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PRESENTACION. 

El motivo principal que dió origen esta 

fnvestfgación es la existencia 1 desde 1986, en el Intituto 

de Geografia de la Universidad Nacional Autónoma de M~xico, 

del programa de investigación denominado: Atlas Nacional de 

M~xfco. 

En 1988. dentro de este programa se tuvo la 

oportunidad de par·ticipar, dentro de la Sección Economta, en 

le Subsecci6n Transpor·tes y Comunicaciones, primero como 

becario de licenciatura v después como becario de tesfs, lo 

cual permitió iniciar, estructurar complementar la 

fnve1tfgacf6n correspondiente al t·ransporte urbano en las 

ciudades mexicanas. 

Oe esta for~a, el objetivo se~alado en el documento 

rector del Atlas Nacional: "expresar territorialmente los 

súa sfgnificativo1 hechos v fenómenos de la naturaleza y de 

l• sociedad, individualmente v '!n sus múltiples v complejas 

interrelaciones, por medio de un conjunto armónico de mapas 

an~11ticos v sintéticos en escalas que permitan vincular al 

pats de manera integral", rigió el desarrollo del presente 

trabajo. 

E 1 objetivo alcances del programa de 

fnve1tigaci6n citado, asi como la oportunidad que se tuvo 

d• p•rticipar en él, despertaron el interés por capitalizar 

l!l trabajo carto9r.9fico d~ apoyo que se habia realizado 

sobre el transporte ur~ano, hacia una tesis de licenciatura. 

Durante e 1 transcurso de este trabajo pude 

constatar que, no obstantl! Qu-e ~1 transporte constituye una 

estraté~ica actividad economica, con fuerte impacto 

espacial, 50n muv Pocos los '!studios recientes que se han 

realizddo al respec~o en~\ Cole;io de Geografia. 



canalizada por otras discip1in:ts investigadores. 

(economista:; 

planteamientos teóricos. básicos del legitimo objeto de 

estudio de los tr.3nSPOl"ti::3 en la ·~-=o~r·afi3, 

El desarr·ol lo de la Geogr·afía del Transporte en 

México no ha teniao una amplia difusión, por lo que con ~sta 

tesis sa trata de darle mayor impulso para lograr su 

reconocimiento. P~r·o especialm-.:nte- entr·¿ los geógr·afo; ij-

recién egreso, en quienes p-!r siste la tradición tan 

difundida de los "!!tudios monográficos, regional~s 

agropecuar· i os. 

Pero sobre todo 1 los planteamientos fundam"!n.tales 

de este análisis estriban en la necesidad de contribuir al 

desarrollo de la Geografia del Tr·ansporte. PorQue, como s-= 

sabe, existe carencia de estudios que consideren al 

transporte ya no e~clusivamente como una actividad que sólo 

competo? a la Economia y a la Ingenieria, !lino también como 

una acti\lidad Que propicia la estructuracion e integración 

territorial de los diversos espacios 5ocioecon6micos 1 y que 

conlleva múltiples consecuencias económicas. sociales 

ambientales. 

E1 enfoc:iue espacial que aporta la Geograf~a a los 

problemas del t1ansporte 1 pwede contribuir la mejor 

comprensión de este, v por tanto, d la dpl icación de mejore~ 

medidas para solucionar problemas tales como: la e.._coesi\'3 

centralización, la inoperatividad de las vlas v sistemas d~ 

comunicación, el impacto ambiental producido por este 

sector, la aplicación doe nu-:.vos modos de transporte, ~1 

descon;estic,nami~ntc de tramos satuf'ados 

existentes la creación de un funcional si:st"ma de 

transporte multimodal, entre otras ventajas. 
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INTRODUCCION. 

Como se sabe, el tr·ansporte ha estado presente 

desde los inicios de la formación de las sociedades y los 

pu~blos y, siendo una parte fundamental de la economia, sin 

el transporte no se hubiera logrado el nivel de desarrollo 

actual. 

Con el crecimiento de los pueblos, el transporte se 

convirtió en el enlace principal entre las regiones 

integrantes de las ciudades. Por lo que se dió origen al 

transporte dienominado urbano, diferenciado del transporte 

inteurbano por la covertura de sus funciones. 

L• demanda de transporte urbano paulatinamente se 

fu~ incrementando y los tiempos de recorrido se hicieron 

ced1 vez mAs largos; asi también la propia estructura urbana 

de las ciudades i"pedia la funcionalidad de los sistemas de 

tr·antporte uti 1i zados. En consecuencia, la tecnologta tuvo 

que inventar formas o modos de traslado más eficaces para 

satisfacer la creciente demanda. 

El modo de traslado más utilizado desde el origen 

de los medios colectivos de transporte hasta la 

actualidad, es el autobús. Este modo se puede observar tanto 

en la ciudades del primer mundo, que poseen modernos modos 

de transporte, como en las ciudades del trecer mundo, donde 

•• est6n aplicando estos modernos m6todos. En cada tipo de 

localidad la calidad la covertura del servicio del 

transpo1 t"!' v= d~ acuerdo con las condiciones económicas 

prevalescientes en los pa\ses. 

Desde hace algunos decenios 1 las ciudades de los 

paiso::!. subd--;dr •_,!lados, como M~xico, han e)(perimentado 

e)(p\osiwos cr·~cimi~ntos d~mográficos. Debido a esto, la 

demanda de servicios. ; en dspecial el transporte urbano, a 

requer·ido si:-1 atendida de mano:?ra inmediata. 



Para el caso de las r.iudade-s de nuestro pafs. las 

necesidades d-e traslado intraurbano son cada v-ez mds 

apremiantes, debido a la existencia de un gran número lj~ 

zonas conurbadas a 1 as grandes ciudades como 1 as ZM (zona 

metropolitana) de León, San Luis Potosi, Cuerna vaca, 

Veracrúz y Mérida, .entre otras; sin mecionar el caso e.Je la 

Ciudad de México, que, afortunadament-e, es la única 

concentración urbana que cuenta con medios modernos de 

traslado como el metro y el tren 1 igero, que ayudan en gran 

parte a aliviar los problemas del transporte. 

En algunas ciudades, como las ZM Nonterrev 

Guadalajara ya se observan ciertas medidas por· parte de las 

autoridades gubernamentales y los particulares, tendientes a 

solucionar, o al menos atenuar, los problemas de las demanda 

de transporte urbano. 

Pero en la mayor·\a de las ciudades, el transporte 

urbano ha sido relegado a un segundo t~rmino por parte de 

las autoridades oficiales. Esto ha derivado en que el 

transporte urbano se encuentre en manos de 1 os 

permisionarios, que generalmente no toman en cuenta a los 

usuarios sino únicamente buscan lograr mayores ganancias a 

pesar de que el sistema de transporte sea ineficiente. 

El Estado, por su parte, précticamente es un 

observador más de la situación, y se dedica a formular (no a 

aplicar), planes de ''desarrollo urbano 11 que no consideran al 

transporte como parte fundamental para el buen 

funcionamiento de las ciudades. 

En consecuencia, los planes y programas elaborados 

por el gobierno no comprometen de manera seria el sector 

privado, as~ como también no toman en cuenta las necesidad~s 

reales de los usuarios. 
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Es por esto que no existe una Pol-ftica Nacional de 

Transporte Ur·bano, que conlleve a integrar los esfuerzos de 

los sectories ieconOmicos y sociales de 1a población, para 

logra un mejor funcionamfento de los sistemas de transporte 

en las ciudades del paf s. 

CONTENIDO TEM~TICO. 

El tipo de i nvestigaci6n realizada se apoyó 

oasicamente en el trabajo de gabinete, con la revisión, 

selección y proceso de información bibliográfica (libros y 

revistas especializadas), cartográfica y estadistica, con el 

fin de estructurar cada uno de los capitulas y, por tanto, 
la tesis en su conjunto. 

El argumento que respalda que esta tesis esté 

basada en la inv~stigación documental, estriba en el 

caracter mismo de los alcances de la investigación: 

transporte urbano a nivel nacional. 

En esta tesis se conside1·an como universo de 

estudio las concentraciones que para 1987 tenian más de 100 

mil hBbftanti!S, de las cuales en algunos casos son zonas 

metr·opolitanas, y en otros, ciudades propiamente dfchas, En 

total se consideraron 61 ciudades, que se encuentran 

distribuidas prácticamente por todo el territorio nacional. 

Por esto, y por el el~vado número de ciudades 
consido:raJas, se tomó 13 d-eclsión de hacer un análisis 

global o nacional que no sólo involucre una o dos ciudades, 

sino a las más impor~antes en cuanto a población en el pats. 

Por otro lado, se d-?b~ también advertir que en la 

investigacion se trataron a~ r·epresentar y analizar el mayor 

numero de casos do: ciudad~s, va que la misma observación 

dir~l.ta ha inóicadv la eidst-!ncia de un mayor número de 

III 



estas concentraciones, Pero 1 as fuentes que fu":!: ron 

consultadas, especialmente los censos v otras publicaciones 

de tipo privado, señalan otra situación; por lo que varidls 

ciudades, considero, fueron excluidas por razones netam02nt~ 

de poHtica poblacional y, en el menor de los casos, de las 

ciudades que se tiene información, los datos son n.uy 

cuestionables. 

Cabe destacar aqut los casos de Cancún y Chetumal, 

porque es obvio que estas ciudades, debido a su dincimica 

económica regional, para 1987 caen dentro del rango de más 

de 100 mi 1 hab i tant'!s. 

Por otro parte, se analizan las Tasas d• 

Crecimiento Medio Anual (TCMA), de cada ciudad desde 1940 

hasta 1987. Estas tasas se catalogaron conforme la 

tendencia de crecimiento: en explosivas (más de ' 
moderadas (menos de 3 '); y conforme a su comportamiento a 

lo largo del siglo: en aumento v en decremento. 

Ade111ás, de la población, se analiza la Población 

Económicamente Activa (PEA), v la que se encuentra dedicada 

al Sector Comunicaciones v Transportes. 

Por otra parte, se considera, en casi todos los 

casos, la flota vehicular total. Conformada por automóvil~s, 

camiones y autobu,e5, para establecer la relación con las 

caracteristicas económica'• geogr6ficas y demogr•ffcas de 

cada ciudad. 

En especial se establee~ la relación población 

total/número de autobuses, para cada una de las ciudades. 

Para determinar la capacidad de transporte urb•no, dentro de 
un rango de suficiencf a·insuficiencia que fluctua entre 900 

1200 hab,/autob. Todo esto también relacionado con la 

ubicaciómn geográfica, funcion económica y demografia de las 

ciudades. 
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Finalmente, r.:on base en el análisis nacional del 

transporte urbano, v de las caracter·isticas particulares de 

las ciudades con relación a los indices de suficiencia­

insuficiencia de autobuses, se determinaron siete grupos de 

ciudades con caracteristicas semejantes en cuanto a las 

variables mencionadas. 

Para lograr lo anterior, a continuación se plantean 

los objetivos e hipótesis, que conforman este análisis. 

OBJETIVOS E HIPOTESIS. 

El objetivo gener·al que se plantea en esta tesis es 

el •igulente: 

V 

Brindar una perspectiva geogr6flco-naclonal de lo· 

que •ctual.ente oc~rre en .aterfa de transporte urbano en el 
pa1s, analfzalos ele.entes y factores que dan for•a a las 

caracter11tfcas operacionales y de deaanda de transporte 

urbano actuales en la1 ciudades .exicanas. 

Los objetivos particulares son los siguientes: 

1. Identificar la necesidad o desanda de transporte urbano 

en las ciudades de México en función del ta•a~o 

de la localidad y de sus ta•a• de crecl•lento. 

2. Establecer los niveles de suficiencia o Insuficiencia del 

tr•nsporte urbano en l•s ciudades 11exfcan•1 con 

base al Indice población total/autobuses. 

J. Id•ntffic•r los patronea urb•no-regfonales que se pueden 

presentar con relación al transporte urbano en 

el territorio nacional. 



VI 

Estos objetivos, y por tanto el present~ trabajo de 

investigación, tiene como base las siguientes hipótes;s: 

•) En wfrtud de que h•sta l• fech• •• ••tudi• el tr•nsporte 

urbano COMO un fenómeno puntual, •fsledo • 

Independiente de l• probletútlca nacion•l, H 

desconoce la .. gnitud del proble••• tanto en 

t6r•1nos económicos coao terrftorfales. 

b) La .agnitud deooogr6fica de 1 .. ciudades aexlcan•• uta 
correhcion•d• dlrecta-nte con i. -11nltud de 

los proble•as de tr•nsporte. 

c) L• función de c•d• ciud•d r 1u papel dentro de l• 

econom1a nacfon•l o regfon•l, ion el•••ntos que 

Influyen 1lgnfflc•tfv• .. nte en l• exl1tencl• de 

un 1uffcfente o f nsuffcfente 

trensporte urb•no. 
shteaa de 

d) Existe de1•rtf cul•cl6n entre el tr•n1port• urb•no e 

fnterurb•no, 
funcionaafento 

el de1conocloolento del rHl 

del Sfsteooa N•clonel de 

Tr•nsporte Urbano. 

e) Se requiere ur9ente11ente de una perspectf va geograffco­

neclonal de l• probleútlce del Tren1porte 

Urbe no. 

f) E•t• per1pectlve e1peclel puede 1er cl•v• p•r• 1• 
deffnlcf6n de un• polltlc• n•clonal en ••terfe 

de tr•nsporte urbano. 

los 

Como se puede ver, 

temas abordados en los 

el tratamiento que recibieron 

distintos capitulo• de este 

docuiaento fue variado, ya que se d11arrol laron argu11ento1 



tanto históricos, económicos, sociales y estadistfcos, que 

fueron plasmados en el capitulo cuatro para reafirmar el 

enfoque ;eogr6flco del presente trabajo. 

Para una mejor compresión de esta tesis, al 

principio de cada capitulo se hace un resumen de los temas y 

apartados que se desarrollan en ~1. 

A lo largo de los capttulos se planteó la necesidad 

de atender de una manera clara concisa cómo deben 

apl fcarse los conocimientos geogr6ffcos en un tema poco 

abordado por la comunidad geográfica nacional, ya que los 

problemas del transporte urbano no son exclusivos de algunas 

urbes y se encuentran presentes prActicamente en todas las 

ciudad•• del pats. 
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CAPITULO l. 

ASPECTOS TEORICOS BASICOS DE LA GEOGRAFIA DEL TRANSPORTE. 

El objetivo de este capttulo es 
proporcionar, al menos 1 1 os aspectos 
teóricos b'sicos que se requieren para 
abordar el estudio del transporte (a 
cualquier esca 1 a: urbano, suburbano o 
interurbano) desdie una perspectiva 
geogr~fica. En consecuencia, lo primero que 
te desarrolla, en forma breve, son las 
tendencias que han privado en el estudio 
d~l transporte desde mediados del siglo 
pasado hasta nuestros d1a~. Posteriormente, 
se define el objeto y campo de la geografia 
del transporte y finalmente se reflexiona 
sobre los conceptos y funciones impl1citos 
del sector analizado. 

1. 1 Tendencf•• r•11htr•das en el estudio 11e09r.lflco del 
tr•naporte. 

De acuerdo con los trabajos desarrollados por 

Protrykowsky Taylor1 por Giménez2, el estudio del 

tranaporte, desde la perspectiva geogriifica, ha planteado 

v•rioa enfoques teóricos a través de su evolución histórica. 

En genera 1 se reconocen ci neo t"!ndenc i as: (cuadro 

No. 1) 

1.1.1 Orológlco-palsajista. 

1.1.2 Fialográfico-t~cnica. 

1. 1, 3 Mercantil . 

t,1,1. Económica. 

1.1.s Socioeconómica. 

POTRlkOWSKI, Marek y Zbigniew, Taylor. 1984. Geografio 
dnl Tran,porte Bacelona. A.riel. pp. 13-19. 

2 GIMENEZ I C1pdev{la, Rafael. 1889, lft Gcg9r1ff1 de lg5 
Treosggrt•s hu";' da identidad Geocr1tica. 
Barcelona, marzo, No. 62. pp. 48-55. 
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1.1.1 Tendencia orol6glco-palsajista. 

El enfoque que predomina en esta tendencia es el 

f1sico-regional, por lo tanto, se remarca la importanLia qut 

tiene la Influencia del medio físico sobre la distribución o 

emplazamiento de los medios v modos de tr·ansporte, por lo 

que considera que la ida de comunicación constituye un 

elemento más del paisaje natural. 

Por el contexto en que se d<?sarrol la esta 

tendencia, predominan los elementos de caracter descriptivo 

sobre los explicativos, debido a la fuerte influencia que 

los conceptos deterministas, especialmente biológicos, lo! 

trans1ni ten. 

Las escuelas que le sirven de base a este enfoque 

son la Antropogeográfia alemana y la Geografia francesa, y 

sus principales representantes son: Ritter, J. G. Kohl, w. 
Gotz, E. Reclus, A. Hettner, Ratzel y Shluter. 

t.1.2 Tendencia flsio9r6fica-t6cnica. 

El planteamiento teórico 

tendencia es el hfst6rico-t6cnico, 

en que 9e basa esta 

que atribuye especial 

importancia el estudio de las relaciones técnicas "!ntr'! el 

transporte y el medio geogrHlco (flslco). También 1enala 

hasta qué punto el raedio condiciona el trazado de las rutas 

de co~unicación y el or1gen de la rtd de transporte, por lo 

que afirma, por una parte, que la ruta es un probltma que 

atane a la Geograf1a y a las t•cnfcas de construcción, y por 
otra parte, el transporte es atribuible s las t~cnicas del 

tr6fico, de la Econom~a, y de la Administración nacional, 

De 1 a misma manera, durante ••t• 6poce 1 a 

generalización de los sistemas de transporte 

tecnológicamente más avanzado,, (que es conocida como la 

revolución de los transportes), sirve de base para 1• 



transformación del mundo compartimentado al mundo de la 

universalidad y simultdneidad 1 en donde un nu-=vo concepto, 

el de distancia relativa, medida en tiempo, dinero 

accesibilidad, sustituyen a la distancia fisica. Aün se 

mantiene el respeto por la influencia de la Geo91·affa Ftsica 

sobre las caracterfsticas t~cnicas de los m-':!dios v modos de 

transporte.3 

Aún se deja sentir la influencia de los estudios de 

carácter descriptivo !obre los expl icaitivos, espacialmente 

sobre la formación de las redes v de la distribución de las 

actividades económicas del hombre, pero por la importancid 

de las técnicas del transporte sobre el .edio ff sico se 

aprecia la influencia de las cor·rientes posibilista 

ambientallsta. 

Las escuelas que sirven de fundamenteo teórico a 

esta tendencia son también la alemana y francesa, pero 

cambian de representantes: Le Play, J. Bruhnes 1 Vidal de la 

Blanche, E. de Martone, Kruger, Matznetter y o. Blum. 

1.1.3 Tendencia ""rcantll. 

Para este pensamiento téorico el enfoque básico es 

el hfstOrico-comercial 1 que afirma que el comer·cio es -":!~ 

factor desencadenante de la comunicación y alr·ededor de éste 

se van a dar les redes de transporte v los cambios en la 

configuración espacial; adem6s, mezcl-9 los principios 

orológico-pafsajistas histórico-factográffcos del 

transporte como fenómenos complementarios del transport~. 

Toda vi a predominan los estudios de carácter 

descriptivo, ya que no contempla las relaciones existentes 

entre el transporte y otros hechos económicos. 

Ibid. p. a. 



El p~so dE:l car.§cter histórico-coml!rcial s~ aprecia 

-en "!1 masivo int'::r cambio comercial a partir del enorme 

progreso t~cnológico que se dá en el sector transportes. 

Los principal-:s r·epresentant~s son: M. Sorre, f, 

Otremba, tJ, Toschi y P, G~org"?, todos "?llos dentro de las 

escuelas alemana y francesa. 

1.1.• Tendencia econ6-ica. 

El enfoqu"! de esta tendencia se basa en el 

planteamiento corométrico, o medida de los fenómenos 

corogr.!i f i cos 1 que sena la 1 a interacción entre los 

transportes y la estructura económica espacial. Para este 

enfoque la importancia del transporte se base en el 

de1•rrollo y la creación de las condiciones de la división 

geogr6fica del trabajo, para ello son de primordial 

importancia las co~inaciones del transporte que reflejan la 

distribución "!Spacial de las fuer·tas productivas y que, ~n 

consecuencia, 1e manifiestan "!O forma de las redes 

existentes ven la intensidad de su tráfico. 

El transporte se convierte en este momento en 

indicador de las vinculaciones interregionales 1 v se subraya 

el papel que aquel d"!sempei'ia en la formación espacial y el 

funcionamiento a~ los sistemas económicos. 

Influenciado por el contexto económico, en que se 

plantean las pollticas d~ desarrollo se incorporan 

aspecto~ m"!todológicos de la econom1a v las dfsciplfnas 

f15fco·matémáticas, este enfoque le interesa la 

d~scr·ipción de los m~dios y vfas de tr·ansporte para llegar a 

l• for•ulac16n de leyes del desarrollo del transporte en el 

e1p•cfo. Se obs!!!rva, as1, la m~zcla de los -estudios de 

caracter d~scriptfvo·explfcativos, influenciados por el 



desarrollo de métodos cuantitativos, con una ·dsion 

económico-espacial sistemica y ahistórica. 

El contacto interdisciplinario resultó decisivo 

para el de3arrollo orientación de la Geo~raf ia d~l 

transporte 1 ya que con la ingenieria 1 Economta 1 Ingenier ia 

de tráfico, investigación operativa, Administración de 

transportes, las Matemáticas, entre otras, los geógrafos 

entran en el dominio del sector al adoptar una ntetodologfa 

analitica y el uso de técnicas estadisticas y matemáticas. 

Se tiene entonces que a partir de la r·avolución 

cuantitativa en geograffa de los transportes los modelos 

fueron perfeccionados con el empleo de técnicas matemáticas 

cada vez más complejas y con la introducción de la evolución 

temporal, 

Dentro de esta tendencia se de9arrol lan diferentes 

modelos de redes de transporte, como los de simulación 1 

utilizados para crear o pronosticar un proceso con base en 

la predicción de probables rutas a partir de la recopilación 

de datos v de unas reglas de procedimientos establecido~. Se 

utilizan también los modelos de grafos y los gravitatorios, 

para tratar la interacción espacial y predecir el modelo d~ 

transport~ urbano. 

Los modelos de simulación gravitator·ios son 

explicativos para una situación dada; con los modelos de 

simulación se trata de hallar la mejor (o la menos peor) red 

de transporte. Estos modelos no consideran las causas 

económicas, politicas y social-es. Tal situación limita 

esta tendencia a los estudios sobre administración económica 

del espacio, por lo que se dedica poca atención a la 

influencia de las redes, a su localización y al costo social 

del transporte. 



A partir d~ este momento la ~isfón y el contexto de 

Jos eztudit')S mlts importent~s 5obr-:: ~l tt·ansporte camb;an de 

origen, las principales corrientes se dividen en los 

bloques ec.on6micos pr1?dominantes 1 ad@mAs de que surgen otras 

escu~las y enfoques. 

La 

desarrollada 

tendencia económica del transporte es 

la por varias 

estaduni d~nse, rusa, polaca 1 

representadas por E. Ul lman, 

escuelas, entre ellas 

inglesa, sueca y holandesa, 

W. Garrfson, W. Bunge, W. 

Isard, Ha-;get Charl ey y E, Taaffe. 

A prfncipios de los setenta, se establece la idea 

de que la ~~agrafia de los t1·ansportes debe estudiar 

precisamente el transporte como Variable dependiente del 

si1tema económico social, se dan nuevas formas de 

inveotlgaclón de los aspectos social y politice del análisis 

espacial del transporte. 

1.1.s Tendencfa socioeconótnica. 

En al\os recientes 

soc i oecon6m t co, que plantea 

se 

que 

inicia el 

la Geograf~a 

enfoque 

de los 

transportes debe '!Studiars-e precisamente como fenómeno o 

proce~o i?Spaci::ll, en ~strecha vinculación con los sistemas 

económicos y soci3les. 

Aqu\ se observa un cambio de intereses, se 

transita de las cuestiones estrictamente económicas, a las 

socio~con6micas v un acer·camiento a otras ciencias sociales 

co•o la 5ociologia y la Psicologia. 

Coino consecuencia de la crisis económica, 

financi.:ra v pol\tica d~ los últimos afíos, la Geograf\a de 

los transport'!s se ori~nta metodológicamente hacía une 

integraci6n de las t'!or \.,s d¿ la ci~ncfa social y politica, 



en las qu~ ~1 obj'!tivo principal es la compren~dón d~l 

comportamiento de la sociedad . 

•• , 11 oriuhdh ~1111\sticJ dt h ~totrifh dt los trusportn st 1po11 
t11 111 ltorlu bth11iorhtn f u cutr1 u ti uilhh dtl c01PortHiuto 
dtl hdl•fdn, o dt grtpos dtfhidos de hdhldto1 1 n ti duphu1iuto. 
El hdhidu ptrcibt tl 1t1do u luto qu UHrio dt los diftrutu IOdos 
41 trusporlt, por lo qve n co1prusl01 dtl H4io u b1u n •U 
1cnuhclóa dt hforNdous rtcibidu u ocnio~ dt los dupl1111i11to1. 
l1 ttllidd dt 101 eshdios dt ptrctptih u 9109ufí1 dt los trusportu 
utrfbl 111 h 1prtchcih hdhiduil dt In rtdu 1 ti co.,ortniuto qu 
utu co1dfcio111. t1 for11 r h hhufdld dtl up1cio p1r1011I n 11 
rtfltjo de h rd dt tuuportt nlstnlt r dt Ju idus qtt ff elhs st 
tiuen¡ hur111ntt, tod1 tH urit dt ulort1 socillu 1 de ptrctpcih 
9eo9rUic1 coedicio11rh h utncht1 dtl •hft J h 1hcci61 del 1040 dt 
tnuporte.• 

En esta tendencia, el transporte actúa como un 

factor de producc{ón del espacio, que crea accesibilidad, y 

por tanto polariza el territorio, por lo que el t-!rmino 

región es empleado para remarcar las caract~r,stica3 

territoriales económicas y sociales. 

Actualmente, los principales probl~mas relacionados 

con la Geograffa social del transport~ son ecológicos. 

energ-éticos y de organización, asf como los ocasionados 1 

directa o indirectamente, por los transportes. 

Como se puede ver, en la tendencia social 

predominan los estudios de caracter explicativo sobre los 

descriptivos, ya que esta tendencia proviene de un amplio 

debate metodológico del neopositivismo. 

Al igual que la tendencia ~conómica, la social 

emana de las .escuelas estadunidense, rusa, polaca, inglesa, 

sueca y holandesa. Algunos de sus representantes son J, o. 

Wheller, M, E. Hurst, A. M. Hay, E. E. Hurst, C, C.1rmafl ion 

R. Reitel. 

Ibid. p. 54. 



1.2 Objeto y c•llPO de estudio de la Geogrdi• del 
Tr•n1porte contemporánea. 

La üeografia d-el Transport~ es una parte d! la 

Geografta lconómica que se ocupa d~ analizar las necesidades 

huinanas en cuanto se refier·en al deseo de movilidad, asi 

como tambi~n del despldzamiento de los medios y factores de 

pr·oducc i 6n hacia donde se 11 e van a cabo 1 os procesos de 

tran~formación y, finalmente, la distribución en el mercado 

de los bienes elaborados. 

Especialmente d~ntro del campo de la Economía, los 

transportes son el principal recurso que pone en contacto la 

oferta o producción de los bienes con la demanda o consumo 

d• los •ismos. La función de valor de cualquier sistemai de 

transporte, se maximiza cuando sus costos no afectan 

significativamente ~1 precio de lo~ productos acabados. 

Es por· esto que se puede afirmar que los 

transportes no producen mercancias, sino espacio, su 

ut i 1 idad -:striba en que se consume en el momento mismo de 

producirse ya que, al desplazarse de un lugar a otro, los 

transporte~ reducen el espacio entre dos puntos. Por el 

COl"'•:t·ar ·•·· cuando se tr..=t3 d-e transporte de pasajeros, la 

economia considera 3 los transportes no como una fase de la 

industria de la transformación, ni un acto productivo de 

\.'alor·~s. sino como un servicio que produce ingresos 

deri~a~os. 

Pa1·a tfn~s pr~cticos se reconocen dos grandes áreas 

dt-1 transport-e: 

1, O-e Pi3Slj~ros 



Para ambos casos, de acuerdo con las 

caracteristicas do:?l medio fisi'co ~n que se realizan los 

deplazamientos se reconocen cuatro modos de transporte: 

a) Terrestre, 

b) Maritimo, 

e) Fluvial, 

d) Aéreo. 

Finalmente, de acuerdo con el ámbito territorial en 

que se desarrollan 1 se pueden diferenciar dos tipos del 

transporte terrestre: 

1. Urbano (que cubre las necesidades de desplazamientos en 

el interior ~e las ciudades). 

2. Interurbano (que satisface los requerimientos de 

movimiento entre ciudades). 

Por otro lado, dentro de los aspectos técnicos 

involucrados en el transporte, se pueden distinguir cuatro 

elementos fundamentales para su funcionamiento: 

t. El soporte: que se refiere al medio sobre el cual se 

desplaz• el vehfculo. 

2, La infraestructura: es decir, el acondicionamiento del 

medio de soporte, necesario para el tr6nsito del 

vehlculo. 

3. El vehfculo: medio activo en el que se realiza el 

desplazamiento de personas o carga. 

4, Las estaciones de transferencia: o las in1talaciones 

donde el pasajero, o la carga, aborda o abandona el 

vehiculo. 

10 



Si ~e toman en cuenta estos factores, una 

disciplina que actualmente tiene gran importancia al 
anal;zar los efectos derivados del funcionamiento del 
transporte •• la Sociologia, para la cual es importante 

considerar tanto el tiempo v dinero que emplean las personas 

para d~splazarse de un lugar a otro, dentro de una ciudad 

(transporte urbano) o de una ciudad a otra (transporte 

i nt~rurbano), Los sociólogos han cuantificado estos 
problemas con la variable horas/hombre, que indica el tiempo 

que una persona uti 1 iza para transportarse, patrones de 

conducta -?stresante, además de evaluar la incidencia del 

costo del transporte sobre el gasto familiar, etc. 

Para la Geografía del Transporte, la red de 

comunicaciones representa las arterias vitales del medio 

geogr.tfico, 

elementos más 

i ntegraci 6n 

los transportes constituyen uno de 

poderoso!i 

territorial 

adecuados para favorecer 

ordenar racionalmente 

estructura de cualq~ier espacio económico. 

los 

la 

la 

El espacio geográfico adquiere determinado valor a 

través del transporte, pero dicho valor debe estudiarse como 

un fenómeno dinámico, ya que sólo se da en relación con las 

ventajas que presentan determinadas regiones: ventajas que 

se modifican constantemente en función de las relaciones 

espacio-tempor·ales que registra todo ámbito geográfico. 

E 1 modo de transporte 1 ya sea aéreo, acu.tt i co., 

terrestre o subterrtneo, implica grandes diferencias en el 

tipo de infraestructura necesaria, y por tanto de impactos y 

efectos socioeconómicos sobre el espacio. 

Actualmente, el objeto de estudio de la Geograf~a 

de 1 Transporte es e 1 de tratar a este como fenómeno y /o 

proc.i!SC en el espacio, considerado .en su estrecha relación 

con las condiciones f¡sicas, económicas, sociales 

geogr·Aficas. Esta definición cont"!:mpla el objeto de estudio 

11 



de la Geografía del Transport-: como uno de los h'!chos di." la 

Geografía conformo: con el lo determina los p1 oblemá: 

espec\ficos de su investigación. 

También se deben incluir en la G~ografia d~l 

Transporte aquellos trabajos que consideran los problemas 

del transporte en el espacio desde el punto de vista de su 

relaci6n con el medio geográfico y de la influencia de e~t~ 

medio, siempre que se tengan en cuenta los factores 

socioecon6micos. 

t.J Consfderacfone1 sobre algunos conceptos 
función geogr,fico-econ6mica del transporte. 

y 1• 

1.J.t Conceptos sobre tr•nsporte en general. 

El fenómeno del transporte durante la mayor parte 

del tiempo transcurrido, se ha dado como objeto de estudio y 

no como sujeto. Es decir, como resultado del medio flsico o 

apéndice del comercio, o de la 

ha sos 1 ay8do 

crecimiento 

su importancia 

por 1 o tanto 

caractertsticas particulares. 

econom i a, etc. por 1 o que se 

y sus propias tendencias de 

sus impl,citos efectos 

Tradicionalmente se ha privilegiado la funct6n 

econóotic• del transporte, sin embargo, aún dentro de esta 

tendencia durante mucho tiempo (y todav1a ahora) se vfb al 

tran•porte como una actividad económica terciaria, es decir, 

como servicio improductivo, y cabe aclarar que, en el caso 

por lo menos del transporte de carga, constituye una part~ 

fundamental del proceso de producción v lo mismo cabe para 

el traslado de personas a sus trabajos. 

De acuerdo con \os conceptos que manejan 

Potrykovski v Taylor, 5 el transporte en general es aquel la 

POTRIKOWSKI, op. cit. p. 11 

1 i 



p~1 t~ d"?-1 proceso d.:- p1·oducción que prevo: el traslado de 

merr1nc\a: y/o personas d-:o 1.m sitio a otro. Definición 

sumaruente importante porque deja de lado el concepto clásico 

d~l transporte como actividad económica improductiva. 

El transporte, as\ como las comunicaciones, tienen 

la caractenstica de que ayudan a la superación de las 

df9tancias y per·mften la organización de redes. 

En este sentido, los autores citados establecen los 

Si'3uientes conceptos básicos dientro de este sector, como 

son: via, linea y ruta,6 

Via: ~s la parte dE: su-elo de-stinada al tráfico de vehicu\os 

qu• se encuentra acondicionada de la forma 

correspondiente para cada tipo de tránsito (tráfico 

rodado, acuático, férreo). 

Linea de transporte: concepto de caracter funcional, es 

decir, estréchamente vinculado al tráfico, traslado o 

envio que se efectúa con la ayuda de un medio técnico 

concreto (tren, automóvil, barco, avión), sobre un 

trayecto estrictamente definido. 

Ruta de transporte: se le llama al conjunto de lineas de 

transporte qu~ 

localidades. 

unen diversos puntos, nodos o 

A partir de los anteriores conceptos se generan 

nuevos términos, como punto de transporte, nodo y red. 

i-érminos qu~ hablan de una mayor mezcla entre los diversos 

11edios y •odos de transporte, asi como también de un mayor 

grado de articulación territorial. 

Puntos de transport": el origen, transcurso v final de las 

v1as, ltneas o rutas que marcan los lugare5 donde se 

13 



eT-ectua la carga, el transbordo o \.1 descar·ga d'? 

mercanc~as. 

Nodo: es donde converg~n, como mínimo, tres vías o ltn~as de 

transporte. 

Red de transporte: está formado por e1 conjunto de via$ o 

1 í neas de transporte por una parte, y de puntos y 

nodos por otra. 

La red es uno de los elementos del sistema de 

transportes que incluye a todas las instalaciones tecnicas. 

lo aspectos económicos y, finalmente, a la organización de 

la relación reciproca de estos elementos, v que al mismo 

tiempo sirven para organizar y realizar todo el proceso de 

transporte, ya sea por medio de uno, o por varios tipos de 

transporte. 

