'll la cabecera municipal de Villa 
Victoria. Ademús de que la gran mayoría de la-; pL·rsona" encuestada" 111anifL'staron su 
aprobaciún ante este tipo de -;oluciún. resulla factihk para las mis111as empresas de 
autobuses ya quL' les permiliría captar un mayor lltllllL'rc> de u'.uaríos y a la vez se 
tendría un mejor control del servicio que prestan los taxis colectivos. 

En general. el usuario SL' siente mús sq;uro y cú111odo al realizar '.US v1;1_1es en una 
terminal de pasajeros que cubra toda-; las L''-pecifi1..·;1L'illlle'. que marca la ley y con los 
atributos de regularidad. L·alidad y frL'L'UL'ncia <kl sen·iL·io. lnL·luso. de acuerdo con los 
resultados de la er1L'UL'Sta aplicada. L'Xiste una proporL·i!>11 "ignifiL·ati\ a de la población 
que estaría dispuL''.ta a pagar un poL·o 111;.1s que la tarifa actual por d servicio, si éste 
fuese de mejor calidad. 

Con el estahlecimiL·nto lk rutas y horarios que cubran el período en que la pohlación 
realiza via¡L·s a la Ciudad de ToluL·a y viceversa. la atracciún de usuarios de localidades 
incluso mús akjadas que la;, que actualmente acuden al crucero o desviaciún a Villa 
Victoria para rea!izar algún \ iaje. se \'L'rÍa favorecida y ello acarrearía un menor uso del 
taxi colecti\ o. con las \ L'lltajas que lo antL·ríor significa. 

En sintonía con estL' punto. el (iobierno dL'i Estado dL' l\kxico a tra\·(·s de su Plan de 
Desarrollo J l)l)L) - 200'.'i. SL' ha propt1L''.to instaurar L'I programa de construcción y 
descentralizacit"m <k IL'rminales <k transportL' púhliL·o L''-Lllal y l'L-lkral. en aquellas zonas 
que lo justifiquL'n. con el apoyo de los ayuntamiL·ntos ~ <k la iniciati\ a pri\ ada 131 ]. Es 
decir. ex istL' 1 a preocupac iún por dotar <k L'StL' L'qu ipam iL·nto urbano a 1 as localidades 
que. como Villa \'ictoria. carecen dL' L'llo ~ "u matL·riali/aL·ion a~ udana a tener un niejor 
control del transportL'. T(·cnicamentL', '-L' tomarían L·onm guia la'. L'L•dula-; que propone la 
SEDESOL y qt1L' fuL'ron comentadas L'n L'I capítulo l. 

En adiciún a I•.> anterior. L'I aspL·cto turístico <IL'l Estado dL· l\k.xico L'.s una fuente de 
ingresos importante y se dcsL'a incrementarlos a través del establecimiento de 
corredores turísticos que generen derrama econúmica a la poblaciún. Una de las zonas a 
explotar es la que corresponde al corredor Toluca - Valle de Bravo. siendo Villa 
Victoria punto obligado de paso hacia cualquiera dL' las dos localidades, lo que 
constituye una excelente oportunidad para ubicar aquí una terminal de pasajeros. 
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3. La propuesta que se haría en cuanto al vehículo a utilizar sería del tipo autobús urbano, 
por sus características en cuanto a cupo principalmente. Desde del punto de vista 
energético, se utilizaría como fuente de energía o combustible el gas natural o licuado 
del petróleo ya que representa el combustible mús adecuado por sus beneficios al 
ambiente. 

Sin embargo. L'S necesario que SL' otorguen créditos o facilidades para la adquisición o 
renovaciún del parque \ehicular por parte del Estado y/o instituciones bancarias de 
primer piso a fin tk no tk;,c apital izar a los operadores del sen· ic io. en especial a 
aquellos que dan el ;,en icio L'n la modalidad de personas físicas. Cabe mencionar que 
según datos tk la SCTl·:l\1 ha.-.;ta el aiio 2001, de 76.000 ta.\.is concesionados en el 
Estado. 52.000 opL-ran liaj() L'I n:·gimen de Sociedad Ci\·il (6W'.r) v los restantes como 
Sociedad l\lcrL·antil U2''i l. 

Aunado a lo anlL·rior. tkliL·n poner;.e en marcha programas de capacitacton a los 
operadore;, tkl '-L'I'\ icio.: a que. como se vio en los resultados de la encuesta aplicada, el 
público usuario lkl ;,en iL·io no tiene una buena imagen de ellos y considera este aspecto 
del servicio conHi una prioridad a mejorar. 

Es importante prL'L·isar quL' el servicio de autobuses que se estú proponiendo. 
necesariarnentL' debería IL'ner c<imo origen o tkstino un lugar que no fuera la terminal de 
autobuses actual de la Ciudad de Toluca. dado que ya su capacidad ha sido excedida: es 
decir. el número <k \ ehículos t¡UL' a L'lla arriban o salen es mavor que el que puede 
atender al contar con 12 an<knL·s de h cajimes cada uno 131. 

Esta terminal de transporlL' forúnco inici<'l sus operaciones en el ario de 1970. pero a 
pesar de halJL•r ;,ido diser1ada L·onsiderando las futuras demandas. no se tomú en cuenta 
la expansiún del ;'irea urbana tk la Ciudad de Toluca y que hoy en día genera conflictos 
severos. en la /.ona TL·rminal -- l\1ercado. de tr;'msito. seguridad y contaminación 
ambiental. entre otros. 

