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INTRODUCCION.

La idea de hacer un trabajo sobre "la crisis del transporte urba-
no . colective [T.U.C.; en la ciudad de Puebla™, nace en la c¢tapa
estudiantil del autor, con el fin de entender de una manera ola-
va y concisa como debhen Je aplicarse los rcnocimientos geografi-
cos en un tema muy poco ebordadeo por la comunidsd geograéfica na-
cional, y, conforme el paso del tiempo nos percatamos del campo
tan vasto e infinito que tiene ¢l grbdgrafo en esta especinlidad,
tradicionalmente acaparada por el cconomista, arquitecto o inge-

niero.

Los problemas del T.U.C. no son exclusivos de algunos urb. s, se
encuentran presentes practicamente en todas nuestras medianas y
grandes ciudades: Distrito Federal, Guadulajara, Morelia, Montc-
rrey, Villahermosa, Toluca, Ciudad Nezahualcbdyotl; y desde luego

Puebla.

Las razones que explican estos problemas son diversas, entre las

cuales se pueden citar las siguientes:

1. Bl gran centralismo que priva en nuestra economia genera que
sblo unas cuantas de nuestras ciudades, desequilibradas
tanto espacialmente como en sus funciones ccondmicas, poli-

ticas y administrativas, controlen pricticamente todo el



territorio nacional.

9, La dindmica de nuestras ciudades se encuenira inmersa dentro
de un sistema capitalista subdesarrollado y dependiente, en
que )a plancacidn urbana (Jonde se incluye ¢l transporte) es-
td sujets mAs a procesos de lucro y especulacidn que a esque-

mas concretos de planificacidn. M

3. La mala planeacién urbana en las ciudades medias y grandes,
conlleva forzosamente a un mal manejo en el T.U.C., activi-
dad que en manos de los permisionarios provoca un retroceso
en el desarrollo socio-e¢condmico de una ciudad inmersa en el
subdesarrollo capitalista, sin embargo, en los palses alta-
mente industrializados el T.U.C. juega un papel preponderan-

te en el desarrollo de la ciudad.

Bl tema del transporte urbano se ubicd en la ciudad de Puebla,
porque a inicios de los 80's empezd a manifestarse demasiado des~
contento entre la poblacidn de aquella capital por el mal servi-
cio que en materia Ae transporte proporcionaban los permisiona-
rios, ante la incompetencia o falta de preparacidn sobre esta ac-
tividad de las autoridades correspondientes; acentulndose de es-
ta manera, la crisis por lu cual atraviesa este servicio desde
1960, Posteriormente, la oreaciédn del Sistemo de Trensporte
Poblano, el Instituto de Transporte del Rstado de Puebla asl

comy los comentarios a favor y eon contra que estos suscitaron



conllevd a hacer mAs interesante este trabajo.

La crisis del T.U.C. no sc rcsuelve con el nacimiento de estos
aparatos gubernamentales, romo podrla pensarse, pues enlran en
Jjuego demasiados intereses como son los de los partidos politi

cos, bAsicamente PRI, PAN y el antes llamado FSUM; agrupaciones
sindicales como CTM, C.R.0.C., C.N.0.P.; grupos universilarios,

asociaciones de colonos y, desde luego, los permisionarios.

Bl estudio se amplia cuando se introduce el andlisis cspacial,
en la actualidad dicho andlisis no se debe ecircunscribir solamen-
te al interior de la urbe sino también towar en cuenta aguellas
localidades conurbadas o préximas a conurbarse con la capital, y
con las cuales se debe establecer un sistema eficiente de rutas

tanto de autobuses como de colectivoes.

Los objetivos de este trabajo son los siguientes:

1. General.
1.1 Analizar 1la situacidn actual del TUC en la ciudad de
Puebla bajo una perspectiva bésicamente espacial o

geografica.

2. Particulares:
2.1 Evaluar 1la dinAmica demogrAfica y la expansidn fisica

Qe la ciudad en relacidn con la actual y futura demanda



Para

del Transporte Urbano Colectivo.

™
e

fEstudiar. la eficiencia vial de las calles y avenidas de

ta ciudad.

L]
w2

Fundamentar 1la importancia de contar con rutas, calles
y avenidas bien trazadas para el futuro desarrello y

crecimiento de la ciudad.

la realizacidn del presente estudio se planiean las

siguientes hipdtesis:

1.

La creacidn del Sistema de Transporte Poblano en la ciudad
de Puebla respondid mAs a causas politicas que a objetivos
generales de planificacidn urbana, por 1o que los alcances

han sido bastante limitados,

El flujo de los modos de transperte en la ciudad de Puebla,
estan en relacidn directa con las caracteristicas
geométricas de la red vial urbana y el uso del s.clo urbano

(residencial, comercial, industrial, etc.)

Las rutas, el flujo y la intcnsidad del tridfico no obedecen

a la racionalidad del transporte urbano colectivo sino a la

forma en quc se pobld y trazd la ciudad.

iv



los caplitulos del presunte trabnjo aburdan los trmas siguientes:

El uabltuln inicial, "Marco Tedricu” trata primeramente de la
evolucidn de las ciudades por épocas histdricas y la influencia
que  han tenide los diferentes modus de transporte en el desarro-

1lo de las mismas.

vv apalizn desde los tiempos remotos cuando el transporte utili-
zado era 1la warcha a pie, para continuar, cientos de afios des-
puds con lous bestias de carga v carretillas, posteriormente so
seiiala la fuerte influencia tenida por el ferrucarril y automd-
vil en la oxpansidn de las ciudades, jugando principalmente el
segundo, un papel importante no solamente en el crecimiento urba-
no cadtico sino tambiédn en el impacto ambientul, problemas que
se han convertiduo en un tema que urge solucionar no sdlo por

cuestiones ccondbmicns sino por el bienestar colectivo

€l wnterior subtema es la entrada para dar inicio al estudio de
la teoria y planeacidn del transporte urbano, ubicandolo primero
en el contexto nacional y posteriormente en el sectorial, lo que
permite elaborar leos planes de transporte a corto, mediano y lar-

go plazo.

Se analizan algunos de los modeles de transporte existentes,
advirtiéndoses sobre 1la necesidad de incluir en los mismos la

dimensibdn  espacial, pues el considerar dicha dimensidn, se ha



convertido en obligaotoria en los palses desarrollados para el
cstablecimiento de cualquier proyecto sobre el trausporte, con
el fin de conocer el medio geografico y evaluar las posibles mo-
dificaciones. Por lo cual ya es preciso que nuestros cuadros di-
rectivos consideren el medio geografico en tuda su dimensidn, y
urge también que el gedgrafo preste mayor atencidn a un campo de

tanta trascendencia como es el de los trunsportes.

El segundou capltulo "Aspectos geogrdfico-generales de la zona de
estudio” abarca primeramente un pannrama general de cada una de
las siete regiones del estado de Puebla donde se seflalan sus
principales caracterlsticas naturales, sociales Yy econdmicas,
ello también <con el fin de observar la importancia de la regibn

Puebla en el contexto estatal.

En el segundo subtema nos introducimos al estudio y anilisis de
la regidn poblana, donde se sefiala su extensidn, ubicacién gco-
grafica, 1limites, producto brutu estatal, participacidn porcen-
tual industrial y de servicios, y otras carscterlsticas socioeco-

némicas.

El tercer subtema habla sobre los aspectos histdrico-geogradficos
de la ciudad de Puebla, en el cual se sefialan algunas de las
versiones mAs importantes, religiosas y cientificas sobre la
fundacidn de la Ciudad de Puebla; de las primeras, solamente se

hace una descripcidn sin tratar de ir mis lejos en su estudio,
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de 1las scgundas se procura encontrar cuales fuerron las causas
que vondujeron a las autoridades novohispanas a establecer una
ciudad en el valle "Acaxeth” v su posterior desarrollo y creci-
miento, vistos a través de la luz de las etapas histéricas de

nuestro pals.

Al finalizar el subtema sc entiende el papel estratégico que 1la
urbe de Puebla ha desempefiado en la historia, lo que le permitid

y permite convertirse en una de las principales ciudades de

Mixico.
El tercer capitulo, "Dindmica del proceso econdmico y demografi-
co™ se inicia proporcionando un panorama histdrico de la econo-

mia de Puebla desde su fundacidn, cuando se convierte en uno de
los primeros graneros del Reino de la Nueva Espafia, pasando por
los talleres textiles del siglo XVIT, la industria manufacturera
del waiglo XVIII, las fdbricas de algoddn y fectorlas de vidrio e
hilades del siglo XIX, para finalizar con la etapa Cardenista y
el impulso que &sta administracion le did a la actividad indus-
trial, impulsn en el cual de alguna manera descansa la importan-
te industria ligera vy pesada establecida en ls periferia de la
ciudad de Puebla, mismas que contribuyen actualmente a la impor-
tancia que tiene esta urbe no sdlo a nivel regional, sino tam-

bién a nivel nacional.

La scgunda parte corresponde al proceso demogrdfico tenido por



la ciudad desde el siglo XVI hasta 1985, relacionando el creci-
miento de la poblacidn con el desarrovllo de la industria textil
en las &pocus colonial e independiente, puesto que ambos proce-

sos estuvieron muy ligados.

Se analizan tambidn los fendmenos que influyeron en el descensec
de la poblacidn en el siglo XIX, como es el caso de las epide-

mias y las crisis agricolas.

Para finalizar se hace mencidn a la etapa Cardenista como perio-
do de influencia para el crecimiento marcado de la poblacidn,
as! como al inicio del proceso de conurbacién traidndo como con-

secuencia un crecimiento social demogradfico de 1la urbe poblana.

El capltulo cuarto "Proceso de expansidn urbana y caracterlsti

cas de la estructura vial", se inicia con la expansidn urbana de
la ciudad de Puebla, desde el siglo XVI hasta el afio de 1985; se-
falandose las tendencias de crecimiento manifestadas por la ciu-
dad en este perlodo de tiempo; el Area ocupada por la urbe en
distintas é&pocas y la oferta y demanda de suelo existente entre

1975 y 1985.

En la segunda parte se analize la correlacidn transporte-pobla-
cidn-expansiébn urbana, hasta el afio 2010, este estudio se divi-
did por etapas y en el cual quedd plasmado de una manera bastan-

te clara dicha correlacién, desde la ¢&poca denominada como
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"arranque” cuando la ciudad era una continuacidn del camino
Méuico-Veracruz, pasando por la segundas etapa llamada de "estabi-
lidad” demogrdfica y expansidén urbnaa moderada utilizindose fun-
damentalmente el transporte por carretas; la tercera etapa es la
de "recuperacidn demogradfica" en la cual se inaugura el ferroca-
rril México-Puebla, generando un incremento moderado an la expan-
sidn urbana; la cuarta otapa se d& con la aparicidn del automd-
vil y del autobus en la ciudad lo que genera un crecimiento ace-
lerado de la urbe; la poblacidn, por su parte, tambidn inicia su

rdpido incremento.

En la tercera parte se analizan las ventajas y desventujas de
los diferentes c¢riteriovs existentes paru delimitar una zona mne-
tropolitana, asimismo se hace hincapid en que utilizando el cri-
terio filsico-geogrdfico resulta bastante 4til cuando se trata de
estudiar el tronsporte urbano} se sefiala cuales son aproximada-
mente los llmites actuales de la zona metropolitana de Puebla y

cuales podrlan ser en un futuro préximo.

Una sindpsis histérica sobre la nomenclatura de 1a ciudad de FPue-
bla y el papel de la geografla en la orientacidn le las calles y
avenidas son la continuacidn de este cuarto capltulo; en la si-~
nbépsis se dan a conocer las diferentes nomenclaturas que ha teni-
do la ciudad a lo lavge de su historia hasta llegar a la actual,

misma que prodrlamos llamar geogrAfico-aritmética.
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En la segunda porte se analize la importancia de contar con un
apoyn geogrAfico como base no sdlo para ¢l trazado de las calles
y avenidas sino también para lu numenclatura do las mismas; se
explica ron detalle el sefialamiento actual y se sciialan los bene-

ficios que Lrac a la poblacibén esta nomenclatura

El quinto y daltimo capitulo "El transporte urbano colective en
la ciudad de Puebla", trata primeramente de la organizacién del
transporte en la capital poblana antes de la agudizacidén de la
crisis, asl como las coyunturas socioccondmicas que influyeron
en ¢l agravamicnto de dicha erisis, como son los conflictos exis-
tentes entre los permisionarioes con las autoridades y entre
&stas con diversas uniones de colonos, estudiantes y especialis-

tas en la muteria etc.

Fn la 4ltima parte se analiza el Sistema de Transporte Poblano
en toda su amplitud, es decir, autobuses y colectivos, nidmero de
unidades, los viajes/persona’/dia 1llevados a cabo por estos me-
dios de transporte; se demuestra cuantitativamente como esta ac-
tividad es altamente redituable y lucrativa sefialdndose las con-

veniencias de ser un servicio completamente municipalizade.

Desafortunadamente, 18 existencia de un banco de datos incomple-
to o posiblemente inaccesible impidid que &ste capltule estuvie-
ra mis enriquecido desde el punto de vista cuantitativo y cuali-

tative.



Para comprender mejor la realidod del transporte urbano se reali-
zd un cuestionario aplicldndose en una muestra de 165 personas,
se procurd que fueran adolescentes y adultos, de ambos sésos. b4
utilizaran preferentemente algdn modo de transporte colectivo,
este nidmero de encuestas es, romo ya se dijo, sdlo una muestra

que dista mucho de ser representativa.

Es importante advertir lo siguiente, la falta de recursos cuoond-
micos, el nulo apoyo Je las autoridades y en cicrtos casos el po-
co interds mostrado por la poblacidn a encuestar, ademis de que
en un inicio el cuestionario persigula otros fines y objetivos
provocd que los resultados obtenidos no fueran del todo satisfac~
torios, sin embargo, a pesar de esas vicisitudes ¢l cuestionario
cumplid su objetivo principal: mostrar cual es el sentir genecral
de 1la poblacidn de Puebla con respecto a las condiciones guarda-
das por el transporte urbano rolectivo, asimismo, los reactivos
no considerados podrdn ser utilizados en un estudisc posterior

mads completo y con otros fines.



CAPITULO 1

MARCO TEORICO

1.1 Dindmica de los transportes y el crecimiento urbano.

El problemn del trdfico en las ciudades es tan crucial y diflecil
que ys en 1963 un especialista britdnico afirmaba que dicho pro-
blema "se nos viene encima a tal velocidad que ciertamente equi-
vale a un caso de emergencia nacional” 1/. Esto que ya ers cier-
to para las grandes ciudades de los palses desarrollados desde
los e&fios 60's, se ha convertido en una verdadera pesadilla para
laa grandea y mediapas ciudades de los palses subdesarrollades
como el nuestro a partir de los afios 70°'s, y actualmente consti-
tuye una problema que trasciende exclusivamente las cuestiones

econdmicas y técnicas.,

Para llegar a tener una visidn global del Transporte Urbanc se
ha tenido que recorrer evidentemente un largo camino. La histo-
ria social de la humanidad puede lecerse a través de la evolucidn
de sus ciudades, de sus dimensiones y funciones; sin duda sus
cambios responden en gran medida &8 la dindmica de los diferentes
medios de transporte utilizados por el hombre:

1/ Buchanan Colin, Traffic__in__towns, Penguin Books, London,
1964.



Las  primeras ciudades nocen aproximadamente diez mil afios antes
de Cristo Jjunto con la agriculturs y se establecen cerca de al-
ghn cuerpo de aguas, como al oriente del mar mediterrdneo. Una
vez organizada la ciudad, ésto vivia de los productos manufactu-
rados los cuales se intercambiaben por alimentos de las zonas
circundantes hasta une distancia que no les tomara mis de un dla
de transporte por hestia de carga o corretilla, porque en las no-
ches 1la ciudad cerraba sus puertas para ser abiertas al dla si-

guiente (vid esquema 1).

Posteriormente, pero oadn antes de Cristo, algunos pueblos deci-
den extender su dominio paran someter a civilizaciones lejanas y
las ciudades adquieren una importancia politica como en el caso
de Roma, ciudad 4que llegd 8 concentrar en sus wmurallas hasta
560,000 habitantes y en donde los medios de transporte dentro de
esta gran ciudad se limitaban fundamentalmente a la marcha a pie
¥y sdlo las clases sociales altas podlan transportarse en carrua-

Jes o a caballos.

Esta situacidn se mantuvo practicamente y sin modificacidn duran-
te los siguientes 18 siglos en donde la d&bil o nula evolucidn
de los transportes limitaban la expansidn de 1las ciudades. En
esta é&poca y de hecho hasta que se registrd lan revolucidn indus-
trial el crecimiento urbsnc esteba intimamente ligado a la exten-

sidn del papel politico y militar de las ciudades,
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Despuds de la Revolucidén Industrial, en el perlodo comprendido
entre 1800 y 1880 sc inicia la &época de crecimiento urbano por
el nacimiento de ciertas manufacturas y por supuesto del gran de-
sarrollo que registrd la industria ligera. Estos talleres se
instalaron cerca de los principales centros urbanos donde encuen-
tran una gran cantidad de mano de obra y una vasta demanda de
sus productos, lo que permitia incluso, su f&cil distribucidn

Al mismo tiempo personas de zonas agricolas se diriglan hacia
las ciudades en busca de empleo, todo esto generd un crecimiento

de las urbes.

En esta &poca ciertamente se registrd un proceso de expansidn ur-
bana, pero hay que aclarar ciertas cosas: en primer lugar el de-
sarrollo del ferrocarril estimuld bAsicamente la comunicacién a
nivel nacional y regional lo que influyd significetivamente en
la jerarqula y crecimiento de ciertas ciudades {principalmente
de las conectadas a las redes fervoeviarias); pero como loa cen-
tros de produccidn se siguieron ubicando muy cerca de las zonas
residenciales y por tanto muy préximes a los centros de consumo;
el desarrollo de los medios de T.U.C. y periurbanos fue en reali-
dad débil 2/. En estos 90 afios solamente la introduccién del
tranvia tirado por caballos, marcd un avance, pero poco signifi-

cativoe en los modos de transporte urbano.



El #&ltimo perlodo oscila de 1B90 e la é&poca actual y es la etapa
en la que se registra un acelerado crecimiento de las ciudades
gracias al notable desarrolle técnico de los transportes, entre
los cuales destaca el autombdvil. DBertrand Mourre sefiala que "ha-
cia los &ltimos ados del siglo XIX, tres factores se conjugan pa-
ra alargar los limites de la ciudad y separar por primera vez en
la historis de la ciudad el domicilio del empleo: acumulacién de
actividades en la zona urbana central, aparicidn de un importan-
te sector financiero y administrativo y, finalmente, las innova-

ciones en los transportes 3/.

El desarrollo tdcnico de los transportes facilitd la reorganiza-
cién espacial de la ciudad, demografica y econbmicamente, pues
en el centro se ubicarlan preferentemente los grandes comercios,
1os bancos y centros administrativos y en las mejores zonas urba-
nas periféricas se establecerlian fundamentalmente las clases so-
cinles de elevados recursos cvcoendmicos, en las que sus ingresos,
les permitieran adquirir casas con grandes jardines y en las peo-
res zonas periféricas se ubicaron tanto las zonas fabriles como
las Areas donde permanecen los obreros. Aunque existen distin-
tos modelos para tratar de explicar la estructura urbana (esque-
ma 2) ¢n todos prevalece la separacidn fisica entre la zona de
residencia y los espscios administrativos, financieros, de traba-

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

3/ "Mourre, Bertrand. "El crecimiento urbano y los transportes®
en: Primer___coloquio internacional__sobre__Economia__y__

1974, p. 7.




ESQUEMA 2

TRES MODELOS CLASICOS DE LA ESTRUCTURA INTRA-URBANA

4. Rasidercra de los closes medios 7. Centro de negocios secundorios

5 de ks clases 8 R

9 Industria suburbona

A Los zoros concandricas. 1. Distrito comerciol

B. Los secfores rocioles. 2 Zong de transicion
C. Los nucieos mlitigles. 3. Residencia de los closes papuiares & Industria pesoda
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gran magnitud.

El descubrimieuto y uso de la clectricidad acelerd el desarrollo
de las transportes y con ello, el crecimiento de la ciudad, pues-
to que aunque la distancia entre las zonas residenciales y de
trabajo aumentd, el tiempo de desplazamiento se redujo notable-

mente gracias a la participacién de los tranvias.

A principios del presente siglo hacen su aparicidn los automdvi-
les con motores de combustidn interna y rdpidamente empiezan a
desplazar a los tranvias, debido a que: proporcivnaban una mayor
rapidez para el desplazamiento de las personas, requerlan in-
fraestructura ponco especializada y eran mds livianos, pero pro-
ducian mayor contaminacién, tantc deade el punto de vista ambien-

tul como actstico.

Sin embargo las ciudades también creclan hacia direcciones dia-
metralmente opuestas, donde se establecieron familias de escasos
recursos econdmicos y la comunicacidn con transporte colectivo

era alnima.

La introduccidn masiva del automdvil en la ciudad en esa &poca
le empezd 2 dar un giro muy particular al desarrollo urbano; ya
que fue imponiendo progresivamente su ley y, el crecimiento de
la urbe estuve cada vez mas subordinade al automdvil. Con esto,
el automdvil reclamaba con mayor fuerza mds vias de
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comunicacidn, ea decir, mayores espacios urbanos dedicndos & su
creciente y necesaria infraestructura con la ilusidn de que eso

mejoraria la circulacidn 4/.

Hoy en dla la preferencia de las autoridades por el automdvil so-
bre los nautobuses ea patente: periddicamente se incorporan nue-
vas viaas de circulacidn; y la vialidad interna existente contl-
nuamente se modifica; asl surgen avenidas rapidas -ejes vinles o
boulevares-, 1las cuales suplen calles que antes eran estrechas y
de lenta circulacidn, incapaces de mantener el tradnsito fluldo
actual; cada vez se requiere de mayores superficies para estacio-
namiento pdblico y, el nimero de eatablecimientos ligados al ser-
vicio y mantenimiento de la flota vehlcular se incrementa consi-

derablemente, etc,

Por lo anteriormente expuesto se puede decir que el uso indiscri-
minado del automdvil particular marcd en gran parte el crecimien-
to desordenado de las ciudadea. Crecimiento urbano cadtico que
al registrar elevadas tases de motorizacidn, propicia incluso
otros efectos: el automdvil vy no la industria es el principal
causante de la contaminacién urbana: las altas emisiones de mond-

xido de carbono constituyen una verdadera amenaza para el hombre

d urbana exige entre el 1B y 25% de la superficie
de 1las ciudades de Tokio, Londres y Paris, Vid. Wolkowitsch
M., "lLes orientation de le géographie de transports" en
Annals de Géographie, No. 509, Paris, 1983. En la ciudad de
México se estima que abarca casi el 40% del Area urbana.




y la vegetacidn.