Con base en lo anteriormente expuesto, se tiene que 

para la Geografia resulta de especial interés el trazado o 

configurac~6n de la red, que puede cobrar diferentes formas 

como consecuencia de vtuiados factores: topográficos, 

hi!St6ricos, económicos pol¡ticos. Por supuesto, la 

configuración de la red está sometida a constantes cambios 

tanto en el tiempo como en el espacio. 

Ad,emcis la Geografia está especialmente interesada 

en el proceso de traslado en el espacio, que implica los 

conceptos de flujo, transportación y recorrido. 

El flujo es la cantidad de bienes o personas trasladados 

desde el punto de su expedición hasta el punto de su 

destino. 

Transportación se considera de significado paralelo al 

flujo, aunque en este caso se toma en cuenta la v\a de 

transporte concreta. 

·~ 



R~cor-r'ido es el traslado d~ un surtido de mercanc1as o 

cersonas d~t-erminadv oor una l\n~a o líneas de 

transpor·to:? concretas, 

l.l.2 Función geogr6fico-econ6mica del transporte. 

O<l!sde el punto de vista funcional, y en términos 

muy gen~rales, los transportes constituyen el factor más 

Importante para cua1qufer espacio económico y, en 

consecuencia, pued~ afirmarse que en donde el transporte hs 

atcanrado su ma~or d~sarrollo, se revaloriza la utiltdad de 

los recursos naturales distantes. que antiguamente eran 

inacc<esibl.:s, y So! establece la int~rconexí6n de todos los 

grupos sociales. 

En g~neral, se considera al transporte como uno de 

101 principales promotores para generar cualquier proceso de 

expansión socioecon~mica, por lo que se pueden distfguir 

dentro ci~ este sector CLJa1 \dades para lograr la 

estructuración, organización y funcionalidad de las regiones 

económicas. 

Desde este punto de vista, el transporte puede ser 

considerado, aunque s61o sea en sentido general, como un 

contigurador del t~rritorio 1 y su incidencia histórica y 

~spac.;a1 se apre:cia con relativa facilidad, a través de la 

forma c6mo se con1truyen las redes de transporte. Asi, la 

carencia o presencia de transportes, al mismo tiempo que su 

densidad v morfologta reflejan -con cierta claridad- la 

dirección e intensidad de las pol~ticas oficiales y privadas 

d• carácter económico-territorial aplicadas en l!l ámbito 

regional, 

Al hrtttiflr h (afhuci1 4t los 9'°'H dt trusporh ,,..,. h ntndtr1 
ttomtillca 41 clttto1 l111rt1, 11 Ir !0414t dnrllr q" ml.-ltr 
,,.ua u tu tf11 d! c•1ie1d6t1 h tfltKh Ut1ico·09tratlu dt los 
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nUt•l1a 1 o h htrod~ctih de ,,, uno 1cb de tru1portt coa 11lor11 41 
trHico nptriaru 1 hs 11 uitutu, ;tur1 •otlbln to4Hiutious 
soort el 110 1 tnJio 1 propi1d1d ~ti u;.do, qu pudu htortetr h 
1rli"hcioa dt lu 1cti,id1~t1 producthu, 1 ns thctc1 1ctltru u 
1hnos cuos, 1 fruu u otros, 11 deurrollo 1ociotc01otiu dt los 
Hsthtcs llbltos 01 hhgr11 dicho up1cio. los tr1uportu 1 u 
couecnach, 10 s~lo u c1rtcterint ~or n turu dt utttchr1dóa 
ttrrltori1l, siu tnblü por los 1ftcto1 qu hcu posith d1ter1iur 
dtrtu Hhrudu u ln re¡ioau 1hctldn por los c11blos uhhdos.1 

Por su impacto, al transporte se le atar\e la 

1 lamada fuerza de estructuracfón, que debe entenders¿ como 

la capacidad que tiene cualquier modo de transport-e par·a 

transformar, a partir de una posición inicial 1 la estructura 

geoecon6mica de una reg i 6n determinada, para a 1 entar nuevos 

procesos de desarrollo o modificar· el curso de desarrollo de 

los ya establecidos. 

Los transportes, dentro del campo de la Econom1a, 

cumplen una función de vital importancia, ya que constituyen 

el principal recurso para poner en contacto la oferta o 

producción de bienes, con la demanda o consumo de los 

mismos. Para cumplir con esta función, los transportes 

requfer.:n de diversos insumos: piezas de riefacción, gastos 

de reparación y mantenimiento, consumo de energéticos, 

incluso debe considerarse la depreciación d~l equipo 

utilizado v le fuerza de trabajo empleada pa1·a r·ealfzar las 

operaciones d~ despl3zamiento, 

No obstante e 1 valor que estas afirmaciones 

confieren a los transportes, en nuestro país es poca la 

atencion que a este sector se le ha brindado, como lo 

demuestra la escasez de estudios y los problemas 3 los qv-? 

se enfrenta el sistema de transporte en México, 

especialmente el transporte urbano de nuestras ciudades. 

CHIAS, José Luis. 1985. Los traoscor·tes d .... otro d.:.] mF!rcc 
cggng5cjtiyo de la Geograf1a Ecgnómjsa Instituto de 
Geografia, UNAM. Divulgación geogr6fica, No. t, México. 
p. 13. 
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Además, desd~ la perspectiva geográfica, los 

tran:;port~:s cumpl.:-n algo más qu-: una función económica: la 

r·ed de comunicaciones representa las arterias vitales del 

ámbito ~eográfico, los transportes 1 en gener·al, 

const \ tuyen e\ instrumento más poderoso y adecuado para 

favorec~r \a integración territorial y ordenar racionalmente 

la estructura de cualquier espacio económico. 

Bajo esta perspectiva, se puede observar que un 

mismo lu·3ar pued'! conv-e-1·tirse, bajo la influencia de un modo 

de transporte, en ar·ea de crecimiento económico con respecto 

a una determi naida r·ama de la economia; en área de vaciado 

con resp·H"to 3 otra, o en área de indiferencia con relación 

a una tt:rcera. 

De esta manera, el espacio económico adquiere un 

determinado valor a trav~s del transporte y dicho valor debe 

estudiarse como un fenómeno dinámico, ya que sólo se dá en 

relación 

regiones, 

función de 

con las ' ventajas que presentan determinadas 

ventajas que se modifican constantemente en 

las relaciones espacio-temporales que registra 

todo ámbito geográfico. 
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CAPITULO I I. 

EL CRECIMIENTO DE LAS CIUDADES Y SU DEMAHDA DE 
SERVICIOS DE TRAllSPORTE. 

El interés de este cap'i tul o se centra en 
demostrar la intr'inseca relación que existe 
entre el crecimiento de las localfdades, el 
modo de transporte uti 1 i zedo y 1 a demanda 
de servicios de transporte; se destaca, en 
la medida de lo posible, la fuerza que 
tiene todo sistema de transporte para 
configurar un espacio, en este caso, el 
espacio urbano. Finalmente, se mencionan 
algunas de las caracter1stfcas princfpale1 
de los tipos de demanda de transporte en 
las ciudades modernas. 

2.1 Din6•fca del crecf•f•nto urbano y del Hrvicfo 
de transporte. 

Para llegar el estadio en que se encuentran 

actualmente las ciudades, su transporte urbano ha tenido que 

evolucionar y responder con distintos niveles de eficacia­

effciencia a sus dimensiones y funciones espec1ficas. Sin 

embargo, simultáneamente 1 1 os cambios urbanos tambi 'n 

corresponden, en cierta medida, 
diferentes modos de transporte 

habitantes. 

la dinámica de los 
utilizados por sus 

De una manera general, se observa que la dinámica 

del creeiMento de las ciudades v la de 1u tr•nsport• urb•no 

ha tenido cuatro periodos: (cuadro No. 2) 

2.1.1 Inicio urbano. 

2.1.2 Ciudad amurallada. 

2.1,3 Revolución industrial-ferrocarril. 
2.1.4 Etapa contemporánea-autom6vi1. 1 

VERA Gutiérrez. José R. 1988. La c;rfsi:s del tran199rt• 
11rb1og colectiyp Ja ciudad de pueblo Tesis dP 
licenciatura. Fac. de Filosofta y Letras, UNAM. pp.3-4. 
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Se considera que el origen de lo que !!le podrla 

llamar ciudades se remonta a la invencion de la agricultura, 

es decir, hace aproximadamente doce mil años. 

Estas pequeñas concentraciones de per!!lona~ se 

a!!lentaron primordialmente cerca de cuerpos d-e a·;¡ua que l~s 

sirvieran como proveedores de ese vital ltquido, de otros 

recursos naturales y adem~s era utilizado como un medio de 

comunicación. 

Eran pequeñas concentraciones de población puesto 

que la misma dispersión de las actividades ieconomica:l, y -:-1 

predominio de las actividades primarias, no requer·ian de un 

nivel de organización urbano demasiado elevado. 

Aunque !!le establecen ciudades que se desarollan 

sobre medios acuáticos, en general la dinámicn de su 

"transporte urbano 11 se efectüa en la superficie sólida d~ 

ellas1 también es más común que sus traslados 5¿ 

establezcan e~ tierra firme sin impor·tar el medio f\sico. 

Cabe serial ar aqut que se está consciente dE: 1 a 

existencia y finalidad de los otros medios de transporte 

(aéreo y acuático), pero para los fines de esta tesis no son 

significativos. 

Por el reducido tamafio de la ciudad y el pequef\o 

número de habitantes, la ciudad vivía de los productos 

manufacturados que se elaboraban en ella misma, qu~ 56lo ~n 

ocasiones intercambiaba con las localidades circundantes. 

Por esto mismo, hacia el interior de las ciudades, 

1 os desplazamientos eran re la ti vamente cortos s~ 

realizaban a pie puesto que no habia grandes distancias por· 

cubrir ni si9nificativa5 masas que desplazar. 
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La 11 ciudad" ere<:: ta se·;;un las nec~sidades, 

habft~cional~s de empleo en la agr·lcultura, d~ la 

poblaclón 1 y este era el principal elemento que determinaba 

la intensidad. la dirección y el trazo del crecimiento 

urbano. 

Finalmente, cabe aiiadir que dadas las condiciones 

de poblamiento y actividad~s económicas no era necesaria la 

existencia de modos y medios especfficamente dedicados al 

transporte de pasajeros v mucho menos de un sistema de 

transporte u1·bano. 

2.1.2 Ciudad a•urallada. 

Con el crecimiento de la población la 
diversfffcación de les actividades económices, las ciudades 

se convierten en centros de acumulación de la rfque:a y de1 
poder polltlco y militar de la época. 

Entonces se construyeron ciudades amuralladas 

donde 5e concentraron todas las actividades acon6micas de la 
epoca, por lo 1n;smo se le• consideró entes 
autosuficientes. 

El tamafio y '!'strllctura de la ciudad, ast como el 

hacincimiento ~n que <1\v'a la población provocaron que los 

modos de transporte se limitaran fundamentalm~nte a la 
marcha a p;e y, sólo las clases poderosas eeonomicamente 

podfan transportarse en carruajes o a caballo. 

El cr~cimi~nto de la ciudad, el 

etapa linterior, se determinaba por 

necesidades d~ la población~ 

igual que en la 

las elementales 

El lento cr~cimi'2nto urbano y la escasa evolución 

de los transportes, mantuvieron esta situación prácticamente 

sin modificaciones. durante los dieciocho siglos siguientes. 
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Aunque existen distintos modos de transpo1 toe 

(rudimentarios), no se puede hablar aún de la "?l;istencia d~ 

un sistema de transporte urbano que Influya 

significativamente sobre la dirección del crecimiento " la 

orientación de la traza urbana. 

Las caracteristicas anteriores son el prototipo de 

las ciudades europeas de la época; en otras civilizaciones, 

con otros sistemas económicos y otro contexto geográfico se 

daban distintas situaciones. Por ejemplo, en México en la 

época prehispánica la capital del imperio azteca, habta sido 

construida sobre una base lacustre sobre la cual se 

realizaba una bu~na parte de los traslados de mercancias y 

personas. Para esto se disponia de un completo sistema de 

canoas que permit1a la conexión con el resto de la ciudad. 

Al mismo tiempo, en la parte 9ólida de la ciudad e'l(istian 

amplias calzadas distribuidas en forma ortogonal; las 

calzadas eran amplias para recibir la gran afluencia de 

traslndos a pie y en algunos casos de los tamemes. 

Por lo anterior, se puede afirmar que existia una 

gran vinculación entre los dos medios de transporte 

(acuático y terrestre), lo que permitia que la dinámica 

poblacional y económica de la ciudad fuera muy eficiente. Se 

advierte que estos sistemas de transporte urbano son 

indispensables para mantener esta dinámica. Durante la época 

de la Colonia se mantuvieron elgunos de los esquemas de 

transportación, y sobre todo se impul16 el terrestre con la 

introducción del caballo, y se empezó a relegar a un segundo 

plano a los sistemas acuáticos. Asi se desarrollaron 

extensos sistemas de arrierias y acequias, que permitian 

comunicar a la Ciudad de M~xico con su entorno y, 

principalmente, con el centro del pais (cuadro No. 3). 
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2.1.J ~evolución Industrial-ferrocarril. 

A partir de la revolución industrial, entre 1800 y 

1890, los avances t-:cnológicos en casi todas las ramas de la 

ciencia permitieron el ~xplosivo crecimiento demogr~fico en 

las ciudades v la diversificación y surgimiento de nuevas 

actfvfdades económicas, asi como el aumento en el número de 

viajes por persona v de las distancias en tiempo y espacio 

por recorr·er dentro de las ciudades. 

Es en este periodo cuando se considera que se 

inicia la época de crecimiento urbano, impulsado por el auge 

de la fndustr;a ligera el desarrollo de ciertas 

manufacturas. 

Un e 1 emento de suma importancia para este 

crecimiento fue que las ~reas urbanas se establecieron cerca 

de las fndustrias 1 para poder abastecerlas de productos y 

equiparse de mano dd obra barata, de esta forma la ciudad se 

convierte en un centro generador de riqueza, por lo que un 

gran número de personas dedicadas a actividades primarias se 

dirigieron hacia ellas en busca de empleo. 

También el tama~o de la ciudad aumentó en dirección 

del emplazamiento de las rutas v puntos de origen-destino v 
cruce d•l ferrocarril¡ este último influyó 

significativamente en la jerarquia económica y polftica de 

las ciudades que ya contaban o empezaron a contar con él. 

A pesar del explosivo crecimiento de las ciudades, 

el tranJporte urbano colectivo era poco significativo en su 

cob~rtura y eficiencia, y sólo la introducción del tranvfa 

tiredo por cabal 101 y en algunos casos de los primeros 

autobuses marcaron cierto avance, especialmente en las 

c;udades europeas y estadunidenses en el siglo XIX, v en la 

Ciudad de México a principios de este siglo. 

24 



As1, el augt:" del ferrocarri 1 pr"ovoca un crecimiemto 

de los transport~s que permiten las comunicaciones 

interurbanas v se relega a un segundo plano el transporte 

propiamente urbano a intraurbano. 

La traza urbana se transforma de una red ortogonal 

m~s o menos homogénea, a una traza de!lorganí zada y poco 

accesible para los incipientes modos de transporte como el 

tranv1a. Aún predominan los accesos peatonales que permiten 

traslados cortos a pie v el paso de los modos rudimentarios 
de transporte, pero que son ya insuficientes para el tamal\o 

de las ciudades. 

Finalmente, se debe decir que la necesidad de 

movilidad et auge de los transportes de combu&tión 

interna, se manifiesta a finales del siglo XIX y principios 

del XX; y se advierte un posible cambio radical en la 

estructura urbana, el tamaffo y la funcfón de las efudades y 
se advierte el surgfmiento de verdaderos sistemas de 

transporte urbano (ver cuadro No. 2), 

2.1.~ Etapa conte11Por6nea-autot06•fl. 

En esta etapa las ciudades se convierten en centros 

con un explosivo crecimiento poblacional • por· 1o que el 

avance de las zonas urbanas absorbe pr4cticament• 101 

barrios y pueblos circundantes • las ciudades. 

Las ciudades concentran las actividades secundarias 

y terciarias en diferentes puntos, por lo que loa 

de1plazamfentos internos son cada vez más largo• y m41 

necesarios. 

St p11de 11ir11r q11 Cl)I h ac.H1tdh d1 mcthfhdn u 11 zo11 cutn1, 
h ''"fcfót dt 11 i1Port11tt mtor fl111cltro 1 tl1hill11ll11 1 lu 
f1111ondo11s 41 los tuuporh11 se 1hr91roa 1o1 H1Uu h h cl1dll 1 
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u up1r111 por priMu "' u h Ustorh de ellu, el do1ici1io dtl 

'"'"· 2 

Pa1·a satisfacer esta demanda de desplazamiento, 
surgen las primeras rutas de transporte urbano colectivo 

(principios del sial o XX), por medio de tranv!as 

posteriormente con un incipiente servicio de autobuses, pero 

en for"'• de•ordenada sin percatarse de su importante 

función conffgur•dora. Estos sistemas operaban en la traza 

urbana •~f1tente 1 conformada por calles estrechas, mal 
pavi•entada1 y, •n general, poco propicias para el 

funcionamiento del posterior transporte urbano colectivo, 

A la par del desarrollo del transporte colectfvo 1 

101 auto1116vfle1 surgen como alternativa de transporte a 

nivel individual, y ante la proliferación de este modo de 

traalado, a partir de los aftas cuarentas, se construyen 

•mpllas avenido• par~ po•lbllitor el tr~nslto fluido de este 

•odo de transporte. 

Por el desarrollo tecnologlco del automóvil y lo 

construcción de su infraestructura vial, este modo de 
transporte se convierte en el principal reorganizador 

especial de las ciudades. 

Como lo menciona Rubén Vera (1988): a principios de 

e1te siglo hacen su aparición los automóviles de combustión 

interna, que paulatina•ente desplazan a los tranvias por su 

.. yor versatilidad de manejo e instalaciones. Asf, la 

introducción masiva del automóvi 1 en la ciudad empezó a dar 

un giro muy particular al desarrol to urbano, ya que el 

crecimiento de la urbe se subordf nó cada vez més al 
auto.,óvl 1: 

MOURRE, Bertrand. 1974. 
trnn1ngrte3, en Primer 
Economta y Desarrollo 
Méwlco. p, 7, 

El crtu;fmfcnto yrbgno y 1 q:t 
Coloquio Internacional sobre 

Urbano. FCE-UNAM, Guanajuato, 
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Mor 11 dh h prehruth dt hs ntoriddu por ti. utotótH 1®-n 1u 
utohsu u flttutt: ptrio-dfcuutt u hcorporn H"H tlH 4t 
cirnhtlóa; 1 h whlidtd nhtuh t011ti111111ult St todiHu¡ ul urttt 
1n1ldu rlpl4u ·tJu •itlu o hthuru·, 1u u1lu 11•lt1 ullt1 '" 
11hs trH utrtc\u l de lutl clruhd6•, he1p1e:tt dt 111t11tr tl 
trhsito fhido 1dul; ud1 u1 n ruuitrt dt 1ooru npufíciu ,.,, 
utufouahato piblfe:o '• el tieero dt tthb1td1iutos lltldH 11 
str.iclo r 111tui1ft1lo dt h flotl u~lc•ltr tt he:rttuh 
couidtrtbhautt:, rte:.l 
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Por otro lado, la construcción de la red de 

carreteras que permiten intercomunicar a las ciudades, 

provocan la expansión del crecim;ento urbano e lo largo de 

estas v~as: por lo que la cfudad se organfz6 espacialmente 
de acuerdo con las caóticas necesidades de expansión, y no 

en consideración al crecimiento ordenado de ésta. 

Como se puede ver, ul tamat'io, 1a movilidad interna 

externa, la diversidad de actividades económicas y la 

demanda de transporte de las ciudades actuales, hacen 
necesarios sofisticados sistemas de transporte para 

mov1 Jfzar a un gran número de usuarios y, a 1a vez, mantener 

la fluidez del tráfico urbano. Actualmente, •• utilizan 
modos de transporte urbano colectivos, tecnológicamente m6s 

sofisticados, que nece•ltan de una eficiente ylnculac!ón 

modal. 

Z.2 Consfderacfones sobre la de .. nda de transporte. 

La dfnAmica del transport4! urbano en las ciudades 

actuales 1 la gran diversidad de actividades económicas que 

se desarrollan en ellas, as~ como la dfversfficacf6n de 105 

Medos de transporte urbano., provoca que. se fdenti ffquen 

distintos conceptos en relacfón a la demanda de transporte, 

en estrecha relación con la planeación del mismo sector. 

VERA, op, cit. p. 9. 



Conceptos que, en resumen, Lowdon Wingo (1972)~ describe de 

la siguiente manera: 

la de•ande de 1a<>vi•fento, que se refiere sólo a1 

número agregado de viajes que desear~n efectuar individuos 

en una determinada ~rea¡ 1 a de•anda de tr6fi co 1 que se 

refiere al número de viajes en términos de sus 

caracter1sticas espaciales¡ la carga, que se relaciona con 

la distribución de los viajes en el tiempo; la de .. nda de 

flujo que se relaciona con el número de viajes que desean 

atravesar un determinado punto en un determinado momento y, 

finalmente, cuando tal punto se constituye en el destino 

común de cierto número de viaj~s, se definirá como deaaanda 

de llegada fija. 

2.2.1 oe .. n4a de oaovl~fento: 

Este concepto puede comprenderse mejor dentro de un 

•arco mis general, ya que los individuos efect6an recorridos 

entre distintos puntos con el fin de entrar en intercambios 

de uno u otro tipo, y, si como se sabe, el propósito básico 

de un sistema de transporte consiste •n facilitar la reunión 

de las personas i•plfcadas en tales intercambios, 

virtualmente todos los movimientos se llevan a cabo debido a 

unas finalidades sociales o económicas especfficas. "La 

demanda de •ovi•fento •e b•sa en las exigencias de 

comu"fcaci6n de la sociedad urbana y sus actfvidades".s 

WINGO, Lowdon. t 9 7 2. Trno,oprte 
Tau. Barcelona. pp. 37-~6. 
Ibid. p. 38. 

,uelo 11rbono. Oikos-
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2.2.2. Demanda de tr~flco. 

Esta demanda se refiere al movimiento d~ntr·o de las 

ciudades, desde el punto de vista de la Geograt'a de los 

origenes y destinos de los viajes. Por lo que se 1?nfoca 

principalmente en los nodos que se forman a partir de la 

concentración de los usuarios a partir de la existencia de 

diferentes modos de transpr·ote. 

l1 de1od1 dt trUico dt ,ilju 11 trab1Jo, por thtplo, c°"rodt lu 
'lhtn dt dtno' dt •hfu por pult dt todo1 los tr1bifldoru utrt su 
cuu y su ht1ru d1 tnbljo ,, por lo tuto, uU i1fhid1 Por lu 
dlstrlhdonu u ti 11p1cio dt lu •Íliudu 1 los t1phos.' 

2.2.3 Carga. 

Las caracteristicas de la carga en el transporte 

urbano, se ponen de manifiesto cuando la demanda de 

movimiento distribuida principalmente en el tiempo. Es 

decir, lo que se suele denominar como los momentos del 

transcurso del dia en que se hace más necesaria la 

utilización de los modos de tranoporte urbano. 

2.2.• Deaanda de flujo. 

Se refiere a la distribución del movimiento tanto 

en el tiempo como en el espacio. 

De acuerdo con los anteriores terminos se puedo! 

decir que la demanda de movimiento es, simplemente, el 

producto de la fuerza de trabajo empleada y de la frecuencia 

de los perlodos de trabajo que se traduce en el númer·o de 

viajes al trabajo durante un p~rtodo necesar·io para mantener 

el proceso de producción. 

!bid. p. 40. 



ll uruttriutih de h dt1ud1 dt trHito 1 ui1e QU u idntifiQYt h 
dhtrt\1tih u t\ up1do 1rbino dtl upho ' dt 1u uid1du do1hticu. 
LI dtfhiclh d• h cu,1 dt1 siltua iQ'lit1 ~u n dtfhu lu 
uruhrlsticu t1a;or1lu dt tu tnTtclos ~ICh tl trab1jo: n 
uhnhu ptr\odit1, dtrac!Oa 1 siullhtld1d.l 

2.2.5 Oe•anda de llegada fija. 

Esta demanda se ~stablece cuando se enlazan las 

caracter·'i~t;cas particulares del viaje al trabajo, se 

reunen \os factores de carga y de demanda de tráfico en un 

esquema común, por lo tanto se g~nera este tipo de demanda 

altamente especializada; que se encu~ntra inmersa dentro del 
zistcma d-e transporto? por· la man~ra tan establecida en que 

se llevan a cabo las actividades. 

Como se puede ver, el estudio del transporte urbano 

como sistema involucra distintos modos de transporte, 

distintas actividade~ económicas y grados de demanda. 

Es por esto que el problema del tráfico generado 

por la demanda v por los deficientes sistemas de transporte 

urbano, es urgente de atender, se puede afirmar que 

requiere de prontas alternativas de solución. 

La complejidad del problema del transporte urbano 

ha d<!ri'Yado hasta la fecha en una planeación sumamente 

errática dificil de controlar manipular en forma 

corr'!cta. Va desde 1960 1 en las ciudades de los paises 

desarToi lados •• habian 
opo?-r·ac.lor,3\e!. Igualmente, 

medias grandes de los 

problemas eran evidentes. 

!bid. p. "'· 

notado graves problemas 

d~sde t970, para las ciudades 

palses subdesarrollados, estos 
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2.3 ICO<lo de transporte utilizado en función del taaaflo 
de la localidad. 

Para el caso de las ciudades principale5 de nuestro 

pais, si se toman en c\Jenta los modos de transporte 

utilizados para satisfacer la demanda y de acuer·do al tama~o 

de 1a población, se puede reconocer el siguiente esquema 

dentro de las ciudades que cuentan con més de \00 000 

habitantes: 

1. Ciudades medias. 

2. Ciudades grandes. 

3. Macro ciudades. 

Las caracter1stfc.., de población y transporh de 

cada uno de estos irupos de ciudades se decriben a 

continuación: 

1. Ciudades medias: (entre 100 ooo v 500 ODD habitantes)¡ el 
transporte urbano se realila principalmente mediante 
recorridos b pie y en veh\culos de transporte público, 

que generalmente prestan •ervfcio conforme a niveles d~ 

organización incipientes. 

Se trata de ciudades relativamente peque«as (dentro de 

este bloque) que aún no presentan serios problem<ls de 

congestionamiento vial, nf fuerte d•manda de servicio de 

transporte urbano. Por lo tanto. sus servicios de 

transporte 

fncipi entes, 

so ti sti cedos 

urbano organización operatfva •on 
los niveles de demanda 

sistemas de transporte, ni 

organización elevado. 

2. Ciudades grandes: (entre 500 ooo 

no exigen 

~istemas de 

000 000 de 
habitantes}; en estas ciudades se dispone de transporte 

colectivo organizado: lineas de avtobu1e1 y •ervic1o• 

colectivos en vehiculos de capacidad menor, cuya 
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importancia relativa depende en gran medida de la 

intensidad de actividades y _,1 trazo particular de las 

ciudades. Además, el número de Yeh~culo5 prf vados empieza 
a cobrar gran importancia. 

En este grupo de ciudades, 1a demanda de $ervicio además 

de incrementarse tiende a cubrir mayores distancias: 

estas ciudades poseen una emplia zona urbana, con la 

generación de nuevos centros de producción. habitación v 
recreación. Por esta razón, los problemas en cuanto a la 

capacidad vial y demanda de . transporte urbano son más 

agudos y, por 1o mismo, urgentes de atender. 

3. Macro ciydad>?.s: (más de 1 000 000 de habitantes); en 

•1te1 ciudades la necesidad del transporte (con la 
consfguient~ uti 1 ización de los medios públicos y 

privados) reviote una uyor complejidad. .i.quf, el 

transporte colectivo llega • constituir le modalidad que 

mjs pasajeros Moviliza (metro, tren ligero, etc), 

especfalrnente en las zonas conurbadas que presentan Areas 

con elevadas concentraciones de población, centros de 

trabajo v servicios. Pero, al no satbsfacer la demanda, 

la participacfón d'!!I tos veh1culos particulares es 

num~rfcamente abrumadora causa de los prf ncipales 

problemas de congestionamfento. 

Uno de los principales efectos de este congestionamiento 

es la disminución de la eficiencia de1 servicio de 

transporte colectivo, que de llegar a niveles crftfcos 

pudiera ser capaz: de afectar la factibilidad misma del 

sistema general de movimiento. Además, se generan efectos 

s"cundar i os en cuanto a 1 medl o ambiente, seguridad 

salud de los usuarios y operadores. 

32 



En general, esde tl punto de vista operacional, la 

forma que reviste el transporte público o.:n las macro 

ciudades refleja claramente el volumen de la de:mand.!i v su 

distribución espacial en el territorio urbano. 

As1 se tiene que cuando, a lo largo de una misma 

"'ª' se concentran la mayor parte de los puntos de origen y 
destino que generan una considerable proporci6n de los 
viajes demandados por le población, se tenderá a configurar 

un sistema de transporte colectivo cap8Z de movilizar 

grandes volúmenes de pasajeros a una velocidad relativamente 

satisfactoria, favor·eciendo finalmente a los modos de 

transporte masivo y colectivo. 

En cambio, en las ciudades cuya disposición 

geográfica de las actividades y área de habitación es mh 

dispersa, en función de su misma diversificación, los 

recorridos cotidianos requieren disponer de un número 
relativamente elevado de 11nea! de transporte, en las que 

además concurren distintas modalidades de transporte 

(autobuses, taxis, metro, tren 1 igero). Consecuentemente se 

tiende a configurar un sistema de gran complejidad, cuyo 

desarrollo se orienta a la integración de una• red de 
transporte que permita cubrir múltiples trayectori•s. En 

este caso, y dada la complejidad del sistema, en combinación 

con las altas tasas demográficas, ya se habla del transporte 

masivo como una de las alternativas del los sistemas de 

transporte urbano en nuestras ciudades. 
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CAPITULO III. 

LA POLITICA GUBERNAMENTAL Y LA PLANEACION EN MATERIA DE 
TRANSPORTE URBANO. 

En este capitulo se abordan los diferentes 
enfoques que, en materia de planeación del 
transporte, han predominado en México, a 
partir de 1940. Además, se comenta la 
polftica que en la actual administración se 
aplfcarA para el sector transporte urbano, 
contenida en el Plan Nacional de Oesarrol lo. 
La esquematizacfón de las po11ticas aplicadas 
al transporte, desde 'i940 hasta 1986, permite 
relizar un breve análisis de cui§les han sido 
las caracterfsticas demogrAficas y del 
transporte en dicho perlado. En seguida, se 
indican las perspectivas existentes para 
lograr una verdadera planeación del sistema 
de tr11nsporte urbano, y en partfcul ar de la 
necesidad de una Planeeción Integral del 
Transporte Urbano Nacional. 

J.t Alguna• constderacfones sobre la planeaci6n urbana y del 
trensporte urbano en N6xf co. 

3.1.1 La planeacf6n urbana. 

A pesar· de que se considera que las polfticas 

esQacia1es son las acciones del Estado que modifican los 
ámbitos urbano y regional, y que cualquier pol itica puede 

1 legar a tener impactos espaciales de importancia (por la 

sencfl la razón de que casi toda la actividad humana se 

realiza ~n la superficie terrestre), este impacto en general 

tiende a ser negati~o si las politfcas no consideran 

exp11cftamente la dimensión terrttorial. 

h H sntldo ú1 rntri11do hiutth 1 F1lasteh dtfh11 1 h po1Hlu 
erhu coeo 11 1cthf4N 1rh11 oe lftch 11 1r•11lsto. A1n111 q11 por 
1rNlh• 111f114t1 11 fütrlkcllt 4t h fttmlil r I• tclhldodn 4t 
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cou110 u et up1do rul, el uradtt y for11 del up1do coutnido y 
h dhtrib•cih de h pobluih •irU?&d1 n rehdh 1 1abu.t 

De manera m's concreta, la planificación urbana se 

refiere especialmente al ord~namiento fisico de las 

ciudades, se enfoca más que nada satisfacer los 

requerimiento' sociales en los términos d~ proporciondr 

adecuados espacios, edificios y servicios. 

Por esta razón, se puede afirmar que la planeaci6n 

urbana no se puede limitar a ser simplemente una actividad 

que se deje en un segundo plano, sino que se tiene que 

considerar que 11 
••• se desarrolla en un contexto socio-legal 

particular durante cierto periodo de cambio económico­

social, y que ha sido parte de un proceso de transformación 
social y lucha de clasesu.2 

La planificación urbana dS, pues, la activid•d 

espec\fica que trata de regular v guiar un conjunto de 

even'to!!I, que principalmente se realizan por instituciones 

gubernamentales plasmados en programas espec1ficos, que 

involucran a difer·entes sectores y niveles de gobierno. 

Pero se debe advertir que la planificación urbana 

no existe en abstracto, en un vac1o social, 11no que est& 

determinada por la totalidad de estructuración de tuertas 

económica!, sociales y politicas que, de una u otra manera, 

ejercen su influencia sobre los agentes estatales que 

intentan regular la estructuración espacial de las 

ectividade• y de la población. 

Por lo tanto, el acelerado proceso de urbani zac;ón 

experimentado en los pa~ses subdesarrollados, hace m6s 

urgente la elaboración de planes esp•cio .. tempora\es. A11 

GARZA, Gustavo. 1986. 11 Planeación Urbana en México en 
Per~odo de Crisis, ( 1983-1984) 11 , en E1tudio1 pomqar6ficos 
y !lrb1095 Vol. 1, No. 1, enero-abril. El Colegio de 
Mé)(.fco. México. p. 75. 
Ibid. P• 76. 
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tambi~n no existe duda sobre la necesidad de la intervención 

del Estado en o?I d'!!sarrol lo urbano-regional. Pero, a pesar 

de esto, st se requiere establecer politicas realistas, que 

enfrenten adecuadament~ los múltiples retos que impone por 

ejemplo: la insuficiente industrialización, el acelerado 

crecimiento de las ciudades y las complejas necesidades de 

desplazamiento. 