4. No puede dejarse de lado el aspecto 01JL·racional de la;, corporaciones encargadas de 
vigilar e 1 t rúns i to en 1 as carreteras federa les y zonas urbanas en general. La Poi ic ía 
Federal lk Caminos. por e.iemplo. es motivo frecuentL' de quejas y tknuncias por parte 
ele los conductore;,. tanto del ;,en icío público corno particular. en cuanto a su actuación 
en la \' igi lanc ia y apl icac iún de los reglamento;, re;.pect i vos. 1-:n conversaciones 
sostenidas con algunos operadPres de ta\.is. L'stos acusan a los elemL·nto;, de la PFC por 
la corrupcilin que impera al rnomento de detener sus unidades. que si bien no operan 
dentro del marco legal \'Ígente. los elementos de seguridad no aplican al pie de la letra 
la ley y acaba con\'irtiéndose en un circulo vicio;,o. Asi. la capacitaciún y supervisión 
del personal adsLTito a la;, C()rporacioncs de seguridad deberá cubrir los más altos 
estándares en cuanto a eficiencia en su desemper'm: de no ser así. de nada servirán la 
mejor infraestructura vial. los mejores vehículos para ofrecer el servicio y una plantilla 
de operadores del servicio suficientemente capacitada. 
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Con las recomendaciones que a continuación se establecen, se pretende abarcar el problema 
desde el punto de vista de todos los involucrados en la generación del mismo: la autoridad 
competente, el usuario y el prestador del servicio. Con la conjunción de esfuerzos se espera 
tener una operaci<.in del sen·icio L'n equilibrio con el medio ambiente en el que se ofrece . 

./ La descentralizaci<ir1 (k las funciorJL•s y sen icios de transporte público de pasajeros que 
ofrece el (iohierrHi del I·:stado y la calidad y pertinencia de lo.s mismos, es un hecho 
impostergahk L'n L'I L"<1rto pla:1.o. I·:n este sentido. L'I impulso a la constituciún de los 122 
consejos rnuniL·ipales de transporte público y \ ialidad contrihuirú a la soluciún de los 
problL'rnas loL·ak.'i L'n esta materia. tal ;. como se plantea en el Plan Estatal de 
Desarrollo. 

De este modo. es necesario aplicar nuevos y más claros esquemas en el otorgamiento de 
concesiones para el servicio de automóviles de alquiler (taxis), y de permisos y 
autorizaciones en general. que permitan alejar toda duda o suspicacia por parte del 
usuario. 

El restringir la constituc1on de nuevas organizaciones de transportistas bajo regímenes 
de sociedad civil e impulsar la constituciún legal de lllH:vas sociedades mercantiles, 
facilitarú el acce.~o a crédito para su modernizaci<.Hl y desarrollti. Asimismo. fortalecer 
orgánica y funcionalmente a la entidad norrnativa del transporte la dotar:1 con capacidad 
suficiente para la regulaciún y control del mismo. sin dejar de lado la simplificación y 
agil izac iún en la atenc iún de los requerimientos del público usuario y de los 
transportistas. 

La SCTEM norma el transporte a partir (IL' que éslL' es tú conL·esionado, no antes porque 
ello es funciún de la Direccic'111 (iL'nL·ral de Seguridad Pública y Tránsito. Es por ello 
que, adem[1s de la \oluntad politica para que un solo úrgano tenga facultades 
normal i vas y L-jecut i vas quL' unifique las funciones de la Secretaria de Comunicaciones 
y Transportes. es menester la adecuaci(.lll tk los diversos ordenamientos jurídicos como 
la LTTEM ;. su Reglamento. el RTE!\1. la expediciún de los manuales administrativos 
de la DGSl'T;. (k la Direccic'in General de Transporte Terrestre . 

./ La alta concentraci<Hl de industrias en las zonas metropolitanas. la presencia de un 
elevado parque \ ehin1lar de transporte público y privado. asi como la pérdida de 
vegetaciún y suelo provocan altus ni,·eles dL· contaminantes y particulas suspendidas. 
Así, con la dotaci<in de gas natural a la /.l\1CT SL' pretende contribuir a la disminución 
de la contaminaci<in mediantL' la utilizaciún de fuentes altL·rnas de energía, además de 
impulsar la c<ir1versiún de motorL·s que empican ga~olina por gas LP o natural, 
coadyuvando con ello a la reducciún de emisiones contaminantes a la atmúsfera. Se 
requiere también dictar normas específicas para estrechar los límites de emisiones 
contaminantes y promover mecanismos para incrementar el transporte masivo 
ecológico. 
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Así, no obstante que se ha logrado avanzar en la renovac10n del parque vehicular, esta 
acción deberá constituirse en prioridad que impulse el gobierno a efecto de cumplir con 
las normas establecidas y evitar la obsolescencia de vehículos que puedan significar un 
riesgo para el usuario del servicio . 

./ De acuerdo a las Caracteristicas de la demanda de transporte en la Zl\1CT l 20 l. las 
principales zonas atractoras ck ,·iajL·s de la zona se presentan en 3 puntos que en total 
representan 32('(. de los \ iajes: centro de Toluca 1 sr::r.. zona Terminal - l\1ercado 10% y 
zona de Ciudad lJni\ L'rsitaria ¡r·;-. cifras que concuerdan con los resultados de la 
encuesta aplicada L'n la L'ahL'L'L·ra municipal <k \'illa \'ictoria. 

