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Introduccion

La tesis que aqui se desarrolla tiene como objetivo analizar la problematica 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 mas importantes que se encuentran entre
ellas. Asi. a partir del andlisis v dingnostico de Ta situacion actual del servicio de transporte,
se presentaran escendrios a futuro que mejoren el servicio de transporte de pasajeros entre
las dos localidades mencionadas, como. por cjemplo, el establecimicnto de una terminal de
pasajeros en la cabecera municipal de Villa Victoria,

Estos dos municipios s¢ encuentran a 46 km de distancia uno de otro (mapa 1) v los une la
carretera federal Toluca  Morelia de dos carriles. Debido a Ta cada vez mavor importancia
cconomica de la primera ciudad, al pasar de una cconomia rural a una industrial y de
servicios, no solamente de Villa Victoria, sino de otros municipios  aledanos como
Almoloya de Juarez, Tenango del Valle, Ixtlahuaca, Santiago Tianguistenco, ¢te. se origina
una dependencia funcional de estos municipios con retacion a ‘Toluca, que implica no nada
mas cl servicio de transporte de pasajeros, sino toda fa infraestractura complementaria.

El estudio de Ta problematica se realizo de acuerdo al enfoque de fa plancacion aplicada a la
ingenicria  del transporte, entendiendo al transporte de mancera sistemica: es  decir,
considerando aspectos geograficos, demograficos, economicos, sociales v culturales de la
comunidad de Villa Victoria, principalmente, como zona generadora de viajes hacia la
Ciudad de Toluca.

Por otra parte. se considerara, entre otras propuestas, ¢l establecimiento de una terminal de
pasajeros, va que Villa Victoria no cuenta con clla, aunque seran solo descritas las
caracteristicas vy requisitos minimos con que debe cumplir este tipo de instalaciones. Para el
alcance de este trabajo. no se intenta hacer una propuesta téenica v cconomica de establecer
una terminal de pasajeros: simplemente se presenta ta teoria y fundamentos de 1a misma.

En cuanto a investigaciones  similares que involucren a dos poblaciones con  las
caracteristicas de las aqui presentadas, se tiene que en la Zona Metropolitana de la Ciudad
de Toluca (ZMCT) se han desarrollado diferentes estudios de transporte urbano pero que no
consideran al Municipio de Villa Victoria por no estar comprendido deniro de los limites de
dicha zona v la cual esta formada por los municipios de Lerma, Metepee, San Mateo
Atenco, Toluca v Zinacantepee (mapa 2).

Asi, la ciudad de Toluca experimenta en la actualidad un incremento significativo en varios
aspectos. Por un lado, como capital del Estado, concentra la mavor parte de las actividades
politicas, cconomicas vy sociales, generando demanda de vivienda y servicios, entre los que
se¢ encuentra ¢l transporte, tanto dentro como fuera de la ciudad [1]. Lo anterior ha
generado un aumento del parque vehicular, ya sea puablico o privado, asi como de las
poblaciones vecinas como Villa Vicloria, por cjemplo (tablas 1 y 2).



Mapa 1. Ubicacion geogrifica de Toluca v Villa Victoria, Estado de México.
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2\’.}/ Fuente: pdgina web del Gobierno del Estado de México (wwiw.edomexico.gob.mx/).



Mapa 2. U bicacion geogrifica de la ZMCT v Villa Victoria, Estado de México.

Fuente: pagina web del Gobierno del Estado de México (www.edomexico.gob.mx/).
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Tabla 1. Vcehiculos registrados en la ZMCT.

Municipio/ano 1985 1988 1990
Lerma 1.357 4.339 7.440
Metepec 4,577 13.768 23.879
San Matco Atenco 1.375 4,420 7.924
Toluca 61,095 117.054 162.023
Zinacantepece 1.520 4457 7.632
ZMCT | 09024 145,048 2008.898

Fuente: José J. Jiméne: Jimenez., El transporie de autobuses urbanos: Diseno v aplicacion de indicadores de
7 Vap
productividad. Toluca, Fstado de Meéxico. Mavo de 1990,

Tabla 2. Caracteristicas demograficas bisicas para la ZMCT.

Poblacion Cambio ¢n Area Densidad de
Municipio total porcentaje total poblacion
1990 2000 (Ce) (km~' (2000)

Lerma 66912 99,714 49.0277 C 22350 446
Metepec 140,268 104,205 38.5077 70,40 2.759
San Matco Atenco 41,926 50,601 42,107 1260 4730
Toluca 487.612 665,617 36.510 420,10 1.584
Zinacantepec R3.107 121.715 46.307¢ 309.20 394
ZMCT| SI9915| 1,140,912 SO 1S5 1.035.86 1,101

Villa Victoria 58,566 73.835 26.110¢ 3R7.72 191

Fuente: INFGT Censos Generales de Poblacion v Vivienda 1990 v 2000,

Por lo que respecta al municipio de Villa Victoria, se tiene que. de acuerdo al Cuaderno
Estadistico Municipal de 1997, hasta 1996 existen registrados 1,545 vehiculos, de los
cuales 974 son automoviles (637¢), 1 es camion de pasajeros v los restantes 570 son
camiones de carga (377). Con respecto a 1993, ¢l incremento en ¢l numero de vehiculos
registrados ¢s del 309 . Es necesario hacer hincapi¢ en que los datos anteriores solo se
encuentran disponibles a nivel municipio. no se tienen datos o cifras oficiales confiables al
nivel de la cabecera municipal.

Por otra parte. en cuanto a la metodologia empleada, el objetivo fundamental de todo
trabajo dc investigacion os el de encontrar alguna(s) solucion(es) con la finalidad de
resolver ¢l problema que se esta analizando. El analista tiene que realizar ciertas actividades
metodologicas para poder obtener una solucion factible y optima. En esta parte del trabajo
se mencionan las actividades realizadas para obtener la informacion necesaria que ayvudo al
analisis del problema:

1. Delimitacion del drea de estudio, a cual se realizo por medio de estudios a nivel macro
y micro de la zona a estudiar: ¢s decir, partiendo del arca geografica en gque se localizan
los dos municipios en cuestion y de sus areas de influencia, posteriormente se zonifico
y se redujo el area estudiada solo a la cabecera municipal de Villa Victoria, ya que



consideré que lo importante del estudio es conocer la percepeion que el usuario de esta
comunidad ticne del servicio de transporte que se le ofrece hacia la ciudad de Toluca.

Inspeccion de campo a la comunidad de Villa Victoria con ta finalidad de observar los
fenomenos del transito tial como se presentan, sin perturbarlos: entre Estos estan: el tipo
de servicio prestado, ol lugar donde se ubican las bases de taxis, los paraderos, el
tiempo promedio de recorrido de la ciudad de Toluca a Villa Victoria v viceversa, el
costo del viaje. las condiciones de la infracstructura vial, asi como las caracteristicas
principales de La zona v de Tos vehiculos que ofrecen el servicio de transporte.,

Obtencion de las caracteristicas geograficas, demogralicas v cconaomicas tanto de la
ciudad de Toluca como de Villa Victoria v entre las cuales estan: ¢l clima, nimero de
habitantes, niamcero de viviendas habitadas, planos de Ta localidad. ingreso promedio de
la zona v las principales actividades cconomicas que se realizan en ambas comunidades.
Esta informacion sc encuentra basada en los libros estadisticos que edita ¢l INEGI, asi
como en los Planes de Desarrollo respectivos.,

Para inferir sobre las caracteristicas  de la poblacion se utilizo ¢l muestreo por
conglomerados, ¢l cual consistio en tomar un hogar de cada manzana de la cabecera
municipal de Vila Victoria como muestra, resultando 25 encuestas dado que la
comunidad sc cencuentra dividida en 25 manzanas regulares. Siose considera una
poblacion de 2.724 habitantes en la cabecera municipal (INEGI 1997) v otorgando un
nivel de confianza del 807, se obtiene ¢l namero de encuestas a aplicar. Este nivel es
bajo si se le compara con lo que establecen los textos especializados en la materia, pero
considerando que se tratd de un estudio sin patrocinio vy con fines  puramente
acadCémicos, se pucden tomar los resultados como representativos con un alto grado de
accrcamicnto al fendmeno real.

El discno de la encuesta tuvo como linalidad la obtencion de las caracteristicas tanto
individuales como de la vivienda de los habitantes de Villa Victoria que  fueron
encuestados. como son: nivel de vivienda, nimero de personas por familia que realizan
vigjes, frecuencia de los viajes, costo del vigje, tiempo promedio  de  recorrido,
accesibilidad det transporte. horario de salida, ete.

Obtencion de las caracteristicas de fa oferta. Se realizaron dos estudios: el primero fue
el de frecuencia de paso de los autobuses v ode los taxis, dando como resultado el
niamero de unidades que pasan en un periodo de tiempo por el sitio localizado en el
crucero que forman la entrada a la cabecera municipal de Villa Victoria v la carretera
federal Toluca - Morclia. El segundo estudio fue el de nivel de ocupacion de los
vehiculos que ofrecen ¢l servicio de transporte pablico, obteniendo ¢l niomero de
personas que se encuentra en el vehiculo que los transporta v verificar si las unidades
cuentan con la capacidad suficiente para cubrir ka demanda de transporte.

Recopilacion v analisis de la informacion referente a leyes, reglamentos y normas tanto
Federales como Estatales en cuanto a circulacion, operacion y en general la prestacion
del servicio pablico de transporte de pasajeros.



8. Analisis y comparacion de la informacion generada por las encuestas y aforos
realizados con lo que establece la ingenicria del transporte y las leyes correspondientes,
y en general de¢ las condiciones en que se estd dando el servicio de transporte de
pasajeros.

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

En resumen. ¢l trabajo de tesis se encuentra dividido en seis capitulos. siendo ¢l primer
capitulo ¢l que sce refiere a la teoria existente en cuanto al transporte de pasajeros desde un
enfoque de sistema o de La plancacion aplicada al transporte de pasajeros, asi como de los
elementos que lo componen. Tambicn mce referire a los requisitos principales que debe
cumplir una terminal de pasajeros voal procedimicnto de definicion del arca de estudio para
la ZMCT v ¢l Municipio de Villa Victoria, asi como a los conceptos basicos del muestreo
aleatorio que serian empleados on ta definicion de la téenica de muestreo a utilizar para la

aplicacion de las encuestas.,

El scgundo capitule se refiere al marco normativo, presentando la reglamentacion Estatal y
Fedcral del transporte publico de pasajeros, con el fin de verificar ¢l nivel de cumplimiento
de la normatividad establecida en la prestacion del servicio de transporte que se ofrece entre
las localidades de Toluca v Villa Victoria,

Una verz que tenemos definido el marco teorico v regulatorio del servicio de transporte de
pasajeros, ¢l tercer capitulo se refiere a las caracteristicas sociodemograticas y cconomicas
que soportan el trabajo de wesis. Por un lado. Toluca como ciudad atractora de viajes v Villa
Victoria como generadora de viajes hacia la primera. Asimismo, se presentan los indices de
accidentes en el tramo de carretera comprendido entre las dos poblaciones.

El cuarto capitulo s¢ refiere a las caracteristicas operativas v de servicio actuales en el
transporte de pasajeros. tanto por autobis como por taxi colectivor se presentan los
resultados de los aforos realizados en Villa Victoria, asi como las condiciones fisicas de la
carrcetera, abordandose tambicn los datos encontrados en cuanto a la oferta v la demanda.

El quinto capitulo presenta los resultados de las encuestas domiciliarias aplicadas en la
cabecera municipal de Villa Victoria en relacion con ¢l transporte de  pasajeros,
encontrandosce algunos datos relevantes en cuanto a la percepeion del usuario de este
Servicio.

Finalmente, en ¢l sexto capitulo, y una vez que se ha expuesto la problematica y
caracteristicas con que se estd ofreciendo el servicio de transporte de pasajeros entre las
poblaciones mencionadas. se plantearan los escenarios a futuro que lo puedan mejorar.



Antecedentes




Antecedentes

Aunque las herramientas de planificacidon han ido evolucionando a través de los afos, los
problemas de transporte. particularmente los de transporte urbano, no han variado en gran
medida, ya que ¢stos estan fuertemente ligados a los bajos ingresos, rapida urbanizacion y
fuerte demanda por ¢l servicio de transporte piablico, asi como a la escasez de recursos y de
personal calificado.

No obstante cestos problemas, altimamente se ha podido aprender mucho de un largo
periodo de planificacion escasa. limitada inversion y ¢nfasis en las soluciones a corto plazo.
Se ha aprendido, por cjemplo, que algunos de los problemas mencionados no desaparecen
con la sola aplicacion de mejores teenicas de gestion de transito, sino que tienden a
reaparccer con mavor vigor v difundirse en arcas mas amplias v tomando nuevas formas
que resultan mas dificiles de mancjar | 2].

Asi, la ZMCT ha sido objeto de varios estudios de transporte publico de pasajeros: sin
embargo, se ha tratado de estudios urbanos de transporte que no toman en cuenta al
municipto de Villa Victoria por estar fuera de la region que se conoce como el Valle de
Toluca. No obstante. se presentan a continuacion los estudios mas importantes que se han
realizado a partir de los altos indices de crecimiento demogriafico, saturacion de las rutas de
transporte v vialidades, asi como det incremento de contaminantes en Ta atmostera {3}

El primer estudio de transporte urbano se realizo en 1981 por Alfonso Iracheta C. Tuvo
como objetivo analizar la problematica del transporte publico urbano de la ZMCT que se
caracterizaba por largos recorridos de la poblacion, falta de crecimiento de la red vial
urbana. aglomeraciones urbanas vy peatonales y alta congestion en la zona terminal —
mercado.

En 1985, ¢l Estedio de Transporte de la Ciudad de Toluca de Alejandro Sanchez L
identifica como una de las problematicas la falta de un transporte metropolitano adecuado y
eficiente por lo que recomienda realizar un reordenamiento de rutas.

En 1986, se realiza ¢l Programa de Reordenamiento de la Ciudad de Toluca, ¢l cual
identifica las zonas atractoras v generadoras de viajes, entre las que se encuentran el centro
de la ciudad, la terminal de autobuses v el corredor industrial del Pasco Tollocan. Por tanto,
el diagnostico v las estrategias de solucion que se proponen no contemplan, como se
menciono, al mumicipio de Villa Victoria.

El Estdio Integral de wransporie Urbano para la Zona Metropolitana de la Ciudad de
Toluca (Cal v Mavor, 1991) s¢ propone como objetivo determinar las acctones de caracter
prioritario que deben efectuarse., identificando problemas en el sistema de transporte debido
a la antigiedad del parque vehicular, elevado namero de taxis, bajas velocidades de
operacion y altos indices de contaminacion. Se recomienda establecer longitudes de ruta,
frecuencias, itinerarios y rutas a fin de disminuir la contaminacton ambiental.



En 1992, con cl tema de tesis La Situacion del Transporte Pablico Urbano de Pasajeros en
la ZMCT, Alma Garcia J. se propone revisar la capacidad de las vias y poder asi establecer
medidas para ¢l sistema de transporte pablico urbano de pasajeros modificando rutas,
frecuencias, longitudes. paradas, tarifas ¢ itinerarios.

Ochoa y Asociados actualizan en 1995 ¢l estudio claborado por Cal 'y Mayor y
proporcionan los principales corredores utilizados por los transportistas de pasajeros y de
carga ¢ identifican la falta de claridad en la aprobacion de concesiones por parte del Estado.
Recomicendan ante la carcncia de normas v plancacion. la desconcentracion del transporte
suburbano. asi como planificar sus paradas.

Durante los anos de 1999 v 2000, [a Facultad de Ingenieria de la UAENM,. clabora el
proyccto Propucesta de Puntos de Transferencia para la ZAICT que pretende desarrollar un
procedimicnto para definir ta localizacion de puntos de transferencia de pasajeros que
sirvan como  clementos  articuladores  del sistema de transporte puablico  urbano,
considerando ¢l crecimicento urbano, la infracstructura vial, las caracteristicas de ta oferta y
la demanda. ademas de criterios de costo social ¢ impacto ambiental.

El trabajo anterior. se lleva a cabo mediante encuestas ¢n los municipios del Valle de
Toluca que identifica los patrones de viaje de esos municipios hacia la ciudad de Toluca, lo
que hizo posible conocer los principales motivos de viaje, el numero de viajes realizados
por persona, los tiempos de recorrido v de espera, caracteristicas sociocconomicas de la
poblacion, cte. Pero nuevamente no se considerd dentro del area de estudio a Villa Victoria
por no formar parte de la denominada Zona Mcetropolituna de la Ciudad de Toluca

(ZMCT).

Resumicndo. los estudios que se han efectuado hasta la fecha no han representado mejoras
en las condiciones de vida v movilidad de las personas v, mas en especifico para el caso
que nos ocupa, no se ha considerado ¢l estudio del servicio de transporte entre la ciudad de
Toluca y Villa Victoria.
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Marco teorico del
transporte de pasajeros




Capitulo I

Marco teorico del transporte de pasajeros

En este capitulo se abordaran los conceptos basicos en cuanto al servicio de transporte de
pasajeros, entendicndolo como un sistema v analizando cada uno de sus componentes. Se
tratara tambicn ¢l tema de la terminal de pasajeros. vista desde de la perspectiva de un
elemento mas del sistema. Se define en este capitulo ¢l arca de estudio v se justifica su
delimitacion para ¢l caso que analizamos v finalmente se trata o relacionado con las
técnicas de muestreo existentes v oque nos serviran de base para la seleccion de la que se
emplcO en este trabajo para aplicar las encuestas en la poblacion de Villa Victoria.

I.1. Antecedentes

El objetivo del trabajo de tesis es ¢l de analizar la problematica del servicio de transporte de
pasajeros entre las localidades de Toluca y Villa Victoria, Estado de Mexico, detectada
mediante la realizacion de aforos y encuestas en la cabecera municipal de Villa Victoria y
considerando a la primera de ellas como zona atractora de vidjes por su importancia
cconomica v geogriafica v a la segunda como zona generadora de viajes hacia la primera.

Paralciamente al objetivo principal. ¢l objetivo particular de este trabajo eos plantear
escenarios que den solucion a la problematica en cuestion. Como un cjemplo de lo anterior,
se presentaran los requisitos minimos que debe satisfacer una terminal de pasajeros en la
cabecera municipal de Villa Victoria, va que dentro de Tas necesidades mas sentidas de la
su poblacion, esta la de contar con este tipo de instalacion para mejorar ¢l servicio de
transporte, maxime  por tratarse de una poblacion de paso obligado para  destinos
importantes tanto hacia ¢l Occidente del pais como hacia la Ciudad de México y ademas
por ¢l cada vez mavor nomero de viajes que genera esta poblacion hacia la ciudad de
Toluca.

1.2. Conceptos basicos de planeacion

Existen variadas ideas acerca de lo que significa plancacion y en su nombre se realizan
diversas tarcas que no siempre cumplen con el proposito de encontrar soluciones reales y
duraderas a problemas complejos. En este trabajo se considerara a la plancacion como un
proceso continuo de decisiones positivas. Un proceso que involucra varias ctlapas ¢n las que
cada una de cllas requicre v genera resultados, datos, informacion que puede ser verificable.

La plancacion ¢s un proceso de identificacion, obtencion, arreglo. procesamiento, sintesis e
interpretacion de informacion y de toma de decisiones. Es un proceso metodologico que
aplicado a la realidad nos conduce a su transformacion [4].
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L2.1. El proceso de plancacion

A continuacién se presenta un esquema de planeacion en forma de pasos sucesivos
interrelacionados (figura 1). Aan cuando los pasos s¢ presentan en forma secuencial, en la
realidad sc da un proceso de interaceion de unos sobre otros cuyo ordenamiento depende
del problema especifico y del conocimiento v experiencia de quien lo aplica.

Figura 1. Esquema de plancacion.

1. Identificacion del centro de interés v del marco de referencia
- v
© 2. Deteccion de necesidades y demandas Id—
o
< v
A PR . .
= 3. Proposicion de objetivos Jd—
S d
£ v
= 4. Analisis del sistema y claboracion de un modelo }4—
=)
2 v
— .- .. . . . .
) 5. Generacion y evaluacion de posibles lineas de accion
= v

T

6. Instrumentacion y ¢jecucion de las acciones

Fuente: Cuadernos de ingenicria. Esquema general de planeacion. Toluca, Estado de México. Marzo de
1995,

1.2.2. El enfoque de sistemas

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

De este modo, al tratar de resolver un problema se requiere conocer cuales son los distintos
aspectos que influyen en la situacion, cudl ¢s mas importante que otro y ¢omo se
encuentran relacionados para que, al proponer una solucion, ¢sta sea efectiva y duradera.
Asi, segan ML L. Manheim, ¢l analisis del sistema de transporte debe apoyarse en las dos
premisas basicas siguientes [5]:

e El sistema global de transporte de una region debe ser visto como un sistema
multimodal simple.

e El analisis del sistema de transporte no puede separarse del analisis del sistema social,
economico y politico de la region.
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De lo anterior expuesto, en el analisis del sistema global de transporte se deben considerar:

e Todos los modos de transporte.

* Todos los clementos del sistema de transporte: las personas y mercancias a ser
transportadas. los vchiculos en que son transportados, la red de infraestructura sobre la
cual son movilizados los vehiculos, los pasajeros y la carga, incluyendo las terminales y
los puntos de transferencia.

* Todos los movimicntos a traves del sistema, incluyendo los flujos de pasajeros y
mercancias desde todos los origenes hasta todos los destinos.

e El viaje total, desde ¢l punto de origen hasta el de su destino, ¢n todos tos modos y
medios, para cada flujo especifico.

Asi, el sistema de trunsporte de una region esta estrechamente relacionado con su sistema
sociocconomico. donde ¢l primero afecta la manera como el segundo crece y cambia y, a su
vez, las variaciones cn los sistemas sociocconomicos generan cambios en el sistema de
transporte. En la figura 2 sc ilustra esta relacion con base en tres variables basicas:

e Elsistema de transporee T

e El sistema de aciividades A es decir, ¢l patron de actividades sociales y econdmicas
que se desarrollan en la region,

e La estructura de flijos £70 es decir, los origenes, destinos rutas y volumeneces de personas
y carga que se mueven a traves del sistema.

Figura 2. Relacion entre el sistema de transporte, ¢l sistema de actividades y los flujos.

Sistema de < ]I 3

transporte

| :

l

Sistema de

actividades
o e

Fuente: Fundamentuls of Transportation Systems Analvsis, Volume 1: Basic Concepts, de Marvin L.
Manheim.

Flujos F

En el diagrama. la relacion 1 indica que los flujos Fque se presentan en el sistema son el
producto de las interacciones entre 77y AL La relacion 2 senala que los flujos F causan
cambios en ¢l sistema A4 en ¢l largo plazo. a traves del patron de servicios ofrecido y de los
recursos consumidos en proveerlos. Y la relacion 3 advierte que los flujos F observados en
el tiempo generan cambios en el sistema 7, obligando a que lo operadores y el gobierno
desarrollen nuevos servicios de transporte o modifiquen los existentes.
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En este marco dcl sistema global de transporte, se puede concluir que la sociedad utiliza el
transporte como un servicio (necesidades). que se presta bajo la union de los maltiples
lugares donde se llevan a cabo las distintas actividades (beneficios).

L.3. Definicion de ambito, medio ¥ modo de transporte

El primer nivel de desagregacion de un sistema de transporte ¢s segan su dmbito, el cual se
definc como ¢l espacio politico, geogrifico vy cconomico en ¢l que se da el servicio,
pudicendo ser: urbano. suburbano, interurbano, rural ¢ internacional.

Dentro de cada ambito pucden utilizarse distintos medios fisicos 'y en cada medio de
transporte habra varios modos de transporte, entendiéndose por medio de transporte al
medio fisico (terrestre, adreo voacuatico) por ¢l que transitan los vehiculos que son
utilizados para ¢l traslado de Tas personas v los bienes v por modo de transporte a las
entidades que se caracterizan por una similitud teenologica, operativa v administrativa. Se
identifican como modos: auto particular, microbas, autobas urbano, autobus suburbano,
autobus interurbano, taxis, metro, tren ligero, et

I.4. Clasificacion general de un sistema de transporte

Una forma general de clasificar un sistema de transporte es por la forma en que operan los
diferentes modos de transporte, pudicndose agrupar en dos [6]:

e Transporie privado. Lste tipo de servicio se da en vehiculos generalmente operados por
el ducno de ta unidad que circulan por las vialidades construidas, operadas y
mantenidas por ¢l Estado vy con una wrifa que depende de la longitud del viaje. El
transporte privado mas comunmente utilizado en ta actualidad es el automovil y en
menor medida la motocicleta v 1a bicicleta.

o Transporte publico. Son sistemas de transportacion que operan en rutas fijas y horarios
establecidos v que pueden ser utilizados por cualquier persona a cambio del pago de
una tarifa previamente establecida.

L.5. El sistema de transporte de pasajeros

Un sistema es un conjunto integral de todos v cada uno de los elementos que lo conforman.
Un sistema de transporte de pasajeros es el que tiene como funcion principal ¢l mover a las
personas vy sus bienes de un lugar a otro para el cumplimiento de sus actividades. El
servicio de transporte es un sistema cuando ¢ste se encuentra conformado  por  tres
componentes:

1. Componente estructural: Esta compuesto por la porcion de vialidad o superficie de
rodamicnto donde circulan las unidades de transporte (Hlamadas derecho de via), las
paradas o terminales (lugar autorizado para ¢l descenso v oascenso de un transporte
publico)  y/o  estaciones, va scan ¢stas terminales de transbordo o normales, los
sistemas de control tanto de  deteccion de vehiculo como  de comunicacion y
senalizacion, y los sistemas de suministro de energia.
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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 plancacion integradas las dependencias
gubernamentales. Ef nimero de unidades de transporte que dan servicio a una parada,
localidad, pucblo o ciudad se le denomina “oferta™.

3. Componente fluente: Constituido por todos los peatones y bicnes que se mueven por
medio del sistema vy se describen como la(s) persona(s) o cosa(s) que utiliza(n) el
servicio de transporte para realizar un viaje 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.,

I.6. Caracteristicas y requisitos generales del transporte

Todo sistema tiene ciertas caracteristicas particulares, el sistema de transporte cuenta con
las siguientes y las cuales nos ayudaran en el analisis del caso que estamos tratando [2]:

e El transporte ¢s un bien altamente cualitativo y diferenciado: Existen viajes con
distintos propositos, a diferentes horas del dia y por diversos medios. Esto implica la
dificultad en el analisis v cuantificacion de los factores implicados, tales como
seguridad o comodidad.

e La demanda de transporte es derivada: Los viajes ser realizan por la necesidad de los
usuarios de llevar a cabo ciertas actividades, por ¢jemplo al trabajo, compras o
recreacion.

*  La demanda de transporte esta localizada en el espacio, es por ello que para abordar el
problema, ¢l enfoque mas comun consiste en dividir el arca de estudio en zonas. La
espacialidad de la demanda sucle producir problemas de coordinacion que afectan el
equilibrio entre oferta v demanda. Por ejemplo, se pueden tener vehiculos de transporte
publico circulando vacios en una zona de la ciudad v en otra existir potenciales
pasajeros esperando ¢l servicio.

e La demanda de transporte es eminentemente dinamica y hay pocas horas disponibles
para realizar las distintas actividades. Esto puede generar problemas en los periodos en
que hay gran demanda (horas pico) y desequilibrios con respecto a periodos fuera de las
horas pico. Asi. sioc¢l servicio de transporte no se consume cuando se produce,
sencillamente se pierde.

e Para satisfacer la demanda de transporte vy con el proposito de otorgar servicios, es
necesario proveer infraestructura vy disponer de vehiculos que circulen de acuerdo a
ciertas reglas de operacion. Generalmente, la infraestructura y los vehiculos no son
operados ni pertenecen a la misma compania, lo que genera un complejo conjunto de
interacciones entre autoridades, empresarios, viajeros y sociedad.
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La oferta de transporte ticne asociadas una variedad de efectos paralelos que pueden
introducir fuertes distorsiones, tales como accidentes, contaminacién, vandalismo y
comercio ambulante. Rara vez los usuarios de los servicios perciben o pagan los costos
por incurrir ¢n la problematica anterior.

Ademas de las caracteristicas descritas en los parrafos anteriores, ¢l sistema de transporte
tiene tambicén cicrtos requisitos que garantizan el servicio que tos usuarios demandan, a
partir de factores como: Nivel ecconomico, cultural, costumbres, tiempo disponible o que se
desea invertir en ¢l viaje. cte. Entre los requisitos deseables con que debe cumplir el
sistema de transporte, estan [6]:

1.

Accesibilidad. Exs ¢l area de influencia que existe a lo largo de una ruta o nodos de una
red tratandosce de transporte publico o ta facilidad que existe para Hegar de un punto a
otro descado. En un sistema de transporte. uno de los objetivos que debe perseguirse
constantemente s el de minimizar los ticmpos que el usuvario invierte en ir de un lugar a
otro, lo cual dependcera, en parte, de la cobertura del sistema.

Frecuencia. Sc define asi a la cantidad de unidades o vehiculos que pasan por un punto
durante un periodo de tiempo o, mas comanmente, alb intervalo de paso entre un
vehiculo y el siguiente.

Capacidad del sistema. Es ¢l namero maximo de espacios que son ofrecidos en un
momento determinado. La capacidad debe estar en funcion de la demanda, buscandose
siecmpre la existencia de un equilibrio entre oferta v demanda.

Productividad. Es ¢l resultado de comparar los beneficios o ventajas contra los costos o
desventajas que resultan de la prestacion del servicio, sin olvidar que el término
productividad pucde ser distinto desde ¢l punto de vista de la empresa prestadora del
servicio quicen busca un beneficio cconomico o bien del gobierno que ademas de o
econdmico. su objetivo debe ser tambien lo social v ambiental.

Regularidad. Tratandose del wransporte publico, la confiabilidad o regularidad esta
representada por el indice que mide ¢t grado en que son respetados los intervalos de
paso. asi como los horarios de salida o arribo de las terminales.

Seguridad. En un sistema de transporte la seguridad esta en funcion de los indices de
accidentes de la empresa o institucion del servicio.

Simplicidad. Indica en que medida es posible la prestacion del servicio de transporte
publico con un minimo de transbordos.

Velocidad de operacion. Es la velocidad con que viajan los usuvarios a bordo de una
unidad. La velocidad, que depende de la distancia entre dos puntos y el tiempo que se
emplea en recorrerlos, puede variar en funcion de factores como: ¢l modo de transporte,
las condiciones de la superficie de rodamiento y de los volamenes de transito, entre
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otros. Conforme la distancia aumenta, se hacen necesarios sistemas de transporte mas
veloces.

En general, se puede senalar que un bajo cumplimiento en los requisitos desecables del
sistema sc¢ debe 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 relacion a las caracteristicas de la
demanda o la carencia de un enfoque empresarial apropiado a las caracteristicas del
servicio.

