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PRESENTACION,

El motivo principal que dié origen a esta
{nvestigacién es la existencia, desde 1386, en el Intituto
de Geografia de la Universidad Nacional Autdnoma de México,
del programa de investigacién denominado: Atlas Nacional de
Méx{co.

En 1988, dentro de este programa se tuvo la
oportunidad de participar, dentro de la Seccién Economia, 2n
1a Subseccidén Transportes y Comunicaciones, primerc como
becario de licenciatura y después como becario de tesis, lo
cual permitié iniciar, estructurar y complaementar la
{nvestigacién correspondiente al transporte urbano en las
cfudades mexicanas.

De esta forma, el objetivo sefalado en el documento
rector del Atlas N;cionalz expresar territorialmente los
més significativos hechos y fenSmenos de la naturaleza y de
la sociedad, individualmente y 2n sus mGltiples y complejas
interrelaciones, por medio de un conjunto arménico de mapas
analiticos y sintéticos en escalas que permitan vincular al
pais de manera integral”, rigié el desarrollo del presente
trabajo.

(A objetivo y alcances del programa de
investigacidn citado, asi como la oportunidad gque se tuvo
de participar en é), despertaron el interés por capitalizar
el trabejo cartogrdfico d2 apoyo que se habia realizado

sobre el transporte urbano, hacia una tesis de licenciatura.

Durante el transcurso de este trabajo pude
constatar que, nG obstante gu= 2] transporte constituye una
astratégica actividad economica, con fuerte impacto
espacial, son muy pocos los astudios recientes que se han

realizado al respecto en =1 Colegio de Geografia.



Esta impottancia 23tr3tagics ha sido meiul  flsvida
y canalizada por otras disciplinas e investigadores,
(economistas y urbanistas), aue han desastrollado los
planteamientos tedricos basicos del legitimo objete de

estudio de los transportes en la deografia,

El desarrollo de 1la Geografia del Transporte en
México no ha tenido una amplia difusién, por 1o que con csta
tesis sa trata de darle mayor impulso para lograr su
reconocimiento., Pero especialmente entre los gedgrafo: d-
recién egreso, en quienes persiste la tradicién tan
difundida de los estudios monogrdficos, regionales v

agropecuarios.

Pero sobre todo, los planteamientos fundamentales
de este andlisis estriban en la necesidad de contribuir atl
desarrollo de la G=ografia del Transporte. Porque, como se
sabe, existe carencia de estydios que <consideren al
transporte ya no exclusivamente como una actividad gque sélo
compete a la Economia y a la Ingenieria, sino también como
una actividad qua propicia la estructuracion & integracioén
territorial de los diverdos espacios sociocecondmicos, y que
conlieva maltiples <consecuencias econdémicas, sociales

ambientales.

El enfoque espacial que aporta la Geografia a los
problemas del transporte, puede contribuir a la mejor
comprensidn de este, y por tanto, 3 la aplicacion de mejorecs
medidas para solucionar problemas tales como: la excesiva
centraiizacién, la inoperatividad de las vias y sistemas de
comunicacidén, el impacto ambiental producido por aste
sector, la aplicacidn de nuevos modos de transporte, el
descongestionamientc de tramos saturados en las vias
existentes y la creacidén de wun funcional sistema de

transporte multimedal, entre otras ventajas.
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INTRODUCCION.

Como se sabs, el transporte ha estado presente
desde los inicios de la formacion de las sociedades y los
pueblos vy, siendo una parte fundamental de la economia, sin
el transporte no se huybiera logrado e} nivel de desarrollo
actual,

Con el crecimiento de los pueblos, el transporte se
convirtié en el enlace principal entre las regiones
intejrantes de las cfiudades, Por 10 que se dié origen al
transporte denominado urbano, diferenciado del transporte

inteurbano por 1a covertura de sus funciones.

La demanda de transporte urbano paulatinamente se
fué incrementando y los tiempos de recorrido se hicieron
cada vez m&s largos; as{ también la propia estructura urbana
de las c{udades impedia la funcionalidad de los sistemas de
transporte utilizados. En consecuencia, la tecnologfa tuvo
que inventar formas o modos de traslado m&s eficaces para
satisfacer la creciente demanda.

El modo de traslado mds utilizado desde el origen
de los medios colectivos de transporte y hasta 1la
actualidad, es el autobius. 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
%e¢ estdn aplicando estos modernos métodos. E€n cada tipo de
localidad l1a calidad y 1la covertura del servicio de}
transpot te va de acuerdo con las condiciones econémicas

prevalescientes en los paises.

Desde hace algunos decenios, las cfudades de los
paise: subd-sar:.llados, como México, han experimentado
explosivos crecimientos demogré&ficos, Debido a esto, la
demanda de servicios, y ean aspecial el transporte urbano, a

requerido sei atendida de man2ra inmediata.



Para el caso de las ciudades de nuestro pais, las
necesidades de trasiado intraurbano son cada v2z mas
apremiantes, debido a la existencia de un gran nuimero de
zonas conurbadas a las grandes ciudades como las IM (zona
metropolitana) de tedn, san Luis Potosi, Cuernavaca,
Veracriz y Mérida. =ntr2 otras; sin mecionar el caso de la
Ciudad de México, que, afortunadamente, es la unica
concentracidon urbana que cuenta con medios modernos de
traslado como el metro y el tren ligero, que ayudan en gran
parte a aliviar los problemas del transporte.

En algunas <c¢iudades, como las 2ZM Monterrey vy
Guadalajara ya se observan ciertas medidas por parte de las
autoridades gubernamentales v los particulares, tendientes a
solucionar, o al menos atenuar, los problemas de las demanda
de transporte urbano.

Pero en la mayoria de las ciudades, el transporte
urbano ha sido relegado a un segundo término por parte de
las autoridades oficiales., Esto ha derivado en que el
transporte urbano se encuentre en manos de los
permisionarios, que generalmente no toman en cuenta a Jos
usvarios sino Gnicamente buscan lograr mayores ganancias a

pesar de que el sistema de transporte sea ineficiente,

El Estado, por su parte, practicament: es un
observador mas de la situacién, vy se dedica a formular (no a
aplicar), planes de "desarrollo urbano" 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, asi como también no toman en cuenta las necesidades

reales de los usuarios.



Es por esto que no existe una Politica Nacional de
Transporte Urbano, que conlleve a {ntegrar los esfuerzos de
los sectores econdmicos y sociates de 1a poblacién, para
logra un mejor funcionamiento de los sistemas de transporte
en las ciudades del pais.

CONTENIDO TEMATICO.

£) tipo de investigacién realizada 58  apoyd
bdsicamente en el trabajo de gabinete, con la revisién,
seleccidn y proceso de informacién bibliografica (libros y
revistas especializadas), cartogréfica y estadistica, con el
fin de estructurar cada uno de los capitulos y, por tanto,
1a tesis sn su conjunto.

€1 argumento que respalda que esta tesis asté
basada en la investigacién documental, estriba en el
caracter mismo de los alcances de la investigacién:
transporte urbano a nivel pacional.

En esta tesis se consideran como universo de
estudio Yas concentraciones gue pars 1987 tenian més de 100
mi) habitantes, de las cuales en algunos c¢casos Son zonas
metropolitanas, y en otros, ciudadss propiamente dichas, En
total se consideraron 61 ciudades, que se encuentran
distribuidas précticamente por todo el territorio nacional.

Por esto, y por el elevado nimero de ciudades
considzradas, 32 tomd 1a decisién de hacer un andlisis
global o nacional que no s6lo involucre una o dos ciudades,
sino a las mas importantes en cuanto a poblacién en el pafs.

Por otro lado, sa dzbe también advertir que en la
investigacion se trataron az representar y analizar el mayor
numero de casos de ciudades, va que la misma observacidn
dirzcta ha indicade la existancia de un mayor nimero de

I11



estas concentraciones, Pero las fuentes qua fuaron
consultadas, especialments los censos y otras publicaciones
de tipo privado, sefalan otra situacidn; por lo que varias
ciudades, considero, fueron excluidas por razones netamenta
de polftica poblacional y, en el menor de los casos, de las
ciudades que se tiene informacién, los datos son nuy

cuestionables.

Cabe destacar aqui los casos de Cancin y Chetumal,
porque es obvio que estas ciudades, debido a su dindmica
econdmica regional, para 1987 caen dentro del! rango de mis
de 100 mil habitantes.

Por otro parte, se analizan las Tasas d=2
Crecimiento Medio Anual (TCMA), de cada ciudad desde 1340
hasta 1987. Estas tasas se catalogaron conforme a la
tendencia de crecimiento: en explosivas (méds de 3 % vy
moderadas (menos de 3 %); y conforme a su comportamiento a
lo largo del siglo: en aumento v en decremento.

Ademds, de la poblacién, se analiza la Poblacién
Econémicamente Activa (PEA), y la que se encuentra dedicada
al Sector Comunicaciones y Transportes.,

Por otra parte, se considera, en casi todos Jlos
casos, la flota vehicular total. Conformada por automéviles,
camiones y autobuses, para establecer la relacidén con las
caracteristicas econdmicas, geogr&ficas y demogréficas de
cada ciudad.

€n especial se establece 1a relacién poblacidén
total/nimero de autobuses, para cada uns de las ciudades.
Para determinar la capacidad de transporte urbano, dentro de
un rango de suficiencia-insuficiencia que fluctua entre 800
y 1200 hab./autob. Todo esto también relacionado con la
ubicaciémn geografica, funcion econémica y demografia de las
ciudades.

v



Finailmente, con base en el anglisis nacional del
transporte urbano, vy de las caracteristicas particulares de
las ciudades con relacién a los findices de suficiencia-
insuficiencia de autobuses, se daterminaron siete grupos de
ciudades con caracteristicas semejantes en cuanto a las

variables mencicnadas.

Para lograr lo anterior, a continuacién se plantean
los objetivos 2 hipbétesis, que conforman este an&lisis.

OBJETIVOS E HIPOTESIS.

El1 objetivo general que se plantea en esta tesis es
el sigufente:

8rindar una perspectiva geogra&fico-nacional de To
que actualmente ocurre en materia de transporte urbano en el
pais, analiralos eaenentos y factores que dan forma a las
caracteristicas operacionales y de demanda de transporte
urbano actuales en las ciudades mexicanas.

Los objetivos particulares son los siguientes:

1. Ildentificar la necesidad o demanda de transporte urbano
en las ciudades de México en funcién del tamafio
de l1a localidad y de sus tasas de crecimifento.

2. Establecer los niveles de suficiencia o insuficiencia del
transporte urbano en las ciudades mexicanas con
base al indice poblacién total/autobuses,

3. Identificar los patrones urbano-regionales que se pueden
presentar con relacién al tranasporte urbano en
el territorio nacional.
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Estos objetivos, y por tanto el presente trabajo de
investigacién, tiene como base las siguientes hipodtesis:

a) En virtud de que hasta la fecha se estudia el transporte
urbano como un fenémeno puntual, aislado s
independiente de la problemética nacional, se
desconoce 1a magnitud del problema, tanto en
términos econémicos como territoriales.

b) tLa magnitud demogr&fica de las ciudades amexfcanas eats
correlacionada directamente con 1a magnitud de
los problemas de transporte.

c) La funcién de cada ciudad y su papel dentro de 1a
economia nacional o regfonal, son elementos que
influyen significativamente en 1a extstencis de
un suficfente o {nsuficiente sistema de

transporte urbano.

d) Exfste desarticulacién entre el transporte urbano e
fnterurbanc, y el desconocimiento del real
funcionamiento del Sistema Nacional de
Transporte Urbano.

e) Se requiere urgentemente de una perspectiva geografico-
nacfonal de 1a problemética del Transporte
Urbano.

f) Ests perspectiva espacial puede ser clave para la
definicion de una politica nacional en materia
de transporte urbeno.

Como se puede ver, el tratamiento gque recibieron
los temas abordados en los distintos capitulos de este
documento fue variado, ya que se desarrollaron argumentos



tanto histéricos, econdémicos, sociales y estadisticos, que
fueron plasmados en el capftulo cuatro para reafirmar el
enfoque geogréfico del presente trabajo.

Parsa una mejor compresién de esta tesis, al
principio de cada capitulo se hace un resumen de los temas y
apartados que se desarrollan en é1.

A lo largo de los capitulos se planted 1a necesidad
de atender de una manera clara y concisa cbémo deben
aplicarse los conocimientos geogr&ficos en un tema poco
abordado por la comunidad geogradfica nacional, ya que los
problemas del transporte urbano no son exclusivos de algunas
urbes y se encuentran presentes prdcticamente en todas las
ciudades del pais.
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CAPITULO I.

ASPECTOS TEORICOS BASICOS DE LA GEOGRAFIA DEL TRANSPORTE.

El objetivo de este capitulo es
proporcionar, al menos, Tos aspectos
teéricos bésicos que se requieren para
abordar el estudio del transporte (a
cualquier escala: urbano, suburbano o
interurbanoc) desde una perspectiva
geografica. En consecuencia, lo primero que
se desarrolla, en forma breve, son las
tendencias que han privado en el estudio
del transporte desde mediados del sigle
pasado hasta nuestros dias. Posteriormente,
se define el objeto y campo de la geografia
del transporte y finalmente se reflexiona
sobre los conceptos y funciones implicitos
del sector analizado.

1.t Tendenciss registradas en el estudio geogréfico del
transporte.

De acuerdo con los trabajos desarrollados por
Protrykowsky y Taylor! y por Giménezz. el estudio del
transporte, desde la perspectiva geogréfica, ha planteado
varios enfoques tebéricos a través de su evolucién histérica.

En general se reconocen cinco tendencfas: (cuadro
No. 1)

1.1.1 Orolégico-paisajista.
1.1.2 Fisiografico-técnica.
1.1.3 Mercantil.
t.1.4 Econbmica.

1.1.5 Socioecondmica.

1 POTRIKOWSKI, Marek y Zbigniew, Taylor. 1984. Geggrafia
del Yransporte, Bacelona. Ariel. pp. 13-19.
2 GIMENEZ I Capdevila, Rafael. 1888,
Geocritica.
Barcelona, marzo, No., 62. pp. 4L8-55.
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1.1.1 Tendencia orolégico-paisajista.

El enfoque que predomina en esta tendencia es el
f{sico-regional, por 1o tanto, se remarca la importancia que
tiene 1a influencia del medio fisico sobre l1a distribucién o
emplazamiento de los medios y modos de transporte, por lo
que considera que la via de comunicacidén constituye wun

elemento mds del paisaje natural.

Por el contexto an que se desarrolls esta
tendencia, predominan los elementos de caracter descriptivo
sobre los explicativos, debido a l1a fuerte {influencia que
los conceptos deterministas, especiaimente biol6gicos, 1=

transmiten.

tas escuelas que te sirven de base a este enfoque
son 1a Antropogeografia alemana y l1a Geografis francesa, vy
sus principales representantes son: Ritter, J. G. Kohl, W.
Gotz, E. Reclus, A, Hettner, Ratzel y Shluter.

1.1.2 Tendencia fisiogréfica-técnica.

£1 planteamiento teérico en que se basa esta
tendencia es el histérico-técnico, que atribuye especfal
importancia el estudio de las relacfones técnicas antre el
transporte vy el medio geogréfico (fisico). También seNlala
hasta qué punto el medio condiciona el trazado de las rutas
de comunicacién y el orfigen de la red de transporte, por lo
que affirma, por una parte, que la ruta es un problemas que
atafie a 18 Geografia y a las técnicas de construccién, y por
otra parte, el transporte es atribuible a las técnicas de!}
tr4fico, de 1a Economia, y de la Administracién nacional,

De la misma manera, durante esta época 1a
generalizacién de los sistemas de transporte
tecnolégicamente més avanzados, (que es conocida como 1la
revolucién de 1os transportes), sirve de base para la



transformacién del mundo compar timentade al! mundo de 13
universalidad v simultaneidad, en donde un nuevo concepto,
el de distancia relativa, medida en tiempo, dinero vy
accesibilidad, sustituyen a 1la distancia fisica. AGn se
mantiene el respeto por la influencia de la Geograffa Fisica
sobre las caracterfisticas técnicas de los medios y modos de

transporte.?

AUn se deja sentir la influencia de los estudios de
cardcter descriptivo sobre los aexplicativos, espacialmente
sobre la formacién de las redes y de la distribucidén de las
actividades econémicas del hombre, pero por la importancia
de las técnicas del transporte sobre el medio fisico se
aprecia la influencia de 1las corrientes posibilista vy

ambientalista.

Ltas escuelas que sirven de fundamenteo tedédrico a
esta tendencia son también Jla alemana y francesa, pero
cambfan de representantes: Le Play, J, Bruhnes, Vidal de la
8lanche, E. de Martone, Kruger, Matznetter y O. Blum.

t.1.3 Tendencia mercantfl.

Para este pensamiento téorico el enfoque basico es
el histdérico-comercial, que afirma que el comercio es a!
factor desencadenante de la comunicacién y alrededor de éste
se van a dar las redes de transporte y los cambfos en la
configuracién espacial; ademé&s, mezcla los principfos
orolégico-paisajistas e histérico-factogréficos del
transporte como fendmenos complementarios de) transporte.