Lo anterior indica una c<itll'L'ntraciún <k equipamientos L'n el nüclco central de la zona, 
que a su vez tiL'nL· una alta densidad pohlaL·ional y repercute en una concentración de 
rutas del transportL' púliliL·o urbano y <k crn1taminantes. Es por ello que L'n la ZMCT es 
necesaria la in-,tauracion <k 1111 sistema de transporte masi\'o que agil iL"L'. eficiente. haga 
más cúrnodos lo.-, tra-,Lido-, y que abata los indices de contaminaciún ambiental. La 
desconcentraL·ion ¡fL- los .-..en icios de transporte. por tanto. hacia localidades como Villa 
Victoria es un hecho impo.-..IL'rgable . 

./ Ademús de i11.-..tru111entar programas ekctivos de capacitac1on a los operadores del 
servicio y <k rL·alizar una constante \crificaci<·m del IK'rs<mal encargado de aplicar las 
leyes :- reglamL·ntl is. SL' rL·quiere tamhiL·n implantar carnpai'1as permanentes de 
informacil·,n al usuario <k educacil.lll ,·ial a tra\L'S de medios impresos y/o 
electn.111icos. a fin de dar a co1H1cer la legislaciún \ igL·nte en la materia v dotar así a la 
sociedad en gL'nL·ral de los conocimientos húsicos en cuanto a sus derechos y 
obligaciones como usuarios del servicio. El fortalecimiento de este tema en los 
programas de estudio de educaciún búsica. soportados en el respeto y la obediencia a 
los reglamentos. será fundamental para el logro de un mejor sistema de transporte. 
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• Entrando a fondo en el contenido del articulado que constituyen a los ordenamientos 
legales aplicables en materia de transporte público de pasajeros. ya sea en el ámbito 
federal. estatal o municipal. se percibe que son confusos. insuficientes. redundantes en 
algunos aspectos y. por lo genL·ral. inoperantes. ya que en muchos casos datan de una 
época en que las condiciones lk transportL' eran diferentes a las actuales. lo que dificulta 
enormemenlL' la planL'aL·i"n y la rL·gulaci1111 clara y concreta de este importante renglón. 
Ejemplo de lo anterior e.s. L'n d ;llnhito Federal. la Ley de Vías Generales de 
Comunicacíi'm. promulgada en l 'J-IO. 

La sobrcposiL·i,·m de ftrnL·irn1L·s enlrL' empresa y propietario viene a ser el resultado de la 
expediciún de dos ordenamientos legales, que en algunos aspectos resultan 
contradictorios entre si: 

a) La L TTEM de 1972 
b) El Reglamento General de la L TTEM de 1978 

Por una parte la LTTEM dispone en su artículo 25 que las concesiones se puedan 
otorgar lo mismo a personas físicas que a Sociedades Mercantiles integradas por éstos, 
evitando monopolios que contravengan el interés público: pero. por otro lado, el 
Reglamento CierlL·ral de esta Ley en su artículo 24-l señala que los concesionarios del 
servicio de tran.-;porte público de pasajeros con rutas determinadas. deberán estar 
integrados en SociL·dades Mercantiles. Este contrasentido ha creado a partir de 1982 un 
ente híbrido. el cual opera con criterios individualistas y que sin embargo toma en 
apariencia la forma (k una SociL·dad l\1ercantil. 

Lo anterior nos lle\ a a concluir que el procedimiento legal para solicitar y otorgar 
concesiones. hace necesario un estudio inmediato. a fin de modificar en todos los 
aspectos que se requiera los ordenamientos legales relativos. adecuándolos a las 
necesidades reales dL'I transporte. Se deben asimismo definir las atribuciones que 
corresponden a las diferL'rHes autoridades. a fin de evitar supcrposicic'in de funciones, 
falta de claridad en las accionL's y conflictos jurisdiccionales. 

• La metropoli1aci<Hl se caracteriza por una e'cesiva y desordL·nada concentracton 
poblacional en la ZMCT. en contraposiciún con asentamientos dispersos en el resto de 
los municipios aledarios. Así. los planes de desarrollo han tenido un carúcter correctivo 
mas no pre\ ent i\·o y de acuerdo al Plan de Desarrollo del Estado de México. en los 
siguientes arills llls flujos migratorios se orientarún de manera moderada hacia la ZMCT 
por lo que creL·er<in las localidades medianas y pequer1as de la entidad que. al realizar 
funciones intermedias. se convertirún en centros de atracciún migracional. sobretodo las 
ubicadas en el úrea de influencia de las regiones metropolitanas. 

Por tal motivo, de continuar con las tasas de L'recimiento poblacional en las zonas 
urbanas mostradas en las últimas décadas (tabla 25), el problema que hoy se enfrenta 
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va a tender a maximizarse si no se contemplan desde hoy las posibles soluciones que lo 
mitiguen. Las últimas previsiones de las instituciones oficiales han sido rebasadas en 
cuanto a la estimaci<.lll toral de la pohlaciún para el Estado de l'v1éxico: por ejemplo. para 
el municipio de Villa Vic1oria SL' contL·mplaha una pohlaciún de 71.375 habitantes para 
el año 201 O, sin embargo. L'll L'I a1·10 .20()() aka11z1> la cifra <k 73.l'o\55. lo que representa 
tasas de crecimiL'lllo ar111;tl ~llpL·ri<>rL·~ ;1 L1 111L·dia L'.~L11al ~ 11aL·io11;tl 131 l. 

Tahla 25. Pohlat·illn rural.' urhana <kl Estado de :Vkxico. 