I.7. Requerimientos de un sistema de transporte

Es importante precisar desde qué punto de vista se evaluaa el servicio de transporte pablico
(operativo, técnico, econdmico, cie.) y bajo la perspectiva de quién (usuarios, operadores o
prestadores del servicio, gobierno) [7]. A continuacion se presentan los requerimientos del
sistema de transporte para usuarios, empresas, sociedad y Estado [6]:

L7.1. Requerimicentos de los usuarios

El objetivo principal del usuario es el traslado o movimiento de un lugar a otro. Sin
embargo ¢l viaje tiene diversas manceras de realizarse y sus correspondientes conveniencias
para ¢l usuario. las cuales varian de una persona a otra. Sin embargo. existe coincidencia
sobre ciertos aspectos, como son:

e Disponibilidad. El usuario requicre contar con paradas o estaciones razonablemente
cercanas, un servicio regular v que lo pueda utilizar a cualquier hora del dia.

e Confiabilidad. L usuario busca abordar la unidad que lo llevara a su destino dentro de
rangos aceptables de demoras v aceptara mavores demoras dependiendo de la distancia
que tenga que recorrer. Eb factor mas importante para lograr una confiabilidad en el
sistema radica en ¢l control operativo del mismo.

e Tiempo de recorrido. El usuario esta interesado en ¢l tiecmpo de recorrido pucerta a
pucrta, si oste es demasiado largo inhibe ¢l uso del transporte puablico, por lo que se
debe prestar atencion tambicn a los tiempos de espera vy de caminata hacia/desde la
parada.

e Comodidad. Es un requerimiento dificil de definir puesto que incluye una variedad de
factores cualitativos. Sin embargo, la disponibilidad de asientos v su geometria, asi
como la geometria de las entradas v salidas de la unidad, ¢l ancho del pasitlo, los
niveles de ruido interior v la apariencia tanto exterior como interior, son algunos
factores que aprecia ¢l usuario,

o Minimo numecro de transhbordos. En un viaje, el usuario desea realizar el menor numero

de cambios de vehiculo 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 porcidon que mas impacta.

e  Seguridad. Es la que busca ¢l usuario en términos de la prevencion de accidentes e
incidentes criminales.

1.7.2. Requerimientos del prestador del servicio

El objetivo principal de la empresa de transporte pablico es maximizar sus ganancias en
combinacion con otros objetivos que le permitan prestar el servicio sin llegar a colapsos
operativos o financicros. De entre estos daltimos objetivos, estan:

e Cobertura. Sc define como la superficic o cuenca que se encuentra a 5 0o 10 minutos de
distancia rcecorrida a pic de una estacion o parada. Esta cobertura se puede expresar
como un porcentaje del arca urbana que queda dentro del area de servicio y en su
analisis ¢l prestatario debe considerar la extension misma de la red, la existencia de
otros modos de transporte v L cobertura que logra en los puntos de mayor atraccion o
generacion de viajes.

e Frecuencia. El prestatario debe buscar frecuencias regulares y altas que permitan atraer
cualquicer tipo de viaje. va sea por trabajo, recreacion. compras o de estudio.

o Confiabilidad. Dependera, centre otros factores, del mantenimiento de las unidades,
misma que pucde ser medida en funcion del porcentaje de salidas que se den durante el
dia.

o Velocidades comerciales altas. Este concepto afecta el tamano de su flota vehicular y
por ello sus costos laborales, de energéticos y mantenimiento asi como la atraccion de
pasajeros al sistema.

o Flexibilidad. El prestatario la tendra como requerimiento a fin de satisfacer con el trazo
de las rutas, a la capacidad con que cuenta v al tipo de vehiculos con que puede operar.

e  Seguridad. Es descable que la zona por servir no enfrente problemas politicos, de
vandalismo o de otra indole social, va que ademas de exponer al usuario, las unidades
también puceden sufrir agresiones.

e  Atraccion de pasajeros. s ¢l requerimiento mas importante para el prestador del
servicio va que de cllo dependera el exito y el papel que desempenara la ruta dentro del
sisterna de transporte. Esta atraccion esta en funcion del tipo y nivel de servicio que se
ofrezca asi como de la imagen del sistema.
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1.7.3. Requerimientos de la comunidad

En general. la comunidad esta interesada en que se preste un servicio de transporte con un
nivel y tipo de servicio adecuado que permitan una mayor atraccion de pasajeros. La
comunidad dcbe reglamentar los inpactos a largo plazo que fomenten ¢l transporte, tales
como el desarrollo urbano, los cambios en el valor del uwso del suclo y las actividades
economicas, asi como aspectos relativos al medio ambicente v el uso cficiente de energia.

Como se deduce, algunos de estos requerimicntos pueden ser cuantificados, pero otros son
cualitativos  por lo que sy evaluacion requicere de una considerable  experiencia y
valoraciones subjetivas con las que no todos o ciudadanos estan de acuerdo.

1.7.4. Objetivos del Estado

El desempeno del Estado es, en representacion de la sociedad, en términos de conciliacion
de los intereses de los distintos grupos que intervienen. Asi, intentara normar en primera
instancia v controlar después lo normado, de tal forma que se logre estimular tanto el
comportamicnto del prestador del servicio como del usuario. Como objetivos, el Estado
persigue:

e Movilidad. las autoridades competentes deberan procurar la satisfaccion de los viajes
necesarios para cl desarrollo de todas las actividades de la poblacion.

e Economia. Tratandosc del transporte pablico de pasajeros, ¢l Estado debera autorizar
tarifas de tal forma que no se perjudique cconomicamente y de manera directa tanto a
usuarios como al prestador del servicio.

e Coordinacion de modos. Establecer las formas y procedimientos para proporcionar al
usuario una facil transterencia o cambio entre los diversos modos.

e Prevencion v resolucion de conflictos. No nada mas el Estado debe prevenir la
ocurrencia de conflictos v sclucionarlos conforme a las leyes que de él emanen, sino
que también debe servir de mediador para la resolucion de los problemas entre
transportistas v/o poblacion.

A continuacion 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.

Imagen urbana

futuras inversiones

Desarrollo y

Empleo

Turismo

Calidad del aire

Uso del suelo

gubernamentales

Politicas

Factores externos que afectan o
afecta el sistema

Sistema de
transporte

Modos de transporte:
. Auto particular

K . Taxi colectivo
. Autobuas
. Ftc.
Subsistema Subsistema Subsistema
estructural operativo fluente
. Vias . Vehiculos . Personas
e Dispositivos de e Conductores *  Bicnes
transito . Prestadores
. Terminales del servicio
. Gobierno

Fuente: Propuesta de puntos de transferencia para lu Zona Metropolitana del Valle de Toluca. Facultad de

Caracteristicas del
sistema de transporte:

Velocidad
Comodidad
Frecuencia
Sceguridad
Accesibilidad

Ingenieria, UAEM. Toluca, México. Febrero del 2000.
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L.8. Caracteristicas 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 ¢l intercambio de pasajeros o bicnes de un origen a un
destino. A ¢sta acuden personas vy gente de negocio (transportistas) que descan realizar un
vigje o transportar bicnes. Una terminal de pasajeros es aquella instalacion que cumple
todos los requisitos  de servicios indispensables como seguridad, rapidez, costo,
flexibilidad. comodidad v cficiencia en ol servicio. En su construccion, las hay desde las
que constan de solo un cobertizo pequeno (silo hayv) en las paradas lejanas, hasta las de
complicadas estructuras de varios niveles que se ven en las areas arbanas,

Una clasificacion de las terminales las dividen en provisionales v definitivas y deberan
contar con ¢l visto bueno de las autoridades municipales. Las provisionales deben contar
como minimo con sala de espera, taquilla, sanitarios pablicos. andén de ascenso v descenso
de pasajeros v patio de maniobras: su periodo operativo no excedera de dos anos [8].

Las terminales definitivas deberin contar, ademis de 1o senalado en el parrafo anterior, con
area para entrega v recepeion de equipaje. locales comerciales, restaurante, administracion,
caseta de control, cajones de abordaje. estacionamicento para autobusces de guardia, paradero
de autobuscs urbanos v otavis, corredores cubicrtos o taneles que conduzean hasta éste,
plaza de acceso v oarcas verdes.

Las terminales detinitivas deben uabicarse en localidades mavores de 10,000 habitantes,
para lo cual s¢ recomiendan modulos tipo de 200 40 v 80 cajones de abordaje. Estos
elementos deben estar vinculados con la vialidad regional v las principales vias urbanas, en
zonas donde no interficran con la actividad urbana normal.

De acucrdo a William W. Hayv, tambicn ¢s posible clasificar en general a las terminales en
de paso v aquellas en las que los autobuses terminan su recorrido. Las primeras son, en
efecto, un punto intermedio para los autobuses que flegan v posteriormente contindan su
camino con direccion a las terminales siguientes. Las segundas, son las que se encuentran
en los puntos donde los autobuses terminan su recorrido. Obviamente, la importancia y
desarrollo cconomico de la region o ciudad en que se asiente la terminal, serd un factor
preponderante en la determinacion de si ésta es de paso o no.

Por otra parte. en cuanto al usuario, debemos tomar en cuenta ¢l tipo de viajero y sus
caracteristicas. El vigjero interurbano avanza con lentitud por ¢l arca de ba terminal: tal vez
desconoce ¢l camino, trac cquipaje que debe registrar o recoger, puede tener que esperar
mucho ticmpo para una conexion o por retraso del autobus en su salida v necesitar de
informacion. alimentos v un lugar comodo para descansar. En cambio, ¢l pasajero local esta
familiarizado con la terminal, lleva poco o ningun cequipaje v por lo general tiene prisa.
Necesita acceso directo hacia v desde las calles v los medios de transporte [9].

Estas dos clases de pasajeros deberian estar separados para evitar problemas v confusion.

Las terminales deberian tambicen tener andenes separados y dirigirse a los usuarios de
manera que las dos lineas de movimiento no se crucen. En algunos casos se utilizan
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terminales separadas. Cualquicra que sea ¢l caso, son muy convenientes las instrucciones
claras y concisas y la senalizacion, lo mismo que otros medios de canalizacion.

Ahora bicn, en la operacion de la terminal, los andenes por lo general son de dos tipos:
Aquellos en los que el vehiculo se aproxima paralelamente al andén v aquellos en que los
espacios para los autobuses semejan dientes de sierra (figura 4). Los primeros van
asociados a un scrvicio local, donde los vigjeros necesitan rapidez de movimiento y se
desca lograr un aprovechamicnto miximo del cquipo.

Los andenes en diente de sierra son utilizados para servicios interurbanos donde es preciso
cargar y descargar cquipaje, aunque pucden ser usados en los servicios locales, ya que el
vehiculo puede salir rapidamente una vez que retrocede para reintegrarse al flujo. Esta
disposicion permite proporcionar un gran namero de espacios con un minimo de longitud
de andén.

El nimero de espacios para ¢l servicio tocal esta en funcion del total de pasajeros que se va
a mancjar por hora, de los ritmos de carga y descarga y de la frecuencia y capacidad de los
autobuses cn servicio. El namero de espacios, N, que se requicre para un numero dado de
pasajeros por hora, J, es:

N= JBbh+C)
3.600B

en donde:

J = namero de pasajeros por hora que aborda en la terminal

B = niimero de pasajeros por autobas que aborda durante los 15 minutos maximos

b = tiempo para abordar, ¢n segundos por pasajero

C = tiempo libre entre autobuses (el tiecmpo que transcurre entre ¢l cierre y la apertura de la
puerta)’

En ¢l caso de los autobuses interurbanos, debe haber espacios suficientes para dar cabida a
todas las Hegadas v salidas programadas a determinada hora. El tiempo que un autobus
permancecera en su lugar habra de variar con su horario, fa cantidad de equipaje, el numero
de viajeros v las politicas relativas a los cambios de tripulacion y a las escalas. El autobus
interurbano debe estar cerca de las fuentes de pasajeros, pero también debe tener acceso
directo a las rutas interurbanas.,

1.8.1. Requerimientos de una terminal de pasajeros
En el diseno de una terminal se deben de analizar los requerimientos del usuario, del

prestatario del servicio y de la comunidad [6].

' Bus Use of Highway: Plunning and Design Guidelines, National Cooperative Highway Research Program
Report 155, Transportation Research Board, National Research Council, Washington, D.C., 1975.
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Figura 4. Configuraciones dec andenes para autobuses: a) Andén en cordén. b) En
diente de sierra con salida al frente, ¢) En diente de sierra con salida con retroceso.
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Fuente: a y b se basan en Bus Use of Highways, Transportation Research Board, 1975.
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A los usuarios les interesa que el tiempo y la distancia recorrida sea minima del acceso al
anden (pasillo para transitar) v la secguridad y vigilancia mediantec una adecuada
iluminacion v visibilidad. Asimismo, s¢ va a buscar que exista senalizacion y contar con
patrones de circulacion adecuados, suficiente capacidad y un facil ascenso v descenso.
Ademas. ¢l usuario descea comodidad a traves de un diseno adecuado v funcional y de
preferencia con poco uso de escaleras

Por otra parte, ¢l prestatario del servicio busca tener costos minimos en la operacion y
mantenimicnto de la terminal: ¢l contar con la capacidad adecuada tanto en la propia
estacion como en las drcas peatonales: flexibilidad en fa operacion que permita lograr una
adaptabilidad a condiciones de horas de maxima demanda y una facil supervision mediante
una bucna visibilidad de los andenes v taquillas.

Finalmente, la comunidad busca tener un sistema de transporte que sea  eficiente,
correctamente aprovechado v operado, donde los costos de inversion scan minimos y que la
terminal no traiga cfectos negativos inmediatos hacia los pobladores.

1.8.2. Componentes minimos de una terminal de pasajeros

cuerdo a Sanchez vy Molinero, una terminal se ¢ one de varios , si os
De acuerd Sanchez v Mol terminal ompone d rios elementos, siendo 1
principales: Accesos, pasillos y escaleras, vestibulos y andenes.

Por otra parte. como minimo en instalaciones y equipo con que debe de contar una terminal

de pasajeros, segun el Reglamenio de Awotransporte Federal y Servicios Auxiliares, son

los siguientes:

1. Taquillas para la venta de boletos.

2. Servicios sanitarios con instalaciones adecuadas para que los usuarios de la terminal
hagan uso de ellas sin costo alguno. Complementariamente s¢ podran proporcionar
€stos Servicios, sujetos i un precio, en otras instalaciones dentro de la terminal.

3. Equipos v sistemas contra incendios en lugares de facil acceso.

4. Equipo de comunicacion necesario para ¢l anuncio de llegada y salida de autobuses y
localizacion de personas.

5. Senales necesarias para la tacil localizacion de los servicios por parte de los usuarios.

6. Instalaciones v alumbrado adecuados para el trabajo nocturno.

7. Andcnes para llevar a cabo las maniobras de ascenso, descenso y circulacion de
peatones o pasajeros, asi como  suficientes andenes para dar servicio a todos los

autobuses programados para llegar o salir a cierta hora, mas algunos extras para atender
a los autobuses no programados.
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8. Cajones de estacionamiento para la salida y llegada de los vehiculos de autotransporte
federal de pasajeros.

9. Patio de maniobras destinado, exclusivamente, al manejo de vehiculos.
10. 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) Casectas telefonicas a la altura adecuada

12. Arecas destinadas para fa salida y legada de pasajeros.
13. Arca exclusiva para la entrega v recepeion de equipaje.

14. Tratandose de terminales centrales, espacios adecuados para que a los conductores se
les practiquen examenes meédicos.,

Para ¢l adecuado funcionamiento de una terminal de pasajeros, también se deben tener en
consideracion los siguientes aspectos:

e Locales comerciales v restaurantess Los mostradores deberan ser de material durable de
factl mantenimicnto. Todo tos locales deberan contar con las especificaciones que
marca la Sceretaria de Salud.

e Oficinas administrativas: Sc utilizan para dar servicio general a toda la terminal de
pasajeros.

e Fachadas: Dcberan ser de facil mantenimiento y sin anuncios a excepcion de los
aprobados por la SCT.

e Techos, pisos v muros: Deberan ser de cualquier material durable que redna las
condiciones de seguridad v que facilite ¢l mantenimiento.

e Instalaciones hidraulicas: Los tanques para abastecimiento de agua pueden ser elevados
0 con otro sistema que permita la presion necesaria para el funcionamiento adecuado de
la instalacion. Ademas deberan tener una cisterna con capacidad de almacenaje similar
al gasto normal de dos dias.

¢ Mantenimiento General: Todos los muebles e instalaciones se mantendran en perfecto

estado de limpicza y funcionamiento; no se permitiran marcas cn el piso, techo, paredes
ni falta de utensilios que ya han sido mencionados anteriormente.
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A mancra de guia, sc presentan a continuacion las ccdulas téenicas que publica la
SEDESOL correspondicentes al Sistema Normativo de Equipamiento para una Central de
Autobuses de Pasajeros. Es de destacar que para nuestro caso, aplican todos aquellos
requerimicntos que caen en el rango de poblacion de 10,000 a 50,000 o habitantes, si se
considera que las localidades vecinas v la cabecera municipal en conjunto cuentan con mas
de 17.000 habitantes, en cuanto a la locatizacion v dotacion regional v urbana, ubicacion
urbana. scleccion del predio v arquitectura general 8],

Primeramente, o unidad de Localizacion v dowacion regional v wurbana constituve ¢l punto
de partida para orientar v regular la distribucion inter ¢ intraurbana del cquipamicento, en
congruencia con la ubicacion de Ta poblacion. El tamano de la poblacion de una localidad
define el tipo v nivel de especialidad del equipamiento que se le debe asignar y ambos
determinan ¢l nivel de servicio que le corresponde a un centro de poblacion al.

La unidad 2 dc la cedula, Ubicacion urbana. establece los criterios de ubicacion de una
Central de Autobuses de Pasajeros respecto a los usos del suclo, nacleos de servicio y
vialidades. Indica que los destinatarios potenciales de los servicios que las instituciones
publicas o privadas ofrecen o proporcionan a traves del cequipamicento, son todos los
habitantes de la ciudad vy de su arca de influencia. Esta poblacion puede actuar como
usuaria regular, periodica o eventual.

La unidad 3. Scleccion del predio. tiene como proposito central ¢l aprovechamiento de
terrenos aptos para el establecimiento de nuevas Centrales de Autobuses de Pasajeros en las
zonas urbanas actuales v oen las zonas previstas para cl crecimiento de los centros de
poblacion. Asimismo, la scleccion de predios se plantea con la finalidad de optimizar el
aprovechamicento de las redes v oservicios existentes, apovar la construccion de obras de
equipamicento a costos ordinarios ¢ influir positivamente en ¢l funcionamiento de los
inmucebles v en la calidad de los servicios que en ellos se proporcionan.

La cuarta unidad de la cedula, Programa Arquitectonico General, contiene los programas
arquitectonicos generales representativos de los proyectos que con mas frecuencia utilizan
las dependencias responsables de cquipamientos especificos v oen términos  generales
describe las caracteristicas fisicas v las coberturas de atencion vy poblacion de cada
prototipo arquitectonico o modulo tipo de un equipamicnto, determinadas de acuerdo a su
tipologia. funcion, grado de especialidad v tamano en UBS. Do esta manera, permite
disponer de informacion adicional para apoyar la cteccion del madulo tipo mas adecuado a
un caso en particular o, bien, sirve de base para generar otras opciones.

Finaimente, comparando los clementos de equipamiento vy como cra de esperarse, la
compatibilidad de una Central de Autobuses de Pasajeros del subsistema Transporte resulta
limitada o incompatible con los clementos de equipamiento de los subsistemas Educacion,
Cultura, Salud. Asistencia  Social.  Comercio,  Abasto,  Recreacion,  Deporte  y
Administracion Puablica. Los clementos con los que sioes compatible son: agencia de
correos., sucursal de corrcos y administracion telegrafica (subsisterma Comunicaciones) y
estacion de servicio (subsistema Servicios Urbanos).
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SEDESOL

SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO T

i SUBSISTEMA: Transporte ( SCT )
1. LOCALIZACION Y DOTACION REGIONAL Y URBANA

ELEMENTO Centra!l de Autobuses de Pasajeros

W AR O AR W 1 Y,
JERARQUIA URBANA Y NIVEL DE SERVICIO REGIONAL ESTATAL | INTERMEDIO MEINO BASICO | CONCENTRA-
) CION RURAL
RANGO DE POBLACION {+) DE 100.001 A 50.001 A 10,001 A 5001 A 2,500 A
500,001 H 500,000 H 100,000 H 50,000 H 10.000 H 5,000 H.
z LOCAUDADES RECEPTORAS ] (] [ ) [ ] [ |
(=]
o
< LOCALIDADES DEPENDIENTES «
~N
= JESRS CU
: RADIO DE SERVICKI REGIONAL RECOMENDABLE 35 KILOME TROS o 48 aunutos
o
-t
RADIO DE SERV!ICIO URBANO RECOMENDABLE EL CENTRO DE POBLACION ¢ la crudad )
POBLACION USUARIA POTENCIAL 100 “» DE LA POBLACION
UNIDAD BASICA DE SERVICIO (UBS) CAJON DE ABORDAJE
=z
(=]
- CAPACIDAD DE DISENO POR UBS ¢ autobuses (1) 72 AUTOBUSES POR CAJON DE ABORDAJE POR TURNO
o
<
-
o TURNOS DE OPERACION ( 18 horas ) (2} 1 1 1 1 1
o
CAPACITTHAD DE SERVICIO POR UBS ( autobuses ) (4 108 72 54 36 18
FIOHL AT COMNBENEE WCIADA POR UBS (habitantes) 8000 6 500 2 500 2100 2100
RADCONS TIRUIDOS POR UBS 94 ( M2 construidos por cada cajon de abordage )
.
o©
-
: i LA D TE RRESO POR UGS 500 ( m2 de terreno por cada cajon de abordaje )
=
= =
<
oz CAJONE L DE ESTACIONAMIENTO POR UBS 15 CAJONES POR CADA CAJON DE ABORDAJE
z CANTIDAD DE UBL REQUERIDAS (4 ) G2 A () 15 A 77 20 A 40 5A24 JAy
o
(&)
<C MODUEO T'RPO RECOMENDABLE ( UBS cajones  (H) 80 20 A 80 20 A 40 20 20
(8
u
prs CANTRAL DE MODULOS RECOMENDABL B 1 i 1 1 1
(=]
o 130 000 50 000
FOBLACON ATENDEDA | habtantes por modulo 40 000 A 520 000 | A 100000 42 000 42 000

OBSERVACIONES: @ tLEMENTO NOISPENSABLHE ELE MENTO CONDICIONADO
SCT= SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. D G. DE TRANSPORTE TERRESTRE

13 Capacdad recomentalie Canseiet o una Cortda crta 1O minaton
(2 En Uncion de o afluenia e pasagenos e Lo paede ser amptado a 04 horas
U ) Cunsiderando e aenca de o omidas -ata 10014 00010y bl aunitas por « apon de abordage

(4 ) Las caractercti as tutnlie as e negoans de cdda Oadad pueden vanare la demanda
(5 ) Para precsar tas « ardrtetstic as y dimensiones de una Central e Avtubuses de Pasdjeros se requiere realzar un estudio focal de

oferta - demanda y oo de pasdperos
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SN CARA DR D AR WAl

SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO )

SUBSISTEMA: Transporte ( SCT )}

ELEMENTO: Central de Autobuses de Pasajeros

2.- UBICACION URBANA J

JERARQUIA URBANA Y NIVEL DE SERVICIO REGIONAL | ESTATAL | INTERMFDIO MEDIO BASICO | CONCENTRA
CION RURAL
RANGO DE POBLACION (+) DE 100,001 A 50,001 A|  10.001 A 5001 A 2,500 A
500,001 H | 500,000 H| 100,000 H| 50,000+ | 10.000H 5.000 H.
HABITACIONAL P A V'S A A
o
<7 ’ o N
© 5| COMERCIO OFICINAS Y SERVICIOS A A P [ ] [ |
= wn
O w
w
o O] INDUSTRIAL V'S -~ a a A
»n O
won
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o CENTRO VECINAL - a -~ N A
o
> CENTRO DE BARRIO -~ 'S -~ V'S
-3
w
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w
a
g CENTRO URBANO 'S 'S a -~ a
w
-
%) CORREDOR URBANO A -~ V'S [ ¥l
=
z
z LOCALIZACION ESPECIAL o o o @ @
w
FUERA DEL AREA URBANA . . . . .
CALLE O ANDADOR PEATONAL V'S - - V'S A
[=}
s CALLE LOGAL A a - a A
3
< CALLE PRINCIPAL A a a A A
>
«
z AV SECUNDARIA N A o A -
o
:‘ AV PRINCIPAL a o~ a [ ] [ |
- .
w
[ AUTOPISTA URBANA a a“~ V'
z
w

VIALIDAD REGIONAL

OBSERVACIONES

@ rrCcOMENDABLE Il CONDIGIONADO A NO RECOMENDABLF

SCT= SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES. D G DE TRANSPORTE TERRESTRE

11 ED 1 penfeas mmediata diel area urband prevista o lego plazo

(20 En 105 eateemios inmedidlos af Ared uihaia prevista o largo plazo
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SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO w

SUBSISTEMA: Transporte ( SCT ) ELEMENTO Central de Autobuses de Pasajeros
3. SELECCION DEL PREDIO
TR TARA e I AR R W 2
JERARQUIA URBANA Y NIVEL DE SERVICIO REGIONAL| ESTATAL | INTERMLDIO ML DO BASICO |CONCENTRA
CION RURAL
RANGO DE POBLACION {+)} DE 100,001 A 50.001 A 10.001 A 5001 A 2,500 A
500,001 Hj 500,000 H 100000 H 50,000 H 10,000 H 5,000 H.
LIODUL O THO RECORME NDABRLE (UBS Cagones) 80 JUA D SUOA D e Kt
170 1 844

2 M2 CONSTRUINGOS POR MODULO TIHO 7.374 A A 1 BB 1.484
(5] T A7 4764
- 20 000 10 U0
0 ' ’
b M2 DE TERRE NO POR MODULO TIPO 40,000 A A 10.000 10,000

40 000 20 000
v
<
o PROPORCION DE L PREDIO (ancho 7 largn) 2
-
w
E FRENTE MINILO RECOMENDABL E imetras) 300 200 A 300 150 A 200 150 150
w
-
o
< NUME RO DE FRENTES RECOMENDABLES 2AY SA PA STAS 2A3
[+ 4
<
o

PENDH NTE < RECOMENDABLE S { ") 2% A D e positiva )

MANZANA MANTANA RIANSANA L [CARE CERA [CABFCERA
POSICION | N MANSANA COMPLE TA TCor b T [RLATRNES P1% O MANSANATO MANZANA
COMPUETA TCOMPLETA

AGUA POTARY . . .

ALCANTARI T ADO Y O DRENAJE

}

ENERGIAELECTIRICA

ALUMBRADO PUBLICO .

. L ® L
R I o
w
L4
= o o [
w
z® — e B
-0
w3 L o L [
o?
wn > - R
ox
W TELEF ONO . . ‘ .
zw i
w o> — ' .
s <
g PAVIME NTACION . . . = =
@x o
[TFI™ SR
20
oo RECOUECUION DE BALURA . ' . ‘ .
w
«© | -
TRANSPORTE PUBLIC O . L) ‘ [ ] P
OBSERVACIONES @ INDISPENSABLE [l RECOME NUARIE A NONEE A

SCT= SECRETARIA DE COMUNICACIONES ¥ TRANSPORTES. D.G. DE TRANSPORTE TERRESTRE

27



SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO

i SUBSISTEMA: Transporte { SCT )

ELEMENTO: Central de Autobuses de Pasajeros

4. PROGRAMA ARQUITECTONICO GENERAL

R R TAR A 4 T ANRG T A J

MODULOS TIPO ( 2) A 80 CAJONES |B 40 CAJONES C 20 CAJONES
- ERCTI TR e DTN e S RELES M
COMPONENTES ARQUITECTONICOS tocs ocar fiomeaa forseon oA o s vt eTa ey GEEIN (AR tritkia Joescu
ks vrsia | wenra o BeaiA

SALA DE ESPERA 3168 16584 792
TAQUILLAS 320 160 80
ENTREGA Y RECEPCION DE EQUIPAJE

( 20% del area de taquillas } { 3 ) 64 32 16
LOCALES COMERCIALES 450 300 150!
SANITARIOS PUBLICOS ( incluye cuarto de aseo ) 264 132 66,
RESTAURANTE 200 100 50
ADMINISTRACION 504 252 126!
CASETA DE CONTROL 4 4 4
ANDEN DE ASCENSQO Y DESCENSO 1440 720 360
CAJONES DE ABOEDAJE 80 960 1920) 40 <480 960 20 240 480
PATIO DE MANIOBRAS 2 880 1440 720
ESTACIONAMIENTO DE AUTOBUSES

DE GUARDIA 2 BBO 1440 720
ESTACIONAMIENTO PUBLICO ( cajones } 120 22 2 640 60 22 1320 30 22 660
PARADERO DE AUTOBUSES URBANOS Y TAXIS 988 548 328
PLAZA DE ACCESO Y AREAS VERDES 21822 10 780 5334
SUPERFICIES TOTALES 7374] 33130 3764 16 488 1884) 8242
SUPERFICIE CONSTRUIDA CUBIERTA M2 7 374 3764 1884
SUPERFICIE CONSTRUIDA EN PLANTA BAJA M2| 6 870 3512 1758
SUPERFICIE DE TERRENO M 40000 20000 10000
ALTURA RECOMENDABIF DE CONSTRUCCIOM pisos, 21 10 metros ) 2 (8 metros) 2 ({ 6 metros )
COEFICIENTE DE OCUPACION DEL SUFLO cos ity 017 ¢17%0) 017 (17%) Q17 {(17%)
COEFICENTE DE UTHZACION DEL SUELO cus (1Y 018 (18, 019 19% ) 019 (19%)
FSTACIONAMENTO ERAITRIATAEN 120 60 30
CAPACIDAD DE ATENCION 1+ 4 PASACros por dial 47520 23760 11880
POBLACION ATENIY DA T A hatntantes) 540000 100000 42000

OBSERVACIONES: ' * 1 (0O5:AC AT CUSCACT ATE AL AREA CONGTRUIDA EN PLANTABAJA  ACT AREA CONSTRUIDA TOTAL

AT AREA TOTAL DEL PREDEO

SCT= SECRETARIA DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES D G DE TRANSPORTE TERRESTRE

C LS modulos B pueden vaniaf e codat g nuimern e cajones de abordage y Superioe Sonstriada. en funaon e la demanda

real de cada crudad

(3} La supertioe para entiega y 1ecepaion de equingle se puede Considerar en el espaio de Cada laquilla 0 eniacales separados

( 4) Considerando ¥4 pasaeros por autobus sn promedio. corndds €on frecuencia de und hord y turme de 18 horas

(5 Considerando B OLU 2600 y 2106 habitanles por cajon de abordaje respoectivamente. pard 1os modulos de 80, 40 y 20 cajones
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SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO URBANO

COMPATIBILIDAD ENTRE ELEMENTOS DE EQUIPAMIENTO: Comunicaciones
y Transporte
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SISTEMA NORMATIVO DE EQUIPAMIENTO URBANO

COMPATIBILIDAD ENTRE ELEMENTOS DE EQUIPAMIENTO: Comunicaciones
y Transporte
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1.9. Definicion del area de estudio

Uno de los problemas mas relevantes y que debe ser resuelto al comienzo de un estudio de
transporte, s ¢l nivel de resolucion o detalle que debe adoptarse. La decision final reflejara
una disyuntiva cntre dos objetivos conflictivos: precision y costo. En principio, es posible
obtener mayor exactitud utilizando un sistema de zonificacion mas detallado.