Todavia predominan los estudfos de cardcter
descriptivo, vya que no contempla las relaciones existentes
entre el transporte y otros hechos econémicos.

3 Ibid. p. 8.



El peso del cardcter histérico-comercial se aprecia
en el masivo intercambio comercial a partir del enorme

progreso tecnoldgico que s5e¢e dd en el sector transportes.

Los principalzs repressntantas son: M. Sorre, E,.
Otremba, U, Toschi y P. G2orga, todos =1los dentro de las

escuelas alemana y francesa.

1.1.4 Yendencia econémica.

E1 enfoque de esta tendencia se basa en el
planteamiento corométrico, o medida de los fenémenos
corogréfices, que seflala la interaccién entre los
transportes y la estructura econémica espacial., Para aste
enfoque la importancia del transporte se basa en el
desarrollo y la creacién de las condiciones de la divisién
geogr&fica del trabajo, y para ello son de primordial
importancia las combinaciones del transporte que raflejan la
distribucién espacial de las fuerzas productivas y que, en
consecuencia, se manifiestan an forma de Jlas redes
existentes vy en la intensidad de su tréfico.

€l transporte se convierte en este momento en
{ndfcador de las vinculaciones interregionales, y se subraya
el papel que aguel desemp=iia en la formaciédn espacial y el

funcionamiento d= los sistemas econdémicos.

Influenciado por el contexto econémico, en gue se
plantean las politicas d= desarrollo y se incorporan
aspectos matodolégicos de la economia y las disciplinas
fisico-matematicas, a este enfoque T1e interesa la
descripcidén de los medios y vias de transporte para llegar a
la formulacién de leyes del desarrollo del transporte en el
espacfo. Se obssrva, asf, la mezcla de los astudios de
caracter descriptivo-explicativos, influenciados por el



desarrollo de métodos cuantitativos, con una vision

econémico-espacial =zistémica y ahistarica.

E1 contacto finterdisciplinario rasulté da2cisivo
para el desarrollo y orientacién de 1la Geografia de])
transporte, vya que con la Ingenieria, Economia, Ingenieiia
de tré&fico, investigacidon operativa, Administracién de
transportes, las Matemdticas, entrs otras, los qgedgrafos
entran en el dominio del sector al adoptar una metodologia
analitica y el uso de técnicas estadisticas y matemdticas.

Se tiene entonces que a partir de la ravolucion
cuantitativa en geografia de 1los transportes los modelos
fueron perfeccionados con 21 empleo de técnicas matemsticas
cada ver m&s complejas y con la introduccion de 1a evolucién
temporal,

Dentro de esta tendencia se desarrollan diferentes
modelos de redes de transporte, como los de simulacién,
utilizados para c¢rear o pronosticar un proceso con base en
la prediccién de probables rutas a partir de la recopilacién
de datos y de unas reglas de procedimientos establecidos. Se
utilizan también los modelos de grafos y los gravitatorios,
para tratar la interacciédn espacial y predecir el modelo de

transporte urbano,

Los modelos de simulaciébn y gravitatories son
explicativos para una situacién dada; con los modelos de
simulacién se trata de hallar la mejor (o la menos peor) red
de transporte. Estos modelos no consideran las causas
econdmicas, politicas y sociales., Tal situacién limita 2
esta tendencia a los estudios sobre administracién econémica
del espacfo, por lo que se dedica poca atencidén a Ja
influencfa de las redes, a su localizacién y al costo social
del transporte.



A partir de este momento la visidn y el contexto de
los estuding mas importentss sobrz el transporte cambian de
origen, y las principales corrisntes se dividan en los
blagques econbmicos predominantes, ademds de que surgen otras
escuzelas y enfoques.

La tendencia econdémica del transporte es
desarrollada por varias escuelas, entre ellas la
estadunidense, rusa, polaca, inglesa, sueca y holandesa,
representadas por E. Ullman, W. Garrison, W. Bunge, W.
Isard, Hajzget Charley y E., Taaffe.

A principios de Jos setenta, se establece la {dea
de que la deografia de los transportes debe estudiar
precisamente el transporte como variable dependiente deil
sfstema econdmico y social, y se dan nuevas formas de
investigacién de los aspectos social y politico del andlisis
espacial del transporte.

1.1.%5 Tendencia socioecondémica.

€n afios recientes se inficia el enfoque
socioeconémico, que plantea que 1a Geografia de los
transportes debe astudiarse precisamente como fenémeno o
proceso espacial, en a2strecha vinculacién con los sistemas

econdmicos y sociales.

Agqui se observa un cambio de intereses, y se
transita de las cuestiones estrictamente econdémicas, a las
socio2condmicas y un acarcamiento a otras ciencias sociales

como 1a 3ociologia y la Psicologia.

Como consecuencia de 1a crisis econémica,
financiz2ra v politica de los Ultimos aRos, la Geografia de
los transportes se orianta metodolégicamente hacia una
integracion de las taor tas de la ciencia social y polftica,



en las gqu2 21 objativo principal es la compransiéon del

comportamiento de la sociedad.

oo o orfentacién humanistica de 1a geografia de los traasportes se apoye
e las teorias behavioristas y se centra ea ¢l anilisis del comportaniente
del iadividvo, o de grvpes definidos de individvos, e ol desplazanieato,
E1 individuo percide ¢l sundo en tanto que wswario de los diferentes modos
de teansporte, por lo que sw compreasion del wedio 1e Basa e W
scunulacion de informaciones recibidas ¢n ocasion de los desplazaminatos.
La wtitidad de los eatadios de percepcidn en geografia de los traasportes
esteiba ea 1o apreciacion fadividual de las redes y ¢) cosportaniento que
estas coadicionan, La forma 7 la inteasided del espacio persosal es ol
reflejo de Y red de transporte existeate ¢ de Tas fdeas que de ellas se¢
tienen; faversamnte, tods wea serie de valores sociales y de parcepcidn
qeogrifica coadicionardn 1o estructara del viaje v 1o adeccion de) nodo de
transporte.

En esta tendencia, el transporte actia como un
factor de producc{én del espacio, que crea accesibilidad, vy
por tanto polariza el territorio, por 1o que el término
regién es empleado para remarcar las caracteristicas

territoriales econdémicas y sociales.

Actualmente, los principales problemas relacicnados
con la Geograffa social del transports son ecolégicos,
energéticos y de organizacién, asf como los ocasionados,
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 metodolégico del neopositivismo.

Al igual que la tendencia econdémica, la social
emana de las escuelas estadunidense, rusa, polaca, inglesa,
sueca vy holandesa. Algunos de sus representantes son J. G.
wheller, M, E. Hurst, A. M. Hay, £. E, Hurst, C, Carmaflion
Yy R, Reitel.

4 Ibid. p. 54,



1.2 Objeto y campo de estudio de 1l1a Geografia del
Transporte contempordnea.

La Seografia del Transporta es una parte de 1la
Geografia tcondmica que se ocupa de analizar las necesidades
humanas en cuanto se refieren al des20 de movilidad, asf
como tambidén del desplazamiento de los medios y factores de
produccién hacia donde se llevan a cabo los procesos de
trancformacién y, finalmente, la distribucié4n en el mercado

de los bienes elaborados.

Especialmente d2ntro del campo de la Economia, los
transportes son el principal recurso que pone en contacto la
oferta o produccién de los bienes con la demanda © consumo
de los mismos., La funcién de valor de cualquier sistema de
transporte, se maximiza cuando sus <costos no afectan
significativamente el precio de los productos acabados.

Es por esto que se puede afirmar que los
transportes no producen mercancias, sino espacio, y su
utilidad estriba en gue se consume en el momento mismo de
producirse ya que, al desplazarse de un lugar a otro, los
transportes reducen el espacio entre dos puntos, Por el
cortrar o, cuando se trata ds transporte de pasajeros, la
economia considera a los transportes no como una fase de la
industria de 1a transformacién, ni un acto productivo de
valorsas, sino come un sarvicio que produce 1{ingresos

dariva‘os,

para fines précticos se reconocen dos grandes Areas
del transporta:
1. D2 pas3jz2ros

. be carza.



fara ambos Casos, y de | acuerdo con las
caracteristicas dz1 medio fisico =2n que se realizan los

deplazamientos se reconocen cuatro modos de transporte:
a) Terrestre,
b) Maritimo,
c) Fluvial, v
d) Aéreo.
Finalmente, de acuerdo con el &mbito territorial en

que se desarrollan, se pueden diferenciar dos tipos del

transporte terrestre:

1, Urbano (que cubre las necesidades de desplazamientos en
el interior de 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:

1, EV1 soporte: que se refiere al medio sobre el cual se
desplaza el vehiculo.

2, La infraestructura: es decir, el acondicionamiento del
medio de soporte, necesario para el trénsito del
vehfculo.

3. E1 vehfculo: medioc activo en el que se realiza el
desplazamiento de personas o carga.

4., Las estacfones de transferencia: o las {nstalaciones
donde el pasajero, o 1la carga, aborda o abandona el
vehiculo.



si se toman en cuenta estos factores, una
disciplina que actuaimente tiene gran importancia al
analizar los efectos derivados del ftuncionamiento del
transporte es la Sociologfa, para la cual es importante
considerar tanto el tiempo vy dinero que emplean las personas
para desplazarse de un lugar a otro, dentro de una ciudad
{(transporte urbano) o de una cjudad a otra (transporte
interurbano). Los socidlogos han cuantificado estos
praobliemas con 1a variable horas/hombre, que indica el tiempo
que una persona utiliza para transportarse, patrones de
conducta =2stresante, ademds de evaluar la incidencia del
costo del transporte sobre el gasto familiar, etc.

Para la Geografia dal Transports, ia red de
comunfcaciones representa las arterias vitales del medio
geogré&fico, y los transportes constituyen uno de los
elementos mAs poderosos y adecuados para favorecer la
integraciéon  territorial y ordenar racionalmente 1la

\
estructura dz cualquier espacio econdémico.

El espacio geogr&fico adquiere determinado valor a
través de) transporte, pero dicho valor debe estudiarse como
un fendémeno dinamico, ya que sdlo se da en relacién con las
ventajas que presantan determinadas regiones: ventajas que
se modifican constantemente en funci6én de las relaciones
espacio-temporales que registra todo ambito geografico.

€1 modo de transporte, ya sea aéreo, acudtico,
terrestre o subterrdneo, implica grandes diferencias en el
tipo de {nfraestructura necesaria, y por tanto de impactos y

2fectos socioeconomicos sobre el espacio.

Actualmente, el objeto de estudio de la Geograffia
dal Transporte es el de tratar a este como fendmeno y/o
procesc en el a2spacio, considerado en su estrecha relacién
con las condiciones fisicas, econémicas, sociales y
geogradficas. Esta definicion contempla el objeto de estudio



de 1a Geografia del Transport:z como uno de los hechos de la
Geografia y conformz con =21lo determina los pioblemar

especificos de su investigacian.,

También se deben incluir en 1la Geografia d=21
Transporte aquellos trabajos que consideran los problemas
del transporte en el espacio desde el punto de vista de su
relacién con el medio gesografico y de la influencia de este
medio, siempre que se tengan en cuenta los factores
socioeconémicos.

1.3 Consideraciones asobre algunos conceptos v s
funcién geogré&fico-econbémica del transporte.

1.3.1 Conceptos sobre transporte en general.

€l fendémeno del transporte durante l1a mayor parte
del tiempo transcurrido, se ha dado como objeto de estudio y
no como sujeto. Es decir, como resultado del medio fisico o
apéndice del comercio, o de la economia, etc. por lo que se
ha soslayado su importancia y sus propias tendencias de
crecimiento y por 1o tanto sus implicitos efectos vy
caracteristicas particulares.

Tradicionalmente se ha privilegiado 1la funcién
acondémica del transporte, sin embargo, aun dentro de esta
tendencia durante mucho tiempo (y todavia ahora) se vid al
transporte como una actividad econébmica terciaria, es decir,
como servicio fimproductivo, y cabe aclarar que, en el caso
por 1o menos del transporte de carga, constfituye una parte
fundamental del proceso de produccién y lo mismo cabe para
el traslado de personas a sus trabajos,

De acuerdo con los conceptos que manejan
Potrykovski y Taylor,5 el transporte en general es aquella

5 POTRIKOWSKI, op. cit. p. {1



patt2 del proceso 42 produccion que preves el traslado de
mercancisa:s y/o parsonas d2 un sitio a otro. 02finicién
sumamente importante porque deja de lado el concepto clasico
d21 transporte como actividad econdmica improductiva,

El transporte, asi como las comupicaciones, tienen
1a caracteristica de que ayudan a la superacidén de las
distancias y permiten la organizacion de rades.

En este sentido, 1os autores citados establecen los
sfquientes conceptos bAsicos dentro de este sector, como
son: via, linea y ruta.b

Via: #s la parte de suz2lo destinada al trafico de vehiculos
que se encuentra acondicionada de 1a forma
correspondiente para cada tipo de transito (trafico
rodado, acudtico, férreo).

Linea de transporte: conceptc de caracter funcional, es
decir, estréchamente vinculado al tr&fico, traslade o
env1io que se efectia con la ayuda de un medio técnico
concreto (tren, automévil, barco, avién), sobre un
trayecto estrictamente definido.

Ruta de transporte: se le llama al conjunto de lineas de
transporte qua unen diversos puntos, nodos o

localidades.

A partir de los anteriores conceptos se generan
nuevos términos, como punto de transporte, nodo y red.
Términoz que hablan de una mayor mezcla entre los diversos
medios y modos de transporte, asi como también de un mayor
grado de articulacién territorfal.

Puntos de transports: 21 origen, transcurso y final de las
vias, lineas o rutas que marcan los lugares donde se

6 Ibid. po, t1-12



efectua l1a carga, el transbordo o }a descarga d=

mercancias.,

Nodo: es donde convergan, como minimo, tres vias o lin2as de

transporte.

Red de transporte: estd formado por el conjunto de vias o
lineas de transporte por una parte, y de puntos vy
nodos por otra,

La red es wuno de los elementos del sistema de
transportes que inciuvye a todas las instalaciones técnicas,
lo aspectos econémicos y, finalmente, a la organizacion de
la relaciéon reciproca de estos elementos, y 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 1o anteriorments expuesto, se tiene que
para la Geografia resulta de especial interés el trazado o
configuracién de la red, que puede cobrar diferentes formas
como consecuencia de variados factores: topogréficos,
histéricos, econémicos y politicos. Por supuesto, 1a
configuracién de la red estia sometida a constantes cambios
tanto en e) tiempo como en el espacio.

Adgmés la Geografia estsd especialmente interesada
en el proceso de traslado en el espacio, que implica los
conceptos de flujo, transportacién y recorrido.

El flujo es la cantidad de bienes o personas trasladados
desde 21 punto de su expedicién hasta el punto de su
destino.

-

Transportacién se considera de significado paralelo al
flujo, aunque en este caso se toma en cuenta la via de
transporte concreta.



Recorrido es e) trastado d2 un surtido de mercancias o
cersonas daterminado por wuna Jinea o lineas de

transporte concretas,

1.3.2 funcién geogréfico-econdmica del transporte.

Gesde el punto de vista funcional, y en términos
muy generales, los transportes constituyen el factor més
fmportante para cuaiguier espacio econémico vy, en
consecuencia, pueds afirmarse que en donde el transporte ha
alcanzado su mayor desarrollo, se ravaloriza la uvtilidad de
Jos recursos naturales distantes, que antiguamente eran
inaccasibles, y s2 establece la interconexidén de todos los
grupos sociales,

€En general, se considera al transporte como uno de
Tos principales promotores para generar cualguier proceso de
expansion socioeconémica, por lo que se pueden distiguir
dentro d2 este sector cyalidades para lograr la
estructuracién, organizacién y funcionalidad de las regiones
econdémicas.

Oesde este punto de vista, el transporte puede ser
considerado, aunque 36lo ses en sentido general, como un
configurador de) tarritorio, y su incidencia histérica vy
espacial se aprecia con relativa facilidad, a través de la
forma cbmo se construyen las redes de transporte. Asi, la
carencia o presencis de transportes, al mismo tiempo que su
densidad y morfologia reflejan -con cierta claridad- 1a
direccidén e intensidad de las politicas oficiales y privadas
de caricter economico-territorial aplicadas en el 4&mbito

~regional,

&1 farestigor 3 fofleescia de los modos de transporte sobre 12 estructuca
sroecosbnics de cleclos Jopares, s be podide sdrertle que cualqeler
canbfo en tat rles 4o commnicacite, 12 eficachs téenfco-cperativa de los



vebitalos, o 13 introdeccisn de wn nuevo wedo de transporte con valores de
tritico swperiores 2 los y1 eritentes, geaeeq motables eoditicaciones
sodre ¢1 wso, tamado g propiedad el essacio, que peeden favorecar Ny
articelacion de las actividades productives, ¢ yus efectos aceleran n
alguaes cases, 1 fremas es otros, ol desacrollo socioeconceico de oy
distintes lebitos que integram dicke espacio. tos tramsportes, es
consecwencia, 00 sélo se caracterizan por sw fuarra de estracturacion
territorial, sino taabién por los efectos que Macen posible detersinar
ciertas diferancias en Las regiones afectadas por Toy candios sebalados.’