El contenido de monéxido de carbono en el aire durante un embote-
llamiento prolongade en une calle estrecha y bordeada de edifi-
cios puede superar la dbésis mortal de 0.2% y bajo condiciones fl-
sicas (topogrAficas y de vientos) adversas puede provocar cam-
bios wmicroclimdticos negativos: inversiones térmicas, lluvias
acidas etec. El impacto ambiental de los transportes en el espa-
cio urbano se ha convertido sin duda en un tema complicado que
urge solucienar, no sélo por cueationes econdmicas (horas-hombre
perdidas en largos y lentos desplazamientos) sino también por

cuestiones sociales y de bienestar colectivo.

Para prevér dichos efectos y propiciar un crecimiento ordenado
de la ciudad, se utilizan como se verd en el siguiente capltulo
Modelos de Transporte, que ase manejan implicitamente pero en

forma secundaria, dentro de los programas de planeacién urbana.
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1.2 La dimensidn espacial: variable a considerar en la planea-

cidn del trensporte urbano.

El trapnsporte surge, entre otras razenes, a partir de la necesi-
dad de alcanzar la satiasfaccidn de los requerimientos nateriales
y sociales de los individuos en su particular coyuntura espacio
temporal. La figura histdrica de los transportes en general ha
alcanzade tal significado, que hoy dla se afirma que el desarro-
110 de un pals, regidn o ciudad depende en gran medida del tipo
y calidad alcanzado por el sistema de lransportes, para Lowdon
Winge por ejemplo, "el transporte urbano es un pardmetro muy va-
lido para =medir o conocer el grado de desarrollo en que se en-
cuentre una ciudad 5§/. Y como el desarrollo no se puede dejar
al azar, la evolucién de este sector y de todos los aspectos so-
cioecondmicos, requieren y estan Intimamente ligados a un dindmi-

co proceso de planeacidn.

El proceso de planeacién del Transporte Urbano como se compren-
de, se debe sustentar primeramente en el contexto nacional con
el Plan Nacional de Desarrollo, y en segundo lugar con el contex-
to sectorial a través del Programa Nacional de Tresnportes y Co-
municaciones, Esto permitirAd la elaboracidn coherente y objeti-
va de los planes de transporte a corto, mediano y largo plazo,

con una visién hollstica.

5/ Wingo,
na, Espafia, 1979.



Evidentemente se han logrado grandes avances en el proceso de
pleneacidn del transporte urbasno, (caso concreto que nos intere-
sa estudiar), pero consideramos que dicho proceso presenta cier-
tas caracteristicas que dehen analizarse criticamente, no con un

fin destructivo, sino con la sana intencidn de mejorarlo.

La premisa fundamental que sustenta 1a mayoria de los estudios
de Planeacidn del Transporte es que se puede llegar a une condi-
cién de equilibrio en el futuro, la cuasl es vAlida de pronosti-

car y evaluar.

En un estudio tipico se pronostica el futuro use del suelo & lo
largo del horizonte de planeacidn y se cuantifica la demanda de
transporte que se generari. A continuacidén se establece un con-
junte de planes alternativos para satisfacer dicha demanda, se
sefialan las caracteristicas operativas de cada alternativa, y la
demanda se traduce en flujos probables a lo largo de cada uno de
los tremos o vialidedes de la red. Finalmente se procede a la
fase de evaluacidn de alternativas y la seleccidn de la mas

conveniente 6/.

La segunda premisa considera que la planeacidn del Transporie es

un problema que debe resolverse a través de un enfoque sistémico

6/ Ochoa, Felipe y asociados. Modelos_ _de_ _Planeacidn__del _

Transporte Urbano. México, 1983.
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que permitn tomar en cuenta las estreches interrelaciones exis-
tentes entre el sector transportes y el resto de la economta (ni-
vel intersectorial); asimismo, la planeacidn deberd asegurar que
cada modalidad de transporte proporcione los servicios mas ade-
cuados (nivel intermodal), logrando un uso éptimo de la capeci-
dad existente (nivel modal) e introduciendo la tecnologla que

asegure la expansiédn prevista en la demanda del servicio.

A partir de estas premisas se considera que el logro de los pro-
pdsitos establecidos puede asegurarse mediante el seguimiento de
un proceso estructurado de planeacidn que a partir de la coordi-
nacidn del transporte urbano establezca la programacidén que per-
mita elaborar ¢l Plan de Transporte y los subsiguientes proyec-
tos y programas de ejecucidn. Especificamente, la fase de orga-
nizacidn y coordinacidn busca asegurar que tudos los medios dis-
ponibles sean usados de manera tal que se alcancen los objetivos
de la comunidad mediante una apropiada programacidn de la Planea-
cién que, dentro de un proceso ciclico de actualizaciédn, analice

y solucione la totalidad de los problemas incidentes.

El instrumento bAsico de planeacidn es el Programa de Nacional
de Transporte, en el cual deberdn plasmarse las acciones para la
adainistracién del sistema existente en el corto plazo y las
estrategias de expansibén en el largo plaze. Posteriormente, se
afinard el plan por medio de estudios y proyectos detallados que
permitan modificar el Programa de Transporte que indique las

13.



scciones o seguir para lograr el mejoramiento del sistema en los

afios subsiguientes 7/,

A partir de la revisidn bibliografica que se realizd para elabo-
rar esta tésis y del anAlisis de las principales premisas maneja-

das en la planeacidn del Transporte Urbanc consideramos que:

El proceso de planeacidn que se emplea comunmente en la actuali-
dad tiene su origen en estudios desarrollados durante la década
de los 60's, y aunque actualmente se han tenido y se siguen te-
niendo contribuciones importantes en el desarrollo de modelos de
prondsticos y de evaluacidn, este proceso de planeacidn sigue te-
niendo practicamente ln misma estructura original (figura asdjun-
ta). Estructura que como trataremos de demostrar debe contem-
plar o incluir nuevos aspectos entre los que destaca la dimen-
sidn espacial de las ciudades y los espectos sociales implicitos

a la accibdn del sector transportes (esquema 3).

La 4ptica que ha predominado en dichos modelos, es evidentemente
la econdmico-administrativa y/o 1la t&cnico-ingenieril, pero la
ampliacidn de las ciudades y sus necesarias vias de comunicacién
son ademAs de grandes consumidoras del espacio, también im-
portentes pertubadoras del paisaje geogrdfico y este punto se

puede explicar parcialmente a través del debate que genera la

14.
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construccidn de infranestructura para el Transporte: oposicién a
los aeropuertos de Frankfort y Tokio, modificacién (de mas de
100 km) del trazo original del tren del alta velocidad entre
Lyon y Paris, para proteger el Val Lamar Tinien, la abadla de
Cluny y el bosque de Courbépine, etc., lo que demuestra que el
ingeniero, el economista y el arquitecto estan obligados a in-
troducir nou sblo la dimensidn econbmica y estética sino también
la "dimensidn espacial" de los transportes en cualquiera de sus

proyectos.

Los "estudios de impacto” se han convertido en obligatorios en
los palses desarrollados para el establecimiento de cualquier
proyecto sobre transporte, con el fin de conocer el medio geogra-
fico, evaluar 1los posibles modificaciones y respetar mejor sus
elementos escenciales, Pero, este tipo de estudios, no se deben
realizar exclusivamente en los palses desarrollados, urge que
nuestros cuadros directivos consideren al medio geogrdfico en
toda su dimensibn, y urge también que el gedgrafo mexicano pres-
te mayor atencidn & un campo de tanta trascendencin como es el

de los transportes.

Asl, aunque estamos de acuerdo en que el proceso de planeacidn
del Transporte Urbano debe Bpoyarse en el enfoque sistémico ya
que 1la definicidn del problema requiere de la conceptuamlizaciédn
de los diferentes elementos del caso estudiado como subsistemas
interrelacionados entre si, es obvio que al esquema tipico del

16.



proceso de planeacidn de un Sistema de Transporte (esquema 4)
debe agregarse el entorno geogrAfico como un subsistema de estu-
dio sumamente importante y no sbdlu estudiarse los aspectos

implicitos del uso del suelo.

Cabrles sefialar ademAs que el monitoreo de los impactos generados
por el transporte urbano exigen que el procesoc de planeacidn man-
tenga ademds de las estratégias a corto y largo plazo mecanismos
de control y correccidn contlnuos que permitan concebir e imple-
mentar acciones a mediano plazo y que el conjunto del proceso de
planeacién logre en todas sus faces temporales los mejores resul-

tados socioecondmicos y espaciales.

Bn base a estas observaciones, consideramos conveniente sefialar,
que aunque el desarrollo del sector comunicaciones y transportes
esta considerado como una condicidn neceseria para la moderniza-
cidn de 1la actividad econdmica y scocial de M&xico, resulta que
este sector ae administraba y operaba en la practica cotidiana
hasta hace poco tiempo de manera modal. Sélo hasta 1977 con el
primer Plan Nacional de Comunicaciones y Transportes se dan los
primeros pessos para lograr la administracidédn de los distintos me-
dies de transporte como lo que son en realidad un Sistema Nacio-

nal de Transporte {intermodal).

BEn consecuencia, sblo hasta finales de los afios 70’s gquedd inte-
grada en una sola institucién (Secretarla de Comunicaciones y

17.
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Transportes) la totalidad de las funciones de construccidn y man-
tenimiento y en algunos casos tambiin la operacidn del servicio
{de infraestructura terrestre y adrea), con lo que se concluyd
el proceso de integracién de dicha institucidn (SCT). Curiosa-
mente sdlo quedd ajena a esta Secretarla, el Tramsporte Urbano
pues no constituye materia federal, por lo que se maneja en for-~
ma independiente por las autoridades locales de cada ciudad. Es-
to explica, en parte, el cabtico desarrollo del Transparte Urba-
no en general, ya que tanto el aspecto tedrico como el practico
no parten de una verdadera conceptualizacidn y estrategia nacio-
nal del problema, sino de la idiosincracia de las autoridades
urbanas del momento (sexenios) y de 1la estrategis politico-

econdmico que ellos mismos privilédgian.

Por esta razbén aunque no creemos que el establecimiento de una
institucién oficial y/o privada basten para resolver el proble~
-ma, a8l consideramos que seria atil para enfocar la cuestién
(Transporte Urbano Nacional) dentro de la situacidén y perspecti-
vas particulares de nuestro pals; por lo tanto, seria recomenda~
ble que el Instituto del Transporte que se cred segdn el decreto

presidencial del 6 de abril de 1987 entrase en funciones.

Urge sin lugar a dudas enfrentar la problemdtice creciente del
transporte urbano e interurbano de nuestro pals y para ello se
requiere no sdlo de la participacién de ciertos profesionistas,
sino de la inclusién de otros, que permitan enriquecer el

19.



andlisis asistémico de un servicio urbano que actda y se integra
en definitiva como un sistema del cual depende en gran parte la
fisonomla externa, la organizacidn interna y en general la

estructura global de las ciudades.

20,



CAPITULO II

ASPECTOS GEOGRAFICO-GENERALES DE LA ZONA DE ESTUDIO

En virtud de que la magnitud del trafico que se registra en la
ciudad de Puebla no es resultado exclusivo de la vida interna de
la ciudad, sino también de la influencia que ésta irradia sobre
su hinterland estatal y del papel que desempefia como punto geoes-
tratégico del eje México-Veracruz, al tratar los aspectos
geogridficos-generales de la zona de estudio, consideramos conve-
niente ir de 1lo general a lo particular: primero describiremos
brevemente a nivel nacional y estatal el marco geogrAfico de
nuestra zona de estudio y deapués se analizar&n las caracteristi-
cas geograficas de la ciudad de Puebla con la intencidn de faci-
litar posteriormente el andlisis de los problemas viales de di-

cha ciudad (mapa 1).

2.1 Regionalizacidn del estado de Puebla.

El estado de Puebla sc ubica al sureste de la Altiplanicie Cen-
tral del pals, sus limites naturales son: al oceste, la Sierra Ne-
vada y al este la Sierra Madre Oriental; colinda con siete esta-
dos de la Repiblica; al norte y este con Veracruz, al sur con Oa-
xaca, al oeste con Hidalgo, Tlaxcala, México y Morelos y, al

21.



asurceste con Guerreroc (mapa 1l).

Se localiza entre los paralelos 17 52° y 20 51' de latitud nor-
te, y los meridianos 96 46° y 99 03' de longitud oeste, cuenta
con una auperficie de 33,919 km2., vy tiene una poblacidn de
3,279,960 habitantes. Estos porcentajes representan el 1.7x y

4.7% respectivamente en relacidn al total nacional (mapa 2).

Por 1la heterogeneidad de sus actividades econdmicas el Estado de
Puebla ocupd en 1980 ¢l lugar ndmero siete como generador del
Producte Interno Bruto (PIB) del pals, participande c¢on el
3.24%, despuds del D.F., México, Jalisco, Nuevo Ledn, Veracruz y
Tabasce 8/. Lo que demuestra la jerarquia nacional de esta enti-
dad, Jjerarqula que gira principalmente alrededor de la ciudad de

Puebla.

Segln el Plan de Desarrollo del Estado de Puebla 9/, y de acuer-
do con criterios geogrAficos, econdmicos, sociales y politicos,
el gobierno del estado ha dividido su territorio en tres zonas y

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

La zona Norte y la zona Sur se caracterizen por ser predominante-

mente rurales, su territorio es bAsicemente montaficso y entre

8/ I.N.E.G.I. Producto Interno Bruto por Entidad, 1975 y 1980,
México, 1985.
g9/ Pl;n de Desarrollo del Estado de Puebla, 1983-1988, pp.
7-13.
22,
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las dos agrupan al 73.4 y 46.7% de la superficie y poblaribn de

la entidad respectivamente (vid cuadrec 1}.

La zona Centro, donde se ubica la ciudad de Puebla concentra la
mayor parte de 1la poblacién urbana de la entidad, 45.5%, estd
conformado por el 26.6X% de la superficie del estado donde se lo-
calizan las mejores tierras agricolas y el 53.3% de la poblacidn

de la entidad.

Econdmicamente é&sta es la zona mas importante pues presenta di-
versidad en sus actividades, entre las cuamles destaca la indus-
trial con 1la presencia del corredor San Martin Texmelucan-
Puebla, La segunda rama econdmica mas importante después de la
industrial son las actividades terciarias (bésicamente comercio
y servicios). Aunque también es importante la agricultura y la
ganaderla en los alrededores de las grandes ciudades de esta zo-
na como ocurre en Puebla, Cholula, Atlixco, San Martin Texmelu-

can, Huejotzingo y Valsequillo.

Esta =zona cuenta con las mejores vlas de comunicacidn de toda la
entidad, pues por ella cruzan los principales ejes carreteros
que conecten a la entidad con algunas de 1las regiones mas
importantes del pals. Sin embargo, todavia presentan serias
deficiencias en ciertos servicios entre los que destacan la
vivienda, el agua potable y el transporte pbblico, tema central
del estudio. (Ver Cuadro 1l).
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2.2 Isportancia de la Regién Puebla.

La regidn Puebla cuenta con una extensidn superficial de 524.3
km2. 10/ y una poblacidn de 1,111,796 habitantes 11/ de los cua-
les 88 kwm2. y 812,710 habitantes respectivamente, conforman la
ciudad de Puebla de Zaragoza; esta regidn la integra un sdlo mu-
nicipio, el de Puebla, y tiene como limites los siguientes: al
norte, el Estado de Tloxcala; al oeste, la regidn San Pedro Cho-
lula; al sur, la regidn Izdcar de Matamoros y al este, con la re-

gidén Tepeace (mapa 2).

La regibn esth enclavada en un valle intermontano de origen flu-
vial originado por la accidn de los rlos Atoyac y Alseseca rodea-

do por las sierras del Tenzo, Amozoc y Tepeacs.

Es la tnica regidn del estado que puede considerarse de atrac-
cién, atn cuando la presidn ejercida por la poblacién ha dismi-
nuido relativamente en la medida en que el ritmo de su economla
tiende a estabilizarse, a diferencia de hace dos décadas, en las
cuales el inicio del proceso de industrializacidn requirid de

grandes contingentes de mano de obra.

/
1982, p. 229.
/ INEGI. Anusrio_Estadistico_de_Puebla. Tomo 1, México, 1985,

p. 11,
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El grado de concentracibdn de la ectividad econdmica estatal en

esta regidn es evidente si se considera lo siguiente:

En 1975 1la regidn aportd el 50.15% del producto bruto estatal;
el 62.5% del producto industrial; 8.5% del producto agropecuario

y el 12.5% de la produccidn total de servicios 12/.

En base a la importancia de esta regidn, las vias de comunica-
cidn han recibido una atencidn preferente por lo que se cuenta
entre otras con importantes carreteras como: Autopista México-
Puebla, Autopista Puebla~Orizaba, Carreteras México-Puebla,

Pueble-Tehuacan-Oaxaca, etc.

Esta regidén cuenta evidentemente con el mayor nivel de desarro-
1lo sociocecondmico de la entidad y ademAs en ella se localiza el
centro administrativo, comercial, financiero y cultural del esta-
do, a partir del cual, se articula y eatructura todo el territo-

rio estatal: la ciudad de Puebla.

Pero, 1la ciudad de Puebla polariza no sbélo a la mayor parte de
la superficie estatal, sino a una amplia regidn del altiplano me-
xicano y estd considerada como una de las ciudades mds importan-
tes del pals, no sdloe por el valor de su actividad econdmica si-

no también por su tradicidn histdrica, su notable participacién

12/ CONAPO, op. cit. p. 230,
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politica y cultural 13/ y por supuesto, por el tamaiio de su po-

blacidn, ¢l cual se ha incrementadov notablemente.

La ciudad de Puebla tiene una poblacidn de 812,710 habitantes,
es decir el 24.7% de la poblacién del estado y una superficie de
88 km2. aproximadamente 14/. Y si consideramos la superficie y
poblacidnu de las localidades conurbadas estos porcentajes serlan

de 1.5 y 38.1X% respectivamente.

Entre los aspectos que estimuldaron el crecimiento de esta ciu-
dad, destaca el aiguiente: su cercania con la Ciudad de México
1a hizo objeto de las medidas de descentralizacidn industrial im-
plementadas a partir de la décads de los 60’s por el gobierno fe-
deral, al principio bdsicamente con industria ligera y posterior-

metite pesada.

En la ciudad de Puebls se concentran en consecuencia todeos los
renglones de 1a esferm econdmica y politica, asl se tiene que;
en ella se centraliza el 60X de la inversidm ptblica y privada,
el 55X de las industrias, el 50X del personal ocupado en activi-
dades secundarias, el B0X de los servicios educatives, el 65% de

los servicios médicos y el 90X de los bancarios 15/.

13/ Gobierno del Estado. Plan_de Desarrollo BEstatal. 1983-1988
p. 24.

14/ Vid. supra. p. 1.

15/

Gobierno del Estado op. cil. pp. 3-8B.
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El complejo proceso de urbanizacién de la ciudad de Pueblae refle-

Jja entre otras las siguientes caracteristicas: 16/.

- marcada tendencia a la expansidn horizontal de la zona urba-
na.

- tendencia a conurbar varios municipios, tanlo ¢l Estadu de
Puebla cowo de Tlaxcala.

- alto porcentaje de vacios urbanos.

- tendencia a la desarticulacién de la vialidad primaria y a
la anarquia en el sistema de transporte piblico por falta

de control en el uso del suelo.

Ante estos problemas, las autoridades de los gobiernos estatal y
municipal se han comprometido a cumplir entre otros, dos objeti-

vos considerados por ellos como prioritarios:

1. Analizar los diversos sistemas de transporte con &nfasis en
el transporte piblico de pasajeros.
2. Ampliar los beneficios de vialidad y transporte a la mayor

parte de la poblacidn.

Como se comprende, las prioridades sefialadas, le dan sentido al
presente trabajo y gravitardan en el desarrollo de los objetivos

generales y particulares, hipdtesis, andlisis y contenido del

estudio.
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2.3 Aspectos histérico-geogrAfices de la ciudad de Puebla.

En este apartado se aborda primeramente la historia de la ciudad
de Puebla desde su fundacién en el valle "Acaxeth" (hoy de Pue-
bla), donde se analizan las versiones mds importantes existentes
al respecto. Después se sefialan algunos de los hechos mas signi-
ficativos de los periodos Colonial e Independiente y se termina

con los aspectos mds importantes de la &poca actual.

Como Puebla es una ciudad con profundas ralces religiosas, no
extrafia la existencia de una versibn teoldgica sobre la funda-
cidn de esta ciudad en el valle intermontano que ocupa actunal-
mente. Aunque por supuesto también existen versiones histérico-
académicas o respaldadas en una bibliografla de carécter cienti-

fica.

Referente a las primeras, una de las mds conocidas es la de Fer-
ndndez de Echeverrla, de la cuel se transcribe el siguiente tex-

to:

....entregado a la quiectud del suefio, el sefior obispo Don Julidn
Garcés, una noche que asientan haber sido vispera del Arcéingel
San Miguel, le fue mostrado un hermoso y dilatado campo, por me-
dio del cual corrla un cristalino rio, y estaba rodeado de otros
dos, que le cefilan y le circunvalaban poblado de variedad de yer-
bas y flores, cuya amenidad fomentaban, haciéndole entender al
venerable prelade que aquel era el lugar que tenla el sefior pre-
parado para la fundacidn a cuyo tiempo vio descender de los cie-
los a &1 algunos Angeles que echando los cordeles, planteaban y
delineaban la nueva poblacién.

Despertd muy de madrugada con mucha devocidbn y recogimiento, y



haciendo 1llamar después a los religioses franciscanos entre los
cuales fue uno el padre Fray Toribio de Benavente (Motolinia) y
a otras personas de su confianza les refirid su suefio y les dijo
que estaba resuelto a salir en persona a reconocer la tierras, pa-
ra cuyo efecto querla que lo acompafiasen.

Salid con esta comitiva, dirigidndose hacia la parte del sur y
habiendo andado como cinco lenguas, llegd al paraje en que estd
la ciudad. Suspendid su marcha haciendo alto en &1 y tendiendo
la vista por wuno y otro lado, coincidia ser el mismo que se le
habla manifestado en el suefio y volviédndose a los que lo acompa-—
fiaban les dijo lo siguiente:

Este es el lugar que me mostrd el Sefior y donde quiere que se
funde la nueva ciudad.