Años- f Rural (<2.500 hah.) llrhana (>2.500 hah.) Toh1f 
Absoluto r· Absoluto r· r r 

·-·t 1 '024.'J(J() 
-----------

195()__1 13.tl 3éi 7. /()() .2h.4 l '392,600 
1960 1 . 1h5.1 ()() () 1.4 7 3.2.8()() 38.6 J·wT7.9oo 
1970 1 . ..l43.3()() 1 

37.7 2 .. ~90.0()0 62.3 3 ·Atf.300 
1980 1 . S5<).')()0 20.(i (). 007 .400 /l)_..f 7'56..t.300 
1990 

"" 

l ':'i/6,3..tO 1 :'i .h 8' :'i28...l00 84...l 1 ()'1 ü=t~750 

2000 1 '722.1 ()() 13.2 1 1 ; 324. 1 . .rn 86.8 13'046 . .240 
Nota: los datos de/ u1lo ,l(}(J() corn· .... ¡1011den a una e-.11111ac1011 con/orn1c a la tenclencia de 1 <)<)()a 1995. 

Fuente: l'/<111 de I Jt·,111T<>llo del Fs1e1du de :H,'xico I 1) 1) 1) .!11115. 

Por tanto. no tkhe sorprender el planteamiL·nto de l]UL', dados los incrementos en la 
poblaciún tanto <k la Zl\1CT como del nHmiL·ipio de Villa \'ictoria. cada vez más 
personas se desplacen por medio de taxis colccti\·os con el consecuente incremento en 
el número de accitkntes. asi como el deterioro físico de la carrelera federal Toluca -
Morclia debido al volumen \ehicular que l.·sta soporta. De acuerdo a un informe de la 
Direcciún (iL·11eral de Transporte Terreslre. el 111u11ícípío lk Villa Vicloria tiene un 
requerimierll<l lk concL·sionamierllo pur 18..t taxis adem;'1s de los 26.\ con los que cuenta 
en la actualidad. cifra que reprL'SL'llla un incremerllo dd 70('(,_ 

Al respecto. las ;1111orida<ks de la SCTFl\1 han manifestado que ya no se otorgarán más 
concesiones si11 los L'studios lecnicos prL'\ ios y de acuL•rdo a las necesidades públicas 
del transportl'. que L'S lo quL· marca la LL'Y· SL·gún informaciún aparecida en los diarios 
estatales. en la Zl\1CT ~a no SL' olorgar:111 m:1s concesiorlL'S para taxis. ya que en la 
actualidad se enfrL'nla una saluraciún del ser\'icio en esta modalidad al estar en 
circulaci<-Hl m;1s lle 6,(HlO taxis s<'ilo del municipio de Toluca. 

• El ser\'icio público de transporte de pasajL-ros ha enfrentado una pmblem;'1tica compleja 
con caracterí..,tica.s tales C<HlHl la L"\L'L'Si\'a oferta en Zllnas urbanas y la falta (k atención 
en áreas rurales <k difícil acceso: la prolifL·raciún de bases ilegales en las cabeceras 
municipale.s e inc11mplimien10 lk requisitos kgales para la prestaci<.lll del servicio 
concesionado. :\de111;-1s. SL' ohsL'í\ a la <kscapi1al izaciún de muchos concesionarios para 
renovar su flota \d1icular y L'll consecuencia la falta de esquemas de financiamiento 
para dicha reno\acion. Lo anterior afecta la calidad tkl servicio adenüs de generar 
serios probkrnas de saturaciún vial y contaminaci<.Hl ambiental. 

En este sentido. el parque vchicular del servicio público de transporte en la entidad. aún 
con unidades que han rebasado la edad de uso permitida. aumentó su concentración 

123 



principalmente en las dos zonas metropolitanas del Estado. Con ello, se siguen 
presentando graneles ckmandas de un transporte moderno, eficiente y seguro que no 
dañe al medio ambiente. Para ello. el crecimiento del parque vehicular debe controlarse 
con base en los es1udios <k oferta y demanda para brindar alenciún oportuna a los 
nuevos requeri111iL·n1os del sen·iL·io. 

• La capacitaL·i<>n a los <>llL'radorL·s del .servicio púhlic<l ck 1ransporle ck la Entidad en 
forma continua ~ JlL'rlllanL'nlL'. la expedici<.>n ck conslancias de capaci1aciún que los 
acrediten para una dicienlL' prL'.slaci<.>n del .sen icio ~ el L·o1Hrol de la .salud integral de 
los operadore.s. adem:1s de cumplir con las ohligacionL·s L'stablecidas L'n la legislación 
vigente. garanti1.ar;·1 mejorar la calidad ckl lransporlL' de pasajL·ros. 

• Ante la falta en general de una cul111ra vial en nuestro país. es de vi1al importancia que 
se haga énfasis en la imparliciún de cursos de L'ducaciún vial por los medios e 
instituciones adecuados. pero no a manera de exaltar las sanciones. sino a lravés del 
convencimiento de que el cumplir con los reglamentos y normas de trúnsito y vialidad 
es para beneficio de la sociedad. dcl medio ambiente y del servicio de transporte 
mismo. 

• Por último. aunque no menos importante. de acuerdo a diferentes autores y especialistas 
en el úrea del transpone. existen dos problemas a atacar de manera urgente y que 
complican la si!Uaciún del trúnsito y la vialidad. lanto en zonas urbanas como en 
localidades medias del país. a saber: 

a) Homologaciún ck reglamenlos entre entidades vecinas y unificación de criterios 
técnicos en los Regl<tmL·ntos de Tránsito y Transporte. 

b) Enfrentar y atacar cl problema del transporte tanto de carga como de pasajeros, así 
como el que transporta materiales peligrosos. 
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Glosario de términos* 
* Tomado dL'I (ilosarill dL' lngl'nÍL'ria dl' Tránsito 
del Dr. Guido Radelat E. OctubrL' del 2000. 