Por su 1impacto, al transporte se le atafie 1a
1lamada fuerza de estructuracién, que debe entenderss como
la capacidad que tiene cualquier modo de transports para
transformar, a partir de una posicidén inicial, la estructura
gececondédmica de una regién determinada, para alentar nuevos
procesos de desarrollo o modificar el curso de desarrollo de

los ya establecidos.

Los transportes, dentro del campo de la Economfa,
cumplen una funcién de vital importancia, va que constituyen
el principal recurso para poner en contacto la oferta o
produccién de bien2s, con 1a demanda o consumo de los
mismos., Para cumplir con esta funcidén, los transportes
raquier=n de diversos insumos: piezas de refaccién, gastos
de reparacién y mantenimiento, consumo de energéticos, e
incluso debe considerarse 1a depreciaciéon de21 equipo
uytilizado v la fuerza de trabajo empleada para realizar las

operaciones da desplazamiento,

No obstante el valor Qque estas afirmaciones
confieren a los transportes, en nuestro pais es poca la
atencion que a este sector se le ha brindado, como 1lo
demuestra la escasez de estudios y los problemas a los quz
se enfrenta el sistema de transporte en México,
aspecialmente el transporte urbano de nuestras ciudades.

7 CHIAS, José Luis. 1985. 5 - 2 2

itd dmi Instituto de

Geografia, UNAM, Divulgacidn geogréfica, No. 1, México.
P. 13,



Ademas, desd2 1a perspectiva geografica, los
transportas cumplen algo mads qus una funcién econdmica: la
red da comunicaciones representa las arterias vitales del
ambito geografico, ¥ los transportes, en general,
constituyen el instrumanto mads poderoso y adecuado para
favorecer la integracién territorial y ordenar racionalmente

la estructura de cuvalquier espacio economico,

Bajo esta perspectiva, se puede observar que un
mismo lugar puede convertirse, bajo la influencia de un modo
de transporte, en area d2 crecimiento econémico con respecto
a una determinada rama de la economfa; en Aarea de vaciado
con respacto 3 otra, o en area de indiferencia con relacidn

a una tercera.

De esta manera, el espacio econdmico adquiere un
determinado valor a través del transporte y dicho valor debe
estudiarse como un fendédmeno dindmico, ya que sbé6lo se dé en

relacién con las ventajas que presentan determinadas
regiones, ventajas que se modifican constantemente en
funcion de las relaciones espacio-temporales que registra

todo a&mbito geogréafico.



CAPITULO II.

EL CRECIMIENTO DE LAS CIUDADES Y SU DEMANDA DE
SERVICIOS DE TRANSPORTE.

El interés de este capitulo se centra en
demostrar 1a intrinseca relacién que existe
entre el crecimiento de las localidades, el
modo de transporte utilizado y la demanda
de servicios de transporte; se destaca, en
1a 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 caracteristicas principales
de los tipos de demanda de transporte en
las ciudades modernas.

2.1 Din&mica del crecimiento urbano vy del servicio
de transporte.

Para llegar al estadio en que se encuentran
actuaimente las ciudades, su transporte urbano ha tenfdo que
evolucfonar y responder con distintos niveles de eficacia-
eficiencia a sus dimensiones y funciones especificas. Sin
embargo, simultdneamente, 1los cambios urbanos también
corresponden, en cierta medida, a la dindmica de 1los
diferentes modos de transporte utilizados por sus
hab{tantes.

De una manera general, se observa que la dindmica
del crecimento de las ciudades y 1a de su transporte urbano
ha tenido cuatro perfodos: (cuadro No. 2)

2.1.1 Infcio urbano.

2.1.2 Ciudad amurallada.

2.1.3 Revolucién industrial-ferrocarril.
2.1.4 Etapa contempordnea-automévil,!

1 VERA Gutiérrez, José R. 1986.
i Tesis de
licenciatura. Fac. de Filosofia y Letras, UNAM. pp.3-4.
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2.1.1 Inicio urbano.

Se considera que el origen de lo que se podria
Ylamar ciudades se remonta a la invencion de la aaricultura,

es decir, hace aproximadamente doce mil afios.

Estas pequefias concentraciones de personas se
asentaron primordialmente cerca de cuerpos dsz ajua que les
sirvieran como proveedores dz ese vital liquido, de otros
recursos naturales y ademas era utilizade <como un medio de

comunicacion.

Eran pequefias concentraciones de poblacién puesto
que 1a misma dispersidon de las actividades economicas, y =1
pradominio de ltas actividades primarias, no requerian de un
nivel de organizacién urbano demasiado elevado.

Aunque se establecen ciudades que se desarollan
sobre medios acuéticos, en general la dindmica de su
"transporte urbano® se efectia en la superficie solida d=
ellas, y también es mas comin que sus traslados se
establezcan en tierra firme sin importar el medio fisico.

Cabe seflalar aqui que se estd consciente de la
existencia y finalidad de los otros medios de transporte
(aéreo vy acudtico}, pero para los fines de esta tesis no son
significativos.

Por el reducido tamafio de la ciudad y el pequefio
nimero de habitantes, 1la ciudad vivia de 1los productos
manufacturados que se elaboraban en ella misma, que sélo en
ocasiones intercambiaba con las localidades circundantes.

Por esto mismo, hacia el interior de las ciudades,
los desplazamientos eran relativamente cortos Y sa
realizaban a pie puesto que no habia grandes distancias por
cubrir ni significativas masas que desplazar.



La “ciudag” cracia sezun las necesidades,
habitacionales y de =ampleo en lta agricultura, de 1la
poblacion, y este era el principal elemento que determinaba
ia intensfdad, la direccién y el trazo del crecimianto
urbana,

Fingimente, cabe adadir que dadas las condiciones
de poblamiento v actividades econdmicas no era necesaria la
axistencia de modos y medios especificamente dedicados al
transporte de pasajeros y mucho menos de un sistema de
transporte urbano,

2.1.2 Cludad amurallada,

Con el crecimiento de la poblacidn y ia
diversificacién de las actividades econdmicas, las ciudades
se conviertan en centros de acumulacién de la riqueza vy del
poder politico y militar de la épocs.

Entonces se construyeron ciudades amuraltladas
donde se conceatraron todas las actividades aconémicas de la
época, ¥ por lo mismo se les considers entes
autosuficientes,

El tamako y estructura de la ciudad. &sf como el
hacinamiento en que vivia la poblacidén proveocaron gque los
modos de transporte se limitaran fundamentaimente a 1la
marcha a pie y, s6lo las clases poderaosas economicamentae
podfan transportarse en carruajes o a caballo.

E} crecimianto de la ciudad, al igual que en la
etapa anterior, se determinaba por las elementales
hecesidadea d= la poblacién.

E} lento crecimiento urbano y la escasa evoluciédn
de los transportes, mantuvieron esta situacion précticamente
sin modificaciones, durante los dieciocho siglos siguientes.
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Aunque existen distintos modos de transpot t=
(rudimentarios), no se puede hablar adn de 1a =xistencia de
un sistema de transporte urbano que influya
significativamente sobre la direccién del crecimiento y 1a

orientacién de la traza urbana.

Las caracteristicas anteriores son el prototipo de
las ciudades europeas de la época; en otras civilizaciones,
con otros sistemas econémicos y otro contexto geogréfico se
daban distintas situaciones. Por ejemplo, en México en la
época prehispanica la capital del imperio azteca, habja sido
construida sobre wuna base lacustre sobre la cual se
realizaba una buena parte de los traslados de mercancias vy
personas. Para esto se disponia de un completo sistema de
c8noas que permitfa la conexidn con e)l resto de 1a ciudad.,
Al mismo tiempo, en la parte adlida de 1a ciudad existian
ampiias calzadas distribuidas en forma ortogonal; las
calzadas eran amplias para recibir la gran afluencia de
traslados a pie y en algunos casos de los tamemes,

Por lo anterior, se puede afirmar que existia una
gran vinculacién entre los dos medios de transporte
{acudtico y terrestre), 1o que permitia gque la dindmica
poblacional y econémica de la ciudad fuera muy eficiente. Se
advierte que estos sistemas de transporte wurbano son
indispensables para mantener esta dindmica. Curante la época
de la Colonia se mantuvieron algunos de los esquemas de
transportacién, y sobre todo se impulséd el terrestre con la
introduccidén del caballo, y se empezd a relegar a un segundo
plano a los sistemas acudticos, Asi se desarrollaron
extensos sistemas de arriferias y acequias, que permitian
comunicar a la Ciudad de México con _su entorno vy,
principalmente, con el centro del pais (cuadro No. 3).
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2.1.3 Revolucién industrial-ferrocarril.

A partir de la revolucién industrial, entre (800 vy
1890, Jlos avances tz2cnologices en casi todas las ramas de la
ciencia permitieron el axplosivo crecimiento demogrd&fico en
las ciudades y la diversificacion y surgimiento de nuevas
actividades econdomicas, asi como el aumento en el ndmero de
viajes por persona y de las distancias en tiempo y espacio
por recorrer dentro de las ciudades,

Es en este perfodo cuando se considera que se
inicia la época de crecimiento urbano, impuisado por el auge
de la industria ligera y el desarrollo de ciertas

manufacturas.

Un elemento de suma importancia para este
crecimiento fue que las 4&reas urbanas se establecieron cerca
de las findustrias, para poder abastecerlas de productos vy
equiparse de mano dé obra barata, de esta forma la ciudad se
convierte en un centro generador de riqueza, por lo que un
gran nOmero de personas dedicadas a actividades primarias se
dirigieron hacia ellas en busca de empleo.

También el tamafio de l'a ciudad aumenté en direccion
del emplazamiento de las rutas y puntos de origen-destino y
cruce del farrocarril; este Ultimo influyo
significativamente en la jerarguia econémica y polfitica de
tas ciudades que ya cuntaban o empezaron & contar con é1.

A pesar del explosivo crecimiento de las ciudades,
el transporte urbano colectivo era poco significativo en su
cobertura y eficiencia, y sélo la introduccién del tranvia
tirado por caballos y en algunos casos de los primeros
autobuses marcaron cierto avance, especialmente en las
ciudades europeas y estadunidenses en el siglo XIX, y en la
Ciudad de México a principios de este siglo.
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Asi, el augs del ferrocarril provoca un crecimiemto
de los transportes que permiten las comunicaciones
interurbanas y se relega a un segundo plano el transporte
propiamente urbano a intraurbano.

La traza urbana se transforma de una red ortogonal
més o menos homogénea, a una traza desorganfzada y poco
accesible para los incipientes modos de transporte como el
tranvia. Aln predominan los accesos peatonales gue permiten
traslados cortos a pie y el paso de los modos rudimentarios
de transporte, pero que son ya insuficientes para el tamafio
de las ciudades.

Finalmente, se debe decir que 1la necesidad de
movitidad y el auge de Jos transportes de combustidén
interna, se manifiesta a finales del siglo XIX y principios
del XX; y se advierte un posible cambio radical en la
estructura urbana, el tamalo y la funci{én de Jas ciudades y
se advierte el surgimiento de verdaderos sistemas de
transporte urbano (ver cuadro No. 2).

2.1.4 Etapa contemporénea-automévil.

En esta etapa las ciudades se convierten en centros
con un explosivo crecimjento poblacional, por lo que el
avance de las zonas wurbanas absorbe précticamente los
barrios vy pueblos circundantes a las ciudades.

Las ciudades concentran las actividades secundarias
y terciarias en diferentes puntos, por fo que los
despiazamientos internos son cada vez m&s largos y mas
necesarfos. '

Se peede afirsar que con o acuawlacién do actividades an 1a 1088 contra),
p sector fionciere 3 adofaistrotive ¢ lns
{ncovaciones de los transportes, se alorgaron Yoi Tinites d¢ ta cludad
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ae separan, por primera ver en Na historia de ellag, el dosicilio d¢
[L1{TH

para satisfacer esta demanda de desplazamiento,
surgen las primeras rutas de transporte urbano colectivo
(principios del siglo XX), por medio de tranvias vy
posteriormente con un incipiente servicio de autobuses, pero
en forma desordenada y sin percatarse de su {mportante
funcién configuradora., Estos sistemas operaban en la traza
urbana existente, conformada por calles estrechas, mal
pavimentadas vy, en general, poco propicias para el
funcionamiento del! posterior transporte urbano colective,

A la par del desarrollo del transporte colectivo,
los automéviles surgen como alternativa de transporte a
nivel individual, v ante l1a proliferacfén de aste modo de
traslado, a partir de los afios duarentas, se construyen
4mplias avenidas para posibititar el trénsito fiuido de este
modo de transporte.

Por e)] desarrollo tecnoldgico del automévil y 1la
construccién de su infraestructura vial, este modo de
transporte se convierte en el principal reorganizador
especial de las ciudadss,

Como lo menciona Rubén vera (1988): a principios de
este siglo hacen su asparicién los automéviles de combustién
interna, que paulatinamente desplazan a los tranvias por su
mayor versatilidad de manejo e <instalaciones. Asf, 1la
introduccidén masiva del auvtomévil en la ciudad empezéd a dar
un airo muy particular al desarrollo urbano, yva que el
crecimiento de 1a urbe se subordiné cada vez m&s at
automévil:

2 MOURRE, Bertrand. 1974,

—transportes, en Primer Coloquio Internacional sobre
Economia y Oesarrollo Urbano., FCE-UNAM, Guanajuato,
México. p. 7. ‘
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Koy o8 dfa 1o predereacia de Tas wutoridades por el. avtowdeil schre 1ot
tatobuses s patestel perfodicasente e Dacorporan seavas tias #t
cisenlacifa; ¢ J viadided esisteate continvameate ¢ wodific; asi serqun
sreatdas ripides ~ejes viales o boslevsres-, 1y cusles splan calles aw
astes eran estrechss v do Jests clroslacién, facupsces ds amteser o1
trinsito floide actealy cada ver se requiere do mapores superficies pare
attacionaninnto pidlico v, el nimers de estadlecininstes ligqudos uf
servicle ¢ amatesiafente  de 16 fleta  vedicelar e facresals
conviderabienente, ete.

Por otro lado, la construccion de l1a red de
carreteras que permiten intercomunicar a las ciudades,
provocan la expansidn del crecimiento urbano a lo large de
estas vias: por lo que la ciudad se organfrd espacialmente
de acuerdo ¢on tas caéticas necesidades de expansién, vy no
en consideracidén al crecimiento ordenado de ésta.

Como se puede ver, sl tamafio, la movilidad interns
y externa, la diversidad de actividades sconémicas y la
demands de transporte de las ciudades actuales, hacen
necesarios sofisticados sistemas de transporte para
movil{zar &8 un gran nGmero de usuarfos y, & la vez, mantener
la fluider del tra&fico urbano. Actualmente, se utilizsn
modos de transporte urbano colectivos, tecnolégicamente més
sofisticados, que necesitan de una eficiente vinculacién
modal.

2.2 Consideraciones sobre la demanda de transporte.

La dindmica del transporte urbano en las ciudades
actuales, 1a gran diversidad de actividadas econémicas que
se desarrollan en ellas, as{ como la divers{ficacién de los
modos de transborta urbanc, provoca que.se f{dentifiquen
distintos conceptos en relacién 8 la demanda de transporte,
en estrecha relacidén con la planescidn del mismo sector.

3 VERA, op. cit. p. 8.



Conceptos que, en resumen, Lowdon Wingo (1972)%4 describe de

la siguiente manera:

La demands de movimiento, que se refiere sélo al
nimero agregado de viajes que desearén efectuar individues
on una determinada 4area; la demanda de tréfico, que se
refiere al nomero de viajes en términos de sus
caracteristicas espaciales; la carga, que se relaciona con
1a distribucidén de los viajes en el tiempoi; la demanda de
flujo que se relaciona con el nimero de viajes que desean
atravesar un determinado punto en un determinado momento vy,
finaimente, cuando tal punto se constituye en e) destino
comin de cierto nimero de viajegs, se definiréd como dewmanda
de Ylegada fija.

2.2.1 Demanda de movimiento:

Este concepto puede comprenderse mejor dentro de un
marco més general, ya que los individuos efectdan recorridos
entre distintos puntos con el fin de entrar en {ntercambios
de uno u otro tipo, y, si como se sabe, el propésito béasico
de un sistema de transporte consiste en facilitar 1a reunién
de las personas implicadas en tajes intercambios,
virtuaimente todos los movimientos se llevan a cabo debido a
unas finalidades sociales o econdémicas especificas, "La
demanda de wmovimiento se basa en las exigencias  de
comunfcacién de 1a sociedad urbana y sus actividades",5

&  WINGO, Llowdon. 1872. Iransporte y suelo urhane, Oikos-
Tau. Barcelona. pp., 37-46,
5 Ibid., p. 38,
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2.2.2, Demanda de trd&fico.