Sh 1M1r901 h ro10ilfd1d dt htt1r1r 111 polltiu up1cio·uttorhl 
ulrnt1 u j,.f, ••tlcolo dificil dt '"""' 1) 11 plulflotclio, "" 
tcthUtd ucl1l1ntt c114fcfo11d1, H ncwntn n1er9id1 u 11 fhJo de 
hhrun co1tt1dictorios dt IH dihrutu 1gutu 1od1hs qu u 11r 
c,.ltjo ,,.,111111111¡ 1) ti uh<lo 1etul dtl co11el1iuto u h !toril 
dt h ,l11fffudh ' dt 101 dtttnf111tu dt h ntnchncf6a dtl 
up1cio 10 ptnitt 111 iah9t1dóa ubll.J 

Respecto a la figura hfstórtca de los transportes 

en general, este ha alcanzado tal "Significado, qye hoy dta 

se afiru que el d~sarrollo de yn p~is, región o ciYdad, 

depende en gran ntedida del tipo y calidad alcar.zada por el 

sistema de transporte. Como el desarrollo no se pyede dejar 

al azar, la evolución de este sector y de todos SYS aspectos 

soc;oeconómicos, requ~eren y e!'ltán intimamente ligados a yn 

dinámico proceso de planeación, 

En mat~ria de planeación técnica, operacional 

socioeconómica del transporte urbano, cabe mencionar que se 

ha dedicado 1nuchi sim11 atención a fos aspectos ingenieriles 

de la circulación, e la medición de los volúmenes del 

tr~fico y al trazado de v'as e interconexfones que promuevan 

el más eficáz movimiento de los vehfculos. 

hro r•r11nh 11 U ntl•4t qn '"" ru¡atuffflidd dt 41ft1tt Sf 
lltfll' tt1hf11 .. lltt c..,., ,, ,,., .. t., '°' ~·· ... 4t IOHtlt los 
ttUetl01 1 o 1i 11 trHfco po4rh1 ·o u· ur ntorfndo o dfrflido 1 
•t1r11 dt 1l11u uuu dhthtt, 1racfu 1 h u1lp1hcfÓI couufuh 
4o 111 011111 4ol ••l1ft1to. 11 e111efll4 lt t1tf•• ti mito 4t .., 

Ibid, P• 78. 
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11ner1 phu h se91fdo sludo, u horh, uu proph dt los 
pluiffudor!S .rb111os, ptro debido i u hito Jt hru d1r1ci61 r ftch 
utre h pluifiucfh 1rbu1 r lu 1ethid1du pluifiudoru dt lu 
urrtltru r ,fu d1 coenfuc1ó11 j11h se 1ftrcfto thctfu r 
ncfo11lu1h dlch up1cfd1d.' 

En la práctica lo que generalemente se hace es 

tratar de satisfacer 1 a demanda de transporte en 1 ugar de 

tratar de reducir al máximo dicha necesidad. El tráfico es 

una función de actividades. Esto resulta fundamental 

explica por qué el tráfico se incrementa m,js que 

proporcionalmente al crecer las ciudades. Esto mismo explica 
por qué fluye el tránsito entre las ciudades, y entre é!!ltas 

las ilreas rurales: por existir unas actividades 

complementarias, generadoras de movimientos entrecruzados, o 

de ida y vuelta, etc.s 

En este sentido, se tiene que las actividades son 

innumerables, pero sólo heiy cuatro formas básicas en que 

cabe utilizar los v~h1culos de motor en conexión con 

dfstfntas actf vidades: 

1. Transporte de' materias primas, mercancfas y alimentos. 

2. Traslado de pasajeros en masa, por ejemplo autobuses 

Bimf 1 ares. 

3. Movimiento de personas individuales o en peque~o número: 

autos particulares, motocicletas, etc. 

4. Servicios mOviles, como pueden ser bomberos, 

ambulancias, etc.e 

3.1.2 L• Planeacf6n del Transporte Urbano. 

4 BUCHANAN, Colin O. 1973. El tráfjcg en lo, cfudad•:s 
Tecnos. Madrid. Colección de Ciencias Sociales. pp.41~42. 

5 Ibld. p. 42. 
6 Ibid. 
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fspecialm~nt'! en Jos últimos decenios, la población 

d~ nuestro pals ha crecido en forma explosiva, lo qu~ 

dema1.da Ja aplicacibn de nuevos modos de tran,porte que 

permitan vincular, de 1a mejor manera, a todo el territorio 

nacional. 

Sin embargo, el privilegiar un sólo modo de 

transporte (automotor) bajo la tendencia de desarrollo, 

enfocada a la integraci6n reg~onal v nacional a partir de la 

red de carreteras, ha generado graves desequilibrios 

econ6micos v sociales tanto en las areas rurales como en las 

urbanas. 

De hecho, el transport-e urbano, en su totalidad, ha 

sido de los sectores que poco han figurado en los planes de 

desarrollo tanto regfonales como locales y urbanos. Adem~s 

de que, este sector, se ha dejado en manos de las 

autoridades urbano- local es, 

regional sino nacion~l. 
sin coordinación no sólo 

En términos generales se puede afirmar que e1 

transporte ha carecido, v carece actualmente, de un marco de 

planeación globalizado, que esté enfocado a satisfacer las 

necesidades de transporte no de manera puntual (urbano) sino 

urbano-nacional. 

Además, 1os programas en materia de planificación 

urbaina que se elaiboraron entre 1983 y 1984, no lograron 

superar las def i ci encías que presentaban los anteriormente 

realizados, ya que contfnuaron sfn considerar las relaciones 

entre la ~structura económica-social los fenómenos 

tercitoriales; ~n ~1 mejor de los casos sólo contemplaron la 

dimensión espacial en forma ai•lada.7 

Sólo en el ~ltimo Plan Nacional de O~sarrollo 

( 1989-1994.), se observa cierta preocupación por la verdadera 

GARZA, op. cit. p. 94. 
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aplicación d-e medidas que tomen ~n cu-:-nta la dimen3;6n 

espacial del foenómeno urbano, v en especial del t1·anspo1·t~ 

intraurbano e interurbano. 

Mientras tanto, las desigualdades regional~s s~ han 

acentuado en los últimos años por el aumento de la población 

urbana, v en consecuencia por el aumento de los p1·oblemas 

urbanos, especialmente en cuanto a la viaHdad al 

transporte de personas. 

Esta relativa falta de integración nacional. o 

regional (o simplemente entre dos ciudadt1!5) 1 ha provocado 

que los problemas existentes sean atendidos en forma 

individual v poco coordinada con otras instituciones y/o 

centros urbanos que posiblemente tuvieran 18s mismas 

carencias. 

Prácticamente, el sector público privado han 

dejado en el olvido la importancia de una verdadera 

integración del territorio, o mejor dicho, aunque sabían de 

esta necesidad no hab1an establecido los mecanismos para 

echar a andar esta integración nacional. 

En materia de planeaci6n del transpor·te, hasta 

1988, el ac~lerado proceso de desarr·o11o urbano nacional, se 

ha dado dentro de un contexto macroeconómico en ¿l qu~ st­

pueden distinguir dos etapas bien diferenciadas: 

,.¡ Una poljtica económica de desar1·ollo industrial 

instrumentada a partir de la decenio de los cuarenta, 

que s~ tradujo hasta 1970 en un desarrollo 

desequilibrado que generó una concentración 

significativa en la Zona Metropolitana de la Ciudad de 

México (ZMCM). Se puede observar que las acciones en 

cuanto a politica urbana en dicho pe1·iodo fu~1·on 

incipientes y su impacto territorial poco 1mportante v 
de manera aislada. 



b) A p1 incipios de los set'!'nta ha'f' un r~conocimiento, por 

par·te d'! las auto1·idad-:!s, de los efectos n~gativos e 

ineficaces d.e la e)(cesiva c:oncentración poblacional 

las acciones aisl~das por parte d~l gobierno y, ~n 

con,~cuencla. aparecen los esbozos de una politica 

nacional de d~sconcentración descentralización que 

adquiere su máxima expresión ~n los albores del presente 

d<!!cenio. 

Sin embargo, la inercia generada años atrás era va 

muy fmportante los efectos de esta polttlca fueron 

marginales y apenas perceptibles. 

La nula o relativamo?nte escasa inte'3ración de los 

planes de desarrollo urbano presenta, en la actualidad, un 

panorama poco propicio para el logro real de una Planeacfón 

Integral del Transporte Urbano Nacional v Regional. Como 

consecuencia, la integración del territorio nacional a 

oartfr de la red car'retera ha cump1 ido inci_pientemente su 

función, que no ha sido precisamente la de promover el 

desarrollo del pais, desde la óptica de lograr una 

integración nacional. 

Actualm~nte, la falta de planeación del transporte 

en particular, del Sistema de Transporte Urbano 

Subvrbano d~ Pasajeros. se ha convertido en uno de los mas 

grandes prob 1 emas no sólo para la ciudad capital y su área 

metropolitana, sino también para la totalidad de las 

cfYdad~s medias de nuestro pafs. 

As1 también, en el contexto int1·aurbano 1 las 

manifestaciones más palpables de la polttica imp11cita o 

explicita seguida hasta el present~ 1 están influenciadas por 

las pres~ncfa de notab1~s d~ficits en casi todos los 

elementos d~ la estructura i\sico-urbana: suelo, vivienda, 

vialfdad 1 servicios públicos, entre otros. 

40 



En una prlm-era conclusión, se d":boe di:-cir quof- el 

esquema actual de desarTollo urbano a nivel nac..ional ~stá 

caracterizado por tres elementos: 

1. Se tiene una excesiva concentracion de la poblacion en 

algunas ciudades y zonas metropolitanas, en esp~cial la 

ZMCM, que concentra al 23 \ de la población distribuida 

en una mtnima parte del territorio nacional), 

2. Existe una marcada dispersión de la oobldción rural, que 

habita de condiciones aisladas y en peque~as localidad~s 

espaciadas en todo el territorio y, consecuentemoente, 

3. La existencia de profundas desigualdades regionales ~ntr~ 

el ámbito urbano y rural. 

La politica aplicada en materia de transpor·te 

estuvo orientada básicamente la integración nacional 

apoyada sobre todo en el desarrollo y ampliac!ón de la r·ed 

carretera. Por consiguiente, el enfoque se dió hacia "!l 

transporte fnterurbano con acciones aisladas e individuales 

sobre la vialidad y el transporte urbano. 

Sin embargo, ~1 acelerado proc~!O urbano que 

actualmente manifiestan la mayoria de las ciudades del pafs, 

requiere del i ncr-=mento de la movilidad urbana 

interurbana, ya que los desplazamientos urbanos no cesan de 

aumentar en número y en extensión, y aunque las medida5 

puestas en práctica para resolver los problemas inherentes a 

la movilidad urbana también se han incrementado, los 

conflictos persisten y tienden a agudizarse a medida que 

crecen las ciudades. 

En consecuencia, la organización de los sistemas de 

transporte urbano constituye hoy en df a una de las 

principales preocupaciones de las autoridades locales, tanto 

en las grandes aglomeracion~s como en las ciudades medias 

del pats. Esto se r~fleja en las inversiones dedicadas al 
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'!G·..i\r;~,mi.e-ntv y a 1a vialidad urbana, que c-.e:p1·esentan una 

Pa•·t~'- impor·tetnte d~1 pre3.UPIJ<:sto de estas urbes: en general 

~ntre e 1 2S 30 ' d•l monto total destinado al 
t•J'•t. ionamio::nto de las ciudades.a Ad-emas, los problemas 

l igadQS a los desplazamientos urbanos están lejos de ser 

'·esyeltos 01 por lo menos, de disminuir su intensidad. 

Con n:ispecto a1 crecimiento de las Areas urbanas, 

s~ pued~ ver que ¿1 aumento en el grado de urbanización, que 
en t960 fue d~ ~t.9 ,, para 1980 se hab\a elevado a 56.2 ~. 

Esto mu~stra Que ya para entonces la mayoria de la población 

de México viv\a en ciudadesi, v para 1988 9e estima que este 
~ív~l podria s~r de casi 64 ~.10 

En afios recientes, el aumento en el número de las 
ciudad~s. esto ... de localidades mayores de IS mil 
habítantes, u notorio: las cifras indican QVe de 119 

c\udaQes que se reg~ straron en 1960, en 1900 eran casi el 

doble (229 ciudades),11 

Es por esto que las grandes ciudades cada vez 

a>jqui'!ren mayor importancia relativa -en el sistema nacional 

de ciudades, ya que:, como 5e sabe solamente cuatro ciudades 

en 1987 concentraron a más del 50 \ de la población 

nacionai. mientras que S7 ciudades medias representaron el 

30 \ d<? la población del pais, y un 15 \ viv1a en ciudades 

entre los 15 mil y 100 mil habitantes, 

.A!li !le tiene qu~, en términos relatlvos, no 

obstar.te lo declarado ofialmente, 1as ciudades medias 

OCHOA, F~lipe y Asociados. 1967. pqlitic:;s Nncfonol de 
tc10:1pgcte urbang. Proyecto BIRF-BANOBAAS. Felipe Oehoa Y 
Asociados. Mé~ico. p.B-3. 
!bid. 

10 üARlA~ Gu5tavo. 1989. 
de14rrollo urbano th 
oe,arrgllo BANOBRAS. 
H~xico, p.30. 

11 OCHOA, Op. cit. 

"El caracter metropolitano del 
M~xico11 , en EedccaJi3mo y 

No.17, septiembre-octubre, 
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consideradas pequel'\as son las que han registrado "!'l ma'(o1· 

incremento de sus tasas promedio (de 0.97 " en la d~cada 

1960-1970 pasaron a 2.es ~durante el periodo 1970-1980) 12 v 

las macrociudades en los mismos periodos registrar·on tasas 

de crecimiento cer·canas al ~. Las ciudad"!'s medias 

grandes por su parte 1 muestran un crecimiento demográfico 

relativamente estable, aunque ligeramente creciente. 

Aunque el crecimiento demográfico nacional ha 

comenzado a mostrar una disminución de su ritmo promedio 

anual, durante más de cuarenta arios ha impactado de manera 

crttica a las zonas urbanas del pals y de manera explosiv~ a 

las zonas metropolitanas. 

Bajo esta perspectiva, el éxito de una po11tica de 

desarrollo urbano armónico, equilibrado, 

equitativo deberá necesariamente acompa~arse de una Politica 

Integral del Oesarrol lo del Transporte Urbano que, como ya 

se mencionó, tome en cuenta las relaciones entr~ la 

estructura económico-social y los fenómenos territoriales, 

que, a fin de cuentas, son los elementos que determinan las 

caracteristicas propias de nuestro sistema de ciudades. 

3.2 Esquema histórico de la politice oficial aplicada en 
Materia de transporte urbano. 

Para efectos del presente análisis, y considerando 

las variables: crecimiento demográfico-urbano, politica 

seguida en materia de transporte causas generadas o 

implicitas en dicha pol~tica 1 se ha utilizado pard para est~ 

análisis el cuadro No. 4, En el cual se encu-!ntra d;vidido 

el esquema evolutivo de la po11tica oficial aplicada ~n 

México en materia de transpo1·te urbano, en las sigufienti:s 

etapas: 

12 Ibld. p.B-6, 



1. t:tepe 19'0·1870: AccfonH pionera• en aaterfa de 

urbanhao. 
2. Etepa 1970-1875: Acciones urbanas de i111pacto territorial 

aislado. 

J. Et•pa 1875-1880: Politice urbano-regional. 

•· Etapa 1880-1888: Planeacl6n urbano-regional 
ln•tltuc!onal!rada. 

s. Etapa 1988-2000: Necesidad de una Planeaci6n urbano­

region•l Integral. 

J.2.t Etapa 19•0-1970: acciones pioneras en lllilteria 
de urban!sllO. 

Oesde el punto de vista demográfico se puede 

afirmar que, a partfr de t940, el gran impulso al desarrollo 

industrial modificó 
0

la estructura demográfica nacional. En 

~ 1 cuadro No. 4, s~ observa que durante e 1 per-1 odo 

comprendido entre 19'60 y t970 tanto la población total del 

pais, como la población urbana aumenta en forma casf 

propor·cional, por 1o que su crecimiento puede catalogarse 

como moderado y, hasta cierto punto, contr·olable. 

En -:ste periodo se reafirma la hegemonfa de la 

Ciudad de Me~ico como la mas grande concentración urbana del 

pa\s: hasta 1960 "!ra la única ciudad con más de 1 mll 16n de 

hab~tantoes. 



OUUlil:ICA 0( LA POUflCA APLCAOA EN M4l(~tA OE TRA11jSPOtlTE UR!WiO. 

{ 
... ~ 
l•(ft''°"''" 1 
...... ICll ff• 

vu11'U!.&.C1C<11U 111rrtl..,tf11•(9 

v.as 'l'lt•a~u l ,, .. .,. h•11, 

1¡ •(~ 1\Tl.&u•t.1\0 , , t•~ ... llhfOI, 

.,,,,c,,.,.,.,n1, 

'" 
'11f*ftt ... 1S•H ... ·ll,lo1""'11t•t•lll 

.... ._'IC, .. U•!ol.oo• 
.... __, .. ,.., ..... C°"''' 

"'••HC•U•"•'· ...... ~¡°"''''••M•• .. •rWf 

,..,,i..c,.u·•-· 
......... " ,. ....... º''' .... 

h--·uft.,¡•011 

ltt·•- ~ .... , ·-· ,...,. ......... ... 

c:u.rouu 

, .. 1 ........ ,_ 

~yt--~~!--.....,1.r-·...,,rci,._."""'_..!'tir.___.,.,,, 
o .. -.!Q)OOol"-

,. "'º"'!"'' ... ,.,,. 
H•~t•••f .. ,11'1""" , ....... "' 

''"'º' .. ,. •• 1,,,, •• (.., .. \,"''''º' 
_,,~------ t-IOIO' IO!fflfff 

••a.o~u ocu••ou.o 
IH1QH·~' •(...Ollllm•••lllll· 
ou en :nauouo "~"'l 

~-----~------~.l~U.lCll:I• lillfUH~ on 
fll&O"Ctf( u•U•0·1•lfty .. U10 
IC.00( .. 'H '-1"9 tt•I ,.,,.._,.,...;11te ... ""°'"'" .. ,,.....i,....,lflc*"1n,,u• ... ,... .. 41.,,1 ... , •• _J 

·1 a• .hv...::rt ;1• ·~ ·, .. '•~•·"" '••••-'• _._ r·1r•t•~ 1<'1· 9.&\0IUI 
•• ,1:1,::1.&•-..•Ulf 114111 

·-..._. - ~-- -- ----~-·------------------



46 

Paulatinamente esta situación comenzó dar las 

primeras muestras de e'ICcesiva demanda de servicios urbanos 

en la capital y otras ciudades importantes del pais como 

Monterrey y Guadalajara, por mencionar sólo unos ejemplos. 

El aumento de la población y la creciente migración 

hacia las áreas urbanas, provocó que de nueve ciudades con 

más de 100 mil habitantes en 1940, se pasar.31 a 35 en 1970, 

En estas ciudades se concentraba aproximadamente et 59\ de 

la población total de 1970. 

Aunque se ha considerado que el crecimiento de la 

población urbana era relativamente lento, las deficiencias e 

insuficiencias en casi todos los elementos de la estructura 

fisica urbana {como el uso del suelo, la vivienda, la 

vialidad, los servicios públfcos, etc.) eran notorios. 

Las acciones oficiales e intitucfonales en materia 

de una planeact6n urbana aGn no se aplican, en parte porque 

no se tftn1a una visión global del impacto de la politica 

industrial del momento, y porque lo que se buscaba era 

crecer económlcamente, independientemente de los graves 

desajustes urbanos, que se expresaban a travás de la 

excesiva concentración de población en la ZMCM, la marcada 

disperslón rural y las profundas des;gualdades regioneles. 

Con la llegada de los primeros automóviles 

( 1903) 1 13 la formación del primer servicio de tran'5porte de 

pasajeros ( 1917), a y la creación del servicio for~neo de 

pasajeros ( 1926), IS se modificaron sustancialmente varios 

aspectos de la vfda urbana de la época: la estructura 

urbana, el crecimlento poblacional nacional v urbano, la 

movilidad interna y externa, la vocación económica de las 

13 s.c.r. 1915. Mé;dco trayés 
pre5ideaci5le5 1a5 rnmttni~~~l~n~c:;. 

Presidencia. M6xico 1 Tomo 8 1 p.376, 
14 Ibid. 
15 It>id. p.371. 

de loe;. joforme~ 

Secretar~a de la 



ciudades, y el establecimiento de nuevos centros urbanos, 

complicó e incrementó los problemas del transporte urbano e 

Interurbano, 

A parUr de los anos treintas la po1'tica que se 

aplicó en materia de transport'!, privilegió el automotor y 

desde entonces se busca comunicar por carretera, a las 

poblaciones más importantes (capitales estatales) y, en 

especial, a las zonas más productivas del territorio con la 

capital del pats. 

En este perlodo, de los años treintas v cuarentas, 

se ubica el inicio del proceso urbano a escala nacional. 

Fenómeno Qu~ se destaca en est~ siglo, tanto por su 

repentina aparición, como por su acelerada manffestacf6n en 

los 6mbttos económico, social y geogr~fico. Simultáneamente, 

dicho fenómeno empieza a requerir de la aplicación de planes 

correctivos preventivos del transporte, habitación 

salud, entre otros. 

El primer Plan Sexenal ( 1934-1940), constituye el 

primer intento de programación del desarrollo nacional. En 

este plan, 

prioritario 

para el 

construir 

sectqr transporte 

carreteras que 

se postula 

facil iton 

como 

la 

distribución de los productos y, construfr vias férreas para 

abrir a la comunicaci'ón regiones fértiles que estuvieran 

aisladas, De hecho, podrla afirmarse que hasta 1960 la 

polftica aplicada en materia de transporte di6 prioridad a 

la integración del territorio nacional, con base en la red 

carretera v la rehabi 1 itación del ferrocarri 1. 

Hasta 19SO, la longitud de los caminos construidos 

tuvieron un crecimiento moderado pero, por la orientación y 

funcionalidad de los mismos, resul t6 de gran valor 

estratégico, ya que la red construida hasta ese afio habla 

comunicado a todas las local idad~s que ya para entonces 



tenlan más d~ 30 mi1 habitantoes, y p1 ácticam~nte a todas las 

que veinte años más tarde tendr1an mas d~ 50 mi1 habitant~s. 

Con el segundo Plan Sexenal (t941·t946) se reP<et1d 

el esquema anterior bajo la idea d-e: consolidar· la 

integraei6n del pais y aumentar la producción y ~th:acia de 

los servicios de movilización y d;strfb\Jc;on d'! p1·oductos. 

Pero este objetf~o obligaba a coordinar los difer~ntes 

5istemas de comunicaciones transport-e-9, construir 

carreteras rurales, modernizar la r~d ferroviaria v tambifn 

dar facilidades aéreas para comunicar regiones aisladas, lo 

que en conjunto implicaba empezar a considerar lo5 

transportes no como entes independientes­

componentes de un só1o sistema. 

sino como 

Sin embargo, pese a que se planteaba coordinar a 

1os distintos modos de transporte, se afirmaba qui! para 

lograr la integración del territorio nacional, la pol1ti"ca. 

de transporte debia atribuir gran importancia al transporte 

interurbano. En otras palabras, se relegaba al transporto 

urbano, situación que se tradujo en una deficiente 

inte9racf6n urbano·regional. Las ciudades de México no 

estaban adecuadamente comunicadas entr·e s1, sino en función 

de las necesidades de la gran urbe y de ciertas zonas 

estratégicas. 

La política de integración nacional, a través d~l 

transporte interurbano, se desarrolló con el apoyo de los 

siguientes planes sexenales. Por ejemplo, en el Porgrama 

Nacional d~_tnversiones (1953-1950} y el Plan de Acción 

Inmediata (1962-1964), el ár~a con la asignación mas dlta d~ 

recursos económicos fué 1a di:! transporte v comunicaciones 

con 28 v 28.6 ~ respectivamente~ Oe estos recursos una buena 

parte se destinó la rehabilitación del sistema f~1·roviarlo v 
la construcción de carreteras. Oespués, aunque en el Plan 

Nacional de Desarrollo Económico y Social ( 1966-1970) baja 

el porcentaje asignado a comunica«::iones y transportes (22.6 



\}, el transporte carretero cons~rvó su situación 

privilegiada. 

Este esquema respond;a a las necesidades básicas de 

una sóla manifestación metropolftana a nivel nacional, hacia 

donde convergia la mayor parte de la infraestructura 

carreter·a y ferroviaria. La otra cara de la moneda expresaba 

una mar·cada dispersión de la población mayoritariamente 

rural hasta 1960, hasta la cual las carreteras y las v1as 

férreas llegaban con serias deficiencias. 

Oe este primer periodo ( 19t.0-1970), se podr1an 

resaltar los siguientes aspectos relacionados con el 

transport~: 

a) la polttica oficial en materia de transporte, privilegió 

a un sólo modo de transporte (autotransporte federal), y 

a una sóla escala territorial (nacional), por Jo tanto 

se apl lcaron só·lo acciones de gran envl!rgadura para el 

transporte interurbano, 

b) Hasta mediados de los arios sesenta, la importancia del 

transporte dentro de las ciudades se consideraba como un 

tema de poca relevancia, y ni siquiera se consideraba en 

los planes nacionales d~ desarrollo. En parte, porque 

las necesidad'!S de desaplazami'E!ntos no implicaban 

grandes distancias ni tampoco demandaban movilizar 

grandes masas de población y mercancfas dentro de ellas. 

P~ro, también porque se carecia, como ocurre 

prácticamente hasta la fecha, de una visión global o 

geográfico-nacional del problema tratado. 

e) Las acciones sobre vialidad y transporte urbano, podrfan 

consider·arse como acciones pioneras en materia de 

~r anspo1 t'! citddino y de,cendlan rnás de la creatividad de 

las autoriadades locales que de programas coherentes v 
de gran visión. Algunas ciudad~s no ten1an sistemas de 
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transpor·te urbano acordes a sus nec~sioades la: 
ciudades de más de tOO mil habitanto?S, v dun 1;on lo 

ciudad de México, operaban viejos sistemas de transporte 

urbano v no se percib'a la necesidad de or<Jani:.:11· la 

vialidad y el transporte a nivel nacional •;, po' Jo 

menos a nivel urbano·re~ional. 

d} Por último, conviene destacar que en los pl'3nes de 

desarrollo, paree~ que el concepto que manejó el estado 

acerca de la artfculacfón terr·itorial implicaba sólo ~l 

enlace o la urd6n fisica de la localidad, sin tomar en 

cuenta que el concepto de integración o asimilación 

involucra, explicita o implicitamente, una gran cantidad 
de variables sociales, económicas goeográfica3, 

importantes a considerar en el contexto macroecon6m1co 

nacional. 

3.2.2 Etapa 1970-U75: acciones urbanas de Impacto 
territorial aislado. 

La primera mitad de los setenta marca el inicio d~l 

crecimiento demogr~fico explosivo, asi como cambios 
sustanciales en la pol1tica de transporte a se9ui1·. 

Por lo que se refiere al aspecto demográfico, en el 

cuadro se observa que se empieza a e1e,ar 

considerablemente el número total de habitantes en el pais, 
lo mismo que el de población urbana y el número de ciudades 

con més do 100 mil habitantes. 

Si se toman en consideración las al t'3s ta,;;as dt 

crecimiento urbano, los bajos indices de integracion 

territorial {sobre todo en las ciudades d-e menos de un 

millón de habitantes) v la baja capacidod de la vialidad y 

del transporte ur·bano (caractertsticas que se presentaban en 
las principales ciudades y que comenlaron a ser notorias en 
las ciudades con altas tasas de crecimiento), las 
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neces;dádes ~conómicas que se generan en el espacio urbano y 

que incidian a niYel nacional, provocaron quo:: las ciudades 

adquirieran un mayor peso en la estratégia económica. Por lo 

qu'! a mediados del decenio de los setenta se empiezan a 

d~finir diferent~s elem~ntos de politica urbano-regional 

bajo una estratégia económica nacional. 

R'3specto al sector transporte, durante este per·iodo 

el E!tado reconoció que al darle prioridad a la integracióna 

nacional, se sacrificó la organización vial a escala 

regional y, como ya se indica, también se desaprovechó la 

fuerza de estructuración territorial del transporte a nivel 

urbano. Curiosam~nt-:-, los desequilibrios urbano-regionales 

se tratar·on de resolver, en el caso concreto del transporte, 

mediante un ~ayor impulso a la construcción de la red 

nacional de carreteras. 

Sin embarg!', en este lapso se empezaron 

manifiestar clara y abiertamente los primeros indicios de 

preocupación por un reordenamiento espacial a nivel urbano e 

interurbano, tendentes a ser aplicados conjuntamente con la 

estrategi3 económica nacional. 

Es por esto que, en materia de planeación del 

sector trarisoortes, se observa que la concepción del Estado 

tienóe a cambiar el esquema que hasta ese momento se ha 

tenido, por uno que promueva el desarrollo regional. A esto 

responde un cosiderable aumento d~ construcción de 

vialidades interurbanas. 

En 1970, la red carretera es ampliada a más de 71 

mil km., con el fin d~ ajustar los desequilibrios provocados 

por la falta de una planeación integral del transporte. 

Hasta ~ste mom·.:nto se ti~ne al 31 '\ del territorio nacional 

integrado o 

prácticas 

comunicado por carretera, 

t4cnicas, la rehabilitación 

ferr·oviar·ia pasó a un segundo término. 

por razones 

de la red 

5 \ 



Vale la pena señalar que a fines de los sesenta Y 

principios de los setenta surgen la primeras acciones 

urbanas formales, aunque por sus alcances, estas resultaron 

ser de impacto territorial ai-slado, sin una coo1·dinaci6n 

urbano-regional que les diera mayor incidencia espacial. De 

este per1do datan los planes de desarrollo urbano estatales 

y locales que son un primer paso hacia la planeación ur·bano­

regional institucionalizada. 

3.2.3 Etapa 1i75-19BO: polltlca urbano-regional. 

En esta etap~ el cuadro No, t. muestr·a que ~l pa\s 

ya no se encuentra en un periodo de franco crecimiento 

demogr~fico, porque es durante este tiempo en que se 

empiezan a aplicar po11ticas de planificación familiar: esto 

se refleja en los dato~ que se tienen para 1980 de población 

total (más de 66 millones), de población urbana (m6s de 44 

millones), el número de ciudades con entre 100 000 y 

millón de habitantes (46 en total), y el número de ciudades 

con más de 1 millón de habitantes (4 en total). 

Si se comparan las cifras anteriores con las cifras 

de 1940, 1950, 1960, y 1970, se puede decir que en realidad 

la población aumentó proporcionalmente al doble. En un 

perfodo tan largo, este incremento puede considerarse no muy 

alarmante, pero se debe tomar en cuenta que, desde tsr.o, la 

población urbana fue la que registró los mayores incrementos 

sobre todo en la Ciudad de México en las ciudades 

sef\aladas como pequeñas (hoy d1a convertidas en ciudades 

medias). 

Además, todavia en 1960 la población urbana del 

pa~s representaba aproximadamente el SO ,. del total 

nacional, con una sóla gran concentración urbana de más de 

un millón de habitantes; mi~ntras que en 1980 la población 
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urbana del pa\s era del 67,., con cuatro ciudades ~ue 

concentraban más de 26 millones de habitantes (27 ,. de la 

población urbana). 

También fines de los setenta se reafirma la 

existenc{a de otras ciudades con más de un millón de 

habitantes: Monterrey, Guada\ajara y recientemente Puebla. 

Esto muestr·a que no ha habido una descentralitación de la 

vida económica nacional, ya que la Ciudad de México ve 

duplicada su población y las otras ciudades de este grupo 

apenas si alcanzan los 9 millones de habitantes entre todas. 

As\, también las ciudades de más de 100 mil 

habitantes ven aumentado su número v su población para 1980, 

y pasan de un poco más de 35 ciudades con más de 30 millones 

de habitantes en 1975, a ~6 ciudades con casi ~S millones en 

1990. 

Dentro del· raarco tentativo, para lograr 1a 

integración nacional 1 ahora se tienon, además de la excesiva 

concentración poblacional en la Ciudad de México, otras 

cuatro ciudades más de gran importancia, por el número de­

personas que alojan. El restante 33 ,, de población rural se 

encuentra marcadamente disperso y contrariamente a lo que se 

pudiera pensar, las desigualdades regionales se han 

incrementado. 

Joto 1 1ot ~robh11s uhus dt ordu hrrltori11 1 W nhhtldo h 
dhptrsi61 ru11, tl JI \ M h pMhcióa uclo1111 ndiu u tlrtdedor 4e 
121 1il louliddn dt 1uos dt HU kaUtutu. Lo aahrlor tudiciou h 
dui1111dld re1hul uh dhtrihcióo de h rlquu.16 

16 OEL VILLAR, Fernando. 1989, ~El 
desarrollo urbano en los Estados 
Eed"ralisrno O"'s3rro1lp. No,17, 
M~w:ico, p. 12. 

financiami~nto del 
y municipios~, en 
septiembre-octubre, 
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En materia de Planeacion nacen· 1os primeros p1dnes 

o programas nacionales de vivienda, turismo, salud, ~ntre 

otros; y concretamente, en materia de transport~. en 1977 la 

Secretaria de Comunicaciones y Transportes publicó el Plan 

Nacional de Transportes que constituye, hasta nuestros d1as, 

el intento más serfo p1·ofesional por planificar el 

transporte en México. los puntos pincipales que postula tal 

plan son los siguientes: 

11 l¡t1ld16 de oportuidld J tr1to 1l trauportt {ldhidul f 11 
triup:ortt (.~lttlho. 

•1 ltPortuh nhfdfo 1t trusporh 1 upeci1J"1h 11 dt 1trt11cln. 

t) ~rioridd 1 coaudidt dt htcho1 11 tru.sp~rtt por urrehr1, llnh dt 
ttrt• Uto 61 p1ujttos. 

d) Dmrrollo up01tl1to del tr111porh iadhidnl portlo1hr, 

t) lmubtt hportml1 • h uloddtd, 11 

De acuerdo con los objetivos anteriores se pueden 

remarcar los siguientes comentar;os: 

a} Aunque se percibe la voluntad polltica por mejorar Ja 

planea1:.ión sectorial transportuaria, los problemas del 

transporte urbano todav1a no se mencionan ni por 

accidente en dicho programa. 

b) La 'ensación de riqueza nacional generada por e\ "boom•1 

petrolero, entre t977 y 1982, e)(p\ica, en parte, la 

igualdad de oportunidad que se bu5caba dar al tr.en9por te 

individual y colectivo. El resultado fué un gran núm~ro 

de automóviles, que trajeron consigo todos los problemas 

urbanos impl1citas a su uso desmedido. 

e) Aún con la prioridad concedida al tran$porte de 

mercancias por carretera a finales de los anos ochenta, 

17 ISLAS Rivera, Vjctor. 1990. Estructura y Qe,arrqllo del 
~Prtnr Tran5pg1·te en México El Colegio de M~xico. 
México. p. 110. 



el transporte se convirtió en el mayor 11 cuello de 

botella» para Ja ~conomia nacion81. 

A pe5ar de todo, para fines de los años setenta v 
principios de los ochenta, va se puede hablar de la 

institucion•lización de la Planeación Urbano-Regional y de 

un tnclpiente proceso de d~scentralización, que implicaba 

cambios de fondo en e1 ~nfoqu~ conceptual y la planeación 

del transporte interurbano y urbano. 

1.2.~ Etapa 1980-1988: planeaclón urbano-regional 
fnutitucfonallr•da. 

En eata etapa se advierte que las condiciones 
urbanas nacionales preseJ'ltan diferentes, a la vez 

distorsionados comportamientos. Por un lado,. entre 1900 y 

1988, la población total del país aumentó en una cuarta 

parte respecto 1980, y por otro la población que se 

concentra ~n dreas urbanas pasó de 46 ciudades en 1980 a 58 

ciodade!; en 1968, aunqu-e su tasa de crecimiento fue 

relativamente inferior a la die los dec~nlos anteriores. Con 

respecto a 1980, bajó hasta el 56 \, según clf1·as oficiales, 
aunqu~ esto pued~ s~r materia de discusión. 

r>or supue5to, todav1a se presentan los altos 

tndjces de crecimiento en la 2MCM otras ciudades 

importantes, pero se dice oficialmente que su crecimiento ya 

no es td11 e•Plosivo. 