A 

Accidente de tránsito. Suceso eventual o 
acción en la que involunlariamenle 
resultan danos para personas o cosas y en 
cuya ocurrencia parlicipa al menos un 
vehículo. 

Accidente de trimsito, informe de. 
Informe que cont icnL' dc1al les sobre un 
accidcnlc de 1rúnsi10 y que se prepara 
gencralmcnlc usando un formulario o 
planilla especial. 

Accidentes. índice de mortalidad por. 
Relaciún cnlrc las rnucrtL'S ocasionadas 
por los accidcntL's y L1L·torcs cuali1a1ivos 
que pueden corllribuir a su ocurrencia 
tales como la pohlacit.ln. 

Acotamiento. l'orciún conti~ua a la 
calzada de una \ 1a para dL'tCnL'; vehículos 
en casos dL' nL'L'L'-~ id ad urgente y 
proporcionar una franja para el paso de 
peatonL's y bestias \ SL'í\ ir de soporte 
lateral a la calzada. 

Aforo de tránsito. Enumcraciún de los 
vehículos que pasan por uno o varios 
puntos de una \ ia duranle un periodo de 
tiempo. 

Aforo permanente. :\fonl de volúmenes 
de tránsilo quL' se L'fL'ctúa durante una 
semana. n1es o ar1o para conocer sus 
patrones de \ ariac ilin. 

Agente de 
facultades 

tránsito. Funcionario con 
para regular la circulación 
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vehicular y peatonal, comprobar 
infracciones a las normas legales y 
obligar a cumplir dichas normas. 

Aleatorio. Lo que depende del azar. 

Ambiental. in1pacto. Efectos que produce 
la acciún humana en el medio ambiente. 

Autobús (camiún de pasajeros). 
Vehículo con motor de combustión 
interna desl inado al transporte de 
pasajeros que suele IL'ner de 25 a 55 
puestos. 

Autobús foráneo. Autobús destinado al 
transpone de pasajeros a largas distancias 
que generalmente posee espacio 
adecuado para llevar equipaje. 

Autobuses, ruta de. Sislema de autobuses 
que siguen el mismo i1inerario y prestan 
igual servicio. Generalmente se designa 
por un número, letra o bien por su origen 
y destino. 

Automóvil. Vehículo con propulsión 
propia destinado al transporte de no más 
de ocho personas. 

B 

Bache. Hueco que se hace en la capa de 
rodamiento de una vía por la acción del 
tránsito, el agua y otros agentes 
destructores. 

e 

Camino sin pavimentar (terracería). Es 
el que carece de pavimenlo aunque 
también se llama así al que no posee capa 
de rodadura aun cuando tenga las capas 
inferiores del pavimento. 

·--- ----,.-----·--- --··-----===~~-~~-----------~-



Camión. Vehículo automotor para 
transportar carga. 

Camión con remolque. El que consta de 
una unidad tractora articulada a un 
remolque. a un semirremolque o a ambos 
elementos. 

Camioneta. Camiún pequeño y bajo 
poca capacidad. 

de 

Capacidad de diseño. Capacidad que se 
debe dar a una vía que se proyecta o 
diseña para que circule satisfactoriamente 
por ella el trúnsito directriz o de diseño. 

Capacidad vial. Múximo número por 
hora de personas o vehículos que 
lógicamente se pueda esperar pasen por 
un punto o tramo uniforme de un carril o 
calzada durante un periodo de tiempo 
dado. 

Carpeta asfáltica. Capa de rodamiento 
asfáltica. 

Carretera. 
modernas 
número 
vehículos. 
carretera 

Camino de características 
destinado a transportar un 
relativamente grande de 

Aparentemente el vocablo 
procede de la dcnominaciún 

ccunino carretero: esto es el que cstaha 
dispuesto para el paso de carretas y otros 
vehículos de ruedas. (:\ diferencia del 
camino de hLTradura que era para 
recorrerse a pie o a lomll tic hL·stia). 

Carretera de cuota. Carretera quL' súlo se 
puede usar rnL·dianlL' el pago de un peaje 
ll L'Ullta. \"case peaje. 

l'arretera nacional. La que tiene como 
fj ncs comunicar los puntos más 
importantes de un país y servir 

principalmente el tránsito que recorre 
grandes distancias. 

Carretera pavimentada. La que posee 
pavimento completo desde sus capas 
inferiores hasta la capa de rodadura. 

Carretera 
secundaria. 
recorridos de 

regional, carretera 
La que se destina a 

mL·diana lllngitud dentro de 
una regiún y se suele vincular a una o 
más carreteras nac ionalcs. 

Colectivo. Scrv ic io de t1 ansporte de 
pasajeros proporcionado por automúviles, 
camionetas ll rninihuscs que conducen 
sus propios d11c11os por rutas más o 
menos fijas. 

Condiciones imperantes en el tránsito. 
Caracteristicas habituales del tránsito que 
afectan su propia circulaciún y que 
pueden variar durante el dia. 

Conservación. Conjunto de actividades 
que se realizan para conservar una vía en 
buenas condiciones de servicio. 

Contador de tránsito. Instrumento que 
realiza aforos de tránsito 
automút icamcntc. 