A todos agradd mucho el sitio y después creyeron desde luego,
que la asignacidn que de &1 hizo el sefior ocbispo fue por supe-
rior ilustracidn. 17/

La anterior es la versidn religiosa mds conccida sobre la funda-

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

guiente:

- El "lugar mostrade al obispo JuliAn Garcés en suefio por el
Sefior" m&s que gracia divina, tenia un sentido estratégico-
fundamental, pués los espafioles necesitaban de un asentamien-
to importaente intermedio entre el Puerto de Veracruz (en ese
momento el de mayor importancia del Reino de la Nueva Espa-—

fia) y la Ciudad de México (capital del reino novehispano).

- Con el establecimiento de una importante ciudad profundamen~—

te religiosa en este espacio, serla mids fAcil castellanizar

17/ Fernédndez de Echeverrla, M. Historia de_la Puebla _de_las_
Angeles, p._41
32,



y evangelizar a los grupos indlgenas de los alrededores.

- El rlo cristalino sdlo puede ser el rio Atoyac o Poblano, el

cual estd flanqueado por los rlos Alseseca y Metlapanapa.

- Segdn el suefio del obispo los Angeles trazaron con cordeles
la ciudad, por esta razdn se le conocid hasta 1882 como Pue-
bla de los Angeles y el 11 de septiembre del mismo afic per
drdenes del Presidente JulArez, a la ciudad se le cambid el

nombre por el de Puebla de Zaragoza.

Bntre las versiones con bases cientificas acercs de la fundacidn
de la ciudad, se encuentra la de Garcla Valseca, quien anota lo

siguiente: 18/

"...Puebla fue le primera ciudad levantada con vecinos no enco-
menderos 19/ después de haber sido localizado un punto preciso

del valle de Puebla, situado entre Cholula, Tlaxcala, Totomihua-

cdn, Tepeaca y Huaquechula, a la vera del rioc Atoyac...".

Garcla Valseca, J.
Florescano E. y C.
micas__Generales_de Nueva Espaifia’, asientan que la encomienda
era una de las instituciones mds importantes de Nueva Espafia
en la primera mitad del siglo XVI organizando las relaciones
iniciales entre espafioles e indios. Bajo la encomienda los
encomenderos espafioles recibieron el tributo y los servicios
personales de un determinado nimero de indios a los cuales
deblan ensefiar la religién catdlica y las formas de vide po-
litica espafiolas. p. 34.
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Sin embargo, Garcla Valseca no analize mAs profundamente la ra-
zbn por la cual fue escogido dicho espacio del valle poblano pa-

ra el establecimiento de la rciudad de Puebla.

El gedgrafo Bassols DBatalla, aporta interesantes observaciones
para comprender no sblo la fundacibdn de la ciudad en el hoy lla-
mado valle de Puebla (antes valle de los coelibries), sino tam-
bidn su desarrollo posterior al intervelacionar diversos aspec-

tos entre los cuales sobresalen los siguientes 20/:

1. La existencia de wumerosa mano indligena.
2. Los ricos suelos del valle para la agricultura y ganaderla.
3. El1 trezo de la ruta entre México y Veracruz que requerla de

un "punto de apoyo” en el altiplano.

Sobre estos tres puntos conviene profundizar, y decir que la nu-
merosa mano indigena e la cual hace alusién e] Dr. Bassols se de-
be a los importentes asentamientos indlgenas existentes en Cholu-
la, Atlixco y Tlaxcala principalmente, y no a grupos indlgenas

establecidos en la 2ona donde se decidid fundar la ciudad de

Puebla, pues es importante recordar que nunca antes a la fecha
20/ Bassols Batalla, A. México: Formacidn de Regiones Econdmi-
cas. p. 479.



de su fundacién (28 de septiembre de 1531) 21/ habla sido pobla-
do diecho lugar, conocido antes como "Acaxeth", el cual en esa

&poca pertenecia sl terrilorio de Tlaxcala.

Ademds del suelo féartil del valle poblane también influyd para
1a fundacién de la ciuded en este lugar, el clima templado, los
pastos y bosques y los rios Atoyac y San Francisco, los cuales

favoreclan al potrén econdmico impuesto por los espafioles.

La fundacidn de una ciudad en esate valle no sdlo se convertirla
en un "punto de apoyo" entre México y Veracruz, seghn apunta el
Dr. Bassols, tambidn serls el paso mAs propicio de la Altiplani-
cie Central a la Zona de la Mixteca y consecuentemente a la pe-
ninsula de Yucatdn, sierraa y costas chiapaneca y de Centroamé-
rica, lo que propicid que esta ciudad adquiriera un cardcter

gecestratégico de primer orden.

Inmediatamente que se fundd la ciudad, se empezaron a construir
nuevos caminos y mejorar los antiguos trazados por los Tamemes,
miswos que comunicaban de una manera directa al puerto y ciudad

wds importantes del Heino de Nueva Espafia, y que fueron aprove-

chados posteriormente por los espafiocles, para mas tarde ser

__________________ dice que ¢l fundador de dicha ciudad es
Don Juan de Salwmerén. Por su parte, Florescano Enrique y
Gil 1Isabel, op.cit, sefalan a Sebastidn Ramirez de Fuenteal
como el fundador de la ciudad de Puebla.
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desviades hacia 1la ciudad de Puebla, llamada ya de los Angeles
(afic de 1536). Paralelumente se lrazan algunas de las primeras
calles en estn ciudad, las cuales eran punto intermedio entre el
mencionads puerto y la capital novohispana. Eslas calles son
las actuales avenidas 10, 12 y 14 oriente; esta dltime como se

sabe desemboca hoy die en la autopista Puebla-Veracruz.

La instnlacidn de uns ciudad importante en ese lugar ofrecla ade-
mAs otra perspectiva sumamente interesante, de lndole militar,
pues perfectamente podrlia permitir y/o impedir el camino & la
Ciudad de México. Asl Puebls se convirtid en una fdrmula bastan-
te efectiva de proteccidn y de expansidn espafola en la Altipla-

nicie y lugares aledafios.

En conclusidn, la prosperidad inicial de la ciudad de Puebla se
debid basicamente a su calidad de punto intermedio entre el puer-
to de Veracruz y la Ciudad de México, lo cumsl propicid un inten-
30 movimiento comercinl desde y hacia Puebla. Esta ciudad se
convirtid practicamente en "un almacén" donde se guardaban la ma-
yor parte de los productos traldes de Europa, mismos que poste-
riormente eran trasladados al resto del pals. Asil, el lugar es-
cogide fue pronte el sitio preferido por los viajeros para des-
cansar del penoso viaje por las tierras calientes y malsanas de
la costa y el lugar de remuda de las enormes recuas que transita-

ban desde Veracruz a 1a Ciudad de México y visceversa.
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CAPITULO TIT

DINAMICA DEL PROCESQO ECONOMICO Y DEMOGRAFICO

3.1 Bosquejo econdmico de la Ciudad de Puebla.

Desde su fundacidn el valle de Puebla se convierte en la zona
agricola mds importante del Reino de la Nueva Esparnia. Este valle
fue de hecho uno de los primeros graneros del pals, aqul se im-
plantd por primera vez la "agricultura comercial en el virreina-~
to", a base de trigo, Arboles frutales y capullos de seda. Este
4ltimo producto permitid incluso el nacimiento de una incipiente
induatrial textil de sedes (la cual subsistid sdlo hasta su
prohibicidén en el siglo XVIT), para posteriormente desarrollarse

la industria de algoddn y de la lana. 22/

En el siglo XVII continda ¢l desarrolle de los talleres textiles
y de fabricacidén de loza, pero paralelamente declina su papel re-
giopal de granero agricola de la Ciudad de México, por el forta-
lecimiento del Bajlo y del valle de Toluca que se convierten en
los principales productores y abastecedores de trigo y malz de

la capital novochispana.

22/ Bassols B. A., op. cit. p. 168,
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A finales del siglo XVII y principiocs del XVIII se termina prac-
ticamente con el proceso de incautacién de las tierras comunales
por los espafioles y el clero, lo cual conduce a la apropiacién
de riqueza en sus manos y al deterioro de la economla indigena

23/.

El siglo XVIII puede ser dividido en dos etapas claramente defi-
nidas: en la primera, que va de 1700 a 1750, Puebla se reafirmd
junto con 1las ciudades de Guadalajara, México, Valladolid (hoy
Morelia) y Guanajuato, como los ndcleos de poder (en todos los
sentidos en el Reino de la Nueva Espafia) por ser las ciudades
acumulativas de laa riquezas que no fluyen totalmente hacia Euro-
pa. En esta primera mitad del siglo XVIII, también se implantd
el obraje, el cual didé nacimiento a la fdbrica contempordnea pre-
cedida de una industria manufacturera, la cual producia sélo lo
que s8e consumla dentre de una determinada zona (mercados del

valle de Puebla y el Bajlo). 24/

La segunda etapa se did entre 1750 y 1800, tiempo en el cual se
produjo un notorio estancamiento econémico con la declinacién de
la antigua grandeza fabril y productiva poblana. Se prohibid el
comercio intercolonial y se importaron articulos que competian
ventajosamente con los poblanos. La pobreza cayd scbre una gran
parte de la poblacidén y el descontento se hizo patente en tumul-

Ibidem p. 139.
Ibidem p. 106.
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tos y motines, a pesar de e¢llo Puebla vivid bésicamente de los

tejidos de lana y algodédn.

A finales de este siglo XVIII el Reino de la Nueva Espaiia sufrid

reformas administrativas divididndose en Jurisdicciones
politico-administrativas, denominadas intendencias, una de las
cuales fue Puebla 25/. Lo que muestra en cierta forma la cohe-

sidn espacinl que habla adquirido este territorio que gravitaba

fundanentalmente alrededor de la ciudad capital Puebla.

Por otra parte, como bien lo explica el gedgrafo alemdn Alejan-
dro de Humboldt, hasta el ado de 1803, Puebla tenia las fidbricas
de algoddbn y sedas mds importantes de toda la Nueva Espafia 26/.
Pero, su jerarquia fue raApidamente disminuyendo, de tal modo que
entre 1805 y 1829 la actividad comercial baja profundamente. La
ciudad se sumerge en una mala situacidn econdnica y consecuente-
mente se llena de una gran pobreza, todo ello bajo el impacto di-
recto e indirecto que generd el movimiento de Independencia en

todo el pals.

Puebla tuvo perlodos de desarrollo discontinuos durante la &poca
colonial, pero como 1lo sefinla Alejendre Moreno, siempre tuvo a

su favor el hecho de ser una ciudad espaficla y capital adminis-

25/ Florescano, E. t C. Isabel, op. cit. p. 42
26/ Humboldt, Alejandro de.
Nueva_Espeiia, México, 198

, p. 158
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trativa, eclesiAdstica y comercial ide una amplia zona 27/.

Curiosamente lv que en un momento influyd tanto en su ubicacién,
y posterior desarrollo (situncién geoestratdgica),durante la In-
dependencia propicid que fuera sitiade, lo que le provocd cuan-
tiosas pérdidas humanas y econdémicas. Solamente a manera de se-
fialamiento y sin afan de profundizar, cabe recordar entre otros,
nlgunos de los sitios a los cuales fue sometida la ciudad de Pue-
bla en el aigle XIX: 1821, por las tropas de Nicolds Bravo;
1845, por Antonic Ldpez de Santa Ana; 1856, por el Gral. Igna-
cio Comonfort; 1863, por el ejército francés, y en 1867, por el

Gral. Porfirio Dlaz. 28/

Desde luego no debe pasarse por alto el promulgamiento de las Le-
yes de Reforma, en 1857, por Benito Judrez. Pues, en la ciudad
poblana, los predios ocupados por los monasterios se lotificaron
y pasaron a manos de particulares, de la misma manera otros bie-~
nes le fueron arrebatados a la iglesia. Otra é&poca importante
registrada en el dltimo cuarto del mismo aiglo XIX fue el Porfi-
riato, con el cual se generd en la ciudad un auge econdmico, es-
tableciéndose un gran ndmero de factorias de vidrio, de ceri-

1llos, de cemento, de licores, hilados y 1la industria textil

27/ Moreno Toscano, A., "Tres ejemplos de relaciones entre ciuda-
des y regiones en Nueva Espafia, a finales del siglo XVIII",
en Ensayos sobre el desarrollo urbano de México, Boreh, et.
al, Sepsetentas, México 1974, p. 97.

28/ Garcla Valseca, J. op. cit. p. 225.
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vuelve a retomar un lugar importante en la economia poblana.

En la #fltima década del régimen porfirista {(primer decenio decl
presente siglo XX), la ciudad de Puebla experimentd notables cam-
bios en su tradicional aspecto, debido al repunte econdmico que

tuvo,

Entre 1906 y 1910 1las profundas contradicciones del sistema poli-
tico porfiriano provocaron algunos movimientos de rebeldla, que
fueron sofocados con todo rigor, y en 1910 se inicid en la ciu-
dad de Puebla la gesta revolucionaria con los hermanos Serdan a

la vanguardia.

En el periode revolucionario (1910-1921) de nueva cuenta disminu-
yd el auge econdmico que hable adquirido la ciudad, y su pobla~

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

A mediados de la segunda década la ciudad vuelve completamente a
la calma, vy se inicia un repunte en su economia, principalmente
en la industria textil y alimenticia; y debide a su importancia
se convierte en una de las primeras ciudades del pals conectadas

por carretera desde 1930,

A partir de 1940 (&poca de LAzaro Cldrdenas) se presenta una ace-
lerada etapa de desarrollo econdmico y social no sdlo en la

ciudad "sino a nivel nacional; cuon  un crecimiento econdmico
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sustentado ‘en la acuhulacibn de capital y en el uso sbundante de

mano ﬂe obra, promovido por una pollitica de industrializacién.

E]l impulso dade por Lizaro CArdenas a las industrias textil y
alimenticia en 1la ciudad de Puebla fue fundamental para que a
partir de 1la década de los sesentas se reforzara y creciera el
importante proceso de industrializacidn que se ha desarrollado

en los alrededores de la urbe poblana.

Basado en lo anlerior es que a finales de la misma década se em-—
pieza 8 establecer en la periferia una importante industria pesa-
da (refinadoras principalmente), por lo cual ha adquirido gran
importancia no s&lo a nivel regional (dunde ha formado su propio

hinterland) sino también a nivel nacional.

En conclusién podriamos afirmar que la ciudad de Puebla ha de-
sempefiado un importante papel geocestratégico tanto a nivel re-
gional, «como estatal y nacional que le ha permitido cunvertirse
en uno de los principales centros de acopio y distribucién en
México, lo que implicitamente ha exigido un complejo esquema de

transporte interurbanoc y urbano.
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3.2 Dindmica demogrAfica de la Ciudad de Puebla: del aigle XVII

el afio 1985.

En este espucio se dard una breve panoramica demografica de 1a
ciudad poblana, desde el siglo XVII hasta el afic 1985 y debido a
que el proceso demografico y urbano de esta ciudad estuvo muy li-
gado al desarrollo de la industria textil, por lo menos durante
toda la &pocn colonial y parte de la Independiente, en el texto
se correlaciona la dindmica de la poblacidn con el desarrollo in-

dustrial.

Los datos del cuadre 2 nos permite apreciar que entre 1600 y
1680 la poblacién pasd de 10,500 a 68,800 habitantes, este incre-
mento se explica entre otras razones por el fuerte comercio gene-
rado en la ciudad poblana al ser paso obligade de las mercanclas
de exportacidn e importacidén desde y hacia el puerto de Vera-
cruz, Ademds por estar aprobada y legalizada la prActica de la
encomienda, fendmeno que hacla todavia mAs atractiva la emigra-
cién de colonos espafioles hacia Puebla, entonces ya llamada "de

los Angeles”.

Otros dos hechos que influyeron en el rapido crecimiento demogri-
fico de la capital poblana, fueron le emigracibn de un considera-
ble ndmero de habitantes de la ciudad de México, debido a las in-
tensas inundaciones que asolaron a la capital novohispana en es-
ta &poca; asi como el establecimiento a fines del siglo XVII de
las fabricas textiles en la ciudad poblana.
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Respecto a la industria textil, es conveniente hacer la siguien-
te aclaracidn: al desarrollarse ta agricultura poblana se fomen-
td el asentamiento de la industria textil, como actividad defini-
tivamente wurbana. En realidad, desde 1548, se establecieron en
Puebla los primeros tejidos de seda que pronto compitieron con
las telas importadas de Castilla y de Venecia, pero esta indus~
tria no logrd desarrollarse en todo su esplendor debido a la
prohibicidn de exportar este tipo de tejidos novohispanos y a la
invasidn del mercado chino de¢ seda. Al comenzar el sigle XVII,
Puebla cambid sus tejidos de seda por la de las lana y aunque pa-
rece que nunca logré consolidarse, la industria de la lana se
sostuve durante todo el sigle de la depresidén y actud como un

factor de cohesidn urbana.

En el siglo XVIIT, la ciudad publana mantuvo su prosperidad como
centro importante de iodustria textil (tejidos de algoddn), ali-
menticia y de loza, sectores que fueron 1la base de la moderna e
importante industria ligera con que cuente actualmente la urbe

de Puebla.

Con el desarrollo del tejido del algoddn, se registrd otro mo-
mento de expansidn en las actividades industriales de Puebla; la
importacidn de mAquinas europeas que permitlan obtener telas de
30 varas de largo y el aprovechamiento de una mano de obra indi-
gena que dominaba la técnica del tejide impulsaron considerable-

mente a dicha industria, misma que atrajo a trabajadores y
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artesanos de las pequefias ciudades aledafias a Puebla. Gracias a
esta industria, 1la zona econdmica dependiente de la ciudad de
Puebla rebazd sus limites locales y se extendid hasta Tepejl ¥y

las tierras altas de Ouxaca 29/.

Sin embargoe a finales del siglo XVIII, la poblacidn poblana re-
gistrada en 1793 era menor (en 10,000 habitantes aproximadamen-
te), en relacidn a la que tenla 1lu ciudad en 1678 (68,8000
habts.). Pero, este descenso demogrAfico tuvo su origen en las
graves epidemias que asé]urnn no sblo a la capital poblana sino
a casi todo el Neinoc de la Nueva Espaiia. Epidemias que atacaron

casi exclusivamente a los indigenas y a las castas, as! como
también o los grupos europeos miserables de la ciudad, se combi-
naban con la ingestidn de malos alimentos y el debilitamiento de

las defensas bioldgicas para producir terribles estragos en la

poblacidn mas pobre y numerosa 30/.

Estas epidemias estasban Intimamente relacionados con las crisis
agrlcolas que han aquejado desde siempre a nuestro pals; asl,
Florescano Enrique sefiala una existente entre 1784 y 1787, y
otra precisamente en 1793. Ademds, las crisis agrlcolas estan
asociadas indudablemente & factores meteoroldgicos, y variacio-
nes del clima y, entre 1700 y 1813 estas crisis ase presentaron
29/ Moreno Toscano A., op. cit. p. 98.

/
/ Florescano, Enrique. Origen
agrarios _de__México, _1500-1821. Ed. Era. Col. Problemas de

México S.A. ed. 1982 p. 80.




en la Nueva FEspafia en forma clclica cada 10 afios en promedio

Estas crisis por supuesto no sblo golpeaban a las clases mds po-
bres como eran los campesinos, sino tembién a los mineros y a
"... los c¢brajes, a esos pequefios talleres ocupades en la manu-
factura de telas y ropa de algoddn y lana para el consumo popu~
lar, asl los obrajes de la ciudad de Puebla, M&xico, Texcoco,
Cholula, Ledn y Guadalajara, redujeron notablemente su produc-
cidn y los mds humildes fueron destruldos por el incrmento econd-
mico que tuvieron les materias primas, ¥ sobre todo, por la po-

breza casi general de los consumidores" 32/.

A pesar de estas epidemias de finales del sigle XVIII, la ciudad
de Puebla conservd en el siglo XIX su importancia comercial vy
mercantil aunque sin la fuerza de antafio por lo que la poblacidn
se sumerge en un "letargo demogradfico", permaneciendo practica-—
mente sin varieciones, hasta el afio de 1870. En esa fecha se re-~
gistréd un aumento modesto, alcanzando los 65,000 habitantes, es

decir, la cifra existente 200 afios antes. (Cuadro 2}.

Con el periodo revolucionario inmediato {1926) se inicia el re-
punte de la poblacidn en la ciudad de Puebla. Primero por que

durante el conflicto b&lico funciond como "ciudad de refugio” y

31/ Ibidem p. 80.
32/ Ibidem p. 78.
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despues, por que la estabilidad econdmica y la paz social permi-
tieron mayores incrementos en la poblacién. Sin e¢mbargo, fue du-
rante los afios 30’s, sobre todo bajo la etapa Cavrdenista, cuando
se registra el marcndo crecimiento de la poblacidn., E1 censo de
1940 registrd 138,491 habitantes, es decir, 43,000 personas mas
en relacidn s 1915, lo cual viene a ser el primer incremento im-
portante en la historia demogrAfica de esta ciudad, tomando en
cuenta que solo transcurrieron 25 afios entre ambos perlodos de

tiempo. (Cuadro 2).

El incremento demogrAfico contintia, registrdndose para el afio de
1950 161,916 habitantes y para 1960, 289,049 peraconas, se obser-
va un incremento porcentual alto del 78%; y este crecimiento es-
tA interrelacionado con el arranque del proceso industrial con-

tespordneo y las mejores condiciones de vida de la poblacidn.

Para el perlodo 1960-1970 la poblaecidn tiene un incremento del
38% y principia el proceso de conurbacidn entre el municipioc de
Puebla con los municipios de Resurreccidn, Sants Marla Xonacate-
pec, San Felipe Hueyotlipan, San Jerdnimo Caleras y Totimehuan-
cén. Ademds conviene resaltar que es en esta década cuando el
proceso de industrializacidn se acelera instaldndose algunas re-
finadoras y 1la empresa nutomovillstica Volkswagen, esta dltima
de gran influencia no sélo en el incremento demogradfico de 1la

ciudad sino también del espacio urbano poblano.
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Entre 1970 y 1980 la poblacidn pridcticamente se duplica (793,750
habts.), debido al incremento natural de sus habitantes, a los
movimientos migratorios y también porque varias de las localida~
des de los municipios conurbados pasan a formar parte del &rea
urbana de Puebla. Con el ritmo de crecimiento registrado hasta
1980 se estimd que esta ciudad registrd para el afio de 1985 una
poblacidn de 812,710 habitantes 33/. Sin duda, el acelerado in-
cremento demogrAfico de la ciudad de Puebla, también elevard la

demanda de todo tipo de servicios, incluldas por supuesto, los

del transporte urbano.