1.9.1. Zonificacion

El sistema de zonas se utiliza para congregar los hogares individuales, oficinas y otros
lugares de trabajo o servicios, en grupos mas manejables. Las dos dimensiones claves de un
sistema de zonificacion son el tamano vy ¢l namero de zonas, que obviamente estan
relacionadas: micntras mayvor sea ¢l niumero de zonas de un arca determinada, menor sera
Su tamano.

El niumero vy tamano de las zonas en que se debe dividir un arca depende, basicamente, de
dos factores |2]:

e Caracter del estudio: Si ¢ste es estratégico, se clegiran menos zonas y mas grandes; si
es detaltado, mayor cantidad de zonas y de menor tamano.

e Recursos disponibles: Mavor namero de zonas implica mayor exactitud, pero es mas
caro desde cualquier punto de vista.

Asi, la importancia que tienen los criterios de zonificacion son los siguientes:

1. La zonificacion debe ser compatible con otras divisiones administrativas, en especial
con zonas censales: este es el criterio fundamental v el resto solo se deben considerar si
no son incompatibles con ¢l

2. Las zonas deben sero en lo posible. homogdéneas en cuanto al uso del suclo y/o la
composicion de la poblacion: en caso contrario no sc deben agrupar zonas censales,
aungue sean muy pequenas (por cjemplo, sectores residenciales con diferentes niveles
de ingresol.

3. No es necesario dividir el arca de estudio en zonas de igual tamano.

Sin embargo. todos estos criterios normalmente sufren modificaciones debido a las
caracteristicas topograficas, de uso de suclo v ode poblacion que existan en el area de
estudio. Asi. ¢l tamano de tas zonas no podra ser tan pequeno que los datos levantados no
sean estadisticamente significativos, ni tan grande como para producir una pobre sintesis de
los viajes.

1.9.2. Informacion a recolectar
Para analizar ¢l comportamicento de los usuarios de un sistema de transporte, se ocupan
técnicas basadas en la observacion del comportamiento de los individuos, es decir, el medio

de transporte utilizado, ¢l ticmpo de recorrido del viaje entre un par origen - destino, etc.
Este conjunto de informacion constituye lo que se denomina preferencias reveladas [2].
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Dentro de las preferencias reveladas, las encuestas origen — destino realizadas ya sea en
hogares o fucra de ¢l, requicren de un gran esfuerzo ademas de que resultan caras y
normalmente demandan gran cantidad de tiempo (un problema al recolectar mucha
informacion c¢s que tambicn se debe gastar mucho tiempo v dinero en analizarla): de hecho,
el esfuerzo de la recoleccion de informacion ha absorbido tradicionalmente una gran parte
de los recursos destinados a este tipo de estudios provocando escasez de dinero y tiempo
para la preparacion vy evaluacion de planes. que es o que realmente interesa.

Asi, no solo se necesitan datos sobre viajes, ticmpos y costos, sino que también sobre uso
de suclo, empleo v actividades en general. Dentro de los datos a recolectar existen dos
grandes rubros:

a) Necesidades tipicas de informacion:

e Inventarios de¢ infraestructura y servicios existentes, como redes de transporte
publico y privado. semaforos, etce.

e Inventario de usos de suclo: Zonas residenciales (densidad habitacional), de
comercio ¢ industria (por tipo de establecimiento), estacionamientos, etc.

e Encuestas de viaje v conteos asociados de trafico, mediciones de velocidad, tiempos
de viaje. nivel de ocupacion de los vehiculos, ete.

e Informacion sociocconomica (ingreso, tasa de motorizacion, tamano y estructura
familiar).

En resumen, primero es necesario definir ¢l area de interés del estudio y una vez definida se
procede a dividir ¢l darea en zonas a fin de tener una idea clara y espacialmente desagregada
del origen — destino de los viajes v también para cuantificar espacialmente los factores
asociados a ¢stos, como poblacion, empleo, cte.

b) Encuestas origen — destino de viajes. Aspectos a tomar en cuenta:

e Epocua de realizacion de la encuesta. La determinacion de la fecha de realizacion de
una cncuesta de origen v destino de vigjes depende principalmente de sus objetivos.
Lo normal ¢s que ¢sta tenga como finalidad la obtencion de informacion referente al
comportamicnto respecto a los viajes de los habitantes del area de estudio durante
un dia laboral normal.

o Dias vy horas de realizacion de la encucesta. En la practica. la climinacion de los dias
Lunes v Viernes en que la encuesta debe realizarse es porque en ¢l primero, el
ausentismo en los lugares de trabajo v de estudio es mayor gue ¢l resto de los dias
laborales. 21 dia Viernes presenta un mayor movimicnto que los demas dias de la
semana, al ser previo al fin de semana. Asi, 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 dia
laboral en que hay mayor probabilidad de encontrar a las personas en sus hogares.

Periodo de realizacion de la encuesta. Tdealmente, toda ta muestra seleccionada
debicra ser interrogada en un solo dia. Sin embargo, dado ¢l alto namero de
viviendas que normalmente se debe encuestar, es usual realizar la encuesta en varios
dias, lo que cquivale a suponer que la suma de las respuestas de varios dias
laborales es representativa de La respucesta que se obtendria en uno solo.

Criterios generales para el diseno del formulario de la encuesta. Se reconoce que
tanto los procedimicntos como los instrumentos de medicion utilizados para recoger
datos en campo, ticnen una influencia directa sobre los resultados que se derivan de
la recoleccion de informacion. Axsic Ja medicion empirica del comportamiento
respecto a viajes. os una de las entradas mas importantes del proceso de toma de
decisiones en la plancacion del transporte de pasajeros. Por 1o tamto, deficiencias
metodologicas en esta ctapa tendran repercusiones directas en todas las fases
subsecuentes del proceso.
Por otra parte. ¢l orden en que las preguntas deben ser planteadas pretende lograr
que aquellas que puedan lograr una cierta resistencia por parte de los encuestados
sean formutadas al final de la entrevista (por ejemplo, ingreso en el hogar). En
cuanto a su aspecto formal, el formulario de la encuesta debe satisfacer los
siguientes objetivos:

v/ Las preguntas deben ser simples y directas.

v" Debe existir ¢l menor namero de preguntas abiertas posible.

v' Decbe entrevistarse en forma personal a toda persona mayor de edad.

Informacion solicitada en el formulario.

Identificacion de personas. En csta parte se incluyen preguntas relacionadas con
los siguientes aspectos:

v Ubicacion dentro del grupo familiar.
Sexo.

Edad.

Posesion de licencia de conducir.

Nivel educacional.

AN NN Y

Actividad.
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Identificacion de los viajes. En csta parte de la encuesta, se pretende conocer y
caracterizar los viajes recalizados por cada uno de los micmbros del hogar,
definiéndose como viaje a todo desplazamiento superior a 300 metros, desde un
origen a un destino, con ¢l proposito de cumplir con una actividad determinada. Los
viajes se caracterizan considerando las siguientes variables:

v' Origen y destino.
Tipo y proposito del viaje.
Horas de inicio y término del viaje.

Modo de transporte utilizado.

Cuadras caminadas hasta ¢l lugar de abordaje del transporte.

D N L N N N

Lugares de transbordo.

Caracteristicas sociocconomicas. En esta parte de la encuesta se incluyen
preguntas tendientes a obtener informacion aproximada del nivel de ingreso y tasa
de motorizacion det hogar encuestado, siendo los aspectos mas relevantes:

v Caracteristicas de la vivienda.
v ldentificacion de los vehiculos del hogar.
V' Pertenencia de la vivienda.
v Ingreso mensual del hogar.
I.10. Técnicas de muestreo aplicables al area de estudio

La estadistica moderna es una teoria de la informacion que tiene como objetivo la
inferencia. Bl medio para la inferencia es la muestra, la cual es un subconjunto de
mediciones seleccionadas de la poblacion [10]. Es decir, la estadistica trata del diseno de
encuestas mediante muestras para obtener una cantidad determinada de informacion. El
objetivo de la estadistica es deducir inferencias con respecto a una poblacion a partir de la
informacion contenida en una muestra v proporcionar una medida correspondiente para la
exactitud de la inferencia.

Asimismo, la estadistica es la ciencia que trata la recoleccion, andlisis ¢ interpretacion de
datos a fin de obtener fa maxima canudad de informacion:; tambicn se te describe como la
ciencia de tomar decisiones en condiciones inciertas, cuyo proposito es definir v reducir el
nivel de incertidumbre. A su vez, el muestreo ticne como objetivo asegurar que los datos a
ser analizados provean la mayor cantidad de informacion til al menor costo [2].
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Dado que normalmente s6lo es posible observar una muestra, el problema radica en cémo
utilizar estos datos para hacer inferencias correctas acerca de la poblaciéon de interés. Asi,
existen dos dificultades:

1. Coémo asegurar que la muestra sca representativa, y

2. Coémo extraer conclusiones correctas a partir de una muestra que satisfaga la condicién
anterior.

Ninguna dc las dificultades anteriores constituiria un problema si no existiera variabilidad
en la poblacion. Para resolver la segunda, se cuenta con procedimientos bien definidos que
no presentan mayores dificultades si se cumplen ciertas condiciones y suposiciones. En
cambio, la primera pucde ser mas complicada.

A continuacion, s¢ presentan definiciones basicas del muestreo que seran de utilidad para la
comprension de los siguientes capitulos:

a) Muestra. Es una coleccion de unidades que constituye una proporcion de una poblaciéon
mayvor y que es especialmente seleccionada para representar a la poblacion total. De
esta definicion, cabe destacar: cudles son las unidades de conforman la muestra; cual es
la poblacion que la mucestra busca representar: cuan grande debiera ser la proporcion
tomada v cOmo debe ser seleccionada dicha proporcion,

b) Poblacion de interes. Es ol grupo completo para el que se desea recolectar informacion
y esta compuesta de celementos individuales. Sin embargo, para scleccionar fa muestra,
se trabaja sobre la base de unidades muestrales de la misma que pueden no ser
equivalentes a sus elementos, va que en ocasiones se hacen necesarias agregaciones de
estos ultimos.

c) Mecétodos de muestreo. La mavoria de los métodos aceptables se basa en alguna forma
de muestreo alcatorio: lo importante en estos casos es que la seleccion de cada unidad
se realice en forma independiente v que cada unidad en la poblacion tenga la misma
probabilidad de¢ ser muestreada. Los metodos de mavor interes son:

e  Muestreo irrestricto aleatorio. Consiste en scleccionar un grupo de n unidades
muestrales de tal manera que cada muestra de tamano n tenga la misma oportunidad
de ser seleccionada. Una muestra arrestricta aleatoria va  a  contener  tanta
informacion sobre la preferencia de la comunidad como cualquier otro diseno de
muestreo.  sicmpre v ocuando  todos  los votantes en la comunidad  tengan
caracteristicas sociocconomicas similares.

e  Muestreo aleatorio estratificado. Aqui la poblacion se divide en grupos o estratos,
de forma que las unidades al interior de cada uno de clios scan tan homogéneas
como sea posible respecto a la variable estratificadora.  Luego se muestrea
aleatoriamente en cada estrato, ocupando la misma fraccion muestral.
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¢ Muestreo por conglomerados. Es un procedimiento econémico, especialmente en
areas urbanas. pucde ser el muestrear familias especificas, edificios de
departamentos o manzanas de la ciudad. en lugar de votantes individuales. Aqui las
preferencias individuales pucden ser obtenidas de cada votante elegible dentro de
cada unidad mucstreada.

d) Errory sesgo muesiral. Son los dos tipos de error en que se puede incurrir al tomar una

e)

muestra y que. al combinarse, contribuyen al error de medicion de los datos muestrales.
El primcro s debido a que se esta irabajando con una muestra v no con la poblacion
total, por o que va estar siempre presente debido a factores aleatorios, Este tipo de error
es fundamentalmente una funcion del tamano de ta muestra v o de fa variabilidad
inherente al parametro investigado. Flosesgo muestral, en cambio, surge debido a
equivocaciones comcetidas al definir Ly poblacion de interes, al seleccionar ¢l metodo de
mucestreo, la tecemca de recoleccion o cn muchas otras fases det proceso. El sesgo
muestral imphica una distorsion severa de los resultados del muaesireo aungue puede ser
climinado si se tiene cudado en las diversas ctapas del diseno muestral.

Tamano muesoral. L que no existan reglas claras para el calceulo det tamano de la
muestra, s¢ debe o gue aon cuando los calculos se basan en formulas estadisticas
precisas, muchas de sus variables de entrada son relativamente inciertas v subjetivas,
por lo que deben ser producidas por el anatista despucs de una cuidadosa consideracion
del problema en cuestion. Asi. el tamano de la muestra ¢s en esencia un problema de
equilibrio. debido a que:

e  Una muestra demasiado grande puede significar que su recoleccion y  analisis
resulten demasiado caros para los objetivos del estudio v el grado de precision
requerido por el mismo.

¢ Una mucestra demasiado pequena puede tener como consecuencia resultados sujetos
a un grado de variabilidad inaceptablemente alto. que incluso lleve a invalidar todo
el esfuerzo realizado,

Entre estos dos limites se encuentra ¢l tamano muestral mas eficiente (en términos de
costo), dado ¢l objetivo del estudio.
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Capitulo 11

Legislacion aplicable al servicio de
transporte de pasajeros

La rcgularizacion vy ¢l control de transito vy cl transporte en vias publicas de México se
pueden dar a dos niveles, tanto Federal como Estatal, y pone de manifiesto las actividades
que la autoridad tiene para vigilar v controlar ¢l cumplimiento de las leyes a través de sus
atribuciones legales [6].

En este capitulo se abordaran los principales ordenamientos juridicos v que dan sustento
legal a un scrvicio de transporte de pasajeros. Por una parte, se tocard lo referente a la
legislacion Federal vigente v aplicable a este tipo de servicio, desde lo relativo a la
Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos (CPEUM) como raiz v fuente
generadora de las demas disposiciones legales. pasando por las Leves vy Reglamentos de
caracter FFederal en materia de autotransporte. Ademas, a nivel BEstatal, también se
abordarin los aspectos  referentes a Leves vy Reglamentos en materia de regulacion y
control de los transportes, va que ¢l hecho de que existan diferentes legislaciones en cada
entidad federativa hace que cada reglamento del transporte defina con criterios distintos las
caracteristicas v ¢l comportamiento de los usuarios de las vias publicas (peatoncs y
conductores).

II.1. Reglamentacion de caracter Federal

Primeramente, v va que se menciond en los parrafos anteriores que existen dos niveles en
cuanto a la aplicacion de leves v reglamentos que rigen el servicio de transporte pablico de
pasajeros, definiremos una Ley como fa norma o conjunto de normas juridicas obligatorias
y gencerales dictadas por un poder legitimo para regular la conducta de los hombres o bien
para establecer los organos necesarios para el cumplimiento de sus fines. Entre sus
caracteristicas fundamentales estan:

e Generalidud. Sc aplica a todos por igual.

e Obligatoriedad. Debe cumplirse v la ignorancia no libera su cumplimiento.

e Irretroactividad. Sc aplica a partir de su vigencia, no se hacen leyes para regular el
pasado.

e Abstraccion. Scenala situaciones abstractas generales y no en particular.

Por otra parte. un Reglamento es ¢l conjunto de normas obligatorias de caracter general
emanadas del Poder Ejecutivo v que son dictadas para ¢l cumplimiento de las leyes. La
diferencia principal entre Ley v Reglamento es que la primera establece las bases generales,
sienta los lincamicntos: micentras que el segundo preve 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 ¢l Poder Ejecutivo. La creacion de una ley o
reglamento csta en funcion de las necesidades de la poblacion y seran determinadas de
acuerdo con estudios téenicos detallados.

De este modo, para establecer la competencia de las autoridades se requiere contar con una
base juridica solida para intervenir en la regulacion, control, direccion, supervision,
aplicacion y sanciones de la materia del transito, apoyada en los ordenamientos juridicos
que se detallan a continuacion:

De principio, ¢l regimen de concesionamiento para el servicio de transporte publico tiene
sus fundamentos legales en el articulo 28 de ta CPEUM, que a la letra dice [11]:

“El Estado. sujetiandose a las leves, podra en casos de interés general, concesionar la
prestacion de los servicios publicos... Las leyes fijaran las modalidades y condiciones que
aseguren la cficacia de la prestacion de los servicios. La sujecion a regimenes de servicio
piblico s¢ apegara a lo dispuesto por la Constitucion v solo podra llevarse a cabo mediante
ley™.

De los parrafos anteriores, se concluye que la prestacion del servicio publico es una
atribucion que corresponde a la Administracion Pablica, en virtud de que estan destinados a
atendcr una necesidad de caracter general 121

Asi, ¢l Estado tiene la facultad, siempre sujetandose a las leyes, de concesionar la
prestacion de  los  servicios  publicos cuando no  puede  organizarlos y  prestarlos
directamente. va sea por conducto de alguna de sus dependencias o a traves de las empresas
paracstatales organizadas para ¢l cfecto. En este caso, la concesion se otorga tanto a
personas fisicas como a personas morales.

En ¢l ambito Federal, v una vez sentados los principios del regimen de concesion por la
Constitucion Politica, ha sido la Ley de Vias Generales de Comunicacion [13]. promulgada
el 19 de febrero de 1940, la que ha dado tos lincamientos generales de este régimen y ha
servido de modcelo para los ordenamicntos legales de caracter local o Estatal ue regulan el
servicio publico de transporte de pasajeros en todo el pais. Cabe senalar que las vias
gencrales de comunicacion a que hace referencia la Ley antes citada, estan sujetas
exclusivamente a los poderes federales, cuyvas facultades se cjercitan a traves de la
Secretaria de Comunicaciones v Transportes.

Las atribuciones que corresponden en materia de concesiones y permisos a la Scecretaria de
Comunicaciones v Transportes,  ticnen  soporte legal en la Ley Organica de la
Administracion Publica Federal [14], cuvo articulo 36, fracciones 1y 1X, senala que
correspondce a dicha dependencia:

“Formular y conducir las politicas y programas para el desarrollo del transporte y las
comunicaciones de acuerdo a las necesidades del pais™.
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“Otorgar concesiones y permisos para la explotacion de servicios de autotransporte en las
carreteras federales y vigilar téenicamente su funcionamiento y operacion, asi como el
cumplimiento de las disposiciones legales respectivas™.

Derivado de lo anterior, para que pueda existir una concesion para efectuar el servicio
publico de transporte, se requicren los siguientes elementos:

a)

b)

c)

Autoridad concedente. n materia Federal es la Scecretarta de Comunicaciones 'y
Transportes a la que le compete ¢l otorgamicento de concesiones para la prestacion del
servicio publico de transporte, segan se desprende del articulo 8 de la LGVC y del
articulo 36 de la LOAPI-.

Concesionario. L.a CPEUM e¢n su articulo 32 establece que para el otorgamiento de una
concesion de transporte, solo se hard a  ciudadanos mexicanos o a sociedades
constituidas conforme a las leyves del pais. El concesionario se obliga a conservar en
buen estado las obras ¢ instalaciones afectas al servicio publico, asi como renovar 'y
modernizar ¢l cquipo necesario para su prestacion, conforme a los mas recientes
adelantos teenicos,

Usuarios. El usuario de un servicio prestado bajo el régimen de concesion se encuentra
en identica situacion juridica que ¢l usuario de un servicio prestado en forma directa por
¢l Gobicrno. La LGVC protege los intereses de los usuarios con relacion al uso del
servicio publico de transporte, pero tambicn lo obliga a respetar lincamientos como son:
pagar la tarifa auwtorizada, no cncontrarse e¢n estado inconveniente, no transportar
determinados objetos, cte.

En consccuencia con lo anterior, la concesion es un acto de naturaleza mixta que se
compone de tres elementos fundamentales:

Acto reglameniario,  pucesto que es el Estado quien norma la organizacion y
funcionamicnto en la explotacion de los bienes o prestacion de los servicios publicos.
La administracion pucde variar las condiciones de operacion en cualquier instante, de
acuerdo con  las necesidades  que  satisfagan el servicio, sin ser necesario el
consentimiento del concesionario.

Acto condicion, mediante el cual es posible aplicar a un caso individual situaciones de
caracter general que establece la Ley. quien condiciona o supedita al concesionario las
facultades que se establecen para ¢l aprovechamiento de las vias o caminos.

Acto contraciual, cuya finalidad ¢s proteger los intereses legitimos del concesionario,
creando a su favor una situacion juridica individual que no pucede ser modificada
unilateralmente por la administracion. El otorgamiento de una concesion implica la
creacion del derecho a favor del particular respectivo para explotar el servicio publico.

Estos elementos tienden a garantizar que ¢l poder publico pueda ejercer sin tropiezos el
control que le corresponde sobre el objeto de la concesion y ademas a asegurar que el
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concesionario tenga la competencia y los medios adecuados para la explotacion de la
concesion.

Por otra parte. los articulos 8, 14 y 15 de la LGVC establecen el procedimicento que en
términos generales debe seguirse para ¢l otorgamicnto de las concesiones; en la figura 5 se
muestran de manera esquematica los pasos a seguir y que se detallan a continuacion.

Articulo 8: “Para construir, establecer y explotar vias gencrales de comunicacion o
cualquicr clasc de servicios conexos a ¢stas, sera necesario tener coneesion o permiso del
Ejecutivo Federal, por conducto de la SCT y con sujecion a los preceptos de esta ley y sus
reglamentos™.

Articulo 14: “lLos interesados en obtener concesion o permiso para construir, establecer o
explotar vias generales de comunicacion clevaran solicitud a la SCT. de conformidad con
los preceptos de esta ley y sus reglamentos, acompanandola de los estudios a que se refiere
el articulo 8",

Articulo 15: "Recibida la solicitud de concesion v previo pago de los derechos respectivos,
se procedera a efectuar los estudios téenicos que correspondan de acuerdo con las bases
generales senaladas en el art. 8.0 si el resultado de éstos fuere favorable, la solicitud con las
modificaciones que acuerde ta SCT se publicara a costa del interesado...”

En cuanto 4 las terminales de pasajeros, se establece en la traccion XXI del mismo articulo
36 que a la SCT le corresponde:

“Construir v conservar las estaciones v centrales de autotransporte federal™.

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

Articulo  1: “El presente ordenamiento  tiene por objeto regular los servicios de
autotransporte federal de pasajeros... v compete a la SCT, para efectos administrativos, la
aplicacion ¢ interpretacion del mismo™,

Articulo 42: "Las terminales de autotransporte federal de pasajeros podran ser construidas,
operadas y explotadas por:

1. Los permisionarios del autotransporte federal de pasajeros.
2. l.os particularces.
3. Los gobicrnos estatales v municipales.

Las terminales podran ser individuales o centrales segun sean utilizadas por uno o varios
permisionarios del servicio de autotransporte federal de pasajeros que operen en ellas,
mismos que podran contratar o convenir libremente con cualquiera de los permisionarios de
terminales a que se refiere este articulo, el uso de los espacios necesarios para prestar sus
servicios™.
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Articulo 42-C: “La SCT autorizara ¢l 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 ¢l caso de las terminales contrales, haya asignado las areas
para la operacion de las empresas de autotransporte federal de pasajeros®.

Articulo 42-D: “Los permisionarios deberin prohibic ¢l acceso a cualquier instalacion de la
terminal, asi como ¢l abordaje a los vehiculos de autotransporte federal de pasajeros, a
personas que se encuentren en estado de cbricdad o bajo la influencia de drogas o
encrvantes, asi como i quien porte armas sin ¢l permiso respectivo, explosivos o en general
cualquicr clemento que constituya un riesgo para los usuarios™.

Articulo 42-E: "El reglamento interno de operacion de la terminal debera regular como
minimo lo siguicnte: Entrega v recepeion de equipaje. uso de andenes y cajones v uso del
patio de maniobras™.

Articulo 42-F: "Los permisionarios podran arrendar las areas necesarias para la operacion y
explotacion del servicio de autotransporte federal de pasajeros, asi como para instalar
servicios comerciales en las arcas destinadas para tal efecto en el permiso respectivo™.

Articulo 43: “Los permisionarios del autotransporte federal de pasajeros, previo aviso de la
SCT. podran establecer estaciones de paso en los lugares que se requieran de acuerdo con
las necesidades de los usuarios. Se entendera por estacion de paso, a la ubicada en puntos
intermedios de una ruta v que no sea de origen ni destino de Ta propia ruta™.

Para un mcjor entendimiento de las atribuciones v funciones de la SCT. se presenta a
continuacion la estructura organica de esta Sccretaria en la figura 6, la cual muestra las
diferentes Dircecciones encargadas especificamente del concesionamicento del transporte
Fedcral.

II.1.1. Sanciones v t¢rmino en materia de concesiones

La clasificacion v andlisis de los delitos ¢ infracciones administrativos en materia de
transporte ¢s muy amplia, por lo que solo se hara referencia a los delitos ¢ infracciones
relacionadas con ¢l concesionamiento. El titulo V. capitulo 1 del Codigo Penal, se refiere a
los delitos en materia de vias de comunicacion, los que solo indirectamente pueden
vincularse con las concesiones.,

La LVGC cstablece diferentes sanciones para los concesionarios, los empleados de éstos,
los usuarios y terceros, que violen los preceptos que ahi se senalan. Estas sanciones
incluyen multas asi como sentencias a prision seguon la gravedad del delito.




Figura 5. Procedimiento para el otorgamiento de concesiones federales.
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Fuente: Ley General de Vias de Comunicucion.
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Figura 6. Organigrama de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
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Por otra parte cs de mencionar que ¢l articulo 21 de la CPEUM establece que la imposicion
de las penas ¢s propia y exclusiva de la autoridad judicial, senalando enseguida como caso
de excepcion, ¢l de las infracciones de los reglamentos gubernativos y de policia en el que
la autoridad administrativa puede imponer ¢l castigo correspondiente.

En cuanto a las causas de termino de la concesion, puede darse por lo siguiente:

o Vencimicnio del plazo estipulado.

o  Caducidad. Iin ¢l caso de incumplimicnto por parte del concesionario, se declara la
caducidad administrativa de la concesion.

o Reversion. Al termino de Ta concesion, los bienes que sirven para el proposito de la
misma pasan a scr propicdad del Estadol sinindemnizacion. Se parte del supuesto de
que ¢l concesionario amortizo su inversion v obtuvo beneficios razonables.

e Rescare. Significa que antes de que transcurra el wiermina de vigencia de la conceesion y
sin que ¢l concesionario meurra en alpun mcumplimicento de sus obligaciones, ¢l Estado
pucde, mediante indemmnizacion, hacerse cargo directamente de Lo explotacion.

o Imprevision. Esta modalidad posibilita al Estado a exigir al particular que preste el
servicio en forma distinta a la estipulada a cambio de indemnizacion o nuevas ventajas
para ¢l concesionario,

e Quichra del concesionario.

e Muerte del concesionario.

11.1.2. Concesiones, permisos y autorizaciones

En cuanto al permiso, es ¢l que se hace a una persona fisica o moral para la prestacion de
un servicio de transporte, cuando existe una necesidad eventual, emergente o extraordinaria
de pasaje que rebase la capacidad de los concesionarios, siempre y cuando no exista una
Declaratoria de Necesidad Publica de Transporte que se pueda satisfacer mediante el
otorgamiento de concesiones. LLos permisos tienen una vigencia temporal menor a las de las
concesiones, pero pueden tambicn ser objeto de prorroga en los terminos previstos en la ley

y su reglamento.

La autorizacion es ¢l otorgamicento que se hace a los concesionarios o permisionarios para
extender o ampliar una ruta autorizada, siempre y cuando dicha extension o ampliacion no
sca mayvor a un determinado porcentaje de su extension original. La autorizacion requiere
continuidad ¢n ¢l servicio vy su tiempo de duracion es ¢l mismo fijado para ta concesion o

permiso de que se trate.

En la tabla 3 sc¢ presentan las diferencias principales que existen entre el permiso y la
concesion.
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Tabla 3. Diferencias entre concesion y permiso.

Concesion Permiso
* Acto juridico que en todo caso tiene por[e Su objeto puede ser la prestacion de un
objeto la prestacion de un servicio servicio puablico o bien permitir a los
publico particulares la realizacion de actividades

de caracter meramente privado

* Revision de los bicnes al término de la|e  Conscrvar la propiedad de los bienes
misma

Obligacion por parte de la autoridad de
concederlo  una  vez  satisfechos  los

* No existe ¢l deber de otorgarla

requisitos legales

e Creacion de un derecho nuevo que no|e  Propicia una mayor competencia
existia anteriormente

e Tienen un régimen mas flexible

Fuente: Molinero v Sanchez. Transporte publico: Plancacion, Diseno, Operacion v Administracion. 1996,
I1.2. Reglamentacion de caracter Estatal

En cuanto a la legislacion vigente en ¢l Estado de México, la Ley Organica de la
Administracion Pablica del Estado de México (LOAPEM) [15], determina en el articulo 21,
fraccion X111, que. ademas de otras atribuciones:

“Corresponde  a o Sceeretaria General de Gobierno el expedir, previo acuerdo del
Gobernador, las licencias, autorizaciones, concesiones y permisos, cuyo otorgamiento no
esté atribuido a otras dependencias del Ejecutivo™.

Sin embuargo, ¢n la practica, os la Secrctaria de Comunicaciones y Transportes del Estado
de México (SCTEM) ¢l organo que tiene a su cargo, en materia de transporte de pasajeros,
el otorgar las concesiones, permisos voautorizaciones, segan lo establece el articulo 32,
fraccion VIII, del ordenamicento legal antes mencionado, que a la letra determina:

“Otorgar. revocar, modificar v declarar la caducidad  de  concesiones,  permisos  y
autorizaciones para la prestacion del servicio publico de transporte en vias de jurisdiccion
local v ¢jercer el derecho de reversion™,

data del 14 de diciembre de 1970 [16] v ¢ Reglamento General de la Ley de Transito y
Transportes del Estado de Moxico (RGLTTEM). promulgado ¢l 7 de noviembre de 1978
[17). los ordenamicntos legales que regulan ¢l regimen de la concesion en la Entidad,
precisando en sus articulos las condiciones v caracteristicas propias de la concesion, asi
como las modalidades de permiso y autorizacion.

No obstante, son la Loy de Transito v Transportes del Estado de Mexico (LTTEM), que

Ademas, al reformarse en junio de 1992 la LTTEM, se introducen tres aspectos
fundamentales:



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

¢ Se derogo cl articulo 26 que contenia la declaratoria y convocatoria de transporte como
requisito para ¢l otorgamiento de concesiones.

* Se fijo como sancion en materia de transporte, la cancelacion de la concesion o permiso
con multa de 5 a 15 dias de salario minimo general que corresponda a la ciudad de
Toluca, cuando s¢ cometa la infraccion por primera vez, y en caso de reincidencia con
multa de 15 a 1,000 dias de salario minimo.