Contaminaciim atmosférica. Alteración 
de la pureza de la atmúsfcra con gases 
que pueden resultar nocivos a la vida 
animal y vegetal y destruir obras de arte. 

Crucero. Lugar donde una calzada se une 
o atraviesa otra u otras al mismo nivel 

Cll 

Choque o colisiim (accidente). Encuentro 
violento entre dos vehículos o entre un 
vehículo y un ohjeto fijo. 
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Choque por alcance. Accidente en que la 
parte delantera de un vehículo choca 
contra la parte trasera de otro. 

D 

Demanda de transporte. Necesidad de 
transportar seres vivientes o cosas: por 
ejemplo el número de personas que 
necesitan ser transportadas de una zona 
de una ciudad a otra zona todos los días 
hábiles. 

Densidad de tránsito. Número de 
vehículos que est[111 en un tramo de 
calzada o carril en un instante dado 
dividido entre la longitud del tramo. 

Detector (tránsito). Dispositivo que se 
coloca en una v1a para registrar 
automáticamente el paso o presencia de 
vehículos. 

Dete<·tor aforador. Cualquier tipo de 
detector que sirva para medir volúmenes 
de tránsito y transmitir esa información. 

Detector de paso. El que se usa para 
detectar el paso de vehículos no su 
presencia. 

Detector magnético. Equipo que registra 
el paso de un vehículo por la distorsión 
que produce su masa metúl ica cuando 
pasa por un campo magnC·tico. 

Detector iiptico. El que detecta un 
vehículo cuando C·ste pasa entre una 
fuente de luz y una celda fotoeléctrica. 

Diseño. pro_yecto. Determinación 
detallada y especificaciún de las 
características geométricas, estructurales 
y funcionales de un subsistema vial. una 
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vía o parte de ella. Como va dirigido a 
la construcción de elementos viales 
permanentes se suele orientar hacia 
condiciones futuras. 

Dispositivo para el control del tránsito. 
Medio físico que se empica para regular 
el tránsito en una vía y advertir a sus 
usuarios la presencia de posibles peligros 
o guiarlos en sus viajL'S. 

E 

Educaciém vial. Sistema de enseñanza 
para impartir actitudes prudentes y 
corteses a los usuarios de las vías y que 
propende a que se reconozcan acepten y 
acaten \oluntarianJL·nte las normas y 
pautas que rL·gulan el comportamiento 
humano en la ,·ía plihlica. 

Emisiém contaminante. Emisión de gases 
de ese<tJJL' de lo:-. vehículos que 
contaminan la atm<.Jsfera. 

Encuesta. Obtenci<·in de la información 
deseada formulando preguntas orales o 
escritas al público. 

Entrevista en la vía. Entrevista que se 
hace a los usuarios de una vía, en la 
propia vía. a fin de obtener información 
para un estudio como el de origen y 
destino. 

Estaciém de aforo. Lugar fijo de una vía 
donde se realizan aforos de volúmenes de 
tránsito. 

Estación de aforo de control. La que se 
establece en vías representativas de cierto 
tipo para determinar los patrones de 
volúmenes de tránsito habituales en ese 
tipo de vías. 



Estación de aforo permanente. Lugar 
fijo de una vía donde se efectúan aforos 
permanentes de volúmenes de tránsito 
durante el año. 

F 

Factibilidad, estudio de. El que se 
emprende para prever la probabilidad de 
éxito de un proyecto. 

Factor de utilización (transporte 
colectivo). La prnporciún de pasajeros 
que van en un vehículo colectivo en 
relación con la capacidad de éste. 

Flujo (tránsito). 1. Volumen de tránsito 
considerando a éste como un fluido. 2. 
Volumen de trúnsito medido en un lapso 
menor de una hora. 3. Volumen de 
tránsito en cualquier circunstancia. 4. 
Corriente \ehicular. :'i. Característica de 
fluidez de una corriente \·ehicular. 6. 
Movimiento de vehículos hacia una 
direcciún en particular. 7. Trúnsito. 

(; 

Grieta (superficie de rodamiento). 
Quiebra o abertura que se hace en la 
superficie de rodamiento y que es una de 
las primeras señales de deterioro de un 
pavimento. 

H 

Hora de diseño. factor de la. Fracción 
del tránsito promedio diario que pasa 
durallle la hora que se escoge para diseñar 
una vía. Se suele designar con el símbolo 
K. 

Hora pico (de máxima demanda). Hora 
del día cuando circulan los volúmenes de 
tránsito máximos. 

Horas valle. Horas del día que no son las 
de máxima afluencia del tránsito. 

I 

Índice de motorización. Indice que se 
calcula dividiendo la población de un 
país región o ciudad entre el número 
correspondiente de vehículos 
automotores inscriios. También se usa el 
inverso de ese índice. 

Información. análisis de. Examen 
metúdico que SL' hace de la información 
extraída de datos para interpretarla. Se 
suelen usar tl.·cnicas estadísticas para este 
fin. 

lnfracciún a las normas de tránsito. 
Quebrantamiento de una o más normas 
del trúnsito. Se llama también 
transgresiún o contravenci(m. 

Ingeniería de tránsito. Rama de la 
ingenieria que tiene por objeto propiciar 
el movimiento seguro v eficiente de 
peatones y \ehículos en vías terrestres. 

Ingeniería de transporte. Rama de la 
ingeniería lJUL' t íene por objeto propiciar 
el movimiento seguro y eficiente de 
personas y cosas mediante la utilización 
racional de distintos modos de transporte. 