CAPITULO 1V

PROCESO DE EXPANSION URBANA Y CARACTERISTICAS

DE LA ESTRUCTURA VIAL

4.1 Expansidn urbana de la ciudad de Puebla.

Analizar el presente subtema, queda debidamente justificado si

nos apoyamos en las ideas de Lauchlin Currie, quien dice:

"Siempre es méAs {Adcil comprender la estructura o disefio de una
ciudad moderna bosquejando brevemente 8u proceso de crecimiento
desde sus origenes como poblado pasandoe por sus diferentes eta-
pas  de transformacién hasta llegar a la actual metrdpoli; la ac-
tuacidn de factores «como: crecimiento urbano, desigualdad so-
cial, precios de la tierra y automdvil, son importantes para com-
prender en parte los problemas que ha originade la urbanizacién,
de la cual originalmente nos encontrames con el cruce de dos ca-
lles principales ¥ una plaza, alrededor de los cuales se ubica-
rian la iglesia y el edificio municipal™ 34/.

Bl wmismo Currie safirma que "... el crecimiento urbano suele

Gernika. Col. Polltica

Comunicacién No. 5 1976. p. 35.



resultar de tres fuentes principales: le emigracidn, el creci-
miento social y el crecimiento "patural" de la poblacidn en 1las
ciudades, resultante de 1la existencia de familias de un tamafio
mayor que el necesario para mantener 1la poblacidn ya existente y
del excedente originado en la joven composicidén de la poblacién

urbana.,." 35/.

Precisamente las tres fuentes citadss por Currie ¥ que influyen
en el crecimiento urbano, han participado en forma heterogénea
en las distintas &pocas del desarrollo espacial de la ciudad

poblana.

El arranque en el desarrollo urbanc de esta ciudad corresponde
al siglo XVI, bajo el impulso de las autoridades espaiiolas: des-
de su fundacidn se otorgaron excensiones de impuestos y alcaba-
las, durante 30 afics, a todos los residentes de Puebla. Esta me-
dida no sbdlo asegurd su poblamiento, sino que provecd que duran-
te este siglo, Puebla y sus regiones dependientes (Atlivxeco, Cho-
1ula, Huejotzinge y Tepeaca) llegaran a constituir el centro
agricola mds importante del virreinato. Puebla se convirtid en
una ciudad de atraccidn demogriafica y con ello se inicidé el preo-

ceso de expansidn urbana que aqul presentamos.

Para seguir el crecimiento de la ciudad se recurrid al anéAlisis
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del material cartogrdfico urbano existente (1958, 1975 y 1985);
las cifras dadas para los afios de 1600 y 1815 se estimaron en ba-
se a las descripciones hechas por Ferndndez Mariano en su libro
"Historia de 1la Puebla de los Angeles”, en donde se sefialan los
limites de 1la ciudad para estas dos fechas. Y la extensidn de
la ciudad pars cada una de las fechas se midid con el planime-
tro, por lo cual sieppre estard presente un pequefio mArgen de
error. Sin embargo creemos que la direccidn e intensidad del fe-
némeno estudiado (expansién wurbana) son bastante representati-

vas,

Pero ¢l aspecto mds relevante a tratar en este tema es el de la
oferta y demanda de suelo urbano, entendida la primera como la
superficie disponible y adecuada para urbanizarse, mientras 1la
demanda, resulta del crecimiento de la ciudad en un determinado
periodo de tiempo. Cabe sefialar que la oferta de suelo solamen-
te se analiza deade el punto de viasta fisico-geografico debido a
la dificultad que representa estudiar el resto de los factores
que intervienen tales como: el valor del suelo, la tecnologla de
construccidn, la tenencia de la tierra, la especulacidn del sue-

lo, la politica del eatado, etc.

La demanda se obtuvo mediante el estudio cartografico del creci-
siento urbane de la ciudad en el perlodo de los afios 1875-1985,
con 1la hipotesis, discutible ciertamente de que &sta crecerd a

un ritmo similar en los préximos dos decenios. Es apropiado

52.



advertir que las estimaciones de la demanda de suelo pueden es-
tar sobreestimados a consecuencia de que se calcularon con datos
correspondientes a un perlodo de tiempo de alto crecimiento de
la poblacidn, de fuerte atraccido de la misma hacia la ciudad y
de acelarada urbanizacidn del pals. Sin embarge, aunque el esce-
nario obtenido 8e wanejard en base a una menor demanda del uso
de suelo urbano, lo cierto es que la ciudad seguird creciendo,

ron todos lo problemas que dicho crecimiento implica.

En temas anteriores ya se explicaron las cnusas que propiciaron
el establecimiento de la ciudad de Puebla en esta zona del terrvi-
torio wmexicano, solsmente 1insistiremos en que ésta se ubica en
un valle de origen fluvial propiciado por la accidn de los rilos
Atoyac o poblano y Alsesecs, y rodeado por diversas elevaciones

montafiosas perteneciente a la Sierra Volcanica Transversal

Siguiendo a Currie cuando dice que, en la urbanizacidn, original-
mente se encuentra un cruce de dos calles principales y una pla-
za alrededor de las cuales ae ubicerlian la iglesia y el edificio
municipal; notames que esta idee ensawbln perfectamente en el

inicio de la estructura urbana de Puebla.
La ciudad tiene desde su fundacién el cruce de dos calles princi-

pales 1las avenides 16 de septiembre-5 de mayo, por un lado, y

las avenidas Reforma-Gral Maximino Avila Camacho por el otro, a
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partir de estos elementos la expansibn urbana se registrd cuanti-

tativamente de la siguente manera:

Para el afio de 1600, la ciuded tenla una extensidn de 240 hecta-
reas aproximadamente, {cuadro 3) en la cual existla un parfecto
trazo geométrico de sus calles. De éstas sobresallan por su im-
portancia la avenida conocida hoy en dla como 14 oriente, la que
desde sus inicios fue el enlace con ¢l camino que conducla al
puerto de Veracruz. (Ver mapa 3). Retomando la idea de Currie,
se dird que alrededor del cruce de las dos calles principales
existe el jardln central, la catedral y el hoy edificio munici~

pal.

Para el afio de 1915 la superifice urbana era de 710 hectdreas

es decir que entre esta fecha y el afioc de 1600 se incrementéd en
470 hectéreas. Es importante sefialar que al aumentar conside-
rablemente la extensidn de la ciudad, ésta empieza a perder su
trazo rectillneo, sobre todo en las partes marginales de la ciu-
dad. En el mismo mapa 3, ya desde los inicios del presente siglo
se empiezan n delinear tres tendencias de crecimiento: una de
ellas hacia el noroeste, otra al oceste y una tercera al noreste,

esta 4ltima siguiendo la direccidn de la avenida 14 oriente,
En el afio de 1958, Puebla alcanza una superficie de 3,540 has. y
para estas fechas son bastante claras las directrices de

crecimiento que va a observar la ciudad a partir de ese momento,
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mismas que se menticnen hesta la fecha. Estas tendencias son:
sl norte, en direccidn a la carretera libre México-Puebla; al
oceste, con rumbo 8 la localidad de Cholula; al sur, hacia Valse-
quille y al noreaste en direccidn a la avenida 14 oriente. {Ver

wapa 3).

Entre 1958 y 1975 la ciudad aumentn su Area en 2000 hectdreas, y
llega a tener 5,550 hectdreas, lo que significa un gran incremen-
to en el espacio geogrdfico urbano en poco menos de 20 afios. En
este aifioc la ciudad prActicamente pierde su trazo geombtrico y su
configuracidn externa aparece como una superficie amorfa con 1las

tendencias de crecimiento perfectamente ubicadas.

La tendencia mads fuerte se presenta hacia el norte y noroeste en
direccidén & la autopista México-Puebla, inaugurada poco antes de
1870 y hacis la via de ferrocarril cuya estacidn se habla cam-
biado de lugar. Se mantiene el crecimiento al oeste rumbo a ia
localidad de Cholula; y otra tendencia de expansidn importante

se di hacia el noreste.

Por el contrario se notm un pobre crecimiento de la ciudad hacia
el 3suroeste y este, debido an dos limitantes fisico-geogrAficas
en el primero de los casos por la presencia del rilo Atoyac y en
el segundo por la barrera natural que impone la topografla pues
en esta zona se presentan pendientes mayores a los 15 grados, in-

clinacidn que dificulta 1la urbanizacidn del Area, pues resulta
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costoso dotar de servicios a las personas que suelen habitar es-

tos hogares, miAxime si es gente de escasos recursos econdmicos.

La ciudad crece bisicamente a expensas de las Areas agricolas
fértiles del valle poblanoc. Ademds en &sta dpoca de crecimiento
desmesurado y a la vez desordenado se integran al municipio de
Puebla parte de las Areas wunicipales de Resurreccidn, Santa Ma-
ria Xonacatepec, San Felipe Hueyotlipan, San Jerdnimo Caleras y
Totimehuacdn. De hecho algunas de las localidades de estos muni-
cipios empiezan a formar parte del Area urbana de Puebla, ini-

cidndose asl una incipiente Area metropolitana.

Para 1985, la ciudad alcanza una auperficie de 8,800 hectireas,
es decir, 3,000 hectdreas mas gque en 1975. Con la creacidn de
la avenida conocida come recta Cholula-Puebla, la ciudad "dispa-
ra" su crecimiento al oeste; de la misma manera, la autopista
sigue siendo un atractivo para la expansidp de la urbe principal-
mente al noroeste; y cabe resaltar tambi&n la presencia del co-
rredor industrial de Tlaxcala, mismo que influye para que se dé&
el crecimiento de la ciudad en esa direccidn. La expansidn se

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

Chachapa siguendo la avenida 14 oriente. (Ver mapa 3).

En cambio, el desarrollo de la urbe se comprime drasticamente al
norte, donde se puede suponer que la cercanis del limite estatal

con Tlaxcala incide directa o indirectamente sobre la politica

57.



urbana. aplicada por las autoridades poblanas, para frenar el

crecimiento urbano en esa direccidn,

Por &ltimo, esth claro que hacia el suroeste se mantiene la dé-
bil expansidn de la ciudad por la presencia del rilo Atoyac y al

este por la topografla. (Ver mapa 3).

La capital poblana continda creciendo hasta la fecha sobre terre-
nos agricolas muy fértiles ademds, parte de la autopista queda
ubicada al interior del Area urbana, y el 8rea metropolitana es-
ta alcanzando cada vez mayores proporciones. Las localidades de
Santa Marla Xonacalepec, la Resurreccidn, San Juan Cuatlacingo y

San Francisco Totimehuacdn se localizan ya dentro del municipio

de Puebla, lo que generd la amplincidn de este Giltimo, quedando
consecuentemente, dichas localidades bajo la influencia total de
la ciudad de Puebla. Lo anterior se puede observar en el mapa 3

pues todas estas se encuentran comunicadas con la ciudad de Pue-
bla por carretera, lo que reflejn indirectamente la direccidn e

intensidad de las relaciones urbanas de dependencia.

Parte importante para que se produzca no 54lo la dependencia de
estas localidades con respecto & la ciudad de Puebla, sino tam-
bidn la configuracidn del Area metropolitana es el automédvil
particular, y los servicios de transporte interurbano pues como

sefiala Currie, el uso del sautomotor posibilitd la expansidn
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urbena y permitid la prolongacidn de los suburbios.

El mismo autor dice que el autombévil permite llegar velozmente a
los suburbios y viajar al centro de la ciudades, lo cual hace po-
sible que 1la gente acomodada se ubique en comunidades cada vez
mhs distantes del centro. Este medio de transporte y en general
todos los medios de desplazamiento actuales permiten un movimien-
to raApido entre la ciudad poblana con las localidades mAs préxi-
mas, acentudndose la relacién y dependencia de é&stas con la pri-

mera.,

Ue lo expuesto anteriormente surgen varias interrogantes que s&-
lo el tiempo y las autoridades correspondiente podrdn contestar
pero que es conveniente plasmarlas desde ahora: hacia donde cre-
cerd la Ciudad; las tendencias de crecimiento son las mds adecua-
das; las localidades ubicadas en el mapa 3, llegardn a ser parte
del Area urbana de Puebla; la ciudad poblana traspasard los limi-
tes pollticos adwinistratives del estado de Tlaxcala; qué¢ es mas
adecuado, que la ciudad crezca sobre suelos agricolas o sobre zo-
nas de piedemonte; qué politica de transporte deberd seguirse pa-
ra poder comunicar a la ciudad de Puebla con las localidades ale-

dafias, etc.
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4.2 correlacidn transporte-poblacidn-expansién urbana.

El presegte subtema tiene como proposito correlacionaor la expan-
75166 urbana de la ciudad de Puebla hasta el afio 2010, con el
transporte utilizado y la poblacién que demandard diche servicio
36/.

Para este fin, nos serdn de gran utilidad los dalos de la grafi-
ca 1 donde se aprecian las diferentes etapas por las que ha pasa-
do la ciudad y la forma como é&sta ha crecido y has respondido a

sus necesidades de Transporte.

La primera etapa, a la quec hemos denominado de "arranque”, se da

entre 1600 y 1700, y presenta las siguientes caracterlsticas:

- Las primeras calles de la Ciudad eran practicamente una con-
tinuacidn del camino colonial México-Puebla-Veracruz.

- A lo largo de la principal arteria (hoy avenida 14 oriente)
se registré un intenso trinsito comercial y mercantil no sé-
lo de los productos que eran exportados e importados desde y
hacia el puerto de Veracruz sino también de los nueves colo-
nos que ingresaban al Heino de la Nueva Espafia por dicho

puerto, pare después trasladarse a alguna de las mas impor-

357_5;_—E;;;;;;E;te sefialar que la poblacién sc¢ analiza a partir
de 1985, puesto que su evolucidn ya se tratd en el apartado
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tantes ciudades localizadas en el reino novohispuno, como la
misma Puebla, Ciudad de México, Guanajuato, Valladolid (hoy

Morelia), entre otras.

- La estructura vial se caracteriza por sus calles de trazo

geomdtrico o también llamado "Demero".

- E]l transporte se realizabs basicamente a pie, con Tamcmes,
poco después aparecen los arrieros los cuales tenlan como
punto de paso obligado a la avenida 14 oriente para entrar o

salir de la ciudad de Puebla.

81 lento pero paulatino aumento de la poblacidn y el fuerte tra-
fico comercial de Puebla generd casi desde el principio exigen-
cias viales en constante evolucidn; asi, para el afio 1600 la tra-
28 estaba comprendida entre las actuales calles 6 y 11 norte-
sur, y las avenidas 13 y 18 oriente-poniente, teniendo una su-
perficie de 240 hectdress y una traza geométrica bien delimitada

y funcional (ver grafica 1 y cuadro 3).

Durante la segunda etapa, epn la cunl se registra cierta "egtabi-
lidad” demogrdfica y una expansidnm urbana moderada, se inicia y
deaarrolla 1la industria textil, alimenticia y de loza que provo-
ca una mayor intensidad en el uso de las carretas, tantoc para el
transporte urbano como interurbano. Pero por supuesto este

medio de transporte no desplaza en importancis, para el flujo
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comercial regional, a la arrieria.

La siguiente etapa, llamada de "recuperacidn" desde el punto de
vista demogrAdfico, es aquella que va de 1800 a 1910. En esta
&poca, el presidente JuArez inaugura el ferrocarril México-

Puebla, que genera entre otras cosas, los siguientes:

- un incremento, aunque moderado, en la superficie urbana,

- mayores flujos (voldmenes) de carga y pasaje hacia y desde
la ciudad de Puebla,

- refuerza la jerarqula econémica de esta ciudad

- y el ferrocarril desplaza a 1a arrierla como principal medio
de transporte interurbano, no asl a laa carretas como wedio

de transporte urbano.

A finales del siglo XIX, el desarrocllo de la industria, le des un
nuevo empuje y realce a la ciudad, y para el afio de 1915 (en ple-
no movimiento revolucionario) la superficie urbana aumenta a 810
hectdreas y con las siguientes caracteristicas, (ver cuadro 3 y
mapa 3): por un lade, la pérdida gradual de la traza geométrica,
llamada Damera, y por otro lado dos tendencias de crecimiento
claramente marcedas, una en direccidn noroeste y la otra hacia

el noreste, siguiendo la avenida 14 oriente.

De hecho 1915 marca el "parteaguas" de desarrollo de la ciudad,

pues a partir de esta fecha se 1inicia un proceso de ripido
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crecimiento en gran parte promovido bajo la influencia del ferro-
carril. Otra fecha significativa es el afio de 1930, afio en que
se inaugura la carretera México-Puebla. Esta carretera forma
parte del eje carretero México-Veracurz, del cual ya se ha diche
que fue la principal ruta colonial En el mapa 4 se aprecia que a
partir de 1940, la ciudad de Puebla deja de ser unicamente paso
obligado entre México y Veracruz, para ampliar sus horizontes de
influencia y se convierte en la ciudad que comunica la altiplani-

cie con el sureste mexicano y Tlaxcala.

Poco antes de 1930, cuando se pavimentan la mayoria de la calles
de la ciudad, hace su aparicidn en la urbe poblana el automdvil
particular, wedio de transporte que ejerce gran influencia en el
crecimiento de la ciudad y consecuentemente en la creacidn de
nuevas y anchas avenidas. Mas tarde aparece el autobus urbano y
finalmente el taxi colectivo, los tres como medios de transporte
inter e intraurbanos, siendo s la vez los que compiten en la ac-

tualidad por deminar el trénsito citadino.

Poco tiempo después en la décadn de los 50's con el desarrollo
de la industria, la poblacidén se dispara y la ciudad sufre una
considerable expansidn (grafica 1, cuadro 3 y mapa 3), alcanzen-
do una asuperficie de 3,540 hectareas y en donde la traza geomé-

trica se pierde definitivamente.
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La ciudad hasta la fecha mantiene un ritmo acelerado de expan-
sidn lo cual exige nuevas obras de vialidad y consecuentemente
muchas de sus calles resultan ya insuficientes para el fuerte mo-

vimiento vehicular registrado en la ciudad poblana.

Por ello no es casual la creacidn de puevas calles con objetivos
de intercomunicacidn urbana, asl como la modificacidn de viejas
calles y la aparicién de los boulevares y otra avenidas de corte
espacioso y moderno, como las avenidas Judrez, Hermanos Serdéan,
Cinco de Mayo, Rlo San Francisco, etc., las cuales vinieron a pa-

liar serios problemas de circulacién.

BEste crecimiento acelerado generd directa o indirectamente la
cadtica expansidn de 1a ciudad: entre 1975 y 1885 la ciudad de
Puebla registrd tan acelerado crecimiento que llegd & tener para
el Abltimo afio una superficie de 8,800 hectAreas, en la cual
estan clarsmente marcadas las tendencias de crecimiento y los

factores que ha influido en estas tendencias.

Uno de estos factores es la creacidn a finales de la década de
los 60’s de la sutopista México-Veracruz, esta ruta es considera-
da como una de las tres mids importantes del pals: ruta integrada
por la autopista México-~Puebla, con una longitud de 110 kms de
cuatre carriles, el camino directo Puebla-Orizaba de 156.4 kms y

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

lineas arriba basta proporcionar los siguientes datos:

Del total del flujo vehicular registrado en la red de cuota, po
esta ruta fluye el 35% de los camiones de carga, el 26% de lo:

automdviles y el 26% de los autobuses de pasajeros.

Del total de carga que se transporta por la red de cuota, el 26%
circula por este eje, correspondiende el 16% a la autopiste
México-Puebla; el 5% al camino directo Pueble-Orizaba y 5% a la

autopista Orizaba-Cérdoba.

Todo o anterior, de una manera u otra repercute en la estructu-
ra vial de la ciudad. Los problemas que ocasionaba le entrada
de todo ese flujo vehicular a la ciudad de Puebla explica, que
la nueva central de autobuses fordneos vaya a ser construida al

norte de la ciudad, muy cerca de las autopista

Sin embargo, esta nueva central cemionera cuya ubicacidn parece
no ser de 1lo mads adecuado generard probablemente mds problemas
en el trAnsito de la ciudad, ya que los autobuses que ingresen
por el sur tendrdn que recorrer pricticamente toda la ciudad has-
ta el norte y viceversa. Ademds con el funcionamiento de la cen-
tral camionera se tendrdn que reacondicionar forzosamente las ru-
tas del Trensporte Urbano, principalmente aquellas que circulas

cerca del centro, zona donde se generan alrededor de 200 mil
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viajes/persona/dia.

Aunque
es una
cionamiento de
ne phablico vy
contrario al
es preciso
buses que
verd obligado
aquellas

congestionan

incrementard la contaminacidn en

En opinidn de 1la poblacidn segidn

temente 39/,

ubicacidén de la central en dicho lugar,

algunas autoridades afirman que

necesidad urgente pars la ciudad,

ingresan

ubicadas

de

“... la central camioner:
pues a partir del fun-
la misma se habra de reordenar a! transporte urba

el sistema vial 37/; existen otras que opinan L

decir que la central no es la solucidn total, pue

contruir otra al sur para absorber a todos les auto-

por este rumbo, ademds, el Ayuntemiente s.

a construir o ampliar avenidas, principalmentec

en torno a la central, pues, todo el dia s/

trAdfico todas los boulevares, "... ademds s

un 100X en esta zona" 38/.

un sondeo llevado a cabo recien-

resultd que los poblanocs no estan de acuerdo con 1:

arguyendo entre otras ra

zones la8s siguientes:

- El molesto
po en los

temente el

Crisanto,

para diez
Afio 11,
38/ Ibidem.
39/ Ibidenm.

p.
P

No.

incremento del transito de automotores de todo ti
alrededores donde se ubica la central y consecuen

mayor ndmero de congestionamientos.

Fernando, et. al. "La Central Camionera, solucid
afios" en Revista Momento. Epn_el_ vértice_de Puebla
80. 6 de agosto de 1987 p. 12.

13.

11-12.
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- El incremento no sdlo de problemas sociules como delitos, ro-
bos, etc., sino tambidn del valor de suelo resultando afecta-

da la poblacibén con bajos recurses.

- El aumento en los indices de contaminacién.

Los anteriores son adlo algunos de los principales problemas que
avisora la poblacidn de la ciudad de Puebla, principalmente aqué-
l1la que habita cerca del lugar dende se construye la gran cen-

tral cawmionera.