E~ las ciudades de m~nos de un millón de habitantes 

5"! concentra una población semejante a la de 1980, lo que 

pu.::d~ indio:.~1 dos t~nóm~nos: primen:i, Que en el caso 

particular de las mayores ciudades de este bloque, se han 

apl icddo politicas de control demográfico, y segundo, que 
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los pobladores de estas ciudades han incr~mentado la 

concentración urbana de las principales ciudades del pais 

Este per~odo es un corolario de las dcciones que se 

tratan de aplicar en materia de Planeación Urbano-regional. 

Acciones que repercuten directa significativamente en 

materia de transportes: por ejemplo, el Plan Global de 

Desarrollo (1980-1982), formulado por la S.P.P .. es un 

ejemplo de los esfuerzos, incipientes hasta el momento, por 

lograr una planeación del transporte integral. 

En resumen, este plan postula lo siguiente para el 

sector transportes: 

a) Crecimiento anual del sector transporte de 9.5 ~. 

b) Aumento de la inversión pública en 19 'anual. 

e) Atención a zonas de potencialidad económica. 

d) Fortalecimiento del transporte colectivo. 

e) Fomento del transporte combinado. 

f) Aumento de la longitud y capacidad de las carreteras. 

9) Modificación del sistema tarifarfo. 

Como se puede ver, el sector transporto: 

invariablemente recibe un apoyo económico considerable, 

puesto que es el motor que mantiene y dA movimiento a los 

flujos de mercancias y personas a nivel regional v nacional, 

es, por asi decirlo, lo qu~ el sistema sanguineo al cuerpo 

humano. 

La importancia de la integración de las zonas con 

potencialidad al resto del pa1s, continúa como un 

planteamiento de primer orden. 



El transporte colectivo y el transpo1·te combinado 

se eovierten en prioritarios y tienden a recibir mayor 

apoyo¡ 1obre todo resal ta el hecho de que se debe fomentar 

•1 transporte co~bínado, porque esto demuestra la intención 

de integrar un transporte ~u1timodal regional. 

Ftn•l~ent•• se advierte que el Plan Global de 
Oesarrol 1o fundamenta todos sus objetivos en el aumento de 

la longitud y capacidad de. 1as carreteras. La po11tica 

oficf al es, en primera instancie, la de impulsar al 

transporte interurbano. Pero, con la P1aneactón Urbano­

Regional se tr•t• de promover el desarrollo regional 

mejorar las posiblidades del desarrollo rural urbano-

regional. 

le criti• económica, generada en t992, también 

planteó un e1quema poco halagador para el crecimfent~ de la 

econom~a nacional y ~us ef~ctos se manife5taron en todos lo• 

dmbitos 

La reprivetizacfOn de Aeroméxico 
Aviación, la paulatina eliminación de 

Mexfcana de 
subsidios a 

F'errocarrfl-es Nacionales, la venta de SETRA, y sobre todot 

la desregu1aci6n del ~utotransporte Federal, demuestran Tos 

cambios estructurales que recientemente 5e han registrado en 

todo ~1 transport~ interurbano. 

Alguno! de los aspectos que se empezaron a manejar 

para el e1tablecirniento de un 9i!ltema integral de 

transportes se plasman en el Plan Nacional de Desarrollo 

( 1993-1988). En esta plan los objetivos gen~rales que se 

refieren al sector transportes, r~iteran la importancia de 

la funcfón de •ste sector en la vida económica regional y 
nacional. Algunos de los plar.t~amientos más importantes son: 
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I. Coatribcír 1 h 4euntr.i:liudó0; 1 11 lo¡tl) lt vu s0<irdtd •h 
t¡uiiUrh, utlbltciudo u1 ujor timihd6' utrt lu 4htittU 
u9io111sdtlp1is. 

n. hurrolhr 11lt diftrutn todos dt tru1porh u 11 tht111 
htt1r1do qu ptnih la cot!ii111dóh 1h efidutt lt urddn pu1 tl 
truhdo u9.ro f nptdHo dt ptrsous , blt1u 1c011trihtodo1 h 
1od1t1iucih dtl ~ur1to pr~1dho' distríhtlto. 

tU. Atplhr h uptci41d ttooló9lu u 1attrf1 dt hfr1utrvchr1, 
1q1ipniuto 1 ~!udh dtl thhu dt tuuportu, h1utu4o h 
httHft1dOt 1 ll 1ethld1d itdutrill 1cord1 t Tu •uuidadn 
Hdoulu,tl 

IV. Itp11lut ti duuroHo ' 11 r¡ciouHucíó.- dt1 nlotrtuportt u '' 
Nrto dt c-.h•uhrltdtd 111tito41l, to4trairtdo 11s thhtu dt 
o-per1d61y1d1!1htnd011,lf 

En cuanto al transporte urbano. en dicho plan 
(1993-1988) también se destacó el impulso que debla darse a 

los sevicios públicos, al incrementar el nivel de oferta v, 
en el caso concreto del transporte, se planteó fortalecer su 

participación en el tráfico interurbano v suburbano- Por 

primer vez, el transporte urbano fi9ura eomo elemento de 

sustancial Importancia: 

El trusporh uhH de pu1jtra1 dtbt rtclbfr 1tud6t upcch1 por 11 
rtUiO qae ushtu r u hjo aht1 dt unido. O 111tro dt civ6du 
11dhs u thurj coao rtn1hdo dt lt polHiu dt ducutuBudóa ' 
•Poro 1 uh tipo dt cutrH, h col obH91 a pro-pordotttr 1Hdutu 
urridoi piblkos 1 t:fccto 4t 1otrtr H uhl dun•ohltlutc.20 

El transporte urbano de pasajeros cobra vit4l 

sfgniftcado por los problemas Que pr·esenta en multfples 

ciudades del pets y se indica que debe ser atendido para 

lograr su desenvolvimiento porqu~ presenta bajos niveles de 

servicf o. 

18 S.P.P. 1988. Antglogja de la plooencióo en H6xico. Sector 
Servicio• ( 1902-1985). Tomo 13, Mhleo, p.321. 

19 Ibid, p.322. 
20 Ibid. p.326. 
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va no se habla de ampliar la r·ed carretera, sino d~ 

estab 1 ecer los t~rmi nos para lograr 1 a complementar; edad 

multimodal de los sistemas de transporte interurbano 

urbano'-. porque ~1 transpo1·te nacional no puede concebirse 

al márgen de la vialidad urbana. 

J.2.5 Etapa 1988-2000: necesidad de una Planeaci6n 
Urbano-Regtonal Integral. 

Bajo el impacto de la crisis económica, que desde 

1982 padece Mé~ico, la inversión destinada a la construcción 

de carr'!teras disminuyó sensiblemente. La crisis reorientó 

la5 prioridades, para mantener en buenas condicion.a:s la 

infraestructura carretera actual. 

En lo~ últimos a~os se ha hecho evfdente que 

mientras el sector transporte avance f\sica 

tecnológicamente, el aparato productiYo también aYanzará 

simultáneamiente, y viceversa: si la cobertura, eficiencia, 

eficacia y equidad del sistema de transporte nacional est~n 

bien planeadas, e'te sector "!Stimulará las posibilidades de 

crecimiento de la economta. En caso contrario, puede 

convertirse en un freno de alto riesgo. 

En el caso concrieto de México, donde las soluciones 

vienen despu'.!s de que se presenta el problema, o problemas 

que afligen al sector transporte, el territorio se 

caracteriza por presentar problemas de congestionamiento en 

las grand"?s aglomeraciones del centro y, por otro, 

inaccesibilidad en las region~s periféricas (co~ta, monta~as 

frontoeras). 

En cuanto al transporte urbano propiamente dicho, 

el aum~ntv d-emográfico y por tanto de demanda de servicios 

en las ciudades medias y grandes es realmente excesivo; 

situación que se complica con la ausencia de una planeaci6n 
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urbana acorde a las necesidades nacionales y a la:s altas 

tasas de crecimiento que presentan las princfpüles ciudades. 

Sin duda, sus actuales sistemas de transporte, asi como la 

vialidad interna, requier~ de prontas alternativas d~ 

solución. la planeación urbana, ~n t•r·minos g~nerale~, 

también se encuentra en crisis 

esquemas t~óricos y prácticos. 

ur·ge encontrar nuevos 

Por la gran importancia que r-:.viste el sf!Stema 

nacional de ciudad~s. y la relevancia y exigencia de :Ju 

óptimo funcionamiento, la opinión pública, privads, 

incluso oficial, reconoc~ como urgente y necesario modificar 

el proceso de planeación del transporte y su correspondiente 

infraestruct1.ira, ya qu~ la t-?ntativa de solucion ~.,.: hd d3do 

en forma parcial, sectorizada ~ sin una perspectiva de largo 

plato. 

Asf mismo: 11 la pol Stica de desarro1 lo urbano tiene 

que avanzar en el control del crecimiento de las zonas 

metropolitanas en la consolidación de un sistema de 

ciudades medias 11 ,21 ya qu¿ el d~sequilibrado funcionamiento 

de nuestro actual sistema de ciudades y el de transportes, 

puede ser una 1 imitante para continuar ~1 apoyo los 

propósitos del desarrollo urbano e integración nacional. 

No es extrcJño, por tanto, que- en el nan Naciondl 

de C•esarrollo 1989-1994, el transpo1·te urbano se aborda como 

uno de los aspectos fundam"!ntales para activar la economfa 

de las ár-eas urbands, v :;;e atribuye gran importancia tanto 

al transporte urbano como inter·urbano. 

En el Plan de la present~ administración se 

refleja, .:orno nunca ant~s, mavor int~rés por lograr hacer 

eficientes los sistemas de transpo1·te orbano. En est~ 

21 SALINAS de iiortari, Carlos. 1989. "Cambiar ~J mod-e-lo 
urbaino para aspirar a la mod~r·nidad", en E""derAl i;:img w 
Qe5srrpllg. BANOBRAS, No. 18 1 noviembre-diciembre, 
México, p. 15, 
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sentido se plant~e lo siguient~ para e1 sector tra~sport~s, 

y en particular para el subsector transporte urbano: 

i1h tl ripi4t .:ruí1fnh ·h 11th1 chOdu td{H dtl p1h 1 1os 
~roOhMI dt YhlU•d ' tuu~th ht dthdo df ur nc.hshH lt hs 
1111dn dd•4tt. St pro..,urb In 1i¡1iohs Jtdonu: 

1) Proticflr h co1u1bdh utrt tos 9o~ituo1 l~1lu, tl stttor 
prht4o f h tv1ufeid vsuth u ~tttr1l, ru~t<to dt pr09r11u 6t 
coutneciia, rnouh•tci01 1 ootracciO• , a.cdtniudO• 6t 11 1i11id•6 
1r~u1. 

u [ftdtU Pf'11HU ,, ICUSOS fi!lU 1 lOlU trblllH Hriiulu ' u 
ht ,n,nauu J nutu u lu irus de hfhuch dt lu. dv614n. 

t' htrtch11r decu111utt In 1istu.u 1 rttu dt lrH1sp~rtf cohctho, 
"" nQlhr tl ttnitio 1 todH ln tOftH vrbun , ucterH iodalu. 

o lHtdt h ult\rKió• df CHUIÍO$ COI los peuhlo~irfoJ. dtl 
1rtt\portc piblíto p1r1 ••H11 ' hc:cr tflduh ti suitío. 

1} hh~hetr 1hlt1.n lt thlilld puhrtncilhs qu fld1itu t1 
trh1tto uUtthr tOlfltU4o y h optr1d11ti eflcluh 4tl ttuspotlt 
11buo. · 

f) 'fitnbr 9radttlttttt los pttcics 1 l<a costot d11 truoortt trh~o. 
hr1 ,,,., ute nnic:lo, los hbitutu d! tu chdidH tudrh. qve htu 
"ufurro, Jtro uh u ~irl cu n sutldo ruihtho.U 

A~tualment• el Estado ya reconoce la urgente 

necesidad de impulsar en forma decidida al transporte 

urbano. Sin embargo, es fácil advertir· que: 

a) Todavia de carece do? un Plan Nacional d~ Tr.anspor·te 

Urbano. 

b) También se caree~ de una institución que aborde v regule 
la problemAtica del transporte urbano.• 

22 PODER EJECUTIVO FEOERAl. 1989. plon N;,ciopal d"' 
pccocrg1]o íl9A9·199lt) ~.P.P. M~xico, pp. 11S y 116. 
El Instituto M'"!'l:icana del Tran5porte (IMT), aborda 
báaic•m~nt~ cu•stion~s de transpo1·te Interurbano 
dejando de lado la problemática de los !listemas de 
tran5port~ urC4no. 
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e) Los pr·oblemas y su tentativa de solución se contemplar. 

como independientes y propios di!! cada ciudad, y cada 

gestión administrativa trata de resolverlos con diver·sas 

medidas (planes de vialidad y transporte urbano), con 

resultados relativamente pobres ya que el transport~ ze 

concibe más como servicio de apoyo a múltiple5 

actividades que como eje estructurante del crecimiento 

urbano. Ade.más, la temporalidad de ceda administración 

impide el establecimiento v continuidad de planes do,;: 

gran visión. 

As1, aunque la pol\tica aplicada en materia de 

transporte tiende a cambiar sustancialment-:, acorde a 1ds 

necesidades nacionales, mediante acciones que involucr.:1n 

tanto al sector público y privado como a los usuarios, 

todav1a no se cuenta con una po11tica integral del sistema 

de transporte, Pera lograrlo, se debe trabajar en múltiple:s 

direcciones y la Geografía puede aportar una perspectiva 

geográfica-nacional de la problemática analizada, 



CAPITULO IV. 

PERSPECTIVA GEOGRAFICO-NACIONAL DEL 
TRANSPORTE URaANO. 

El objetivo de este capttulo es brindar una 
perspectiva geográfico-nacional de la 
problemática que registra el transporte 
urbano en Mé.xico. Prfmero, se plantean las 
caractertsticas generales que dan forma a 
los problemas actuales del transporte, 
basados fundamentalmente en el explosivo 
crecimiento de las ciudades del país; a 
partir de esto se trata de establecer una 
perspectiva 3eo9ráfico-nacional del 
transporte urbano, reflejada en )a 
formación de 91·upos v subgrupos de ciudades 
con elementos semejantes de demografia y 
transporte urbano. 

'· 1 El explosivo cr'edalento poblac!onal y el servic!o de 
transporte urbano en las ciudades mexicanas. 

Las condiciones y efectos negativos del explosivo 

crecimiento pob1acional que, a partir de la potitica de 

industrialización ha -experimentado México, son ampliamente 

conocidos. Prácticamente, la estructura poblacfonal, la 

~structu1a ~conómica v hasta las perspectivas de desarrollo 

S"':' 111odificaron sustancialment~ a tal grado que, de una 

politice enfocada a apoyar 1a natalidad (hasta el decenio de 

103 sesentas) 1 se dá un viraje hacia una pol1tica de 

plantdCión familiar institucionalizada. 1 

En este sentido, el andlisis de la gráfica No. 1 1 

o~rmitt" v~1· que- en México se han registrado cuatro etapas 

A.LE.A, Francisco y Joseph E. Potter-. 1986. 11 Poblaci6n y 
Oesa1-rollo en l.4~Jdco. L1na síntesis de la experiencia 
r-eci~nte-". ~l"t fctudjos p~mogc.Hjco' y UcbE!DQ'á, Vol.\, 
,40,1, en~··o-dt ·~. El Col¿3io de M~xico. México. p. e. 

63 



urbano-demográficas bien diferenciadas, entre 1900 y el 

próximo año 2000: 

a) Crecimiento lento: 1900-1921. 

b) Crecimiento moderado: 1921-1940. 

e) Crecimiento explosivo: 1940-1992. 

d) Tendencia a la disminución: 1992-2000, 

ciudades 

Los datos de esta gráficd muestran Que: 

lu ciaco Uti1u décl4u ~111 sido tuti!o de h trusfor11d6a lt 1f1ico 
de u p1ls nrtl 1 º' pr1do1inutt1Utt trb1110. ln UH 1 sólo ti U \ •e 
h pobhcih 1i1h u locaHdadu de 1h dt 2\QI atbttuhs1 1iutru q" 
pan 1111 tl cuso dt p®hti6a aos uhh u 11 •1 y u utiu qu u ti 
110 1111 mi de 11 ,,2 

~éxico pres~nta actualmente un gran númer·o de 

áreas metropolitanas, entre ellas varias 

ciudades con más de l mn lón de habitantes. Areas urbanas 

que se caracterizan por pres~ntar dos 

fundamentales: una acelerada urbanización 

problemas 

notables 

contrastes entre estas concentraciones, principalmente en 

cuanto a la dotación de s~rvicios. 

Dentro de este marco de explosivo cr·~cimiento 

urbano, es importante señalar 4ue 1 a estructura, 

organización e infraestructura urbana en general tiende a 

registrar márgenes 

que se traduce 

die detoerioro incontrolables. 

en demandas crecient~s de 

'3ituact6n 

grandes 

proporciones hacia toda clase de servicios: habitación, 

energta eléctrica, agua potable, salud "y, por supue5to, 

mejore~ y más rápidos s-::rvicios de tr·dnspor-t~. 

CONAPO. 1988. Méxjcq p~mogtdfjco. Breviario JQB8. Mé~ico. 

p. 89. 
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El indice de crecimiento de los 79 millones que 

formaban la población del pa1s en 1985, se estima alrededor 

de 2.2 ,,3 pero los ~ndices de incremento de la población 

urbana en las 61 ciudades de más de 100 mil habitantes 

rebasan ~1 4 tJ. por decenio (cuadro No. S), lo cual señala la 

necesidad de aplicar programas de planeación urbana para 

controlar su crecimiento definir las tentativas de 

solución a 1as crecientes demandas de múltiples servicios, 

como ocurr·e con el transporte urbano. 

El acelerado proceso de urbanización ha propiciado 

que para 1987, varias ciudades superen los 500 000 

habitantes. Se estima además que para ese mismo af\o, 13 de 

~llas alcan¿aron o;sta cifr·a¡ y para el ario 2000, por lo 

menos 25 tendrán esa cantidad o la superarán. 

Este acelerado crecimiento se refleja también en 

los 1ndices de crecimiento que el subsector transportes 

ha ~~perim~ntado entre 1990 1996, con una tasa de 

crecimi~nto promedio de 6.5 \>al año, y con un promedio de 

participación en el PIB nacional de 5.2 ... 4 

Sin embargo, es un hecho que la gran mayoria de las 

ciudades de la RepUblica hacen frente a graves y, en algunos 

casos, severos problema! de transporte: congest i 6n de 1 as 

Vl.35 püblicas, meno1-.9s velocidades en el movimiento de 

per·sonas y mercanc,as, y mayores costos de transporte. Esta 

situacion puede y de hecho incide en la producti"vidad, 

funcionalidad y eficiencia de las ciudades, además provoca 

desajustes profundos en los presupuestos municipales 

nacionales, representa una pesada carga pera las 

~dministrdciones e instituciones urbanas. 

Ibld. p. e. 
Revista E1tpan5f60. 1989, agosto, México, vol.XXI, no.552, 
p. e. 
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Las ciud:sdes me..:;icanas. hi stór icamt:-nt"? 

presentan dltas tasas de cr·ecimiento (cuadro No. S), han 

ten;do que ampl;ar sus ar~as urbanas a fin de alojar a mile5 

o millones Ce nuevos habltantss: obviamente el rendirrdento 

de la mavor1a d~ los sistemas de transporte ha llegado a ser 

muy inferior a la demanda. 

En la mayoria de las principales ciud.Jdes 

mexicanas, el crecimiento de la mancha urbana ha pr·ovocado 

paulatinamente grandes problemas "=" el tr.insporte urbano, 

suburbano forán-:o, por lo que s~ presentan 

congestionamientos en las v1as primarias y en el centro, así 

como grandes desplaza~ientos las zonal d~ 1~rvicio 

trabajo. Además, con un bajo nivel de ser .. icio los 

numerosos barrios que e~isten sin consolidar. Aqu1, la 

ineficiencia urbana no se ha dejado esperar, d!bido a los 

patrones de ocupación del suelo, la desarticulación vlal y 

la concentración de !ervicios. 

Consecuentemente, el explosivo crecfmiento de la 

población urbana, aunado a la escas3 e inadecuada of~rta je 

satisf3ctores urbanos y de empl~o establ~, han cont1·ibuido a 

deteriorar las condiciones m~dias de vida en el conjunto d~ 

estas zonas metropolitanas y a pr·opiciar el sur·gimiento y la 

expansión de zonas precarias de rnúltipl~s problemas 

económicos, sociales y ambientales. 

A. falta de una planeación urbana integr.31 en las 

ciudades mexicanas, el trazo de las calle! ha respondido al 

crecimiento caótico de la mancha urbana; 16gicament-e el 

servicio de transporte muestra problemas diferencias 

operativas contrastantes en las diver9as zonas que las 

conforman. 
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'·2 Varl•bles consfderades para el an,lisfs de la 
P•rspectiva g•ogr6fico-naciona1 del transporte urbano. 

Para lograr el análisís espacial del transporte 

urbano a nivel nacional se consideraron las siguíentes 

variables: 

1. Un total de 61 ciudades que en 1987 ten~an más de 100 mil 

habitantes (cuadro No. S). 

2. La t1ota vehicular de cada ciudad, en sus tres 

modalidades: autobuses, automóviles y camiones. 

l. L•• TCMA de cado ciudad de 1940 a 1987: lo q~e permlti6 

clasificarlas ~o e~plcsi~as y mod9radas y adv~r·tir"st su 

tenjencia es c~ecer acel~radamente o no. 

Adem~s de las va,·tables anteriores, debe indicarse 

que las model idades observadas en la demanda de transporte 

de P•tajeros, tanto. p\iblico como privado, en las ciudades 

anali'!ddas. "" "'"nejaron en consideración a los siguientes 

e 1 emento.s: 

1. la relación qt.1e dxiste entr"? la población total con el 

autob(is de pasajeros¡ la cual muestra la caracteristica 

d~ suficiencia o insufici~ncia en el servicio de 

transporte Dúblico. 

?. El conjunto de 3cti~idades que rea1i:an los habitantes de 

1a ciudad, puesto Que una cierta propor·ción de &1 tas 

conll!va la necesid3d rje desplazamiento' especificas¡ 

esto ts, la participación de 1~ P€A ~n la población total 

de las ciudades, es considerada como la poblaci6n que 

g•nera mavor demanda de s~rvfcios de transporte. 

l~ la función o funciones ~conómicas asignadas a cada 
ciudaQ. 
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4. La ubicación geogrdtica, en íntima rolaci6n con Ja traza 

urbana de cada ciudad. 

Estos elementos se describen a continuación: 

1. Suficiencia-Insuficiencia de transporte u1·bano: 

La r~lación de suficiencia~insuficiencia en el transporte 

urbano es la variable fundamental en este estudio, po1·que 

>!'!Stá directamente relacionada con el usuario el 

principal modo de transporte colectivo utilizado 

(autobuses). 

Es evidente quo:? si aumenta la población de una ciudad, 

crece la d'!manda total de transporte. Existen varios 

factores que determinan lo anterior, pero basicamente 

influyen en este aumento las mayores distancias por 

recorrer, 

funciones 

la diferenciación 

espectficas la 

progresiva de zonas con 

gran escala que revisten 

numerosos establecimientos comercial-:s y de servicios a 

los que acude una amplia población vinculada a ellos. 

2. Estratificación socioeconómica de la población: 

En primer lugar, resulta válido suponer que ~n la medi·.:ia 

en que se eleva el nivel de ingresos de la población, s~ 

tiende incrementar el número de viaj~s reall:ados 

cotidianamente por los pobladores de las ciudad"!S del 

pais, tanto a nivel inter como intraurbano. 

Por otro 1 ado, se tienie que la estratificación 

socioeconómica de la población, as1 como su composicfón 

por edades, representan posibl~ml!nte las variables mas 

significativas que influyen en ~1 tamaño las 

caracterfsticas de la demanda de transport~ urbano: la 

población infantil v la de edades avanzadas viajan m~nos 

que los grupos en edades productivas. 
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3. Función económlca: 

la función económica de cada ciudad puede considerarse 

otra variable importante, porque de esta fun·ción va a 

depender 1a movilidad internA de los vehiculos en la 

ciudad, adem~s de su crecimiento poblacional su 

capacidad vial. 

Por ej'!mPlo, ciudad<!!s industriales como ZM Toluca, ZM 

L•6n o Vf 1 lahermosa, tendrán una movilidad y capacidad 

vial muy ~ístinta a las ciudades consideradas turtsticas. 
COllO ZM Veracruz. ZM .Cérida, ZH Cuernavaca o Morelia. En 

atnbos casos la capacidad vial v el crecimiento de estas 

ciudades se conc~ntra hacia las zonas más productivas o 

posibles de :ser explotadas, pero tendrá caracteristfcas 

dif~rentes en cuanto sus sistemas de transporte urbano, 

~. Ubicación geográfica: 

La ubicación 3eo9ráfica de las ciudado;s (cuadro No. 6) 

tnfluyl! directamente en la traza urbana de la misma, y 

por ende de la modalidad y eficiencia del sistema de 

t1·an1porte urbano. 

Asi 3e tiene que ciudades como ZH Cuernavaca, ZM Oa~aca o 

ZM Zacatecas, ubicada~ en zonas monta~osas, presentan una 

traza, un crecimi~nto y organización del transporte 

urbano totalmente distinto a las ciudades localizadas en 

zona~ de planfcie, como la lllil Monterrey, ZM Ciudad de 

México o ZH Chihuahua; o aqu~llas que ocupan zonas 

co!t"ras como ZM Veracruz, ZH Tampico, Acapulco o ZM 

Caatzaccalcos. 

En el primer caso, la traza urbana es desordenada y con 
calles estrechas poco propicias para el tr6nsito 

Yehicular; aquí el relieve obliga a que el crecimiento de 
la ciudad sea desigual ~ ocasiona serias deficiencias en 

cuanto a la dotación de serv~cios. 
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La traza urbana ~n las ciudades ubicadas ~n las pldnicies 

está configurada, en ciertos casos, en forma reticul3r o 

radial. Por otra parte, la propia ubicación geográfica 

permite el crecimiento urbano hacia cualquier par·te de la 

ciudad. 

En el ~ltimo caso, se pr·esenta una traza u1·bana 

determinada por un eje longitudinal costero, a la :iue s~ 

integra el resto de la vialidad, por lo que 5e dan 

concentracion-!s urbanas distribuidas a lo largo de la 

costa. 
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•,J R••io• de la poblaci6n. 

Con el conjunto de variables consideradas se diseñó 

y elaboró el mapa No. 1, con el que se considera se puede 

empez~r a tener una primera prespectiva geográfico-nacional 

de los problemas que registra el transporte urbano en 
Mi ideo. 

•,J.I Pobl•cl6n. 

Para los fines del pr·esent-e trabajo se consideró la 

;nformación estadlstica corr"!spondiente a las 61 ciudades 

con mjs de 100 mil habitantes en 1987. 

De acuerdo con el tanusf'io de estas ciudades y a los 

modos de transporte ·utilizados, se les puede clasificar de 

la siguiente manera: {cuadro No. S) 

a. M•crociudades: con más de 1 millón de habitantes. 

b, clud•d•s grandes: entre 500 mil y 1 mi116n de habitantes. 

c. Ciudad•• -dlas: entre 100 mil y 500 mil habltantas. 

En conjunto, estas 61 ciudades concentran 

llJ,537,000 habitantes, lo que significa aproximadamente el 

51 ~del total nacior1~l y el 52' d~ la población urban8 del 

pe l s pora 1iB1. 
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E 1 cuadro No. muestr3 QUe las cuatro 

macrociudades participsn aproximadam-:nte con ~1 60 t. d"? la 

población considerada en las 61 ciudades analizadas; las 

ciudades grandes ( 11 en total) participan con el 17 "· v las 

restantes 46 ciudades medias con el 23 '· 

En función de sus tasas de crecimiento (pr·om<?dio 

anual), se tienen dos tipos de ciudades: aquel las con und 

TCMA explosiva, mayor al 3 ,,, y aquellas con TCMA moderada, 

menor al 3 "· Dentro del primer rubro se tiene un total de 

55 ciudades y en el segundo únicamente a 6 de el las. (cuadro 

No. 5) 

Además, por el patrón que registran sus TCMA, desd"? 

1940 a la fecha, s~ puede advertir que estas ciuda.j'!s 

muestran distintas tedencias de crecimiento a futur·o. 

Para el caso de las .. crociudades, se puede 

observar que en general, las cuatro presentan tasas oe 

crecimiento explosivas (gráfica Uo, 2). Además, la tendencia 

de ZM Guadalajara y ZM Puebla es a crecer, mi~ntras que la 

ZM Monterrey y ZM la Ciudad de flléxico ti~nden a decrecer. 

(gráfica No. l) 

Por supuesto, y pese a lo que se diga oficialmdnt~, 

e5tas macrociudad-es presentan indices de crecimiento muy 

elevados. Este crecimiento explosivo, reafirma la gr·an 

centralización económica, administrativa y de :ser·vicios, en 

la que de hecho aún vive el pdls. Esta situación influye, en 

gran mll!dida, en el num~ro diario de traslados por persona, 

en el aumento del tráfico v en la car9a diaria de los 

servicios de transporte urbano. 

En cuanto a las ciudades grandes, se puede observar 

que ocurre prácticamente lo mismo que en las macr·ociuddd~s: 

la prevalescencia de tasas explosivas de crecimi~nto 

demográfico. De estas, la tendencia crec~r en for~a 
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explosiva es evidente en la ZM Toluca, ZM San Luis Potes', 

ZH T••pico y ZM Coatzacoalcos, y -en seis tiende a decrecer 

(cu•dro No, 5). 

Sólo un caso de es.tas ciudades tiene una tendencia 

de crecimiento irre~ular: Ciudad Juárez, con una tasa 

moderada en d9cremento. Para este caso se puede decir- que es 

un1 localidad relativamente grand~, con una gran dinámica 

poblacional, a nivel d~ que se le considera como una de las 

ciudades fronter·fzas de mayor importancia con gran 

afluencia de población de otros estados de la República. 

En gen.eral, como se ver en '!1 cuadro No. s, las 

tasa~ d~ cr·ecimiento de las ciudades gr·andes son tan 

elevadas que provocan que estas ciudades crezcan a ritmos 

que si bien son predecibles, rebasan en la realidad lo 

planeado por las autoridades 1 por lo tanto la demanda de 

tr1n9porte se elev4 rc!ipidamente y requiere de nuevos 

eficient~s modos y sistemas de tr·ansporte. 

E 1 grupo fftás numeroso, de 1 os que a qui se 

considentn, es el de ciudades mtedias, ya que incluye i.s 

ciudades. En él también proedominan las tasas de crecimi"!nto 

~)plosivas (gráfica No, 2) con ~1 casos, sólo cinco ciudades 

r~gistran tasas moderadas (cuadro No. 5), En el caso de las 

que presentan un crecimiento explosivo, el nUmero de 

ciudades en aumento y decr·emento es semejant~ ( 19 y 22 

respectivamente). Pero, más importante que su tendencia o su 

nUmero, son los ~ndices reales d~ crecimiento que presentan, 

qu€: van desde el 3 " hasta el 7.6 "'· Por lo que se puede 
afir .. r que del conjunto de las 61 ciudades analizadas, este 
~rupo, el de ciudad~s medias, presenta los más altos indices 

de creciiaiento anual (~.e~\ en promedio). 
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POSLACION POR TAHAilO 
DE LAS ClllDADE6 MEXI.::ANAS 

Tipo de 
ciudad. Poblacion 

(1987) 

Hacrociudades 26039000 

Ciudades 
¡:randes 7265000 

Ciudades 
medias 10233000 

Total 43537000 

T<'tal nacional 82734464 

• Pocentaje respecto a las ?l 
ciudades anali:adas. 

.. 
GO 

17 

2• 

53 

100 

. 

. 

. 

.. 

•• Porcentaje respecto al total nacional. 

FUENTE, Cuadro No. S. 

Construyo: Rosalio Rafa~l Anaya Ocampo. 
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Por lo anterior, se prev~ que estas ciudades serán 

las que requferan ~ayor atención para planear la vialidad y 

los si1teus de transporte más adecuados a sus ritmos de 

crecimiento. Es un hecho que muchas de estas ciudades pronto 

pa1ar'n a formar parte del grupo de ciudades grandes, como 

Morelia, Cul faciln, Acapulco, Hermosfl lo, Aguascal lentes, 

Nex!cali y Saltillo. 

•· Población Econóoiica..,nte Activa. 

En cuanto a la Población Económicamente Activa 

(PEA), en las 61 ciudades analizadas se observa que en 

general ésta varia en cuanto al porcentaje de participación, 

ya que •barc• desde el 60 'lo en Los Mochis) hasta el 15 '4 en 

l• ZM Orizaba, con un promedio de 35 ,, para todas les 

cfudades analizedas.' (cuadro No. B) 

Se puede considoerar que el promedio de PEA de las 

61 ciudades analizadas es alto (35 ~), V por lo tanto 

justifica el hecho de que en un alto número de éstas 

requiera que el transporte sea atendido para que, por lo 

menos, llegue a ser suficiente se logre atender 1a 

creciente demanda de movilidad intraurbana. 

En 1 as .. crocf udades se observa que si bien 1 a PEA 

es de las más bajas (en promedio 33 '1) 1 esto no impide que 

en estas ciudades se incremente considerablemente la demanda 

de transporte 1 que incl uve además un gran número de 

1ubempleados, o de e11pleados que no están registrados y de 

otras actividades (estudiantes, amas de casa, etc.), que 

tdmbién incre~entan los traslados y el tr~fico. 

Lo niis110 ocurre en las ciudades grandes, donde el 

prontedfo de PEA es de J8 'l, con gran fncidencie en la 

demanda del servicio. 
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En el caso d~ las ciudades medi•s, el cuadro ~o. 8 

demuestra que son las que pr·esentan ios porcentajes de PEA 

más eltos de las ciudado!S analizadas (en promedio ~3 \). Por 

tanto, de acuerdo a la premisa: "el incremento ~n el número 

de empleados, de PEA propiamente dicha, incrementa el n~m~ro 

do! traslados y d~ demanda de transorte urbano 11 , en estas 

ciudades actualmente se registran los mayores incr·ementos de 

los viajes/persona/día (v,p.d.), 

b. Población e111¡>leada en 
transportes. 

Por lo que respecta al porcentaje de participación 

de la PEA en el 5ector comunicaciones y transportes, en el 

cuadro No. e se puede ver que, en gener·al, es menor del i. t. 

con r·especto la PEA total, Estos porcentajes pueden 

con3iderarse demasiado bajo3 3obr·etodo si se toma en cuer\ta 

que este sector es parte fundamental p3re la vida económica 

tanto a nivel nacional como urbano. 

La reduc;da participación de la PEA en el so?ctor 

transporte 

explotación 

comunicaciones puede indicar: una sobre· 

de los recursos material"!s human.:is 

disponible-s 1 o bien que >!Sto? pequeño nUmei·o de empleados 

trabaja con gran eficiencia operacional y administr~ti~a. 