Intersección (crucero). Lugar donde dos 
o niás vías se unen o cruzan. Comprende 
todo el espacio destinado a facilitar los 
movimientos de los vehículos que giran y 
los que siguen de frente. 
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Itinerario (transporte colectivo). 
Descripción de la ruta que sigue 
habitualmente una línea de transporte 
colectivo y también. a veces. las horas a 



las que debe llegar a distintos puntos de 
la línea. 

L 

Ley de tránsito. Conjunto de preceptos 
destinados a ordenar el tránsito 
promulgados por la entidad legislativa de 
un estado o de sus subdivisiones 
políticas. 

Libramiento. Vía permanente que bordea 
una zona a fin de que el trúnsito que no 
esté dirigido a ella pueda eludirla. 

M 

Medida (tránsito). Respecto al tránsito: 
disposición o prevenciún. 

Microbús. Minihús. autobús pequeño que 
tiene generalmente de 12 a 25 asientos. 

Modelo. ReprL·sentaci1.111 artificial de un 
sistema real. El rn<ldelo L·onstituye otro 
sistema que tkbe ser 111ús acL·esible y fúcil 
de manipular quL' el sistema que repre­
senta. 

Movilidad. Facilidad <k desplazamiento 
que se suele traducir en VL'l<lcidad. 

N 

Nivel de sen icio. Cal id ad del servicio 
que se proporciona a los usuarios de una 
vía en un moment<l dado expresada en 
orden descL·mknte por una de las letras 
A, B. C. D. E o F. 

Normas de trimsito. Conjunto ordenado 
de reglas o preceptos de circulación. 
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o 

Ocupación, nivel de (vehículo). Número 
de ocupantes de un vehículo. 

Ocupaciím, vehículo de alta. Vehículo 
cuyo número de ocupantes no es menor 
de un mínimo establecido que suele ser 
tres o cuatro. 

Origen .Y destino. estudio de. Aquél en 
que se trata de determinar el origen y 
destino de viajes. 

p 

Parada (autobuses). Lugar designado en 
la vía pública donde los autobuses 
urbanos pueden efectuar paradas cortas 
para recoger y dejar pasajeros. 

Parada de autohuses cubierta. Parada 
techada. e< ihert i 1< >. [,a que es tú prov isla 
de techo y L'll <lL·asi()nes de paredes para 
proteger de Ja;, incle111encias del tiempo a 
los pasajer()s que L';,peran. 

Paradero. Lugar junt<l a una \'Ía donde 
vehículos de transporte colectivo inter­
urbano pueden efectuar paradas largas 
para servir a pasa¡eros. 

Parc1ue automotor. Número total o de 
cierta clase de n:hiculos automotores 
registrados en un país región o ciudad. 

Pasajero obligado (pasajero cautivo). 
Persona que se \e obligada a utilizar el 
transporte cokct i vo p<lr no disponer de 
ningún <ltro medio de transporte para 
hacer viajes necesarios. 

Pavimento. Conjunto de capas que se 
construyen sobre la explanada o 
subrasante para transmitir 



apropiadamente las cargas de las ruedas 
de los vehículos al terreno y proporcionar 
a éstos una su¡K~rficie firme, lisa y 
uniforme por donde puedan circular 
suavemente. 

Pavimento asfúltico. Capa superior del 
pavimento. mús resistente que las capas 
inferiores. por cuya superficie ruedan los 
vehículos. 

Peaje (cuota). Derecho que se paga para 
transitar por una vía un puente o un 

Remolque. Vehículo sin traccton propia 
cuyo peso descansa sobre sus propios ejes 
y es remolcado por un camión tractor. 

Rural, zona. Zona donde las edifica­
ciones son muy escasas y el terreno está 
en su estado natural o dedicado a 
cultivos. 

Ruta (autobús). Itinerario que sigue 
normalmente un autobús de recorridos 
fijos. 

túnel. S 

Planeaciim (vías). Formulación de las 
características generales de un sistema 
vial y de un plan de acción para guiar su 
desarrollo. conservación y explotación. 
Se espera que sus resultados tengan 
vigencia a largo plazo. 

Probabilista. Relativo a probabilidades. 

R 

Red (vía). Disposición de un sistema de 
vías que sirve a un área determinada. 

Reglamento de tránsito. Conjunto de 
disposiciones relati\ as al trúnsito dictadas 
por una entidad ejecutiva (no legislativa). 

Regulaciún del tránsito. Conjunto de 
medios dcst inados a ordenar la 
circulacilin. 

Rehahilitaciún (vía). Conjunto de 
actividades encaminadas a corregir los 
dcfeclos importantes en un tramo de vía y 
restaurar su ni\el de servicio sin alterar 
significativamente las características 
básicas de la vía ni su funciún. 

Seguridad vial. Disciplina que tiene por 
objeto prevenir accidentes de tránsito en 
las vías públicas. 

Semirremolquc. Vehículo remolcable 
cuyo peso se lransrnite parcialmente al 
camión trac1or que lo remolca. 

Señal de tránsito. Dispositivo para 
regular el 1r<'111sito que comunica su 
mensaje al usuario de la vía por medio de 
inscri pe iones o signos convencionales. 

Scñalizaciún. Conjunto de señales de 
tránsito o su aplicaciún. 

Señalización horizontal. La que presenta 
letreros o símbolos en un plano 
horizontal tales como las marcas en el 
pavimento. 

Señalizaciún vertical. La que presenta 
letreros o símbolos en posición vertical 
dibujados generalmente en una placa. 

Sistema. Conjunto de elementos que 
realizan colectivamente una función. 