La Central Camionera estd considerada como 1a mayor del pails y
la segunda de toda latincamérica, por el nbmero de corridas
diarias, 7 wmil, y porque trabajardn ahi ademds de todas las
empresas que lo hacen en la TAPO, las que en su cardcter de
subregionales se unirdn a la central camionera de Puebla 40/,
con lo cual los problemas viales y de tranaporte se ampliardn en
la capital estatal; sobre todo, si no se hace nada para limitar
el proceso de metropolizacidn que estd registrando la ciudad de

Puebla.

40/ Ibidem p. 6.
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4.3 ProblemAtica actual de la Zona Metroponitena de Puebla.

El problema urbano cambia en grado y magnitud a medida que aumen-
ta el tamafio de las ciudades, el correspondiente a una ciudad de
20,000 habitantes es, obviamente, distinto al de una ciudad de
800,000 habitantes. Al crecer las urbeg se modifican los tiem-—
pos de desplazamiento y se altera la calidad de la vida en todos

sus sentidos.

El proceso de metropolizacidn de una ciudad como el gue esta
registrando la Ciuda de Fuebla es consecuencia de un crecimiento
urbano ra&pido y por tanto los problemas citadinos también se
incrementan. Una zona metropolitana (ZM) se defibe ceomo "... la
forma =mAs sencilla y prictica de referirse a una ciudad grande
cuyos limites han rebasado los de la unidad politico-
administrativa que originalmente 1o contenia, la ZM se integra

con municipios completos” 41/.

Seghn lo anterior, cuando una ciudad absorbe una o mas ciudades
politico-administrativas a su alrededor (municipios) aparece una
zona o Area metropolitena. Sin embargo, son varios los crite-
rios para delimitar una zona metropolitana, entre los mAs sobre-

salientes figuran: el criterio fisico geografico, el criterio

41/ Negrete Salas, M. E. y Salazar SAnchez, H. "Zonas Metropoli-
tanas en Mé&xico, 1980,
No._ 1. El Colegio de Mdxico. México, 1986 p. 9
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poblacional y el criterio respecto al caricter urbano 42/.

Utilizando 1los criterios anteriores, Sal

a la zona metropolitana de Puebla (ZMP)

as y Salazer categorizal

como la cuarta mads gran-

de, después de la ciudad de México,

Guadalajara y Monterrey.

La

nicipios,

ZMP, segln estos autores, le constituyen los siguientes mu

con su respectiva poblacidn

Municipios Poblacidn.
L. Pueb e 994,461
2. San Pedro Cholwle _________ 68,907
3. Cusutlancingoe (TM) 43/ __ oo 22,783
4. AMOZOC 28,189
5. Ruejotzingo {(TM) _ __ _ ___ 31,997
6. San Miguel Xoxtla _________ __________ e 8,261
7. San Martln Texmeluwean ___________________________ 79,504
8. Zacatelco, Tlax. __________ _ L 27,162
9. Xicohtzingo, Tlax. ______________ _________ 8,697
10. Xicoténcatl, Tlax. (TM) __ ______ __ ___ 13,979
11. Tenancingo, Tlax. (TM) 7,148
12. San Pablo del Monte, Tlex. ______________________ __.36,640

TOTAL 1'328,028
227—55;8——;;§3;;; detalles sobre estos criterios, consiltese el

articulo de Negrete y Salazar. Vid. Supra. pp. 102-103.
43/ T.M. son municipios clasificados como de transicién metropo-

litana, es deeir, que su incorporacidén a la Zona Metropolita-
na es segura y, deben de considerarse parte de ella, sin em-
bargo, alguna de las caracteristicas metropolitanas todavia

no emergen.
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En dicho cuadro se aprecia que la poblacidn existente en la ZMY
es de 1.328 millones de habitantes. Sin embargo al observar e
wapa &, se nota una discontinuidad geogr&fica, pues quedar
aislados los municipios de San Andrés Cholula Coronango
Cusautinchan y Juan C. Bonilla, los cuales consideramos qus
guarden una mayor dependencie con ls ciudad de Puebla que, po
ejemplo, San Martin Texmelucan y Huejotzingo. §Si se agregaranr
los municipios sefialados 18 ZMP serla aproximadasente de 1.36i

millones de habitantes.

Otra delimitacidn de la ZMP es la realizada por el Consejo Esta-
tal de Poblacidn de Puebla el cuasl para llevarla a cabo se bas:
en el criterio de "... definir a ésta segin la amplitud geogr&
fica del area urbana, considerando para ello incluso los munici-
pios conurbados a la ciudad de Puebla que corresponden al estad:

de Tlaxcala" 44/.

44/ Bs importante advertir, que el término "amplitud geografica
empleado por el Consejo Estatal se refiere al 4rea municips
completa, donde se ubican las localidades consideradas com
conurbadas a la ciudad de Puebla y no a la integraciédn espn
cial o continuidad geogrdfica del &rea urbana, que es el cri
terio utilizado en eata tésis para delimitar la ZMP.
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La ZMP segln el Consejo Estatal queda integrada de la siguiente

wanera: 45/

Municipios Poblacién 46/
Y. Pueble e 994,461
2. San Pedro Cholula ____________ e - 68,907
3. San Andrés Cholula ______ 28,321
4 Cuautlancingo __ ___ _ __ 22,783
§. Coronango _ 17,610
[ Cuautinchan __________ 4,140
T ABOZOC 28,489
8. sao Miguel Xoxtla ________________ . ______ 8,261
9. Juan €. Bonilla _________ 12,135
10. 5an Peblo del Monte, Tlax. ____________ 36,640
11. José Maria Morelos, Tlax. ____________________ __ 5,579
12. Tenancingo, Tlax. . - - 7,148
13, Xicotencatl, Tlax. ____________________ . __ 13,979
14, Xicohtzingo, Tlex. ______________________________ ___8,697

TOTAL 1'268,513

45/ Consejo RBstatal de Poblacién de Puebla. Estudio Demograficao_
de_Puebla. Puebla, México, 1985 p. 77.

46/ La poblacidn se estimd al 30 de junio de 1984, con base en
la tasa de crecimiento intercensal 1970-1980, bajo el
supuesto de que para los afios de 19B1 a 1984 se mantiene el
mismo ritmo de crecimiento.
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De lo santerior se puede sefialar que, si sdlo se toman en cuenta
los municipios de San Pedro Cholula, San Andrés Cholula, Cuau-
tlancingo, Coronango, Cuautinchin y Amozoc que en 1984 ya se en-
contraban integrados flsicamente a la Capital del Estado, la po-
blacidn de la 2ZMP definida en términos mds estrictos, tendrla

1.2 millones de habitantes.

Sin embargo, por las relaciones socinsles y comerciales guardadas
entre los habitantes de la ciudad de Puebla y la de otros munici-
pios, se incluyeron, (a pesar de no existir una integracidn espa-
cial urbana), los municipios de San Miguel Xoxtla, Juan C. Boni-
lla y cinco wmunicipios del estado de Tlaxcala como parte de la
ZMP, sumando una poblacidn de casi 1.3 millones de habitantes

{mapa 6).

A pesar de las ventajas que rednen cada uno de los criterios de
ZMP presentados, ninguno de los dos espacios metropolitanoa pue-
den ser empleados para el presente trabajo. Si utilizAramos 1la
segunda opcidn de metropolizacidn, también tendriamos que anali-
zar el transporte desde el punto de viste interurbano, es decir
como integrador de localidades y aunque en ocasiones nos referi-

mos a8 dicho tema é&ste no es el objetive del trabajo.

Como lo que interesa es el transporte intraurbano, 1a delimita-
cidn de 1la ZMP tomando como base el criterio de continuidad

fisico-geogrdfico es quizds el mds apropiado y consideramos que
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resulta ser tan valido como los anteriores, teniendo siempre pre-

sente la finalidad del trabajo.

Por ello, consideramos a la ZMP como una superficie donde no
existen grandes ‘'"vaclos" geogradficos, es decir, se buscd que la
ZMP sea una s8dla wunidad espacial. Utilizando este criterio
fisico-geografico y con el material cartografico de 1985, la ZMP

quedd configurada con las siguientes localidades:

Puebla, San Andrés Cholula, San Pedro Cholula (Cholula de Rivada-
bia), Santa Marlia Tonantzintla, San Bernardino Tlaxcalcingo, Con-
cepecidn de 1la Cruz, San Juan Cuautlancingoe, y Sanctorum {ver
mapa 3). La poblacidn asentada en estas localidades es de aproxi-

madamente B26,600 habitantes en un espacio de 10,200 hectdreas.

Delimitado el espacio metropolitano de Puebla segln el criterio
flsico-geogradfico y habiéndo explicado las ventajas que represen—
ta utilizar el mismo en los estudios de transporte urbano, a con-
tinuacidn se hablarA de las tendencias de crecimiento que mantie—

ne desde 1985 la ZMP.

De uno modificarse los rumbos actuales de crecimiento, la ciudad
se expanderd hacia el oeste ebn direccidn a la recta Cholula,
hasta integrar completamente en su espacio urbano a los terrenos
que se localizan al N y W de la ciudad de Cholula de Rivadabia,

hacia esta @#ltima ciudad se estd orientando paralelamente el
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ESTA TESIS NO DEBE
SAUR D LA GISLIGTECA

crecimiento de 1as localidades de Santa Marla Tonantzintla y
Santa Msria Coronango, por lo cual el Area urbana de Fuebla al

veste llegard adn mas lejos.

Una segunda tendencia de crecimiento se dirige hacia el sur, rum-
bo a Valsequillo localidad que funciona como la "Cuernavaca” de
Puebla, o localidad de descanso; ls tercer lineca de expansidn se
d4 sobre la avenida 14 Oriente, y de mantenerse este tltimo
proceso, la localidade de Chachepa (municipio de Amozoc) pronto

pasard a formar parte del Area urbana de Puebla.

En el mapa 3 se observa al norte una cuarta tendencia sobresa-
liendo dos zonas, la primera, sobre la carretera que conduce al
corredor industrial de Tlaxcala y uns segunda, con rumbo a la lo-
calidad de la Resurreccidn. Cabe hacer notar que por ambas di-
recciones, se registra la menor velocidad de expansién urbana
quizd por el efecto que genern el limite estatal con Tlaxecala.
Asimismo, parte de 1la autopista México~Puebla dentro de poco
tiempo quedard inmense en el Arem urbana de Puebla, lo cual pro-

vocard problemas de seguridad en la poblacidn.

De sostenerse el ritmo de crecimiento de la ciudad de Puebla en
los dltimos 10 afios, para 1995 se calcula que su superficie com-
prenderd 12,050 hectlreas y 15,300 para el afo 2005, configuradn-
dose ya pars esas é&pocas en una gran area metropolitana. (Ver

cuadro 3).
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Ahora bien, si la ciudad de Puebla en los prdximos 20 afios deman~
dara suelo urbuno para las nuevas viviendas e infraestructura so-
cial y econbdmica, vialidad ete. gue se requieran construir, sur-
ge la pregunta: Existe realmente suelo disponible para proveer

de Areas especificas a la poblacidn que lo requiera?.

Si consideramos aquellas &reas con pendiente menor a 10 grados y
que a su vez queden dentro del municipio de Puebla, resulta
vdlido afirmar que existe una gren oferta de suelo. Un clleculo
conservader de las Areas cercanas a la ciudad de Puebla con

pendiente menor a 10 es de aproximadamente 10,000 hectdreas.

Pero,. laus anteriores Areas son en su mayorla superficies férti-
les gque sabastecen a la Ciudad de Puebla de productos sgrupecua-
rios, por lo cual en caso y de no querer perjudicar estas exten-
siones existe espacio disponible al noreste, en 1a zopa cercana
al piedemonte del volcAn de la Malinche, también dentro de la ju-

risdiccidn del municipio poblano.

Bl dirigir las tendencias de crecimiento de la ciudad de Puebla
en direccidn al piedemonte, no parece ser mala idea, madxime que
la pendiente es poco pronunciada en las &reas cercanas a las
localidades de Santa Marla Xonacatepec y la Resurreccidn, por lo
cual parece factible urbanizar esta superficie. Basta recordar
el proceso de urbanizacidén del pedregal de San Angel en la

ciudad de México, en la década de los B0’s era una zona baldla
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considerada por la gente como insalubre y sin posibilidades de
urbanizarse, sin embargo, cuando se decide construir Ciudad Uni-
versitaria en los 50's y ¢l perifiérice en la siguiente década el
valor del suelo se incrementa en el Area del pedregal, pasando
de uns superficie desiérta a un Area habitada por personss de

altos ingresos econdmicos.

Otros problemas =a considerar por las autoridades correspondien-
tes es, por un lade, el relativo a los medios de transporte para
enlazar a la ciudad de Puebla con las localidades prdximas a co-
nurbarse, y por el otro ecrear la infraestructura vial adecuada y

pertinente,

Bs 14gico sauponer que conforme se dé el crecimiento de la ciu-
dad, las demandas de tranaporte se incrementardn y tendrdn que
ser cubiertas entre la urbe poblana con las localidsdes mas cer-
canas como ya ocurre con Cholula de Rivadabia, donde las autori-
dades correspondientes hen ligado a ambas ciudades con autobuses
tanto de Alianza Camionera como del Sistema de Transporte Pobla-
no. Lo mismo se tendrd que hacer con las otras localidades

prdximas a conurbarse con esta ciudad.
Como dice Currie, el incremento de los medios de transporte se

estd volviendo "una escena cotidiana" en la ciudad de Puebla.

De esta manera es posible cubrir grandes distancias hasta el
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trabajo y la ciudad crece en tamafic y nimero de habitantes 47/.

Las autoridades tendrdn que enfrentarse a la necesidad de aumen-
tar el ndmero de carriles de las vias de acceso a la ciudad, de
no hacerlo existe el peligro de que se presenten grandes
congestionamientos como los que suelen ocurrir en la ciudad de
México, poco antes de abordar a la autopista México-Puebla. La
presidn de 1los modos de transporte sobre la vialidad es mayor
conforme la ciudad aumenta de superficie y adquiere mids importan-

cia no s8b4lo a nivel regional sino nacional.

Para atenuar 1los problemas anteriormente descritos que ya exis-
ten y gue sin duda se incrementaradn para el afioc 2000, una solu-
cidébn puede ser la porporcionada por el urbanista Currie, cuando
dice: "... Algo debe hacerse para limitar el crecimiento de las
ciudades mds importantes y derivar una parte del incremento de
la poblacién hacia las ciudades de menor importancia” 48/. Pero
paralelamente deben buscarse llneas de solucién intraurbanas que
por lo menos eviten que dichas ciudades se paralizen por la defi-

ciente operatividad del transporte urbano.

/ Currie, Lauchlin. Op.cit. p. 43.
/ Ibidem. p. 75.

82.



4.4 Sinopsis  histérica de la nomenclatura de 1las calles vy

avenidas en la ciudad de Puebla.

Incluimos este tema, al que generalmente se le presta poca aten-
cidn, porque consideramos que puede ser un valioso apoyo para la

orientacidn y funcionalidad del trAfico urbano.

En 1833 el Regidor Guillermo Acho presentd al Ayuntamiento su
"Sistema de Calles y Avenidas"™ 49/ el cual consistla en denomi-
nar con numeros a las calles de la ciudad. El sistema consistia
en dencminar Avenida Central a la linea Oriente-Poniente frente
sl Palacio {(hoy conocida como Avenida Reforma y General Maximino
Avila Cemacho) y las paralelas como sigue: al norte las Avenidas
2a. (hoy 2 Oriente-Poniente), 4a. (4 Oriente-Poniente), etc., y
al sur las Avenidas la., (hoy 3 Oriente-Poniente); 3a. (hoy 5

Oriente-Poniente), etc. (Ver mapa 7).

Por su parte a la linea Norte-Sur se le llamaria Calle Central
{actualmente 2 Norte-Sur); paralelas a é&sta y hacia el oriente
se encontrarlian la calle la. (hoy 4 Norte-Sur), la calle 3a. (6
Norte-Sur), etc. y hacia el occidente de la Calle Central y tam-
bié¢n paralelas a é&sts %ltima tendrlamos la calle 2a. (hoy 5 de
Mayo y 16 de Septiembre, de las cuales parten las calles norte y

sur en la actualidad), calle 4a. (3 Norte-Sur), calle 6a. (hoy 5



Norte-Sur), etc. (ver mapa Ne. 7).

De la misma manera los callejones que no estuvieran en linea rec-
ta a una calle o avenida pasarlan a ser fracciones de la avenida
o calle mids prdxima. La idea era bastante positiva, sin embargo
a pesar de haber sido aprobada por el ayuntamiento no se llevd a

la practics.

Por esta’  razdn, hasta principios del presente siglo las calles
de la ciudad de Puebla eran conocidas en su mayorla con nombres
religiosos (agiotoponlmicos) o con leyendas. Bn diversos libros
se hace referencia a la calle del hopital de Nuestra Sefiora (hoy
avenidas 7 oriente-popniente), calle de San Agustin (hoy 5
oriente-poniente), calle de 1la Iglesia de Veracruz (9 oriente-
poniente), 50/ calle de les calaveras (4 norte-sur); calle de

los desaparecidos, etc. 51/.

Mas tarde, con el triunfo de los mexicanos en la Batalln de Pue-
bla del 5 de Mayo de 1862, y & raiz de la muerte de Ignacio Za-
ragoza en septiembre del mismo afio, numercosas calles cambiaron
de nombre. Asi, nacen las calles: 5 de Mayo, Boulevard Hérces,

5 de Mayo, e infinidad de calles con el apellido Zaragoza.

50/ Leicht, Augo, op. cit. p. XXII.
Sarmiento, Miguel, Puebla_ante la Historia, La_tradicidn y_
La_Leyenda. P. 56.
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Al triunfar 1los Carrancistas {en 1915) se vrdena modificar por
tearcera vez 1a nomenclatura de las calles y avenidas, ahora por
los nombres de aquellas fechas y héroes revolucionaries., Para
ejemplificar basta citar entre otras las calles Francisco I. Ma-
dero (hoy calle 2 Nnrte-Su}}; Belisarioc Dominguez (hoy 2 orien-

te), Pino Sudrez, avenida Revolucidn, etc.

Finalmente en 1917 las autoridedes deciden implantar una nueva
nomenciatura, que curiosamente estaba basada en el proyecto de
1833 "Sistema de Calles y Avenidas" presentado por el Regidor
Guillermo Acho. Asi, a partir de 1917 se implanta dicha nomen-
clatura con algunass innovaciones, como la de escribir en seguida
del ndmero el nombre del punto cardinal seghin sea la orientacién
de la calle o avenida; ademds la Calle Central fue desplazada
una cuadra hacia el poniente, hacia las calles 5 de Mayo y 16 de

Septiembre.

Por 1lo anterior quedaron como ejes principales, por un lado las
avenidag Reforma y General Maximino Avile Camacho (linea
oriente-poniente) y por el otro las calles 5 de Mayo y 16 de

Septiembre (linea norte-sur).

Bn la wmisma ocasidén se acordd que los ejes fueran las tnicas ca-
lles con nombre, sin embargo para efectos de la nomencaltura lle-
van implicitos el nlmero uno, asl por ejemplo: la avenida Refor-

ma, es la 1 poniente; la avenida General Maximino Avila Camacho
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1 Oriente; 1la 5 de Mayo, avenida 1 Norte y la 16 de Septiembre,

1 Sur. (Ver mapa 7).

Cabe wencionar que ninguna de las obras consultadas dice quien
fue la persona con la idea de colocar el nombre del punto car-
dinal a continuacidn del ndmero de la calle; pero, esto fue sin
duda un gren acierto. FPor dltimo, como dato curioso cabe anotar
que a pesar de estar consideradas las calles y avenidas con una
orientacidn de Norte a Sur y de Oriente a Poniente respectivamen-
te, lo cierto es que presentan una orientacién de nor-noreste a

sur-surceste y de cate-sureate a oeste-noroeste.
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4.4.1 E1 papel de la gecgrafia en la orientacidn de las ca-

1les y avenidas.

El presente tema tiene por objeto el de dar a conocer la impor-~
tancia de contar con un apoyo geogridfico como base no sbdlo para
el trezado de las calles y avenidas sino también para la nomen-

clatura de 1as mismas.

La ciudad de Pueble basa su nomenclatura en el eje cartesiano,
el cual como se sabe, estd estrechamente relacionado con los pun-
tos cardinales. Por lo anterior, el Zbdcalo funge como el centro
de la ciudad, representado el eje "Y" por la llnea norte-sur,
formado por 1las avenidas 5 de Mayo (1 norte} y 16 de Septiembre
{1 sur), mientras el eje "X" queda constituido por‘lns avenidas
Reforma (1 poniente) y General Maximino Avila Camacho (1 orien-
te), consecuentemente se forman cuatro cuadrantes, donde cada
uno de los semiejes represents un puntoe cardinal bldsico (ver

mapa no. 7).

Como ha sido sefialado en el anterior apartado, cada semieje o
avenida principal recibe el nombre de algtn testimonio o persona-
je histérico, por lo tanto se suprime el ndmero y nombre del pun-
to cardinal correspondiente (vgr. 1 norte, por 5 de Mayo, 1

oriente por Gral. Maximino Avila Camacho, etc).
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A continuscidn se explicard detallademente la nomenclatura uti-
lizada en 1la ciudad de Puebla misma que tiene su base en la geo-

grafia.

De 1la calle 5 de Mayo (1 norte) hacia el oriente se encuentran
paralelas a dicha calle-eje las avenidas pares norte, vgr. 2 nor-
te, 4 norte, 6 norte, etc.; estando como limite inferior, la ave-
nida-eje Maximine Avila Camecho; de la misma calle 5 de Mayo y
también paralela a &sta pero ahora hacia el poniente se ubican

las avenidas nones norte, como 1la 3 norte, 5 norte, 7 norte,

etc.,, con llmite inferior en la avenida eje Reforma (ver mapa
no. 7).
Asimismo; de la avenida 16 de Septiembre (1 Sur) hacia el orien-

te y paralelas a ella se localizan las calles pares sur, como
por ejemplo 1la 2 sur, 4 sur, 6 sur y cuyo llmite superior es la
avenida Maximino Avila Camacho; de la misma avenida 16 de Sep-
tiembre pero hacia el poniente y paralelas a la misma se encuen-
tran 1las calles nones sur, cowo le 3 sur, 5 sur, 7 sur, etc. con

1imite superior en la avenida Reforma.

lLas avenidas cuye direccidn es oriente-poniente, guardan el si-
guiente ordenamiento: Pare el caso de las avenidas oriente, las
marcadas con ndmeros nones se encuentran paralelas a la ovenida
Maximine Avila Caracho (1 oriente) y perpendicular a su vez con

la arteria 16 de geptiembre, wvgr. 3 oriente, 5 oriente,
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7 oriente, etc.; paralelas a la misma avenida Avila Camacho y
perpendiculares a la avenida 5 de Mayo se localizan las calles
ubicadas con nbmeros par y cuya orientacidn es también oriente,
como por ejemplo las calles 2 oriente, 4 oriente, 6 oriente

ete.