Acorde con las reformas a la LOAPEM v a la L'TTEM, se emitio el Reglamento Interior de
la SCTEM [18] cn septiembre de 1992, ¢l cual contempla la competencia y organizacion de
la Sceretaria v de sus unidades administrativas, destacandose en el articulo 13 que a la
Direccion General de Transporte Ferrestre le corresponde:

“Dictaminar sobre ¢l otorgamicnto. prorroga, modificacion, revocacion,  suspension,
caducidad o canccelacion de concesiones, permisos o autorizaciones para la prestacion del
servicio  publico  de  transporte:  autorizar,  modificar o suprimir,  previo  estudio
soctocconomico v teenico: rutas, derroteros, itinerarios, horarios, frecuencias, sitios, bases,
terminales. cromaticas, identificacion de vehiculos, zona de operacion v tarifas del servicio
publico de transporte estatal: coordinar la verificacion, supervision ¢ inspeccion en la
prestacion del servicio publico de transporte, asi como de las condiciones fisicas de los
cquipos, instalaciones v servicios complementarios: aplicar las sanciones a que se hagan
acreedores los prestadores del servicio publico de transporte v los servicios que le son
conexos en sus diversas modalidades v las demas que e conficran las disposiciones
aplicables v aquellas que le encomiende ef Sceeretario o Subsecretario de Transporte ™

Por lo anterior se considera que existe ¢l fundamento legal a efecto de que las autoridades
de transporte asuman v cjerzan las funciones de inspeccion, vigilancia, control y sancion de
la prestacion del servicio publico de transporte, pudiendose incorporar o transferir las
funciones  de registro v control vehicular como son la matricutacion,  expedicion,
reexpedicion v prorroga de las placas de circulacion, tarjeta de circulacion, revista anual y
la reposicion de eltas en matenia de transporte publico de pasajeros v carga.

En la figura 7 sc presenta fa estructura organica de la SCTEM, asi como de las areas
encargadas  del otorgamicento de  concesiones,  permisos,  autorizaciones v licencias.
Asimismo, en la figura 8 se detallan las arcas funcionales que a su vez se desprenden de la
Direccion General de Transporte Terrestre, dependiente de la Subsecretaria de Transportes
del Estado.

49



Figura 7. Estructura organica de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del
Estado de México.
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Fuente: Secretaria de Comunicaciones v Transportes del Estado de México.
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Figura 8. Organigrama de la Direccion General de Transporte Terrestre.
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|
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Control Concesiones y Tarifas Normatividad y

Estudios del Transporte

Fuente: Secretaria de Comunicaciones v Transportes del Estado de Mexico,

Asi, de manera genceral, la concesion pucede definirse como un procedimiento por el cual
una persona publica, lamada autoridad concedente, confia a una persona fisica o moral,
llamada concesionario, ¢l cuidado de mancjar un servicio publico bajo fa vigilancia y
control de la autoridad concedente, recibiendo el concesionario a cambio del servicio que
presta una remuneracion que consiste, generalmente, en la cuota que cubren los usuarios
del servicio.

Del estudio v oanalisis del contenido de los articulos correspondientes a las leyes y
reglamentos que regulan el regimen de la concesion en ¢l Estado de México, podemos decir
que la concesion es el otorgamicnto que hace ¢l Ejecutivo Estatal, por si o a traves de las
dependencias competentes, a personas fisicas o morales, para prestar el servicio pablico de
transporte de pasajeros, sujetindose a las leves, las cuales fijaran las modalidades y
condiciones que asegure la adecuada eficiencia en la prestacion de dicho servicio.

Como se indico, ¢l régimen de la concesion en MoOxico se sustenta en principios generales
acordes en mucho con la tworta general del servicio publico que  presentan  pocas
variaciones en las diferentes entidades federativas, va que encuentran su modelo en las
normas contemidas en la LGV,

Dentro de los sujetos de la concesion, se encuentran ademas de la autoridad concedente y el
concesionario, los usuarios v los organismos descentralizados o empresas de participacion
estatal que a continuacion se detallan:

e Aworidad concedente. Ex la Administracion publica Estatal, el Ejecutivo del Estado a
traves de la Scecretaria de Comunicaciones v Transportes, de acuerdo al articulo 32 de la
LOAPEM. quicn la detega en la Direccion General de Transporte Terrestre.

e El concesionario. Pucde ser la persona fisica o imoral a quien se otorgue la autorizacion
para la prestacion del servicio puablico de transporte de pasajeros o carga, debiendo ser
ciudadanos mexicanos  por  nacimiento o Sociedades  Mercantiles  legalmente
constituidas conforme a las disposiciones juridicas del pais (articulo 25 de la LTTEM).
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® Los usuarios. Estan constituidos por el pablico en general que aprovecha la prestacion
del servicio publico de transporte. Los usuarios ticnen derecho a recibir ¢l beneficio del
servicio, asi como a contar con ¢l seguro del viajero por parte del concesionario,
asegurando con cllo los riesgos que puedan sufrir con motivo de la prestacion del
servicio o a consccuencia de ¢ste, ya sea en su integridad humana o en sus pertenencias;
teniendo como obligacion ¢l pagar la tarifa del servicio y abstenerse de causar danos a
los vehiculos del servicio

Como aspectos relevantes del régimen de concesion, enfocado al ambito estatal, se pueden
senalar los siguicntes:

* La ley distinguc tres modalidades: La concesion, ¢l permiso y la autorizacion. Cada una
de estas formas ticne caracteristicas y condiciones particulares,

e En la concesion se persigue un fin fundamentalmente econémico o de lucro como
consecuencia de la explotacion  y que requicre de capacidad financiera y técnica del
posible concesionario,

* En las concesiones existen terceros usuarios del servicio cuyos intereses juridicos deben
ser tomados ¢n cuenta al otorgarse ¢stas o en su caso, al emitir las reglas de explotacion
respectivas.

* Rigen en las concesiones figuras juridicas importantes como la reversion, la requisa y el
rescate, ademas de la caducidad. rescision de concesiones y contratos y revocacion de
permisos (articulo 25 de ta LTTEM).

* El titulo de concesion debe apegarse a la Ley y no consignar anicamente las
obligaciones v derechos adicionales no previstos en el texto legal y por lo tanto son
supletorios de los dispositivos legales de lo que se establece. Se aplicara en primer lugar
los términos mismos de las concesiones y contratos y después la ley de vias, sus
reglamentos v demas leyes espectales.

* El otorgamicnto de una concesion, permiso o autorizacion esta sujeto siempre a las
necesidades puablicas.

e La vigencia sicmpre es temporal aunque admite la posibilidad de ser renovada si
persisten las condiciones que dicron lugar a su otorgamiento, siempre y cuando el
concesionario haya cumplido con todos los requisitos y condiciones a que esta sujeta
dicha concesion.

¢ Corresponde a las autoridades concedentes el fijar las modalidades a que estan sujetas
las concesiones, por lo que se refiere a rutas, itinerarios, territorios de operacion,
horarios, tarifas, ctc.

e Las concesiones solo pueden otorgarse a mexicanos por nacimiento o a Sociedades
Mercantiles legalmente constituidas conforme a las leyes del pais.
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e El otorgamiento de las concesiones, no de los permisos ni de las autorizaciones,
requiere de la publicacion previa, por parte del Ejecutivo, de una Declarartoria de
Necesidad Publica de Transporte, seguida de una convocatoria en la que se precisen el
namero de concesiones a otorgar, asi como las ramas y modalidades correspondientes
(articulo 203 del RGLTTEM).

e Los interesados en las concesiones, va scan personas fisicas o morales, deberan reunir
todos y cada uno de los requisitos establecidos por Ta ley, quedando obligados a cumplir
rigurosamente con las obligaciones inherentes a la concesion.

* Todas las concesiones son objeto de caducidad, suspension o cancelacion si el
concesionario incurre en alguna de las causas que la propia ley establece.

e Los concesionarios que exploten servicios publicos de transporte de pasajeros estan
obligados a contar con ¢l seguro del viajero,

e Los concesionarios deberan integrarse en sociedades mercantiles. pudiendo también,
previo estudio fegal que se verifique, formar asociaciones de concesionarios.

e  Queda terminantemente prohibido levar en un vehiculo de transporte de personas:
articulos sujctos a control  sanitario, materiales inflamables o corrosivos, armas,
municiones o explosivos, animales en el interior, articulos que causen danos o molestias
a los pasajeros v tambicn circular con vehiculos en mal estado que produzcan
contaminacion ambicntal (articulos 173 v 174 del RGLTTEM).

I11.2.1. Sanciones

La LTTEM cswublece que es atribucion del Ejecutivo del Estado imponer las sanciones
aplicables en materia de transporte a los infractores de la ley v de su Reglamento, sean
concesionarios o permisionarios de este servicio publico. Se les aplicarda como sancién la
suspension o cancelacion de la concesion, permiso o autorizacion, o multa de 5 a 15 dias de
salario minimo correspondiente a la capital del Estado de México, cuando se cometa la
infraccion por primera vez: en caso de reincidencia, con multa de 15 a 1,000 dias.

La aplicacion de las sanciones en materia de transporte, por consccuencia, corresponde a
las autoridades de transporte que son entre otras el Gobernador del Estado, ¢l Secretario de
Comunicaciones v Transportes, ¢l Director General de Transporte Terrestre, el Director de
Concestones v Tarifas, ¢l Director de Registro v Control del Transporte v el Director de
Programacion. Normatividad v Eswudios del Transporte.

Es de destacar que, conforme al Reglamento Interior de la Seeretania de Comunicaciones y
Transportes, a la autoridad de transporte le compete dictaminar y aplicar las sanciones a
que se hagan acreedores los prestadores del servicio pablico de autotransporte en sus
diversas modalidadces, por las violaciones a las disposiciones contenidas en la legislacion de



la materia y las demas disposiciones legales relativas y en las propias concesiones,
permisos o autorizaciones.

I1.2.2. Constitucion de sociedades y concesionarios

El articulo 25 de la Ley de Transito y Transportes del Estado de México, senala que las
concesiones para explotar el servicio pablico en sus diferentes ramas y modalidades, se
otorgaran a mexicanos por nacimicnto o Socicdades Mercantiles integradas por éstos,
legalmente constituidas conforme a las leves del pais.

Asimismo, ¢l capitulo V1 del Reglamento General de la Ley de Transito y Transportes del
Estado de Mexico, que se orefiere concretamente a las Sociedades o Asociaciones de
concesionarios, senala de nuevo en el articulo 244 que los concesionarios del transporte
publico de pasajeros, con rutas determinadas, deberan estar integrados en Sociedades
Mercantiles.

Del estudio y analisis de los diferentes articulos que se refieren a estas Sociedades o
Asociaciones de concesionarios, se desprende lo siguiente:

a) Las Socicdades Mercantiles se integraran en su caso por acciones o porciones
nominativas.

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

¢) Como consccuencia de su aportacion de concesiones, los titulares de éstas recibiran el
numero de acciones o participaciones en su caso, de acuerdo al monto fijado a dichas
concesiones, quedando la representacion a cargo de las personas que ostenten la firma
social.

d) Las autoridades de transito. v en este caso, concretamente la Secretaria de Gobierno, a
traves de la Dircccion de Vialidad v Transporte, seran las responsables de autorizar la
integracion de Sociedades o Asociaciones de concesionarios,

Tomando en cuenta que la ey de Vias Generales de Comunicacion, que ha servido de
modelo v ha dado la pauta en materia de transporte pablico de pasajeros en toda la
Republica, establece con claridad las condiciones v caracteristicas de las sociedades
constituidas por transportistas, os conveniente senalar que ¢l articulo 159 del mencionado
ordenamicento legal, al efecto senala o siguiente:

a) Las Sociedades que se constituyan deberan hacerlo conforme a las disposiciones legales
vigentes en el pais,

b) Agruparan a los concesionarios que efectden la misma clase de servicio en una ruta o
tramo.

¢) Tendran por objeto, entre otros que estipulen los interesados o la misma Secretaria de
Comunicaciones, la explotacion del servicio de que se trate, de acuerdo con los
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:

itinerarios, tarifas, horarios, capacidad, forma y demas circunstancias que establezca la
misma Secrctaria.

d) Estaran administradas en los términos que establece la ley, pero en todo caso, la minoria
que represente cuando menos un 25% de los concesionarios que integran la sociedad,
tendran derecho a designar un conscejero.

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

f) El proyecto de escritura constitutiva debera ser previamente autorizada por la SCT.
g) Las socicdades que se constituyan, seran solidariamente responsables con los
concesionarios por ¢l cumplimiento de sus obligaciones y en ningan caso podran eludir

o limitar e¢sta responsabilidad.

Al respecto, la Ley General de Sociedades Mercantiles, en su articulo 6, establece los
elementos que debera contencer la escritura constitutiva de una Sociedad [19]:

I Los nombres, nacionalidad y domicilio de las personas fisicas o morales que
constituyan la Sociedad.

I1. El objcto de la Sociedad.

Il Su razon social o denominacion.

IV. Su duracion.

V. El importe del capital social.

VL La expresion de lo que cada socio aporte en dinero o en otros bienes; el valor

atribuido a ¢stos v el criterio seguido para su valorizacion. Cuando el capital
sea variable, asi se expresard indicandose el minimo que se fije.
VII. El domicilio de la Sociedad.
‘ VIHI. La mancra conforme a la cual haya de administrarse la sociedad y las
facultades de los administradores.

IX. El nombramicnto de los administradores y la designacion de los que han de
Hevar la firma social.

X. La mancra de hacer la distribucion de las utilidades y pérdidas entre los
miembros de la Sociedad.

XI. El importe del fondo de reserva,

XII. Los casos en que la sociedad hava de disolverse anticipadamente.

XIII.  Las bases para practicar la liquidacion de la Sociedad y el modo de proceder
a la cleccion de los liquidadores, cuando no hayan sido designados
anticipadamente.

Ahora bien, cn tCrminos generales, 1a Sociedad Mercantil puede definirse como “el acto
juridico mediante ¢l cual los socios se obligan a combinar sus recursos o sus esfuerzos para
la realizacion de un fin comuan de acuerdo con las normas que para alguno de los tipos
sociales en ella previstos, senala la ley mercantil™.

55



Asi, son caracteristicas de las Sociedades Mercantiles las siguientes:
1. Las partes se vinculan reciprocamente para la recalizacion de un fin coman.

2. Para la realizacion del fin comun ¢s necesario poner los medios conducentes. De aqui
que todos los socios, cada uno dentro de su propia esfera, efectiien sus aportaciones, las
cuales podran consistir en una cantidad de dinero u otros bienes materiales como
pucden ser las concesiones.

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

4. Todos los socios estan Hlamados 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 cl fracaso de la Sociedad
conlleve.

5. La administracion de la Sociedad puede conferirse a uno 0o mas socios. Habiendo socios
especialmente encargados de la administracion. los demas no podran contrariar ni
entorpecer las gestiones de aquellos. Ahora bien, cuando la administracion no se
hubicre limitado a alguno(s) de los socios, todos tendran derecho de concurrir a la
direccion ¥y mancjo de los negocios comunes tomandose las decisiones por mayoria.

6. El nombramicnto de los socios administradores puede hacerse en la escritura de
sociedad o después de constituida Csta. Las facultades que no se hayan concedido
expresamente a los administradores, seran 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,

Refiricndose nuevamente a o que senala el capitulo VI del Reglamento General de la Ley
de Transito v Transportes del Estado de Mcexico, al hablar de las Sociedades o Asociaciones
de concesionarios, es conveniente precisar que se entiende por Asociacion:

En cl Estado de México, mientras las empresas integradas por concesionarios de autobuses
operan bajo la forma de Sociedades Anonimas, los concesionarios del transporte colectivo
en taxis o combis de ruta fija, 1o hacen en Asociaciones Civiles.

Esto s totalmente indebido ya que el fin teorico no corresponde al objetivo real de estas
organizaciones puesto que en cllas tiene un cardcter preponderantemente economico,
aunque no sc trate de una especulacion comercial. La Sociedad Civil, en cambio, si ticne la
finalidad cconomica a que sc ha hecho referencia. Los especialistas consideran a la
Asociacion como una institucion caracterizada por el desinterés en contraposicion con la
Sociedad cuya caracteristica relevante es el interés, entendido éste en el aspecto lucrativo.
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Por otro lado, las Socicdades Mercantiles a que se refiere el Reglamento General de la Ley
de Transito v Transportes del Estado de México, en la practica. la forma en que operan las
empresas de autobuses suburbanos que es La de Sociedades Anonimas de Capital Variable,
no sc ajusta a lo establecido por la Ley de Sociedades Mercantiles, en cuanto a que en cllas
sigue operando el hombre-camion ceo forma paralela a la organizacion mercantil, por lo que
existen discrepancias v desajustes. Se requicere, en consecuencia, analizar en cada caso su
funcionamicnto interior para buscar su adecuacion entre los aspectos legales y practicos y
obtener una organizacion verdaderamoente operativa.

Prucba cvidente de que la situacion en que viene operando el transporte en ¢l Estado de
México no se ajusta a las disposiciones legales vigentes, no solo por lo que se refiere a los
transportistas, sino a las mismas auwtoridades encargadas de aplicar las leyes y reglamentos
relativos, se observa en el otorgamicnto de las concesiones.

De hecho. la normatividad que existe en el Estado de Moxico para regular los diferentes
aspectos del servicio pablico de transporte de pasajeros, cubre todos los puntos que se
requicren para la cficiente prestacion de un servicio de transporte, por lo que no deberian
existir en este campo los problemas que se enfrentan en fa actualidad en algunas zonas del
Estado, como son la falta de regularizacion v control del parque vehicular, por ejemplo.

Resumiendo lo apuntado en los anteriores parrafos y enlistando no solo los ordenamientos
legales que rigen en ¢l Estado de Mcxico, sino tambien aquellos de caracter Federal que de
alguna mancra inciden en la problematica del régimen juridico de la concesion, el marco
juridico refativo es el siguiente:

Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos

Constitucion Politica del Estado Libre v Soberano de México

Ley de Vias Generales de Comunicacion

Ley Organica de la Administracion Pablica Federal

Ley Organica de la Administracion Pablica Estatal

Ley de Transito vy Transportes del Estado de México

Reglamento General de la Ley de Transito y Transportes del Estado de México
Reglamento Interior de la Sccretaria de Comunicaciones 'y Transportes del Estado de
Mexico

®NO YA LN

Las autoridades competentes relacionadas con el otorgamiento, tramitacion, revocacion,
cancelacion, vigilancia v demas aspectos de las concesiones, permisos y autorizaciones en
el Estado de Mcxico, son la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Estado de
Meéxico v en particular 1a Direccion General de Transporte Terrestre.

A manera de conclusion, los parrafos anteriores se resumen en la figura 9 y en ella se
muestra la estructura general o el marco juridico que rige en nuestro pais.
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Figura 9. Estructura general de la legislacion en México.
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Fucnte: claboracion propia.

En especifico para cl transporte. ¢l marco juridico se muestra en la figura 10,

Figura 10. Marco juridico del sector transportes.
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l

Normas del sector Comunicaciones v Transportes

|
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Fuente: elaboracion propia.
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Capitulo 111

Caracteristicas y justificacion del area de
estudio

En este capitulo s¢ comentaran las  principales  caracteristicas  socioecondmicas y
demograficas, tanto de la ZMCT como del municipio de Villa Victoria y su cabecera
municipal. con la finalidad de entender la problematica en cuanto al servicio pablico de
transporte de pasajeros que se esta ofreciendo. En adicion a lo anterior, se presentaran las
estadisticas de accidentes viales ocurridos en la carretera Federal Toluca — Morelia, y en
especifico para ¢l tramo que nos ocupa, que justifican la revision de las condiciones en que
se ofrece ¢l servicio de transporte.

Por un lado, la ZMCT ha experimentado en las dos altimas décadas un crecimiento
poblacional. vy con cllo en la demanda de servicios ¢ infracstructura. que ha motivado la
concentracion de maltiples actividades v generado conflictos de variado tipo, como por
ciempto: Contaminacion ambicntal, congestionamiento vial y un deficiente servicio pablico
de transporte de pasajeros. Es por ello que se le considera como zona atractora de viajes.

Por otra parte. ¢l municipio de Villa Victoria tambi¢n ha estado en constante crecimiento
poblacional v a incrementado su dependencia funcional de Ta ZMCT. Asi, la necesidad de
los habitantes de la cabecera municipal de Villa Victoria v de las comunidades colindantes
cada vez es mavor en referencia al namero de viajes que tienen que realizar para satisfacer
sus necesidades de comercio, educacion o trabajo, demandando un servicio de transporte
que cumpla con los requisitos minimos de seguridad. confort v regularidad. Por lo anterior,
consideraremons a la cabecera municipal de Villa Victoria como zona generadora de viajes.

IL1. La ZMCT como zona atractora de viajes
HI.1.1. Aspectos geograficos

La Ciudad de Toluca es la cabecera municipal del municipio del mismo nombre y capital
del Estado de Mcexico, recibio por decreto de la legislatura local del 14 de noviembre de
1861 ¢l nombre de Toluca de Lerdo (en memoria de Miguel Lerdo de Tejada, fallecido ese
ano).

El municipio de Toluca colinda al norte con los municipios de Temoava y Otzolotepec: al
sur con Metepee v Calimaya: al este con Lerma v oal oeste con Almoloya de Juarez y
Zinacantepec. Esta situado en promedio a una altura de 2,600 msnm v su cabecera a 2660.
Geograficamente, la Ciudad de Toluca esta situada a 19°17° latitud norte y 99°40° latitud
oeste. El ctima os tiemplado frio, subhumedo con lluvias en verano y una temperatura
promedio de 13.5°C, siendo la maxima de 28.4°C y la minima de —~7°C. La precipitacion
pluvial promedio anual ¢s de 397 mm y la maxima de 24 horas es de 40 mm, soliendo
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haber 135 dias con lluvia, 113 despejados, 49 nublados y 88 con heladas. Los vientos
dominantes son del sureste.

II1.1.2. Aspectos demograficos

La ZMCT ha experimentado un marcado crecimiento poblacional que ha propiciado la
conurbacion de los municiptos  de Lerma, Metepee, San Mateo  Atenco, Toluca y
Zinacantepee. ademas de un fuerte intercambio de esta zona conurbada con municipios
vecinos como Almoloya de Juarcez, Ocoyoacac, Tenango del Valle, Xonacatlan, Temoaya,
etc., lo que ha conformado un arca de interaccion de 23 municipios con una poblacion
cercana ya a los 2°000.000 de habitantes (tabla 4) [20 v 21].

Tabla 4. Poblacion de la ZMC'T y municipios vecinos.

~ Municipio
" Almoloya de Juarer,
[Almoloya del Rio |

| Atizapan o

Calimaya -
Capulhuac o 28,700
| Chapultcpee 5,727
[Jalatlaco 19,196
Joquicingo 10,723
. Lerma 99,714
Metepee | 194,265 |
| Mexicaltzingo 9,217
Ocoyoacac 49,615
| Otzolotepece 1 57534
'Santa Maria Ravon 8,996
| San Antonio la Isla 10,320
San Mateo Atenco 59,601
Temoaya | 769,186
Tenango del Valle | 65.147
Texcalyacac T 4.006 ]
Tianguistenco ~ 57.940]
. Tolucal 665,617
[Xonacattan | 41,255]
Zinacantepec 121,715
T Total 1741147

Fuente: INEGI, Censo General de Poblucion y Vivienda 2000.



Tabla 5. Poblacion de los municipios de la ZMCT.

Tasa de Fusa de "Tasade” T San Tasa de Tasa de

Ao | Toluca | crecimiento | Zinacantepee | crecimicnto | Lerma | crecimicento | Matco | crecimiento | Metepee | crecimiento

anual (%2) anual (77) anual (77) Atenco anual (%)
1950 [ 115.019 26,080 S - ] 17,237
1960 | 156.033 357 31718 EA o B 18,915 0.97
1970 | 239.261 5.33 44,182 207 513 31.724 6.77
1980 | 357.071 392 60,232 ) 3RO 3T WAV T TTR3030 16.17
1990 | 487.630 3.66 TTTTURIOGTT o012 160 [ 41026 2.43 130,268 6.89
2000 | 665.617 365 121715 S ds W07 400 | ool | 4227793265 383

Poblacion total de la ZMOCT 2000: 1'140,912 habitantes

Fuente: INEGI Censos Generalos de Poblacion v Vivienda, 19350, 1960, 1970, 1980, 1990 v 2000.

Ademas, resultado del andlisis de la tabla 5. se tiene lo siguiente:

Las mayores tasas de crecimiento para Toluca se encuentran en las décadas de los 60’s
y 70's, dando inicio en las siguientes décadas al marcado incremento poblacional de
municipios como Metepec.

En los municipios de Lerma, Mcetepee y San Mateo Atenco se presentan las mayores
tasas de crecimiento de la poblacion en ¢l periodo 1970-1980, lo que explica la
expansion urbana entre ellos v la Crudad de Toluca.

En Zinacantepee se presenta un notable crecimiento de la poblacion a partir de los 90's,
lo que explica la expansion de la mancha urbana en los altimos anos hacia este
municipio.

De 1950 al 2000, la poblacion de cada uno de los municipios. a lo menos, se sextuplico,
siendo Toluca ¢l de mavor concentracion de poblacion con el 58.34% del total de la
ZMCT para ¢l ano 2000,

El tamano de la poblacion de Toluca ha provocado que esté considerada como una de
las ciudades de tamano medio mas importantes del pais: ademas, la tasa de crecimiento
promedio anual de 3.8177 en los altimos 50 anos, propiciara que posiblemente se
incorpore en breve al Sistema Urbano Nacional en el rango de las grandes ciudades con
mas de 17000.000 de habitantes.

De hecho, considerando La poblacion de la ZMCT en su conjunto. cesta zona pertenece
ya al grupo de las dreas metropolitanas a escala nacional de mayor poblacion, siendo
éstas las metropotis de las ciudades de Guadalajara, Mcexico, Monterrey, Puebla y
Tijuana.

Asimismo. ¢l municipio de Toluca es uno de los 5 municipios donde se concentra el 39%
de la poblacion total del Estado de Mexico (tabla 6). En 1995 la poblacion del municipio
de Toluca representaba ¢l 4.8% de la poblacion del Estado de México [22). Para el ano
2000 la poblacion alcanzo la cifra de 665,617 habitantes, representando ahora el 5.09% de
la poblacion del Estado.
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Tabla 6. Ordenamicnto de los municipios segan poblacion total.

Municipio Poblacion | Participacion |
rclativa
Ecatepcc de Morelos | 17620303 12.37%
Nezahualcoyotl 1172240924 9350, ]
Naucalpan dc Juirez 857,511 6.55% |
Tlalncpantla de Baz 720,755 551%
Toluca 065017 5.09%
Subtotal | 5089110 38.90%
" Total Estado de México! 13°083.359 100%

e - - ] [ ——
Fuente: INEGIL Censo General de Poblacion v Vivienda 2000).

Por otra parte, en 1995 la poblacion de la ZMCT estaba formada por 983,422 habitantes, la
cual representaba ¢l 8.36% de la poblacion del Estado. Para ¢l ano 2000, la poblaciéon de la
ZMCT llega a 1'140912 habitantes, representando ahora el 8.72% de la poblacion del
Estado (tabla 7). En promedio, la poblacion de ta ZMCT ha crecido a una tasa de 4.33%
anual en los ultimos 50 anos.

Tabla 7. Evolucion del crecimiento de Ta poblacion de la ZMCT.
Ano | Poblacion ' Tasa de crecimiento
; anual (¢r)

1950 191,193
71960 246,647 |
1970 369378
(1980 | 591.271

1990 819,933

20

1'140.912
Fuente: Elaboracion propia 'l

wsada en INEGI Censos Generales de Poblacion y Vivienda, 1950, 1960,
1970, TOS, 1990y 2000,

En lo que se¢ reficre al niemero de viajes generados en la ZMCT, se tiene que el 72% de
ellos se realizan en transporte publico. 267 en vehiculos particulares y el resto en otros
modos de transporte. Cabe mencionar que el taxi participaba con un total de 36% de los
viajes realizados por los modos pablicos de transporte [23].

Este alto porcentaje de viajes alcanzado por los taxis v segun un estudio realizado por Cal y
Mayor en 1991, muestran que ¢l nomero de taxis circulando en la ZMCT cra de 6.730, de
los cuales ¢l 78,400 circulaba dentro del perimetro de ta Ciudad de Toluca v el resto en los
otros cuatro municipios que conforman la zona. Vale la pena mencionar que ¢l 72% de los
taxis tenia mas de 5 anos de antigiicdad v que en promedio os taxis urbanos recorrian 146
km/dia mientras que los suburbanos 104 km/dia. Asimismo, ¢l promedio de pasajeros por
dia para los taxis urbanos era de 65 v de 35 para los suburbanos.

Con relacion a la oferta de transporte, se ha ocasionado una sobre oferta del servicio por
parte de las empresas permisionarias debido a la mala planificacion del mismo, al grado
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que el crecimiento del transporte es mucho mayor en comparacion con la poblacion, ya que
si la poblacion ha venido creciendo a razon de un 4.33% anual en los Gltimos 50 arios, el

transporte s¢ ha incrementado hasta en un 300% y cl parque vehicular de transporte pablico
en un 100% (tabla 8) |3].

Tabla 8. Incremento de la poblacion, parque vehicular y namero de viajes en la

ZMCT.
Ano | Poblacion | Namero de {’Nﬁ’ﬁ'{criow " Namero de
autobuses | de rutas | viajes-persona
1980 | 5912711 7 340] i5 T 187824
1900 | 819.933] 1.049 39 511890
20007 17140, t)lﬂ 1,600 m()l 1

Fuente: Facultad de Ingenioria. Propucsia de puntos de transferencia para ta ZMCT T (l» -ero del 2000.

Por otra parte, en cuanto al nimero de viviendas particulares existentes en la ZMCT y su
promedio de ocupantes hasta ¢l ano 2000, se tiene la informacion de la tabla 9. Cabe
mencionar que a nivel Estado, ¢f total de viviendas particulares es de 2°892,826 lo que
representa un promedio de ocupantes por vivienda de 4.51, cifra inferior al promedio para
la ZMCT.

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

Promedio de
Municipio Viviendas | Ocupantes | ocupantes por
vivienda
Lerma 20,623 99,642 483
Metepee 743820 194,248 443 T
San Matco Atenco | 11,9291 59,601 500 |
Toluca 1455251 664,724 457 |
ZlndtdnlchL 1 23591 T 121.213] - 514
T ZMCT| 245488 1°139,4182] 4.64

Fuente: INEGIL Censo General de Poblacion v Vivienda 2000.

I11.1.3. Aspectos econémicos

La ZMCT ha experimentado una transformacion paulatina de sus actividades econdmicas,
pasando de una cconomia rural a una industrial y de servicios, actividades ubicadas
principalmente en ¢l municipio de Toluca.

Asi, la ZMCT constituye la segunda concentracion ecconomico demografica del Estado de
Meéxico, siendo sus principales actividades: La industria, ¢l comercio y los servicios,
destacando ¢l sector industria que representa el 59.57% del PIB de la zona. En 1995 el PIB
de la zona representaba ¢l 9.11% del PIB estatal y cast el 1% del PIB nacional |24].
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Es por lo anterior que la concentracion de la mayor parte de los servicios en la Ciudad de
Toluca, ocasiona que dependan funcionalmente de ésta las localidades de menor jerarquia
como Villa Victoria, incrementando ¢l efecto de migracion hacia esta zona de las
localidades cercanas, ya que ¢l nivel de vida de la ciudad esta por arriba del promedio
estatal.

Ademas, la estrecha relacion de la Ciudad de Toluca con la Ciudad de Mcéxico, es un factor
que condiciona ¢l funcionamicnto v desarrollo de la primera. Asi. Toluca dispone de
ventajas comparativas para ol desarrolfo de actividades de produccion. distribucion  y
comerciaiizacion de bicnes v oservicios que origina la migracion vy establecimiento de
muchas empresas hacia esta ciudad.