En las aacrociudades se observan los porcentajes 

más bajos de la población empleaida en comunicaciones 

transportes (entre 1 y 2 ')·Estos datos se deben anal;zar 

desde dos perspectivas: 

a) de entre todas las 61 ciudado?s analizadas estos 

~01·centajes son de los mas homog¿neos y d~ los más bajos, 

por lo que se puede decir que este sector requiere de 

mayores recursos humanos para optimizar sus ser·vicios 
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admfnístl"'ativos y operacionali!!S, puesto que tienen a su 

cargo la tnovilizacf6n de las ciudad<:!:s más grandes de la 

República; v 

b) aunqu~ son porc~ntajes bajos, s-e d~be considerar 

que estas ~iudad~s tienen los sistemas y modos de tr·ansporte 

m6s ad~lantados tecnológicamente por lo qve, si se mejora su 

operación podr~an cubrir la demanda de transporte existente. 

Adem&s, s~ deb~ tomar en cuenta que ~1 número total 

de empleados en co~unicaciones y transportes con respecto a 

la PEA (auque en proporción sea de los más bajos), si se 

considera el dato a nivel nacional, proporcionalmente es d~ 

las más altos, por la pobldci6n concentr·ada en cada una de 

estas ciudades. 

Los porcentajes di? poblacón empleada en 

coll'tunica.ciones transportes en las ciudades grandes 

t11Jctuán entr~ E-1 1 y l4 'I, lo que p¿rmite inferir que hay 

mayor heterogeneidad Que en las macrociudades. 

E~fste una cie1·ta tend~ncia en las ciudades grandes 

a di~minuir la participación de la PEA en este sector, como 

se constata por ~jemplo con 1as 2 ciudades más pequeñas de 

e~te grupo: 2M Coatracoalcos y ZM Veracru:, que tienen 4 y 3 

l. respectivamente, v con la ciudad más grande; Z~ León, con 

~1 1 \ d.e PEA ~n comunicaciones y transportes. Por esto se 

pu~de concluir q~e conforme aum~nta el tamaRo de la 

1ocalidad, la PEA en el sector t'i'!nde a disminuir. Esto 

puedo; '!5tar determinado ~or la misma modernización de los 

modos ,1stemas de transporte y, posiblemente, por la 

ruod~f"nizat:ión administrativa. Además, en eosta modernización 

influye •n cierta forma la diversíf1caci6n de las funciones 

ecanomi:a? de 1as ciudade$, 

En cuanto a las ciud•des eedias, se puede observar 

que tambié~ hay mavor h~terog~neidad ~n el porcentaj~ 



empleado en comunicaciones y transport~s (~ntre 1 y lt ,). 

Estas diferencias y los distintos tamarios de poblacion, 

plantean un esquema poco definido pa1·a ~stablecer ur1 patron 

determinado por este sector. 

Pero en general, para este grupo de ciudades, se 

observan los porcentajes más altos de PEA empleada ~n ~st'! 

sector, lo cual puede estar relacionado con la importancia 

que reviste la Secretaria de Comunicacione5 v Transportes 

como generadora de empleos ~n estas ciudad~s 1 ad~m~s de que 

el mismo crecimiento explosivo de est3s debe provocar que se 

requiera de emplear a un mayor núm'!ro de habitantes pdra la 

construcción d-e. infra~structura, la administraci&n 

operación técnica. 

c. Función económica de las ciUdades. 

En general las funciones económicas de las 61 

cfudades analizadas son variadas, por· lo que también se 

tratan a nivel de los tres grupos va establecidos: 

En e 1 cuadro No. se observa que en 1.Js 

nsacrociudades, la función económica que predomina t.?S la 

multifuncional, que involucra al total de las funciones 

manejadas 

turf'1tica. 

en este 

Esto se 

análisis: industrial, 

explica porque, al ser 

ser·vicios 

ciudades tan 

grandes, sus actividades económicas tienden a diversiftc~rse 

complementarse, para poder abastecer las múltiples 

necesidades de sus pobladores. Además, la propia dinAmica 

económica y poblacional de estas ciudades provoca que las 

actividades se diversifiquen. 

Las ciudades grandes también pres~ntan actividad~s 

económicas diversas, pero se puede d~cir que la función que 

predomina es la de servicios (que incluye las acti\lidades 
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11ulttfuncional y turtstica). Esto se puede afirmar porque 

estas ciudade1 funcionan como centros abastecedores de 
servicio' a sus correspondientes umiands-hinter1ands. otras 

ciudades son básicamente industr·iales 1 como ZM Toluca, ZM 

Le6n, ZM Tampico y ZM Coatzacoalcos, aun~ue cuentan con 

actividades complementarias, como los servicios. 

En las ciudades Mdf•s, también se presentan todos 

lo! tipos de funciones d'!!scritos, y también destacan 1oS 

servicios, aunque en este caso tiende a predominar la 

función tur\stica. Ninguna de las ciudades de este grupo se 

considera multifuncional, 

Debe destacarse que -=l caráct-?r mul tifuncional de 

la mayor parte de las ciudades consideradas, o bien 

industriales o con clara vocación hacia los servicios, 

h1pl ice en 11avor 

coiapleja. Ade•Ais, 

o n:aenor grado circulación cr"?ciente 

.dependiendo de la masa poblacional 

S'!'rvicios y atracción de cada ciudad, también implica un 

cúmulo de interacciones interurbanas que van a incidir, 

directa o indirectam~nte sobr~ los problemas del transporte 

urbano. 

i{tcti~ii.~· L: : 1_,_ ,, •1· ~~¡;:,'.~ 

CC::ltG!v ¡;; (;~:.:cc~_\fll\ 
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•·• Relecl6n entre l• pobl•elón total y la flota vehlculor. 

•·•·1 La flot• •ehlcul•r. 

En el cuadro No. 10 se pued-e observar el número 

total de vehiculo$ en las ciudades de más de too mfl 

habitantes, en sus tries moda 1 i dad-!!!; autom6v il es t autobuses 

v camiones. 

Les 61 localidades consideradas reunen 

aproximadamente el 77.26 ~. es decir, más de 6 millones de 
vehiculo1. de1 tota1 nacional de la flota vehicular, que es 

de 7,7SS,899 registrados para el afto 1987, 

Estas cifras muestran que el sistema de ciudades 

que se eonsfder6 para este estudio (ciudades con más de 100 

mfl habftantes), abarca, por un lado, distintos tipos de 

localidades, no sólo por sus tamaffos sino también por sus 

funciones económica~ que, como veremos, además se 

distribuyen por todo el pals en distintos ámbltos 

9eo'3r6ficos¡ POI' lo tanto S'? puede afirmar qtJe 4!1 análisis 

de las mi3mas resulta representativo de la magnitud del 

prob1ema del ~ransporte urbano a nivel nacional. 

Por el tama~o, y por los problemas que presenta el 

tt·ansporte urbano en las cfudad~s mexicanas, era de 

esp~rarse- que en estas 61 localidades se concentrara la 

Mayor parte del total de automó11i les particulares (90 '1); y 

que d~ los S,462,507 de automóviles del pats, poco más de 3 
millones '!Stuvieran concentrados en las cuatro prfncipales 

ciudades (cuadro No. 10). 

La cifra que corresponde al porcentaje de autobuses 

en 1utas &1 ciudades (62.77 ') parece consid~rable, pero 

e5ta tlota en la mavoria d~ los casos no es suficient~ para 

cubrir- Ja. demanda particular de cada ciudad. Esta situación 

es al•rl'lant~ porque re~eta la inminent"'! necesidad que hay 
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por elevar el número de autobuses en esas ciudades, el cual 

sólo es de 53,093 unidades. 

El porcentaje de los camiones de carga tambián es 

significativo (49.3lt"), pero para los fines del presoent• 

trabajo no se considera necesario su análisis detallado. 

Los porcentajes indicados permiten advertit· la 

amplia cobertura del fenómeno analizado result•n 
indicativos de lo que ocurre en el transpor·te urbano a 

escala nacional. Adem6s, esto constituye un acercamiento 

válido hacia lo que va a ocurrir, pues no es lo mis11no tener 

una ciudad con TCMA explosiva pero decreciente y con una 

relación habitante/autobús dentro de los limites de 

suficiencia como es el caso de la ZH Monterrey, a une ciudad 

que ya tiene serias deficiencias en esta relación y adem6s 

registra TCMA explosivas y e~ aumento como la ZM Tempico o 

la ZM Coatzaeoalcos, entre otras. (cuadro No. 5). 

Por 10 que respecta al análisis por grupos de 

ciudades, se puede decir que existe una gran desproporción 

en cuento a la distribución de la flota vehicular en las 

ciudades consideradas. 

El cuadro No. 10 mue5tra que en las cuatro 

•acrociudedes se concentra el 56.6 -. de la flota vehicular, 

en las ctudades 11rand•• el 15.85 ,,, y en las ciudades .. di•• 

el 27.53 "• del total de la flota regi•trada en las 61 

ciudades analizadas. 

ProPorcional•ente, en la gr6fica No. ~ se observa 

que lo mismo ocurre en las ciudades analizad•• par• el caso 

de lo• 11odos de tran!lporte utilizados, es decir, 

automóviles, autobuses y camiones de carga. 
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CUADRO No. 10 

FLOTA VEHICULAR TOTAL EN LAS ClUOADES MEDIAS HEXICANAS. 
1987 

Ciudad o 
~Po rcentaJes respecto •l total 

Total .. Auto•. ~ Autob. 
z.,na Het ropo 11 tan a. vehic. 

ZH GuadalaJara. 363602 271315 5569 
Hacrociudad•• ZH Honterr•v. 22S962 lE-6960 2392 

Z.H Ciudad d• t1ex1.:o. 2639043 2SOOOOO 13183 
ZH Puebla. 176"82 133766 1025 

.Subtot.al: J.:.0.:.989 S6 .60 307Z0t.1 63 62 22169 

ZH Toluca 101483 74932 3970 
:H Veracruz 37348 26672 979 
ZH Chihuahua 86094 51103 1051 
Ti Juana 1.85855 1.:.724.:. 747 

Ciudades ZH San Lula Potosi 55985 38832 70S 
1randea ZH Le6n 68718 .44957 921 

ZH Torreon 53647 34526 &SI 
ZH Herida 80734 60128 sos 
Ciudad JuArez 21.:.643 200338 435 
ZH Ta•pico 28112 18350 243 
ZH Coatzacoalco• 42289 25071 160 

Suttotal: 953898 15.85 722153 14. 95 10267 

ZH Tlaxcah n.d. n.d. n.d. 
ZH Cuautla n.d. n.d. n.d. 
Lazara CArd•n•• n.d. n.d. n.d. 
Paehuca 30210 17759 1610 
Villahernio•a 39738 29325 1205 
ZH Cuernavaca 99;79 59499 2100 
Horelh 51837 34155 2373 
Rey no u 101632 68766 1187 
ZH Colima 53691 30611 S74 
Hinatitl1n 28426 16345 402 
t.H t..acatecas 12s11 6574 S09 
Loa Hochia 24035 10599 446 
CulhcAn 63206 31520 1088 
ZH Oaxac1 28544'. 16438 474 
Tuxtle Guti•rrez 35455 21479 404 
Acapulco 42227 33503 793 
Ciudad Obrec6n 31386 16547 390 
.t11zatl•n- __ .• 3.2871 .. 1.7797 .. - ·--- l.71 
A1uascaliente• 61212 37334 66• 
H•r•o•illo 57399 31911 611 
auer•taro 41469 29535 476 

Ciudad•• ZH Jalapa 34490 24410 406 
IUtdia• Ouran10 49833 2303S sos 

ZH Ouavma• 11712 6833 26S 
ChUpanc1n10 8570 4739 169 
Hexicall 176932 119397 402 
ZH Honclova 26707 1,5569 220 
Sal tillo 64766 4302'4 495 
Uruapan 18233 11115 172 
En••n•da 90458 69932 '172 
Te pie 30470 15640 20S 
San Lui• Rio Colorado 1S662 9•"13 os 
Hata•oros 39851 27772 218 
Tapachula 12360 7092 128 
La Paz 48290 29877 115 
Ce laya 2S2Q6 15267 175 
T•huacan 19S92 10127 96 
ZM Poza Rica 21979 13187 208 
Ca•pech• 20072 11405 120 
S•l•••nca 7076 13S2 •• 
Hu•Yo L•redo 38244 23576 143 
lrapuato 23861 13SOS 117 
Cd. Victoria 20208 11190 90 
ZH COrdob• 929Q 4874 99 
ZH Orizab1 9674 6Q87 79 
ZH Zaaora 10765 6210 35 

Subtotal: 1656297 27 .53 1034205 21. 41 20657 

Total de 61 ciudad••: 601518 ... .:.828399 'ºº S30Q3 

~ r••peet.o al total 
nacional: 77. 26 89.37 62. 77 

Total nacion1l: 7785899 5402507 84588 

n.d.: datoa no dlaponlble•. 

Con•truvo: Ro•alio Rafael ""ªY• Ocanip•), 

d~ las ól -: 1udade• I 
~ Ca11ione• i 

S6718 
56510 

125860 
41690 

•I . 7S J1U".'":'t3 ~7 ... u 

:2s01 
9697 
33~30 

3786 .. 
16 .. 48 
::9.:.0 
10él7•j 
20101 
1:?870 

9519 
17058 

19. 33 ::21e1e 19. 56 

n.d. 
n.d. 
n.d. 
10841 

8208 
27379 
15309 
31729 
22506 
11679 

5429 
12990 
30598 
1163Z 
1357': 

7931 
1 .. 45q 
l'-603 
2J:1t. 
:.:.877 
11458 

'167to 
26:?93 

t.€>1to 
3603 

57043 
11008 
21257 

6946 
20354 
14625 
6154 

11861 
5150 

19298 
9954 
8359 
8584 
9547 
5630 

14525 
10239 
8938 
3321 
2608 
4520 

38 ,90 601¿¡87 53. 03 

100 11::i.:.1.0J 100 

49' 34 

229e'"''° 
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En las 1tacrocfudades se puede advet1r que la flota 

vehicular est~ dominada por los automóviles particulares, 

con más del 90 \, y el resto se r'!!!parte entre los camiones: 

9.1 t.) y los autobuses 0,7 '" ('~ráfica f'o. 5). Por lo que 

los mayores desequillbrios entre los distintos tipos de 

transporte se observan en este ciudades, 

Esta estructura vehicular es claro indicio de la 

insuficiencia del transporte urbano, de sus deficiencias 

operacionales, y de la sesgada articulación del sistema de 

transporte hacia el uso del transporte individual. 

En proporción, lo mis1r10 ocurre para las cfud•des 

gr•ndes (gráfica No. 6), donde el 75 \ son automóviles 

particulares, el t.1 \ autobuses y el resto camione-s. AQui 

se observa que la participación del automóvil com;enza a 

disminuir, en form.3 notable, con respecto las 

macrociudades. 

Los problemas en estas cfudades se acentúan porqu-e 

a pesar de que existen planes de crecimiento urbano, en 1a 

práctica no se aplican ni toman en cuenta, ad~m~s tampoco en 

lo que se refiere a la construcción de la infraestructura 

vial para atender la creciente demanda del transporte, hay 

concientizacfón del ~roblema actual y futuro. 

Para las cfud•des 1Hdfas (gráfica No. 7), se puede 

advertir prácticamente la misma estructura vehicular que en 

los casos anteriores: 62 ' de automóvil~s, 1.2 ~ de 

autobuses y 36.3 ~ de camio~es. 

Se puede decir qu~ estas ciudades son las m~s 

equilibradas en cuanto la estructura de la flota 

vehicular¡ sin embargo hay predom;nio del automóvil. 
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Grof1co No 5 

FLOTA VEHICULAR EN MACROCIUDADES 
1987 

TOTAL 3404 909 
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Co-.o e!5tos datos son resultado del promedio de las 

liiG ciudades •edias, puede indicarse e.n t~rmino9 genera.les 

que la flota de autobuses y el aum~nto de los automóviles es 

•lermante y se refleja 4n los bajos indic~s de capaci-ctad de 

tr•nsporte urbano 1 como ocur·re en Salamanca, Nu.e.,.o Laredo, 

Irepuato, Ciudad Victoria, ZM Córdoba, Zm Orizaba ZM 

Za•ora. 

A lo ant-erior se puede añadir qu~, "!n ninguna de 

las prfncipales cfudad"!s del pals, la flota de autobuses 

alcanu el 5 ~ del total de la flota veh!cular (cuadro No. 

11). Lo cual remarca el sesgo de intereses pol tticos y 

econ6micos que prevalecen en las accion~s aplicadas por las 

autoridades y los concesionarios para tratar de resolver los 

proble~•s inherentes al transporte urbano colectivo. 

Adn1ás, resalta el hecho de que la Zm Ciudad de 

N'xico reiistra el porcentaje de autobuses més bajo, pues no 

1 le¡a al l \.. Aunqu'! o:sto t~nga la contraparte de la 

~xistencta de otras modalidades del transporte, que pare los 

fine~ del presente trabajo no se consideraron. 

Todo constata el predominlo que ti'ene el automóvil 

particular sobre e.1 autobús en estas localidades. En todas 

las cludad'!s consideradas rebasa e1 60 '\ y en algunas 

representa más del 90 ,. como ~n la ZM e; udad de México v 
C1 udad Juáre1 (cuadro No. 1 '). 

Con esta5 cifras rE:sulta inter~sante la estructura 

vehicular sim{lar entre la Ciudad de Mé~ico y Ciudad Juárez: 

•mb•t poseen ~ntre 95 v 9'- Tt de automóviles, menos del ' " 

d• •utobuses y, entre 5 v 6 ' de camion~s de cargaª (cuadro 

11). 

E1te es el único caJo ~ nlvel nacional. 
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..:UADEi.O Uo 11 

PARTICIPACION DE LA FLOTA VEHICULAR EN LAS CIUDADES HAS GRANCES DEL FA:~ 
1987 

CD. o ZH. AUTOH. ll: AUTOS. ll: CAH. :: r•:·7 vrn 

ZH CIUDAD DE HEXICO 2500000 95 131133 o 125860 5 _o:-J;v ... : 
ZH GUADALAJARA 271315 75 5569 2 B6718 =· J~=-~·:·~ 

ZH MONTERREY 166960 74 2392 1 56510 25 2:~;6¡, 

ZH PUEBLA 133766 76 1o:s 1 41?90 2.:.. 17~4BI 

ZH LEON 44957 65 9:21 l 22940 33 65-~~ 

ZH TOLUCA 74932 74 3970 4 2:!581 2: io1 ... eJ 
ZH TORREON 34526 64 651 l 18870 35 5·-n"'l.:.-: 
CIUDAD JUAREZ 200338 94 •35 o 12870 

:~ 1 
~: ~·.::. ... :. 

ZH HERIDA 60128 7.:i 505 l 20101 SV".'Jw 
ZH SAN LUIS POTOSI 38832 69 705 1 16448 29 s5;ies 
ZH TAHPICO 18350 65 243 1 9519 34 2011: 

Fuente: Cuadro No. 10. 

Construyo: Rosal1o Rafael Anava Ocampo. 
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Es obvio ~ue esf'e fenómeno estlt d.;:te1 minado po1 

distintas caracter~sticas local~s: en la ZM Ciudad de M~Aico 

por el explosivo crecimient.o urbano y el fu..?1 te iinp..:\so 

(aunque oficialmente se diga lo contrar·io), a los m~~jio:> 

particulares de transporte. En Ciydad Juárez, por il 

explosivo crecimiento ur·bano 1 la e)(istencia d<? lunas 

marginadas v la cercan\ a con el mer·cado do! automovi li:s mo:; 

grande del mundo, Estados Unidos, as\ como un sist·:!;na d~ 

transpo1·te colectivo basado casi exclusi\lam~ntd en peser·a3 \ 

taxis. 

•.•.2 Suficiencia-Insuficiencia del Transporte 
Urbano. 

Como ya se mencionó anteriormente, la relación 

entre la población total y la flota vehicular di:> autobuse·.= 

en cada una de las ciudades medins del país, es el .;ol~m~nt•) 

más importante del análisis que pretende llevar a cabo ~s:te 

estudio. 

Aunque en t~rminos cuantitativo' ya Sd' mo.:-tr·ó qu"" 

la participación de autobuses dentro de la flota vehicular 

nacional es mínima {O.BB '\} 1 existen claras difet·encia:. 

entre los grupos d~ ciudadoes analizadas, que s-e pueden 

matizar a travé5 de la relación que se establece entre ~¡ 

nümero de unidades de autobu5es de pasajet•os y la población 

total. Lo que determina un indice de sutici"='ncia o 

insuficiencia, que permite a la vei hablar· dei un \ndic.~ del 

transporte urbano. (cuadro tlo. 12) 

Cabe añadir que dentro do? lo5 datos de autobuses 

urbanos de pasaje ros, se i ne 1 uve a 1 os .'lut obu sl' s f or· a neos r 

de transpol'te federal; pero es obvio que ld mavoc pa1·te d.;> 

esta flota vehicular está integr!da poi· los autobu~~3 

urbanos. Por lo tanto, los resultados obtenidos, en ~1 mejor 



de Jos ca1os, reflejan un escenario optimista. Pero si los 

datos que se tienen fueran las cifras reales de flota de 

autobuses, la situación de insufi-:fencia v d~ficiencia del 

transporte urbano serfa m~s grave, y tampoco dejaria •de s!::r 

representativa del problema analizado. 

Oficialmente se considera que BOO habitantes por 

autobúJ constituye un indice ad<!cuado o conveniente 1 y se 

Pu~d~ hablar de un rango de tolerancia de capacidad, que 

fluctúa entre los 800 y 1200 habitantes/autobús* (gráfica 

No. 8). Más allá de ~sta cifra se habla de insuficiencia de 

autobuses. 

El ana1isis del indico: población/autobús por- 3rupos 

de ciudades, 11uestra que en los tres bloques la 

caracteri st; ca que predomina es 1 a di! 1 transporte urbano 

suficiente: por ejemplo, en el bloque de Macrocfudades 

únic.!l'lente la ZM .Ciudad de México ZM Puebla son 

in3uficientes 1 y ZM Guad~lajar·a y ZM Monterrey, suficientes, 

su promedio también es suficiente; po:ro también debe 

ddv~rtirse que están dentro del rango d~ tolerancia (gráfica 

~'º. al. 

En el b 1 oqu':! de et udades grandes, el número de 

CiYdades con caracteristicas de suficiencia es mayor que el 

de insuficientes (7 y 4 respectivamente). Aqui se puede ver 

que ciudades con un gran tama~o como, ZM Toluca, ZM León y 

ZM Torr~ón, tienen una flota de autobuses suficiente; 

faltaria ª"eriguar si es ~ficiente. Paradójicamente, las 

ciudades mAs pequefias dd este bloque son las que presentan 

une flota de autobuses insuficiente (cuadro No. 12). 

Ast se ••neja en la tesis de Rubén Vera ( 1989) y también 
en la "'Politica Nacional de Transporte Urbano" de Felipe 
Ochoa y A.socia dos ( 1900 l. 
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Grilico Ne. 8 

C.l.PACID;..Q DE TRM.JSP..:>RTE URB.AN( .. 
u:..,.r;OCILG\Of'S, (1~~'."·i. 

1.z +-------
1.1 

G-.iadolajrm:~ Montr:rri:y 

Fuente Cuadro No. 12 

Construyó· Rosolio Rafael Anoyo Ocompo 



H6Grc..:iudodvs 

Ciu-j.adu"' 
.crdnJ~s 

CluJadl.!s 
11e-dias 

11.d. · sin date,. 

ABREYJ ATUkAS. 

Si SUFJ..::lEHTE 
J: IHSUFlCIEHTE 

FUENH:S: 

CD.O :'..H 

:H •'.lll,;()ALAJAf,;.. 
1.11 HCllTERfW.I 
:H CIUDA.O [JE MEXI..:u 
ZH PUEBLA 

subt.:.tal 

:H TC-LU.:A 
ZH VER;.c1w: 
Z.H CHJHUAHUA 
TI JUANA 
:M SA!l LUJ.5 F-úT•:i51 
ZH LEOU 
ZH TORFIEO" 
;!H HERIDA 
CIUDAD JUMtEZ 
ZH TAHf'tCO 
Z.H COATZACVAL•:vs 

subtotol 

Z.H TLAXCALA 111 131 
ZH CUAUTLA 
LAZARO CARDEUAS 
PACHUCA 
VILLAHERHOSA 
ZH CUERUAVACA 
HOl1ELIA 
REYNOSA 
Z.H COLIHA 
HIUAT ITLAN 121 
ZH ZACATECAS 
LOS HOCHIS 
CULJACAll 
Zt1 OAXACA 
TUXTLA GUTlEHkE: 
ACAPULCO 
CIUDAD OBREGC;ll 
HAZATLA" 
AGUACALIEHTES 
HERHOStLLO 
OUERETARO 
ZH JALAPA 
DURANGO 
ZH OUAVHAS 
CHJLPAUCIUliO 
HEXICAL1 
Z.H HONCLOVA 111 131 
SAL TILLO 
URUAPAN 
EllSENAOA. 
TEPIC 
S. L. R.COLOR~l..J 121 
f'IATAHURUS 
TAPACHULA 121 
LA PAZ 121 
CELA YA 
TEllUACM4 (ZJ 
ZH POZA RICA 
CAMPECHE 
SALAHAUCA 121 
flUEVO LAREOO 
IRAPUATO 
CIUDAD VlCH•klA 
ZH COfH>OBA 
Zt1 ORtZABA 
ZH ZAHORA 

aubtotal 

TOTAL NACIONAL 

.;u,:.L,f<•.· ll " ..;;.r A·~fl1,;(I !)E Tfl-'ll.:51 VfTE llri•Ail.:.• 

PUL· la..: l..:'f, ~:·r. .:.ur,: & t•E tlAú C1<P;..i:(DA[) 
1¡;,e1 l ·~I• mi lE:b 1 F-A~;..Jéf<OS AUTOBUS 

'.h"ISJ 55,¿,q o s.:.a 
:n: ::!)9:! 1 1 .. :! 

16617 1311?3 1 .. 1-.. 
1~1 7 1C1:s 1 578 

2oOJ<;. 2.'!161 1 170 

8:.S J~70 el 213 s 
.. 1: 9N o -.a~ s 
53,: 1os1 o. 506 s 
577 7•7 u. 772 s 
6 .. - 705 o 913 s 
966 a::1 1 177 s 

"" 6Sl 195 s 
650 505 J03 1 
6~) .. )~ 1 524 1 
638 2•3 2.626 1 
.:.92 160 3 .075 1 

7265 102&7 1. 253 

77 s.d. 11.d. s .d. 
181 s .d. s.d 8 .d. 
2Z9 11.d. s.d. s .d. 
133 16111 u .083 s 
217 1:!05 o. 180 s 
391 2100 o lBó s 
450 2373 0.190 s 
2.:.6 1187 O. Zll7 s 
175 57.:. o JOS s 
137 40Z u. 34\ s 
197 500 o J00 s 
103 446 0.410 s 
456 tOBB o 419 s 
ZUI ... ,,. 

" •37 s 
207 404 o. 512 s 
•30 79J o. 552 s 
21J JOO o. 561 s 
283 471 o .601 s 
.:.oo 664 o 611 s 
423 611 0.692 s 
.JJS •70 o 704 s 
290 "º6 o. 714 s 
371 505 o 735 s 
195 265 o. 736 s 

"" 160 o. 796 s 
:.01 492 0.827 s 
106 220 (l. 045 s 
..019 485 o 064 s 
160 172 0.930 s 
162 172 o. 942 s 
206 zos 1.oos s 
101 95 l. 063 s 
23.fo 210 \ .073 s 
145 118 lll s 
132 115 140 s 
205 175 .111 s 
l!J 96 177 s 
253 208 216 1 
195 120 625 1 
160 94 1 702 1 
240 143 1. 734 1 
236 117 l.017 l 
190 90 2. 200 1 
:?14 •• 2 4]2 1 
377 79 4 772 1 
105 JS 5. ZB6 1 

10334 ,!•J657 1. 059 s 

-<3'530 53093 1 161 

IXHOA, F111ll1•u V A&'->.:.iaJ01i1 l~U7 h.tLlTICA Uo\~lC•NAL (JE TRAll::WORTE UHDArlO. PrvVu•:t.;i 
Bl~F-BAN.JURAS. Ftillr-ct Od1va V A•OGiadoa. Ho!:>dco. 

S.P P. Cotnaos de. Pvbl11.:.lon y V1vic11Ja dt.1 lvu •staJoa Ju Co.thuila, t-11 •. t.o•t.•n, H•>relv•, 
Tl•KC.Clld V V~r.a.cruz. A.fl..,r. 1~40, 19!-ll, HlbO, 1970 V 1990 

l 1~E1lftETE S•l.ui. H•. Eu1eni• v H ... ..:t.:Jr ::>atazo1r S.\n.;1,.::z 1~06 "Zun•u 11Utlro..,...l1L•ll•• 
en KEt11lco, 19f-IO", en: ESTUllIOS DEHOCRAFICUS y UJOJMIC!S. Vol 1, No. 1, enu1·l'l-aL111. 
liii:l CUlo,J(lV dd' HtllliGO. H~KI•:.>. pp. 97-tZ4 

:: HEfl...:AHlTllICA 1900 ~rca•f:tl h.!1 d• 00 o;luda.J""• 11•"11icanu. 1Q90 Vul. l Y JI H•x1co 

l U tutal dlf! l".lbla._1.:in ..;urro!~~ •. ·u·J<t .1 al\o d•-1980. 
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Aunque pr~domiria el tipo de: ciudades con indici! 

1uffcíente. y el promed;o tiene esa misma caract~ristica, la. 

m•vor parte de las ciudades se encuer\tra ~n el rango de 

tolerancia (~rá.fic.a Uo. 9). 
. 

F<n11lment-e, -en ~1 bloque más numeroso. el do! las 

cfud•des Mdia1, casi el so t. de las localidades registra 

una flota de autobyses svfici~nte (gráfica uo. 10). 

La suficiencia~insufi'c;encia d~1 transporte no 

parece totn-er una relación directament.:o Pf'oporcional ccn el 

tama~o de la localidad, ni tampoco con la función económica. 
•si se pu-ed~ aflrmar ove no hay una corrE-spondencia entre 

tamaño d~ ta c~t,dad ~ \n~ífii:ien<:.'i.:t en ~l tcanspor·te urbano. 

El'\ la practica par~ce incluso ocurrir lo contrario, ya que 

por razones e11identes ~stas ciudades cuentan con mayorc-s 

ingresos, posfbi1idades técnicas, etc. para resolv~r o 

paliar con mayor velocidad sus problemas. 

En -al cuadro No. 12 v la gráfica No. \O se observa 

qu~ ~n ~l bloque de las ciudad-:s medias se registran 1\ls 

'ndices mas altos de insufici-encia en la3 siguient-es 

localidades: ZM de Orizaba con 4,772 habitant-es/autobús, v 

Z"« d'! Zamora con 5266 habitantes/autobús. Ciudades que, 

a1inque relativdm~nte pequ'!i\as, r~gfstran TCM'A explosivas y 

en !Um~nto: ZM de Orizaba con 5,99 y ZH de Zamora con 3. t4. 

Por otro lado, vul!l"We a rep<!tirs~ la situación de 

~ue son m~s ciudade5 las que pr·esentan suficiencia de 

autobus-;s, pero aproximadamoente la mitad de est~ bloque 

~stjn d~ntro de la tolerancia, y 8 cfudade5 ~stAn por encima 

d~l lt"'it~ de 1200 habitantoes/autobús (gráfica No. 10). 



Grciroco No 9 

_,L.F :..\~ 10.~1 · [;t. ·rp,.:_r.1si:--._ ,:' rt: u~·s:.: 1·~· .. 
Clllf'.A.rt-:... Vti:ONDt"":'., (1·.•M--:1. 

~ - ·-· -· 

"M 

Zt 

::.-t 
2.Z 

'3 2 "' B , i.e 
" s l.f. 
~ 

3 1.4 
;; 
" l.z :z: 

/ 

·/ . / 
•' , / i 

---f~·:¡ 
. ' 

: 111 
J ' 1 

.1 
v.~ 

O.IS 

0.4 

o.z 
0 

, - -~ .·TJ / / 
. ,• ; 

, :~ ~~~- •' / 

<> ; ·' , / .··,· ¡ 
;:·~: ~~:'.-

.• 

!>J ·' 
, / .· ¡- --.-

N 

" .. "' u u 

" .. 
~ "' o '" ... > 

~ § .. ~ z ;;J 
" o 
" ~ ~ 

.. N u ~ ~ " '" ¡¡: z ffi "' § .. " ~ 5 ~ g 
" " ;! 

~ ~ ~ ~ ~ ~ i!I " ~ ~ u 

Fuente: Cuadro No. 12 Construyó: Rosolio Rafael Anoyo Ocompo 



G ráf1ca Na. 10 

CAPAC:D.t..D DE TRANSP 1=·r-·TE UR8.LJ.J.:i. 
OLOADES IJEDlA5. (1~~<" 

'--------------

~ g 

I! 1 iill!1!!~~~!l~~i~!~i ti 
Fuente Cuadro No 12 Construrci Rosoho Rafael Anoya Ocampo 

i 
, j 
' ·1 .. 

1 

11 
l¡ 1 

. ' 

! . 



Además, como !a cifra qu~ s~ refiere al prom~dio d~ 

población/autobús .;n o?st3s ciudad.;s, :-e encuentra en -el 

límite del rango de suficiente, est~ dato s~ deb~ man'!j~r 

con prudencia. Por·que s:! s3be que en mucha3 oca5ionf!S tos 

datos con los qu-: se cuenta no son muy verldi.:os, " porque 

es un hecho que varias e¿ estas ciudad~s p1csent~n 

actualemente problemas de transporte urbano. 

En resum~n, d-= las 51 localidades ~studi,das, 4) 

presentan un transport-: u1·bano cons i der·ado sut i ciente ¡;orno 

por ejemplo, la ZM Guad.3laja1 a, Z"4 veracr·uz 'I Qu·netar v, 

localidades de distintas car·act~risticas f1sicas económica~ 

demograficas. De h.;cho, el 70 

consideradas, presenta una flota de tr3n3por tf~ "J1ba·10 

catalogada como ºsuficienteº, pero "?S impol"tante sei\alar 

que, de acuerdo al rango de tolerancia de estas Ll 

localidades, 16 se encuentran casi en el umbral de la 

insufici~ncia, mismo a s~r· 1·ebasado en tiempo relativamente 

corto, por su cr·e.:imiento demogr~fico ~xplosi~o ~n 

aumento; inclusfv.;, aunque su tendencia poblacional se3 a 

decrecer, su TCMA ~s CI€ 4.98 '\, (cuadr·o No, 5} 

De t:st~ modo se puedt: afirmar que únicament~ 27 

localidades cuentan con una flota vehicul.3r suficient-:- 1 va 

qu~ 4sos 16 casos pronto van a pr·esentar caracter\stica! ,je 

insuficiencia y 18 localidades en este momento tienen una 

insuficiente flota de autobuses,• que en realidad suman Ji. 

ciudades de 61 en total, 

Falta agregar qu~ para obtener lo anterior se 

consideró la r·~lación población-autobús par·a di!t•!rminar la 

suficiencia o f nsuf fciencia de dutobuses. no otras 

En r·eaHdad en el cuadro Uo. 12 se pueden confir·mar· 15 
casos, pero es de esperarse que las ZM Cuautld 1 ..'fiit 
Tlaxcala y L~zar·o Cérden3s presenten insuficiencia, 
porque tienen elevados indic~s de crecimil!nto 
pob 1 ac i ona l . 
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caracter,sticas, como administración, operación y demanda de 

transporte urbano. 