Esta demanda se refiere al movimiento dentro de las
ciudades, desde el punto de vista de la Geogratia de los
origenes y destinos de los viajes. Por lo que se enfoca
principaimente en los nodos que se forman a partir de 1la
concentracién de los usuarios a partir de la existencia de
diferentes modos de transprote.

10 demande de trifico de viajes a1 trabajo, por efesplo, cosprende las
“Uneas de deseo’ de visjes por parte de lodos Tos trabafadores entre sus
casas v sus luqares de tradajo y, por Yo tasto, estd influids por lay
distribuciones en el espacio de las viviendas 1 los espleos.t

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, 1o que se suele denominar como los momentos del
transcurso del dia en gue se hace mas necesaria la

utilizacién de los modos de transporte urbano.

2.2.4 Demanda de flujo.

se refiere a la distribucién del movimiento tanto
en el tiempo como en el espacio.

De acuerdo con los anteriores terminos se puede
decir que la demanda de movimiento es, simplemente, el
producto de 1a fuerza de trabajo empleada y de la frecuencia
de los perfodos de trabajo que se traduce en 21 numero de
viajes al trabajo durante un parfodo necesario para mantener

el proceso de produccién,

65 Ibid. p. 40,
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Lo catacterizacion de Vo demands de tritico, naige que se ideatificue L
Sisteibucidn oo o) 2spacio wrbano ded eupleo v de 1as unidades domésticas.
La defisicion de 12 carqa 4o} sistem ioplics que se definan Tas
catacteristicas tesporales de los traectos hacie e} tradajor st
natwralera perfodica, duracion 1 sisultineidad.)

2.2.5 Demanda de 1legada ffja.

Esta demanda se 2stablece cuando se enlazan 1las
caracteristicas particulares del viaje al trabajo, y se
reunen los factores de carga y de demanda de tr&fico en un
esquema comun, por lo tanto se genera este tipo de demanda
altamente especializada: que se encuentra inmersa dentro del
51stema d¢ transport2 por la man2ra_ tan establecida en que

se 1levan 8 cabo las actividades.,

Como se puede ver, el estudio del transporte urbano
como sistema involucra distintos modos de transporte,
distintas actividades econdmicas y grados de demanda.

€s por esto que el problema del tridfico generado
por la demanda vy por los daficientes sistemas de transporte
urbanoe, es urgente de atender, y se puede afirmar que
requiere de prontas alternativas de solucién.

La complejidad de) problema del transporte urbano
ha derivado hasta l1a fecha en una planeacidn sumamente
errdtica y dificil de controlar y manipular en forma
corracta, Ya desde 1960, en las ciudades de los paises
desarroilados se habian notado graves problemas
operacionales, JIgualmente, desde 1870, para las ciudades
medias y grandes de los paises subdesarrollados, estos
problemas eran evidentes,

7 ibid. p. 45,
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2.3 Modo de transparte utilizado en funcién del tamafio
de la localidad.

Para el caso de las ciudades principales de nuestro
pais, si se toman en cuenta los modos de transporte
utilizados para satisfacer la demanda y de acuerdo al tamafio
de la poblacidn, se puede reconocer el siguiente esquema
dentro de las ciudades que cuentan con més de 100 000
habitantes:

1. Cludades medias.
2, Ciudades grandes.
3. Macro ciudades.

Las caracteristicas de poblacién y trsnsporte de
cada uno de estos grupos de ciudades se decriben a
continuacidn:

1. Ciudades medias: {entre 100 0G0 y 500 000 habitantes); et
transporte urbano se realiza principalmente mediante
recorridos & pfe y en vehiculos de transporte piblico,
que generalmente prestan servicio conforme & niveles d»
organfzacidn incipientes,

Sa trata de ciudades relativamente pegueflas (dentro de
este bloque) que aitn no presentan serics problemas de
congestionamiento vial, ni fuerte demands de servicio de
transporte urbano., Por lo tanto, sus servicios de
transporte urbano ¥y organizacién operativa son
incipientes, los niveles de demanda no exigen
sofisticados sistemas de tranaporte, ni sistemas de
organfxacién elevado.

2. Ciudades grandes: (entre 500 000 y { 000 000 de
habitantes); en estas ciudades se dispone de transporte
colectivo organizado: 1ineas de autobuses y sgervicios
colectivos en vehiculos de capacidad menor, cuya

n



importancia relativa depende en gran medida de 1la
intensidad de actividades y el trazo particular de las
ciudades, Ademds, el nimero de vehiculos privados empieza
a cobrar gran importancia.

En este grupo de ciudades, la demanda de servicio ademdas
de incrementasrse tiende a cubrir mayores distancias:
estas ciudades poseen una amplia zona urbana, con la
generacién de nuevos centros de produccién, hab{tacion y
recreacién, Por esta razbn,vlos problemas en cuanto a la
capacidad vial y demanda de transporte urbano son mas
agudos vy, por lo mismo, urgentes de atender.

Macro ciudades: (mads de | OO0 000 de habitantes); en
estas ciudades 18 necesidad del transporte (con la
consiguientes wutilizacion de Jos medios poblicos y
privados) reviste una mayor complejidad. Aquf, &)
transporte colectivo llega a constituir 1a modalidad que
més passjeros ioviliza {matro, tren ligero, atc)
espectaimente en las zonas conurbadas gque presentan 4reas
con elevadas concentraciones de pobiacién, centros de
trabajo v servicios. Perpo, al no satisfacer la demanda,
la participacién de los vehiculoz particulares es
numéricamente abrumadora y causa de los principales
problemas de congestionam{ento.

Uno de los principales efectos de este congestionamiento
es 1a disminucién de la eficiencia del servicio de
transporte colectivo, que de liegar & niveles criticos
pudiera ser capaz de afectar la factibiiidad misma dei
sistema gencral de movimiento. Ademés, se generan efectos
secyndarios en cuanto a3l medio ambiente, geguridad vy
salud de los usuarios y operadores,
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En general, esde ¢l punto de vista operacional, la
forma «que reviste el transporte puiblico =n las macro
ciudades refleja claramente el volumen de 1a demanda vy su
distribucion espacial en el territorio urbano.

Asi se tiene que cuando, a lo largo de una misma
via, se concentran la mayor parte de los puntos de origen y
destino que generan una considerable proporcién de los
viajes demandados por 1a poblacién, se tenderé a configurar
un sistema de transporte colectivo capaz de movilizar
grandes volimenes de pasajeros a una velocidad relativamente
satisfactoria, favoreciendo finalmente &8 los modos de
transporte masivo y colectivo.

En cambio, en las ciudades cuya disposicién
geografica de las actividades y &rea de habitacién es mas
dispersa, en funcién de su misma diversificacién, 1los
recorridos cotidianos requieren disponer de un ndmero
relativamente elevado de lineas de transporte, en las que
adem&s concurren distintas modalidades de transporte
{autobuses, taxis, metro, tren ligero). Consecuentemente se
tiende a configurar un sistema de gran complejidad, cuyo
desarrollo se orienta a 1a integracién de wuna: red de
transporte que permita cubrir maltiples trayectorias, En
este caso, vy dada la complejidad del sistema, en combinacién
con las altas tasas demogr&ficas, ya se habla del transporte
masfvo 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 Jlos diferentes
enfoques que, en materia de planeacién del
transporte, han predominado en México, a
partir de 1940, Ademas, se comenta la
politica que en 1a actual administracién se
aplicard para el sector transporte urbano,
contenida en el Plan Nacional de ODesarrollo.
La esquematizacién de las politicas aplficadas
al transporte, desde 1940 hasta 1988, permite
relizar un breve andlisis de cudles han sido
las caracteristicas demogréficas Yy del
transporte en dicho periodoc. En seguida, se
indican las perspectivas existentes para
Jograr una verdadera planeacién del sistema
de transporte urbano, vy en particular de 1la
necesidad de una Planeacién Integral del
Transporte Urbano Nacional,

3.1 Algunas considerac{ones sobre la planeacidn urbana y del
transporte urbano en México.

3.1.1 La planeacién urbana.

A pesar de que se considera que las politicas
espaciales son las acciones del Estado que modifican tos
4mbitos urbano y regional, y que cualquier politica puede
1legar a tener impactos espaciales de importancia (por 1la
sencilla razdén de que casi toda la actividad humana se
realiza en la superficie terrestre), este impacto en general
tiende a ser negativo si las polftfcas no consideran
explicitamente la dimensiédn territorial.

En ws seatido sds resteigide Faiastein y Falnstefs definea 3 1a politica
arbass coso [o activided wrbam que t aismo, Agregas que poc
webosione entionden la distribecite do 1o foversibe y loa sctividades




consuno e el espacio real, el caracter v forna del espacio construido y
1a distriducion de 1a poblacidn agrupada en relacion @ asbos.!

De manera mas concreta, la planificacidn urbana se
refiere especialmente al ordenamiento fisico de las
ciudades, y se enfoca mas que nada & satisfacer los
requerimientos sociales en los términos d: proporcionar
adecuados espacios, edificios y servicios.

Por esta razén, se puede afirmar que la planeacidn
urbana no se puede limitar a ser simplemente una actividad
que se deje en un segundo plano, sfno que se tiene que
considerar que "... se desarrolla en un contexto socio-legal
particular durante cierto periodo de cambio econdmico-
social, v que ha sido parte de un proceso de transformacioén
social y lucha de clases".,2

La planificacién urbana es, pues, 1a actividad
especifica que trata de regular y gufar un conjunto de
eventos, que principalmente se realizan por {instituciones
gubernamentales plasmados en programas especificos, que
involucran a diferentes sectores y niveles de gobferno.

Pero se debe advertir que 1a planificaciédn urbana
no existe en abstracto, en un vacio social, sino que esté
determinada por la totalidad de estructuracién de fuerzas
econémicas, sociales y politicas que, de una u otra manera,
ejercen su influencia sobre 1los agentes estatales que
intentan regular 1a estructuracién espacial de las
actividades vy de la poblacién.

Per lo tanto, el acelerado proceso‘de urbanizacion
experimentado en los pafises subdesarrollados, hace més
urgante .1a elaboracién de planes espacio-temporales. Asi

1 GARZA, Gustavo. 1986. "Planeacién Urbana en México en
Perfodo de Crisis, (1983-1984)", en i
Vol, 1, No., 1, enero-abril, El Colegio de
México, México. p. 75.
2 1bid. p. 76.
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también no existe duda sobre la necesidad de la intervencién
de] Estado en =21 desarrcollio urbano-regional. Pero, a pesar
de esto, si se requiere establecer politicas realtistas, que
enfrenten adecuadamente los miltiples retos que impone por
ejemplot la insuficiente industrializacién, el acelerado
crecimiento de las ciudades y las complejas necesidades de
desplazamfento.

Sin eabargo, 1o posidilidad de fategrar wnd politica espacio-sectorial
eafreats wn doble abstheolo dificil de soperars 1) 1o planiticecién, come
activided socialaeste condicionsda, e enc 2 sunergida ta wo flufo de
Intoreses contradictorios de los diferentes ageates sociales que s
complefo compatidilizar; 2} o entado acteal del cosacimiente en Ta teoria
de o plaaificacién v de los detersinantes de la estrocturacién del
espacio no peruite vaa fategracisn cabalt

Respecto a la figura histérica de los transportes
en general, esta ha alcanzado tal significado, que hoy dfa
se afirma que el désarrollo de un péfs, regién o ciudad,
depende en gran medida del tipo y calidad alcarzada por el
sistema de transporte. Como al desarrollo no se puede dejar
al azar, la evolucion de este sector y de todos sus aspectos
socioecondémicos, requieren y estdn intimamente ligados a un
dindmico proceso de planeacién,

En materia de planeacién técnica, operacional vy
socioecondémica det transporte urbano, cabe mencionar que se
ha dedicado muchisima atencién a fos aspactos ingenieriles
de la circulacién, & la medicidon de los volimenes del
trafico y al trazado de vias e {nterconexfones que promuevan
el mas eficaz movimiento de los vehiculos.

Foro réroeante se ba estinade que foers responsadilidad de qoienns s
an ¢ eoverse los
o o dirigide o

vehfculos, o si el trifico podria
sererse de alguna adnera distista, gracias 2 te saaipulacién conrenfeate
b0 Tos connar del owviniento, Lo capacided de estioar o) aseate e waa

3 Ibid. p. 78.



sanera plesa ha seguido sfeado, en teorta, cosa propla de los
slanificadorss wrbanos, pero debido 4 un hito d¢ large dwracida y fechs
eatre 1o planificacion wbasy y las sctividades plmnificadoras de las
carreteras ¢ vlas de comunfeacion, Jeuds se efercitd efectin o
racionaluente dicha capacidad,t

En la préctica lo que generalemente se hace es
tratar de satisfacer la demanda de transporte en lugar de
tratar de reducir al maximo dicha necesidad. E1 tréfico es
una funcidén de actividades. Esto resulta fundamental vy
explica por qué el trafico se incrementa mis que
proporcionalmente al crecer las ciudades. Esto mismo explica
por qué fluye el trénsfto entre las ciudades, y entre éstas
y las areas rurales: por existir wunas actividades
compiementarias, generadoras de movimientos entrecruzados, o
de ida y vuelta, etec.5

En este sentido, se tiene que las actividades son
innumerables, pero sélo hay cuatro formas bé&sicas en que
cabe wutitfzar 1Jlos vehiculos de motor en conexién con
distintas actividades:

1. Transporte de'materias primas, mercancias y atimentos.

2, Traslado de pasajeros en masa, por ejemplo autobuses vy
similares.

3, Movimiento de personss individuales o en pequefio nimero:
autos particulares, motocicletas, etc.

4, Servicios moviles, como pueden ser bomberos,

ambulancias, etc.§

3.1.2 La Planeacién del Transporte Urbano.

4 BUCHANAN, Colin ©O. 1973, El tra&fjco en las ciudadas
Tecnos. Madrid. Colteccidn de Ciencias Socfales. pp.Li1-42,

§ Ibid., p. 42.

6 Ibid.
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Especiaimante en los Gltimos decenios, la poblacion
de nuestro pais ha crecido en forma explosiva, Ilo que
demar.da la aplicacidn de nuevos modos de transporte gue
permitan vincular, de la mejor manera, a todo el territorio

nacional.

$in embargo, el privilegiar a un séle modo de
transporte f{(automotor) bajo ta tendencia de desarrollo,
enfocada a la integracidn regional vy nacional a partir de la
red de carreteras, ha generado graves desequilibrios
econdmicos y sociales tanto en las areas rurales como en las
urbanas.

Ce hecho, el transporte urbano, en su totalidad, ha
sido de los sectores que poco han figurado en los planes de
desarrollo tanto regionales como locales y urbanos. Ademas
de que, este sector, se ha dejade en manos de las
autoridades urbano-locales, sin  coordinacidén no sélo
regional sino nacionél.

€En términos generales se puede afirmar que el
transporte ha carecido, y carece actualmente, de un marco de
planeacidén globalizado, que esté enfocadoe a satisfacer 1las
necesidades de transporte no de manera puntual (urbano) sino
urbano-nacional.

Ademés, los programas en materia de planificacién
urbana que se elaboraron entre 1983 y 1984, no lograron
superar las deficiencias que presentaban los anteriormente
realizados, ya que continuaron sin considerar las relaciones
entre la astructura econdmica-social y los fenémenos
tersitoriales; en 21 mejor de los casos sélo contemplaron la
dimensién espacial en forma aislada.?

$6lo en el Gltimo Plan Macional de Dasarrolio
{1989-1984), se observa cierta preocupacidén por la verdadera

7 GAR2A, op. cit, p. 94.
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aplicacién dz medidas que tomen en cuznta la dimensién
espacial del fendémeno urbano, y en especial del transports
intraurbano e interurbano.

Mientras tanto, las desigualdades regionai=s s¢ han
acentuado en los Gltimos afios por el aumento de la poblacién
urbana, y en consecuencia por el aumento de los problemas
urbanos, especialmente en cuanto a Jla vialidad y a}

transporte de personas.

Esta relativa falta de integracién nacional, o
regional (o simplemente entre dos ciudades), ha provocado
que los problemas existentes sean atendidos en forma
individual y poco coordinada con otras instituciones y/o
centros urbanos que posibiemente tuvieran 1as mismas
carencias.

Practicamente, el sector plGblico vy privado han
dejado en el olvido la importancia de wuna verdadera
integracién del territorio, o mejor dicho, aunque sabian de
esta necesidad no hablan establecido los mecanismos para

echar a andar esta integracidn nacjonal.