Segun el Anuario Estadistico del Estado de Moxico Edicion 1997, para la ZMCT y hasta el
altimo trimestre de 1996, la poblacion de 12 anos vy mis ocupa ¢l 75.90% del total,
correspondiendo ¢ 53,407 a la poblacion cconomicamente activa (PEA) v se tiene que la
tasa especifica de participacion por grupos de edad. indica que los grupos de 25 a 34 anos y
de 35 a 44 anos representan el mayvor porcentaje de la PEA (figura 11).

Cabe anotar que la tasa especifica de participacion se define como el porcentaje que
representa la poblacion cconomicamente activa en cada grupo de cedad, respecto a la
poblacion de 12 anos vy mas de ese mismo grupo de edad.

De igual forma, de la poblacion ocupada en Lo ZMCT segan principales ramas de actividad
y de acuerdo al documento anterior, ¢l 5.2077 de la poblacion se desempena en el sector
comunicaciones v transportes (figura 12). En ol apartado de otras ramas se incluye la
agricultura. ganaderia, silvicultura, caza y pescar industria extractiva y de la electricidad y
ocupados en los Estados Unidos de Norteamerica.

En cuanto al nivel de ingresos, ol 44,307 de la poblacion ocupada recibe entre 2 y 5
salarios minimos (figura 13). que es ¢l rango con mayor porcentaje.

Asimismo, para la ZMCT v hasta ¢l altimo trimestre de 1999, la poblacion de 12 afos y
mas ocupa ¢l 75907 del total correspondiendo el 534.80% a la PEA y se tiene que la tasa
especifica de participacion por grupos de edad, indica que los grupos de 25 a 34 anos y de
35 a 44 anos representan el mavor porecentaje de la PEA (figura 14).

Ademas, de la poblacion ocupada en Ja ZMCT segian principales ramas de actividad y de
acuerdo al documento anterior. ¢l 4.90% de la poblacion se desempena en el sector
comunicaciones v transportes (figuara 15). En cuanto al nivel de ingresos, el 43.10% de la
poblacion ocupada recibe entre 2 y 5 salarios minimos (figura 16). que es el rango con
mayor porcentaje.



Figura 11. Tasa especifica de participacion ¢n la ZMCT (porcentaje) por grupos de

cedad, 1996.
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Fuente: INEGI, Anuario Estadistico del Estudo de México, Edicion 1997,

Figura 12. Poblacion ocupada en la ZMCT segan principales ramas de actividad,
1996.
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Fuente: INEGI, Anuario Estadistico del Estado de México, Edicion 1997.
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Figura 13. Poblacion ocupada en la ZMCT segun nivel de ingresos (porcentaje), 1996.
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Fuente: INEGI, Anuurio Estadistico del Estado de México, Edicion 1997,

Figura 14. Tasa especifica de participaciéon en la ZMCT (porcentaje) segiin grupo de
edad, 1999.
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Fuente: INEGI, Anuario Estadistico del Estado de México, Edicion 2000.
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Figura 15. Poblacién ocupada en la ZMCT segiun principales ramas de actividad,

1999,
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Fuente: INEGI, Anuario Estadistico del Estado de México, Edicion 2000.

Figura 16. Poblacion ocupada en la ZMCT segun nivel de ingresos (porcentaje), 1999.
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Fuente: INEGI Anuario Estadistico del Estado de Mexico, Edicion 2000.

IIL.2. El municipio de Villa Victoria como zona generadora de viajes

II1.2.1. Aspectos geograficos

El municipio de Villa Victoria se encuentra ubicado a 46 kiléometros de la Ciudad de Toluca
de Lerdo, sobre ta carretera Federal Toluca — Morelia. Sus coordenadas geograficas lo

ubican al norte 19°34°, al sur 19°17° de latitud norte, al este 99°51° y al oeste 100°09° de
longitud oeste. Ademas, presenta clima templado subhimedo con lluvia en verano en el

67




93.97% de la superficie municipal y semifrio subhimedo con lluvias en verano en el resto
del municipio [25].

Este municipio colinda al norte con los municipios de San Felipe del Progreso y Almoloya
de Juarez: al este con el municipio de Almoloya de Juarez: al sur con los municipios de
Almoloya de Juarez, Amanalco y Villa de Allende; al oeste con los municipios de Villa de
Allende y San Felipe del Progreso.

La cabecera municipal de Villa Victoria tiene una altitud sobre el nivel del mar de 2,570
metros y se encuentra ubicada a 19°26° latitud norte y 100°0° longitud oeste. Colinda al
norte con las Tocalidades de Tas Penas v La Puerta del Pilar, al sur con Jesus Maria, al este
con San Pedro del Rincon v al oeste con Rancho los Padres.

II1.2.2. Aspectos demogrificos

El municipio de Villa Victoria ha experimentado en los altimos 50 anos un crecimiento
paulatino dc su poblacion, ¢l cual aunque no alcanza los niveles de crecimicnto de los
municipios que conforman la ZMCT, si es de tomarse en consideracion si se analizan los

datos de la tabla 10.

Tabla 10. Poblacion del municipio de Villa Victoria.

Ano | Poblacion | Tasa de crecimiento |
anual (%)
1950 | 23,792
1960 | 28923 o206
1970 35.6853 234 T
1980 | 47.130 321
1990 58,566 ’ 243 ]
2000 73.855 261 ]

Fuente: INEGI, Censos Génerales de Poblacion v Vivienda, 1950, 1960, 1970, 1980, 1990 y 2000.

Derivado de lo anterior, podemos concluir que aunque las tasas de crecimiento anual de la
poblacion sean menores a las de los municipios que conforman la ZMCT, ¢stas muestran
una tendencia a la alza a partir de la década de los 90°s v acercandose al 3% que presentan
los municipios de Toluca v Zinacantepec, por ¢ejemplo, en cuanto a su nivel poblacional de
los altimos 50 anos.

En cuanto a la distribucion de fa poblacion en las 113 localidades en que se divide el
municipio de Villa Victoria, es de destacar que la gran mayoria de la poblacion sc ubica en
localidades de 2.500 o menos habitantes. Asi, hasta 1995, ¢l 95.70% cra poblacion rural en
localidades con menos de 2,500 habitantes y el restante 4.30% correspondia a la poblacion
urbana en localidades con 2,500 y mas habitantes. En la tabla 11 se presenta la poblaciéon
de las localidades mas importantes del municipio.
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Tabla 11. Poblacion total de Villa Victoria segan principales localidades.

Localidad Poblacion 1995 | Porcentaje |
Villa Victoria T 27247 430 |
San Marcos de la Loma 23281 360
Ejido del Sitio L.omas de Guadalupe 1.865] 290 |
La Pucrta del Pilar ’ 1.715] 276 ]
Centro det Cerritlo 1.401 220 |
'San Dicgo del Cerrito 14 Seccion 1.308 200 7]

El Hospital
La Campanilia
[Mina Vicja o
'El Espinal
Re: ic localidades

46,291 7430 ]
Municipio 03,978 100.00

1. Cuaderno Extadistico Municipal, Edicion 1997

T Fuenter INE

Para el ario 2000 no fue posible obtener la poblacion de las localidades mas importantes de
Villa Victoria, va que no fue renovado el convenio de trabajo entre el INEGI y los
Gobicrnos Municipales det Estado de Moxico para la claboracion de los Cuadernos
Estadisticos Municipales.

Asi. la cabecera municipal de Villa Victoria contaba hasta ¢l 5 de noviembre de 1995 con
una poblacion de 2,724 habitantes. representando el 4.30% de la poblacion total del
municipio v siendo la localidad de mayor poblacion del municipio. La poblacion de la
cabecera municipal sc encuentra distribuida en 548 viviendas  habitadas, cifra que
representa ¢l 5.26% de las viviendas particulares habitadas del municipio que en total
contabilizan 10,413, I namero de viviendas tambien es ¢l mayor registrado para las
localidades del municipio (tabla 12).

Del analisis de la tabla mencionada, v aungue los datos corresponden al 5 de noviembre de
1995, podemos concluir que ¢l promedio de ocupantes por vivienda particular, tanto de la
cabecera municipal como del municipio en su conjunto, ¢s incluso superior al de la ZMCT
para ¢l ano 2000.

Ahora bien, si atendemos las cifras para este ultimo ano a nivel municipio. tenemos que el
total de viviendas particulares alcanza va las 13,325 unidades y un promedio de ocupantes
por vivienda para Villa Victoria de 5.54 habitantes, mientras que para la ZMCT es de 4.64
para ¢l mismo ano. De los municipios que conforman la ZMCT. solo ¢l municipio de
Zinacantepec ticne un promedio que se acerca al de Villa Victoria (tabla 9).



Tabla 12. Promedio dc ocupantes por vivienda.

Viviendas | Ocupantes | Promedio de
Localidad particulares | en viviendas | ocupantes por vivienda
habitadas | particulares particular
Villa Victoria 548 27241 500
San Marcos de la Loma 330 2328 S
Ejido del Sitio Lomas de Guadalupe o 327 1.86
EI Hospital 246 1.200
La Pucrta del Pilar I I X Y 1.702 )
San Dicgo del Cerrito 17 Seccion S 217 - 1.308
Santiago del Monte 204] 7 1238
l as PL‘HJ\ ) T iil")‘;/' T B ml (7)7]4
Josus Maria 192 N VRS
[ Centro del Cerrillo 191 IR
 V T 186 1.255
La Campanilla 182 1.298
Resto de localidades 0,780 42,067
Municipio 10,413 63,906

Fuente: INEGI Cuaderno Estadistico Municipal, Edicion 1997.
IT1.2.3. Aspectos econémicos

De acucrdo al Cuaderno Estadistico Municipal de 1997, para 1990 la poblacion de 12 anos
y mas contabilizaba 35.844 personas (61.20€ del total): de cllos, 14,472 pertenecian a la
PEA (40.37% dc la poblacion de 12 anos v mas). De ésta, los grupos de poblacion de 12 a
19 anos v de 25 a 34 anos, contaban con los mavores porcentajes de participacion con el

22.80% v 24.207¢  respectivamente (figura 17),

Asimismo. la poblacion ocupada por scctor de activiagad en ¢l municipio, se reparte como
sigue: 53.407% en ¢l sector primario (agricultura, ganaderia, caza v pesca): 29% en el sector
secundario {mineria, extraccion de petroleo v ogas, industria manufacturera, clectricidad,
agua y construccion): v 14,5077 en ¢l sector terciario (comercio v servicios), como se ilustra
en la figura 18.

Especificamente. la ocupacion principal de la poblacion se desglosa de ta siguiente manera:
53.10% c¢n trabajos agropecuarios, 20.40% son artesanos v obreros vy 8% son ayudantes y
similares v el restante 18.50% a otras actividades (figura 19).

De {0 anterior se observa que la actividad principal es la agricultura, prevaleciendo la
siembra de maiz, papa v avena que pucde realizarse con sistema de riego o solo en
temporadas de Huvia. En to que respecta a las manufacturas, predomina la fabricacion de
mucbles de pino. celaboracion de bebidas v recientemente de prendas de vestir. En cuanto al
comercio, la venta de materiales de construccion, abarrotes v productos agricolas (semillas
v fertilizantes) v en general ol comercio en pequeno, es lo que predomina.

En cuanto al nivel de ingreso de la poblacion ocupada, los mayores porcentajes pertenecen
a los grupos de menos de un salario minimo con ¢l 38.40% v de uno a dos salarios minimos

con ¢l 20.10% (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
fenomeno de migracion hacia esta altima zona en busca de mejores ingresos y en general
de un mcjor nivel de vida.

Por ultimo. de las unidades ccondmicas censadas hasta 1993, se tiene que el sector servicios
agrupaba a 46, ocupando en promedio a 75 personas con remuneraciones totales de $92,700
y una produccion bruta total de $17156,100 (tabla 13). El subscctor de los servicios
relacionados con la agricultura, ganaderia, construccion,  transportes,

financicros y
comercio, participa en las cifras anteriores con una minima parte.

Tabla 13. Unidades economicas municipales censadas hasta 1993.

Scctor y Unidades economicas | Personal ocupado Remuneraciones Produccién
subsector censadas total promedio totales ($) bruta total ($)
Manufacturas 23 EEO T 769,900 955,800
Comercio 191 397 “417.800 36'983,500
Scrvicios a6 o 75 T 2700 77T T1156.100
- Agricultura, - R ) o
transportes, Cifra confidencial 2 1.700 301,900
ete.

Fuente: INEGI, Cuuaderno Estadistico Municipal, Edicion [997.

Figura 17. Tasa especifica de participacion de la PEA (porcentaje) segin grupo de
edad, 1990.
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Fuente: INEGI, Cuuderno Estadistico Municipal, Edicion 1997,




Figura 18. Poblacién ocupada por sector de actividad, 1990.
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Figura 19. Poblacion ocupada por actividad principal, 1990.
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Figura 20. Poblacion ocupada por nivel de ingreso mensual (porcentaje), 1990.
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1I1.3. Estadisticas de accidentes de transito

A continuacion se presentaran los datos y cifras en cuanto al namero de accidentes
registrados por la Policia Federal de Caminos y que son reportados al Centro SCT de la
entidad. Cabe mencionar que las cifras corresponden al tramo completo de Toluca hasta el
limite con ¢l Estado de Michoacan (km 8 a 71), pero se tomaran como representativos del
tramo de interds, es decir hasta ¢l km 46, que ¢s donde se encuentra la cabecera municipal
de Villa Victoria.

Ademas, para el Estado de México, es de destacar que para el ano 1998 la secgunda causa de
defunciones accidentales o violentas correspondia a los accidentes de transporte con el
27.60% de los casos [26] De un total de 5,684 defunciones accidentales o violentas, 1,567
tuvicron como causa principal accidentes de transporte.

IT1.3.1. Accidentes de transito para el ano 1999

Para ¢f ano dc 1999 se tuvo que ol namero de accidentes registrados fue de 128, en los
cuales fallecicron 27 personas v resultaron heridas 105, con pérdidas materiales valuadas en
$2°855.550 |27] (tabla 14). Del total de accidentes, ¢l 66.41% se registraron en el sentido
Toluca — Morclia v el restante 33.59% con el sentido inverso. Los meses que mayor namero
de accidentes registraron fucron enero, julio v diciembre: con ¢l 14, 10 y 12%,
respectivamente. Asimismo, los dias con mayor incidencia de accidentes correspondieron al
domingo. lunes y sabado; con el 20, 18 y 18%, respectivamente (tabla 15).
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Tabla 14. Reporte de accidentes 1999,

Fuenre: C

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

Enero 18 14.06] 2 740 24| 22.85 461,000
Febrero 10 "7.81 31 1tat] 13 12.38 230.000
Marzo 8 6.25 -] - 3 2.85 138,000
Abril 6 468 1 370 12| a2 799,000 |
Mayo 8 6.25 21 740 8] 7.1 114500
Junio | Ol 7031 0 4] 1481 4380 220.500]
Julio 13 10.15 1| 370 9 8.57 282,500
Agosto | 8 6.25| 2| 740 5 4.76 212,000
Sept. | 9 7.03 2 7.40 3 2.85 249,000
Octubre 12 937 1] 370 9 8.57 290.500
Nov. 12 0371 2] 7.40| 3 2.85 299,150
Dic. 15 11.71] 7| 2592] 12 259.40

Totales | 128| 100.00| 271 100.001 105] 2 50

entro SCT del Estado de Mcéxico, Unidad General de Servicios Téenicos.

Tabla 15. Reporte por dia de la semana 1999

Dia Accidentes Muertos |  Heridos
No. % No.| % |[No.| %
Domingo 26 20310 31 1111 201 27.601
Lunos | 231 17961 5 18.51 i 11 10471
Martes 12 9.37 1 3.701 2 1.90
Miércoles 8 6.25 2 7.40 o 5.71
[Jueves | 15 11.71 3 11.11 9 8.57
Viernes 2117 16.407 5 18.51 31 2952
Sabado 23 17.96 8 29621 17 16.19
| Totales | 1287 100,00 27| 100,00 105] 100.00]

~ Peérdidas

materiales ($)
TTTTTTR1R.400 ]
423,500
254,650 |
206.000
295,500
780,500 |
377.000]
2'855.550 ]

T Fuente: Centro SCT del Extado de Mexico, Unidad General de Servicios Tecnicos.”

carril contrario.
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Ademas, la hora del dia en que con mavor frecuencia se presentaron los accidentes
correspondic a los periodos de 8 a 9. 17 a 18 v 20 a 21 horas: con ¢l 11, 9 y 10%,
respectivamente. Asimismo, de las causales de los accidentes, el 75% fueron ocasionados
por ¢l conductor, ¢l 47 por ¢l peaton o pasajero, ¢l 2% por ¢l vehiculo, el 12% por el
camino v ol 877 por un agente natural. Es de destacar que dentro de tos accidentes
ocasionados por ¢l conductor, ¢l 387 fue por velocidad excesiva y ¢l 27% por invadir el

Del reporte por ubicacion del accidente de transito en la carretera federal Toluca — Morelia,
tenemos que hasta ¢l km 46 (ubicacion de la cabecera municipal de Villa Victoria) se
registraron 89 accidentes, que representan el 69.53% del total registrados, con un saldo de



23 fallecidos (85.19% dcl total), 86 heridos (81.90% del total) y pérdidas materiales por
$2'077.,550 (72.75% del total).

De lo anterior podemos concluir que los porcentajes de incidencia del reporte de accidentes
para el tramo Toluca — Villa Victoria oscilan entre ¢l 70 v 85% del total registrado para el
tramo complcto de 71 km hasta los limites con ¢l Estado de Michoacan, por lo que los
datos que se presenten para este altimo tramo vy que no se especifique otra cosa, se
consideraran como representativos del tramo que estamos analizando que es hasta ¢l km 46.

En cuanto a los datos del vehiculo involucrado en los accidentes, se tiene que ¢l 56%
fueron automoviles v el 477 autobuses, siendo clasificados en un 319 como salidas del
camino sin colision v en 4777 como colision con otro vehiculo.

Por otra parte, la incidencia de accidentes ocurrio un 63%% de las veces con luz de diay 36%
con luz de noche, teniendo lugar todos los accidentes en zona despoblada.

I11.3.2. Accidentes de transito para el ano 2000

Para ¢l ano 2000 sc tuvo que ¢l numero de accidentes registrados fue de 112, en los cuales
fallecicron 32 personas v oresultaron heridas 98, con pérdidas materiales valuadas en
$2°696.600 [28] (tabla 16). Dcl total de accidentes, el 64.29% se registraron en el sentido
Toluca — Morclia v el restante 35.717 en ¢l sentido inverso. LLos meses que mayor naumero
de accidentes registraron  fucron enero, febrero y o mayo: con el 10, 13y 14%,
respectivamente. Asimismo, los dias con mavor incidencia de accidentes correspondieron al
domingo. jueves v sabado: conel 19, 16 v 227 respectivamente (tabla 17).

Tabla 16. Reporte de accidentes 2000.

Mes Accidentes | Mucrtos Heridos Pérdidas
No.r i ”’r ‘ No. E Ce No. | ‘7} 7 7@31195?1;_!;_5 A(}Ji
Enero 11 Q.82 1! 312 13 13.26 248,100
Febrero 14]  12.50 4 12500 1 11.22 392.000
Marzo | 8 7.14 1 312 9 9.18 122.000
Abril. | 7! 6.25 10| 31.25 6 6.12 199,000
Mayo | 16| 14.28 [ 71 21.87] 14 14.28 442,200
Junio 5 1.46 2 6.25 5 5.10 161,000
Julio 91 8.03 - - 1] 11.22 288,000
Agosto | 7.  6.25 - - 2 2.04 188.000
Sept. 10 8.92 3 9.37 3 3.06 198,000
Octubre | 10| 892 - - 4, 4.08 162,500
Nov. 6] 535 3] 9.37] " 6]l  6.12 134,000 ]
Dic. | 9] < R8.03] 1| 312 14} 14.28 162.300
Totales | 112 100.007 321 7700.007 98| 100.00]  2°696,600

Fuente: Centro SCT del Estado de México. Unidad General de Servicios Técnicos.
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Tabla 17. Reporte por dia de la semana 2000.

Dia Accidentes Muertos Heridos | Pérdidas
No. % No. | % | No. %% materiales ($)
Domingo 21 18.751 12| 37.50| 15| 15.30] 521.000
Lunes 15 13.69] 2] 6.25] 18] 1836]  351.100]
Martes 8 7.14 2 6.25) .16 " 203.000]
Mieércoles | 14] 12.50] 1 3. 323,000
Jueves | 18| 16.07] 18. 425,300
Viernes 11| 9.82 12 289.000
Sabado | 25| 22327 5 15.62] ) - 584.200
T Totales | 112 100,001 32| 100.00| 98| 100.00] 2°696,600 |

Fuente: Conro SCT del Estado de México. Unidad General dé Servicios Téenicos,

Ademas. la hora del dia en que con mavor frecuencia se presentaron los accidentes
correspondio a los periodos de 8 4 9.9 a 10, 17 a 18, 18a 19y 21 a 22 horas: con el 8,9y
fos tres ultimos con ¢l 777, respectivamente. Asimismo, de las causales de los accidentes, el
75% fucron ocasionados por el conductor. ¢l 4% por ¢l peaton o pasajero. ¢l 2% por el
vehiculo, ¢l 107 por ¢l camino v ¢l 8% por un agente natural. Es de destacar que dentro de
los accidentes ocasionados por ¢l conductor, ¢l 54% fue por velocidad excesiva y el 28%
por invadir ¢l carril contrario.

Del reporte por ubicacion del accidente de transito en la carretera federal Toluca — Morelia,
tenemos que hasta ¢l km 46 (ubicacion de la cabecera municipal de Villa Victoria) se
registraron 81 accidentes, que representan el 72.32% del total ocurridos, con un saldo de 28
fallecidos (87.500¢ del total), 87 heridos (88.78% del total) v pérdidas materiales por
$1°844.000 (68,407 del totab).

En cuanto a los datos del vehiculo involucrado en los accidentes, se tiene que el 58%
fueron automoviles v ¢l 67 autobuses, siendo clasificados en un 319 como salidas del
camino sin colision v en 487 como colision con otro vehiculo, Desgraciadamente, no se
cuenta con informacion precisa acerca de la participacion de los taxis en ¢l numero de
accidentes registrados por la Policia Federal de Caminos, va que en los reportes remitidos
al Centro SCT de Ta entidad no se especifica este dato.

Por otra parte. Ia incidencia de accidentes ocurrio un 62% de las veces conluz de dia y 36%
con luz de noche. teniendo Tugar todos lTos accidentes en zona despoblada.

Por altimo, cabe hacer mencion que por lo que respecta a las carreteras  libres de
jurisdiccion federal del Estado de México, Ta carretera Toluca — Morelia no se encuentra en
los primeros lugares en cuanto a la ocurrencia de accidentes de transito terrestre. De hecho,
de los 17 tramos que comprende este apartado para el Estado, ¢l tramo Toluca — Morelia
esta en ¢l 9° lugar, ocupando la primera posicion el tramo Mcéxico — Toluca con 637
accidentes registrados en 1999.
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De hecho. y no obstante que el numero de accidentes y heridos, asi como las pérdidas
materiales para ¢l ano 2000, descendicron en relacion a los ocurridos en 1999, el nimero de
fallecidos sc incrementéd en un 18.52% cn la carretera federal Toluca - Morelia.

I11.4. Justificacion del area de estudio

Con los elementos tratados en los puntos anteriores, es posibte justificar ¢l analisis de las
condiciones en que seoesta ofreciendo ol servicio de transporte de pasajeros entre la
cabecera municipal de Villa Victoria v Ta ZMCT. Derivado de las contrastantes condiciones
cconomicas v de servicios que prevadecen en ambas zonas, ¢l servicio de transporte es un
clemento fundamental para la realizacion de las diferentes actividades que requiere  la
poblacion de Villa Victoria, La provision de servicios médicos, educativos, recreativos y de
comercio, entre otros, esta coneentrada en la ZMCT v ello genera ¢l patron de viajes que se
presenta entre lax dos zonas.,

Aunado a lo anterior tenemos ¢l constante crecimicnto de la poblacion del municipio de
Villa Victoria, con incrementos similares de mancra particular a los de tos municipios que
conforman la ZMCT. De hecho, las previsiones que se ticnen para la ZMCT en cuanto a
explosion demografica v o de integracion territorial con un mayor namero de municipios,
creara la necesidad del estudio v analisis de los movimientos de la poblacion de municipios
cada vez mas lejanos hacia esta zona.

Por 1o anterior expuesito, el arca de analisis fue delimitada mediante dos niveles de estudio:
primeramente, ¢l estudio a nivel macro se compone de los municipios que conforman la
ZMCT v ¢l municipio de Villa Victoria, zonas que son comunicadas por la carretera federal
Toluca - Morclia v vialidades principales del municipio de Toluca como son la vialidad
Adoifo Lopez Mateos, Pasco Vicente Guerrero y Pasco Tollocan (mapa 3).

El analisis a nivel macro de la zona de estudio, nos indica los alcances del problema. Aqui
¢l problema abarca algunas vialidades principales de ta Ciudad de Toluca debido a que ésta
s una zona atractora de viajes por sus caracteristicas antes descritas. En la Ciadad de
Toluca es donde ¢l problema empicza a detectarse debido a que. tanto Tos taxis colectivos
como los autobuses interurbanos que ofrecen ¢l servicio de transporte a Villa Victoria,
realizan paradas continuas sobre estas vialidades v sobre la misma carretera, generando con
frecuencia congestionamientos vehiculares v accidentes de transito. Ademas de lo anterior,
la carretera federal Toluca - Morelia, presenta frecuentes y graves accidentes, en particular
en ¢l tamo Toluca — Villa Victoria, pero se carece de informacion relativa a la
participacion de taxts en estos accidentes,

Asimismo. ¢l estudio a nivel micro comprende la cabecera municipal de Villa Victoria
delimitada por tas calles Matamoros, Galeana, Agustin de Trurbide, Abelardo Rodriguez,
Migucel Hidalgo, Emiliano Zapata, Cedro, Encino, Lazaro Cardenas, Porfirio Diaz v Josefa
Ortiz de Dominguez. Ademas, el arca de influencia de la cabecera municipal se compone
de todas aquellas localidades circunvecinas que se trasladan a la cabecera para realizar
algun viaje. Algunas de estas localidades son las siguientes (mapa 4):
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e Canohillas 12 y 22 seccion
e Catrampa

e Turcio

¢ Los Berros

e Santa Isabel del Monte
e Laguna Scca

e LaUnion

e Dolores Vaquerias

e San Agustin

e Santiago de¢l Monte

e El Hospital

e Desviacion a Ycbucivi

El estudio a nivel micro analiza las causas que originan el problema. Es por ello que se
analizan las caracteristicas de los usuarios y de los viajes que tienen que realizar los
habitantes de la cabecera municipal de Villa Victoria v localidades vecinas, dadas las
condiciones observadas cn que se ofrece el servicio. Finalmente, se presentan a
continuacion los vehiculos de motor registrados por tipo de servicio para cada municipio de
las zonas que se estan estudiando v su evolucion para los anos de 1996 4 1999 (tablas 18 y

19).

Tabla 18. Vehiculos registrados por tipo de servicio segun municipio, 1996.

Municipio Automoviles Autobuses
Total Fﬁi)iicus{ Particulares { Total | Pablicos | Particulares
Lerma 39300 416[ © 3514 TR 10
Metepec 21.322 1,034 - 20.288] 34 5 29
San Matco A. | 2835 374f ) 2461 ol 5 4
[Toluca | 127461 7.()241’ 119,537 3.652 3.331 321
Zinacantepec | 3,974 387 3,587 30 21 9
TTUZMCT| 1595220 10,135 149.387| 3.736 3.363 373
Villa Victoria | 1.060 123 T 9371 4 - 4

Fuente: INEGT Anuario Estadistico del Estado de México, Edicion 1997,

Tabla 19. Vehiculos registrados por tipo de servicio segun municipio, 1999.

[ Municipio | ~ Automoviles Autobuses
““Total | Oficial | Pablicos | Particulares | Total | Oficial | Publicos | Particulares
[Terma | edte| ] Lol T TTT6e300 20 e 2 18
Metepee | 34901 ] 2 1475 337240 30T 5 30
"San Matco A. | 4703 . R N A S 15 R Y2 R N P 4
(Toluca | 127.003 110 7.2691 7 TTH20.283 ) 3a23] o 3193 230
Zinacanicpec 6384 4551 7 5929 Ttes| - 134 22
TTUZMCT 1803671 12l e 03| 170,552 Je660| o 3350 304
Villa Victoria 1371 37 Tz a2 Ty B 1 -

Fuente: INEGI, Anuario Estudistico del Estado de México, Edicion 2000.
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Mapa 3. Vias de comunicacion entre la ZMCT y el municipio de Villa Victoria.
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Mapa 4. Infraestructura para el transporte del municipio de Villa Victoria.
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Capitulo 1V

Condiciones
encontradas de la oferta
y la demanda del

transporte de pasajeros




Capitulo IV

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

En este capitulo se presentaran las principales caracteristicas con que cuenta la oferta y la
demanda de transporte de pasajeros entre las poblaciones de Toluca v Villa Victoria; es
decir, sc indican primceramente las condiciones fisicas de Ta infraestructura vial para el
tramo que nos ocupa de Ta carretera federal Toluca - Morelia v se comentaran los datos de
que se disponen en cuanto i los atoros vehiculares que realiza la SCT vy que nos serviran
para valorar la calidad o nivel de servicio del mismo. Despucs, se abordaran los aspectos
relevantes del transporte de pasajeros que se realiza tanto a traves de autobuses foraneos o
interurbanos, como de taxis colectivos, por parte de los habitantes de la cabecera municipal
de Villa Victoria v localidades vecinas hacia la Ciudad de Toluca v viceversa,

En e¢ste altimo punto, sc presentaran las empresas v orutas que prestan el servicio de
transporte en uno v otro sentido, asi como los horarios v frecuencias del mismo. Para el
servicio por medio de taxi colectivo, seidentificaran fas bases v sitios autorizados en el
municipio de Villa Victoria v su cabecera municipal, por parte de la Direccion General de
Transporte Terrestre de la SCTEM. v sus caracteristicas de operacion.

Como marco teorico de la oferta v la demanda de transporte, tenemos que la primera esta
relacionada a la vialidad v a los tipos de vehiculos que utilizan esta vialidad. Asimismo, la
oferta de transporte sc caracteriza por su ubicacion, aspectos fisicos, funcionales, de
reglamentacion y de transporte [29].

Asi, la jerarquia utilizada para la vialidad en Meéxico es la clasificacion de las calles en tres
categorias: vialidad primaria, vialidad secundaria y vias locales. Ahora bien, generalmente
se picnsa en una clasificacion por caracteristicas geométricas pero en la gran mayoria de las
ciudades medias este tipo de clasificacion no funciona. Las calles del centro generalmente
son angostas, las vias no son continuas y no hay un sistema cestructurado. La solucion es
hacer una clasificacion funcional, algunas veces hasta cligiendo las calles que van a ser
consideradas primarias.

En cuanto al transporte pablico, éste juega un papel muy importante en la plancacion. Con
recursos escasos v falta de capacidad, la planeacion necesita pensar en politicas de mejorar
el uso del sistema vial disponible. El mejor uso del sistema ¢s transportar mas personas en
un menor namero de vehiculos. Esto hace que la politica sea incentivar ¢l uso del transporte
publico.