Suburbana, zona. Zona de transición 
entre la urbana y la rural. 
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Suelo, uso del. Función que presta éste en 
virtud de las actividades que tienen lugar 
en él. 

Superficie de rodamiento. 
expuesta del pavimento 
circulan los vehiculos. 

T 

La superficie 
por donde 

Tarifa (transporte). Tabla o catálogo de 
los precios que se deben pagar por servi­
cios de transporte específicos. 

Taxi. Automóvil que se alquila por viaje 
o recorrido con su conductor para que 
éste lleve un pasajero o pasajeros a un 
destino indicado ror ellos. 

Taxis, zona de. Lugar designado en la vía 
pública para que los taxis se sitúen 
generalmente formando una cola y 
esperen a sus c 1 ientes. 

Terminal de pasajeros. Sitio para que 
paren y estacionen los vehículos de 
transrorte cok'Cti\ o interurbano y esperen 
los rasajerns. 

Tiempo de permanencia (transporte 
colectivo). TiL~mpo durante el cual un 
vehículo de transrorte colectivo está 
detenido en una parada. 

Tiempo de 'iaje. Tiempo que tarda una 
persona o vehiculo en realizar un viaje. 
es decir. en ir del origen al destino del 
mismo. 

Tractor. Vehiculo destinado a arrastrar un 
remolque o a llevar parte del peso de un 
semirrcmolque. 
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Tránsito. Acción de pasar por vías y 
parajes rublicos. Es un término más 
general que circulación. 

Tránsito, composiciiln del. Tipos de 
vehículos de que consta el tránsito y sus 
resrect ivos p()rCL'nlajes. 

Tránsito de paso. Tránsito que circula 
por cierta zona pero cuyo origen y 
destino se encuentran fuera de la misma. 

Tránsito, estimación del. Apreciación de 
volúmenes de tr;ü1sito que no se han 
observado. 

Tránsito, estudio de. Investigación de 
las características del tránsito tales como 
volumen. velocidad. demoras. accidentes, 
etc. 

Tránsito diario promedio anual (tdpa). 
Promedio de los volúmenes de tránsito 
que circulan en 24 horas durante un aiio. 

Transporte auxiliar. Transporte de 
grupos rclati\ alllL'nle pequc11os de 
pasajeros en \'ehiculos que L'omplemcntan 
los del transporlL' cokcti\o convencional. 
Comprende \ chículu-. compartidos y 
taxis colccli\os entre utro" tipos. 

Transporte colectÍ\ o urhano. Transporte 
de grupos tk pa-.ajL·ro-. en zonas urhanas. 

Transporte colectivo intcrurhano. El 
que tiene lugar L'nlre distintos centros 
urbano-. separados por zonas rurales. 

Transportista. Persona física o moral que 
se dedica a transportar personas, 
animales, vegetales o cosas. 



u 

Urbana. zona. Zona en la que gran parte 
del terreno está ocupado por 
edificaciones. 

V 

Vehículo de diseño. Vehículo imaginario 
que excede en tamaiio y limitaciones de 
maniobra a la mayoría de los de su clase. 

Vehículo pesado. Cualquier vehículo que 
tenga m<'1s de cuatro ruedas en contacto 
con la superficie de rodamiento en uso 
normal. 

Verificaciím. Cuando se trata de un 
procedimiento te<'irico o un modelo de la 
realidad la \'Crificaciún consiste en 
comparar los resultados de ellos con 
valores reales correspomlientes. Si la 
validaciún es muy rigurosa y exhaustiva 
se llan1a 1·alidacirí11. 

Vía. l,ugar dehidanlL'nte acondicionado 
para el paso de peatones. vehículos o 
ambos. 

Viaje. 1. RL·L·orrido que realiza una sola 
persona usando uno o \arios medios de 
transporlL' de un punto de origen a otro de 
destino. ~ Recorrido que realiza un 
vehículo clllrL' un par origen-destino. 

Viajes. atra<:ciíin de. Parte de la 
gencraciún de \ iajc.~ quL' tiene lugar en el 
destino de los mi>onHl>o. 

Viajes. distrihuciún de. Repartición de 
los viajes que se generan en un área dada 
entre distintos pares de zonas de origen y 
destino. 

Viajes. generacmn de. Estimación del 
número de viajes que se producen y son 
atraídos en cada zona en la que se ha 
dividido el úrea de estudio. 

Viajes. patrones de. Forma en que se 
generan y distribuyen habitualmente los 
viajes de acuerdo con el uso del terreno y 
otros factores. 

Viajes. producciíin de. Parte de la 
generaciún de \ iajes que tiene lugar en el 
origen de los mismos. 

Volumen de servicio. Volumen máximo 
horario que puede drcular por una 
calzada o carril a cierto nivel de servicio. 

Volumen de tráfico. Número de 
vehículos o peatones que pasan por un 
punto de una \·ia o cualquiera de sus 
partes durante 1 a un id ad de tiempo que 
suell' ser un día() una hora. 

Volumen horario. Es el cociente entre el 
número de vehículos que pasan por un 
punto de una v ia. calzada o carril 
durante un periodo de tiempo cualquiera 
y el valor del período en horas. 

z 

Zona (origen y destino). A rea 
relativamente homogénea que se usa para 
definir el origen y destino de viajes. 

Zonificaciím (ciudad). División del 
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territorio de una ciudad en zonas de 
acuerdo a sus actividades predominantes 
(residenciales, comerciales. industriales, 
cte.) y reglamentación del uso del terreno 
en cada zona. 
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