En materia de planeacién del transporte, hasta
1988, el acelerado proceso de desarrollo urbano nacional, se
ha dado dentro de un contexto macroeconémico en 21 qua s«

pueden distinguir dos etapas bien diferenciadas:

a) Una politica econémica de desarrollo industrial
instrumentada a partir de la decenio de los cuarenta,
que se tradujo hasta 1870 an un desarrollo
desequilibrado y que genero una concentracidén
significativa en la Zona Metropolitana de 1a Ciudad de
México (ZMCM). Se puede observar que 'las acciones en
cuanto a politica wurbana en dicho periode fuzron
incipientes y su impacto territorial poco {importante vy

de manera aislada.



bij A principios de los setanta hay un reconocimiento, por
parte d¢ las auvtoridadas, de los efectos pegativos e
ineficaces da la excesiva concentracién poblacional vy
las acciones aisladas por parte d=1 gobierno y, azn
consscuencia, aparecen Joas esboros de una politica
nacional de d=sconcentracidén y descentratizacién que
adgquizre su mdxima expresién en los albores del presente
decenio,

Sin embargo, la inercia genarads afios atréds era vya
muy {mportante y los efectos de esta politica fueron
marginales y apenas perceptibles,

ta nula o relativamente escasa integracion de los
planes de desarrollo urbanc presenta, en la actualidad, un
panorama poco propicio para el logro real de una Planeacién
Integral del Transporte Urbano Nacional y Regional. Como
consecuencia, la integracion del territorio nacional a
wartir de la red carretera ha cumplido incipientemente su
funcidén, que no ha sido precisamente la de promover e)
desarrollo dal pais, desde 1la optica de lograr una

integracién nacional,

Actualmente, la falta de planeacidn del transporte
v 2n vparticylar, del Sistema de Transporte Urbsno vy
Subyrbano d2 Pasajeros, 52 ha convertido en uno de los mas
grandes problemas no sélo para la ciudad capital y su érea
metropolitana, sino también para la totalidad de 1las
ciudad2s medias de nuestro pafis.

Asy también, en el contexto intraurbano, Tas
manifestaciones mds palpables de la politica impifcita o
explicita seguida hasts e) presente, estdn influenciadas por
las presencia de notables dificits en casi todos los
elementos de 12 estructura fisico-urbana: suvelo, vivienda,
vialidad, servicios piblicos, entre otros.
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En una primsra conclusioéon, se dabe decir que el
asquema actual de desarrollo urbano a nivel nacional 2sta

caracterizado por tres elementos:

1. Se tiene una excesiva concentracion de la poblacion en
algunas ciudades y zonas metropolitanas, en especial la
2MCM, que concentra al 23 % de la poblacién distribuida

en una minima parte del territorio nacional).

2, Existe una marcada dispersiéon de la poblacién rural, que
habita de condiciones aisladas y en pequefias localidad=s

espaciadas en todo el territorio y, consecuentemante,

3, La existencia de profundas desigualdades regionales entre

el ambito urbano y rursal.

ta politica aplicada en materia de transporte
estuvo orfentada bésicamente a la integracién nacional
apoyada sobre todo en el desarrollo y ampljacion de la red
carretera. Por consiguiente, el enfoque se dié hacia e}
transporte Interurbano con acciones aisladas e individuales

sobre 1a vialidad y el transporte urbano.

sin embargo, el acelerado procesc urbano que
actualmente manifiestan la mayoria de las ciudades del pafis,
requfere del incremento de 1a movilidad urbana e
interurbana, va que los desplazamientos urbanos no cesan de
aumentar en ndmero y en extensidén, y aunque las medidas
puestas en prictica para resolver los problemas inherentes a
la wmovilidad wurbana también se han {ncrementado, los
conflictos persisten y tienden a agudizarse & medida que
crecen las ciudades.

En consecuencia, la organizacion de los sistemas de
transporte wurbano constituye hoy en dia una de las
principales preocupaciones de las autoridades locales, tanto
en las grandes aglomeraciones comoc en las ciudades medfias

del pafs. Esto se refleja en las inversiones dedicadas al



eguinumignto v a la vialidad urbana, que repr2sentan una
parts importante de)l presupuesto de estas urbes: en general
entre el 25 y 30 % d21 monto total destinade al
tuncionamiento de las ciudades.? ademas, 1los problemas
ligados a los desplazamientos urbanos estan lejos de ser
resueltos o, por o menos, de disminuir su intensidad.

Con respecto al crecimiento de las A&reas urbanas,
$= puede ver gque 2) sumento en e} grado de urbanizacién, gue
en 1960 fue de L1.8 %, para 1980 se habia elevado a 56.2 %.
£sto muzstra gue ya para entonces la mayoria de la poblacién
de México vivia en ciudades®, y para 1988 se estima que este
nivel podria ser de casi 64 3.10

En afios recientes, el aumento enp el nimero de ias
ciudades, esto ‘es, de localfdades mayores de 15 mii
habitantes, es notorio: Jas cifras indican que de 11§
ciudades gue se regfstraron en 1860, en 1980 eran casi e)
doble (229 ciudades). !

€5 por esto que las grandes ciudades cada vez
adquiaren mayor importancia relativa en el sistema nacional
de ciudades, ya que, como se sabe solamente cuatro ciudades
en 1987 concentraron a mids de) 50 % de la poblacién
nacionai, mientras que 57 ciudades medias representaron ej
30 % de 1a poblacién del pais, y un t5 % vivia en ciudades
entre los 15 mil y 100 mil habitantes,

Asy se tiene qus, en términos relatives, no
obstante Jo declarado ofialmente, tas ciudades medias

8 OCHOA, Felipe y Asociades., 1967, Politica Nacional de
Proyecto BIRF-BANOBRAS. Felipe Ochoa y
Asocfados. México, p.B-3.
3 1bid.
10 GAR2A, Gustavo. 1988. "E! caracter metropolitano del
desarrollo urbano en  México", en i
ANOBRAS, No.17, septiembre-octubre,
México, p.30.
t1 OCHOA, Op. cit,
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consideradas pequefias son las que han registrado 1 mayor
incremento de sus tasas promedio (de 0.97 % en la década
1960~1970 pasaron a 2.85 % durante el periodo 1670-1980)12 y
las macrociudades en los mismos periodos registraron tasas
de crecimiento cercanas al 5 %. tas ciudades medias vy
grandes por su parte, muastran un crecimiento demografico

relativamente estable, aunque ligeramente creciente.

Aunque el crecimiento demogrdfico nacional ha
comenzado a mostrar una disminucidn de su ritmo promedioc
anual, durante mas de cuarenta aflos ha impactade de manera
critica a las zonas urbanas de) pais y de manera explosiva a

las zonas metropolitanas.

Bajo asta perspectiva, el éxito de una politica de
desarrolio wurbano arménico, equilibrado, eficiante ¥
equitativo deberd necesariamente acompalarse de una Politica
Integral del Oesarrollo del Transporte Urbano que, como vya
se mencioné, tome en cuenta las relaciones entre la
estructura econdémico-social y los fendmenos territoriales,
que, a fin de cuentas, son los elementos que determinan las
caracteristicas propias de nuestro sistema de ciudades.

3.2 Esquema histérico de 1a politica offcial aplicada en
materia de transporte urbano.

Pars efectos del presente anAdlisis, y considerando
las variables: crecimiento demografico-urbano, politica
seguida en materia de transporte y causas generadas o
implicitas en dicha politica, se ha utilizado para para este
andtisis el cuadro No. 4. En el cual se encuantra dividido
el esquema evolutivo de la politica oficial aplicada en
México en materia de transporte urbano, en las siguientes

etapas:

12 Ibid. p.B-6.
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1. Etepe 1940-1870: Accfones pioneras en materia de

urbanismo.

2. Etepa 1370-1975: Acclones urbanas de impacto territorial
aislado.

). Etaps 1975-1980: Politices urbano-regional.

&, Etapa 1980-1988; Planeacién urbano-regional

{nstitucionaltzada.
5. Etaspa 1388-2000: Necesidad de una Planeacién urbano-
regional fntegral.

3.2.1 Etapa 1940-1870: acciones pioneras en materia
de urbanismo.

Oesde el punto de vista demogrifico se puede
afirmar que, 2 partir de 1940, el gran impulso al desarrollo
fndustrial modificé.!a estructura demogréfica nacional. En
el cuadro HNo. &, 52 observa que durante el periodo
comprendido entre 1840 y 1870 tanto ia poblacidn total del
pats, como la poblacidon urbana aumenta en forma cesi
proporcional, por lo que su crecimiento puede catalogarse
como moderado vy, hasta cierto punto, controlable.

En este periodo se reafirma la hegemonfa de la
Ciudad de Mixico como la mds grande concentracién urbana del
pals: hasta 1960 era la Unica ciudad con més de | millén de
habitantes.

(2%



CUADRO wo 4 DINSMICA DE LA POLITICA &PLICAQA EN MATERIA DE TRANSPORTE URBANQ.
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pPaulatinamente esta situacién comenzd a dar las
primeras muestras de excesiva demanda de servicios urbanos
en la capital y otras ciudades importantes del pais como

Monterrey y Guadalajara, por mencionar sdélo unos ejemplos.

E1 aumento de la poblacion y la creciente migracidn
hacia las 4&reas urbanas, provocd que de nueve ciudades con
més de 100 mil habitantes en 1940, se pasara a 35 en 1970,
En estas ciudades se concentraba aproximadamente el 58% de
1a poblacién total de 1870.

Aunque se ha considerado que el crecimiento de la
poblacién 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 publicos, etc.) eran notorios.

tas accliones oficiales e intitucionales en materia
de una planeacién urbana aGn no se aplican, en parte porque
no se tanfa una visidén global del impacto de la politica
industrial del momento, y porque lo que se buscaba era
crecer econémicamente, independientemente de los dgraves
desajustes urbanos, que se expresaban a través de la
excesiva concentracién de poblacidén en 1a ZMCM, la marcada
dispersién rural y las profundas desigualdades regionales,

Con la 1legada de los primeros automéviles
(1903),'? 1a formacién del primer servicio de transporte de
pasajeros (1917),1% y 1a creacién del servicio fordneo de
pasajeros (1926),'5 se modificaron sustancialmente varios
aspectos de la vida urbana de la época: la estructura
urbana, el crecimiento poblacional naciona)l y urbano, 1la
movilidad interna y externa, 1a vocacién econtmica de las

13 5.C.T. 1876. é s
i i Secretaria de la
Presidencia. México, Tomo 8, p.376,
14 Ibid.
15 Ibid. p.377.



ciudades, y el establecimiento de nuevos centros urbanos,
complicé e incrementd los problemas del transporte urbano e
fnterurbano,

A partir de los afios treintas la politica que se
aplicoé en materia de transporte, privilegié el automotor y
desde entonces se busca comunicar por carretera, a tas
poblaciones mds 1{importantes (capitales estatales) vy, en
especial, a las zonas mas productivas del territorio con la
capital del pats.

En este periodo, de los ahos treintas y cuarentas,
se ubica e) inicio del proceso urbano a escala nacional.
Fenémeno Qqu2 se destaca en este siglo, tanto por su
repentina apariciéon, como por su acelerada manifestacién en
los &mbitos econdmico, social y geogréfico. Simultdéneamente,
dicho fenémeno empieza a requerir de la aplicacién de planes
correctivos y preventivos del transporte, bhabitacién vy

s3lud, entre otros.

€1 primer Plan Sexenal (1934-1940), constituye el
primer {ntento de programacién del desarrollo nacional. En
este plan, para el sactor transporte se postula como
priorftario construir carreteras que faciliten 1a
distribucidn de los productos y, construir vias férreas para
abrir a la comunicacién regiones fértiles que estuvieran
aisladas, De hecho, podria afirmarse que hasta 1960 la
polftica aplicada en materia de transporte didé prioridad a
1a integracién del territorio nacional, con base en la red
carretera v 1a rehabilitacion del ferrocarril.

Hasta 1950, la longitud de los caminos construidos
tuvieron un crecimiento moderado pero, por la orientacién vy
funcionalidad de los mismos, resultd de gran valor
estratégico, ya que la red construida hasta ese afo habia
comunicado a todas las localidades que ya para entonces
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tenian mis de 30 mil! habitantes, y practicamente a todas las
que veinta afos mas tarde tendrian mas d2 50 mil} habitantes.

Con el segundo Flan Sexenal (1941-184B6) se repetia
el esguema anterior bajo ta idea de: consolidar 1a
integracisdn del pais y aumentar la produccion y 2ficacia de
tos servicios de movilizacidn y distribucion de productos.
Pero aste objetivo obligabs a coordinar los diferantes
sistemas de comunicaciones ¥ transportes, construir
carreteras rurales, modernizar la red ferroviaria y también
dar facilidades aéreas para comunicar regiones afslisdas, lo
que en conjunto implicaba empezar & considerar a los
transportes no como entes independientes, sino como

componentes de un sélo sistema.

Sin embargo, pese 3 que se planteaba coordinar a
los distintos modos de transporte, se afirmaba que para
lograr la integracién del territorio nacional, la polftica
de transporte debfa atribuir gran importancia al transporte
fntarurbano. En otrss palabras, se relegaba al transporte
urbano, sftuacidn que se tradujo en unas deficiente
integracién urbano-regional. Las ciudades de México no
estaban adecuadamente comunicadas entre si, sino en funcién
de las necesidades de la gran urbe y de ciertas 1onas
estratégicas.

La politica de integracion nacional, a través del
transporte intecurbano, se desarrollé con el apoyo de los
siguientes planes sexenales. Por ejemplo, en el Porgrama
Nacional de__Inversiones (1953-1858}) y el Plan de Accion
Inmediata (1962-1964), el 4rea con la asignacidn mas alta d=
recursos econdmicos fué la de transporte y comunicaciones
canh 28 vy 28.6 % respectivamente. De estos recursos una buena
parte se destiné 1a rehabilitacion del sistema ferroviario vy
ta construccidn de carreteras. Uespués, aunque en e} Plan
Nacional de Desarrollo Econdmico y Social (1966-1970) baja
el porcentaje asignado a comunicaciones y transportes (22.6



L2 al transporte carrstero consarvé sy situacion

privilegiada.

Este esquema respondia a las necesidades basicas de
una séla manifestacidon metropolitana a nivel nacional, hacia
donde convergia la mayor parte de 1a infraestructura
carretera y ferroviaria. lLa otra cara de la monada expresaba
una marcada dispersién de la poblacidn mayoritariamente
rural hasta 1960, hasta la cual las carreteras y las vias
férreas 1legaban con serias deficiencias.

Ue este primer perfodo (1940-1970), se podrian
resaltar los siguientes aspectos relacionados con el

transporte:

a) La polfitica oficial en materia de transporte, privilegis
a un sélo modo de transporte (autotransporte federal), y
a una sola escala territorial (nacional), por Jlo tanto
se aplicaron sélo acciones de gran envergadura para el

transporte interurbano.

b) Hasta mediados de los afos sesenta, la importancia de)
transporte dentro de las ciudades se consideraba como un
tema de poca relevancia, v ni siquiesra se consideraba en
los planes nacionales de desarrello, En parte, porque
las necesidades de desaplazamientos no implicaban
grand2s distancias ni tampoco demandaban movilizar
grandes masas de poblacién y mercancias dentro de ellas,
Paro, también porque se carecfa, como ocurre
prdcticamente hasta la faecha, de una visién global o

geografico-nacional d21 problema tratado.

c) Las acciones sobre vialidad y transporte urbano, podrian
considerarse como acciones pioneras en materia de
‘ransporte citadino y dependian mis de ia creatividad de
las autoriadades locales que de programas coherentes vy
de gran visién. Algunas ciudades no tenfan sistemas de
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transporte wurbano acordes a sus neczsidades y lar
ciudades de mas de 100 mil habitantes, y aun =n la
ciudad de México, operaban viejos sistemas de transgorte
grbano y no se percibia la necesidad de organizac la
viatidad y el transporte a nivel nacional o por lo

menos a3 nivel urbano-regional.

d} Por Oltimo, conviene destacar que en los planes de
desarrolle, parece que el concepto que man2jd el Estado
acerca de la articulacioéon territorial implicaba sélo el
eniace o la unidén fisica de la localidad, sin tomar en
cuenta que el concepto de integracidon o asimilacion
favolucra, explicita o fmplicitamente, una gran cantidag
de variables sociales, econdomicas y geogréficas,
importantes a considerar en el contexto macroecondémico
nacional.

3.2.2 Etapa 1970-1975: accianes urbanas de impacto
territorial aistado.

La primers mitad de los setenta marca el inicio del
crecimiento demogrdfico explosivo, asi como  cambias
sustanciales en 1a politica de transporte a seguir.

Por 1o que se refiere al aspecto demogrdfico, en el
cuadro & se observa que se empieza a elevar
considerablemente el nimero total de habitantes en el pais,
1o mismo que el de poblacién urbana y el ndmero de ciudades
con mis de 100 mi) habitantes.

$i se toman en consideracion las altas tasas de
crecimiento wurbano, los bajfos findices de integracion
territorial (sobre todo en las ciudades de menos de un
millén de habitantes) y la baja capacidad de la vialidad vy
del transporte urbano {(caracteristicas que se presentaban en
las principales cfudades y que comenzaron a sar notorias en
las ciudades con altas tasas de crecimiento), tas



necesidades =conomicas que se generan en el espacioc urbano y
que incidian a nivel nacional, provocaron qu= las cfudadss
adquirieran un mayor peso en la estratégia econémica. Por lo
qu: a mediados del ds2cenio de los setenta se empiezan a
definir diferentas slementos de politica urbano-regional

bajo una estratégia econdmica nacional.