En Mc¢xico, en especial en las ciudades medias, no hay una gran preocupacion en este
sentido. No ¢xiste una reglamentacion adecuada, en general los vehiculos 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 quc defender una reglamentacion total del
sistema; sin embargo. ¢s necesario un conjunto de reglas minimas de tal forma que solo se
sostengan e¢n ¢l mercado los transportistas que ofrezean un nivel minimo de servicio de
mantenimicnto del vehiculo Ginclusive su limpieza), frecuencia, confiabilidad y arifas
adecuadas. Iin sintonia con lo anterior, la oferta de transporte para ¢l caso que nos ocupa
esta dada por los taxis colectivos v o los autobuses interurbanos, para los cuales se ha
realizado ¢l estudio de frecuencia de paso v de ocupacion vehicualar.

Como las soluciones no son de corto plazo, ta plancacion debe desarrollar politicas de
conformacion del sistema, estudios de tarifas y analizar su influencia para por o menos
evitar una migracion al uso del automovil,

Por su parte. la demanda del transporte os un servicio usualmente derivado de alguna otra
actividad. cs un medio para mover personas o cosas, ¢s por ¢llo que su estudio ayuda a
conocer las caracteristicas v las necesidades de transporte que existen en el area de estudio.
Para nucstro caso. la informacion obtenida se basa en la encuesta domiciliaria aplicada a la
cabecera municipal de Villa Victoria.

A fin de medir la demanda existente, es necesario realizar estudios basados en jornadas de
vehiculos de transporte seleccionados a modo de dar una muestra representativa del
comportamicnto por dia de Ta semana, horarios de servicio, arca o zona de servicio y tipo de
pasajero. La informacion coleecionada debera incluir tambicén detalles de la jornada que ha
sido estudiada para cada pasajero. como por cjemplo la tarifa.

Otro cjemplo de estudios nos llevan a determinar fos patrones existentes de la demanda e
incluyen mas detalles acerca de los viajes de los pasajeros, como por ¢jemplo el origen 'y
destino del viaje. A continuacion se enlistan algunos factores que afectan la demanda de
transporte:

*  Facilidad de acceso al servicio

e Confiabilidad

e  Tiempo de viaje

e Precio o tarifa del servicio, pues existe un nivel maximo que cada usuario esta dispuesto
a pagar

e El precio de otros bienes o servicios y su disponibilidad

e Usos v costumbres

e Nivel v distribucion de ingresos, pues al tener mayores ingresos, hay mas posibilidades
de comprar vehiculos o realizar viajes, se tienen mas compromisos y actividad
economica v social

e Nuamero de habitantes

¢ Probabilidad de obtener asiento

e Comodidad v confort de! vehiculo

e Nuomero de transbordos

e La calidad del servicio que. en general, este ofreciendo la empresa prestataria
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La demanda dc viajes es una funcion de las actividades urbanas que se desarrollan en la
ciudad. El conocimiento del uso del suclo y de las caracteristicas de las actividades es
esencial en la determinacion de la demanda de transporte. Asi, el estudio de demanda se
inicia con el estudio de 1a ocupacion del espacio urbano y con el estudio de la distribucion
de las actividades dentro de este espacio.

El analisis de gencracion de demanda o de viajes es especialmente importante, ya que en
esta ctapa de la claboracion de los estudios de transporte se define la demanda total que
debe ser atendida en los distintos anos horizonte.

Para ¢l transporte de pasajeros, este procedimiento considera ¢l hecho de que diferentes
funciones de la demanda se asocian a diferentes categorias sociocconomicas y a la
participacion en actividades distintas (identificadas por motivos de viajes diferentes). Asi,
la capacidad de analisis y la disponibilidad de datos imponen limitaciones practicas a este
tipo de desagrupamiento.

En el caso de la plancacion a escala regional, las téenicas de generacion de viajes muchas
veees son distintas de las utilizadas en el medio urbano. Esto se explica por la importancia
de los flujos de mercancias que tienen una dindmica fuertemente vinculada a la dinamica de
la actividad cconomica de la region, del pais v del exterior.

Finalmente, como unidades de medicion de la demanda v oferta del transporte, tenemos:

e Viaje. Esta ¢s una forma facil v practica de medir los descos de movimiento de las
personas v sus bicenes. Sin embargo no resulta facil asociarla con la oferta.

e Pasajeros. Por ¢l contrario, para la empresa de transporte, ¢s mas facil hablar de
pasajeros como la demanda que enfrenta v que tiene que satisfacer con oferta de espacio
para ¢sos pasajeros. El problema que tiene lo anterior radica en que los viajes largos son
iguaimente valorados que los viajes cortos.

e Pasajeros-kilometro. Para corregir o anterior defecto, una mejor medida consiste en
multiplicar los vigjes por la distancia que implican, Hlegandose al concepto de pasajeros-
kilometro. Por ejemplo, 10 pasajeros demandando viajes de 1.5 kilometros (o sea, 15
pax-km) requicren mas oferta que esos mismos 10 pasajeros demandando sélo 1
kilometro en sus viajes (o sea, 10 pax-km).

¢ Pasajeros-kilometro por unidad de tiempo. Sin embargo, en ocasiones resulta
necesario conocer la intensidad con que se presenta la demanda con relacion al tiempo.
Por cjemplo, cs muy importante saber si los 10 pax-km demandados se presentan en 1
hora o en L2 hora,

¢ Vehiculo. En otras ocasiones. la demanda de transporte se hace por todo un vehiculo y

no por cada usuario. Asi, sc¢ 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 fisicas de la infracstructura vial

El Estado de México cuenta con una red de 14,097 km dce infraestructura carretera, de los
cuales 6.527 son responsabilidad del Gobierno del Estado en cuanto a su mantenimiento y
modernizacion.  Asimismo, normativamente se o ocupa de 4179 km  de  jurisdiccion
municipal, mismos que. cabe hacer la aclaracion, INEGI no contabiliza on {a red carretera
del Estado. La red total estaintegrada por 3.388 km pavimentados v 8,709 km revestidos.
Con las acciones de mantenimicnto v modernizacion que esta realizando ¢l Gobierno del
Estado, poco mas del 0077 de la longitud de los caminos pavimentados de la entidad, tiene
un indice de servicio bueno (mapa 5. foto 1) v han hecho que scea el Estado mejor
comunicado de la Repablica Mexicana [b].

De las cifras anteriores corresponden al municipio de Toluca una longitud de caminos de
236.37 km. de los cuales 6.50 km son caminos troncales federales de 2 o 4 carriles, 221.47
km son caminos alimentadores estatales (22,604 km revestidos v TO8.83 km pavimentados)
v 840 km son caminos rurales. Para ¢l municipio de Villa Victoria los 168.60 km que
componen su infraestructura carrctera, se desglosan como sigue: 25.70 Km son caminos
troncales federales, 8870 kme de caminos alimentadores estatales (66,30 km revestidos y
22.40 km pavimentados) v 5420 km de caminos rurales revestidos (tabla 20) [26].

Para ¢l tramo de estudio, de acuerdo tanto con la evaluacion realizada por la SCT como por
¢l trabajo de campo cefectuado, las condiciones fisicas del mismo son buenas.,

Tabla 20. Longitud de la red carretera por tipo de camino v estado superficial segun

municipio.
Municipio | Total ~ | Troncal federal | Alimentadoras estatales Caminos rurales
pavimentada | Pavimentada | Revestida | Pavimentada | Revestida
Estado | 982383 L ! 4121390 2279640 31010 2,040.30
Lerma 1547 T i(».mf 8707 ST 160 6.20
Mctepec | 7i40) T -1 61.30 030 070 z
San Mawco A. |70 T 16.70 2.00 - B
Toluca T T T T s0 198,83 2204 . 3.20 5.20
Zinacantepee | 13314 |50 | 58,04 45000 T
ZAMCT [ 575087 ) 70| J23.44 N
[Villa Victoria | 168.60 70 To2240 66.30

De lo antcrior se desprende que ¢l servicio de transporte entre las dos poblaciones en
cuestion sc¢ realiza practicamente en su totalidad por la carretera federal Toluca — Morelia
de 2 carriles, con un ancho de corona de 7 m v un transito diario promedio anual (tdpa) de
7.319 vehiculos en ambos sentidos, clasificada como tipo 1) (segin ¢l Apéndice para la
Clasificacion de los Camiinos v Puentes a que se refiere el Reglamento sobre ¢of Peso,
Dimensiones v Capacidad de los Vehiculos de Autotransporte que Transitan en los
Caminos y Puentes de Jurisdiceion Federal), en cuyo kilometro 46 se encuentra la cabecera
municipal de Villa Victoria.
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Mapa S, Estado fisico de la infraestructura carretera federal del Estado de México.
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De acuerdo a la clasificacion de los caminos segun su utilidad socioccondmica, éstos se
agrupan en: Los de integracion nacional. los de tipo social, los que propician el desarrollo y
los caminos ¢n zonas desarrolladas [30]. Para nucstro caso, la carretera federal Toluca —
Morelia pertenece a los caminos que propician ¢l desarrollo de una zona. va que fomenta
las actividades agricolas, ganaderas, comerciales, industriales o turisticas de la zona de
influencia.

Por otra parte. la auscultacion permanente en lo que se reficre a la infraestructura de la red
nacional dc carrcteras proporciona la informacion basica para la toma de decisiones
respecto a su mantenimicnto vy ampliacion. Otro tanto puede afirmarse respecto a la
operacion. La SCT ha instalado y opera un sistema de aforos que permite mantener
actualizada cste tipo de informacion [cl.

El conocimicnto del flujo vehicular en una red de carreteras permite conocer ¢l grado de
ocupacion v las condiciones en que cada segmento opera: cf analisis de su cevolucion
historica permite detinir las tendencias de crecimiento y el momento a partir del cual ciertos
segmentos dejaran de prestar un servicio adecuado, convirtiendose en ¢l cuello de botella
del transporte que estanque ¢l desarrollo en lugar de seguir propiciandolo.

Asi, una adecuada auscultacion del transito en una red resulta fundamental para su
operacion. mantenimiento v desarrollor ¢s por tanto, un insumo indispensable para la
plancacion de todas las actividades a realizar en la red. En lo que respecta a la
infracstructura, permite apoyvar la asignacion de transito en los nuevos  segmentos
propucstos, asi como definir sus  caracteristicas geometricas v estructurales. En los
segmentos  existentes  permite priorizar las necesidades  de mantenimiento,  definir el
momento de las modernizaciones o reconstrucciones voosenalar la necesidad de rutas
alternas.

En lo que a la operacion respecta, ¢l conocimiento del flujo vehicular permite comparar la
oferta de servicios con la demanda existente vy realizar analisis operacionales que orienten
el encauzamicnto del transito v el desenvolvimiento de la red.

Para ¢l tramo que nos ocupa, los datos que se presentan (tabla 21) corresponden a una de
las estaciones de aforo de vehiculos de muestra semanal del ano 1998 v en cllos se indica el
lugar (punto gencerador del transito), el kilometro del lugar de aforo, ¢l tipo de estacion TE
(el numcero 1 indica que ¢l aforo fue efectuado antes del punto gencerador, ¢l 2 que fue
realizado cen ¢l punto gencrador v el 3 que el aforo se Heva a cabo despucs del punto
generador) |d].

Se indica tambic¢n ¢l sentido de circulacion SC (el numero 1 indica que los datos
corresponden al sentido de circulacion en que crece ¢l encadenamiento del camino, el 2 al
que decrece vy el 0 a ambos sentidos). Enseguida se indica el wdpa y la composicion
vehicular detatlando el namero de ¢jes y su posicion de acuerdo con las siguientes claves:
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Tipo de vehiculo Descripcion

A Automoviles

B Autobuscs

C2, 3,4 Camiones unitarios de 2, 3 o 4 ejes

C3R2 Camion unitario de 3 ¢jes con remolque de 2 ejes

T2S1,2,3 Tractor de 2 ¢jes con semirremolque de 1, 2 o 3 ejes

T3S2 Tractor de 3 cjes con semirremolque de 2 ejes

T2S1R2 Tractor de 2 ¢jes con semirremolque de 1 eje y remolque de 2 ejes
Otros Combinaciones vehiculares con 6 o mas ejes

Asimismo, sc¢ proporciona ¢l factor que relaciona los volumenes horarios mas altos
registrados cn la mucestra v ol tdpa: este valor se ha representado con la letra K y es de
utilidad para determinar ¢l volumen horario de provecto. También se muestra el factor
direccional D que se obtiene de dividir el volumen en ¢l sentido de circulacion mas
numeroso entre ¢l volumen en ambos sentidos.

Tabla 21. Aforo vehicular en la carretera federal Toluca — Morelia.

Lugar Estacion  [TTDPA Clasificacion vehicular en porcentaje K* D
[T km [ TE | 'SC AT ] C2TCITIIS2 I TSI USRS T Oros | AT B C

T()Iucu ”.U‘“‘ o B i ) R T - T - - - - - -
Lib. Toluca 350 3T RATTTRS 54720 0.1 32T 65 & 27]007710.50
Lib. Toluca 350 3 2 TTOT 3R . 54 2 01 30 59 8 33[0.07]0.50
Almoloya 6.50 3 1 6] TTRITTRY I 06 TR 72 71721 ]0.08]051
de Juirers
Almoloya 650 3 2 67 ORI 2 (LGN B PP I 2cl B B B TXGE N MO
de Juares
Valle de B, T 50 3 i TS e veTTg 1.9 N 2K 75 R 17 T00RT0.52
Valle de B Ts0] 3777 RTRSTRUTTTRATTT9 18] 26| 75 p] 17 {008 [0.52
Villa Vict FTOKITE B T U TR T RTINS S R 3T I B TS B N AU 137000
Villa Vict 30307 TR0 60 [l ToUay 0.7 15]=® 6] 13]0.09

Fuente: SCT. Direccron General de Servicios Teécnicos. Aforaos vehiculares 199K,

Del analisis de la tabla anterior podemos concluir lo siguiente: En los primeros 6.50 km del
tramo predominan c¢n porcentaje los automovites particulares v en segundo lugar los
camiones de 2. 3 o 4 ¢jes: pero de este punto en adelante se incrementa notablemente el
numero de vehiculos particulares llegando a promedios del 80%. Lo anterior puede
explicarse debido al hecho de que en el punto mencionado se encuentra el limite del area de
influencia del sistema de transporte de pasajeros por medio de autobuses urbanos y
suburbanos de la Ciudad de Toluca,

En especifico para ¢l punto de aforo correspondiente a la desviacion de Villa Victoria, el
volumen de autos particulares es del 8297, con un 477 de autobuses v 167 de camiones,
siendo esta altima cifra debida entre otros factores a la fuerte actividad de manufactura y
explotacion de lTa madcera, dada ¢l iirea boscosa con que cuenta la region comprendida entre
los Estados de Mexico v Michoacan.

1V.2. El transporte de pasajeros por medio de taxis colectivos

Comenzaremos por citar a José J. Jiménez Jiménez 23], 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 dc los servicios ofrecidos, una vez detectada la demanda cautiva que
por necesidad tiene que usar ¢l servicio a pesar de su calidad y de su precio (este sector de
la demanda sc considera cautivo va que no tienen medios alternativos de transporte por los
que puedan competir dado su nivel sociocconomico bajo o por sus caracteristicas de edad o
su actividad, por cjemplo estudiantes v personas de la tercera edad).

Asi, el servicio de transporte ofrecido por medio de taxis colectivos denota deficiencias en
el sistema de transporte masivo, 1o que ha ocasionado que su participacion sca alta, segin
revela la encuesta aplicada a los usuarios. Vale la pena resaltar que esta situacion atenta
contra los objctivos sociales de ahorro de recursos, abatimicento de la contaminacion y
congestion vcehicular, entre otros, pues ol taxi os uno de los modos que menos contribuye a
su logro.

En principio, debe decirse que el transporte en taxi colectivo de la cabecera municipal de
Villa Victoria v localidades vecinas, opera fucra de toda norma. va quce el problema radica
en que ¢l servicio funciona bajo la modalidad de taxi colectivo v de hecho en ruta fija. El
origen del problema no es de caracter normativo, sino de aplicacion, verificacion v control,
ya que ¢l ordenamicento puridico existe voes claro en to que debe v en o que no debe hacerse
en la prestacion del servicio de rransporte. Fste se torma complejo cuando ¢l personal
responsable de aplicar ta verificacton del cumphimicento del ordenamicento juridico, no lo
realiza cabalmente o se deja Hoevar por practicas poco profesionates carentes de toda Ctica,
lo que contleva al descquitibrio del sistema de transporte quicn, bajo estas condictones, ya
no cumple con los requisitos manimos establecrdos para el servicio.

Uno de los aspectos importantes que atectan la cahidad del servicio se refiere a la capacidad
de los vehiculos en que son transportados los usuarios, ya que ¢sta es excedida con
frecuencia en las horas de maxima demanda, presentandose casos de Hlevar hasta 8 personas
por vehiculo, cuando la capacidad del mismo es de 5. Ademas de lo anterior, la apreciacion
visual indica que no existe un estricto control del mantenimicento a las unidades: Carroceria
en mal estado. interiores desgpastados v con malos olores, Hantas gastadas v sistema de
iluminacion en un estado poco satisfactorio.

El transporte en taxi colectivo de Ta localidad de Villa Victoria hacia Toluca, se lleva a cabo
de la sigutente manera: El servicio inicia a las 7:00 de la manana v finaliza a las 18:00
horas, de manera regular, va que pueden ofrecer el servicio tfuera de este horario pero con
una tarifa mias clevada. Antes v después de este horario, los habitantes de la cabecera
municipal que desecan realizar un viaje a Toluca, frecuentemente se ven obligados a caminar
hasta ¢l entronque con la carretera federal Toluca — Morelia para abordar va sea un autobuas
o0 un taxi proveniente de alguna localidad vecina o de la misma base que en este punto
existe.

En general, los concesionarios que prestan este servicio son habitantes de la localidad,
aunque tambicn se pueden observar taxis urbanos de la Ciudad de Toluca que realizan
viajes a Villa Victoria y viceversa. Los vehiculos que ofrecen el servicio en su mayoria son
modclo Tsuru. de la marca Nissan, diferenciandose éstos de los taxis urbanos por la
cromatica autorizada por la Direccion General de Transporte Terrestre de la SCTEM
(figuras 21 y 22).
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Figura 21. Cromatica de taxis para zonas urbanas.
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Figura 22. Cromatica de taxis para zonas rurales.
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Tablas de identificacion de detalles.

ROTULACIO

Detalle Descripeion 1o de caracteres | Espacio entre caracteres
Alto Ancho Vertical Horizontal
A Tipo de TIetra a atilizar “A o i
ABCDEFGHIJIKLMNOPORSTUVWXY /Z - - -
1234567890
B No. cconomico on color negro vn ambos costados deniro | 6.0 25 1.5 -
de un circulo propord 1onal
C No. de placas de circulacion dentro deun rectangulaoen | 7.5 2.0 2.0 -
ambaos costados
[&] No. de control vn color negro en ambos Costados delas |7 3000 3.0 2.0 -
pucrtas
E Nombre de T localidad sobre ef Colre, [etras on color ng 10.0 3.0 1.0 -
dentro de un rectangulo
F Razon social v ubicacton del sing on la parte posterior on | 6.0 2.0 1.0 -
color negra dentro de un rectanguto, lado izquicrdo
G Tolefono del sitio en Ty parte posterior en color négro 6.0 2.0 1.0 N
dentro de un rectangulo, fudo derechao
H No. de matncuia’s clas Lr(li “moditlidad ~abre ¢ GIido - - - -
dentro de un rectangulo con fondo blanco de 10040080 m
[] Copete on calor blanco CanTuz integrada con Ta leyenda do - - - -
rani
TODO
TAXT
(PARA LAS ZON RUR: \l ESDELAE IDAD)
ROTULACION DE VEHICULOS, COTAS EN ¢m
Detalle Descrip ) " | Tamana de caracteres | Espacio entre caracteres
Alto Ancho Vertical Horizontal
A Tipo de Ictra a utilizar “Arial”
ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVWXYZ - - - -
1234507890
B NG, ceonomico on color negro ¢n ambos costados déntra” 20 2.0 -
de un airculo proporcional. fondo blinco
C No. de placas de Crreulacion on ambuas salpicaderas traseras | 6.0 2.5 1.5 -
vn color newro
D NG, de control on color neero en ambos costados de Tas 300 3.0 2.0 -
prucrias
E Nombre de L localidad sobre ol cotre, letras en color ne Lro 100 3.0 1.0 -
dentro de un rectangulo
F Razon social v abicacion del sio en La parte p<x2ll‘r|or ‘n | 60 2.0 1.0 -
color negro dentro de un reciangalo. lado vquierdo
G Teicfono del sitio en 1 parte postertor en color negro 6.0 2.0 1.0 -
dentro de un rectangulo. lado derecho
H No. de matricia sobre of tokda dentro de un rectangulo 30.0 4.0 2.0 -
con fondo azal de 1000 R0 m
[] Copete en color azul con luz integrada con Ta Ieyenda de - - -
(A3

Fuente: Direccion General de Transporte Terrestre, SCTEM.
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Los taxis colectivos que ofrecen el servicio 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 c¢n la calle Abclardo Rodrigucz vy en dos de los once sitios
autorizados ubicados cn la carrctera federal Toluca — Morelia (km 46) a ambos lados de la
misma (fotos 2 v 3).

De acuerdo al padron vehicular de Ta Direccion General de ‘Transporte Terrestre, existen en
el municipio 263 unidades autorizadas para la prestacion del servicio pablico de transporte
de pasajeros distribuidos en 49 sitios (tabla 22), hasta abril del 2001, cifra superior incluso
a municipios con mayor poblacion que Villa Victoria como Tultitlan v Chalco, de la Zona
Metropolitana del Valle de MExico (ZMVM).,

Tabla 22. Parque vehicular concesionado (taxis).

[ Municipio Concesiones | Sitios
‘Lerma o A
'Metepec R

San Matco Atenco

[ Toluca

| Zinacantepee |

7 WZ?WZ:?V‘#M

Villa Victoria |

Fuente: Dircccion General deé Transporte Terrestre de la SCTEM.

La operacion del servicio en cuanto a una frecuencia establecida, carece de regularidad, ya
que la satida de las unidades se encuentra sujeta a ta rapidez con la que se integre el cupo
de pasajeros. cuatro minimo v ocho como miaximo. Este servicio opera en ruta fija entre el
centro o la desviacion a la cabecera municipal de Villa Victoria v la Ciudad de Toluca
(terminal dc autobuses), utilizando ¢l siguiente derrotero: Centro o desviacion de Villa
Victoria — carretera federal Totuca - Morcelia - Vialidad Adolfo Lopez Mateos — Paseo
Vicente Guerrero — Pasco Tollocan — Terminal de autobuses v viceversa (mapa 3).

Las paradas que se realizan estan sujetas al destino final de los usuarios, va que son ellos
los que indican ¢! tugar de acenso o descenso, 1o que en ocasiones genera percances 'y
accidentes debido a que Ta carretera federal no contempla paraderos autorizados en todos
los puntos o los que asi se indican no cumplen con las especificaciones minimas para tal
fin, exponicendo tanto al pasiajero como a los vehiculos (foto 4).

Existen algunos paraderos con las caracteristicas adecuadas para el ascenso y descenso de
pasajeros, como los que se muestran en las fotos 5 y 6, uno de cllos ubicado en el km
244500 del sentido Toluca - Villa Victoria, con ¢l espacio suficiente y la senalizacion
adecuada.

El tiempo de recorrido se encuentra entre los 35 y 45 minutos, con un costo variable que

depende del dia de la semana, oscilando éste entre los 18 y 25 pesos por persona. Cabe
resaltar que la situacion anterior irrita sobremanera al usuario, ya que los fines y principio
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de semana (vicrnes a lunes) es cuando los operadores de los taxis aumentan sin ninguna
justificacion valida ¢l precio del servicio.

La frecuencia promedio cencontrada con los estudios de frecuencia de paso de los taxis
colectivos para un dia complcto fue de 14 taxis por intervalo de 15 minutos: es decir, casi
un taxi en promedio por cada minuto, con un nivel promedio de ocupacion de 5 personas
por taxi (tabla 23).

Tabla 23. Numero de taxis y namero promedio de pasajeros por taxi para el periodo
de maxima demanda.

Periodo Nuamero de taxis | Namero promedio de |
en ¢l periodo pasajeros por taxi
07:00 — 07:15 15 7
07:15-07:30 ' 13 e
07:30 - 07:45 22 s T
07:45 — 08:00 : 22 o 6
08:00 - 08:15 28 T 5
| 0815 — 08:30 23 5
08:30 ~ 0K8:45 ' 21 7
08:45 —0v:00 | 13 6
Promedio matutino 20 6
12:00 - 12:15 14 6
12:15 - 12:30 | 12 5
T 12:30 - 12:45 13 5
12245 - 13:00 13 5
T 13:00 - 13:15 7 5
13:15 - 13:30 11 6
13:30 - 13:45 11 5
13:45 — 14:00 9 5
Promedio medio dia | 11 5
16:00 — 16:15 ' 18 3
16:15 ~ 16:30 14 3
16:30 - 16:45 ' 14 3
16:45 — 17:00 9 3
T 17:00-17:15 1 11 3
T 17:15-17:30 8 3
17:30 - 17:45 9 2
17:45 — 18:00 o 6 1
Promedio vespertino | 11 3
Promedio total | 14 5

Fuente: Elaboracion propia basada en el aforo vehicular.
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Foto 1. Vista parcial de las condiciones fisicas de la carretera federal Toluca —
Morelia.
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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).

1‘ Paradero en ¢l km 46 de la carretera federal

Foto 4. Taxi colectivo realizando descenso de pasaje en un punto autorizado, pero con
espacio insuficiente en ¢l acotamiento.

Descenso de pasaje sobre la carretera federal
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Foto 5. Vista de paradero.

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.
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IV.3. El transporte de pasajeros por medio de autobis

El transporic cen autobis ofrecido a los habitantes de Villa Victoria, lo otorgan dos
empresas: la primcera de Cstas, Awtobuses México Toluca Zinacantepec v Ramales, S.A. de
C.V. y la scgunda Awrobuses de Occidente (fotos 7 v 8). El servicio brindado por las
mismas a la comunidad se encucntra clasificado como de Scgunda Clase, otorgandose en la
modalidad de servicio de paso voel cual se realiza de la siguiente forma: La unidad se
estaciona aproximadaniente cinco o dicz minutos en ¢l paradero de la desviacion a Villa
Victoria con la finalidad de que los usuarios aborden o desciendan de La unidad.

Las rutas establecidas que ofrecen este tipo de servicio con salida en la Ciudad de Toluca o
la Ciudad de Mcexico, tienen como destino tas siguientes localidades: EI Oro, Ciudad
Hidalgo, Zitacuaro. Valle de Bravo, Palizada, Morclia. Providencia, Ixtapan del Oro y
Colorines, principalmente.

El scervicio de transporte por autobus comicenza a las 6:00 de la manana y finaliza a las
21:00 horas, regularmente, porque como se menciono, sioun usuario desciende en la
desviacion a Villa Victoria v su destino es la cabecera municipal (Centro), a partir de las
18:00 horas s dificil obtener transporte a cualquier localidad del municipio.

En cuanto a las lincas de autobuis se obseryvo, en el estudio de campo realizado, que ofrecen
un servicio en general bueno, predominando en namero de umdades los autobuses de la
primera cmpresa Awtobuses México Toluca Zinacantepee v Ramales, S.A. de C.V. La
mavoria de sus unidades son de reciente modelo, aunque con algunas deficiencias en la
operacion del servicio, a saber: No mantienen un tiempo especifico de permanencia en el
crucero para que el usuario aborde fa unidad. Ademis, se presentan casos en que los
operadores de Tos autobuses obligan a los pasajeros a descender de la unidad al considerar
que estos no son suficientes para realizar el viaje, lo que redunda en un bajo nivel de
servicio v una mala apreciacion del usuario.

No obstante 1a problemitica anterior, se debe decir, tiene una baja ocurrencia y debemos
considerar tambicn que esta altima empresa es la que mayor frecuencia tiene en sus viajes
hacia esta cabecera municipal.

Debido a lo anterior, se condiciona al usuvario a preferir el taxi colectivo, va que, de abordar
cl autobus, impera la incertidumbre en cuanto a que sea ejecutado el viaje. En este caso, los
permisionarios del servicio publico de transporte de pasajeros deberian ser sancionados, ya
que no se esta cumpliendo con Ta obligatoriedad de prestacion del servicio que indica la
Ley General de Vias de Comunicacion.

Si consideramos como origen cualguicra de las poblaciones de El Oro, Ciudad Hidalgo,
Zitacuaro. Valie de Bravo, cie. v como destino la Ciudad de México. se sigue el derrotero
que a continuacion se detalla: Carretera federal Toluca — Morelia - Vialidad Adolfo Lopez
Mateos — Av. Torres Chicas —~ Libramiento Viatidad Las Torres - Pasco Tollocan. En esta
ultima vialidad sc continua hasta la carretera Mexico — Toluca que conduce al DUF.
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Foto 7. Autobus de la empresa Autobuses México Toluca Zinacantepec y Ramales, S.A.
de C. V.

Paradero en el km 46 de la carretera federal

Foto 8. Autobus de la empresa Aurobuses de Occidente.
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El opcrador dc la unidad realiza descensos y ascensos a lo largo de la carretera federal de
manera aislada, aunque en este caso ¢l peligro de ocasionar un accidente es mayor que para
el caso del taxi, debido a las dimensiones de uno y otro vehiculo. La altima parada para los
pasajcros con destino a la ciudad de Toluca. la forman la interseccion de la Vialidad Las
Torres y Via Pino Suiirez.

El procedimicnto para Hevar a cabo un viaje es de la forma siguiente: En el momento de
abordar la unmidad ¢l pasajero especifica el lugar de destino v el operador le proporciona el
bolcto de viaje. ¢l cual incluye ¢f costo del viaje, seguro de viajero, nimero de boleto, tipo
de servicio v telcfono de las oficinas generales. Este ulimo punto marca una diferencia
importante ¢n cuanto al servicio de taxi, ya que en Oste se careee de un boleto que asegure
al usuario, ademas de que se desconocen los datos del prestador del servicio,

El boleto no garantiza la disponibilidad de un asiento. esto depende del nivel de ocupacion
de la unidad. cs por cllo que en ocasiones algunos pasajeros ticnen que realizar ¢l viaje de
pic, aunque se pudo observar que la ocurrencia de este evento es casi nula.

El costo de viaje es de 18 pesos sioel destino es la Ciudad de Toluca vy de 45 pesos si el
destino cs la Ciudad de Mcxico, ¢l ticmpo promedio de recorrido es de 45 minutos del lugar
de abordaje (desviacion a Villa Victoria) a la oltima parada cn la ciudad de Toluca. Si el
autobus cs abordado en el centro de la tocatidad. ¢l tiempo promedio de recorrido e¢s de 55
minutos.

Las condiciones fisicas apreciables como carroceria, asientos v limpieza de las unidades de
las dos empresas que brindan el servicio, se encuentran en buen estado, cumpliendo con los
requerimicntos de seguridad, higiene, comodidad v confort que se exige a todo transportista
del servicio publico federal de transporte de pasajeros.