Referente a las avenidas poniente, las marcadas con ndmeros pa-
res se ubican paralelas a la avenida Reforma (1 poniente), como
la 2 poniente, 4 poniente, 6 poniente, etc. con limite en la ave-

nida 5 de Mayo.

Hocia el sur de la avenida Reforma se encuentran las calles sefia-
ladas como nones, tales como la 3 poniente, 5 poniente, 7 ponien-
te, etc. con limite en la avenida 16 de Septiembre; la avenida
16 de Septiembre separa las arterias poniente-oriente nones y la
avenida 5 de mayo a las calles poniente-oriente pares (ver mapa

no. 7).

Bn resumen: las calles norte-sur estdn separadas por las aveni-
das Avila Camacho y Reforma, por su parte las avenidas oriente-
poniente estdn divididas por las arterias 16 de septiembre y 5

de Mayo.

Consideramos que una ciudad con una nomenclatura basada en la
orientacidn geogradfica, puede generar a la poblacidn que la

hebite los siguientes beneficios:
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1. Bvitarla 1la duplicidad de nombres en la nomenclatura, lo
cunl causa como sucede frecuentemente en las grandes ciuda-
des que carecen de una nomenclatura apropiada, confusidn en
la 1localizacidén de wuna calle, establecimiento, servicios,

ete.

2. Cualquier persona oriunda o no de la ciudad, puede recorrer
ésta sin temer a extraviarse, pues con el sbdlo hecho de leer
el nombre de la calle le permite inmediotamente orientarse
espacialmente y conocer no sdlo la direccidn donde se encuen-
tra el lugar de su destino sino también le ubicacidn de di-

cha persona en la ciudad.

3. Por ser una nomenclatura geografico-aritmética, no existe
ningdn problema pare dar nombre al nacimiento de nuevas ar-
terias, pues no hay posibilidades de repetir la denominaciébn

de alguna calle.

La wutilizacién de una nomenclatura basada en la geografia es muy
4til para cualquier tipo de ciudad, y con una buena planeaciédn
puede ser mantenida perfectamente, sin importar el ritmo de

crecimiento que registre la urbe.

Desgraciadamente, 1la ciudad de Puebla ha tenido en lo fltimos 30
afics un proceso de crecimientn acelerado y consecuentemente mal

planeado, por ello, mientras 1los asentamientos se alejan cada
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vez mAs del centro, las nuevas calles pierden continuidad y son
registradas con nombres de personajes, entidades federativas,
municipios, etec, y se relega y pierde utilidad la nomenclaura
geogrdfica utilizada, por lo cual serla conveniente que el
gobierno municipal diera a conocer un reglamento oficial en el
cual se plasmard una ley para continuar con la nomenclatura de

tipo geografico.
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CAPITULO V

PROBLEMATICA DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO EN PUEBLA

5.1 La crisis del Transporte Urbano Colective en la Ciudad de

Puebla.

Bl acelerado proceso de urbanizacidn nacional registrado a par

tir de los afios 40 provocd el surgimiento de nuevos problemas y
agudizd otros que ya padecian las ciudades mds importantes del
pals., Este es el caso del Transporte Urbano cuyo déficit llegd
en algunos casos a ser alarmante y amenazd con paralizar la vida
econdémica de <ciertas ciudades incluso la de México, y en otras
como 1la de Puebla esta en viam de convertirse en un serio ;bsté—

culo.

Desgraciadamente no sc dispone de la suficiente informacidn esta-
distica de este servicio, en parte por que el control administra-
tive del Transporte Urbano queda en manos de las autoridades de
ceda ciudad (no existe ningune institucidn ni privada ni oficial
que coordine las necesidades de este servicio a nivel nacional),
¥ en parte porque no se registra sistemidticamente dicha informa-
cidn, lo que implica explicitamente el valor que se le da a este

servicio dentro de los planes de desarrollo urbano.
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Sin embargo, con la informacidn puntual que se logrd obtener del
afio 1980 se puede tener una idea general de la situacibn parti-
cular que guarda PMuebla comparativamente frente a otras ciudades
del pals. En consecuencia, en este apartado se tratard la orga-
nizacidén del TUC en la ciudad de Puebla antes de la erisis por
1a cual atravieasa, las coyunturas sociales y econdmicas que gene-
raron dicha crisis y el nacimiento del Sistema de Transporte Po-
blano y el Instituto de Transporte de Fuebla como respuesta, mis

no solucidn a este problema

En primer lugar debe tenerse presente que la crisis del transpor-

te urbano de 1la ciudad poblana, no constituye un herho mislado

Y local sibo que envuelve 8 1los grandes centros urbanos
nacionales como, Distrito Federal, Guadalajara, Monterrey,
Morelia, Villahermosa, Toluca, etc. Entre las razones que

explican esta crisis, pueden mencionarse los siguientes

- El gran centralismo que priva en nuestra economla lo cual ge-
nera que sblo unas cuantas de nuestras ciudades controlen

prActicamente todo el territorio nacional.

- La dindwmica de nuestras ciudades se encuentra inmersa dentro
de un sistema capitalista subdesarrolladeo y dependiente, don-
de la planecacidn urbana y en particular la del Trausporte es-
td sujeta mds a procesos de luecro que a esquemas concretos
de planificacibn.
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Bl transporte urbano colectivo en manos de particulares pro-
voca un retroceso, y en el mejor de los casos, un lento cre-
cimientoe en el desarrolle socio-econdmico de una ciudad in-

mersa en el subdesarrollo capitalista.

Para ejemplificar lo anterior, se observa en el cuadro No. 4 que
las ocho ciudades mids pobladas de México cuentan con problemas
en el rengldén de habitantes por autobdis. En Toluca el problema
parece ser el menos grave ya que cuenta con 138 habitantes/
autobus (H/A); mientras que en San Luis Potosl es aparentemente
slarmante con 1085 H/A; a pesar de tener ambas urbes casi la mis-
ma poblacidn, la diferencia se encuentra en el nlmero de autobu-
ses con que cuentan; pues Toluca dispone de ocho veces mAs unida-

des que la ciudad potosina.

Llama 1a atencién también el hecho de que siendo Toluca la ciu-
dad con menos poblecidn; sea la tercera con el mayor nldmero de
unidades (2,578) solamente después del Distrito Federal (14,8645)

y Guadslajara (7,205).

Por su parte, Puebla guarda una situacidn "relativamente cdmoda”
en lo referente a la demenda de H/A, 427, ya gue fnicamente Tolu-
ca y Guadalajara le anteceden en este rubro; en cuanto al ndmero
de autobuses existentes por ciudad ocupa el cuarto lugar, des-

pués de las dos ciudades arriba sefialadas y el Distrito Federal.
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Pero, en ninguna Ae las ocho ciudades la situacidn es alentado-
ra, pues a excepcidn de Toluca el resto son las zonns metropoli-
tanas wAs importantes del pals (faltarla por incluir Veracruz,
Torredn, Tampico y Orizaba), por lo cual el dotar del servicio
se vuelve todavia mds complicado para las autoridades correspon-
dientes; pues deben existir no sdlo mcuerdos entre los mandos mu-
nicipsles respectivos, sino también elaborar nuevos planes de

transporte interurbanos, ademds de los propios intraurbanos.

Cabe resaltar tambidn que, en ninguna de las ocho ciudades los
autobuses alcanzan el 5% del total de vehlculos registrados, lo
cual solamente demuestra un hecho: el poce interés manifestado
por las autoridades para resolver la crisis del transporte urba-
no colectivo existente en nuestras mas grandes e importantes ciu-
dades. Ademds resalta el hecho de que es en el Distrito Federal
~capital @pacional y ciudad mads poblada-, donde el porcentaje de
autobuses, en relacidn al total de vehlculos registrados es el

mas bajo, pues no llega a ser ni por mucho el 1%.

En el mismo cuadro 4 se comprueba el dominio que tiene el automd-
vil particular sobre el autobts en las ciudades més grandes del
pals, pues en todas rebasa (el automdvil) el 70X de vehiculos re-

gistrados, sobresaliendo el Distrito Federal con el 92.0%.

Tawbién es importante sefialar que el nimero de automdviles esta
en estrecha relacidn con el nbmero de habitantes, pues mientras
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mayor poblacidn tiene upa ciudad mayor es el ndmero de vehicules
registrados y viceversa, solamente Toluca rompe la regla pues

siendo la urbe con menor poblacidn es la quinta por automdviles.

Esto explica porqué en todas las ciudades importantes Jel pals,
entre 1las cuales se encuentra Puebla, la vialidad esta hecha y
planeada a las necesidades del automdvil, con la creacién de
vias rapidas y boulevares, nuevos y amplios estacionomientos pd-

blicos, zonas de parking controlado, etc.

Del cuadro anterior se concluye entonces como la crisis del
transporte urbanoc colectivo no es sblo exclusiva de la ciudad de
Puebla, sino que tiene cardcter de nacional, consecuentemente en

todas la grandes urbes el servicio se torna deficiente.

El estado afronta dicha crisis con medidas como la municipaliza-
cidn del transporte, bAsicamente autobuses, como es el caso de
la Ruta 100, en el Distrito Federal; el Sistema de Transporte
Troncal, en el estado de México; el Sistema de Autobuses del EBs-
tado de Tabasco, en la entidad del mismo nombre y el Sistema de
Transporte Poblano, en la ciudad de Puebla, éste dltimo a dife-
rencia de los enteriores abarca también la modalidad de autos co-
lectivos (peaeros), sin ewbargo, solsmente en la capital nacio-
nal el estado ha absorbido completamente el sistema de autobu-
ses, pues en las otras tres ciudades la municipalizncidn de este
8ltimo medio de transporte es sdlo parcial.
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En la ciudad de Puebla la municipalizacidén completa del transpor-
te urbano como tal, no existe, pues el gobierno dnicamente se hi-

zo cargo de algunas rutas tanto de autobuses como de colectivos.

La crisis del transporte urbano en dichs ciudad principia practi-
camente en los albores de la década de los 60's cuasndo la urbe
empieza a teper un répido crecimiento urbano y demogrdfico, se-

gin queda comprobado con los siguientes datos:

Entre 1960 y 1980, la poblacidn crece en un 303.5%, mientras la
flota de autobuses urbanos lo hace en 134.8%. En é&stas dos déca-
das la tendencia decreciente de autobuses urbanos frente al auge
del transporte privado en el porcentaje de vehiculos motorizados
en la ciudad queda confirmado pues va del 3% en 1960, al 0.8% en

1980 52/.

Para 1960 1a coberturs por autobus urbano era de 635 habitantea,
gin embargo en 1980 la relacidén fue de 1,182 habitantes por auto-
bus 53/, es decir en 20 afios la demanda de la poblacidn por el
transporte urbano crecid en un B6X, not3dndose de inmediato un

déficit en el servicio, pues si éste fuera eficiente le relacidn

52/ Castillo, Jaime. “lLas causas estructurales de la crisis del
transporte colectivo urbano en el municipio de Puebla" en
Cuadernos__de_Debate_sobre Problemas_Urbanos No. 6 ICUAP-UAP.
1982,

53/ En el cuadro 4 se afirma que la cobertura es de 427 habitan-
tes por autobds pero, esta diferencia puede estar en el ori-
gen de la fuente consultada.
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poblacidn/autobus tendria que haber sido menor a los 635 habitan-

tes por unidad registrados en el afio de 1960.

Bste d&ficit estd explicado badsicamente por dos razones: los in-
crementos natural y social de la poblacidn y la reduccidn por el
deterioro de unidades motorizadas, mismas que por lo general no

son reemplazadas por los permisionarios.

Bs a principios de la actual década cuando la crisis del trens-
porte urbano se hace mds aguda en la ciudad poblana producto de
la deficiencia en la presiacidn del servicio; en los datos regis-
trados por 1la Direccidén de Transito de la ciudad de Puebla 54/,
se sefiala que el sistema de transporte de autobuses estd consti-
tuido por 55 rutas de sutobuses, en las cuales operan sbélo 778
unidades, a 2sto habrla que afiadir que 230 (29.6%) del total de

unidades en servicio tenlan uns antiguedad de mds de 10 afios.

Cabe sefialar que el transporte urbanoc antes de diciembre de 1982
estaba manejado totalmente por particulares asociados en la 1lla-
mada Alianza Camionera, y de las 22 lineas existentes en ese en-
tonces, 8délo cinco monopolizmban el transporte, pues poselan el
46% de la flota vehicular. Asimismo estas cinco lineas concen-

traban en ese entounces mids del 42X de los vehiculos maAs antiguos

§ﬂ7 Instituto de Transporte del Estado de Puebla. Plan_Estatel_
de Transporte. 1986,
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y reciblan aproximadamente el 69% de los ingresos totales por

este sector.

De 1a misma manera, pruducto de ese poder mantenido por las cin-
co llneas, se definlan las rutas de los autobuses, teniendo
aquéllas una mayor cobertura periférica, es decir poselan una
mayor demanda popular en comparacidn a las 17 llneas restantes,
es 1ldgico pensar que al tener dicha cobertura periférica las
ganancias eran bastente significativas, pues alll se asienta
preferentemente la poblacidn con ingresos medios-bajos y bajos y
a su vez donde la demanda de autobus es mayor que por ejemplo el
colectivo o taxi; por el contrario, muy cerca del centro, la
cobertura de estas cinco lineas ers baja por ubicarse alll la
poblacidn con altos y medios altos ingresos y la densidad alta,
por tanto la demanda de autobus urbano es menor adquiriendo
mayor importencia el colectivo, taxi y desde luego el automdvil

particular,

Como afirma Jaime Castille, "es interesante conocer que exis-
tiendo un degarrollo desigual del capital en el remo, las em-
presas mas poderosas no muestren una dindAmica de crecimiento que
acompaiie a los patrones de demanda, el ntmero de rutas y auto-
buses no crezcan &8l ritmo de la poblacidn ni muestren mejoras

tecnoldgicas en la dotacibn del servicio" 55/.

:57-6;;{Iiiaj-jgime. op. cit. p. 8.
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Estas cinco 1llneas, por el contrario, cuentan con un mayor
ndrero de wunidades viejas y en reparacidn, &sto se explica
porque el deterioro de las unidades actta tanto como factor de
negociacién con las autoridsdes municipales para lograr el alza
de las tarifas como de acumulacidn al posponer la renovacidn y

mantenimiento de las unidades.

Estas desigualdades y anarqula en la prestacidn del servicio del
transporte, did lugar a diversas manifestaciones de protesta por
parte de 1la poblacidn de la ciudad de Puebla, incrementdndose
dichas manifestaciones en 1982 cuando grupos estudiantiles, par-
ticularmente de 1a Universidad Autdnoma de Fuebla (UAP), nuchos
de ellos miembros del otrora Partide Socialista Unificado Mexicu-
no (PSUM) desviaban algunas unidades hacia el interior de esta
casa de estudios; poniendo en peligro muchas veces el bienestar
flaico de los usuarios. La relacidn entre la UAP y el PSUM es
sencilla ya que a nivel nacional las fuerzas de izquierda se han
podido desarrollar bAsicamente en el medio urbano en el reducido

dmbito de las universidsades.

Las luchas relacionadas con el transporte urbano en la ciudad de
Puebla gravitaban en ese afio principalmente entre universitarios
¥ permisionaries ello explica que la retencidn de autobuses se
haga al interior de la Universidad, sin embargo, existiendo una
participacidn mayoritariamente estudiantil, los logros por mejo-
rar el transporte urbano serlan peocos pues estos redundarian
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solamente en beneficio de los estudiantes §6/, o bien con este
sector como dnico grupo sactivista no se conseguiria la fuerza
necesaria para demandar transformaciones profundas en el trans-

porte.

Estamos seguros que los métodos empleados por los estudiantes pa-
ra conseguir mejoras en el transporte no son las mds iddneos ni
apropiados, pues el tradicional secuestro y retencidn de
unidades dentro de las instalaciones wuniversitarias y en el
extremo de los casos la quema de autobuses, son mecanismos de
presidn adoptades 'por los estudiantes contra los permisionarios
y el Estado, para protestar contra el alza en las tarifas del
pasaje y en el menor de los casos para apoyar las demandes de

los choferes.

Y consideramos que no es el mds adecuado, no sdlo porque consti-
tuye una lucha partidista, con fines minoritarios, sino ademas
porque este método trae como consecuencia que la participacidn
ciudadans rechaze y practicamente no se solidarice con la lucha
estudiantil por mejorar el transporte urbano cuando se ven obli-
gados 8 descender de las unidades, relegdndoseles a una situs-

cién de simples espectadores perjudicados 57/.

56/ Bsto 8e ve reflejado al acceder los permisionarios y el
gobierno municipal a cobrar a los estudiantes el 50X del
valor real del pasaje.

57/ Castillo 'Jaime, op. cit. p. 16.
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Por * lo . tanto, se requiere de nuevas formas de participacién que
engloben a los diversos grupos sociales y, asl, de una manera
integral dar a conocer soluciones conjuntas al problema del
transporte para el beneficio de toda la poblacidn de la capital

poblana.

Por otro 1lade, 1los permisionarios, los grupos de izquierda
(PSUM) y agrupaciones estudiantiles "aprovecharon" las eleccio-
nes wunicipales de 1983 para presionar a los gobiernos del esta-
do y municipal desde 1982, los primeros con situaciones como las
de retiro de unidades y despido de trabajedores si no se conce-
dlan aumentos en el precio del pasaje, los segundos y terceros
para que el gobierno se hiciera cargo del transporte, es decir

requisaran 1la concesidn a los permisionsrios, no permitiendo el
alza =8l transporte y se llevara a cabo un foro democratico de

consulta popular sobre el transporte.

Asl, oante esta serie de presiones, por parte de las organizacio-
nes estudiantiles, politicas de izquierda y algunas democriticas
como el Departamento de Investigaciones Arquitecténices y Urba-
nisticas (DIAU) de 1la Universidad de Puebla, aunado al impacto
causado por 1la estatizacidn del transporte urbano anunciado por

el regente de la ciudad de México, Carlos Hank GonzAlez, el 26
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de  noviembre de 1981 58/ fue finalmente la causa que suscitd con
wayor ~fuerza las movilizuciones en provincia y parlicularmente
en Puebla demondando al estado la municipalizacibn del Transpor-
te Urbano, pues como bien advierte el urhbanista Jaime Castillo
",..se reconoce que la dnica forma de reestructurar el servicio
y de reducir el costo del pasaje en la ciudad de Puebla es la re-

cuperacidn ptblica del transporte colectivo urbano, tal como an-

tes se habla hecho en la ciudad de México..."” 59/

La crisis del transporte a nivel nactional hizo, en cierta medida
capitular al gobierno de Puebla sobre la situacién guardada por
el Transporte Urbano en su ciudad capital, y el viernes 10 de di-~
ciembre de 1982, se publica en el periddico oficial del gobierno
constitucional del Estado de Fuebla la creacidn de un organismo
pdblico descentralizado denominado, Sistema de Transporte Poblu-
no 60/, fungiendo como gobernador de dicho estado Guillermo Jimé-
nez Morales, quien ya desde 20 dias antes de la fecha del decre-
to venla estudiando decididamente las conveniencias de municipa-
lizar el transporte urbanc. Una de las razones expuestas por el

gobernador <que lo 1llevd a crear el Sistema de Transporte

8/ Véase Une mas Uno "Control por parte del estado del
transporte urbano en el D.F. Hank Gonzdlez, Carlos.
59/ Castillo, Jaime. Ibidem., p.2.
60/ CGobierno Constitucional del Estado de Puebla. "Creacidn del
Sistema de Transporte Poblano” en Periddico Oficial, Tomo
CCXXVII, No. 48, 2a. ed. Fuebla, México, 18B2,
105.




Foblano fue aquella en la cual el servicio piblicv de transporte
constituye una de las actividades necesarias para el desarrollo
de la wvida comunitaria y de las complejas relaciones individua-
les y colectivas que en vlly se producen; es decir, existe un
pleno conocimiento de causa acerca de la importancia de contar
con un servicio de transporte urbuno eficiente para iwmpulsar el

desarrollo de la ciudad.

Bn el mismo decreto sc dice que "siendo el transporte un servi-
cio pablice que compete al estado, quien puede a su vez conce-
sionarlo a los particulares en los casos y con las condiciones
prevista por la propia ley, por esta virtud y con el propésito
de incrementar y robustecer la prestecidn de dicho servicio pa-
blico, en beneficio de las clases populares (sic), se estima con-
veniente 1la creacidn de un organismo poblico descentralizado del
Estado, con personalidad jurldica y patrimonios propies, que sin
perjuicio del r2gimen de concesidn a los particulares tenga por
objeto la prestacidn del servicio piblice de transporte de pasa-
jeros, en las diversas modalidades, por todo lo anteriormente ex-
puesto este nunuevo organismo descentralizado, llamado Sistema de
Transporte Poblano habrd de coadyuvar de manera importante a 1la
mayor eficacia del sistema de tranaporte ptblico de pasajeros en

la ciudad de Puebla 61/.

81/ Tbidem p. 6.
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BEn la anterior derlaracidén estdn rlaras las convicciones, por

purte del gobierno, las cuales son entre otras:

- el gobierno estd conciente del papel importante que juega el

transporte urbano colectivo para el desarrollo de la ciudad;

- en el momento en que lo decida y de ser necesario puede re-
quisar la concesidn del transporte de autobuses a los permi-

sionarios;

- desde el instante en que crea el Sistema de Transporie Pohla-

no, conoce la lucratividad de esta actividad econémica;

- la creacién de dicho Sistema no pretende perjudicar a los
permisionarios, consecuentemente éstos dltimos podrdn seguir
explotando a su libre albedrio el transporte urbano de la

ciudad de Puebla.

Las medidas inmediatas tomadas por las autoridades gubernamenta-
les y mnunicipales al crear el Sistema de Transporte Poblano fue
el de erogar una primera, aunque no suficiente inversidn, de 200
millones de pesos en la compra de autobuses y combis, 30 y 150
unidades respectivamente, los primeros circulardn en una nueva

ruta perimetral y las segundas efectuardn el servicio de taxis
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colectivos en tres rutas suburbanas G62/.