R2specto al sector transporte, durante este periodo
el Estado reconocid que al darle prioridad a la integracidna
nacional, se sacrificé 1la organizacién vial a escals
regional y, como ya se indica, también se desaprovechd 1la
fuerza de estructuracion territorial del transporte a nivel
urbano. Curiosamentz, Jos desequilibrios urbano-regionales
se trataron de resolver, en el caso concreto del transporte,
medifante un mayor impulso a la construccién de la red
nacional de carreteras.

Sin embargp. en este lapso se empezaron a
manifiestar clara y abiertamente los primeros indicios de
preocupacién por un reordenamiento espacial a nivel urbano e
interurbano, tendentes a ser aplicados conjuntamente con la
estrate3ia econémica nacienal.

Es por esto que, en materia de planeacién del
sector transoortes, se obssrva que la concepcién del Estado
tiende a cambiar el esgquema que hasta ese momento se ha
tenido, por uno que promueva el desarrollo regional. A esto
responde un cosiderable aumanto de construccidn de

vialidades interurbanas.

Ean 1970, la red carretera 2s ampliada a mis de 71
mil km., con el fin de ajustar los desequilibrios provocados
por la falta de una planeacidn integral del transporte.
Hasta =ste mom:nto se tiene al 31 % del territorio nacional
integrado o comunicado por carretera, y por razones
précticas vy técnicas, 1a rehabilitacién de 1a red

ferroviaria pasé a un segundo término.
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vale la pena sefalar que a fines de los sesenta vy
principios de 1os setenta surgen la primeras acciones
urbanas formales, aungue por sus alcances, estas resultaron
ser de impacto territorial afslado, sin una coordinacién
urbano-regional que les diera mayor incidencia espacial. De
este perido datan los planes de desarrollc urbano estatales
y locales que son un primer paso hacia la planeacidén urbano-

regfonal institucionalizada.

3,2.3 Etapa 1975-1980: polftica urbano-regional.

En esta etapa e1 cuadro No. 4 muestra que el pais
ya no se encuentra en un periodo de franco crecimiento
demogr&fico, porque es durante este tiempo en que se
empiezan a aplicar politicas de planificacién familiar; esto
se refleja en los datos que se tienen para 1980 de poblacién
total (mds de 66 millones), de poblacién urbana (mAs de ub
millones), el ndamero de ciudades con entre 100 000 y
millén de habitantes (46 en total), y e)l nimero de ciudades
con m&s de 1 millédn de habitantes (4 en total).

8i se comparan las cifras anteriores con las cifras
de {940, 1950, 1960, y 1870, se puede dacir que en realidad
la poblacién aumentéd proporcionalmente al doble., E£n un
perfodo tam largo, este incremento puede considerarse no muy
alarmante, pero se debe tomar en cuenta que, desde 1340, la
poblacidén urbana fue la que registré los mayores incrementos
sobre todo en la Ciudad de México y en las ciudades
sefilaladas como pequefias (hoy dia convertidas an ciudades

medias).

Adem&s, todavia en 1960 la poblacién wurbana del
pais representaba aproximadamante el 50 % del total
nacional, con una séla gran concentracién urbana de més de
un milldon de habitantes; miantras que en 1980 la poblacién
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urbana dal pais era del 67%, con cuatro ciudades que
concentraban mas de 26 millones de habitantes (27 % de la
poblacion urbana).

También a fines de los setenta se reafirma la
existencia de otras ciudades con mas de un millén de
habitantes: Wonterrey, Guadalajara y recientemente Puebla,
Esto muestra que no ha habido una descentralizacién de la
vida economica nacional, ya que la Ciudad de México ve
duplicada su poblacién y las otras ciudades de este grupo
apenas si alcanzan los 9 millones de habitantes entre todas.

Ast, también las ciudades de m4s de 100 mil
habitantes ven gumentado su numero y su poblacién para 1880,
y pasan de un poco mAs de 35 ciudades con mds de 30 millones
de habitantes en 1975, a 46 ciudades con casi 45 millones en
1980,

Dentro del* marco tentativo, para lograr la
integracién nacional, ahora se tienen, ademids de la excesiva
concentracion poblacional en la Ciudad de MNéxico, otras
cuatro ciudades m4s de gran importancia, por el nimero de
personas que alojan. EV restante 33 % de poblacién rural se
encuentra marcadamente disperso y contrariamente a 1o que se
pudiera pensar, las desigualdades regionales se han

incrementado.

dunto a los problemas arbamos de ordes tecritorial, Ba sadsistide 1o
dispersién raral, ¢1 30 8 de 1o poblaciss maciomal radica en aleadedor do
126 0il localidades de wenos de 1580 Mabitaates, to aatecior condicionn ha
desigealdad reglonal en Ta disteiducion de la rigvena.}

16 DEL VILLAR, Fernando. 1889, "E1 financiamiento del
desarrollo wurbano en los Estados y municipios”, en
2 i 2 . No,17, septiembre-octubre,

México, p.12.
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En materia de Planeacicn nacen los primeros planes
© programas nacionales de vivienda., turismo, salud. aentre
otros; vy concretamente, en materia de transports, en 1977 la
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes publicod el Plan
Nacional de Transportes que constituye, hasta nyestros dias,
el intento més serio y profesional por planificar el
transporte en Néxico. Los puntos pincipales que postula tal
plan son los siguientes:

) Ignatdad de opartwaidad y trato &l lransporte Individwal ¢ ai
transpacte colective,

b} Teportaate subsidia al teansporte, expecialoeate 1l de srrcaciay.

©) Prioridad, concedida dr hecho, al traasporte por carrelera, lanto de
cargs toao e pasajecas,

4} Desarrollo espostiaeo ded tramsporte individwt particelar,

¢} tazomable Saportancla o la velocidad.!!

De acuerdo con los objetivos anteriores se puedan
remarcar los siguientes comentarios:

a} Aunque se percibe la voluntad politica por mejorar 1la
planeacion sectorial transportuaria, los problemas de}
transporte urbano todavia no se mencionan ni por
accidente en dicho programa.

b) L8 sensacidn de riqueza nacional genzrada por el “boom"
petrolero, entre 1977 y 1982, explica, en parte, la
igualdad de oportunidad que se buscaba dar al transporte
individual y colectivo. El resultado fué un gran ndmero
de auvtoméviles, que trajeran consigo todes los problemas
urbanos implicitas a su uso desmedido.

¢) Adn con la prioridad concedida al transporte de
mercancias por carretera a finales de los ahos ochenta,

17 ISLAS Rivera, Victor. 1990,
J J i El Colegio de México.
México. p, 110,
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el transporte se convirtid en el mayor 'cuella de
botella” para la economia nacional.

A pesar de todo, para fines de los afios setenta y
principios de los ochenta, vya sa puede hablar de 1a
institucionalizacién de la Planeacién Urbano-Regional y de
un {ncipiente proceso de dascentralizacidén, Qque timplicaba
cambios de fondo en el enfoque conceptual y 1a planeacidn
del transporte interurbano y urbano.

3.2.4 Etapa 1980-1988: planeacidn urbano-regional
institucionalizads.

En esta etapa se advierte que las condiciones
urbanas nacionales presentan diferentes, y a la vez
distorsionados comportamientos., Por un lado, entre 1980 vy
1988, la poblacién total del pais aumentd en una cuarta
parte respecto a 1880, y por otro la poblacidén que se
concentra an Aareas urbanas pasd de &6 ciudades en 1980 a 58
cfudades en 1968, aungue su tasa de crecimiento fue
relativamente inferior a Ya de los decenios anteriores. Con
respecto a 1980, bajé hasta el 58 %, segun cifras oficiales,

aunque esto pueds ser materia de discusidn.

Par suypuesto, todavia se presentan los altos
tadices de crecimiento en la IMCM y otras ciudades
importantes, pero se dice oficialmente gque su crecimiento ya
no 2s tan explosivo.

Er las ciudades de menos de un millén de habitantes
se concentra una poblacidn semejante a 1s de 18808, lo que
cuadz  indical dos t2némenos; primera, que en el caso
particular de las mayores ciudades de este bloque, se han
aplicado politicas de control demogr&fico, y segundo, que
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los pobladores de estas ciudades han incramentado la
concentracidén urbana de las principales cijudades del pais .

Este periodo es un corolario de las acciones que se
tratan de aplicar en materia de Planeacidn uUrbano-regional.
Acciones que repercuten directa y significativamente en
materia de transportes: por ejemplo, el Plan Global de
Desarrollo (1980-1982), formulado por 1la S.P.P., es un
ejemplo de los esfuerzos, incipientes hasta e) momento, por

lograr una planeacién de)l transporte integral.

En resumen, este plan postula lo sigufente para el
sector transportes:

a) Crecimiento anual del sector transporte de 9.5 %,

b) Aumento de la inversién piblica en 18 % anual.

c) Atepcidn a zonas de potencialidad econémica.

d) Fortalecimiento del transporte colectivo.

e) Fomento del transporte combinado.

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

g) Modificacidn del sistema tarifario.

Como se puade ver, el sector transports
invariablemente recibe un apoyo econémico considerable,
puesto que es el motor que mantiene y d& movimiento a los
flujos de mercancfas y personas a nivel regional vy nacfonal,
es, por asf decirio, lo que el sistema sanguineo al cuerpo
humano.

La importancia de la integracién de las zonas con
potencialidad al resto del pafs, continda como wun
planteamiento de primer orden.



El transporte colectivo y el transporte combinado
se covierten en pricritarios y tienden a recibir mayor
apoyo; sobre todo resalta el hecho de que se debe fomentar
el transporte combinado, porque esto demuestra la intencidn
de integrar un transporte multimodal regfonal.

Finalmente, se advierte que al Plan Global de
Desarrolio fundamenta todos sus objetivos en el aumento de
la longitud vy capacidad de las carreteras. La polfitica
oficial e3, ean primers instancia, la de {impulsar al
transporte interurbano. Pero, con la Planeacién Urbano-
Regional se trats de promover el desarrollo regional vy
meforar las posiblidades del desarrollo rural y urbano-
regional.

Ls criais econémica, generada en 1882, también
ptanted un esquema poco halagador psra el crecimiento de la
economia nacional y sus efectos se manifestaron en todas las
dmbitos '

La reprivatizacidn de Aeroméxico vy Mexfcana de
Aviscion, 1a paulatina eliminacién de subsidios a
ferrocarrilaes Nacionales, 1a venta de SETRA, y scbre todo,
ta desregulacidn del Autotransporte Federal, demuestran Tos
cambios estructurales que recientemeante se han registrado en
todo e1 transporte interurbano.

Algunos de l1os aspectos que se empezaroh a manejar
para el establecimiento de un sistems integral de
transportes se plasman en el Plan Nacional de Desarrollo
{1963~1988). £n esta plan los objetivos generales que se
refieren al sector transportes, reiteran la {importancia de
1a funcién de este sector en 1a vida econdmica regional y
nacional. Algunos de los planteamientos més importantes son:
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1o toatribeir 2 11 descestralivacise v ol logro de umi sociedsd ohy
tgealitaria, esteblecionde wna wejor visculacitn catre las istintay
cegionss del pais.

U Besarrellar tos difereates sofos de  trassporle e w shstam
fategrado que gereita 1o coabinacién wis eficieste o secvicios pere ol
trastade  segere ¢ expedito de persoans y blenes contridovendor 1o
voderaizacin del aparate productive v distributive,

151, aepliar To cepacidad tecaoldgica oo saterin de Infrasstevetncs,
tquipaslients 7 operacidn del yistens de traasportes, foseatonde N2
Iacestigacion ¢ 1 actinldad Isdestrial acorde @ lay aecesidader
wactonples, 1
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IV, Inpslsar o} desarroBlo v fa racionalizacibn det anlotransports e v
sirco de complemtalarieded soltioodal, sofersinmade ses sistemss 4o
operacios y adsintatracida. tt

En cuanto al transporte wurbano, en dicho plan
(1983~-1988) también se destacd el impulso que debia darse s
los sevicios publicos, al incrementar el nivel de oferta vy,
en el caso concreto del transporte, se plantes fortalecer su
participacién en el trifico interurbano vy suburbano. Por
primer vez, el transporte urbano figura como elemento de
sustancial importancia:

€1 trassporte webans d¢ pasajeras dede recibie steactés especial por ol
rerage que registrd y sq bafo atvel dr seeviclo, U1 sinero 4o civdades
aedins se eleracd como reswltado de 1o politicr de descentrabivaciéa ¢
wora & exte tipe du caalros, o cual oblige & proporciomar sficieates
servicior pidlicos a etecto dv lograr su cabal desenvolrintente.

E1 transporte wurbano de pasajeros <cobra vital
significado por 1los problemas gque presenta en multiples
ciudades del pafs y se indfcs gque dabe ser astendido para
lograr su dasenvolvimiento porqus presents bajos nivelas de
servicio,

19 S.P.P, 1988, g
Servicios {(1882-1985). Tomo 13, México, p.321%.

19 Ibid., p.322.

20 Ibid. p.325,

Sector
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Ya no se habla de ampliar la red carretera, sino d=
establecer los términos para lograr la complementariedad
multimodal de 1los sistemas de transporte interurbano vy
urbanos, porque el transporte nacional no puede concebirse
al margen de la vialidad urbana.

3.2.5 Etapa 1988-2000: necesidad de una Planeacién
Urbano-Regional Integral.

8ajo 21 impacto de la crisis econémica, que desde
1982 padece México, la fnversién destinada a la construccién
de carreteras disminuyd sensiblemente. La crisis reorienté
las prioridades, para mantener en buenas condiciones 1la

infraestructura carretera actual.

En los Gltimos afios se ha hecho evidente que
mientras el sector  transporte avance fisica Y
tecnolbégicamente, el aparato productive también avanzaré
simultdneamente, vy viceversa: si la cobertura, eficiencia,
eficacia vy 2quidad del sistema de transporte nacional estédn
bien planeadas, este sactor estimulard las posibilidades de
crecimiento de la economia. Ep caso contrario, puede

convertirse en un freno de alto riesgo.

En el caso concreto de México, donde las soluciones
vienen despuds de que se presenta el probiema, o problemas
que afligen al sector +transporte, e} territorio se
caracteriza por presentar problemas de congestionamiento en
las grandes aglomeraciones del centro vy, por otro,
inaccesibtilidad en las regiones pariféricas (costa, montahas
y fronteras),

En cuanto al transporte urbano propiamente dicho,
el aumento dzmografico y por tanto de demanda de servicios
en las ciudades medias y grandes es realmente excesivo;

situacidén que se complica con la ausencia de una planeacién
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urbana acorde a8 las necesidades nacionales y a las altas
tasas de crecimiento que presentan las principales ciudades.
Sin duda, sus actuales sistemas de transporte, asi como la
vialidad interna, reguiera de prontas alternativas de
solucidn, La plansacidén wurbana, =n términos generalzsc,
también se encuentra en crisis y urge encontrar nuevos

esquemas tedricos y practices.

Por la gran importancia que raviste <] sistema
nacional de ciudades, y la relevancia y exigencia de s3u
dptimo funcionamiento, la opinién pablica, privada, e
incluso oficial, reconocs como urgente y necesarfo modificar
el proceso de planeacidn del transporte y su correspondiente
ha dado

infraestructura, va qus la tentativa de solucion
en forma parcial, sectorizada y sin una perspectiva de largo

plazo.

Asi mismo: "la politica de desarrollo urbano tiene
que avanzar en <} control del crecimiento de 1las :zonas
metropolitanas y en la consolidacién de un sistema de
ciudades medias”,?! ya que el desequilibrado funcionamiento
de nuestro actua) sistema de ciudades y el de transportes,
puede ser wuna Jlimitants para continuar el apoyo a los

propésitos del desarrollo urbano e integracién nacional.

No es extrafo, por tanto, qu: en el Flan Nacional
de lesarrollo 1989-1994, el transporte urbano se aborda como
uno de los aspectos fundamentales para activar la economfa
de las &r=as urbanas, y se atribuye gran importancia tanto

al transporte urbano como interurbanc.

En el Plan de 1la presente administracidén se
refleja, como nunca ant=s, mayor interés por lograr hacer

eficientes 1los sistemas de transporte urbano., E&n este

21 SALINAS de Gortari, <Carlos. 1389, “"Cambiar =21 modelo
urbano para aspirar a la modarnidad”, en faderalismo vy
. BANCBRAS, No. 18, noviembre-diciembre,

México, p. 15,
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santido se plantea lo siguiente para el sector trar)sportesy.
vy en particular para el subsector transporte urbano:

dste o1 riplde crecinfoste de avchay cledades sedias del pafs, los
prodlesas & sfalidad 1 transporte haw defrda de ser nclustros &0 las
grandey cludades. Se prosaverhs Tas viguieates peciooes:

o} Peopiciar 1a comteriacios ealve 1os gobitrsos locales, o} sector
privedo 1 b coseaided wswarian e geserad, respecto 4t progrimes de
constrypcide, reconsienccidn, constraccion ¢ nodernitacion de ha riadidad
srhans,

¥) Efectuir prograsas de actesos visles 2 ronds webaaas warginales oo
Tae swdarbanas o rorates en las dreay de nfluencia e lag clufades.