Esta situación genera que €:xistan dif~·antes 

grupos o casos particuJ3res con diferent~s problemas 

distintas soluciones. Aunque cada ciudad ha tratado ce 

resolver particular·mente su problema da transporte, 

aunque en algunas do: "!1 las las medidas que se han tomado han 

frenado un poco el d-!terioro de la calidad del transporte 

urbano, ~l problema subsist-: tanto a nivel local como a 

ni •1e l n3c i ona 1 . 

En con!:e:o:uencfa, los probl~mas del transporte 

u1 ~an•) "º d~ben :;~r tratados en forma puntual, aislados ~ 

independientes, sino a escala nacional como componente del 

5i .stema d~ transporte nacional 

programa tambi~n nacional. 

sobr·e la base de un 

Esto! obj~tivos implican no sólo un gran esfuer·zo 

::iolltico-adm~nistrativo en 1:31 aplicación de planes 

orogram3s de transporte urbano, asi como en la ampliación y 

nu:jorami1::nto de los sist¿m.::is de transporte en estas 

ci~dac~:. Sino s~bre todo significa un r·eto industri~l 

impor·tante p3ra lle3ar s desarrolldr soluciones tecnológic3~ 

nuev~s v dpropiada~, y producirlas a un costo razonable y 

suf~cicnt~ con ~¡ fin a~ cubrir la demanda nacional, 

at.;,1diendo 3 los -jif~rent·.?s grupos de ciudades y cada ciudad 

-:n !Ja•' icular. 

:>lflo oes obviQ, -:n la planeación 1 resolución 

despact.o de los iJSUntos r~ 1 at i vos al transporte urbano, 

están invo1ucrados div'!:r sos s~ctor-:s, tanto el público como 

el Pri,,ado. Pero a pesar ·Je .a e'l;ste-ncia en •warias ciudades 

o entidad-e!, come o:;or oej:.lflplo -!f'o ld ZH d'3: Mérida, la Z'M 

:iuda.-j de M·~.-.:ico, -:st"loo .,::e fl~xicc y ~stado de Tabasco, de 

aplicar los 

programas doe via.1 ;dad v tr3nspor·te. T'odavia se cari::ce de 
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información adecuada oportuna referent-e las 

caracteristicas operativas de las agrupaciQn¿s que ofr-!r"".en 

el servicio. 

En ocasiones, incluso, persiste la inexist~ncia ce 

un plan de coordinación y r·-:asignación d~ rutas ~ntre los 

concesionarios, por· vaclos d+? autoridad falta d~ 

normatividad, lo que impide que el Estado funciont: COITIO 

mediador efectivo -:ntre las agrupaciones do.!l t1·anspo1·te 1 v, 
ast 1 resolver parte de los problemas qu¿ af~ctan a los 

sistemas de trans~orte ur·b3no. 

Si se tiene o:n consid~racion que el tr:inspo1·t"!' 

uro;;no está ro::lacionado con casi tod.3s las acti·,id..:td~s 

económicas que se conocen, es necesario que en su plan-ación 

intervengan, por una par·te los tres niveles de gobier·no: 

federal, estatal y municipal, además de los actores del 

sector privado como los prestadores del ser··licio, los 

propios usuarios del servicio, 

Por supuesto 1 os interes~s do lo:s 

involucrados (concesionar·ios-usuarios}, no si~mpr·e son 

compatibles, se complican al incluirs~ --:n '!1 pr·obl":"ma 

otros alcances administrativos. Los usuarios del 3er·vicio 

gen~ralmente no son tomados en cuenta para m~jor·dr el 

servicio de transporte y tambi<án se suele dE:sconoc-:r su! 

posibl idades de organización para resolver dichos pr·obit:mas. 

Las asambleas de repr~s'antantes, ~n "!1 caso del Distrito 

Federal 1 constituyen una experio?ncia impo1·tante, pero 

todavía pocc explotada. 

En resumen, el transporte urbano en la:s ciudddes 

es, en general, deficitario e insuficiente, asi como tambié11 

de mala calidad administrativa op-er·acional. Est-3; 

deficiencias se presentan con difer·ente int'lnsidcld y con 

rasgos distintos en cad.3 ciudad, oero se deben manejar con 

base en la perspectiva espdcial d~l tr·anspor·t~ urbano 
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desarollada a nivel nacional, que puede dar las premisas 

fundamentales para el establecimiento de las politicas 

regionales y locales que se deben aplicar. 

•·•·l Relación entre la PEA y la insuficiencia del 
transporte urbano. 

Comos~ 3firma en líneas anteriores, el incremento 

en el número de habitantes con empleo tiende a elevar el 

nümero de desplazamientos internos y 1 por ende, repercute en 

la capacidad del transporte urbano. A este r·especto se puede 

:l•Jrt:!gar que, en ci'!rta medid3 1 -existe -;-strecha r-elación 

entre 1 a capacidad de transporte urbano y 1 a PEA de 1 as 

ciudades, p~ro no dS una re9la generalizada. 

En general, en las 51 ciudades analizadas el 

porc~nt3j~ d~ ~EA es' eleYado, mayor al 30 '· Mientras qu~ en 

las ciudades con fnsufici~ncia en el transporte, este indice 

fluctúa entre el 31 y 51 \., con excepción do: la ZM de 

Oriz~ba que registra el 15 ~. 

Se encuentra cierta relación entre el porcentaje de 

la PEA y la capacidad de transpor·te urbano, puesto que las 

ciudad'!s con mayor insuficienci3 son las que tienen una PEA 

3lta: Ciudad Victoria (35 \), la ZM de Tampico {41 1.), la ZM 

de Córdoba {40 \} y la ZM doe Coatzacoalcos (51 '1). (cuadro 

Uo. 13), 

"Si se comparan estos porcentajes con los de la PEA 

naciondi, se tiene que para 1990 aproximadamente el 30 \ de 

la población d'!sempei'\a una actividad económica, y si además 

a ~sto se ag1·1?9a que más del 50 \de la población es menor· 

d'! 12 años. s.; puede decir qu..: la PE,). en l3s 61 ciudad~s 

consideradas es alta, y por ~sto s~ comprende que en éstas, 
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CUADf\h No. 1.3 

PORCENTAJE DE PEA RESPECTO A LA POBLACION 
TOTAL Etl LAS CIUDADES INSUFICIENTES. 

CD. O ZM ~ DE PEA 

IRAPUATO 51 
ZM COATZACOALCOS 51 
SALAMANCA 49 
ZM ZAMORA 41 
ZM CORDOBA 40 
CIUDAD JUAREZ 3~ 

CAMPECHE 39 
ZH CIUDAD DE MEXICO 3& 
ZH MERIDA 35 
CIUDAD VICTORIA 35 
ZM PUEBLA 32 
NUEVO LAREDO 32 
ZM POZA RICA 31 
ZM TAMPICO 31 
ZM ORIZABA 15 

Construyo: Rosallo Raía.el Anaya Ocampo. 

Fuente: MERCAMETRICA. 1900. Mercamétrica 
de 80 ciudades mexicanas. México. 
2 tomos. 



y en la mavoria, existan altos indices de insufici'!!ncia de 

transporte. 

•.5 Patrone9 regionales del transporte urbano en M~xfco. 

Con base en las var;ables manejadas Hneas arriba: 

demograf\a 1 ubicación geo91 áfica, actividad económica, flota 

v'!hicular y capacidad d-:: transporte urbano, se elaboró el 

mapa No. 2, que se refiere a los patr·ones regionales que 

pres~nta el transporte urbano en ~éxico. 

O~ tal to1·ma se est3bl~cier·on siete gr·upos de 

e i udade s, con caracter~sticas semejantes. Asimismo, en 

algunos casos el grupo principal se dividió en subgrupos 

para facilitar su an~lisis. 

Cab~ adveti~ que los grupos v subgrupos de ciudades 

c.iu~ s~ torrnaron a partir de esta variables, no corresponden 

necesari'.Jrnentt1 a regiones fisiográficas definidas ni a las 

regiones economicas propiament<:? dichas. Más bien soe trata 

del análi5;5 de1 comportami~nto de )a flota vehicul~r total, 

v de autobus'!s, con r~lación a la población v su ritmo de 

crf!:cimiento en c3da una de las 61 ciudadoes cons;deradas, 

-elementos Qu'! se encuentran r1:presentado3 en el mapa No. t. 

En ".!l mapa No. 2 se pueden observar los grupos y 

subgrupos de ciudades que se formaron, los cual~s se 

~nlist~n a continuación: 

Grupo t. Frontera Norte. 

a) Sub;rupo Nor~ste. 

b) Subgrupo Ciudad Juárez. 

e) Subgrupo More1te. 

GrU1>0 II. Golfo de California. 
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Grupo III. Norte. 

Grupo IV. Centro Occidente. 

a) Subgrupo Bajlo. 

b) Otras ciudades. 

Grupo v. Centro. 

Grupo VI. Golfo de México. 

Grupo VII. Sur. 

Para la descripción y análisis d-= 103 siete ·31 upos 

que se conformaron, se utilizaron los cuadros anterior.es, 

que se han \lenido manejando a lo la1·90 de la tests. Per·i::> 

además se utiliza el cuadro No, 14, al cual se hac~ 

referencia en varias ocasiones a lo largo del análisis d-.? 

los grupos de ciudades, por lo que este cuadro ful? colocad:) 

al final del presente capitulo. 

~.s.t Grupo l. Frontera Norte. 

Este '3rupo está into:grado por ocho ciudad~s quo:i 

son: 

1. Tijuana s. Ciudad Judr~t 

2. Mexicali 6, Nuevo Lar·edo 

3. Ensenada 1. Revnosa 

~. San Luis Rio Colorado 8, Mat3moros 
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La delimitac;ón de este grupo de ciudades se basó 

en la ubicacf6n geografica: en la frontera nort~ con Estado~ 

Unidos. Por lo tanto se puede decir que guardan la 

caractertstica de servir de punto de unión entre los dos 

paises, lo cual les dá car 3cter\sticas difer"!ntoes al resto 

de ciudades mexicands. 

La frontera no1·te se car·acterf za desde hace algunos 

al\os po1· presentar una gran di n&mi ca económica 

demográfica. Por lo tanto 1 contiene ciudades impor·tantes a 

nivel anacional, como Ciudad Juarez, Tijuana y Mexicali, 

entre otras. 

Para '3rUpO i as acti·ddades económicas 

predominantes son servfcios e industrial: donde Revnosa es 

la Unica con un caracter netamente industrial, .,. las otras 

siete cíud!lde• se d'.!dican a los servicios. El predominio de 

los s<ervicios debe .~star tntirnament-e relacionado con la 

posición ·-3eo9rafica de ~stas ciudades ~frontera), lo que 

taft\td en tiene rep~rcusiones en la funcionalidad, 

administración y operación de sus sistemas de transporte 

urbano. 

Una importante concentración de población se 

~bserva en estas ocho ciudades, aproximadamente dos millones 

y m'!dio de habitantes, lo que representa el 6 t. del total de 

?a población de las 61 ciudades consideradas. 

En particula1· se observa que existen tres ciudades 

más grr:!ndes ccn respecto al resto de las ciudad~s de este 

grupo: Tijuan3, ~exicali' y Ciudad Juárez. De las cuales, dos 

conc-entraciones (Tijuana y Ciudad Juárez) son consfderadas 

c;udede:3 9randes 1 ..::on SJ 1 mil habi tant'!S 663 mil 

tiabitant~s r~spect:h1 amente. Hi':'!ntras ou~ Mexicali ies 

consideraJa ciudad m.edia con 407 mil habitantes. Además, 

cabe r~s•ltar el h'?cho de qu~ estas tres ciudades concentran 

el 62 ' d~l total d'! l~ pob,ación de ~ste grupo de ciudades. 
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~·ara la ocho ci'udad~s O·~l g1·uµo- 1a-z rou. ':iOn 

explosivas moderadas {cinco tr·es ciudade5 

respectivamente), doodt! las expiosl\laS rebasan ~1 4 \ '.tn 

promedio v casi todas son en decrernentot mientrai5 QU~ la5 

moderadas est~n muy cet·canas al 3 \, 

Se puede decir que en 1-ealidad la~ ciudad~s de ~5te 

grupo presentan una dinámica demcgráfica e-plosiva, ln'luida 

por su condición 9~ográfica y sus activid<3des ~c::onómicas, 

que son un atractivo para muchos trabajado1·es me•icanos qu~ 

van de paso hacia Estados unidos. 

Este grupo concentra el u . ..,. del total d'! los 

vehiculos de !as ciudades con mas de 100 mi 1 habit,:,nt-:j, S.e 

observa en el mapa No. 1 que en estas ocho ciudad~s la t lota 

vehfcular· total tiena caracter·isticas esp~cfales y que nos~ 

presentan ~n el resto de las ci'udades del pais: si s~ toma 

en coenta que en general son ciudad-!!s important'!' a nivel 

r.egional, en cinco de ~stas c;udades •:l tamaño d~ 13 flota 

vehicula:r rebasa, proporcionalment~. el tamaíio d-e la 

población total, y en las tr~s restant'!s la flota vehicular 

es muy pequeña. Oe la misma fonna, en el mapa No. 1 "Se p1,.1edo? 

ver que en todéls lds ciudades del grupo la flota de 

automóviles es tnavor al 50 \, y llega ser hasta de mas d~I 

90 ~ en Ciudad Juárez. 

En cuanto a la flota de dUtobuse$ 1 el cua(Jro No. ti. 

muestra que e11 estas ciudades 'le reune aproximadamente el 1t. 

del total de at.1tobuses en las ciudad.,s consideradas ~n esttt 

análisis. D~bido a qu~ los porcentajes de participación de 

los autobuses en la fJota total son menores al 1 '\, en '!l 

mapa No. 1 la ~structura correspondiente a est~ sector no s~ 

llega a apreciar. 

La 1·el.3ción poblacion total/autobu~e:; indi'-:a, -:,.., 

forma 9en~ra\, qoe seis de estas ciudades p1·esentan \ndices 
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de 5uficiencia en el transporte urbano, y sólo dos ciudad-es 

son insuficientes. 

En el caso de las ciudad<!S suficientes se observa 

QUe la la mayor\a de estas ,;e encuentra en el rango de 

tolerancf3, con cuatro casos: Mat~moros, ~an Luis Rio 

Colorado, Ensenaida y Mexicali~ v sólo dos casos suficient~s 

est•n abajo del umbral de tolerancia: Tijuana Reyno3a. 

En general, en las ciudades consideradas 

insuficientes es pos;ble que. debido entr~ otras cosas a sus 

elevadas tasas cri::-cimi-anto. pronto presentan 

insuficiencia en su transport~ ur·bano. Sólo en -el caso de 

Rtynosa, con 207 habitant-=s :Jor autobus, v apro<imadamente 

'" de autobuses en su flota vehicular 1 se puede retardar 

este fenomieno, .,~ro ~s poco probable, por la tendencia que 

mu~stran el r~sto de las ciudades del grupo. 

La3 J~3 ciudades insuficie11tes: Ciudad Jujre: 

thievo Laredo, sobrepasan por mucho el 11mi te de suficienc;a 

d~ autobuse:;, con cifras qui: son de las más altas a nivel 

11.lci -:.nal. 

F1nalmente, se puede decir que, paf·a todas las 

·.:iud3d~s d~l grupo, es muy "!'l(traf\o que al dominar· los 

:tuto1t.o..-; l~s en la flota vehicular total, la mavor'a de el las 

p1·~:;.ente 5uficiencia en su transpo1·tt urbano. Este hecho 

p,1e.;~ "'!'Star· determinado por la exsitencia de eficientes 

sist~mas o~ tr·anspor·te o poroue 13 mavoria de los habitantes 

!I~ t1'1!-l~d-e- '!n S\J propio 3uto111óvil,o porqu~, en el n1ejor de 

los casos, 41 tamaRo de las localidades de este grupo a~n no 

amerita '3randes desp3lz:amientos, v por ende, complicados 

~l~t~~~5 de transporte. 

5-'! puede obs~rvar :).u.,: a l<.." largo d~ la front<!f'd 

nortt' las c;ud'!ldo?s QU~ s~ localizan en ella son distintas 

"'!lntre s1 1, ~n ch·1 ta forma, d"bido a la -extensa zona -en la 
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que se encuentr·an, so:- aprecian tre::, subgn.1pos d-! ciudad-:~ 

bi.<?n definidos: 

a) Subgrupo Noroest~. 

b} SubgruPo Ciudad Ju~r~z. 

e) Subgrupo Noreste. 

Estos subgrupos s~ forma1·on partir d~ la3 

caracterfsticas particu1ar~s de suficfenc;a di:! transportE 

urbano y flota vehicular. R3sgos con los cuales se puede 

establecer homogeneidad en ciertas zonas de la f1·ontera 

nor· te de 1 paf s, 

a) Subgrupo Noroeste. 

Este subgrupo está integr·ado por cuatro ciud¿,df.:s: 

Tfjuana, Mexicali, Ensenada ~~n Luis Ria Color·3~0. 

Delimitado en primer lugar· por la ubicación geogr·áfica, \13 

que se encuentr·an muv alejadas del resto de las ciudad4s d•1 

pafs, debido más que nada a los accident~s del r~liev~. 

Por lo tanto, se pu'!de considerar· que estas 

ciudades conforman un pequeño sistema, ligJdo oor sus 

actividades -:conóm i cas. La actividad oeconóm i ca fundamenta 1 

es la de servicios, que está intimam~nte roelacionada con 1d 

posición geográfica, que las coloca en una situación tT1úy 

esp'!cial con respecto a las ciudades de los Estados Unidos. 

En cuanto a la población, en el cuadro No, 14 :>'! 

observa que en estas cuatro e~ udado?s dt la frontera, se 

concentra el 47 '\ del total d~ habitantes. Ad.,mds. est'! 

subgrt.;po conti~ne una ciudad qrür1d~. como lo '!S rijuan<J, v 

trr-!s ciudades medias: Me:dca1i, Ensenada y San Luis J\io 

Colorado; en especial Mexicali está muy cer·cana a '~r ciudad 

grande. En g~neral, la TCM4 de este subgrupo ~s e~plosiva en 
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d"'crementof en Ti juana, Ensoi!'nada .,. San Luís Rlo Colorado, 

sólo un caso es mod€rado ~n dtcr~mento: Mexicali. 

Per·o a p~sar de qu~ en el prime1· caso la población 

d~ las ciudades tiende a d~c1·~cer, las tasas r~basan el ~ ' 

en promtuio; por lo tanto se pued~ considerar que sus r·itmos 

de cr~cimiento son acelerados. El caso d~ "exicali es 

especiú1, '( un tanto dudoso, va que presenta un cr-:?cimlento 

~enor al 3 ~anual, pero ~so es lo que se die~ oficialment~, 

t~l ~~z la r'!alidad es otra, dado la dinámica económica de 

la zona. 

En est~ subg1 •;po s~ concentra el Sti. '\. d~l total de 

lo! v'"!-1"Htu105 -jel ·3ruPO -Je la fr·vntera J\Or't~, V Pf'~S<entan 

sem~jan:a.s en cuanto al total de la flota Yehicular, porque 

en Tijuana, fnsenada Me~icali se obs~rva que ésta 

$Obrepasa {porporcionalmente) ~1 tamafto de la población, a 

excepc;ión d<!- ~.an Lu,ís Rio Colorado, donde estoe tamario es 

rr.t:nor. Ad~11ás, los automóviles: represeíltan más del 60 t, del 

tota1 del parQue ~~hicular. 

lo mismo CHJ~ en los ca50S "'nterion~s, 1a flota de 

<J'Jtobuse~ en !-St.Js ·:uatro r.;;lJdades tiene t.1na gran 

participación: el t..l '\ de-1 total de los autobuses de las 

t:iudad~s de la frontera 1 pet"o 3 Po!sar· die e!.te hecho los 

d1Jtom60 ... i1~: v camion~s en cada wna d-z estas ciudades son 

May~r·1a. 

Como se puede observar Qne el mapa tia, 2 1 las 

cuatro ciudades, a p~sar d~ s\J di·,,":?rsfda.d en número de 

hdbit.Jnt~s y del excesivo num<!ro de automóviles, ti"!nen 

flot.ts d~ autobuses sufici~ntas, que fluctuan entre 110 y 

1100 haoltant~s por ~utobüs, rangos Que aün se ~ncu~ntran en 

~o 3.C~Ptat.1~ pa11 .o:>st~s ci.i.atro ciudad~s. 

b) Subgrupo Ciudad Ju6re:. 
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Se determinó qu~ ..:iudad Juár·"?: fo1·mara u" 3ubg1·uµo 

como ~nfca ciudad, a pa1·tir de la lejan13 con respecto a lat 

otras ciudades de la fronte1·a ; d~l mismo nort-: del pa\s. 

Además d¿ que presenta caracter·isticas especial~s que la 

hacen distinta a cualquier ciud3d de otro gruoo. 

Por 1 o QU'! se puede decir que. ~n r •al l Jad. su 

dinámica económica está más relacionada con Est.:tdos tJn;dos 

que con el r~sto del pais. Ademas de que su activiJad 

predominante es la de servicios, vocación qu~ ~st.J 

determinada por la influencia del vei:ino pai3 d~l norte v 

por su ubicación geográfica. 

Esta ciudad ¿.sta consiJ~r·ada dent1·0 dei gruµo oe 

ciudades grandes, con más de 600 mil habitantes para 1987. 

Por lo tanto, es la ciudad más grande en población y por lo 

mismo más importante de la frontera norte, ya que concentra 

el 25 \. de la población total del ']rupo, 

paradójicamente, su TCMA es niod~rada en de.:r·emt:onto (2.91 'l.1, 

por lo que a pesar d~ esto no deja de ser· una ciudad con una 

gran dinémica ~conómica y poblacional, EKtraríamente ocur·r-e 

lo mismo que en ~1 subgrupo noroest·:, y se Pu+:odo: d~cir que 

las cifras de población no soe.:an muy ver·aces, por parte d~ 

los medios oficiales. 

Debido ~l tamaflo d.: •:iudad Juar·ez, ésta concentr·a 

el 25 t. de los vehículos agru¡;ados en la frontera nor·te, v 

su flota vehicular está compuesta por· más del 90 'l. die 

automóviles particular~s; esto puede ser debido la 

facilidad para adquirir un automóvil usado proveniento? Je 

Estados Unidos a un precio relativamente bajo, 

Con respecto a los autobuses, aqu\ '5e encuentr-a ~l 

13 \ del total de la fronterd nort¿¡ pero aunqu~ 1:1 cifra 

parece elevada, al mismo ti.::mpo es alarmant~ adv~rlir qu~. 

del grupo de las principales ciudades del pats, Ciud-3d 

Juárez ¿s una d~ 1as dos ciudades donde la participdción ~~ 
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la flota de autobuses es prácticamente del O ~, y la de 

camiones m~nor del 10 \ (i9ual qtJe -:n la ZM Ci'udad de 

México), s;tuació" que lnc;de sigrdficativamente sobre el 

• i stema de tr-!n5por t'! urbano, sobre todo porquie su TCMA 

aunque moderada y d~cr~cient-:, es todav\a cercana al 3 ~. 

Los elem~ntos ant~rioc·es d~rivan en que Ciudad 

Juár~z sea uno de los dos casos de insufici~ncia de 

autobuS'!S en toda la frontera norte del pats, con más de 

1~00 habitantes por autobüs. 

e) Sub¡rupo Noreste. 

Este subgrupo fue formado partir d~ que se 

considera un sistema de ciudades dentro de la frontera norte 

r de sus actividades.económicas: servicios e industrial, que 

en ei~r·ta forma son complementarias. Las ciudades de Nuevo 

Lareido y Matamoro' contienen fundamental mente ser vi e i os y 

fi~yno:a es una ciudad industrial. 

En cuanto 3 la población, lds tres son cludade9 

media~, con poco moenos de 250 mil habi tentes cada una y 

concentrdn apro'<imadamoente .c:-1 26 \ de la población de la 

~rontera norte. 

Por lo tanto no son ciud!d~s muv grandes en 

Población, pero s; muy importantes económicamente hablando, 

~5P~cialm~nte por su ubicación geográfica. 

La fCNA es distinta para cada una d~ las tres 

ciudade!: Huevo Laredo es mod1<?rsda en aumento, Reynosa es 

<ellplo;;.iv~ ~n d<!<:r"!mentc, y Matamoros e)(plosiva en aumento; 

~~ro en prom~dio las tres '!Stan muy cercanas al 3 \, anua1, 

cifra que, ~n genie-r-al, es eJtplosiva y que puede afectar de 

919un4 forma ~¡ abast~c;miento de los servicios urbanos. 
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En cuanto a la flota v~hicular 1 ~st3s tr~3 ciud3d~s 

contit!nen el 21 '\ del total de los v~hlculos di: la front-:r·a 

norte, situación que est.3 determinetda por el t.=tm.;,r)o 

poblacional d~ cada una de ellas. Fto1· ot1·'3 parte, .;:.;tas 

ciudades contienen el mayor porcentaje del total de 

autobuses de la frontera norte (4W "), cif1·a qu~ 1·ebasa a la 

del subgrupo nor·oeste, dondd las ciudades 3on més poblada3 v 

la flota total es mayor. 

Pero a pesar de lo anterior únicament~ Revnosa 

posee cerca del 1 '\ de autobuses en su p~1·que "ehicula1· 1 v 
Nuevo Laredo tiene insuficiente núm':!ro de autobuses. 

Matamoros tiene una flota de autobu~es suficient~. 

Las cifras do 1 a 

fluctúan entre 207 v 1734 habitantes por autobus. Si'!ndo 

Reynosa, la ciudad que pres~nta la mejor situación, mientrQs 

que Matamoros v Nuevo Laredo se encuetr·an entrl! los indic~s 

más altos del pals. 

-.5.2 Grupo II. Golfo de California. 

Oe los grupos que se formaron, este es uno di! lo:; 

más homogéneos, tanto .::n tamaii.o de sus ciudad~s como f'n 

flota vehicular capacidad de tr·an5porte urbano. As1 

también, es homogéneo en cuanto a la distribucion espacial 

de 3us ciudad~s, ya qu~ se encuentr·an localizadas d lo lar30 

de la costa del Golfo de California en los estados de 

sonora, Sinaloa, Saja California Sur. 

Este grupo está for·mado por 3fet-e ciudad-:;¡, que: 

son: 

1. Hermosillo s. Culiacán 

2. ZM Guaymas 6. Ha:atlán 
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l. Ciudad Obr~gón 1. La Paz 

... LOS Moch;s 

La acti~idad ~conómica que predomina es la de 

serv;cios, " ún;camente Hermosillo es industrial, actividad 

que s~ complemtnta con los servicios que ella contiene y los 

de las ciudades cercanas, como ZM Guaymas y Ciudad Obr~gón. 

En esta reigón del Pc?ds se concentra el lt '4 de la 

población total d~ las 61 ciudad~s analizadas. 

La población -en cada una de estas ci1Jdades es muy 

par.t?Cida ~n cuanto al t~maño 1 por lo tanto son consid~radñs 

ciudades medias que no rebasan los 500 mil habitantes; las 

ciudades más grandes son Mermosillo y Culiacán con 423 mil v 

ltS6 mil habitantes cada una. 

La TC~A ~n la totalidad de estas ciudade~ es 

~aplosi~a en decr~mento 1 ptro ~sta tendencia de crecimiento 

'!n r~alidad no es muy confiable, puesto que la mayor1a de 

estas ciuoades tienen tasas pcr· arriba del S ~anual. 

En cuanto a 1a flota vehicular total se observa en 

-ei cuadro No. 1t. que estas siete -:iudades contienen el S 'lo 

d.r:1 tctal d~ los \leh\culos de lds 6t c;udades analizadas. 

Est~ dato es muy -escaso para ~l numero de ciudades Jd1 que 

se trata, pero esto es entendfble puesto que ta mavorla de 

est3s ciujades presenta tamaños semejantes de su flota 

vet'li .r::ul cH". ou~ ~n total apenas concentran 268,099 

'i'!'h'lcul.:s. Ad~mas 1 \a flota do: autobuses concentrad;, por· 

<!Sta~ ciuj~d~s escasam~nte ~s d~l 6 '· 

Estos dos ·ja:;..:;s e.ar a ·:iudade:s importantes, como los 

sor. 11s J• -?Sta zon-1 o~l DllS, ::C'ln muy p~queños, pe1·0 a 

pe!dr d~ ~sto la capacidad je t1·ansoorte urbano se encuentra 

~n <!I r·an90 d\? suficio?>f't~. 'i por las cifras netas se puede 
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observar, en ~1 cuadro No. 1~. Que de las sio?te .;iudedes d-:-1 

grupo, sólo La Paz s-: encuentra en t:l umbral d~ toler·ancia 

con ttto8 habitantes por· autobús, -el resto d.e 1."3 cit.Jd;,d~s 

tien-= m~nos d~ 736 habitantes poi· autobús. 

A lo ant-=r·ior o?S p1·eciso l'3re9ar QU"!, a 1>-:s:sr· d'Í;" 

que para 1987 los indic"'!s de sufici-:-nci3 de autobuz-=s -!stá1. 

dentro de los parámetros aceptables, se pu~de ¡:-1·f:!decir· qu~, 

debido a las elevadas tasas de crecimiento 1.1ue >?n p•·omerlit1 

son del ~. est~ 3rupo de ciudades pronto mostr~r~ 

insuficiencia en su transporte urbano, por lo qu~ reQuer~rd 

de alternativas de solución aplicables a las caracteri~ticas 

especiales de la r~gión, 

4.5.3 Grupo 111. Norte. 

Es caracter·istico catalogar, ubicar, a J3s 

ciudades d-sl norte con cierta homogeneidad, determfnadd r.or 

su localización geográfica. En este caso, no sólo se tomó en 

cuenta el rasgo anterior, sino también entr·-e otras razones 

las suficiencia del transpor·te urbano. 

Este grupo '2Stá int~grado por siete ciudad-:s, que 

son: 

1. ZM Chihuahua. S. ZM Mont"!rr'"!Y, 

2. ZM Torreón. 6. Sa 1ti11 o. 

3. Ourango. 7, ZM Zacatecas, 

4 • ZH Monc 1 ova • 

Como se pued'2 observar, este grupo abarca 11n amplio 

~spacio geogr·áfico, distribuido principalment? en meseta d•l 



~lort<!, O~bi do esto, las actividades económicas s~11 

vari.!ldas, influ;das por los numerosos recur;¡os mineros y 

turisticos, entre otros. Dentro ae un mar·co ambi¿ntal que en 

cierta for·ma limit'31ria ~¡ establo::cimi-:nto de regiones 

densament~ oobladas. A. pesar· de esto, la zona norte del pa;s 

e! una d-e la~ más importanti:s .::n cuanto a actividades 

~conómicas v a conc~ntraci6n d~ población. 

Para el caso de las siete ciudades del grupo, las 

acti ... idades económicas principales son las s1gientes: 

se~vicio3 industri~l, dominando son seis casos las 

ciudades que contiene-ne servicios, y sólo la ZM Monclova es 

netament.e industrial. En el primer caso. las actividades 

ec:.onQmicas son di .... e1 3it'\cadas v 1 poi~ lo tanto, se 

complemt:ntan. 

En cuanto a la poblacion, el cuadro No. t4 muestra 

que "!l 12 ' de la población de las 61 ciudades consideradas 

se conc~ntrrJn .:n este grupo, Se puede d.ecir que una buena 

parte de la poblacion habita en estas ciudades, ya que son 

loca1id~d~s considtradas macrociudades, como la ZM 

Monterr~'li ciudades grand.i:-s, como la ZM Chihuahua ZM 

Torreón, y ciudades medias. como la ZM Zacatecas, Ourango, 

ZM Monclova y $altillo; y en la~ cuales la población fluctúa 

~nt1·e los '3 mnlon~S V los \00 mil habitantes. 

La TCMA, en gen~ral, es explosiva con sus dos 

varianties: en aumento y .en decr·emento. En el primer caso se 

'!ncu°'ntran la ZM Monclova la ZM Zacatecas, en el 

s~gundc. 1 la ZM Chihuahua. Saltnlo 1 Curango, ZM Monterr·ey v 

2'111 Torreón. 

Pero, como se obse1·va ~n el cuadro No. S 1 las tasas 

3on realmente explosivas ·.¡ alarmantes, ya que en promedio 

5on oel ~ " anual. $i s~ toma !'n cuenta Que las ciudado!!:S de 

este grupo sor. unas de las principales a nivel nacional en 

r:uanto a población y drea de ocupación, la tasa pr·omedio de 
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k ~ r~fleja t'!ndencia die cr-eciml.c::nto inmediato y, por la 

tanto, de demandad~ So:!1·vicios urbanos. 

E1 9 \ del total d~ los Yt!htculos concentrados ~n 

las 61 ciudades de est-e an!lisis. se encu~ntra en las 

ciudades de este grupo, de los cuales el 11 ~ son autobvse5. 

Por lo tanto, se PU'!de deducir· que, con r-?1acfón a la 

población total, las flotes totales son muy pequei\as v qui! 

un buen número de autobuses integra esta flota. Ad!!mils, e1 

número de automóviles no es muy elevado. Esto se deriva en 

que en todos los casos de las ciudades del norte el n~mero 

de autobuses sea suficiente, fluctuando las cifras entre 388 

y 1142 habitantes por .autobús. 

En general 1 se puedo:! consid~1·a1· que las <:iudad~s de 

este grupo se encuentran entre un 1·ango aceptabl~ de 

habitantes por autobtJs 1 v que por lo tsnto actualmente sus 

servicios de transporte urbano funcionan en forma l!ficiente. 

Faltar\a entrar más en detalle para cada una de la3 ciudad~s 

del grupo, y determinar las caracteristicas r·eal~s de la 

operación de los sistemas de transporte, espec:lalmente ~n 

ciudades como la ZM Torreón y la ZM Mont~rrey. 

Además 1 como ya se mencionó, 
crecimiento son elevadas. Situación que puede influir 

negativamente en la demanda de transporte urbano, el·!'vdndo 

los tndices de ocupación por autobús. 

•.S.* Grupo IV. Centro-Occidente. 

Este grupo es el mas numeroso en cuanto al nurno!'rt> 

de ciudades que lo conforman, va que s~ ~ncuentra ~n la 

parte tradicionalmente má3 poblada del pais. 

Se conformó este grupo a partir de las 

caracteristicas partlcular·es de la flota v.ehfcula.r· dt:! cada 
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una de sus ciudades y de la tendencia de sus tasas d.a 

crecfmiento poblacional. 

Est~ int~grado por trece ciudades, qu~ son: 

1. ZM San Lufs Potosi 6. Ce laya 

2. Aguascalientes 9. Querétaro-

l. Tepic 10. ZM Zamora 

4. z~ León 11. More 1 i a 

5. ZH Guadal ajara 12. Llruapan 

6. Ir·°'puato 13. Colima 

1, Salamanca 

Las 

difu11didas 

funciones económicas 

son complem~ntarias; 

e!tán ampliamente 

ex;sten ciudades 

industriales como la ZM León, de servicios como la ZM 

Zamora, tur¡sticas como Morelia, multifuncionales como la ZM 

Guadalajara y sin vocación definida como Celaya, Salamanca, 

lM Colfma y Tepic. 

Le relativa cercanta entre estas chJdades, asf como 

la el( tensa red de comunicaciones (carreteras 

ferrocarriles), permite que las ciudades de este grupo 

interactúen intensamente. 