De lo misma manera la creacién del Sistema de Transporte Poblane
ocasiond que lus autoridades gubernamentales y municipales desa-
rrollaran una nueva polltica wurbana para la capital poblana y
uno de los resultados arrojados inmediatamente fue la construc-—
cidn de una Central Camionera. la cual albergarla a todas las 11-
neas de autobuses forAnecos que llegan a la ciudad de Puebla, es-
ta «central se ubica al norte de la ciudad en San Felipe Hueyo-
tlipan, esta obra que se pensaba terminar en mayo de 1987 sufrié
un retraso de un afio. En los bltimos dlas de abril del mismo
afio, 1987, leas autoridades municipales les hicieron llegar a las
lineas de autobuses fordneos un memordndum, el cual sefialaba que
disponlan solo de tres meses para salirse de las instalaciones
que han venido ocupando y ubicarse en la nueva central de
camianes, sin embargo las lineas de autobuses permanecieron en
el mismo aitio por no haberse concluido la obra en la fecha

fijada.

No fue sino hasta el jueves 5 de mayo de 1988 cuando el presiden-
te de la Bepdblice Lic, Miguel de la Madrid inaugurd la Central,
considerada la wds grande de M&xico y la segunda en América Lati-
na. La conforman 28 empresas de autotransporte, tiene capacidad

para recibir y despachar 5,000 corridas durante las 23 horas

62/ Periddico Cambio, 9 de febrero de 1983. Puebla, Puebla.
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del dla y recibird un flujo inicial de 50,000 pasajeros. Ahora
el tradicional congestionamiento que sufrla el centro de la ciu-
dad quedard aparentemente superade con la nueva construccidn,

evitando la penetracidn de los autobuses u la 2ona 63/.

Cabe aclarar que diversas organizaciones han mostrado su des-
acuerdo por la ubicacidn de esta central, pues inficren que cuan-
do entre en funcionamiento las lineas de autobuses que ingresan
por el sur de la ciudad al atravesar la misma, provocardn gran-
des congestionamientos en la urbe, por lo anterior, dan como al-
ternativa para evitar estas aglomeraciones construir al sur otra

central camionera.

Por otro lado, a pesar de que el gobierno estatal en diciembre
de 1882 habla afirmado que no existirla alza del pasaje en el
transporte urbano, lo cierto es que en enero de 1983 las autori-
dades dan a conocer las nuevas tarifas del transporte urbano, an-
te las presiones de los permisionarios de retirar unidades debi-
do a la "imposibilidad econdmica”™ de seguir sosteniendo el servi-
cio, alegando aumento ¢n las refacciones de las unidades e incre-

mentos en los salarios de los trabajadores.

BEn diciembre de 1982 64/, la Alianza Camionera solamente tenla

63/ Véase K1 Heraldo de Mévico, 6 de mayo de 1988.
64/ Véase el diario "Cambio®, 17 de diciembre de 1982, Pucbla,
Puebla.
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en funciones aproximadamente 700 unidades de autobuses habiendo
retirade en dicho afio mds de 750 unidades 65/, estos autobuses
en funcionamiento sumando a las 30 unidades adquiridas del Siste-
ma de Transporte Poblano, da un total de 730 unidades, es decir,
la cobertura de poblacidn por autobus urbano fue de 2160
habitantes/autobus, que comparada a les reguerimientos en 1980
de 1,182 habitantes/autobus, se tiene un incremento de 74% en la

demanda.

Los datos anteriormente sefialados proporcionan una idea de la si-
tuacidn del transporte en la ciudad de Puebla a escasas semanas

de haberse creado el Sistema de Transporte Poblano.

A partir de enero en la ciudad de Puebla, se llevan a cabo foros
de consulta sobre la situacidn del transporte urbano en esa ciu-
dad con la participacidn de diversas organizaciuvnes democrdticas
y de izgquierda asl como representantes del gobierno. En funcién
de dichos foros el gobierno decide crear el Instituto del Trans-
porte del Bstado de Puebla (ITEP), como un organismo autdnomo y
auxiliar de 1la Administracién Pdblica Estatal, cabe sefialar que
dicho instituto es uno de los primeros, o quizd el dnico en el
pals, creado para estudiar problemas ex-profeso sobre el trans-
porte en sus diversas modalidades no solamente urbano, sino tam-~

bién inter e intraestatal.

65/ Véase el diario "Cambio", 7 de diciembre de 1982, Puebla,
Puebla.
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Sin embargo, por falta de objetivas precisos y definidos, su pe-
riodo de duracién fue muy corto pues en abril de 1985 desaparece
producto de un recorte en el presupuesto estatal. Para justifi

car lo anterior se dijo que entre febrero de 1983 v diciembre
del miswo afiv el Instituto funcioend en gran medida a partirv de
las solicitudes que se le turnaron, sin un programa de trabsjo

definido.

Pero antes de que desapareciera dicho institulo y ante la magni-
tud del problema que padece la ciudad referente al transporte ur-
bano, en enero de 1984 la Universidad Autdnoma de Puebla en con-
Jjunto cun las autoridades del Institute 66,/ deciden llevar a ca-
bo un conjuntoe de temas de investigacidén sobresaliendo los si-

guientes:

1. Hacer el balance sobre el estado actual de conocimientos yue

se tiemen en la materia de transporte para el caso de Méxi-

co.
2. Disefiar diversos bancos de datos sobre el tema, y
3. Avanzar en la conformacidn de una base empliricas y reflexidn

puntual en los niveles estatal y regional sobre el tema.




Sin embargo, ninguno de lns tres objetives seffalados llncas arri-
ba, pudieron ser desarrollades y en su corta vida esta institu

¢cidn no pudo jumds ser rl organisme rector que mancjara y tomara
decisiones sohre el transporte urbano en la ciudad de Puchla v

mucho menos en los transportes inter e intraestatal.



5.2 Caracteristicas del transporte después de 1982,

Lus medidas adoptadas para la vreestructuracidn del transporte en
la ciudad de Puebla en estos dltimos afios hasta 1986 contribuye-
ron a disminuir el porcentuje del déficit de transporte, la mejo-
rla inicid prActicamente a partir de la creacién del Sistema de
Transporte Poblano; al analirar los caracteristicas del transpor-
te del estado y de los permisionarios, se encuentran las siguien-

tes observaciones mismus que aparecen resumidas en el cuadro 5.

Bn diche cuadro se sprecia que la entrads de las autoridades en
el manejo de esta actividad fue muy tibia, pues en 1982 adquirie-
ron solamente 30 autobuses incluyendolas en una sola ruts llame-
da perimetral, asimismo, introdujeron a la circulacidn 150 com-
bis distribuidas en tres rutas; Alianza Camionera por su parte
contaba en ese entonces con 700 autobuses, habiendo retirado en
dicho afioc casi 750 unidades con lo cual se elevd la demanda de
transporte urbano, acentudndose, consecuentemente la crisis de

esta actividad.

En ese afio la coberturn de poblacidn por autobus fue de 2160 ha-
bitantes por wunidad, dato que sefiala un gran problema en la
prestacidn de éste servicio y en cierta medida explica el des-
contente de la poblacibdn con autoridades y permisionarios per no

porporcionarles un servicio eficiente.
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Para cl afic de 1986, la situacién cambies cuantitativamente pues
existen 276 autobuses de Sistema de Transporte Foblano {S.T.P.)
distribuidas en 25 vutas y 600 combis en 20 rutas; Alianza Cawmio-
nera, por el contrario, disminuye el ndmero de sus unidades y ru-
tas a 602 y 30 respectivamente, este debido fundamentalmente al
deterioro de las unidades; el promedio de longitud de ruta es

mas elevado en el S.T.P. que en la Alianza Camionera.

De la misma manera los viajes/personasdla y los viajes/persona/
dia/unidad son mucho mayores en ¢l autobus que e¢n la combi, lo
cunal demuestra el papel tan importante que tiene el primero en
el movimiento de la poblacidn y, pur tanto, en el desarrollo de

una ciudad.

Como todo este proceso ha sido relativamente rdpido y reciente y
como todavia no se logra sistematizar la informacién al respec-
to, consideramos conveniente realizar una encuesta entre la po-
blacidn poblana para conocer aunque sea cualitativemente su opi-
nidn sobre los cambios registrados en el sistema de tranmsporte
urbano poblano (en el anexo se presenta la metodologla empleada

en la encuesta).

Bn la encuesta llevada a cabo en mayo de 1986 se encuentra la
pregunta que sefiala cual es ¢l tipo de transporte colectivo que
mds utiliza 1la poblacidn y los resultados obtenidos fueron los
siguientes: el 33.8% de la muestra sefiald el S.T.FP., y el 11.4%
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marcdé la opeidn de Alianza, dando un subtotal de 48.2%, este

subtotal indica 1a preferencia de la poblacidn por el autobus,

particularmente por el municipal; el 36G.4% optd por marcar la
combii es decir, el B4.6% de la muestra utiliza algdn medio de
transporte colectivo, el resto se traslada por taxi o automévil

particular.
En otra pregunta de la encuesta se sefiala cuales unidades de
autobuses prefiere la gente abordar; el 62% se inclind por

elegir el S.T.P. 38% opté por Alianza Camionera.

Las razones que explican lo anterior se sefialen a continuacién y

estidn tomadas del cuestionario:

1. Las unidades del S.T.P. son mis cémodas y limpias, ademis de

prestar un mejor servicio.

2. Sus rutas son mds amplias y mejor trazadas.

3. En general las condiciones guardadas por los autobuses de

S.T.F. son mejores que las de Alianza.

La dnica ventajas de Alisnza es tener un precioc por boleto mas

econdmico que los de S.T.P,
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Por otra parte conviene sefialar que en 1986 tres aspectos empeza-

ron a diferencisr ambas asociaciones que son:

1. El S.T.P. cuentas con unidades nuevas que tienen un constante

mantenimiento.

2. Llas rutas son mis largas.

3, El incremento de unidades y rutas en el Sistema de Transpor-—

te Poblane en tres afios es demasiado significativo,

Lo anterior wuestra que el transporte en manos del gobierno pue-
de resultar un negocio rentable y redituable contra lo que suele
pensar y decir mucha gente. Las cifras también sefialan la inefi-
cacie e ineptitud de las permisonariss, ademAds de su incapacidad
para seguir wmanejando un servicio tan importante como lo es el
Sistema de Transporte Urbano en la cuarta urbe mds importante

del pals: Puebla.
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5.3 La. municipalizacidn, como via de solucidn a la crisis del

transporte.

®n el prescnte subtemn se sefialard la conveniencia de tener un
transporte totalmente municipalizade y los problemas a afrontar

por el gobierno para resolver la crisis del transporte.

La demanda de algunos grupos de izquierda pero principalmente de
los partidos democraticos, no scle de la ciudad de Fuebla, sino
del pals, es la basqueda de la total municipalizacidén del trans-
porte urbano, ello para terminar con los abusos y chantajes de
los permisionarios en la prestacidn de este servicio tan basico
en el desarrollo de cualquier ciudad y, que con su ineptitud d4ni-
camente provocan el subdesarrollo en el cual vive inmerso este

servicio urbanao.

Bs importante advertir que la sola municipalizacidn, del trans-
porte como tal, no serd la solucidn para sacar a este servicio
de la crisis en que se encuentra. Se precisa de todo un aparato
téecnico y humano eapecializados en transporte y contar a la vez
con una base de planeacidn efectiva (los modelos de transportes)
para poder desarrollar eficientemente esta actividad, ademds, al
producirse la municipalizacidn pno se deben esperar resultados
inmediatos en wun proceso que generalmente requiere bastante

tiempo.
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Tan sélo basta tomar como ejemplo al sisteme de autobuses de la
Ruta 100 del Distrito Federal, servicio que a pesar de cumplir
ya sieta afios de municipalizacién no ha logrado superar, los
problemas de deficiencia, ineficiencia y otres vicios heredados

de los permisionarios.

Posiblemente, ha pasado poco tiempo para apreciar resultados po-
sitivos en el transporte del Distrite Federal pero también es
cierto que se requiere de acciones todavla adn mds concretas y
efectivas para resolver los problemas por los cuales atraviesa

el transporte de la capital nacional.

Ante el ejemplo del Distrito Federal de estatizar el transporte,
de impedir el alza en los pasajes y mejorar el servicio, el go-
biernc del estado de Puebla realiza pequeiios avances y como una
respuesta a dichas presiones crea en diciembre de 1982 y febrero
de 1983 el Sistema de Transporte Poblano y el Instituto de Trans-

porte Poblano del Estado de Puebla respectivamente.

Al igual que en el caso del Distrito Federal, esperar resultados
rdpidos con la municipalizacidn del transporte poblano es tuda-
via muy prematuro. Sin embargo, existen algunos acontecimientos
badsicamente pollticos, que ponen en entredicho los beneficios
que puede reportar a la poblacién poblana la particular y par-

cial municipalizacidn de su transporte urbano.
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En primer Jugar, se tiene la efimera existencia del Instituto de
Transporte del GEstado de Puebla, (ITEP), mismo que al nacer sin
objetivos realmente concretos y especlificos, pronto desaparecid
del aparato gubernamental. Consideramos que el nacimiento de es-
ta institucién pudo haber jugado un importante papel para resol-

ver en parte la crisis del Transporte Colectivo.

E1 ITEP sin duda fue una de las primeras instituciones a nivel
nacional en abordar especificomente temas sobre el transporte in-
ter e intraurbano de una sola entidad; el ITEP se cred en febre-
ro de 1983 "como un organismo autdnomo auxiliar de la Administra-
ciébn péblieca estatal, en el que concurren representantes de di-
versos sectores, a efecto de proponer alternativas para la conso~
lidacién, fourtalecimiento, mejoramiento y debida prestacidn de

tales servicios” 67/.
Las primeras tareas encomendadas al ITEP fueron entrc otras: GB/

a) Autorizacidn inmediata de la inversidn necesaria para la ad-
quisicidn de 265 unidades consideradas en el déficit de

1983.

b) Proponer un plan de emergencia para la adquisicidn de 120

autobuses que sustituyan las unidades que han sido retiradas

7/ Vélez Pliego, Francisco op.cit p. 67.
8/ Ibidem p. 66.
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por los permisionarios de la Alianza de Camioneros -as! como
para sustituir aquellas que presentan graves deficiencias me-

chnicas-.
¢} Reestructuracidn global del subsistema de taxis colectivos.

d) Autorizacién inmediata de 1la inversidn necesaria para el

procesamiento de la encuesta "Viaje Feliz".

e} FProponer la celebracidn de una reunidn nacional de autorida-
des estatales y federales, de empresas estatales relaciona-
das «con el Transporte, para coordinar un programa de impulso
al desarrollo de empreses estatales de Transporte en todo el

pals.

De las cinco medidas sugeridas, el ITEP durante su corta vida so-
lamente 1llevd a cabo las dos primeraas, pues la flota vehicular
del Sistema de Transporte Poblano (8.T.P.) se incrementd notnble-
aente en tan solo cuatro afioas, pues de 30 unidades con que conte-
ban en 1982, para el afio de 1986 el nimero de autobuses se incre-

mentd a 276 (cuadro 5).

En .cuanto a las otras tres se tiene que la reestructurocidn de
los taxis colectivos fue sbdlo parcial, pues faltd mayores estu-
dios para conocer la conveniencia de permitir el monejo de al-
gunas rutas por permisionarios, lo cual se ha visto que resultd
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ﬁegativa, en otras palbaras, "no evalud las inconveniencias poli-
ticas que representa el otorgar a particulares las concesiones
de esta modnlidad, puesto que esto maracard limitaciones a las
medidas técnicas y administrativas que el I.T.E.P. pudiera propo-
ner" B9/.

Desde luego, 1la reunidn nacional nunca se llevd a cebo, la cual
hubiera sido bastante positiva para analizar las causas que pro-
vocan la crisis del Tramsporte en las principales ciudades del

pals, y encontrar sus posibles soluciones.

En cuanto a la encuesta "viaje feliz" se puede decir que al can-
celar la inversidn programada para el procesamiento de la encues-
ta, las autoridades priActicamente renunciaron a dar los pasos ne-
cesarios para lograr la reestructuracidén de las rutas a corto
plazo, sin embargo, consideramos que 1a informacidn alll conteni-
da es abundante y deberla explotarse pues fue un esfuerzo bastan-
te considerable el realizado por las autoridades, para la cual
gastd demasiado dinero en propaganda dlas antes de aplicar las

encuestas y por supuesto en todo el proceso de la misma.

Desafortunadamente la rapida desaparicién del I.T.E.P. produjo

que no sc cristalizarsn estos tres dltimos incisos, importantes

5§7‘é§623132"'ﬁ§§:11105, Ariel. "Los tawxis colectivos: lucro y
clientelismo politico” en Crisis _del Tranmsporte Colectivo

6. ICUAP. Puebla, 1884,
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para coadyuvar en la resolucidén de la crisis que vive el trans-
porte urbano colectivo no sélo en el caso especifico de la ciu-

dad de Puebla sino a nivel nacional.

Por otra parte el Sistema de Transporte Poblano no englobd, como
hubiera sido lo deseado por la mayorla de la poblacidn de la ur-
be de Puebla a todo el transporte colectiveo, pues el gobierno sé-
lo participd con el 18% de las unidades de autobuses que se en-

contraban en esc afio en circulacidn 70/.

Para ello introdujo 150 combis y 30 autobuses erogando una inver-
8idn de 200 millones de pesos 71/, ésta primera inversidn del go-
bierne en materia de transporte urbano inmediatamente le produjo
ganancias, cowo lo sefiala el referido Instituto de Transporte Po-
blano, cuando en s&lo un mes las utilidades netas fueron de

$788,000.

Esta erogacidn incinl provocd la reaccidn negativa de personas y
asociaciones oportunistas, quienes ven en la inversién un desvio
de los fondes monetarios del municipio 8 una actividad econdmica
supuestemente mepnos importante, sin saber que el Sistema de

Transporte Poblano bien manejado podria ser autofinanciable, tal

ZQ/—EGS;_-;Ei;;Q; que el gobierno no retird lua concesidn a los
permisionarios, sino que adquirid unidades nuevas y cred el
sistemn de Transporte Poblano.
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y como el tiempo lo demostrd.

Tanto ‘autobuses como combis resultaron ser rentables, por lo
cual asociaciones como CNOP, CTM, FROC, de inmediato solicitaron
se les concesivnara el servicio de combis. Al principio el go-
bierno se mostrd reacio s dar esa licencia, sin embargo, Tinal-

mente cedid parte de dicha concesidn.

Consideramos que aceptar dicha solicitud implicd renunciar a la

recuperacidn piblica del servicio y aceptar de antemano que se

"

prestard un servicio caro e ineficiente, "... definido por la
légica de acumulacidn capitalista, y no un servicio pdblice no

lucrativeo 8 cargo del Estado” 72/.

Lo anterior tiene su historia, la cual seghn Gonzdlez Bustillos
"se remonta al afio de 1969, cuando algunos grupos de particula-
res ya habian solicitado se les otorgard la concesidn de explo-
tar el servicio de transporte en la modalidad de "peseros”", pero
en esas fechaa, la Direccidn de TrAnsito del Estado habia argu-
mentado los inconvenientes (tanto tédenicos, como politices) por
los cuales no se debla otorgar la concesidén solicitada™ 73/.

MAs adelante, el mismo sutor sefiala: De aquel entonces a la fe-

cha, la escena politica local ha variado y especificamente, el
gremio de los particulares ha estrechado sus relaciones con el
partido oficial. Estas relaciones se establecen cuando para ob-

tener un mayor nimero de concesiones, las organizaciones gremia-
les se afilian a la FROC, a la CTM o a la CNOP; y, por ustas
vias, activan su participacién en el PRI 74/.

72/ Gonzdlez DBustillos, Ariel. "No a la privalizacidn de los
taxis colectivos” op. cit. p. 1.
73/ 1bidem p. 2.
74/ 1lbidem p. 2.
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Algunas organizaciones de taxistas, después de obtener la conce-
sidn para explotar el servicio de "taxis colectivos”, por medio
de su actividad polltica en junio de 1983, hicieron sentir su
presencia polltica para salvaguardar sus intereses, aprovechando

el perlodo de coyuntura electoral.

Al  aprovechar este coyuntura, los permisionarios consideraron
propicio el momento para pedir una ampliacidn en la concesidn ob-
tenida y presentaron un proyecto para introducir camionetas con
una capacidad de 10 pasajeros sentados, misma que meses despuéds

se les aprueba 75/.

La introduccidn de estas camionetas no sélo trae problemas técni-
cos sino también pollticos, pues ademds de las incomodidades que
genera en el servicio pdblico, este servicio no debe seguir sien-
do un instrumento de lucro por parte de la iniciativa privada.

Las combis no constituyen el medio adecuado para responder a la
fuerte demanda de transporte por parte de la poblacidn, y menos
por la extensidn de las rutas que se desarrollan actualmente. Es-
tas deberlan ser cubiertas por autobuses de alta capacidad, prin-
cipnlmente en las zonas de mayor densidad demografica, donde con-

secuentemente, dominan las zonas habitacionales e industriales

75/ Conviene selalar que con el afdn de obtener mayores ganan-
cias o ingresos los permisionarios posteriormente "acondicio-
naron” sus camionetas no para transportar 10 pasajeros sino
hasta 15 personas con lo cual el servicio no sdlo resultu
caro sino también incémodo.
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que se ubican preferentemente en los alrededores del centro po-

blano y periferia.

Hacia el centro de la ciudad no es recomendable introducir un
gran nlmeroc de autobuses pues las calles estrechas imposibilitan
la raApida circulacidn, ademds, la presidn que ecjerce el automd-
vil en esta &rea, zone principalmente comercial y de servicios,
redunda en grandes congestionamientos, tal y como acontece ac-

tualmente.

Sin embargo, las autoridades dieron concesiones a los permisiona-
rios de las combis para que introdujeran esta modalidad en aqué-
1las =zonas donde se ubican las clases sociales con un nivel me-
dio de ingresos y donde el uso del suelo es fundamentalmente ha-

bitacional, es decir, fuera del centro urbano.

Lo anterior prueba que el transporte es una actividad lucrativa
y rentable, sin embargo la municipalizacidn de este servicio se
enfrenta a diversos problemas como ya se dijo llneas arriba,
pues algunas asociaciones o personas piensan que la municipaliza-
cidn del transporte urbano es un métedo utilizado por el gobier-
no para sacar de su crisis a un grupo de capitalistas. Otros
grupos opinan que el gobierno obtendrd a cambio un gran nimero
de unidades viejas, la mayorla de ellas chatarra: otros arguyen
que la actual crisis econdmica por la cual atraviesa el pals es
el impedimento principal para llevar a cabo la municipalizacidn,
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pues se desviarian recursos destinados a otras actividades o
instituciones para efectuar equélla, todas estas dudas surgen
por unu razdn: la periddica ineficacia y corrupcidn sucedida en

algunas dependencias del estado.