¢} Estrocterar adecaadameste Toy sisteass ) rolas de transporte colectig,
pard awliar o) seryicio & todas 133 ones erbamas y sectores sacisles,

6} ldecir 1o celebracion de convenios cox los peraistorarios del
tronsporte piblico pare copliar y hacer eficiente of sevicin,

o) Letablecwr sistemas & eialided preferepciales que faeflitmn o
trissito  rebiculne compartido y 12 operacion eticiente dul traasporie
wbase, .

£ viscalar gradedloeste Jos precict 2 loy costos do} transports wrbave.
1arn pagee este servicio, Jos babitaates da las cindades tendedn que hacer
o esfuerroy pero o3t s hark cos v seatido eanitativo. 22

Actualments &} Estado vya reconoce la udrgente
neces{dad de impulsar en forma decidida al transporte
urbano., $in embargo, es facil advertir que:

a) Todavia de carece de un PRlan Nacional de Transporte
Urbano,

b} También se carece de una institucién que aborde y regule
la problemstica del transporte urbano.® .
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22 POGDER  EJECUTIVO  FEDERAL, 1889, plan _ Naciopnsl da
= M 89~

S.P,.P. Miéxico, pp. 115 y 116,

* El Instituto mMexicano del Transporte {(IMY), aborda
bésicamente cusstiones de transpaorte interurbano
dejando de lado la problemética de Jos sistemas de
transporte urbano.



c) Los problemas y su tentativa de solucidn se contemplan
como independientes y propios de cada ciudad, y cada
gestién administrativa trata de resolverlos con diversas
medidas (planes de vialidad y transporte urbano), con
resultados relativamente pobres ya que 21 transporte se
concibe mas como servicio de apoyo a miltiples
actividades que como eje estructurante del crecimianto
urbano. Ademas, la temporalidad de cada administracion
impide el establecimiento y continuidad de planes d=

gran visién.

Asi, aunque la politica aplicada en materia de
transporte tiende a cambiar sustancialmente, acorde a las
necesidades nacionales, mediante acciones que involucran
tanto al sector publico y privado como a los usuarios,
todavia no se cuenta con una politica integral del sistema
de transporte. Para lograrlo, se debe trabajar en miltiples
direcciones y la Geografia puede aportar una perspectiva
geografica-nacional de la problemética analizada.
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CAPITULO 1IV.

PERSPECTIVA GEOGRAFICO-NACIONAL DEL
TRANSPORTE URBANO.

El objetivo de este capitulo es brindar una
perspectiva geografico-nacional de ia
problemdtica quz registra el transporte
urbano en México., Primero, se plantean las
caracterfsticas generales que dan forma a
los problemas actuales del transporte,
basados fundamentalmente en el explosivo
crecimiento de 1las ciudades del pais; a
partir de esto se trata de establecer una
perspectiva 320g9r&fico-nacional del
transporte urbano, reflejada en la
formacion de grupos y subgrupos de ciudades
con elementos semejantes de demografia vy
transporte urbano,

4.1 E1 explosivo crecimtento poblacfonal y el servicio de
transporte urbano en las ciudades mexicanas.

Las condiciones y efectos negativos del explosivo
cracimiento poblacional aque, a partir de la politica de
industrializacién ha =2xperimentado México, son amplfiamente
conocidos., Prdcticamente, 1a estructura poblacfonal, la
zstructura 2condmica vy hasta las perspectivas de desarrollo
s- modificaron sustancialment: a tal grado que, de una
politica enfocada a apovar la natalidad (hasta el decenio de
fos sesentas), se da un viraje hacia una politica de

plancacison familiar institucionalizada,!l

En este sentido, el andlisis de ta grafica No. 1,
permite var que en México se han registrado cuatro etapas

H ALBEA, Francisco y Joseph E. Potter, 1986, "Poblacién y
Oesarrollo en Mixico. Una sintesis de la experiencia
reciente™., =n Estud} af i vol.t,

-
KoL, enzro-at 1. E1 Col23io de México. México. p. 8.
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urbano-demograficas bien diferenciadas, entre 1900 vy el
préximo afo 2000:

a) Crecimiento lento: 1900-192%,
b) Crecimiento moderado: 1921-1940.
c) Crecimiento explosivo: 1340-1982,

d) Tendencia a la disminucidén: 1982-2000,

Los datos de esta grafica muestran que:

tas cisco d1tinss décadas ham sido testigo de 1a transformacibn de Mérico
de un pais rural 3 uno predosinasteneats wrbang. fa 1354, sélo el M) % &
14 poblacida vivia en localidades de mis de 2500 Rabitastes, wieatras que
para 1981 ¢l cense de poblacita mos sedada wa 68 8, y se estina que en o)
alo 2008 serk de 15 0,2

México presenta actualmente un gran nimero de
ciudades y Aareas metropolitanas, vy entre ellas varias
ciudades con mas de t millon de habitantes. Areas urbanas
que se caracterizan por presantar dos problemas
fundamentales: una acalerada urbanizacion y notables
contrastes entre estas concentraciones, principalmente en

cuanto a l1a dotacién de servicios.

Dentro de este marco de explosivo crecimiento
urbano, es importante seflalar que la estructura,
organizacién e infraestructura urbana en geperal tiende a
registrar margenes de deterioro incoentrolables. Situacién
que se traduce en demandas crecientas y de grandes
proporciones hacia toda c¢lase de servicios: habitacion,
energia eléctrica, agua potable, salud ¥y, por supuesto,
mejores y mas rdpidos servicios de transporte.

2 CONAPO. 1988. México Demeorafico. Rraviariq 1988, México.

p. 88,
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El indice de crecimiento de los 78 millones que
formaban 1a poblacidén del pais en 1985, se estima alrededor
de 2.2 %,3 pero los findices de incremento de la poblacién
urbana en las 61 ciudades de mas de 100 mil habitantes
rebasan ¢l 4 % por decenjo {cuadro No. §), lo cual sefiala la
necesidad de aplicar programas de planeacién urbana para
controlar su crecimiento y definir las tantativas de
solucidn a las crecientes demandas de mGltiples servicios,

como ocurre con el transporte urbano.

El1 acelerado proceso de urbanizacién ha propiciado
que para 1987, varias ciudades superen los 500 000
habitantes., Se estimas ademAs que para ese mismo aflo, 13 de
«1las alcanzaron =sta cifra; y para el afio 2000, por lo
menos 25 tendran esa cantidad o la superarén.

Este acelerado crecimiento se refleja también en
los indices de cracimiento que el subsector transportes
ha experimantado éntre 1980 y 1986, con una tasa de
crecimiento promedio de 6.5 % al afio, y con un promedio de
participacion en el PIBR nacional de 5.2%.%

Sin embargo, es un hecho que la gran mayorfa de las
ciudades de la Republica hacen frente a graves vy, en algunos
casos, severos problemas de transporte: congestién de las
vias publicas, menores velocidades en el movimiento de
personas y mercancias, y mayores costos de transporte, Esta
situacion puede y de hecho incide en 1a productitvidad,
funcionalidad y eficiencia de las ciudades, ademds provoca
dessjustes profundos 2n los presupuestos municipales vy
nacionales, y representa una pesada carga para las
administraciones e instituciones urbanas.

3 Ibid. p. 8.
b Revista Expansidn. 1989, agosto, México, vol.XXI, no.552,
p. 3.
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Las ciudades mexicanas, que histéricamente
presentan d4ltas tasas de crecimiento (cuadro No. 5), han
tenido que ampliar sus 3reas urbanas a fin de alojar a miles
o millones ce nuevos habitantss; obviamente el rendimiento
de la mayoria de los sistemas de transporte ha llegado a ser

muy inferior a la demanda.

En la mayoria de las principales ciudades
mexicanas, 21 crecimiento de 13 mancha urbana ha provocado
paulatinamente grandes problamas en el transporte urbano,
suburbano Y fordnzo, por o que sa presentan
congestionamientos en las vias primarias y en el centro, asi
como grandes desplazamientos a las zonas de servicin o
trabajo. Ademds, ccn un bajo nivel de servicio a los
numerosos barrios que existen sin consolidar. aqui, la
ineficiencia urbana no se ha dejado esperar, desbido a los
patrones de ocupacidn del suelo, la desarticulacidén vial y

la conceptracién de servicios.

Consecuentemente, el explosivo crecimiento de la
poblacidn urbana, aunado a la escasa e inadecuada oferta de
satisfactores urbancs y de ampleo estable, han contribuido a
deteriorar las condiciones m2dias de vida en el conjunto de
estas zonas metropolitanas y a propiciar el surgimiento y 1a
expansidn de :onas precarias vy d2 miltiples problemas

econdmicos, sociales y ambientales,

A falta de una planeaciédn urbana integral en las
ciudades mexicanas, el trazo de las calles ha respondido a}
crecimiento cadético de la mancha urbana; légicamente el
servicio de transporte muestra problemas y diferencias
operativas contrastantes en las diversas zonas que las

conforman.
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8.2 Vartables consideradas para el andlisfs de 1a
perspectiva geogréfico-nacional del transporte urbano.

Para lograr el and)isis espacial del transporte
urbano a nivel nacional se consideraron 1las sigufentes
variables:

1, Un total de 61 ciudades que en 1987 tenfan mds de 100 mil
habitantes (cuadro No. S).

2. La tlota vehicular de cada ciudad, en sus tres
modalidades: autobuses, automéviles y camfones.

w

Las TCNA de cada ciudad de 1940 a 1987: lo que parmitié
clasificarlas en 2xplesivas y moderadas y advartir si su

tenjencia es crecer acelaradamente o no.

Ademds de las variables anteriores, debe indicarse
que las modelidades observadas en la demanda de transporte
de pasajeros, tanto piblico como privado, en las ciudades
analizadas, se manejaron en consideraciéon a los siguientes

elementos:

3. La relacion que existe entre 1a poblacién total con el
asutobis de pasajeros; 1a cua) muestra la caracteristica
de syficiencia o {insuficiencia en el servicio de

transporte publico.

2. E1 conjunto de actividades que realiran los habitantes de
la ciudad, puesto que una cierta proporcidn de ellas
conlleva la necesidad de desplazamientos especificosi
esto es, la participacién de 13 PEA 2n la poblacidn total
de las ciudades, es considerada como la poblacidén que
géners mayor demanda de servicios de transporte.

3. La funcién o tunciones 2condmicas asignadas a cada
ciudag.
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ta ubicacion geografica, en intima relacién con la traza
urbana de cada ciudad.

Estos elementos se describen a continuacién:
Suficiencia-Insuficiencia de transporte urbano:

La relacion de suficiencia-insuficiencia en el transporte
urbano &s la variable fundamental en este estudio, porque
2std directamente relacionada con el wusuario vy el
principal modo de transporte colectivo utilizado

(autobuses) .

Es evidente qu2 si aumenta la poblacion de una ciudad,
crece la demanda total de transporte. Existen varios
factores que determinan lo anterior, pero b4sicamente
influyen en este aumento las mayores distancias por
recorrer, la diferenciacién progresiva de zonas con
funciones espacificas y la gran escala que revisten
numerosos establecimientos comerciales y de sarvicios a

los que acude una amplia poblacidn vinculada a ellos.
Estratificacidn socioecondmica de ia poblacion:

En primer lugar, resulta vdlido suponer que =2n la mediga
en que se eleva al nivel de ingresos de la poblacién, se
tiende a incrementar el ndmero de viajes realizados
cotidianamente por 1los pobladores de las ciudadas del

pais, tanto a nivel inter como intraurbano.

Por otro lado, se tiens que ta estratificacion
socioeconémica de la poblaciéon, asi como su composicién
por edades, representan posiblemente las variables mas
significativas que influyen en 2l tamafo v las
caracteristicas de ta demanda de transports: wurbano: 1la
poblacién infantil y la de edades avanzadas viajan menos
que los grupos en edades productivas.
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Funcion econdmica:

La funcién econdmica de cads ciudad puede considerarse
otra variable importante, porque de esta funcién va a
depender 1a movilidad internd de los vehfculos en 1la
ciudad, ademds de su crecimiento poblacicnal vy su
capacidad vial.

Por ejemplo, civdades industriales como 2ZM Toluca, 2M
Leén o Villahermosa., tendrdn una movilidad y capacidad
vial muy distints a las ciudades consideradas turisticas,
como 2M Veracruz, 2M Mérida, 2M Cuernavaca ¢ Morelia. En
ambos casos la capacidad vial y el crecimiento de estas
ciudades se conceantra hacie las zonas mds productivas o
posibles de ser explotadas, pero tendrd caractertisticas
diferentes en cuanto sus sistemas de transporte urbano,

Ubfcacidén geografica:

La ubicacién 3eogrdfica de las ciudades (cuadro No. §)
fafluys directamente en la traza urbana de la misma, vy
por ende de la modalidad y eficiencia del sistema de
transporte urbano.

Asi se tiene que ciudades como 2M Cuernavaca, ZM Qaxaca o
IM Zacatecas, ubicadas en 1onas montafiosas, presentan una
traza, un crecimiento y organizacidn del transporte
urbano totalmente distinto a las ciudades localizadas en
zonas de planicie, como la IM Noptarrey, 2ZM Ciudad de
México © IZM Chihuahua; o aquellas que ocupan zonas
costeras como M Veracruz, 2ZM Tampico, Acapulico o IM
Caatzaccalces.

En el primer caso, la traza urbana es desordenada y con
callies estrechas y poco propicias para el trénsito
vehiculary aqui el relieve obliga a que el crecimiento de
la ciudsd sea desigual y ocasiona sarias daficiencias en
cusnto 3 la dotacién de servicios.
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La traza urbana en las ciudades ubicadas en las planicies
estd configurada, en ciertos casos, en forma reticular o
radial, Por otra parte, la propia ubicacién geogréfica
permite el crecimiento urbano hacia cualquier parte de la
ciudad.

En el dltimo caso, se¢ presenta wuna traza urbana
determinada por un eje longitudinal costero, 3 la jue se
integra el resto de la vialidad, por 1o que se dan
concentracionss urbanas distribuidas a lo largo de la
costa,
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4.3 Resgos de la poblacién.

Con el conjunto de variables consideradas se disefid
y elaboré el mapa No. 1, con el Qque se considera se puede
empezar a tener una primera prespectiva geografico-nacional
de los problemas que registra el transporte urbano en
México.

4.3.1 Poblacion.

Para los fines del presenta trabajo se considerd la
informacién estadistica correspondiente a las 61 ciudades
con més de 100 mil habitantes en 1987

De acuerdo con el tamafio de estas ciudades y a los
modos de transporte ‘utilizados, se les puede clasificar de
1a siguiente manera: {cuadro No. 5)

a, Macrociudades: con mss de 1 millén de habitantes.
b, Ciudedes grandes: entre 500 mil vy 1 mi11én de habitantes.

c. Cludades wmedias: entre 100 mil y 500 mil habitantes.

En conjunto, estas 61 ciudades concentran a
43,537,000 habitantes, lo gue significa aproximadamente el
$1 2 del total nacjonal y e1 52 & de 1a poblacién urbana del
pais para 1987,
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El cuadro  No. 7 muestra Que las cuatro
macrociudades participan aproximadamsnte con =1 60 % de la
poblacién considerada en las 61 ciudades analizadas; las
ciudades grandes (11 en total) participan con el 17 %, v las
restantes 46 ciudades medias con 21 23 %.

En funcién de sus tasas de crecimiento (promadio
anual), se tienen dos tipos de ciudades: aquellas con una
TCMA explosiva, mavyor al 3 %, y aquellas con TCMA moderadas,
menor al 3 %. Dentro del primer rubro se tiene un total de
55 ciudades y en el segundo unicamente a 6 de ellas, (cuadro
No. 5)

Ademds, por el patrén que registran sus TCMA, desde
1940 a ta fecha, s2 puede advertir que estas ciudades
muestran distintas tedencias de crecimiento a futuro.

Para el caso de las wmacrociudades, se puede
obsarvar que en general, 1as cuatro presentan tasas de¢
crecimiento explosivas (grafica HNo., 2). Ademés, la tendencia
de ZM Guadalajara y ZM Puebla es a crecer, mientras que la
ZM Monterrey y 2M la Ciudad da México tianden a decrecer,.
{grafica No. 3)

Por supuesto, y pese a 1o que se diga oficialments,
estas macrociudadss presentan indices de crecimiento muy
elevados., Este crecimiento explosivo, reafirma la gran
centralizacién economica, administrativa y de servicios, en
la que de hecho aun vive el pais. Esta situacion infiuye, en
gran madida, en el numero diario de traslados por persona,
en el aumento del trafico vy en la carga diaria de los

servicios de transporte urbano.