La misma diversidad de la región y la presencia de 

abundante9 r1Jcursos naturales permiten, por un lado, el 

establecimiento de una 3ran número de concentraciones 

urb•nas y, por endo?, la existencia e:n esta zone de 3 de las 

princiPd1~s urb~s del pa~s y, entre est"Js, 1 de las más 

gr•ndes. As1 el 3rupo conc.-=ntra el 15 'li de la población 

total ub;cada en las localidades con más de 100 m'il 

habitantes Ccuad10 ~'º· 1&.}, 
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En g~neral, las tasas de cr·ecimiento son e~plosi~~~ 

de las cuales ocho registran una tendir:ncia 

incrementarse, ctnco son en decremento¡ además de qu~ la 

mayor parte rebasan ¿1 "' anual. Lo que demuestr~ 

reafirma por qué ésta es una de las zonas del pa~s más 

densamente pobladas. 

En cuanto al número de veh\culos, este grupo 

concentra el \4 ~ de la flota vehicular consid~1·ada en ~st~ 

análisis (cuadro No. 14), 

Pero a pesar de lo anterior, la flota vehicular ~n 

la mayoria de los casos es peq1Jeña con relación al tamal\o 

poblacional, sobre todo en las pr·incipal¿s ciud.3des i.J~\ 

grupo como Querétaro 1 ZM León, ZM San Luis Potos1 '~ 

Guadal ajara. 

Por el contrario, porporcionalmente, se observa que 

en las ciudades un tanto más peque~as la flota la 

población guardan mayor equilibrio como en Morelia 

Aguascalierites¡ sólo en un caso la flota ¿s mayor, 

proporcionalmente, que la población: ZM Colima, 

Con el número de automóviles también ocurre lo 

mismo que con el total de la flota vehicular: en las 

ciudades más grandes (ZM Sari Luis Potosi, ZM León v Zliil 

Guadal ajara), la participación del automóvil .e~ supe1·ior al 

10 t., mientra~ que el número d-e automóviles paulatinament<! 

se equilibra con el de camiones conforme la ciudad disminuye 

en tama~o; por ejemplo: ciudades como Morelia 

Aguascalientes tienen aproximadamente el 60 "'de autom6v1le3 

en su parque vehicular; el resto, que son ciudadrts mAs 

pequeñas, tierien menos del 60 t. d';! automóviles: Z~ •:olima, 

ZM zacatecas, Tepic, Irapuato, Salamanca, Celaya, llruapan y 

ZM Zamora. 



En cuanto a la flota de autobuses, la mavoria no 

reb•sa el 1 'I del total vehicular y sólo la ZM Guadalajara 

contiene el 2 ~. Estas ciudadies concentran el 24 '\ d:o la 

flota total de dutobuses de las principales ciudades 

meJd canas (cuadro No. 14). 

En lo que se r·ef i ere a \a capacidad de transporte 

urbano, se aprecia en el mapa No. 2, que sólo tres ciudades 

pr~sentan insuf icienc;a de autobuses, mi~ntras que el indice 

de l•s diez restantes, es suficiente. 

Las ciudades ,::iue presentan una r-!lación entre 

población/autobuses insuficiente son: ZH Zamora, Irapuato y 

53\ama"ca. ~or ciud3des que comparten muchos r3sgos como la 

ubicación geogr.tifica, función económica y d~mografáa. Las 

tres se encuentran en la zona del Bajto. Ast también, la 

vocación económica de estas ciudades :ie puede decir que en 

gen~ral es de s-ervic.ios, p-ero con distintos grados, que van 

d'!sde los más elementales hasta los más sofisticados. Al 

•is•o tiempo existen mezcladas otras funciones económicas, 

como la industrial en lrapuato y Salamanca. Finalmente, se 

obser"a que e:;tas ciudades pertenecen a una mismo rango de 

población: ~l de ciudades med~as. 

Otro de los r•sgos que sir"e para agrupar a estas 

tr~s ciudades -es la TCMA e~ptosiva en aumento. 

Con respecto a la capacidad de transporte urbano, 

en ~stas tres ciudades se registran los tndices de 

fnsufic;encia más altos, que sobrepasan los '~00 hab./autob. 

Adamas, contienen a la ciudad de más :slta deficiencia: 

Zamora con S2S6 hab./autob., esto es explicable porque tiene 

JS •utobuses para 18S mfl habitantes v su TCMA es explosiva 

en aumento. 
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Por ot r·a pa• r .. los .. iudad<!s que tienen 1.Jf'la flota 

de autobuses suficiente tambié-1, Presentan gran di11e1 S\dad 

geogr·áfica, economica ~ demogr·áf ica. 

Estas ctudad~s se enc~entran mezcladas con \a~ 

ciudades insuflciente, Son c1udades con distintas tuncione~ 

económicas con alto grado de comp1ementariedad que, al igual 

que las ciudades insuficientes, presentan distintos niveles 

en cuanto a la intensidad v calidad de los serv•cos. lambiér 

se dá un notable desequilib1·io entre la poblac.1on d,,. cada 

localidad, y dentro de este esquema exister ~iudades medias, 

grandes y macrociudades, por ejemplo: Moreli•, 2M San Luis 

Potos\ y Z~ Guadalajara, respectivamente. 

Las TCMA en su mayorla son explosivas en aumento, 

con cinco casos, y en decremento se tienen 3 (cuadro No. 5), 

•) Subgrupo Bajlo. 

Este subgrupo está del;mitado cot'I base en su 

ubicación geogréfica 1 principalmente. Además, se conside1·a 

que al conformar un sistema de e 1 udades con una estrecha 

rel ac f 6n econ6mi ca, este sistema debe tratarse de manera 

aislada dentro del Gr·upo Centro-Occidente. 

Como se puede observar, en el mapa No. 2, el 

subgrupo está integrado por 1as ciudades de: ZM Le6n, 

Irapuato, Salamaca, Celaya y Quer6taro. Por 10 tanto, e1tA 

formado mayormente por ciudades medias (cuatro ca5os) 

grandes (un caso}. 

la ciudad priricipal del subgrupo es la ZM León, 

conside-• ada ci 0_idad q, andes porque tiene una población 

cercana al millón de habitantes; las ciudades iaedi•1: 

Irapuato, Salamanca, Ce1•va v Qu•r•taro, tienen poblecione1 
que f iuctua,., entre los •so mi 1 v 350 mil habitantes. 



Por otro lado, este subgrupo de cinco ciudade! 

concentra una pat·te importante de la población del ·~n.JPO 

Centro-Occidente:: apr·oximadamente el 30 ~. Por lo t~nto, lo: 

compr~nden los indic'<!s de ocupación por autobús. Qu~ 

prevalecen en la región del 6ajio, Esto1 aunado con las TC"A 

que, en general, son -explosivas, cercanas al 6" anual, 

Debido a la dinám;ca econOmica de la zona, -:n l!St~ 

subgrupo s~ encu"!ntra ap1·oximadam-ente iel 20 " de la flota 

vehicular del grupo Centro-Occid~nte. P~ro constituida en su 

mavor part~ por automóviles (60 ' en promedio), " camivnt-s 

(t.O tt en promedio). Por lo tanto, la participación de los 

autobus~s en todos los casos es menor del 1 '\, 

La integración económica·regiona\ que conto1·1nán 

estas ciudades, las hace propicias para aplicar un sistema 

d~ transporte urbano que de al9un~ forma resuelva los 

problemas actuales y futuros del transpo1·te urbano • 

Para \987, los datos de capacidad de tn1nsport-: 

urbano re't'elan que Sdlamanca e Irapuato, son dos ciudad<!s 

con altos ~ndice de in!uficiencia en -el transpo1·te; p~ro a 

la vez se d>!ja entr·ever que ciudad~s como la ZH L'!'ón y 

celava va comienzan a manifesta1· esta tend<!ncia. El caso 

menos problemático es Queretaro con 704 habitantes poi 

autobús, pero no se de!carta la posibl idad d~ que o!stJ 

relación se eleve considerablemente era los último:s ai\os. 

En el cuadro No. 14 existe un subgrupo denorni nddo 
11 b) Ot1·as ciudades''· Este no será analizado puesto que ya s~ 

hicieron comentarios al r·especto cuando !:e desarrolló el 

grupo Centro-Occidente, Las cifras cei\aladas '!" el cuadro 

mencionado sólo sirven como r·eferencia. 
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~.s.s. Grupo v. Centro. 

El 9rupo cenrro est~ tor·mado por· ciudades que 

muestfan caract~r1s'l~as semejantes en cuanto a tendencia de 

t..rertmiento, ublc.dc;on J"'ogr.tltira "capacidac de tr·ansporte 

urbano. 

En primer lugar el grupo esta conformado por ocho 

c1uddes que contii?nen dist·ntos rangos de poblaciól". Las 

,iudade~ son las s·~uientes: 

1. Pachuca S. ZM Puebla 

'· ZM 'olucd 

l. ZN Cue1anavaca 7. lehuacán 

a.. ZM Cuautl a 

Como se puede ver, el grupo está constituido por la 

Z~ Ciudad de "'é•ico y las ciudades que conforman su área de 

intlu~ncia mas ~nmediata, determinado por la ubicaci6n 

~eo;r6fica. Por lo tanto, la función económica pr·edominante 

es la de servicios y multifuncional¡ que están determinadas 

por la por la estrecha r·elación Que eJCiste entre todas y 

cada ~na d~ estas ciudad~s. 

Tradicionalmente, en la zona centro del pa's es 

donde se concentran la actividad econóraica y poblacional. 

Por lo Qu~. eri pr•mer lugar. el cuadro ~~o. 1~, muestra que 

el SO,, di!"'ª pot.lac·on de las 61 ciuoadt!!S de más de 100 mil 

habitantes se encuentra en ~sta región, influido este dato 

i 1M r iud30 de li4éx ico, con más de 19 

Lo mis11to ocurre COI' l• concentrac.i6r• del número 

d,.ve~icult"lt: aorox~madamer'\t.e el SO " se conc-entra ""' el 



grupo c~ntro, con la ZM Ciudad de México conteniendo más de 

2 '"tllones de untdad<?s. El t.O '\del total de los autobus~s 

de las 61 eiudades considerad3S, también se encuentra en 

e5ta z~na y la ZM Ciudad de Mexico con la mayoria de ellos. 

Retomando la variable poblacion, se puede observar 

que las TCNA, en general, son explosivas en aumento, 

exceptuando los casos de Pachuca (moderada), y Z~ Ciudad de 

M~•ico (decremento). 

Las tasas e:r;plos; vas .en aumento de estas ciudades 

ion compren5ibles, puesto que en ellas se realizan múltiples 

actividad~s económicas que provocan el crecimeinto natural y 
por· rii~r-ar:i6n hacia ella$. 

En el caso de la ZM Ciudad de México, a pesar de 

qu~ la tasa sea en decremanto, el excesi-vo tamaño 

povblacional la convierte en una ciudad con un crecimiento 

~xPlosivo en aumento, que acentüa los problemas urbanos ya 

de h~cho complicados. 

Para la ciudad d~ Pachuca la tasa de crecimiento es 

diT~rent~ al r-'!sto di: ciudad~s del grupo. Como s~ puede ver 

en ~1 cuadro uo. ~t la ch1dad de Pachu<::a desde 1940 tiene 

TCMA. muv bajas (menos del 1 t.. hasta 1960 v menos d~l 3 t.. 

hasta 1987), v su tasa e~ la más baja a ni\l'el nacional (2.62 

'). 
Este >":ompor tamt ~nto se ent i end-e porque desde hace 

varios decenio3 el estado de Hidalgo ha sfdo zona expulsora 

de pob1'3c:ión v se tnc1uye dentro doe este fenómeno a la 

ciud•d capital. Por lo mismo, ~s comprensible que ésta tenga 

~l Mas bajo indice de ocupación de autobuses (83 

nabitdntes/autobus), v• qu~ además cuenta con t6t0 unidades 
para 1)3 nd1 habita~tes. Por· otro lado, al no tener L.10 

cr!ctmitnto elevad~, la ciudad aUn no posee una zona 

conurbada que requiera un número considerable de traslados. 
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Además, una buena parte d~ los tras~3dos todavia se r~3Jizan 

a pfé, lo que hace que el uso del transporte u1·bano 

disminuya. 

Como se puede obser· ... dr en el mapa No. 2 la relación 

población por autobüs muestra QlJ~ existoen cinco (.Íudades 

suficientes y tres insufici~nt~s; y el cuadro No. 12 mue~tra 

que los indice~ doe ocupación por autobus fluctúan dntre so v 

1600 habitantes por autobUs. Por· lo tanto, se pued~ ver· que 

hay una gran variedad ~n cuanto a lo que se refi~re a\ 

tamaño d~ la población v el número de autobuses. Era de 

esperarse que entre más grand-e fuera unai ciudad la 

insuficiencia fu~rd mayor, como en 1a ZM Ciudad de ~'xico v 

Zf.i Puebla, p<!ro Te-huac3n, qu<e ~s i..na -:iudad meJia ,__ar. menos 

de 150 mil habitantes, presenta uno Ce los más altos \ndices 

de insuficiencia; v en otras ciUdad~s con ul'I mayor tamaño 

esta realación es menor, como en la Z)i( Toluca ZM 

Cuernavaca. 

El sistema conformado por estas ciudades, la 

estrecha relación entr'! ellas, hace urgente la necesidad de 

estr·ucturar un :si3tema d.e transporte urbano qt.:~ involucr·~ a 

las autoridaaes de cada ciudad para aplicar los medios r.ijs 

adecuados a los requerimientos de la región. Por lo tanto, 

no sólo ~s necll!sario crear el Sistema Metropvlitano del 

Tr·ansporte, qu-e involucre1 dl D.F. y municipios col'lur·batjos 

del Estado de México, sino un sistema que vaya moas ali", 

previendo las futuras necesiaad~s de la región. 

•.S.6 Grupo VI. Golfo de N•xico. 

L35 ciud3de3 de ld ver·ti'!nte d-:1 Golfo de Mexico s.;:. 

agruparon dentro de -=sta región fisiográfica, por loJ 

similitud de sus variables, en especial la de suficienci~ de 
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transporte urbano y por las caracterlstfcas del relieve, que 

las dell11!tan. 

Este grupo está integrado por 12 ciudades que son: 

l. Ciudad Victoria. ), ZM Córdobo. 

2. ZN Ta,..pfco·Ciudad Madero. 6. Minatitlán. 

3. ZM Poza Rica. 9. ZM Coatzacoalcos. 

"· ZM Ja lepa. 10. Villahermosa. 

5. ZM Veracruz. 11. campeche. 
6, ZM ar-izaba. 12. ZM Mérida, 

En cuanto a l.3 función -ccconómfca que tienen estas 

ciudades, se puede decir que existen cinco ciudades 

industriales, otras cinco sin vocación y dos turisticas. 

Que, en algunos de los casos, abastecen de una gran cantidad 

de servicios a sus regiones, por lo tanto las actividades 

ecoriómi cas de est'as e f udade!I son compl ementarf as 

necesarias para el funcionamiento de la región y de sus 

regiones particulares.• 

Una actividad importantot? en la zona es lai 
industrial, ya qu~ a partir de ésta muchas otras actividades 

se llevan a cabo. 

En ~1 aspecto demográfico, este grupo contiene 

cuatro de las ciudades más grandes del pats: ZM Tampico­

Ciudad Had'!ro, ZM Veracruz, ZM Coatzacoalcos y ZM M~r\da; 

~1 resto d~ las ciudades tienen entrot? 100 500 mil 

habit3ntes, y en total las doce ciudades concentran el 10 " 

del total de población considerado en las 61 ciudades de más 

dt tOO mil habitant<?s (cuadro No. 14). 

L• ZM M~rida, actua co•o el principal centro de servicios 
de la ~~n,n!u;d d~ vucatan. 
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Las TCMA en este grupo son explo9iva3 en su 

mayor1a 1 excepto 1 a ZM Ja1 aoa que es mod<!rada decreci '!nte. 

Pero dentro de las axplo5ivas seis ciudad~s regist1·an 

tendencia a aumentar y cinco a decrecer·. Estos r~nomenos, ffl 

no estar bien d~finidos territorialmente, s~ enc\1~nt1·an 

mezcl-3dos, e impiden qu-? se pu~dan formar subgr·upos con 

caracteristicas semejantes de crecimiento poblacional, 

En promedio, la TCMA que predomina es de t...~ "· Qu~ 

se puede considerar cr·itica porque la mayoría de estas 

localidades son zonas metropolitanas además su flota 

vehicular es bastante reducida, sobre todo de autobuses. 

Por lo qu-e- se refier·e a 13 flota vehicular, -!-St~ 

grupo concentra el 6 \i del total de unidades consid~r·ado '!n 

este anélisis (cuadro No, 14). 

Las caracter\sticas particulares del 

..-'!hicular son las más homogéneas del país 1 va que 1 en 

general 1 son muy pequef\as y en todos los casos mt!norf;!S que 

el tamai'lo proporcional de sus localidades: únicament'? la ZH 

M~rida tiene una flota relativam~nte más grande, 

constituida basicamente por automoviles par·ticul3r-es. (n 

este sentido 1 se puede obser·var tambien que en las otras 

ciudades hay equilibrio entre el ~~mero de automóviles y el 

de camiones. 

Es alarmante el caso de ZH Tampfco·Ciudad Madero 

porque 1 comparativamente, tiene una flota insignificant~ 

frente a la población total: 28112 de parqu~ vehicular· (75 \ 

son automóviles particulares), para 600 mil habitantes. 

Existen otros casos 1 como los de ZM Coatzacoalcos, 

ZM Veracruz v ZH Oriz:aba que registran flotas vehiculart"s 

muy r~ducidas, ;:ero ~1 tamaf\o de su población ~quil ibrcl ~:sta 

situación. 
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En cuanto a la flota de autobuses, este grupo 

participa con el 8 '\ del total de 

ciud•des analizadas (cuadro No. 14), 

autobuses de las 61 

Particularmente, la 

flota de autobuses es insignificante en este grupo, y esto 

se observa en el Mapa No. 1 porque sólo es perceptible <?n 

l•s ZM de Jalapa, y de Poza Rica (2 'l. en promedio), la ZH 

~'rida y la de Tampico-Ciudad Madero (1 ')· 

L• capacidad de transporte urbano fue el elemento 

determinante para delimitar este grupo, porque la mavorta de 

1 es cf udades con f ns uf i e i enci a de autobuses se encuentran 

equi: ocho ceaos de un total de quince a nivel nacional. 

Estas ciudades son las siguientes: Ciudad Victoria, ZM 

Te1mpico·Ciudad Mad~ro, ZM Poza Rica, ZM Córdoba, ZM Orizab.::i, 

2M Coatzacoalcos, Campeche v ZM ~érida. 

Estas ciudades, ti~nen ~ndices de ocupación por 

autobuses muy por arriba del limite de 1200 hab./autob., y 

llegan al eJCtremo de más de 4000 hab./autob., como en la ZM 

·:>rizaba. Además, esto se acentúa porque todas tienen TCMA 

explosivas qua fluctúan entre los 3.5 y 6.1 'l., en especial 

las ciudades más grandes qu-e tienen un promedio de 

crecimiento anual cercano al 5 \, 

Por otro lado, al centro de la región formada por 

este grupo, se encuentran las ci'udade;; con suficiencia de 

autobus-=s: ZM Jalapa, ZM Veracruz, Minatitlán 

~illaher·mosa. T1·es de estas ciudades, ZM Jalapa, ZM Veracruz 

y villah~rmosa, tienen tasas eJCplosivas en decremento y sólo 

una ~n aumento: liiHnatltlán. Son ciudades con menos .de 500 

m{ 1 h•bltantes y aunque el porcentaje de participación de 

101 autobuses en 1.11 flota vehfcular no es significativa, en 

prorJedio el lndice de ocupación por autobús se encuentra 

~ntrc los .as bajo3 del pai s (entre ISO 7 14 

nabit~ntes/•utobús). 
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uno d.:: los factor·.:::s que pueden determin1;ff que -?íi 

la zona del Golfo se encuentre -el mayor numero o~ casos d~i 

transporte urbano ins~ficient~. es ~1 ~limatico. Puesto nu~. 

como lo d<!muestran estudios sobr·e la flota v..:.!hicular ~n '" 

ZM Tampico-Ciudad Mad-:ro, las condicion~s climatica:> hac~n 

que el problema de 1a corr·o3i.Jn disminuya la vida util de 

las unidades a sólo cinco afias y, si en gen•nal muv POf'.3'3 

unidades en .estas ciud.3des son nuevas y el parque vehicul:Jr 

data de 1980 1 puede d~ci1·se qu-e: la rnavo1· part~ de la flota 

de autobuses se encuentra en el umbral d~ ~u vid~ activa. 

Lo qui! plantea un importante problema de 

reposición de 

los últimos 

unidad-es, problema 

a6os,5 ~st-? mi3mo 

que tiende a agrava1 s~ J?r. 

factQf' incido: 13."" 

características de las vias de comunicación, va qu~ la 

excesiva humedad de la zona, combinada con el peso de los 

veh1culos de carga utilizados, destruvo:n fácilmente la capa 

asfólti ca. 

Como se puede ver, son muchos 1os elementos qu"= 

determinan la caracteristica de insuffciencia del transpor·t~ 

urbano en este grupo, pero los principal-:s son las '!lev.Jdas 

tasas de crecimiento y la fuerte atraccion que repr·~3~11ta la 

dinámica comercial, industrial y de servicios qu~ provoca l~ 

explotación de impor·tantes r~cursos mí ner.,~ les, 

agrop'!cuari'os, for·estales, hidrológicos ~ humanos, par·a la 

vida económica nacional. 

•.5.7 Grupo VII. Sur. 

OCHOA, Felipe y Asociado~. 1989. Qiggoóstico d.-~ 
Transpgrte ll['brJDQ "º la Zona Mi:otrgoo1 j tana de Tnmgjcp 
pr·gyectp BlRf-BAUl"lBRA~ E•ljp" Ocbp;t y Ac.ocjados. S.,-
Mélljco 
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En primer lugar, ~st-e grupo se d~Hmitó a partir de 

la zona geográfica en la que se encuentran sus ciudades; y 

en segundo lugar, debido las caracterf sticas de la 

capacidad de transpor·te urbano, 

Este grupo está integrado por seis ciudad"!s que 

son: 

l. Laz~ro card~nas. 

2. Chilpancingo, 

], Acapu1co. 

t.. ZM Oaxaca. 

5, Tuxtla Gutierrez. 

6. Tapachula. 

E 1 contexto geo'3ráfico en el que se encuentran 

estas ciudades es el de la Sierra Madre del Sur y la de 

Chiapas, desde el Estado de Michoacán hasta el de Chiapas. 

Es una zona·montafiosa que dificulta la integración 

territorial de los grupos humanos sus actfvfdades 

~conómic3~, por· lo que, gen•ralmente sus ciudades 

principal~s son puntos aisl3dos ~n el territorio con débiles 

tlujos de int-:racción i:-ntr~ si. 

Pr:ro a pesar di! est-e aislamiento tienen importantes 

act\,>idade.3 económicas con relación a sus propias regiones 

y, en algunos casos, un nexo muy estrecho con la capital del 

pa1s, ~speciatmente Chilpancingo v Acapulco. 

Las actividades econ61nicas predomínantas son: 

turisti~~. industt·fa1 servicios que por los factores 

f'sicos (distancia) y por la ~scasa integración territorial 

•ntre ellas, det~rminan un3 deficiente complementariedad 

econOmi-:11 y que cada una d~ estas ciudades dependa de si 

misma Vd@ su p1opió r~gi?n. 

rn cuanto 31 tamar'io de la población, todas estas 

ciudades s-e o:?ncu4?ntr-an en el rango de m"!dias con menos d-= 
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450 mil habitantes caaa una¡ -en ~ste sent;do, las ciudad-:-s 

de Chilpancingo, ZM Oa'llaca, Tuxtla Uutiér.,-ez y T<Jpdcnula 

tienen e-ntre IOC' y 200 mil habitant~3 y solo l.lzar·o car dc-r.as 

y Acapul co r.ebasan estos r·angos con 229 mi 1 438 ml 1 

habitantes respectivam.::nt~. Por lo tanto, no son ciuddd-:3 

que se puedan considerar con un ·;1·an pese demogr<'itir:o .J 

nivel nac;onal, ya qu~ apr·o:dmadam-:nte el 3\ dt:l total de l,1 

población de las 61 ciudades ~nalizadas se encuentra en este 

grupo. 

Las TC~A son explosiva v mod~r·ada, y f1uctuan entr~ 

1.7 'l., por Jo que, a pesar del caso de Tapachula 

(moderado d~cr~cient~), se puede ver qu~ la zona pr~sP.nta un 

crecimi.:nto ~'llplosi·.¡o, lázaro Ccird-:n3S 1 Tu)ltla GL!l i~n i:z V 

Acapulco presentan las tasas mi!s altas (1.63, 6.64 v S.41 \ 

respectivamente), del sur· de 1 paf s. 

La flota vehicular en estas ciudades se mantiene un 

tanto equilibrada, proporcionalmente, con la pob1~ción 

total, pero siempre es menor que esta Ultima¡ este grupo 

concentra el porcentaje más bajo, 2 "· d<!!l total del parque 

vehicular consfder·ado en las 61 ciudades d~ más <Je tOO mil 

habitantes. (cuadro No, 14). 

También se puede Y'!!r qu~, en todos los casos, los 

automóviles representan entr·e o::l :io 60 "4 del total 

vehicular, y la flota de autobuses es meno1· a 1 \, s~ pued~ 

observar en el mapa No. 1 que la flota de autobus~! no se 

aprecia dentro de Ja ':!Structura que repre-senta el parQue-

vehicular total. Esto es comprensible porqu~ aqu1 se 

concentra tan sólo el 4 l. del total de autobuses en las 61 

ciudades consideradas. 

Todas las ciudado::s del 9r·upo presentan suficiencia 

de transporte urbano, por lo tanto s~ pu-:d-e decir Que no 

importa su tamaño poblacional. su TCMA, actividad ~conómíca 

y ubfcación geogr1fica. 
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La mayorfa de ellas se encu!:ntra muy por abajo del 

Hmite de 800 habitantes por autobús, y sólo la ciudad de 

T•pachula entra en el rango de tolerancia. Esta ciudad por 

su tas• moderada d~ crecimiento, es de esperarse que no 

presente muy pronto caracteristicas de insuficiencia de 

tran1port~ urbano. 

Para el resto de las ciudades se espera que pronto 

sufran insufictencia 1 por sus el-:vados crecimientos, 

especialmente Lázaro Cárdenas. Acapulco y Tuxtla Gutiérrez. 

En resumen, se puede decir que con estas cifras se 

puede co,.probar lo diffcil qu~ es establi!cer los rasgos 

caract"='rtsticos del transporto; -:n las ciudades en general, 

ya qud en todos los casos se encuentran mezcladas ciudades 

con suficfencfa e insuficiencia de autobuses, ciudades con 

diferente tamaño, función económic~, estructura urbana, 

ubicación geográfica,, etc._ elementos que hacen aún más 

dff~cfl c~talogarlas espacialmente con el resto de las 

local fdade~, 

A pesar de oast3 dif;cultad, se trató de establecer 

una perspectiva geog1·áfico nacional del transporte urbano lo 

mAs apegada a la realidad. 
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CUADRU 

PARTICIPACION POR 

GRUPO 
POS. ~ VEHIC. ~ 

FRONTERA NORTE. 14 

lI GOLFO DE CALIFORNIA. 

lit. NORTE. 12 

IV. CENTRO-OCCIDENTE. 15 14 

V CENTRü. 50 so 

Vl GOLFO DE HEXICO. ll' 6 

VI J. SUR 

TüTAL 100 100 

Fuente: ... :-u adro Ne-. ~ v Cuadr.:- N.:·. l O. 
Cc•natruv-:. f(osali? ka(ael Anava Locamp.:-

Ne. l• 
GRUP.)5 OE 

AUTOS. ~ 

6 

11 

l4 

"º 

100 

CIUDAt'ES. 

SUBGRUPO 
P<•S. ~ VEHIC. .. AUTOS. ~ 

. ) Noroeste. 4 7 s. -3 
b) Ciudad JuAre::. 2$ os 13 
el Ne-reste. 28 21 

., Bd llo. )" :.:1 1 ~· 
bJ ('tras ciudades 7•) ªº e' 



CAPITULO V. 

ADMINI&TRACIOM, OPERACIOll Y DEMANDA DE TRANSPORTE URBANO. 

En este capitulo se intenta d~stacar 
algunas de las fallas o característic3s más 
relevantes y actuales de la administración, 
operación y demanda d~ transporte urbano en 
M!>dco. Además se trata de establecer cuál 
es la relación entre los modos de 
transporte colectivo y el automóvil 
pairticular, a9i como la incidencia de éste 
Ultimo -en la estructura de la red y la 
vialidad de los transportes urbanos. 

S.I Ad•lnl•trecl6n y operecl6n. 

A pesar de que los estudiosos de la Economía han 

considerado, en algunos momentos de la economla nacional, al 

sistema de transporte urbano como un 11 cuel lo de bote1 la 11 , y 

a pesar de las notables deficiencias que ha presentado a lo 

largo doel tiempo, se puede afirmar que é9te ha tenido una 

gran importancia en el d~sarrollo de las actividades 

~con6micas d~l pais. 

Par a el ca so nac i ona 1 , todos 1 os modos de 

transporte d~ nuestras ciudad~s han tratado de cumplir con 

la función de trasladar e interconectar a individuos y 

mer·cancias diversi!s en el ámbito de SU! correspondientes 

áreas urbanas Que se encuentran en continua expansión. 1 

A!i; se obse1·va que, el cada vez más impor·tante 

papel del transporte, se e1Cplica porque el desarrollo del 

capital conlle\13 una creciente concentración urbana y una 

mayor división del trabajo, que expande a las ciudades v 

NAVARf\O, Ber·nardo. 1987, ºEl t1·ansporte di! per·sona:l en el 
velle de México, el caso d-?1 s.T.C (Metr·o) 11 , en~ 
prgblcmos urbano ceaignale5, coord. Guillermo Bofls, 
G.V. ~dit. IISoc-UNA~, Mf~fco. p. 178. 
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separa espacialment:e a las actividades, lo que r'!!Quier e 

simultáneamente anfrentar n.:;!cesidades cr.r:?cient-~s de 

transportación de personas v mercanc:tas dentro v tuer·a de 

ellas. La satisfacción de estas n~cesidad-:s ha dt-pendido, 

principalmente, de la fasi: de d.o:sarrol lo ¿on la Qut- se 

encuentra el capital, el grado de d~senvolvimiento de la 

urbanización, de 13 corr-elación d-e fuerzas entre clJses v 
fracciones de clase v el desarrollo general del tran::;pc,11 te.2 

Contrariamente a lo esperado por una 5oci~dad 

plane-ada, p3ra atend-:?t' la demanda et eciente de las áreas 

urbanas del pats, el transpor·te colectivo en Né.dco !e 

presta con gran val'iedad de modos, con deficientes gr-ados d.<: 

integración f 1:; i ca administr·ativa 1 con 

heterogéneos, en ocasiones obsoletos e inadecuados para el 

servicio. 

[J tipo dt nkíC1los qu 1tilizu (lo1 cotctsiouriosl f•~lcthllu 1 

coebis) 1 pruuh i1eo1uuiutu du4t ti p~nu dt 1hh dt t1P1cid1d dt 
trusporte, d1do qH u oti11 1u tq1ir1Juch 6t i •dlc~los por 
11tobis, 111ru11do los probluu dt coagutiuniuto u todu In tiu 
prfldp1hs.3 

Asi mismo, la eficacia d-? este transport<e vd1 '·'t 

mucho de ciudad a ciudad, y lo que p1·evalec~ ~s ~I sect1J1 

privado (permisionarios y concesionarios) 1 quo: ha t<?nido 3 

su cargo 13 responsabilidad de prestar ~I servicio 

organizarlo. 

Por lo mismo, el desarrot lo 1:Hl transpor·to:: urbano 

se da básicamente tomando como marco de referencia el sector· 

Ibid. 
AGUILAR Oubose, 1:arol yn. 1987. 
transporte urbano en las 
(municipios conur·bados) d~J 
MetróppJ is 87 por µna yjd3d 
metróoglis. Asociación Mundial 
mayo, México, p.7 

1'Hacia la integración ~el 
11 ciuJades µ'E!r·i fer icas 
Estado de Mexico", -:-n 

mi:o jor para tgdos en 1 ª' 
d~ 1 as grandes m*"'tr·ópol is, 
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oferta y dejan de lado, '!n mucho casos, los intereses de la 

demanda del usuario. En consecuencia, éste ha tenido que 

sufrir un bajo nivel de servicio, que en ocasiones proced-e 

más del desconocimiento por parte de las autoridades 

prestadore!: del ser..,icio que d'! las posibilidades reales 

para mejorarlo. 

En la mavor·~a de las ciudades mexicanas el 

t1·ansporte urbano está concesionado a particulares, por 

~jemplo en Montierrev el servicio es totalmente privado, en 

el ~aso de Merida también esté concesionado a particulares. 

En ca•bio, el servicio '30 Tampico-Ciudad Madero se presta 

por dos 'lOCil!dades coop~r·dtivas, y ¿n la ciudad de Puebla 

~stá mun;cipaliza~v ~n su mayor parte. 

Pero independientemente del tipo de administración, 

el transporte público tiene una distribución modal 

des~qu\ librada, con un uso excesivo de unidades de poca 

c::ip~c;dad unitarta (ruteros) que se traduce en elevados 

CO!-tos d~ transporte para el usuario (se estima que en la 

Ciudad de M~xico cada persona destina ¿\ 25 ~de su salario 

al transport~). 

l1 •ituciOt dtflcituh h uhtido u 111or o 1uor 1d\d1 dudt 
prl"ipio1 dt ln do• utuh, ' ht h tHU dtl ur1l1luto 4t las 
puuu o uhr1ii coeo thtoto co.;uudor dt h bija cap1tldld dt1 
ihlt11."' 

En el caso de las principales ciudades del país, se 

r.a podido constatar·, ~n el curso de los últimos diez ar\os, 

Que el transporte público r~gistra una tendencia que podr{a 

calificarse como negati"a o de estancamiento. Es decir, que 

t'"JIJIHTAUlLL/I. Rodrlguiez, Ern.:sto. 198t.r.. "Estudio del 
transportoe urbano ~n el área metr-opol itana de Monterrey. 
Ni"el didgnostico, 11 ~n HlfONA.YII. ylvjenda~ abril·junio, 
vol • 9 1 "º. 2. µ. ; ; ;; 
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las condiciones op-eracional.;:s tio:n lo::n a so;r· cariet ··~z md; 

deficientes, y por esto mismo tiend~n a sustituir· los m~dio~ 

tradicionales de transporte por otro3 mas rentabl~s, P•.)rqu~ 

se enfrentan, por supuesto, di •-:-r;;os prob ! ¿.rnJ~ 

financieros, d~ recursos humano3. técnicos. ~te. 