El promedio de la frecuencia de autobuses que se encontro en los estudios de campo, fue:
En ¢l periodo de 7:00 a 9:00 horas dividido en intervalos de 15 minutos, 3 autobuses, con
un nivel de ocupacion de 29 pasajeros por autobus: en ¢l periodo de 12:00 a 14:00 horas en
promedio pasan 2 autobuses cada 15 minutos, con un nivel de ocupacion de 11 pasajeros
por autobiis v finalmente para ¢l periodo de 16:00 a 18:00 horas. 2 autobuses cada 15

minutos, con un nivel de ocupacion de 15 pasajeros por autobus (tabla 24).

Una primera conclusion de los datos presentados para los taxis colectivos v los autobuses,
es que en cuanto a disponibilidad de asientos en los segundos, se puede ofrecer el servicio a
los usuarios que asi lo deseen, siempre v cuando exista una mayor frecuencia por parte de
estos ultimos, con lo que se evitaria ¢l uso det taxi vy se ganaria en seguridad para los
usuarios. Finalmente, cabe anotar que en ¢l Estado de Mexico solo se cuenta con cinco
terminales centrales de pasajeros, cifra que comparada con el namero existente en otros
estados de la Republica con menor poblacion, denota un déficit a atender en el corto plazo.
Por ejemplo. Guanajuato cuenta con 16 terminales centrales de pasajeros y Guerrero con 9

le].
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Tabla 24. Namero de autobuses y promedio de pasajeros por autobis para el periodo
de maxima demanda.

Periodo Numero de autobuses | Namero promedio de

en ¢l periodo pasajeros por autobuas
07:00 — 07:15 3y 33
07:15 - 07:30 3 o 44
07:30 - 07:45 T 35
07:45 — 08:00 4 28
08:00 - 08:15 5 23
0R:15 - 08:30 El 25
08:30 — 08:45 - 3 28
0845 - 09:00 ) 2 15
| Promedio matutino 3 29
12:00 - 12:15 0 0
1215 12:30 1 18
12:30 - 12:45 2 10
12:45 - 13:00 N 0 0
13:00 - 13:15 2 13
1315 - 13:30 o 3 16
13:30 - 1345 | 4 15
13:45 — 14:00 2 18
Promedio medio dia 2 171
16:00 - 16:15 2 9
16:15 - 16:30 ) 2 11
16:30 - 16:45 2 20
[ 16:45 - 17:00 1 15
7:00-17:15 1 25
- 1 25
2 13
17:45 - 18:00 1 5
Promedio vespertino 2 15
Promedio total 2 18

Fuente: Eluboracion propia basada en el aforo vehicular.

100



T

Capitulo V

Analisis y presentacion
de resultados de campo




R

Capitulo V

Analisis y presentacion de resultados de
campo

En este capitulo se presentaran los resultados obtenidos de a encuesta domiciliaria aplicada
a los usuarios del servicio de transporte pablico de pasajeros que 1o abordan tanto en la
cabecera municipal de Villa Victoria, como ¢n el crucero o desviacion hacia esta localidad,
en el km 46 de la carretera federal Toluca — Morcelia. Lo anterior, con la finalidad de
conocer la percepeion que tiene ¢l usuario del servicio que se ofrece en la actualidad para
posteriormente en el capitulo VI plantear algunas recomendaciones para mejorar o inducir
posibles escenarios o futuro.

El transporte. dentro de un ambito general, no es un fin sino un medio para conseguir otros
propositos. va que los vigjes se realizan por actividades cconomicas, sociales o culturales,
en distintos modos de transporte v a diferentes horas del dia, por cjemplo: trabajo, estudios,
compras, recreacion, salud, cte. Asi, la oferta v demanda del transporte estara en funcion de
las caracteristicas mencionadas, entre otros factores.

Como se menciono en el primer capitulo, el muestreo empleado para el estudio consistié de
la realizacion de 25 encuestas domiciliarias aplicadas en la cabecera municipal de Villa
Victoria, cubricndo aproximadamente la totalidad de  las manzanas regulares que
conforman la cabecera municipal.

Los aspectos relevantes que cubre la cédula de encuesta se detallan a continuacion:
V.1. Datos generales

Uno de los primeros resultados del estudio realizado se refiere a la ocupacion de las
personas encuestadas. De acuerdo a la muestra seleccionada, se encontro que el 20% de los
encucestados son estudiantes, 200 se dedican al hogar, 209 son comerciantes, 12% se
dedican al campo v ¢l restante 28% se compone de empleados, profesionistas o técnicos
(figura 23).

Las cifras anteriores dificeren de las presentadas en el capitulo I ya que ahi se maneja la
informacion para ¢l municipio en su conjunto, mientras que aqui solo se presentan los datos
para la cabecera municipal. Por cjemplo. el INEGI manifiesta que el 53% de la poblaciéon
del municipio se desempena en trabajos agropecuarios v un 3% al comercio [25], pero el
estudio realizado solo detecto al 209 en cada uno de estos sectores para la cabecera
municipal.
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Figura 23. Ocupacion de las personas encuestadas.
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20%
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Fuente: Encuesta domiciliaria uplicada en (a cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).

Lo anterior ¢s también aplicable en lo que se refiere al nivel de la vivienda, ya que INEGI
presenta una poblacion para ¢l municipio eminentemente rural y de bajos ingresos (38% del
total percibe menos de un salario minimo mensual), en comparacion con los resultados del
estudio que muestran que el 80% posce una vivienda de nivel medio y ¢l 207 de nivel bajo

(figura 24).

Figura 24. Nivel socioeconomico de las viviendas encuestadas.

Bajo Alto
20% (4.5

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

El promedio de habitantes por vivienda de la cabecera municipal es de 4.97 (INEGI, 1997),
cifra que sc asemeja a la del estudio que es de 55 a nivel municipal, el promedio sube a 5.54
habitantes por vivienda. De hecho del total de 25 familias encuestadas con una poblacion
de 120 habitantes, 8 de ellas realizan viajes a la ciudad de Toluca diartamente, lo que
muestra un 77¢ de personas con esta frecuencia, aunque ¢l proposito del estudio es hacer un
muestreo por domicilio: pero si consideramos que de las 25 personas encuestadas 7
afirmaron realizar ¢l viaje a diario, 9 una vez por semana, 4 dos veces por semana, 4 tres
veces por semana v una lo realiza una vez al mes, los porcentajes de esta frecuencia de
viajes se muestran cn la figura 25.
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Figura 25. Frecuencia de los viajes a Toluca (porcentaje).
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada cn la cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).
En lo que se refiere a los principales motivos de los viajes que se generan en la cabecera
municipal de Villa Victoria, sc tiene que el principal de ellos corresponde a las compras y

en segundo término al estudio (figura 26).

Figura 26. Principales motivos de los viajes a Toluca.

Trabajo Sahud
120 40

Fuente: Encuesta domiciliuria aplicada cn la cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).

El costo promedio de un viaje (incluye ida y vuelta) que se encontré fue de $50 pesos por
persona, aunque eosta tarifa es menor si se utiliza ¢l autobus, pero debido a la frecuencia con
que opera este modo de transporte, el usuvario prefiere hacer uso del scrvicio de taxi
colectivo. Es importante resaltar que el servicio que se ofrece en taxi los fines de semana,
éstos arbitrariamente clevan la tarifa de $20 a $25 pesos por persona para un viaje sencillo
(Toluca a Villa Victoria o viceversa), situacion que provoca malestar entre los usuarios.

El tiecmpo de viaje utilizado para transportarse en el sentido Villa Victoria — Toluca y
viceversa, ¢s de 50 minutos en promedio para un solo sentido, siendo similar el tiempo
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empleado si se utiliza el autobas. Cabe mencionar que este aspecto del transporte, el 60%
de los usuarios lo aprueba, contra un 40% quc lo reprucba (figura 27).

Figura 27. Percepcion del usuario en cuanto al tiempo de viaje del transporte publico
de pasajeros.
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en la cabecera municipal 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 mananas, en ¢l periodo comprendido entre las 6:00 y 9:00 horas, debido
principalmente a los motivos del viaje que se mencionaron 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 domiciliaria aplicada on la cabecera municipal de Vitla Victoria (octubre del 2001).
V.2. Caracteristicas percibidas del servicio de transporte de pasajeros
Las ciudades o un lugar de eltas en especifico pueden ser objetivos de viaje por diferentes
razones: por la localizacion de industrias 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 economica.
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Como se explico en los primeros capitulos, la Ciudad de Toluca es un punto atractor de
viajes por su ubicacion geografica, desarrollo industrial vy servicio ofrecidos. Ademas, no
obstante que las localidades de Villa Victoria se encuentran a muy pocos kilometros de la
ZMCT. cn cllas se ofrecen pocas oportunidades a sus habitantes en cuanto a la satisfaccion
de sus necesidades cducativas, comerciales o de salud v Jos obliga a desplazarse a
determinados puntos de la ZMCT para este fin.

En cspecifico para los habitantes de la cabecera municipal de Villa Victoria, la
accesibilidad al servicio de transporte la consideran en su mayoria muy bucna. ya que
encuentran sitios o bases de taxis a poca distancia de sus hogares, en ¢l centro de la
cabecera municipal principalmente, v accediendo hasta ellos a pic. Por ¢cjemplo, ¢l 65% de
las personas encuestadas consideran la accesibilidad del servicio como muy buena (figura

29).

Figura 29. Percepcion del usuario en cuanto a la accesibilidad del servicio de
transporte.

Muy buena
65%
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2¥%

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

Otro aspecto que de acuerdo a la poblacion de la cabecera municipal es preciso mejorar es
el que se refiere al horario ¢n que se ofrece el servicio de transporte, al manifestar el 56%
de los cncuestados que ¢l periodo en que se presta ¢l servicio de manera regular y sin
alteracion de la tarifa, os insuficiente (figura 30).

Con relacion 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 fucron encuestados
manifestaron tambicn su desacuerdo en este sentido. Argumentaron en ¢l 60% de las veces
que, cn ¢l caso del taxi colectivo, Ta unidad no realiza ¢l servicio hasta que el cupo sea
minimo de 4 pasajeros, por lo que en caso de emergencia de algan usuario es necesario
abordar un servicio especial de taxi que resulta mas caro. En suma, ¢l usuario depende de
otros pasajeros para realizar el viaje a Toluca (figura 31).
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Figura 30. Percepcion del usuario en cuanto al horario del servicio de transporte.
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en lu cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).

Figura 31. Percepcion del usuario con relacion a la frecuencia del servicio de
transporte.
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60%

Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en lu cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).

En relacion con el servicio en autobus, éste también denota deficiencias en su operacién a
pesar de que no e¢s el que gencralmente utiliza la poblacion. de acuerdo a los datos del
estudio. D¢ hecho. ¢l que las personas decidan transportarse mayoritariamente por medio de
taxis colectivos ¢s una muestra de que el sistema opera con carencias significativas, ya que
este servicio debicra ser solo un complemento ante eventualidades en ¢l servicio de
transporte.

Por obscrvacion propia. constatamos que en ocasiones v ya a bordo de un auiobus, los
usuarios son obligados a descender 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 ¢l unico modo alternativo que le queda, el taxi colectivo. aunque ¢ste no
ofrezca las condiciones de seguridad y confort adecuadas ¢ incluso ¢l precio sea mayor en
comparacion al autobus.

En cuanto al cupo o capacidad del vehiculo 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 violaciéon a
las normas y leyes respectivas, ademas de una total falta de scguridad ¢ incomodidad

(figura 32). Por ejemplo, cl 88% de las personas encuestadas manifestaron su desacuerdo
con el cupo del vehiculo.

Figura 32. Percepcion del usuario en cuanto al cupo del vehiculo de transporte
publico.
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada cn la cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).

Uno de los datos mas importantes a determinar para efectos del presente trabajo consiste en
conocer ¢l modo de transporte publico que utiliza la poblacion de la cabecera municipal de
Villa Victoria vy localidades vecinas. En  este sentido, la  poblaciéon  encuestada
mayoritariamente hace uso del taxi colectivo con un 76% de las veces, 209 utiliza su
propio vehiculo v solo el 49 restante manifesto trastadarse por autobus (figura 33).

Figura 33. Tipo de vehiculo utilizado por la poblacion de Villa Victoria (porcentaje).
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en la cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).

Una vez abordado el vehiculo que lo transportara hacia la Ciudad de Toluca, el usuario
debe descender en ciertos puntos de la ciudad que le faciliten llegar a su destino. Asi, 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 10), ubicada cntre las calles de Felipe
Berriozabal, Pasco Tollocan ¢ Isidro Fabela, con un total de 56% de encuestados que
descienden o tienen como destino este lugar.

2) La zona de la Ciudad Universitaria, ubicada en la interseccion de las vialidades Adolfo
Lopez Matecos con Pasco Tollocan vy Vicente Guerrero (foto 11), con un 28% de los
usuarios del transporte encuestados descendiendo en este punto.

3) El Pasco Colon, en la interseccion con Pasco Tollocan (foto 12), con un 12% de los
encuestados descendiendo en este punto y finalmente una persona encuestada menciono
que no tenia un lugar en especifico para descender ya que dependia del destino a que se
dirigiese (figura 34).

Figura 34. Zonas atractoras de viajes de la Ciudad de Toluca (porcentaje).
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada cn la cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).

Al descender en los puntos anteriormente senalados, Jos usuarios del servicio de transporte
que fueron encuestados en la cabecera municipal de Villa Victoria manifestaron en el 75%
de las veces que requerian abordar otra unidad para legar hasta su destino final, contra un
25% que dijeron no tener necesidad de tomar un servicio extra (figura 35).

Por otra parte, en lo que se refiere al operador y su unidad de trabajo, el usuario del servicio
de transporte manifiesta su desaprobacion en cuanto a los habitos de conduccion de los
operadores. Asi, para ¢l 567 de las personas encuestadas los habitos de conduccion son
malos v para ¢l 167 son muy malos, aunque existe un 287 que los considera buenos
(figura 36).

Especificamente hablando de las condiciones generales de los vehiculos (taxi colectivo) en
que sc ofrece el servicio de transporte publico de pasajeros entre ¢l municipio de Villa
Victoria y la Ciudad de Toluca, la opinion recabada de los usuarios mediante la encuesta
aplicada muestra una division de puntos de vista. Por un lado, el 48% de los encuestados
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consideraron cn 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 lu cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).

Figura 36. Percepcion del usuario en cuanto a los habitos de conduccion de los

operadores.
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en la cabccera municipal de Vitla Victoria (octubre del 2001).

Figura 37. Percepcion del usuario en relacion con las condiciones generales del
vehiculo de transporte.
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicadu en lu cabeceru municipal de Villa Victoria (octubre del 2001 ).
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Foto 9. Fachada principal de la Terminal de Autobuses de 1a Ciudad de Toluca.
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Foto 10. Sitio de taxis con servicio a Villa Victoria.
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Foto 11. Interseccién de las vialidades Vicente Guerrero y Adolfo L.opez Mateos (Zona
Ciudad Universitaria).

Foto 12. Interseccién de las vialidades Paseo Tollocan y Paseo Col6n.
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Uno de los aspectos fundamentales que valora el usuario del servicio de transporte tiene
que ver con la scguridad cn que ¢ste se ofrece (figura 38). Al respecto, las personas
encuestadas c¢n su mayoria manifestaron percibir ¢l servicio como peligroso debido a
factores ya expuestos con antelacion, como pueden ser el sobrecupo de los vehiculos, los
deficientes habitos de conduccion del operador v las malas condiciones en genceral de los
vehiculos, por mencionar algunos,

Cualquicra de los problemas mencionados en el parrafo anterior, no son aplicables al
servicio de transporte en autobus, de acuerdo con lo manifestado  por las personas
encuestadas. I principal punto en contra de ¢ste lo constituye la frecuencia con gque es
ofrecido ¢l servicio, cumpliendo en general con las expectativas del usuario en cuanto a
cupo del vehicuto, tiempo de vigje. habitos para conducir del operador, seguridad y
condiciones generales de los vehiculos, por ejemplo.

Figura 38. Percepcion del usuario en cuanto a la seguridad del servicio de transporte.
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicadu en lu cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).

Uno mas de los aspectos que son de suma importancia para el usuario del servicio de
transporte 1o constituye el sistema tarifario empleado. Por un lado, y a pesar que el servicio
en autob(s resulta mas ccondomico y de que se cuenta con un boleto que garantiza la
seguridad del viajero, ¢l servicio en taxi colectivo tiene una tarifa mas clevada en relacion
con el autobus, ademas de que se carece de un comprobante que haga las veces de un
seguro del viajero.

Por otra parte, la tarifa se mancja a criterio del operador al elevarla en fines de semana o
dias festivos, creando una situacion de franca desventaja para uno de los modos de
transporte, los autobuses, v en especial para al usuario quien se ve obligado a utilizar el taxi
colectivo a pesar de ser un servicio deficiente y caro.

No obstante lo anterior, ta evaluacion que hace el usuario del servicio de transporte en
cuanto al nivel tarifario o precio del servicio muestra opiniones divididas: para ¢l 52% de la
poblacion la tarifa es la adecuada y para ¢l 48% restante resulta elevado su precio (figura
39). Cabe mencionar que ninguna persona encuestada manifesto que la tarifa fuesce barata al
consultarle sobre ¢l costo que le ocasiona trasladarse a la Ciudad de Toluca.
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Figura 39. Percepcién del usuario en cuanto a la tarifa del servicio de transporte

(porcentaje).
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en la cabecera municipal de Vitla Victoria (octubre del 2001 ).

Para finalizar con los aspectos que se refieren a la percepeion que tiene el usuario en cuanto
a las condicionces en que se esta ofreciendo ¢l servicio de transporte, se les pregunto su
evaluacion del servicio de mancera global, incluyendo tanto a los taxis colectivos como a las
lineas de autobuses. La respuesta es sencillo inferirla al conocer el dato de que el 76% de la
poblacion se traslada en taxi a pesar de sus deficiencias.

Asi, ¢l 64%: de las personas encuestadas ticnen una mala percepeion del sisterna de

transporte que sc les esta ofreciendo y el 367 restante manifesto que es bueno (figura 40).

Figura 40. Percepcion del usuario en cuanto al sistema de transporte de manera
global.
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en la cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).
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V.3. Caracteristicas descables del servicio de transporte de pasajeros

En este punto se trataran las caracteristicas mas importantes que el usuario del servicio de
transporte manifesto como prioridades a considerar para ¢l mejoramicento del mismo.
Aunque. como se vio en los puntos anteriores, el usuario reconoce como las mayores
virtudes dcl servicio la accesibilidad, tiempo de viaje. la tarifa y hasta cierto punto las
condiciones gencerales de los vehiculos, tambicn es cierto que el servicio necesita mejorar.

El primer punto que presenta la cedula de encuesta se reliere a la necesidad o no de
establecer una terminal de pasajeros en la cabecera municipal de Villa Victoria, En este
sentido. ¢l 8O de las personas entrevistadas respondicron afirmativamente aduciendo
razones de scguridad. regularidad v control del servicio. El restante 20% manifestd que en
la localidad no se requicre de este tipo de instalaciones (figura 41).

Figura 41. Necesidad de una terminal de pasajeros en la cabecera municipal.

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

Por otra parte, un 64%% dec los encuestados manifestd que desearia que el servicio de
transporte iniciara a las 6:00 am. micuitras que un 28% dijo que a las 5:00 am: el restante
8% se distribuye entre los que descan un servicio aiun mas temprano que los anteriores o
que de plano fuera todo ¢l dia (figura 42).

En cuanto a la hora en que debe tinalizar ¢l servicio de transporte. la encuesta muestra que
éste debe ofrecerse de manera regular hasta, cuando menos, fas 21:00 horas para ¢l 32% de
las personas encuestadas v hasta tas 22:00 horas para ¢l 367 (figura 43). Similarmente al
horario de inicio del servicio, ta poblacion tambien se manifesto por que éste fuese
ininterrumpido las 24 horas det dra.

Como se menciono en ¢l punto de las caracteristicas percibidas del servicio de transporte,
éste s bien visto solo por ¢l 44% de la poblacion, ya que mencionaron que de manera
regular ¢l servicio se ofrece desde Tas 7:00 hasta las 18:00 horas y se ha mostrado que el
usuario sale de su hogar entre las 6:00 y 7:00 am el 36% dc las veces, regresando incluso
después de las 18:00 horas.
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Figura 42. Preferencia del usuario ¢n cuanto a la hora de inicio del servicio
(porcentaje).
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Fuente: Encuesta domiciliariu uplicadua en la cabecera municipal de Villu Victoria (octubre del 2001).

Figura 43. Preferencia del usuario e¢n cuanto a la hora de finalizaciéon del servicio

(porcentaje).
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en la cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).

Ademas de los requerimicntos en cuanto al horario de servicio, el usuario también desearia
vehiculos con mavor capacidad, asi como mavor cobertura del servicio en la Ciudad de
Toluca, dado el gran niumero de personas que abordan otro vehiculo para llegar hasta su
destino final en esta ciudad.

Especificamente en ¢l punto de los aspectos mas importantes que desea ¢l usuario que
mejore ¢l servicio de transporte. ta 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 ¢l usuario y el que los vehiculos contaminen lo menos posible (figura 44).
Incluso hubo personas que manifestaron que el servicio debia mejorarse en todos los
aspectos.
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Figura 44. Preferencia del usuario en cuanto a los aspectos a mejorar del transporte

(porcentaje).
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Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en la cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).

Finalmente, despucs de haber considerado todos los puntos anteriores que conforman la
cédula de encucesta aplicada i los habitantes de ta cabecera municipal de Villa Victoria, se
les preguntd cuanto estarian dispucestos a pagar por un servicio de transporte que cumpliera
con sus expectativas en cuanto a la calidad del servicio. cupo de tos vehiculos, frecuencia y
cobertura del servicio, cete. EI 3670 de los encuestados considero apropiada la tarifa actual,
por lo que no aprobarian un incremiento del precio que pagan por ¢l servicio de transporte
ya que opinan que con lo que se esta pagando actualmente os suficiente para mejorarlo; el
20% manifesto que podria incluso cubrir una tarifa mas clevada v el 447 restante se
pronunciaron por que la tarifa se disminuy a con retacion a ba actual. v que a su juicio ésta
es en si elevada (figura 45).

Figura 45. Precio que estaria dispuesto a pagar el usuario por un mejor servicio de
transporte (porcentaje).

5
50 42
T
40 .
30 .
20
10
0.
Mism tarifa Mavor tarifa Menor tarifa

Fuente: Encuesta domiciliaria aplicada en lu cabecera municipal de Villa Victoria (octubre del 2001).
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Capitulo VI

Planteamiento de escenarios a futuro y
recomendaciones

En este capitulo se presentaran los escenarios a corto plazo referentes a la problematica del
servicio de transporte de pasajeros que aqueja a la poblacion de la cabecera municipal de
Villa Victoria v localidades vecinas, mismos que en conjunto con algunas recomendaciones
le permitiran al usuario del servicio realizar sus viajes en mejores condiciones a las
actuales. va que. como se menciono, ¢l principal motivo de utitizar taxi colectivo es porque
no se cuenta con otra alternativa, a pesar de Tas mualtiples carencias del servicio,

En general. se abordaran aspectos relacionados al servicio de transporte de pasajeros como
por ejemplo: ¢l vehiculo a atilizar, ¢l combustible a emplear por las unidades de transporte,
asi como del personal de vigilancia v control del transito por fa carretera federal Toluca —
Morclia v la reglamentacion respectiva,

Asi. una vez que en los capitulos precedentes se ha presentado la problematica que enfrenta
la poblacion del municipio de Villa Victoria para trasladarse hacia ta Ciudad de Toluca a
realizar sus diferentes actividades, como son el horario v frecuencia del servicio, ¢l cupo y
condiciones generales del vehiculo, cte., se presentaran a continuacion los escenarios que a
mi consideracion la atenuarian. s importante precisar que, como s¢e menciond ¢n el primer
capituto. ¢l problema debe enfrentarse de manera integral, es decir, tomando en cuenta
todos los aspectos que inciden en la generacion del problema para de este modo adoptar
una solucion integral,

De 1o anterior, se desprenden los siguientes escenarios que en su conjunto serviran para
aminorar ¢l problema del transporte de pasajeros y que redunden en un servicio mas seguro,
comodo v cficiente:

1. Es necesario que seorevisen v oactualicen los ordenamientos legales que inciden en el
servicio, toda vez que como parte reguladora del mismo, si no se contempla su
renovacion, sera muy dificil implantar cualquicer otro tipo de solucion complementaria.
Asi, como se menciond en el capitulo 11 el regimen de concesiones vigente se sustenta
sobre las bases teoricas generales derivadas de la legislacion federal v que en ¢l Estado
de Mcxico regula, dentro del ambito puramente estatal, la LOAPEM en primer lugar y
concretamente ta LTTEM v su Reglamento.

No obstante que en estos ordenamicentos se precisan las modalidades v condiciones del
citado régimen. os necesario senalar que la falta de aplicacion rigurosa de las
disposiciones legales por parte de las autoridades responsables ha puesto al transporte
concesionado en una situacion de desventaja. Sioa esto se agrega ¢l impacto que han
ocasionado las unidades de servicio colectivo (taxis), que sin concesion, permiso o
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autorizacion cfectiian ¢l servicio pablico de transporte de pasajeros, podemos hablar de
una autcntica competencia desleal y ruinosa en perjuicio de las empresas de autobuses
debidamente constituidas v autorizadas. Ademas, micntras que los concesionarios de
autobuses cumplen con fas numerosas obligaciones que marca la legislacion, los
transportistas irregutares evaden toda responsabilidad en este sentido.

Por todo lo expuesto con anteriondad. considero que ¢os una necesidad impostergable
revisar a fondo la legisfacion en o materia, de mancera que ¢sta posibilite nuevas formas
de organizacion para las empresas transportistas. Dichos plantecamicentos deberan ser lo
suficientemente contundentes como para hacerle frente al rezago actual de la oferta y
absorber fa demanda de transporte de la poblacion en los proximos anos.

Un cscenario favorable para ¢l control v mejoramicento del servicio de transporte lo
constituye la creacion de una terminal de pasajeros en la cabecera municipal de Villa
Victoria. Ademas de que la gran mayoria de las personas encuestadas manifestaron su
aprobacion ante coste tipo de solucion, resulta factible para las mismas empresas de
autobuses yva que les permitiria captar un mayor numero de usuarios v oa la vez se
tendria un mejor control del servicio que prestan los taxis colectivos,

En general, ¢l usuario se osiente mas seguro v comodo al realizar sus viajes en una
terminal de pasajeros que cubra todas las especificaciones que marca la ley v con los
atributos de regularidad. calidad v frecuencia del servicio. Inctuso, de acuerdo con los
resultados de la encuesta aplicada. existe una proporcion significativa de la poblacion
que estaria dispuesta a pagar un poco mis que la tarifa actual por el servicio, si éste
fuese de mejor calidad.

Con el establecimicento de rutas v horarios que cubran el periodo en que la poblacion
realiza viajes a la Ciudad de Toluca v viceversa, la atraccion de usuarios de localidades
incluso mas alejadas que las que actualmente acuden al crucero o desviacion a Villa
Victoria para realizar algan viaje, se veria favorecida y ello acarrearia un menor uso del
taxi colectivo, con las ventajas que fo anterior significa.

En sintonia con este punto, ¢l Gobicrno del Estado de Mcoexico a traves de su Plan de
Desarrollo 1999 - 2005, se¢ ha propucsto instaurar ¢l programa de construccion vy
descentralizacion de terminales de transporte publico estatal v federal, en aquellas zonas
que lo justifiquen, con el apovo de los ayvuntamicntos v de la iniciativa privada [31]. Es
decir, existe fa preocupacion por dotar de este equipamiento urbano a las localidades
que, como Villa Victoria, carceen de cllo y su materializacion ayudaria a tener un mejor
control del transporte. Téenicamente, se tomarian como guia las cedulas gue propone la
SEDESOIL. v que fucron comentadas en el capitulo 1.

En adicion a 1o anterior, ¢l aspecto turistico del Estado de Moxico es una fuente de
ingresos  importante v oose desea incrementarlos  a traves  del establecimiento  de
corredores turisticos que generen derrama ecconomica a la poblacion. Una de las zonas a
explotar ¢s la que corresponde al corredor Toluca - Valle de Bravo, siendo Villa
Victoria punto obligado de paso hacia cualquicra de las dos localidades, lo que
constituye una excelente oportunidad para ubicar aqui una terminal de pasajeros.
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3. La propuesta que se haria en cuanto al vehiculo a utilizar seria del tipo autobas urbano,

por sus caracteristicas en cuanto a cupo principalmente. Desde del punto de vista
energético, se utilizaria como fuente de energia o combustible el gas natural o licuado
del petrolco yva que representa ¢l combustible mas adecuado por sus beneficios al
ambiente.

Sin embargo, s necesario que se otorguen creditos o facilidades para la adquisicion o
renovacion del parque vehicular por parte del Estado v/o instituciones bancarias de
primer piso a fin de no descapitalizar a los operadores del servicio, en especial a
aquellos que dan el servicio en la modalidad de personas fisicas. Cabe mencionar que
segun datos de la SCTENM hasta el ano 2001, de 76,000 taxis concesionados en el
Estado, 52,000 opceran bajo el régimen de Sociedad Civil (68C#) v los restantes como
Sociedad Mercantl (3277).

Aunado a lo anterior, deben ponerse en marcha programas de capacitacion a los
opceradores del servicio, va que. como se vio en los resultados de la encuesta aplicada, el
publico usuario del servicio no tiene una buena imagen de ellos y considera este aspecto
del servicio como una prioridad a mejorar.

Es importante precisar que el servicio de autobuses que se esta proponiendo,
necesariamente deberia tener como origen o destino 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, ¢l numero de vehiculos que a ella arriban o salen ¢s mavor que ¢l que puede
atender al contar con 12 andences de 6 cajones cada uno [ 3],

Esta terminal de transporte foranco inicio sus operaciones en ¢l ano de 1970, pero a
pesar de haber sido disenada considerando las futuras demandas, no se tomo en cuenta
la expansion del drca urbana de la Ciudad de Toluca y que hoy en dia genera conflictos
severos, en la zona Terminal -~ Mercado, de transito, seguridad v contaminacion
ambicntal, entre otros.

No pucde dejarse de lado ¢l aspecto operacional de las corporaciones encargadas de
vigilar ¢l transito en las carreteras federales v zonas urbanas en general. La Policia
Federal de Caminos, por cjemplo, es motivo frecuente de quejas v denuncias por parte
de los conductores, tanto del servicio pablico como particular, en cuanto a su actuacion
en la vigilancia v aplicacion de los reglamentos respectivos. EEn conversaciones
sostenidas con algunos operadores de taxis, ¢stos acusan a los clementos de la PFEC por
la corrupcion que impera al momento de detener sus unidades, que si bien no operan
dentro del marco legal vigente, los elementos de seguridad no aplican al pie de la letra
la ley v acaba convirticndose en un circulo vicioso. Asi, la capacitacion y supervision
del personal adscrito a las corporaciones de seguridad debera cubrir los mas altos
estandares en cuanto a cficiencia en su desempeno; de no ser asi. de nada serviran la
mejor infraestructura vial, los mejores vehiculos para ofrecer el servicio y una plantilla
de operadores del servicio suficientemente capacitada.
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Recomendaciones

Con las recomendaciones que a continuacion se establecen, se pretende abarcar el problema
desde el punto de vista de todos los involucrados en la generacion del mismo: la autoridad
competente, ¢l usuario v ¢l prestador del servicio. Con la conjuncion de esfuerzos se espera
tener una opceracion del servicio en equilibrio con el medio ambicente en ¢l que se ofrece.

v/ La descentralizacion de las funciones v servicios de transporte pablico de pasajeros que
ofrece ¢l Gobierno del Estado v Ta calidad v pertinencia de los mismos, ¢s un hecho
impostergable en ¢l corto plazo. En este sentido, el impulso a la constitucion de tos 122
conscjos municipales de transporte publico v vialidad contribuira a a solucion de los
problemas locales ¢en esta materia, tal v como se plantea en ¢l Plan Estatal de
Desarrollo.