Sin embargo, 1la municipalizacidn es viable, pues es un servicio
que bien organizado puede ser altamente rentable, y consecuente-

wente solventade por el gobierno.

El wurhanista Jaime Castillo propone algunos pasos a seguir por
el gobierno poblano para llevar a cabo la municipalizacidn del

tranaporte colectivo urbano 76/:

1. Rl servicio del transporte urbeno colectivo debe ser munici-
pal y en consecuencia municipalizado, en la wedida gque con
ello se coadyuve a la lucha por la autonomla politica y fi-

nanciera de los municipios.

2. Rl servicio debe ser municipalizado progresivamente, a par-
tir del! mercado rentable, es decir aprovechar las deformacio-
nes del sistema del transporte urbano en provecho de la recu-~

peracidn pd3blica del servicio.

16/ Castillo, Jaime op.cit. pp. 30-33.
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El servicio en juntas auxiliares del municipio debe ser pres-
tado por la empresa estatal del transporte, retirando paula-
tinamente la concesidén otorgada al transporte fordneoc de pa-
sujeros, reforzandose la recuperacién pablica de los nuevos
mercados, los cuales sun fuente de protestas por encontrarse

mal atendidos.

El servicio de taxis colectivos a cargo del Estade no debe
estar sujeto a competencia con el prestado por los concesio-
narios, porque ello mengua sus rendimientos, consecuentemen-
te deberla ser retirado este otorgamiento a los permisiona-

rios.

Crear entre la poblacidn nuevos métodos de lucha y de parti-
cipacidn de tal manera que estos engloben a los diversos gru-
pos sociales de la ciudad, y no dnicamente a algunos cuantos

como por ejemplo, el estudiantil.

Presentar y ampliar la difusidn de proyectos sédlidos, funda-
mentados en pro de la municipalizacidn del transporte urbano

colectivo en la ciudad de Puebla.

Resumiendo, se puede afirmar que si es viable llevar a cabo la

municipalizacidn total del transporte urbane colectivo en la ciu-

dad de Puebla, municipalizacidn que englobe no adlo a los autobu-

ses

sino tambidn a los taxis colectivos evitdndose primeramente
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otorgar wmAs concesiones a particulares para proporcionar el ser-

vicio.

La mwmunicipalizacidn trae como consecuencia la independencia fi-
panciera de los w®municipios pues al quitarles la concesidn al
transporte fordnco las ganancins erondmicas generndas por el

transporte se quedan en el muniecipio.

Fomentar una mayor participacidn pdblica que incluya a los mis
diversos vatratus sociales y organizaciones populares, y no
solsmente la estudiantil, misma que reclama pero no presentas pro-
yectos para llevar a cabo una municipalizacidn efectiva y a la
cual con el hecho de otorgarles un 50% de descuento en el pasaje

disminuye en gran medida su tono de protesta.

La municipalizacidn debe traer o la par, garantlas a los usua-
rios de wun servicio eficiente, auficiente, barato, no contami-
nante y limpio, ademds de condiciones adecuadas de trabajo para

los choferes.

En la pregunta dos de la encuesta llevada a cabo, el 62% de 1la
muestra aceptm el transporte urbano en manos de las autoridades
municipales y el 38X restante lo rechazan, ello parece confirmar
la idea de que la municipalizacién ha sido aceptada por la

mayoris de la poblaciédn.
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Pasando a otro aspecto, numerosos son los problemas a los cuales
se tienen que enfrentar no sélo las autoridades corrvespondientes
al manejar el transporte urbano, sino también quienes dirigen en
particular el Sistema de Transportc Poblano, excluyendo a los
permisionarios pues estd comprobado que a estos dltimos lo dénico
que les interesa e¢s lucrar con el servicio, sin preocuparse en
lo mds mlnimo en modernizar, reparar sus unidades y brindar un

servicio eficiente.

El crecimiento cuantitativo del sistema de transporte poblano se
aprecia en el cuadro 5, donde en 1982 contaba con una flota de
sbélo apenas 30 unidades; pars 1985 aumentd su parque vehlcular
en 276 autobuses, es decir, un incremento del 700X%; en otras pa-
labras estas 276 unidades representaron el 35% de la flota vehi-

cular total de la ciudad de Puebla para el afio 1986.

De le misma manera, en estos tres afios el incremento de los
taxis colectivos o ‘"peseros" es bastante significativo pues de
150 unidedes con las cuales empezd a funcionar en 1982 este ser-
vicio, existlan en el aflo de 1985 un ndmero de 600 peseros, coad-
yuvando de esta manera a bhacer mas eficiente el servicio del
trensporte de esta ciudad. Pero la concesidn en 1985 a parti-
culares de este modo de trunsporte provocd que se efectuaran
abusos por parte de los nuevos permisinnarios sobre la clase

media, principal demandante de este servicio.
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Al otorgar la concvesidn el Instituto de Transporte Poblano a las
organizaciones pollticas «como CTM, CROC, etc., se cometid el
error de no evalusr los inconvenientes politicos que representa-
ban el otorgar el permiso a particulares en esta nueva modali-

dad. o

£l wurbanista Jaime Castille ejemplifica el anterior problema con
los derechos de territorialidad puestos en prlctica por los per-
misionarios y, que legalmente no tienen ningun fundamento pues
la ley de transito del Estado no los otorga, sin embargo, en la
prActica impide cunlquier medida que atente en contra de la for-

ma en que los permisionarios han dividido su "mercado".

Lo que si es un hecho es que el servicio de combis prestado por
el Sistema de Transporte Poblano demuestra que el Estado tiene
la capacidad para operar este servicio, y las estadlsticas finan-

cieras de 1985 prueban que el servicio es rentable.

Para ejemplificar 1la problemAtica por la cual atraviesa actual-
mente ol transporte urbano en Puebla, se puede tomar come indica-

dor el nimero de unidades y sus caracteristicas.

En un estudio desarrollado por el Instituto de Transporte sefiala
que de las 778 unidades de nutobuses que se encontraban en opera-
cidbn en 1986 abatlan una demanda promedio de 1'004,250 viajes/
personasdia con un porcentaje de 66.5% tomando como referencia

131.



un promedio de 1339 viajes/persona/dla transportados pnr autobus

{cuadro 6).

A su vez, el servicio proporcionado por las combis que en cuatro
afios incrementaron aceleradamente su oferta, han mejorade un tan-
to el problems de la transportacidn, asl, este wedio de transpor-
te produce 270,000 viajes/persona/dla que corresponde al 18% del
total de la demanda «con un promedio de 450 viajes/persona/dia
/pnidad, esto, multiplicadn por 600 rombis en movimiento disminu-

yen el problema del transporte {(cuadro 6).

Con los datos anteriores se tiene cubierto el 85% de la demanda
de transporte; el 15% se tiene previsto cubrirlo casi en su tota-
lidad coun 178 autobuses de los cuales 150 corresponden a Alianza
Camionera y los otros 28 al Sistema de Transporte Poblano; al
mismo ticmpo se estAn previendo 18 autobuses en deterioro, del

total de 178B.

De cualquier manera este nimero de autobuses abatiradn un prome-
dio de 214,240 viajes/persona/dia con un 14% de demanda cubier-
ta, para formar un total de 98.5%.

Bl 1.5% restante se satisface con los taxis, que en 1986 cubrlan

un 5% de la demanda.
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Todo lo sefialado lineas arriba muestra la problemdtica que preva-
lece actualmente en ¢l transporte y que de alguna manera, si se
implementan las nucvas medidas, podrla quedar satisfecha la de-

manda actual de transporte.

Por todo 1o anteriormente expuesto podemos concluir que el pro-
blema a afrontar por las autoridades no es implementar y mover
autobuses, sino satisfacer la movilidad de los usuarios acorde a
sus necesidades de transportacidn, para resolver esta situacidn
consideramos que wuna de las alternativas es la municipalizacién
total del transpeorte urbano colectivo y un apropiado modelo de
transporte acorde a la situacitn propia de la ciudad de Puebla,

sin desligarlo de un programa nacional de transportes.
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FUENTE: Instituto de Transpol te del tstado de Fuebla, Plan Estatal
de Transporte, Ambito Hetlropolil.na, 1984
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CONCLUSIONES

En el examen de las conclusiones, nos parecid conveniente, hacer
primero una reflexidn de caracterlsticas generales, y despuéds
presentar las de cardcter particular sobre los distintos capltu-

los que se manejaron en el presente estudio.

Entre las conclusiones generales destacan las siguientes:

\
En virtud de que la planeacién del transporte urbano depende di-
rectamente de las autoridades de cada ciudad y de que cada uno
de los responsables la asume con diferentes criterios, podemos
afirmar que ni las técnicas de planeaéibn urbana ni las de inge-
nieria de trdnsito se encuentran homogeneizades ni generalizadas

en el pals.

La ausencia del transporte urbano como sector integrante de la
Secretarla de Comunicuciones> y Transportes explica en parte el
cadtico desarrollo en que se encuentra sumergido aunque sea sbdlo
de una wmanera general, ya que tanto el ‘aspecto tedrico como el
prictico no parten de una verdadera conceptunlizacibn y estrate-
gia nacional del problema, sino de la idiosincracia de las auto-

ridades urbanas del momento y la estrategin polltico-administra-—

tiva que ellos mismos privilegian.
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En consecuencia, 1a mavorla de las acciones en que tenemos la
oportunidad de participar (gedgrafos, arquitectos, ingenieros,
etc.) para la atencibdn de problemas inherentes al transporte ur-

bano, estas son mAs bien correctivas que preventivas.

Ademds, como en pocas ciudades del pals existen planes de desa-
rrollo wurbano que establezcan previamente el patrén de ocupacidn
del territorio, y gque en general cuando existen, no cuenta con
instrumentos que permitan materializarles (ni de inversidn pabli-
ca ni de control de desarrollo) se manifiesta por lo general en

una forma de crecimiento costosa y desarticulada.

Y 8i reconocemos que los sistemas viales son uno de los elewmen-
tos basicos de lu estructuracidn urbena que pueden fungir como
elementos gulas del proceso de poblamiento, al no considerarlos
en 1a planeacidn urbana, la cadtica infraestructura vial produce
deseconomias (mayores ticmpos de desplazamiento, mayor consumo

de carburantes, contaminacidn, etc.).

En relacién a las expansiones urbanas se deben siempre de consi-
derar aquellos factores de caricter flsico natural que implican
un mayor costo para el desarrolle tales como topografla acciden-
tada, fuertes pendientes, zonas inundables, &reas que por sus ca-
racteristicas productivas o ambientales deban preservarse consi-
derando ademds la demanda de tierra urbana en funcidn del creci-

miento y de 1las actividades de 1la 1localidad, para poder
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identificar wuna serie de perimetros que nos indiquen cuales pue-
den ser “"lus limites del crecimiento” en un perlodo de tiempo

preestablecido.

Ademds de estas observaciones generales, llegamos a las siguien-

tes conclusiones particulares.

La evolucidn de Puebla respondid en gran medida a la dindmica de

los diferentes medios de transporte utilizados por el hombre.

Como consecuencia de la politica centralizadora del gobierno me-
xicano, Puebla es la ciudad y regidn del estado con el mayor ni-
vel de desarrolle sociocecondmico, por lo que funge como ¢l cen-
tro administrativo, comercial, financiero y cultural de la enti-

dad, 1o que ha generado problemas viales significativos.

La preferencia de las autoridades por el eutomdvil sobre los

autobuses es patente pues continuamente se incorporan nuevas

vias de circulacién, incluso 1la vialidad interna es continua-
mente modificada, creAdndose avenidas ripidas como los boule~
vares.

El impacte ambiental de los transportes en el espacioc urbano se
ha convertide sin duda en®™ un problema que urge solucionar no

38lc por cuestiones econdmicas sino tamhién de bienestar social.



El proceso de planeacidn del Transporte Urbano Colectivo se debe
sustentar primeramente en el contexto nacional con el Plan Nacio-
nal de Desarrollo y en ¢l sectorial con el Programa Nacicnal de
Transportes y Comunicaciones 1o que permtird la elaboracidn de

planes de transporte a corto, mediano y large plazo.

Urge contar con un modelo de transporte integral y completo para
una planeacidn. correcta del Transporte Urbano en la ciudad de
Puebla y solucionar en parte la crisis por la cual atraviesa el

servicio.

Es importante incluir en los modelos de transporte el espacio
geografico, ya que 1la ampliacidn de la ciudad y sus necesarias
vias de comunicacibn son adewmds de grandes consumidoras del

espacio, importantes perturbadoras del paisaje geografico.

Urge que nuestros cuadros directivos consideren al espacio geo-~
grafico en toda su dimensidn para el establecimiento de cual-
quier proyecto sobre transporte, siendo fundamental la presencia

del gedgrafo en este renglén.

Seria conveniente mantener la nomenclatura geogrdfico-aritmética
existente en la ciudad, resultaria muy d4til ya que impide no s&-
lo la repeticidn de nombres, sino que tambidn evita la confusidn

entre la poblacién.
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Asimisamo, deben limitarse o al menos reorientarse las tendencias
de crecimiento de Puebla de uns manera wds adecunda, también eas
importante redensificar el Area urbona, evitando dejar esparios

vactos dentro de la ciudad poblana.

En virtud Jde que la ubicacidén de le nueva central camionera
incrementard los problemas vieles en la ciudad, bAsicamente al
sur y sureste, serla conveniente construir por lo menos otra

central en ¢l sur de la ciudad.

Las caracterlaticus geomé&tricas y el cldotico crecimiento de la
ciudad propician por un lado, la dificultad de proporcionar un
Transporte Urbano eficiente o las nuevas colonias que van na-
ciendo, y por el otro, provocar serios congestionamientos princi-
palmente en el centro de la ciudad y sus alrededores mas

proximos.

La creacidn del Sisteama de Transporte Foblano (municipalizacidn
parcial), wmAs que un intento espontdneo por racionalizar y mejo-
rar no sblo el servicio del tranaporte sinoc toda la estructura
funcional de la urbe fue un acto obligade por las circunstancias
de ese momento, como fueron las presiones ejercidas por la Uni-
versidad Autdnoma de Puebla y algunos partidos politicos, asl co-
mo por el impacto provocado por la municipalizacidn del Transpor-

te en el Diatrito Federal, la cual tuvo upa resonancia nacional.
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La desaparicién del Instituo de Transporte del Estadn de Puebla
en 1986 reflejs que esta institucidn sédlo fue un paliativo y nun-

ca se pretendid resolver los problemas de transporte.

La concesidn del transporte de autobuses en manos de los permi-
sionarios solamente ha provocado que el servicio sea deficiente

e ineficiente.

Los resultadns econdmicos positivos arrojndos por el Sistema de
Trensporte desde que hizo su aparicibn prueban que es un servi-
cio autofinanciable y rentable, por lo cual debe ser absorvideo

completamente por las autoridudes gubernamentales.

Proporcionar la concesidn de taxis colectivos (peseros) a permi-

sionarios es retrasar el desarrollo del Transporte Urbano.

Se deben reorientar 1las rutas de autobuseg y taxis colectivos,
previos estudios de los niveles de ingresos, densidad de pobla-
ciédn y de la dindmica espacial que presenta y presentara la Ciu-

dad de Fuebla.
Be evidente que el estudio del Transporte Urbano desborda el and-
lisis exclusivamente técnico requiriéndose de la participacidn

de diversos profesionistas.
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El complejo proceso de urbanizacién de la ciudad de Puebla refle-
ja entre otras cosas, la tendencia exagerada a la expansibn hori-
zontal de la zona urbana, alto porcentaje de vaclos urbanos, ten-
dencia a la desarticulacidén de la vialidad primaria y tendencia
a conurbar municipios, tanto del estado de Puebla como de

Tlaxcala.

La magnitud del trafico registrado en la ciuda de Puebla no es
resultado exclusive de la vida interna de la urbe, sino también
de 1la influencia que &sta irradia sobre su hinterland estatal y
también del papel desempefiado como punto geocestratédgico del eje

México- Veracruz.

Desde el punto de vista metodolédgico definir la zona metropolita-
na bajo el criterio fisico- geogrAdfico resultdé ser el mas reco-
mendable cuando se trata de analizar el transporte intraurbano
colectivo. A partir de este criterio y de la dinAmica demografi-
ca urbana y espacial de Pueble as! como sus tendencias de creci-
miento actuales podemos afir;ar que existird una futura demanda
de servicio de Transporte muy fuerte, en la cual las autoridades

correspondientes ya deben de pensar.
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ANEXO 1



Para elaborar el cuestionario fue necesario consultar la obra de
Rojas Soriano, "Gula para realizar investigaciones sociales”" y
de Maurice Duverger, "Los mé&todus de las ciencias sociales”.
Elle con el fin de conocer los tipos de cuestionarios existen-—
tes, y asi poder determinar cual es el que mejor se apegaba a

los objetivos de la tésis.

Es conveniente hacer un sefialamiento muy importante: la encuesta
responde a los objetivos e hipdtesis que en un principio se pre-
tendian alcanzar, sin embaorgo, tiempo despuéds de levantarse, los
objetivos se modificaron, consecuentemente, también sufrieron
cambios 1las hipdtesis, estructurdndose pricticamente una tésis
nueva, por lo cual la mayorla de las preguntas quedardn inhabili-

tadas en este trabajo.

A pesar de todo, algunas preguntas resultaron dtiles ampliando
nuestro <criterio en aquellos puntos donde era preciso conocer la

opinidn de la poblaciédn.

Por otro lado se ha querido incluir en esta tésis el cuestiona-
rioc completo y los resultades obtenidos, ya que en un posterior
estudio y con objetivos acordes a los de la encuesta resultarin

demnsiando valiosos.

Estames concientes que la falta de recursos econdmicos, humanos

y el nulo apoyo de las autoridades para el levantamiento de la



encuesta provocaron no sdlo algunos problemas para llevarla a ca-
bo, que, en la medida de lo posible se trataron de subsanar, nde-
Bds de vernos precisados a levantar un muestreo no probabillsti-
co, cuya utilizacidn se justifica dnicamente por la comodidad y

la economla, pero con el inconveniente de que los resultados de

la encuesta o wuestra no pueden generanlizarse para toda la po-

blacién.
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LOS MODOS DE TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD

DE PUEBLA, SUS CALLES Y AVENIDAS.

Este cuestionario scrd empleado sdlo para fines del presente tra-
bajo y tiene gran importancia paras conocer mejor la realidad por
la que atraviesa el transporte de la ciudad de Puebla, por tanto

¢s neccesario se conteste con la mayoer veracidad.

1. Cual es el tipo de transporte que mas utiliza:
a) Automdvil particular b) Taxi ¢) Colective d) Autobus

2., Considera que los autobuses y peseros en manos del gobierno
aea la solucidn para resolver los problemas del transporte
a) S1 b) No

3. Usted, prefiere abordar los autobuses de Alianza a los del
Sistema de Transporte Poblano:

Porqué?

4. El sistema de autobuses y colectivos de la ciudad realmente
cubren las necesidades del transporte de los usuarios:
a) S1 b)) Ne

5. Considera gque la contawminaciédn provocada por automdviles y
autobuses es ya un problema en la ciudad:
a) S1 b) No

6. [1 horario de trabajo de los autobuses es de 05:30 a 23:30
hrs.

Le parece efectivo el horario anterior? a) §1 b) No



-2

11.

13.

14.

15.

Que horario propone; (sblo si contestd No):
Aceptaria que se introdujeran los autobuses clédctricos en la
ciudad:

a) S1 b) Ne

Porqué?:

Para usted Cual es la zona de la ciudad donde se presenta
un mayor trafico y a que hora?

los problemas por los que atraviesa 1la ciudad se deben a:

a) E1 mal trazo de las rutas b) Insuficiencia de transporte
c) Poca amplitud de las calles y avenidas.

Anote seghn usted, cuales son las horas del dla en que hay
mAs tradfico:

El aspecto que guardan en general la mayorla de las unidades
de autobuses es (marcar dos opciones):

a) Agradables b) Incémodes ¢) Desagradables d) Cdmodos.
Los conductores detienen el autobus en el lugar donde marca
la ruta:

a) 81 b) No ¢) Generalmente si.
Bl precio que paga por abordar un autobus estd en relacidn
con la calidad del servicio que presta el transporte:

a) St b) No
Le parecen eficientes las calles y avenidas de la ciudad
para el transito efectivo de todos los tipos de transporte:

a) s1 b) No c)} Algunas



16. Usted que propondria para disminuir el trafico:
a) Crear mids avenidas de transitc rapido
b) Aumentar el ndmero de autobuses y colectives
c¢) Trazar mejor las rutas de autobuses y colectivos

d) Otra:

17. La ciudad de Puebla cada vez adquiere mAs importancia en el
pals,
Considersa que el transporte urbano con que cuente la ciudad
verdaderamente responde a dicha importancia?

a) Si b) No ¢) Lo ignoro

Edad: Ocupacién: Sexo:

Colonia donde reside:



CUADRD 7
REILTADOS FINALES NE LA FNCULSTA: 102 KODOS DE TRAMCPORIT UABANG EN LA CIUDAD DE PUIRIA, SUS CALLES ¥ AVENWIDAS.
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alguna: progun’ -

CHADRO 7
RESULTAGOS FINALES DE 1A LHCUCSTA: LAS MUPDS BE TRANZTORTE URRANO EN 14 CIUDAD DL PUEBLA, SUS CALLES Y AVENIDAS.

PREGUHTA 8

O8SERVACIONLS
PREGUNTA 3

S.

?.

- Son ads cdwodos o higiéniies - Dissinuyen }a contaminscidn

- Prestan un sejor servitio - £l transporte seela wds oTicdente
trazadas BESYTHTAIAS:
Guardan mejeres condiciones que - Las calles son auy estrechas

- Mo se ruenta s Ja infraectruc-
tura adecuada
- Aumentarian los rangestisnimicntoc

Mianza
Alfanza:

- El costo de su pasaje vn shs ba-

:
‘
i
)
‘
'
H
h
!
- Sus rutas son sds amp'ias y mejor)
H
'
H
)
H
H
‘
ratn H

tny uiblotales v parcentajes o cairespanden al tofal de las encucstas levantadas, esa diferencia 1epresenta el valor de Ias abstentjanes.
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