En casi todas las ciudad~s d~l pa1s existe una gran 

incertidumbre y pr·eoc...ipación d<:! los per·misiona1 ios ,;,obrt­

cómo reponer las unidad-:s que Y"l no son cost~abl~~ ·.' son 

chatarra. Ant¿1·io1·mente, la compra .jt· '!Sta3 unidad.-::i s~ 

realizaba a los concesionario1 automot1·ic¿s d~ DOOUE y DINA, 

pero éstas han bajado sus niveles de p1 odución. Por· su 

parte, los camiones de FAMSA ti.gnen alto! costos, s~ 

al-:jan d-:1 al,.;anc-:- ..:conomico do: lo; pennisionar·ios. o\d-!:Tl-:•s, 

la tendencia s: orienta más a la adquisición d-: minibu,es v 

unidades tipo 11 combis 11
1 qu• de nuevos autobuses. 

En los últimos aRos la proporción de viaj~s urbano! 

realizados en taxi colectivo con ftiner3rio fijo s~ hd 

incrementado notablemente. El impulso al d~sa1 rol lo Jt> -::sl~ 

servicio puede reflejar que las empresa3 concesiona1·ias d~l 

transporte colectivo por medio do:= autobuses, no po:;een ld 

suficiente capacidad de inversión pa1·a atendo:r L.J cr·-e-ci"":nt.g 

demanda. 

Con el do:osarrol lo d-=1 u:;o de lo.;; taxis colei:t1vos, 

aparentemente la demanda de transporte colectivo 1~1~ 

cubierta. Pero se debe adv~rtir· que el escaso margen dt> 

capacidad de tr~nsito disponible en la vialidad actu.11, 

obliga a pensar qu'2 el pre.pi o cr-:cimi-ento d~ la .J~mdnd.:J 

llegará a d-e-terminar un gr~do de cong~stionami~nto td~ 

intenso que en pocos años se anule la ventaja infcial. 

Además, el servico se obtien• a costa de una c..::•nsidtn·able 

elevación de los costos de operación que repercuten '!'n el 

precio final pagado por el usuar·io. 
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Parad6j i camente, e 1 desarrollo del transporte 

público a trav~s de 103 taxiS colect;vos acentúa la magnitud 

de los problemas actuales y futuros de la ciudad. Aquella se 
refleja a distintos nivel.i;ts: social 1 económico, ecológico, 

financiero y administrativo. 

l1 hciduch u h 1fiduci1, 1h qu u h tfic1ch, del trusporh 
u•uo u tl 1inl dt 1ctitldd 1coaótiu de lu citd1du u partinhr 1 
dtl ''" u 1net1l 1 nprtsnh 11 pri1tr1 ru6a pu1 dhthr e 
lutr11uhr 111 Politin Muioul dt 1r111porte Urbno qH penlh 
coactrhr t les 1i1tiplu 1ctoru q" httniuen u el slsltu p1t1 
1luuar su 11U1th11. Act11l1uh u llun 11to1 costos de operacih, 
Por 111 1uch I041I qlt fuonu 11pliautt In 1o4os le bija up1cidld 
"dhrh 1 coa ti co.uc~nh i1Ptcto ea el cotnto dt reursos ucuos,S 

Además 1 a inadecuada p l aneac i ón ha derivado, en 

general, en un sistema de rutas ineficiente, radial 

superpuesto, que además no evoluciona conforme al rftmo y 

orientaci1n d~l crec'imiento d~mográfico. En general, existe 

una ineficiente utilización de los r~cursos disponibles, con 

b¡sjos niveles de rotación, en algun3s ciudades con bajas 

veloci11ades, altos lndices d~ d-:scomposturas y en al9unos 

casos flota fuera d~ servicio. 

En la totalidad dt::: las ciudades mexicanas los 

medios públicos t1·adicionale3, concretamente el autob~s, han 

sufrido ~n los últimos años un considerable deterioro: por 

una par·te, diver·sos aspectos pol¡ticos y ieconómicos han 

impedido qu~ las tarifas alc.Jncen niveles reales, y por· 

otra, los per·misionarios no han actualizado los sistemas de 

oneración al ritmo impuesto por la crecientoe demanda de 

servicio. 

$,C.T. 1988. f:atpdips d.s] Trao;;¡oortA Masjyo paro graodi:os 
Ci11dact11s ,..o to~ E,tad?s: de L1 Repúblic3, Mé,dco. Vol.t, 
p. ll. 
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En general, la imagen colectiva de ~ste s-ervicic ~::. 

mala y, en el .:aso d~ la CitJdad de Me.xit:o pese 1.:J 

introduccion de nuevas modalidad•s Je transpof·te masivo 

(metro, tren li9e1·0), el autobús urbcrno .;;.~ ~1 m~dio d'!" 

transporte que más oasaj~t·os movi 1 l za larát lea Nu. 1 t). En 

este caso. muchos factor.as de divet'Sd 1ndo1~ limitan los 

posibles alcances .,. el ootencia1 de esté" modo d~ transport'!, 

y d.iesde esta perspectiva, ~l autobús 1nbano d~sde L1 óptL . .:.J 

tradicional 1 t3mPoco puede 1 legar· a constituir uncl solución 

a los probl~mas urbanos ~n nue-stras ciudad~s: los 

porcentajes de partic1paci6n d~ los medios de transpo1'te 

masivo, desde 1966 a 1985 manifiestan una tendent.ia a 

d~crecer en ~1 nt.Jmero total de viajes (cuadro No. 1s¡. 

Actualmente, para muchas de las ciudades ¡je más de 

tOO 000 habitaotes d~l pals, t!S necesar·io dís~ñar si'5temas 

de transporte urbano más acordes a las necesidades local~s, 

que ayuder> erradicar· los pr·oblemas lnher'ent'!S .Jl 

transporte urbano tradicional. Pe1'0 es e'ddente que. par.a 

estas ctudad-es, la respu~sta al problema que implica ~1 

transporte urbano en el futuro, se desplaza paulatinament~ 

del tran!po1·te colectivo a modalidadds tipic3s d~l 

transporte masivo. 

E! urgente que la of~rta de estos modos se ampl~~ a 

las ciudades que carecen de dichos sistemas, y en las Que 

los poseen deben ser inej or·ados, para 1 ograr satis t ace1· 1 os 

crecimfentos esperados, v as1 disminuir· la oarticfpaci6n del 

automóvil en ~1 porcentaje total de ~iaj~s/pet·sona/d\3 

(V ,p .d,), 

la ausencia de prograinas -especfficos de renov~ción 

ampliación de la flota de autobus'!s, ha •:\'Stimulado po:>r un 

lado el t.iso de ta:ds colec:tivos o rut""?ros 1 la deficienc:ia v 
mala organización del manteniente p1·ev~nti~o y corr~cti~o de 

las unidades v. aunado a esto, la di~contlnuidad del 

servicio en las ciudades Que han rebas~do sus lim;tes 
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PARTICIPACION VE LOS !+0003 DE TRAN.:S?i:·RTt EN LA 
OISTRlEVCIOH HOtiAL FCR CAPAC'IVAD DEL VEHICi.JL1.i 

¡.:1udad Ce Hexico) 

PARTICIFACION EN EL TVTAL DE VIAJE.! 

CAPACIDAD DEL VEHICULC 
19CO:. 

BAJA 
taxis y auto•Oviles 10. 7 

ALTA 
metro, autobuses 
trolebuses y tranv1,.s 89 . .J 

OTROS 

Incluye •uto;:¡oviles part.icul;sres 
v taxis colectivo• de ruta fija. 
S<!llo incluye autobuaea de R-100. 
Incluye taxis lit-reo.e: y de eitio v 
autobuses suburbanos. · 

Pc-r.;entaJ.;s 

1.;i12 n:-9 19!?3 n~! 

31. s 32. 2 32.1 :;. •)" 

66.6 65. 5 67 S• .1)'' 

l. 9 2. 3 º- 7 " 1°'''' 

F"UENTE: GOHZALEZ Salazn. Olor.ta. 19B6. "Acerca del transpo1te urban··· en 
Distrtto Feder.111•·. Cuadro No. 1. en Revista Ho.,,ent.:• !conomic··· 
I IIC·UNAH' octubre. Heo. 26. p .... 



polftfcos y regionales como la Ciudad de México, Tamp1co­

Ciudad -adero, Puebla, Nonterr·'!y otras zonas 

metropolftanas, y, en cons'!Cu~ncia, la baja caHdad del 

servicio, sobre tooo en 1as :onas marginadas-periféricas. 

5.2 L• función del autoeóvll. 

0-esde 19• o la fecha, ~n que México ha 

e:11per;mentado una fuerte "!:..plosión urbana, el transporte en 

la aayor1a de tes casos fue prestado esencialmente por 

autobuses tradicionales qu~ op~raban, y aún op~ran, ~n forma 

mezcldda con los automovil~s. 

Por otra parte, la pr·oJ i feración del autom6vil, en 

les ciudades del pals desde hace aproximadamente 40 años, 

hace aún rnás dificil la situació\a v la operación de los 

sfst'!mas de trdnsporte urbano, va que el automóvn poco a 

poco se ha conv~rtido '!n -el medio de transporte 

numéricamente más Í1'9portante (cuadro No. 10). Por lo que ha 

quedado relegado a un segundo té,·mino el transporte 

colectivo, esP~cialmente el de autobuses. 

El automóvil particular ha sido, en gran medida, el 

q1.1e ha estructurado la or93nizaci6n d-el espacio urbano, en 

perjucio de los medios colectivos de transporte . 

• Nrtir ,. tlhtUI, ti nht6ri1 H uh~IKt Cota 11 C090Ullt chn 
41 h ~litiu dt tr1ur!rfl ' 4tl trus~oth 1iseo1 coi tu cuatío111 
iu1rsiut1 u ltfrustrtchr1 ri1l '" so1 l't1ri.Ut ,u, 1pop1rlo¡ sil 
fWtthr • 11 unici1 pMlio ufrt 1triu dtftcittclu r u hjo 1hrl 
fe ur1icio, ur"ttriu4o :or 11 hit• dt uud41d 1 u• flot• utl¡u o 
co11irt:t1C01t u cht1tr• (11 urorh lt 11 floh uUnhr U lu 
cftHfts drl uts 1'1t1 4r ttlt r. u 11 peor 4' ht usos, h llft), 
l'i1e11tiniu~ :t hs nr1iciu, 1rur1cict ~t tftctu utero~1. hlt1 ;, 
111tuhiut~. i•!•litit1ci1 l't r1tu, protltNs o ti•tihd 1 ptc»h1n 
lft 14li1istrl'ib. hit Ufrtth1uh ti h ti14-4 4r Pu~11 e~• \1 
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1nlch1li11ti611 dtl trusportt ur~uo In conditi1ms 1d1inhtrtthu ' 
opu1cio11hs hu tOt!nudo 1 1tiour.6 

E 1 automóvil , como alte1nativd pa1 a 

transportación de p-:1·son'3S €>n lJs grandes u1·bes rn.:-dc3r.·,-:;:, 

se \I~ cuesticr.ado oc·r su: bajo:;; nivele-s d~ :1c.·.uµ;ici _n 

r·elativa, su no::gat\>10 impa.~to dmbi~ntal y .:;u elo.:v.:id,) r~osto 

energ.f:ctico, y p~.se a la pr·oh\bicion do: veh1culoz d-:· ücho 

cil lndros, -:1 inc1·-:m-ento -::n t:"l ..::os to J•.: la ']aso! ind, f'1,.·!'I~ 

afirmars-: quo:- no exist-= •rna p·:>l~tica JUboe1·nctmf:11t-1l hi":·n 

di:finida d~ d~sal iento ,;il tr:rnspvr t~ individual y J~ 1p•,·rv 

decidido al col~ctivo y ma5ivo. 

5.3 La red vial y la red de rutas. 

Con el aum~nto d~ la pobl~ción €n 1,15 ciudnd-:s 1..l·il 

p3í=. 1 se ·~-=nei·a una -=no1·m·; c1nti.J,=id d~ ... p.d., por lt• Q11..,, ~n 

casi todo.;¡ 105 .;a5os ~111('. d.:;. los t.11·in(.;ipe1les pr·obl~ma;; oue 

~nfr'enta el tr·-3nsport~ publ L-,~ 0.:n estas ciuúad-e:;, ·~s ':'IJ 

lt-r1titud par3 3t1 .. 'h":::;:3r lcJ:: :.tt-:.JS t.-.-11t1 ¡c.:i~. f~tu s.;- provo:.i..:-1 

d~bido a la d-=ii'cient-? di ~tr·il>ut:iorl de las 1 ut'.JS d-=l o>ist~m~1 

urbana de le:; ciudad~:. Q•1-:-, al ·:·vita1 la r.ontinuitJ.Hl ._:._- 1.J 

traza original, hac·'.!' qu-: t: . .istan moc:Hfica1·ion~s -:>n -?1 

alineamiento ho1·izontal, lo QU.;! dificulta la int~~r·ñción 

entr~ la r·.;d via1 pr·incipal y ~·1 c•:nti·o u1t.iano d.: la-; 

ciudades. 

h h gro urorh dt lu ti~~3~H udias, tl cr~~i1itftlo dt!,ontroJ¡jo u, 
In 1on1s periftricu t 11 d~ci•~ jt oJr~¡¡Qi tSPHial1ult ~! tHIDS 
rtc~rsos, 'npro•istos Jt 1i~~n's ·:t \" Hrticíos l~adnuhlH co1;i nri: 

VERA Gutiérrez, J, Rub-;!n. 19iJg, 1 :i crjsjo:: d ... 1 trao:rnr.rt~ 
11rh,,,oa rn~~rti~·· [3 e;\,,¡,,, d" f·u1>bla. T~c;ij de 
Lic~nciatu1·a, GtJA•~. F~c. d ... Fil. y Let1·as. Pk· 113-111 



01hos 4t 1ccu4 r unicfo dt trusporh 'piblico. 711 u ti uso '' 
Chdad Jdru, d~llt ti un1tis10 h•or1! pr09ichdo por h urt11ch dt 
1d1cudH ur1icio1 dt trusportt ~icliu. ~1 ca1dtddo 1 Ffrdidu dt 
1prui .. dHott UU aoru/a*irt diui11uh. 7 

Como consecuenci3, la muv baja velocidad comerc;al 

o de explotación a la qu~ opera el sistema, es atribuible a 

las constantes condiciones d~ congestionamiento que pr·esenta 

l-=1 vía pública. La relat1·1a ineficiencia que gener·a esta 

s it1Jac i ón, puede d~ri var se doe la falta d"? capacidad del 

para poder alojar a la conjunto de calles avenidas 

corri~nte vehicular, sobre todo de automóYfles particulares. 

Ad~rnas, a lo 3nt-=r·ior se le agr~ga -:1 número -excesho v 
cr<!cl-ente d~ ~L3jes que 1~ población r~aliz3 dentr·o de la 

mancha urbana; que acciones de organizacion, más que de 

nuevdS costosas inversion~s podrtan disminuir 

significativ~mente, 

' Por ·:i~mplo T;-n Mér id3 el 66.2 \. do:!l total de la 

población s~ do:!splaza cotidi-3namentoe, a través de la mancha 

ur·bana, con un promedio d-::- 2.ss v.p . ..:L 1 Esto resulta alto 

nara la:i ciu<Jad"i:S mexicanas, pero que se eMplica por· las 

:aract~risticas d~ la r~d ae r·utds y la red vial que obligan 

a gran parte a-e la poblac;on a real ;zar ~1 doble do.: los 

... iajes urOanos. En el caso d-e Tampico-Ciudad Made1·0 el 

núriero do? v.p.d, ha aumentado de 490 mll en 1978 a 1.1 

millones en 1989 en la zona Tampico-Mad-?ro 1 va 1.s en toda 

la zona conurbada.9 

En particular, -?Stas ciudades m-encionadas carecen 

d-e .lV"nidas o calzadas propids, o de uso exclusivo de los 

OCHC·A, Fi!lipo:! y Asociados. '987. pol1tjca r1acjooal d" 
"T3G'5CQt•&; •JthdOQ Provecto E.H1=-BA.tW6F.A~. Ffi>Hp-: Ochoa y 
ASoc;ad?s. ui:.lco. c. E-t.j 
O•:HOo\ 1 1='.!lip~ 'r Asoci31lo.s. 1999. Ojagoóstjco d.P] 
trdrsaocte 11rh,:Jng en 14 ,-;,ddod O"" M•ridai y ""'º la Zgna 
H:H('ggol; ta na d_,, T;,mpjco. Proy~cto BRIF·BAUOBRAS. Felipe 
:,et.ca y A.:oci3dos. 5 .. :. M~ .. ico. 
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autobuses, así como tambi·jn de instal8ciones de carácter 

complementario par3 apoyar el funcionamiento d~l transporte 

público colectivo. 

Paralelament>?, el creciente grado d• 

congestionamiento trae efectos negativos sobre el transport~ 

público, que se manifiestan sobre todo en los tiempo1 d~ 

recorrido 1 que se incrementan más qUd proporcionalmente a 

las distancias por cubrir. 

Adicionalmente, esta situación, hay que 

considerar que el fndice de accidentes se eleva por encima 

del incremento de kilómetros recorridos, ya que la misma v\a 

es utilizada por varios modos de transporte público 

privado, y además es invadida por actividades económicas 

aleatorias tlpicas del subempleo (comercio ambulante), que 

disminuyen la capacidad de uso d~ la vialidad e incrementa 

exponencialmente los accidentes. 

En los ültimos affos se ha extendido la preocupacion 

entre los distintos investigadores del pais por la necesidad 

de planear correctamente los sistemas d~ transporte 1 como 

consecuencia de la critica situación urbana. De esta manera, 

en las ciudades més importantes d-31 pais se empiezan a 

definir acciones más apropiadas. 

S.• Incre .. nto de la de.anda de transporte urbano. 

Para 1986 el país contaba con 82. 7 mi 1 lones de 

habitantes, de los cuales el 63'l se concentra en las áreas 

urbanas; 52 millones de habitantes distribuidos en un 

sistema de 352 ciudades, de entre las cuales 61 tienen más 

de 100 000 habitantes. Toda esta población constituye la 

demanda potencial de transport<? urbano en 
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integrado• par• el transporte de pasajeros y car9a. 9 (Ver 

cuadro No. S). 

En este sentido, y como consecuencia de las altas 

concentraciones de ooblaclón 1 se pu~de ver que ~n 1980 en la 

2M de ta Ciudad de México se realizaron, por· dia laborablet 

&proxfmadantente unos 20 millones de viajes por persona 

(cuadro No. 16), mientras que Guadalajar·a registró 

millones, Monterrev 2.5 millones, y Puebla supera el millón 

de personas trasladadas ~n un sólo dja. tO 

Ad-em6s, de acuerdo con 1 as tasas de cree i mi en to 

tnedio anual de estas ciudades 1 oue en todos los casos es 

superior al 4 \. para 1987 (cuadro No. 5), para el año 2000 

se esperan incrementos en e1 número de v. p. d. del l20'1 en 

promedio: la ZMC-. espera un incremento del 70'1 de v.p.d •• 

Puebla Monterrey superar~n el 100\ de incremento, 

Guad•1ajar~ y alguna~ ciudade! fronterizas del norte preveen 

cr'!cimientos entre el 160 v 180\. 11 

.&.simisfttC, a nivel nacional en el affo 2000, las 25 

ciudades mds pobladas registrarán ~n incremehto promedio del 

l!JO '\ de v.p.d., en relación a las cifras registradas en 

1980. 12 

Como se pu"de ve-r, dentro de los problemas en los 

que se .e-ncuentra inmerso e1 transporte nacional, el 

transporte urbano destaca por su agudeza v exigencia de 

orantes alternativas de solución. 

fll•STRETA, Daniel. 1986. 11 Tl!ndencias del Transporte Urbano 
y Suborb~no de Pasajeros'', en xyr s-mioario dn Ing•ni•r1a 
de Tr6p,itg, Hazatlán. Organizado por la A~IC V AMIT.p.5. 

10 tbid. p, 2. 
11 Ibid. 
12 !bid. 
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CUADRO NO. 16 

INCREMENTO DE LOS VPD PARA EL AílO 2000 

VPD VPD l: DE 
CIUDAD O ZH 1980 2000 INCREMENTO 

(millones) (millones) DE VPD 

ZH CIUDAD DE HEXICO 20.6 35.6 72 
ZH GUADALAJARA 3.25 9.2 183 
ZH MONTERREY ::.5 5.4 l lf. 
ZH PUEBLA 1.1 2.15 99 
ZH TAHPICO 1.02 2 9b 
CIUDAD JUAREZ 0.99 1. 76 91 
QUERETARO 0.91 1 .6 97 
LEON 0.73 1. 17 bO 
TI JUANA 0.67 1.95 176 
HEXICALI 0.63 1.69 166 
TOLUCA o.se 0.94 62 
ZH CHIHUAHUA 0.56 1. 04 85 
ACAPULCO 0.53 1. 3" 152 
ZH VERACRUZ o.i.3 1. 1 155 
HERIDA o.i.1 0.77 87 
SAN LUIS POTOSI 0.4 o. 79 97 
NUEVO LAREDO 0.39 0.71 86 
MATAMOROS o. 37 0.67 91 
HERHOSILLO 0.34 0.87 155 
ZH CUERNAVACA 0.32 1.16 262 
ZH COATZACOALCOS 0.31 0.88 183 
CULIACAN 0.28 1.14 307 
ZH JALAPA 0.23 0.7 204 
HAZATLAN 0.18 0.8" 366 
VILLAHERHOSA o. 13 º·'" 469 
LAZARO CARDENAS 0.04 0.64 1575 

Fuente: CAHARENA Luhrs, Margarita. 1989. GRANDES R'JTAS 
DEL ESPACIO SOCIAL EN HEXICO. IISoc.-UNAH, 
México. pp. 218-219. 



Evtdentemente, el transporte público coletivo no ha 

sfdo capaz de responder con la velocidad requerida, por lo 

que se ha dedo un incremento s;gnificati"o en el númer·o de 

taxis colecti'tl05 o ruteros en ser ... icio. Ce hecho, en los 

últimos ocho años el número total de autobuses no ha crecido 

al rttmo de la demanda, y consecuentemente -esta ha sido 

absorbida por los aquellos. A pesar de todo, la escasa flota 

vehfcul3r de autobuses 1·ealil~ le mayor parte de los v.p.d. 

que se r~gfstran en las ciudades. (gráfica No. 9 y cuadro 

No, 15), 

Por ejemplo, en 1a Ciudad de México, sólo el 20tt, de 

los traslados se realizan en automóvile~ particular~s: en el 

~rea metropolitana de Monterr·ey más de la mitad del total de 

101 desplaza•llientos se efectúan en transporte colectivo, y 

~n el resto de las ciudades la situación no es muy distinta, 

colfto se demu~stra con la municipalización de1 transporte 

urbano l!n la ciuda~ de Puebla, donde el 84.6 f. de los 

r~corridos soe r·ealizan en el servicio colecti ... o, y el resto 

~n automóvil particular. 13 

De l~ misma rnane1·a, los v.p.d. 1 os \1. p. d. u. 

(viajes/persona/dta/unidad) son mucho mayor·~s en el autob~s 

que en el taxi coloectivo o rutero, lo cual demuestra el 

papel tan iMPortante que tiene el primero en el movimiento 

de la población, 

ciudade'S. 

por tanto, en el desarrollo de la 

El análisis d-el cuadro No. S deja claro que, desde 

19&.0, \as .treos urbanas del país han crecido en forma 

explosi "ª v desordenada, si a esto se le aflade el incremento 

en los ..,, p. d. para los próximos años, es evidente que se 

necesita planear correctamente el crecin1iento de estas 

ctudad~s 1si co~o sus modos de transporte. 

11 VERA, op. cit. p. t 17 
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Existen varias ciudades dond", aparentemente, la 

TCHA tiende a decrecer, como en el caso de Monterrey, Ciudad 

de "4exico las ciudades de la frontera norte; o 

aparentemente estabilizarse como en el caso de ZM 

Veracruz, ZM Chihuahua, ZM San Luis Potosf, Ciudad Juárez, 

Celaya, Matamoros, Tepic, Durango, o Pachuca, ciudades ~n 

donde posiblemente se han aplicado, con ~xito, ciert3s 

medidas de control demogréfico. Pero el transporte urbano. a 

pesar de esa tendencia demográfica, deberá ser duplicado 

para responder a la futura demanda. 

Es alarmante observar que son las ciudades 

consideradas pequeñas las que presentan los ritmos más 

explosivos de cr~cimiento de insuficiencia de flota 

vehicular de autobuses, como en el caso de ZM Zamora (5286 

hab. por autobus), Campeche, ZM Orizaba o Zlit Córdob•, y en 

algunos casos ciudades grandes como ZH Tampfco-Cf udad Madero 

o Coatzacoalcos, por· mencionar solo algunos ejemplos (cuaor·o 

No. 5). 

En est~s ciudades se deberlan aplicar programas 

para controlar el crecimiento v preveer las necesidades de 

demanda de transporte urbano de la población, tomando en 

consideracion las altas tasas de crecimiento demogrAf ico que 

presentan, que son superiores al 4 ~anual. 

Dentro del m•rco del desarrollo urbano del pa1s, se 

puede ver que existe una relación estr·echa entre est~ 

desarrollo y los raedios de transportación disponibles. Como 

es evidente, en México estos últimos ::siempre han venido 

atr.ts del crecimiento, que se ha dado en general en forma 

desordenada. 

Estos, y otros datos, evidencian la necesidad de 

mejorar las condiciones de suficiencia-insuffciencid, 351 

como la cobertura de los sistemas de transporte urbano P.n 

nuestro pais. 
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Con base en 

fueron planteadas al 

COllCLUSI()ljES. 

Jos objetivos las hipótesis que 
principio de la tesis, es necesario 

pres~ntar una serie de consideraciones finales. 

El ex:plosívo cr~cimiento urbano en México con las 

caracter1.!iticas especi fieas de pai s subdesarrollado 

dependiente, ha dado forma a los actuales problemas que en 

raaterfa d4! dotación del servicio de transporte urbano se 

pres~ntan en las principales ciudades. 

La inadecuada planeación urbana y de sist~mas de 

transporte urbano acordes a las necesidades par·ticulares de 

la1 ciudades Mexicanas, ha desembocado en sistemas de 

ci rcul eci ón urbe na d•sordenados, costosos t i ne qui tat i Yos e 

insuficientes. Esta situación se debe, entre otras cosas, a 
la f.J.lta d~ un patr"ón norm4tivo que vincule el desarrollo 

urbano con las necesidades v caracteristicas del transporte 

intra e interurb•no. v por supuesto de 1a continuidad en los 
planes y programas de construceión vial a mediano y largo 
p\azot.. 

la dinámica de nuestras ciudades requiere tener 
buenos ststemas de eirculación y enlace entre los dif~rentes 

puntos que la integran, por lo que es de especial lnter~s 

atender el transporte urbano, que es el elemento que permtte 

poner en contacto la oferta la demanda de todos los 
merc.ados que intieractüan tanto en el contexto interurbano 
coMo intraurbano. 

O'! acuerdo cori lo planteado en el objoetivo general, 
l•a carecteristfc•a de1 transporte urb•no fueron analizadas 

no como fenómeno puntual sfno d~sd~ la perspectiva nacional 1 

en su estrecha relación con la demanda de transporte urbano 
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generada por ~1 explosivo crecimientv de las ciudades de má= 

de 100 mil habi tant~s. 

Asimismo, el desarrollo de los objetivos 

µarticulare~ se apegó lo m~s posible a la realidad 11acional. 

de acu~rdo con los documentos analizados. 

Tanto los objetivos como las hipótesis planteadas 

se fueron relacionando y confrontando con los resultado3 que 

se obtenian a lo largo de la investigación documental. 

De esta manera, los objetivos, fueron 

planteados se cubrieron en términos generales y sirvieron 

para verificar las hipótesis planteadas; por lo que a 

continuación se plant~an las siguientes conclusiones: 

1. Existe una dicotom1a en cuanto a la relación entre 1~ 

magnitud demográfica los problemas de transporte 

urbano: porque, por un part~, las altas concentraciones 

de población provocan en muchas de las ciudades mexican3s 

insuficiencia e ineficiencia de este servicio, por la 

i nad~cuada atención la exist-encia de modos de 

transporte adecuados a las altas concentrac;ones. Por 

otra parte, no se puede affrmar que a mayor tamaño mayor 

insuficiencia de transporte urbano. Incluso, aunque 

pare~ca paradójico, las ciudades de mayor número d~ 

habitantes parecen ser las que responden con m.!is 

celeridad a los retos del transporte colectivo y masivo, 

sin que esto quiera decir que resuelven sus problemas. 

2. La planeaci6n del sistema de transporte nacional se ha 

ocupado más que nada de la articulación interurbana, y ha 

dejado de lado los problemas intraurbanos. Es hasta los 

setenta que se empeza tratar de aplicar medidas 

correctivas (no preventivas) a nivel nacional v local, 

medidas que han r¿sultado insuficientes e ineficientes. 
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l. Esas raedidas correctivas, en general, se dan ~n forma 

aislada e fndep~ndiente. conforme se presentan los 

problemas v no sobre un esc~nario objetivo de largo plazo 

considerando el tipo de ciudad o ciudades que se desea 

ten•r ~n el futuro. 

'· Con base 4h el indice población total/autob~s, el 
transporte urbano en la mavor\a de las ciudades mexicanas 

presenta c•racter 1 st i cas de i ns uf i ciencia, esto generado 

por las a1ta.s tasas de crecimiento urbano v por las 

deficiencias ope1acionales administrativas de los 

1fstemat de transporte. 

Oe acuerdo con esto se pu~de id~nttficar un grupo de IS 

ci1Jdade5 insuficientes, inte91·ado por las siguientes 

locelfdad .. : 

1. ZM Ciudad de ~~xico 

'2. ZM Pu~bl a 

L ZN Mérida 

4~ Ciudad Ju!rez 

s. ZM. Tampico 

s. Coatzacoalcos 

1. Zfri4 Po:a Ri-=a 

8. Campeche 

9. Salamanca 

10. Nuevo Laredo 

t 1. Irapoato 

12. Ciudad Victoria 

1). ZM Córdoba 

1~. ZN Orl uba 

IS. ZM Zamor:S. 
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Estas ciudades presentan gran di ver si dad en cuanto 

factores fisicos, económicos, demogr!ficos, de flota 

vehicular y de 1ndices d~ capacidad de transporte urbano. 

Por su ubicación geográfica, estas ciudades se encuentran 

prácticamente por todo el pais, con excepción d~l 

noroeste y sur, donde aparent~mente son suficientes. 

En la frontera norte hay dos ciudades con insuficiente 

cantidad de autobuses: Ciudad Juárez: y Nuevo Laredo; en 

el centro son cinco, donde se incluyen a la ZM Ciudad de 

México, ZM de Puebla -dos de las ciudades más importantes 

del pa~s-, 

insuficiencia. 

ZM Zamor·a, con el indice más alto d~ 

La mayor parte de las ciudades con ~ndiee 

población/autobuses insuficiente se encuentran en la zona 

del Golfo de México. En esta región se encuentran tres de 

las más importantes ciudades d~l p3ís: .?M Tampico, ZH 

Coatzacoalcos y ZM Mérida. 

Las funciones económicas son diversas, y comprenden desde 

las ciudades con distintas actividades (multifuncional) 

hasta las que tienen una sól3 voc•ción. 

La variable demográfica también presenta distintos 

matices, sus habitantes fluctúan entre m8s de 18 millones 

160 mil habitantes, en cada uno de los tres rangos 

manejados en el desarrollo de esta tesis. 

La mayorta de estas ciudades presentan TCMA explosivas, 

con sus variantes en cuanto a decremento y aumento, pero 

en general con tasas elevadas que agudizan aún más el 

problema del transporte. 

Finalmente, en cuanto a las caract-eristicas de la flota 

vehicular total, se pueden observar varios aspectos: 
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a. En la 11iavor parte de los casos la flota vehicular 

total .!5 mucho menor que el tamaño de la población, 

con eJtcepción de Ciudad Juár~z donde los automóviles 

sesgan demasiado el fenómeno, 

b. En general la tlota de aútomóviles r·-ebasa el 50 "del 

total Yi!hicular; en algunos casos es cercana al SO '\ 

<Zlill Ji!érida, ZM Córdoba, ZM Puebla}, y en otros es más 

del 90 ~(Ciudad Juárez y ZM Ciudad de México). 

c. En todas esta3 ciudades la participación de los 
autobuses es menor al t '4 del total vehicular. 

d. En la mavor-\a de estas ciudades (11 casos) la flota 

vehicular es muv pequeña con relación al atamaño 

proporcional de la población total, es dl!cir que en 

realidad no importa el tamaño de la localidad para el 

n~~ero total de unidades: ciudades grandes como 

Tampico, Coat'zacoalcos Orizaba tienen parquie 

vehicular insi9nificante, por lo que presentan altos 

indices de ocupación por autobús. 

&.. Debido a las enormes deficiencias y diferencias que 

presentan entre s\ las ciudedes mexicanas, el problema 

del transporte urbano tiene distintos matices, por lo que 

se han trat•do de contrarrestar sus o1?fectos de manera 

~islada, y sólo cuando las condiciones operacionales han 

llegado a 5er alarmantes. Por esto, se puede decir que, 

en realidad, el Estado hasta ahora sólo contempla planes 

de urgencia a nivel local, 

~. Por· lo tanto, urge modificar el proceso de planeación del 

transoo1·toe, y3 que este se ha dado en forma parcial, 

5ectorizado y sin una perspectiva de largo plazo, que 

e~plica ~1 d~seQuili~rio ~vident~ en el funcionamiento de 

nuestro siste•a actual de transportes nacional y también 

~n lo! sist~~as d~ transpcrte urbano. Situación que puede 
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ser una limitante para la integración 

económico nacional, 

desarrollo 

6. A pesar de que el crecimiento d-:mográfico nacional, ven 

particular O?n algunas cfudad~s, ha comenzado a mostrar 

una disminución en su ritmo promedio anual, dur-anta mas 

de cuarenta años ha impactado a los servicios de 1.is 

zonas urbanas y en especial al transporte urbano. 

7, Actualmente los sistemas de transporte urbano enfrentan 

crecientes problemas para satisfacer la dtmanda del 

servicio, por los elevados costos de operación 

mantenimiento de las unidades, y por la heterogeneidad d~ 

estas. 

e. Aunque en algun~s ciudades, co1no Puebla, Mont•rrey y la 

Ciudad de M~xico, existen organi•mos que se dedicen a la 
11 planeaci6n 11 de los sistemas de transporte, estos no h•n 

podido establecerse como rectores del funcionamiento de 
este servicio 1 porque sus funciones no van más alla del 

simple planteamiento o sugerencia de soluciones, que •n 

muchas ocasiones, no son c0tnpatibles con los diverso5 

intereses que interactúan en el problema. 

l. La Politica Nacional en materia de Transporte Urbano es 
muy factible de llegar a configurarse, porque es evidente 

la necesidad de aprovechar al m8xi~o la infrBestructura y 

los recursos humanos de que se disponen, y también porque 

actual~ente la industria cuenta con la ~xperiencia 

tecnológica para el disello y la fabricación de unidades 

acordes a las necesidades de cada lugar y de los 

distintos tipos de demanda, tanto individual como 

colectiva y masiva. 

10. Por último, a nivel espacial 1 SO! identificaron varios 

grupos subgrupos de ciudades, que presentan 

simflitu~es o patrones geogr8fico-operacfonales. E•ta 
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pre•p~ctive urbano-regional puede s~rvir para establecer 

tanto una ettrstégia regional, como una Politica Nacional 
de Transporte Urbano, que la opinión pública, privada e 

incluso oficial, reconoce cada véz más como urgente. 
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