Dec¢ este modo, ¢s necesario aplicar nuevos y mas claros esquemas en ¢l otorgamiento de
concesiones para el servicio de automoviles de alquiler (taxis), v de permisos y
autorizaciones en general, que permitan alejar toda duda o suspicacia por parte del
usuario.

El restringir la constitucion de nuevas organizaciones de transportistas bajo regimenes
de sociedad civil ¢ impulsar la constitucion legal de nuevas sociedades mercantiles,
facilitara ¢l acceso a crédito para su modernizacion v desarrollo. Asimismo, fortalecer
organica y funcionalmente a la entidad normativa del transporte la dotara con capacidad
suficiente para la regulacion vy control del mismo. sin dejar de lado la simplificacion y
agilizacion en la atencion de los requerimientos del puablico usuario y de los
transportistas.

La SCTEM norma ¢l transporte a partir de que ¢ste esta concesionado, no antes porque
ello es funcion de la Direccion General de Seguridad Pablica v Transito. Es por ello
que, ademas de la volumtad  politica para que un solo organo tenga facultades
normativas v cjecutivas que unifique las funciones de fa Secretaria de Comunicaciones
y Transportes, es menester a adecuacion de los diversos ordenamientos juridicos como
la LTTEM v su Reglamento, ¢l RTEM., la expedicion de los manuales administrativos
de 1a DGSPT v de la Direccion General de Transporte Terrestre,

v La alta concentracion de industrias en las zonas metropolitanas, la presencia de un

elevado parque vehicular de transporte publico v privado, asi como la perdida de
vegetacion v sucelo provocan altos niveles de contaminantes vy particulas suspendidas.,
Asi, con la dotacion de gas natural a la ZMCT se pretende contribuir a la disminucion
de la contuminacion mediante la utilizacion de fuentes alternas de energia, ademas de
impulsar la conversion de motores que emplean gasolina por gas LP o natural,
coadvuvando con cllo a la reduccion de emisiones contaminantes a la atmostera. Se
requicre tambien dictar normas especificas para estrechar los limites de emisiones
contaminantes 'y Ppromover mecanismos  para incrementar ¢l transporte masivo
ecologico.
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Asi, no obstante que sc ha logrado avanzar en la renovacion del parque vehicular, esta
accion debera constituirse en prioridad que impulse el gobierno a efecto de cumplir con
las normas establecidas v evitar la obsolescencia de vehiculos que puedan significar un
riesgo para ¢l usuario del servicio.

v De acuerdo a las Caracreristicas de la demanda de transporie en la ZMCT [20]. las
principales zonas atractoras de viajes de la zona se presentan en 3 puntos que en total
representan 32% de los viajes: centro de Toluca 15%, zona Terminal - Mercado 10% y
zona de Ciudad Universitaria 7%, cifras que concuerdan con los resultados de la
encuesta aplicada en la cabecera municipal de Villa Victoria.

Lo anterior indica una concentracion de cquipamicentos en ¢l nacleo central de la zona,
que a su vez tiene una alta densidad poblacional v orepercute en una concentracion de
rutas del transporte publico urbano v de contaminantes. Es por cllo que en la ZMCT es
necesaria la instauracion de un sistema de transporte masivo que agilice, eficiente, haga
mas comodos los raslados v que abata los indices de contaminacion ambicental. La
desconcentracion de los servicios de transporte, por tanto, hacia localidades como Villa
Victoria ¢s un hecho impostergable.

v Ademas de instrumentar programas efectivos de capacitacion a los operadores del
servicio v de realizar una constante verificacion del personal encargado de aplicar las
leves v oreglamentos, se requicre  también  implantar campanas permanentes  de
informacion al usuario v de cducacion vial a traves de medios impresos y/o
clectronicos, a tin de dar a conocer la legislacion vigente en la materia v dotar asi a la
sociedad en general de los conocimientos basicos en cuanto a sus derechos  y
obligaciones como usuarios del servicio. El fortalecimiento de este tema en los
programas de estudio de cducacion basica. soportados en ¢l respeto v la obediencia a
los reglamentos, sera fundamental para el logro de un mejor sistema de transporte.
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* Entrando a fondo ¢n ¢l contenido del articulado que constituyen a los ordenamientos
legales aplicables en materia de transporte pablico de pasajeros, ya sea en el ambito
federal, estatal o municipal. se percibe que son confusos, insuficientes, redundantes en
algunos aspectos v, por lo general, inoperantes, va que en muchos casos datan de una
época en que las condiciones de transporte eran diferentes a las dctuales, lo que dificulta
enormemente Lo plancacion v la regulacion clara v concreta de este importante renglon.
Ejemplo de o anterior os. en ol ambito Federal, la Ley de Vias Generales de
Comunicacion, promulgada en 1940,

La sobreposicion de funciones entre empresa y propictario viene a ser ¢l resultado de la
expedicion de  dos  ordenamientos  legales, que en algunos aspectos resultan
contradictorios entre si:

a) La LTTEM de 1972
b) EIl Reglamento General de la LTTEM de 1978

Por una parte ta LTTEM dispone en su articulo 25 que las concesiones se puedan
otorgar lo mismo a personas fisicas que a Sociedades Mercantiles integradas por éstos,
evitando monopolios que contravengan ¢l interés puablico: pero, por otro lado, el
Reglamento General de esta Ley en su articulo 244 senala que los concesionarios del
servicio de transporte publico de pasajeros con rutas determinadas, deberan estar
integrados ¢en Sociedades Mercantiles. Este contrasentido ha creado a partir de 1982 un
ente hibrido, ¢l cual opera con criterios individualistas v que sin embargo toma en
aparicncia la forma de una Sociedad Mercanul.

Lo anterior nos lleva a concluir que ¢l procedimiento legal para solicitar y otorgar
concesiones, hace necesario un estudio inmediato, a fin de modificar en todos los
aspectos que se requicra los ordenamientos  legales relativos, adecuindolos a las
necesidades reales del transporte. Se deben asimismo definir las atribuciones que
corresponden a las diferentes autoridades, a fin de evitar superposicion de funciones,
falta de claridad en las acciones v conflictos jurisdiccionales.

e La metropolizacion se caracteriza por una excesiva vy desordenada concentracion
poblacional en la ZMCT, en contraposicion con asentamientos dispersos en ¢l resto de
los municipios aledanos. Asi, los planes de desarrollo han tenido un caracter correctivo
mas no preventivo vy ode acuerdo al Plan de Desarrollo del Estado de Meéxico, en los
siguicntes anos los flujos migratorios se orientaran de manera moderada hacia la ZMCT
por lo que crecerdn las localidades medianas v pequenas de la entidad que, al realizar
funciones intermedias, se convertiran cn centros de atraccion migracional, sobretodo las
ubicadas ¢n el arca de influencia de las regiones metropolitanas.

Por tal motivo, de continuar con las tasas de crecimiento poblacional en las zonas
urbanas mostradas cn las altimas décadas (tabla 25), ¢l 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 altimas previsiones de las instituciones oficiales han sido rebasadas en
cuanto a la cstimacion total de la poblacion para el Estado de México: por cjemplo, para
el municipio de Villa Victoria se contemplaba una poblacion de 71.375 habitantes para
el ano 2010, sin embargo, en el ano 2000 alcanzo la cifra de 73,855, o que representa
tasas de crecimicento anual superiores a la media estatal v nacional [ 311,

Tabla 25. Poblacion rural vy urbana del Estado de México.

[TAnfnos | Rural (<2.500 hab.)  Urbana (>2.500 hab.) Total |
Absoluto | e " Absoluto | Cr
1950 | 1024900 7306 3677000 20.4 T 17392,600]|
1960 | I° l(n 100, ol.4 | 732.800]  38.0 17897.900 |
1970 | 14433001 37.7 1 2°390.000] 62.3 | 3"833.300]
1980 | 1°5506 000 20.6 \ 670074000 794 | 77563.300
1990 | 1°576 z40| 15.0 ’ x*%vx 100 844 ] 107104,750]
2000 | 1°722,100] 13.2 | T324.140 86.8 137046.240 |

Nota: los datos del ano 2000 corre s/mmh "o umz estimacion conforme a la tendencia de 1990 a 1995.
Fuente: Plan de Desarrollo del Estado de Alexico 1999 2005,

Por tanto, no debe sorprender el planteamiento de que, dados los incrementos en la
poblacion tanto de la ZMCT como del municipio de Villa Victoria, cada vez mas
personas se desplacen por medio de taxis colectivos con ¢l consecuente incremento en
el namero de accidentes, asi como el deterioro fisico de la carretera federal Toluca —
Morclia debido al volumen vehicular que esta soporta. De acuerdo a un informe de la
Direccion General de Transporte Ferrestre, ¢l municipio de Villa Victoria tiene un
requerimicnto de concesionamicnto por 184 taxis ademas de los 263 con los que cuenta
en la actualidad. cifra que representa un incremento del 700,

Al respecto, las autoridades de Ta SCTEM hun manifestado que ya no se otorgaran mas
concesiones sin los estudios teenicos prc\'i()s' v de acuerdo a las necesidades publicas
del transporte, que es lo que marca la Ley. Segan informacion aparecida en los diarios
estatales, ¢n la ZMCT va no se otorgardan mas concesiones para taxis, ya que en la
actualidad sc¢ enfrenta una saturacion del servicio en esta modalidad al estar en
circulacion mas de 6,000 taxis solo del municipio de Totuca.

El servicio puablico de transporte de pasajeros ha enfrentado una problematica compleja
con caracteristicas tales como la excesiva oferta en zonas urbanas v ta falta de atencion
en arcas rurales de dificil accesor fa proliferacion de bases ilegales en las cabeceras
municipales ¢ incumplimiento de requisitos legales para la prestacion del servicio
concesionado. Ademas, se observa la descapitalizacion de muchos concesionarios para
renovar su flota vehicular v oen consccuencia la falta de esquemas de financiamiento
para dicha renovacion. Lo anterior afecta la calidad del servicio ademas de generar
serios problemas de saturacion vial y contaminacion ambiental.

En este sentido. ¢l parque vehicular del servicio publico de transporte en la entidad, ain
con unidades que han rebasado la edad de uso permitida, aumenté su concentracion
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principaimente en las dos zonas metropolitanas del Estado. Con cllo, s¢ siguen
presentando grandes demandas de un transporte moderno, eficiente y seguro que no
dane al medio ambiente. Para cllo, el crecimiento del parque vehicular debe controlarse
con basc ¢n los cstudios de oferta y demanda para brindar atencion oportuna a los
nuevos requerintientos del servicio.

La capacitacion a los operadores del servicio pablico de transporte de la Entidad en
forma continua y permanente. la expedicion de constancias de capacitacion que los
acrediten para una cficiente prestacion del servicio v el control de la salud integral de
los operadores, ademas de cumplir con las obligaciones establecidas en la legistacion
vigente, garantizard mejorar la calidad del transporte de pasajeros.

Ante la falta en general de una cultura vial en nuestro pais, es de vital importancia que
se haga ¢nfasis en la imparticion de cursos de educacion vial por los medios e
instituciones adecuados, pero no a manera de exaltar las sanciones, sino a travées del
convencimicnto de que el cumplir con los reglamentos y normas de trinsito v vialidad
es para beneficio de la sociedad. del medio ambiente v del servicio de transporte
mismo.

Por altimo, aunque no menos importante, de acuerdo a diferentes autores y especialistas
en el arca del transporte, existen dos problemas a atacar de mancera urgente y que
complican la situacion del transito y la vialidad, tanto en zonas urbanas como en
localidades medias del pais, a saber:

a) Homologacion de reglamentos entre entidades vecinas y unificacion de criterios
técnicos en los Reglamentos de Transito v Transporte.

b) Enfrentar y atacar ¢l problema del transporte tanto de carga como de pasajeros, asi
como el que transporta materiales peligrosos.
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Glosario de términos¥*®

* Tomado del Glosario de Ingenicria de Transito
del Dr. Guido Radelat E. Octubre del 2000.

A

Accidente de transito. Suceso eventual o
accion en la que  involuntariamente
resultan danos para personas o cosas y en
cuya ocurrencia participa al menos un
vehiculo.

Accidente  de  transito, informe de.
Informe que contiene detalles sobre un
accidente de transito v que se prepara
genceralmente usando un formulario o
planilla especial.

Accidentes, indice de mortalidad por.
Relacion entre las muertes ocasionadas
por los accidentes v factores cualitativos
que  puceden contribuir a4 su ocurrencia
tales como la poblacion.
Acotamiento. Porcion  contigua a la
calzada de una via para detener vehiculos
urgente  y
proporcionar una franja para ¢l paso de

en casos  de necesidad
peatones v bestias v oservir de soporte
lateral a la calzada.

Aforo de transito. Enumcracion de los
vehiculos que pasan por uno o varios
puntos de una via durante un periodo de
tiempo.

Aforo permanente. Atforo de volumenes
de transito que se cefectua durante una
semana, mes o ano  para conocer  sus
patrones de variacion.

Agente de transito. Funcionario con
facultades para regular la circulacion
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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, impacto. Efcctos que produce
la accion humana en ¢l medio ambiente.

Autobas  (camion  de pasajeros).
Vehiculo con motor  de  combustion
interna  destinado  al  transporte  de

pasajeros que sucle tener de 25 a 55
puestos.

Autobus foraneo. Autobus destinado al

transporte de pasajeros a largas distancias
que generalmente posce espacio
adecuado para llevar equipaje.

Autobuses, ruta de. Sistema de autobuses

que siguen ¢l mismo itinerario y prestan
igual scervicio. Generalmente se designa
por un numcro, letra o bien por su origen
y destino.

Automovil. Vcehiculo con propulsion
propia destinado al transporte de no mas
de ocho personas.

B

Bache. Hueco que se hace en la capa de
rodamiento de una via por la acciéon del
transito, ¢l agua y otros agentes
destructores.

C

Camino sin pavimentar (terraceria). Es
¢l que carece de pavimento aunque
también se [lama asi al que no posee capa
de rodadura aun cuando tenga las capas
inferiores del pavimento.



Camiéon. Vchiculo automotor para
transportar carga.

Camion con remolque. El que consta de
una unidad tractora articulada a un
remolque, a un semirremolque o a ambos
elementos.

Camioncta. Camion pequeno y bajo de
poca capacidad.

Capacidad de diseno. Capacidad que se
debe dar a una via que se proyecta o
discna para que circule satisfactoriamente
por clla el transito directriz o de diseno.

Capacidad vial. Maximo nuamero por
hora dc¢  personas o vehiculos  que
logicamente se puceda esperar pasen por
un punto o tramo uniforme de un carril o
calzada durantc un periodo de tiempo
dado.

Carpeta asfaltica. Capa de rodamiento
asfaltica.

Carretera. Camino de caracteristicas
modernas  destinado  a transportar  un
numero relativamente grande de
vehiculos.  Aparentemente ¢l vocablo
carrctera procede de la denominacion
camino carretero: esto es ¢l que estaba
dispuesto para ¢l paso de carretas v otros
vehiculos de ruedas. (A diferencia del
camino de herradura que  cra para
recorrerse i pic o a lomo de bestia).

Carretera de cuota. Carretera que solo se
puede usar mediante ¢l pago de un peaje
o cuota.  NVease pedje.

Carretera nacional. La que tiene como
fines  comunicar  los  puntos mas
importantes  de  un  pais y  servir

principalmente el transito que recorre
grandes distancias.

Carrctera pavimentada. La que posee
pavimento completo desde sus capas
inferiores hasta la capa de rodadura.

Carretera regional, carretera
secundaria. lLa que sc¢ destina  a
recorridos de mediana longitud dentro de
una region y se sucle vincular a una o
mas carreteras nacionales.

Colectivo. Scrvicio  de  transporte  de
pasajeros proporcionado por automoviles,
camionetas o minibuses que conducen
sus  propios ducnos por rutas mas o
menos fijas.

Condiciones imperantes en el transito.
Caracteristicas habituales del transito que
afectan su  propia circulacion y  que
pueden variar durante el dia.

Conservacion. Conjunto de  actividades
que se realizan para conservar una via en
bucnas condiciones de servicio.

Contador de transito. Instrumento que
realiza aforos de transito
automaticamente.

Contaminacion atmosférica. Alteracion
de la pureza de la atmosfera con gases
que pueden resultar nocivos a la vida
animal v vegetal v destruir obras de arte.

Crucero. Lugar donde una calzada se une
o atraviesa otra u otras al mismo nivel

CH
Chogque o colision (accidente). Encuentro

violento entre dos vcehiculos o entre un
vehiculo y un objeto fijo.
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Choque por alcance. Accidente en que la
parte delantera de un vehiculo choca
contra la parte trasera de otro.

D

Demanda de¢ transporte. Necesidad de
transportar scres vivientes o cosas: por
ejemplo ¢l namero de personas que
necesitan ser transportadas de una zona
de una ciudad a otra zona todos los dias
habiles.

Densidad  de transito. Nuamcero  de
vehiculos que estan en un tramo  de
calzada o carril  ¢n un instante dado

dividido entre la longitud del tramo.

Detector (transito). Dispositivo que se
coloca ¢n para registrar
automaticamente ¢l paso o presencia de
vehiculos.

una  via

Detector aforador. Cualquier tipo de
detector que sirva para medir volamenes
de transito v transmitir esa informacion.

Detector de
detectar el
presencia.

paso. Ll
paso de

que sC usa para

vehiculos no su

Detector magnético. Equipo que registra
el paso de un vehiculo por la distorsion
que produce su masa metalica cuando
pasa por un campo magnetico.

Detector optico. El que detecta un
vehiculo cuando  ¢ste pasa entre una
fuente de luz v una celda fortoelécetrica.

Diseno, proyecto. Determinacion

detallada vy
caracteristicas geomeétricas, estructurales
y funcionales de un subsistema vial, una

especificacion  de  las
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via o parte de ella.
la construcciéon de eclementos viales
permanentes  sc¢  sucle orientar hacia
condiciones futuras.

Como va dirigido a

Dispositivo para ¢l control del transito.
Medio fisico que se emplea para regular
el transito en una advertir a sus
usuarios la presencia de posibles peligros
o guiarlos en sus viajes.

vid y

E

Educacion vial. Sistema de ensenanza
para impartir actitudes  prudentes y
corteses a los usuarios de las vias y que
propende a que se reconozean  acepten y
acaten voluntariamente  las normas y
pautas ¢l comportamiento
humano ¢n la via pablica.

que regulan

Emision contaminante. Emision de gases

de escape  de los  vehiculos que
contaminan la atmosfera.
Encuesta. Obtencion de la informacion

deseada formulando preguntas orales o
escritas al publico.

Entrevista en la via. Entrevista que se
hace a una via, en la
propia via, a tin de obtener informacion
para un cstudio  como ¢l de origen y
destino.

los usuarios de

Estacion de aforo. Lugar fijo de¢ una via
donde se realizan aforos de volumenes de
transito.

Estacion de aforo de control. La que se
establece en vias representativas de cierto
tipo para determinar los patrones de
volumenes de transito habituales en ese
tipo de vias.



Estacion de aforo permanente. Lugar
fijo de una via donde se efectian aforos
permanentes de volimenes de transito
durante el ano.

F

Factibilidad, estudio de. El que se
emprende para prever la probabilidad de
éxito de un proyecto.

Factor de  utilizacion  (transporte
colectivo). La proporcion de pasajeros
que van c¢n un vehiculo colectivo en
relacion con la capacidad de ¢ste.

Flujo (transito). 1. Volumen de transito
considerando a ¢ste como un fluido. 2.
Volumen de transito medido en un lapso
menor de una hora. 3. Volumen de
transito  en  cualquier circunstancia. 4.
Corriente vehicular, 5. Caracteristica de
fluidez de una corriente vehicular, 6.
Movimiento  de vehiculos  hacia  una
direccion en particular. 7. Transito.

Grieta (superficiec de rodamiento).
Quiebra o abertura que se hace en la
superficic de rodamicnto y que es una de
las primeras scnales de deterioro de un
pavimento.

H

Hora de diseno, factor de la. Fraccion
del transito promedio diario que pasa
durante la hora que se escoge para disenar
una via. Sec sucle designar con ¢l simbolo
K.

Hora pico (de maxima demanda). Hora
del dia cuando circulan los voliamenes de
transito maximos.

Horas valle. Horas del dia que no son las
de maxima afluencia del transito.

indice de motorizacion. Indice que se
calcula dividiendo la poblacion de un
pais region o ciudad entre el nimero
correspondiente de vehiculos
automotores inscritos. También se usa el
inverso de ese indice.

Informacion, analisis de. Examen
metodico que se hace de la informacion
extraida de datos para interpretarla. Se
suelen usar téenicas estadisticas para este
fin.

Infraccion a las normas de transito.
Qucbrantamicento de una o mas normas
del trransito. Se Hama también
transgresion o contravencion.

Ingenieria de transito. Rama de la
ingenicria que tiene por objeto propiciar
el movimiento seguro v cficiente de
peatones y vehiculos en vias terrestres.

Ingenicria de transporte. Rama de la
ingeniceria que tiene por objeto propiciar
el movimicnto scguro y  cficiente de
personas v cosas mediante la utilizacion
racional de distintos modos de transporte.

Intersccecion (crucero). Lugar donde dos
0 mas vias s¢ unen o cruzan, Comprende
todo el espacio destinado a facilitar los
movimientos de los vehiculos que giran 'y
los que siguen de frente.

Itinerario (transporte colectivo).
Descripcion  de la  ruta que sigue
habitualmente una linea de (ransporte
colectivo y también, a veces, las horas a
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las que debe llegar a distintos puntos de
la linea.
L

Ley de tranmsito. Conjunto de preceptos
destinados a ordenar ¢l transito
promulgados por la entidad legislativa de
un estado o de sus  subdivisiones
politicas.

Libramiento. Via permanente que bordea
una zona a fin dc que ¢l transito que no
esté dirigido a clla pueda cludirla.

M

Medida (transito). Respecto al transito:
disposicion o prevencion.

Microbas. Minibus, autobus pequeno que
tiene genceralmente de 12 a 25 asientos.

Modelo. Representacion artificial de un
sistema real. EI modelo constituye otro
sistema que debe ser mas aceesible vy facil
d= manipular que el sistema que repre-
senta.

Movilidad. Facilidad de desplazamiento
que se suele traducir en velocidad.

N

Nivel de servicio. Calidad del servicio
que se proporciona a los usuarios de una
via en un momento dado expresada en
orden descendente por una de las letras
A,B.C.D EoF.

Normas de transito. Conjunto ordenado
de reglas o preceptos de circulacion.
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O

Ocupacion, nivel de (vehiculo). Naimero
de ocupantes de un vehiculo.

Ocupacion, vehiculo de alta. Vehiculo
cuyo numero de ocupantes no es menor
de un minimo cstablecido que suele ser
tres O cudtro.

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 via pablica donde los autobuses
urbanos pueden efectuar paradas cortas
para recoger vy dejar pasajeros.

Parada de autobuses cubierta. Parada
techada, cobertizo. La que esta provista
de techo vy en ocasiones de paredes para
proteger de las inclemencias del tiempo a
los pasajeros que esperan.

Paradero. Lugar junto a una via donde
vehiculos de transporte colectivo inter-
urbano pucden cefectuar paradas  largas
para servir 4 pasajeros,

Parque automotor. Nuamero total o de
cierta vehiculos  automotores
registrados en un pais region o ciudad.

clase de

Pasajero obligado (pasajero cautivo).
Persona que se ve obligada a utilizar el
transporte colectivo por no disponer de
ningun para
hacer viajes necesarios,

otro medio de  transporte

Pavimento. Conjunto de capas que se
construyen  sobre  la  explanada o
subrasante para transmitir



apropiadamente las cargas de las ruedas
de los vehiculos al terreno y proporcionar
a éstos una superficie firme,  lisa y
uniforme  por donde puedan  circular
suavemente.

Pavimento asfaltico. Capa supcerior del
pavimento, mas resistente que las capas
inferiores, por cuya superficie ruedan los
vehiculos.

Peaje (cuota). Derecho que se paga para
transitar por una via un puente 0 un
tunel.

Planeacion (vias). Formulacion de las
caracteristicas generales de un sistema
vial y de un plan de accion para guiar su
desarrollo, conservacion y explotacion.
Se espera que sus resultados tengan
vigencia a largo plazo.

Probabilista. Relativo a probabilidades.
R

Red (via). Disposicion de un sistema de
vias quc sirve a un area determinada.

Reglamento de transito. Conjunto de
disposiciones relativas al transito dictadas
por una entidad cjecutiva (no legislativa).

Regulacion del transito. Conjunto de
medios  destinados a ordenar  la
circulacion.

Rehabilitacion  (via). Conjunto  de
actividades encaminadas a corregir los
defectos importantes en un tramo de via y
restaurar su nivel de servicio sin alterar
significativamente  las  caracteristicas
basicas de la via ni su funcion.

Remolque. Vehiculo sin traccion propia
cuyo peso descansa sobre sus propios cjes
y es remolcado por un camién tractor.

Rural, zona. Zona donde las edifica-
ciones son muy escasas y ¢l terreno esta
en  su  estado natural o dedicado a
cultivos.

Ruta (autobus). Itinerario que sigue
normalmente un autobas de recorridos
fijos.

S

Seguridad vial. Disciplina que tiene por
objeto prevenir accidentes de transito en
las vias publicas.

Semirremolque.  Vchiculo  remolcable
cuyo peso se transmite parcialmente al
camion tractor que lo remolca.

Senal de transito. Dispositivo para
regular ¢l transito que comunica su
mensaje al usuario de la via por medio de
inscripciones o signos convencionales.

Senalizacion. Conjunto de  senales de
transito o su aplicacion.

Senalizacion horizontal. La que presenta

letreros o simbolos  en  un  plano
horizontal tales como las marcas en el
pavimento.

Senalizacion vertical. La que presenta
letreros o simbolos en posicion vertical
dibujados gencralmente en una placa.

Sistema. Conjunto  de  elementos  que
realizan colectivamente una funcion.

Suburbana, zona. Zona de transicion
entre la urbana y la rural.

130




Suelo, uso del. Funcién que presta éste en
virtud de las actividades que tienen lugar
en él.

Superficie de rodamiento. La superficie
expuesta del pavimento por donde
circulan los vehiculos.

T

Tarifa (transporte). Tabla o catalogo de
los precios que se deben pagar por servi-
cios de transporte especificos.

Taxi. Automovil que se alquila por viaje
o recorrido con su conductor para que
éste lleve un pasajero o pasajeros a un
destino indicado por cllos,

Taxis, zona de. Lugar designado en la via
publica para que los taxis se situen
gencralmente  formando  una  cola y
esperen a sus clientes.

Terminal de pasajeros. Sitio para que
paren y estacionen los  vehiculos de
transporte colectivo interurbano v esperen
los pasajeros.

Tiempo de permanencia  (transporte
colectivo). Ticmpo durante ¢l cual un
vehiculo de  transporte  colectivo  esta
detenido ¢n una parada.

Tiempo de viaje. Tiecmpo que tarda una
persona o vchiculo en realizar un viaje,
es decir, en ir del origen al destino del
mismo.

Tractor. Vchiculo destinado a arrastrar un
remolque o a llevar parte del peso de un
semirremolque.

Transito. Accion de pasar por vias y
parajes publicos. Es un término mas
gencral que circulacion.

Transito, composicion del. Tipos de
vehiculos de que consta el transito y sus
respectivos poreentajes.

Transito de paso. Transito que circula
por cicrta zona pero cuyo origen y
destino se encuentran fuera de la misma.

Transito, estimacion del. Apreciacion de
volumenes de transito que no se han
observado.

Transito, estudio de. Investigacion de
las caracteristicas del transito tales como
volumen. velocidad, demoras, accidentes,
etc.

Transito diario promedio anual (tdpa).
Promedio de los volumenes de transito
que circulan en 24 horas durante un ano.

Transporte auxiliar. Transporte de
Zrupos pequenos  de
pasajeros en vehiculos que complementan
los del transporte colectivo convencional.
Comprende  vehicutos compartidos  y
taxis colectivos entre otros 1pos.

relativamente

Transporte colectivo urbano. Transporte
de grupos de pasajeros en zonas urbanas.

Transporte colectivo  interurbano. El
que tiene tugar entre distintos  centros
urbanos sceparados por zonas rurales.

Transportista. Persona fisica o moral que
se¢ dedica a (ransportar personas,
animales, vegetales o cosas.




U

Urbana, zona. Zona en la que gran parte
del terreno esta ocupado por
edificaciones.

A\

Vehiculo de diseno. Vchiculo imaginario
que excede en tamano v limitaciones de
maniobra a la mayoria de los de su clase.

Vehiculo pesado. Cualquicer vehiculo que
tenga mas de cuatro ruedas en contacto
con la superficie de rodamiento en uso
normal.

Verificacion. Cuando sc trata de un
procedimicnto teorico o un modelo de la
rcalidad la  verificacion  consiste  en
comparar los resultados de cllos con
valores reales  correspondientes. Sila
validacion ¢s muy rigurosa v exhaustiva
se Hama validacion.

Via. lLugar debidamente acondicionado
para ¢l paso de peatones, vcehiculos o
ambos.

Viaje. 1. Recorrido que realiza una sola
persona usando uno o varios medios de
transporte de un punto de origen a otro de
destino. 2. Recorrido que realiza un
vehiculo entre un par origen-destino.

Viajes. atraccion de. Parte de la
generacion de viajes que tiene lugar en el
destino de Tos mismos.,

Viajes, distribucion de. Reparticion de
los viajes que se generan en un area dada
entre distintos pares de zonas de origen y
destino.

Viajes, generacion de. Estimacion del
namero de viajes que se producen y son
atraidos c¢n cada zona c¢n la que se ha
dividido ¢l arca de estudio.

Viajes, patrones de. Forma en que se
generan y distribuyen habitualmente los
viajes de acuerdo con ¢l uso del terreno y
otros factores.

Viajes, produccion de. Parte de la
generacion de viajes que tiene lugar en el
origen de los mismos.

Volumen de servicio. Volumen maximo
horario que  puede  circular por una
calzada o carril a cierto nivel de servicio.

Volumen de trafico. Noamero de
vehiculos o peatones que pasan por un
punto de¢ una via o cualquicra de sus
partes durante la unidad de tiempo que
sucle ser un dia o una hora.

Volumen horario. Es ¢l cociente entre el
numero de vehiculos que pasan por un
punto de¢ una via, calzada o carril
durante un periodo de tiempo cualquiera
y el valor del periodo en horas.

z

Zona (origen y destino). Area
relativamente homogénea que se usa para
definir el origen y destino de viajes.

Zonificacion (ciudad). Division del
territorio de una ciudad e¢n zonas de
acuerdo a sus actividades predominantes
(residenciales, comerciales, industriales,
etc.) y reglamentacion del uso del terreno
en cada zona.
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Direccion General de Servicios Técnicos. Aforos vehiculares 1998.

e) www.sct.gob.mx/. Pagina web de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes.
Empresas ¢ Infracstructura conexa al autotransporte (1997).
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