En cuanto a las ciudades grandes, se puede observar
que ocurre practicaments lo mismo que en las macrociudades:
la prevalescencia de tasas explosivas de crecimianto

demogr&fico. De estas, la tendencia a crecer en forma
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explosiva es evidente en 1a ZM Toluca, ZM San Luis Potosi,
2N Tampfco y ZM Coatzacoalcos, y =n seis tiande a decrecer
{cuadro No, 5).

Sélo un caso de estas ciudades tiene una tandencia
de crecimiento irrejular: Ciudad Judrez, con una tasa
moderada en dacremento., Para este caso se puede decir que es
una localidad relativamente grande, con una gran dindmica
poblacional, a nivel de que se le considera como una de las
ciudades fronterizas de mayor importancia y con gran
afluencia de poblacién de otros estados de ia Republica.

En gen2ral, como se ver en 1 cuadro No. 5, las
tasas de crecimiento de las ciudades grandes son tan
elevadas que provocan que estas ciudades crezcan a ritmos
que si bien son predecibles, rebasan en la realidad 1lo
planeado por las autoridades, por lo tanto la demanda de
transporte se eleva rdpidamente vy requiere de nuevos vy

eficientes modos y sistemas de transporte.

£l grupo mas numeroso, de los que aquf se
consideran, es el de ciudades medias, ya que incluye 4§
ciudades. En é1 también predominan las tasas de crecimiznto
axplosivas (gradfica No., 2) con 41 casos, sélo cinco ciudades
ragistran tasas moderadas (cuadro No. S). En el caso de las
que presentan wun crecimiento explosivo, el nlmero de
ciudades en aumento y decremento es semejante (19 y 22
respectivamente). Pero, mias importante que su tendencia o su
numero, son los indices reales d=2 crecimiento que presentan,
que van desde 1 3 % hasta el 7.6 %. Por lo que Sse puede
afirmar que del conjunto de tas 61 ciudades analfzadas, este
grupo, el de ciudad=s medias, presenta los mds altos fndices
de crecimiento anual (4.84 % en promedio).
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CUYADRO i, 7

POBLACION POR TAMARO
DE LAS CIUDADES MEXICANAS.

Tipo de

ciudad. Poblacion n
(1887)

Macrociudades 26033000 60 '

Ciudades

grandes 7265000 17 ¢

Ciudades

medias 10233000 24 ¢

Total 43537000 53 **

Teotal nacicnal B2734464 100

* Pocentaje respecte a las 61
ciudades analizadas.

*' Porcentaje respecto al total nacional.
FUENTE: Cuadro No. 5.

Construyo: Rosalio Rafael Anaya Ocampo.
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Por 1o anterifor, se prevé que estas ciudades serén
las que requieran mayor atencién para planear la viatidad vy
los sistemas de transporte mas adecuados a sus ritmos de
crecimiento, Es un hecho que muchas de estas ciudades pronto
pasar&n a formar parte del grupo de ciudades grandes, como
Morelia, <culiacdn, Acapulco, Hermosillo, Aguascalientes,
Mexicali y Saltillo.

a. Poblacién EconSmicamente Activa.

En cuanto a la Poblacién Econdmicamente Activa
{PEA), en las 61 ciudades analizadas se observa que en
general ésta varia en cuanto al porcentaje de participacién,
ya que abarca desde el 60 % en Los Mochis) hasta el 15 % en
ta 2M Orizaba, con un promedio de 35 % para todas las
cfudades analizadas.’' (cuadro No, B)

Se puede considerar que el promedio de PEA de las
61 ciudades analizadas es alto (35 %), y por lo tante
justifica el hecho de que en un alto nimero de éstas
requiera que el transporte sea atendido para que, por lo
menos, llegue & ser suficiente y se logre atender 1a
creciente demanda de movilidad intraurbana.

En las macrocfudades se observa que si bien la PEA
es de las mds bajas {(en promedio 33 %), esto no impide que
2n estas ciudades se incremente considerablemente 1a demanda
de transporte, que incluye ademas a un gran nimero de
subemplaados, o de empleados que no estdn registrados y de
otras actividades (estudfantes, amas de casa, etc.), Qque
también incrementan los traslados y el tré&fico.

Lo mismo ocurre en las ciudades grandes, donde el
promedic de PEA e3 de 38 %, con gran incidencia en 1la

demanda del servicio.
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En 21 case d2 las ciudades medias, 21 cuadro No. 8
demuestra que son 13s que presentan 10s porcentajes de PEA
més altos de las ciudades analizadas (en promsdio 43 %). Por
tanto, de acuerdo a la premisa: "el incramento 2n el nimero
de empleados, de FEA propiamente dicha, incrementa el numerc
de traslados y d2 demanda de transorte urbano", en estas
ciudades actualmente se registran los mavores incrementos de

los viajes/persona/dia (v.p.d.).

b. Poblacién empleada en comunicaciones v
transportes.

Por lo que respecta al porcentaje de participacién
de 18 PEA en el sector comunicaciones y transportes, en el
cuadro No, 8 se puede ver que, en general, es menor del & %
con respecto 3 la PEA total. Estos porcentajes pueden
considerarse demasiado bajos sobretodo si se toma en cuenta
que este sector es parte fundamental pars la vida econémica

tanto a nivel nacional como urbano.

ta reducida participacidn de la PEA en e) s2ctor
transporte y comunicaciones puede indicar: una sobre-
explotacién de los recursos materiales ¥ humanas
disponibles, o bian que ast2 pequeio nimeroc de empleados

trabaja con gran eficiencia op2racional v administrativa.

En las wmacrociudades se observan los porcentajes
més bajos de la poblacién empleada en comunicaciones vy
transportes {entre 1 y 2 %). Estos dstos se deben analizar
desde dos perspectivas:

a) de entre todas las 6! ciudade2s analizadas estos
norcentajes son de los mas homogéneos y d2 Yos mas bajos,
por lo que se puede decir que este sector raquiere de
mayores recursos humanos para optimizar sus servicios
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administrativos y operacionales, puesto que tianen a su
cargo 13 movilizactén de las ciudades m&s grandes de la
Repiblica; v

b) aunque son parcentajes bajos, s& dzbe considerar
que estas ciudades tienen los sistemas y modos de transporte
mas sdelantados tecnoldgicamente por lo que, si se mejora su
operacién podrian cubrir la demanda de transporte existente,

Ademés, se debe tomar en cuenta que 21 ndmero total
de empleados en comunicaciones y transportes con respecto a
la PEA (sugque en proporcidn ses de los mds bajos), si se
considers el dato a nivel nacional, proporcionalmente es da
los més altos, por §a poblacibdn concentrada en cada una de
estas ciudades.

Los porcentajes de poblacén empleada en
comunicaciones y transportes en las ciudades grandes
tluctudn entrs el |‘y 4 %, lo que parmite inferir que hay
mayor heterogeneidad aue en las macrociudades.

Existe una cierta tendzncia en las ciudades grandes
a disminuir la participacidén de 1a PEA en este sector, como
se constata por ejemplo con las 2 ciudades mids pequefas de
este grupo; ZM Coatracoalcos y ZM Veracrur, gque tienen 4 y 3
)\ respactivamente, y con la ciudad mds grande: IM tLedn, con
2] § 4 de PEA en comunicaciones y transportes, Por esto se
puade concluir que conforme aumenta el tamafio de 1la
Jocatidad, 1a PEA en e] sector tiende & disminuir, Esto
pued: astar determinado por la misma modernizacién de los
modos y sistemas de transporte vy, posiblementa, por 1la
modernizacion administrativa. Ademds, en asta modernizacidén
influye en cierta forma la diversificacién de las funciones
ecanomizar de las ciudades.

En cuanto a las ciudades wedias, se puede observar
que también hay mavor h2terogeneidad an el porcentajs:
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empieado 2n comunicaciones y transportes (entre 1 y & %),
Estas diferencias y los distintos tamafios de poblacion,
plantean un esquema poco definido para sstablecer un patron

determinado por este sector.

Pero en general, para este grupo de ciudades, 3se
observan 1os porcentajes mé&s altos de PEA empleada 2=n este
sector, 1o cual puede estar relacionado con la importancia
que reviste la Secretaria de Comunicaciones y Transportes
como generadora de empleos en estas ciudades, ad=mas de que
el mismo crecimiento explosivo de estas debe provocar que se
requiera de emplear a un mavor numaro de habitantes para la
construccién da infraestructura, la administracion vy

operacion técnica.

c. Funcién econémica de las ciudades.

En general las funciones econdmicas de las 61
cifudades analizadas son variadas, por lo que también se

tratan a nivel de los tres grupos ya establecidos:

En el cuadro No. 9 se observa que en las
macrociudades, l1a funcidén econdmica que pradomina es la
multifuncional, que involucra al total de las funciones
mane jadas en este anilisis: industriatl, servicios y
turistica. Esto se explica porque, al ser ciudades tan
grandes, sus actividades econdmicas tienden a diversificarse
y complementarse, para poder abastecer las multiples
necesidades de sus pobladores, Ademds, la propia dindmica
econdmica y poblacional de estas ciudades provoca que las
actividades se diversifiquen.

Las ciudades grandes también presentan actividadas
econémicas diversas, pero se pusde dacir que la funcidén que

predomina es la de servicios (que {incluye las actividades
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multifuncional y turistica). Esto se puede afirmar porque
estas ciudades funcionan como centros abastecedores de
servicios a sus correspondientes umiands-hinterlands., Otras
ciudades son basicamente industriales, como 2ZM Toluca, 2ZM
Ledn, IW Tampico y IM Coatzaccalcos, aunque cuentan con

actividades complementarias, como los servicios.
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En las ciudades wmedias, también se presentan todos,

los tipos de funciones descritos, y también destacan los
servicios, aunque en este caso tiende a predominar 1la
funcién turistica. Ninguna de las ciudades de este grupo se
considera multifuncional.

Debe destacarse que =21 cardctar multifuncional de
la mayor parte de las ciudades considaradas, o bien
industriales o con clara vocacién hacia 1los servicios,
implica en mayor o menor gqrado circulacidén creciente vy
compleja. Ademds, .dependiendo de 1a masa poblacional
servicios y atraccién de cada ciudad, también implica un
cOimulo de interacciones interurbanas que van a f{ncidir,
directa o indirectamente sobre los problemas del transporte
urbano,
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JUALRD Mz 3

FUNC MEZa I
La3 CIUSAZES MEXITANAS
<D I
IM SUADALAJARA M
Macrociudades I MINTERREY M
IH CIUDAD TE MEXIZY H
M FUEBLA b
M TOLUCA :
2H VERACRUZ T
M CHINUAHUA v
TLIUAKA 3
Cludades 2H SAN LUIS POTOST L]
grandes M LECN 1
TCRREON sV
ERT T
CIUDAD JUAREZ 5
M TAMPIZO 1
IM COATIACOALCOS 1
M TLARZALA 3V
M SUAUTLA s
LAZARO CARDENAS 1
PACHUCA sv
JILLAHERMCSA 1
M CUERNAVACA T
MORELIA T
REYNC3A 1
i TOLIMA v
MINATITLAN 1 .
M ZACATECAS 3V
L0S MOCHIS s
CULIACAN 3V
IM CAXACA T
TUKTLA 372 sV
ACAPULCO T
CIUDAD OBREGON Eid
MAZATLAN s
AGUACALIENTES 1
HIRMOSILLO 1
QUERETARO T
Cludades ZM JALAPA 3v
aedla DURANGO sv
IM GUAYMAS sv
CHILPANZINGO 3v
MEXICALL v
M HONCLOVA 1
SALTILLO sv
URUAPAN sv
ENSENADA T
TEPIC sv
5.L.R.COLORADO sv
MATAMORCS s
TAPACHULA 5v
LA PAZ T
CELAYA sv
TEHUACAN sv
24 POZA RICA 1
CAMPECHE 3V
SALAMANCA v
NUEVO LARKDO k]
IRAPUATO sV
CD.VICTCRIA Sy
M CORDOBA SV
IM ORIZABA 3¢
M ZAHORA s

Construyo: Re:

1to Rafael Anaya Ccampo.
ABREVIATURAS:

M: Multifuncicnal

I Industrial

8V: 31n vocacton

FUENTES:

OCHOA, Felipe v asociadcs. 1987, POLITICA NACIONAL D& TRANSPORTE URBANG.
Provecto BIRF-DANCBRAS. Fellipe Ochoa y Asoclados. Hexico.

NEGRETE Salaw, Ma. Eugenia y Hector Salazar Sinchez. 1986 “lonsm metro-
politanas en Mexito, 1980”, en: ESTUDIOS DEMOGRAFICOS Y URBANIS.
Vol. 2, No. 1, enard-atril. £l Colegio de Mexico Maxico pp. 97-12¢



5.4 Relaclén entre la poblecién total y la flota vehicular.

4.4.1 L& flota vehicular.

En el cuadro No, 10 se puede observar el ndmero
total de vehiculos en las ciudades de mds de 100 mil
habitantes, en sus tres modalidsdes: automéviles, autobuses
v camiones.

Las 61 localidades consideradas raunen
aproximadamente el 77.28 %, es decir, mas da & millones de
vehiculos, del total nacional de la flota vehicular, que es
de 7,785,899 registrados para el aflo 1987,

Estas cifras muestran gque el sistema de ciudades
que se considerd para este estudio (ciudades con mas de 100
mil habitantes), abarca, por un lado, distintos tipos de
localidades, no s6lo por sus tamafios sino tambiém por sus
funciones econém\'cag Yy gque, coma veremos, ademis se
distribuyen por todo el pafs en distintos ambitos
geograficos; por 1o tanto se puade afirmar que el an4lisis
de las mismss resulta cepresentativo de la magnitud del
problema del transporte urbano a nivel nacional.

Por el tamado, y por los problemas que presenta el
transporte wurbano en las ciudad2s mexicanas, era de
esperasrse que en estas 61 localidades se concentrara ls
mayor parte del total de automdviles particulares (80 %) vy
que da los 5,462,507 de automdviles del pafs, poco mids de 3
millones estuvieran concentrados =n las cuatro principales
ciudades {cuadro No. 10).

ta cifra que corresponde al parcentaje de autcbuses
en estas 61 ciudades (62.77 %) parece considarable, pero
esta rlota en la mavoria de los casos no es suficients para
cubrir ls demanda particular de cada ciudad. Esta situacién
e3 alarmantes porgque revela ta {nminente nascesidad que hay
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por elevar el nimero de autobuses en esas ciudades, el cual
solo es de 53,093 unidades.

€1 porcentaje de los camiones de carga también es
significativo (49.34%), pero para los fines del presente
trabajo no se considera necesario su andlisis detallado.

Los porcentajes indfcados permiten advertir 1a
amplia cobertura de} fenémeno analizado vy resultan
indicativos de 1o que ocurre en el transporte urbano a
escala nacional, Ademés, esto constituve un acercamiento
v41ido hacia 10 que va a ocurrir, pues no es 1o mismo tener
una ciudad con TCMA explosiva pero decreciente y cen una
relacién habitante/autobis dentro de los 1imites de
suficiencia como es el caso de 1a ZM Monterrey, a una ciudad
que ya tiene serias deficiencias en esta relacién y ademés
regiﬁtra TCHA explosivas y en aumento como la ZM Tampfico o
1a 2M Coatzacoalcos, entre otras. (cuadro No. 5).

Por lo que respecta al analisis por grupos de
ciudades, se puede decir que existe una gran desproporcién
en cuanto a la distribuciéon de 1a flota vehicular en las

ciudades consideradas.

€l cuadro No. 10 muestra que en las cuatro
macrociudades se concentra el 56.6 % de 1a flota vehicular,
en las cludades grandes el 15.85 %, y en las ciudades medias
el 27.53 %, del total de la flota registrada en las 61\
ciudades analizadas.

Proporcionalmente, en 1a grafica No. 4 se observa
que 1o mismo ocurre en las ciudades analizadas para el caso
de los modos de transporte utilizados, es decir,
automéviles, autobuses y camiones de carga.
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CUADRO No. 10

FLOTA VEHICULAR TOTAL EN LAS CIUDADES MEDIAS HEXICANAS.
1987

\Porcentsjes respecto al total de las &1 ciudades)
Ciudad o Total “ Autom. % Autob. % Canicnes %
2ons Metrcpolitana. vehic.
2M Guadalajars. 363602 271315 5569 86718
IM HMonterrav. 225862 166960 2392 56510
IM Ciudad de México. 2639043 2500000 13183 125860
ZM Puebla. 176482 133766 1025 41699
Subtotal: 3404989 56.60 | 3072041 63.62 22169 «1.75 210778 27.490
ZM Toluca 101483 74932 3970 22581
M Veracruz 37348 26672 979 9697
ZM Chihuahua 86084 51103 1051 33330
Tijuana 185855 147240 747 37864
Ciudadas ZM San Luis Potosi 55985 38832 795 16uu8
grandes ZH Ladn 68718 44957 821 22940
ZM Torredn 53647 34526 651 18870
IM Merida 80734 60128 505 20101
Ciudad Jusrez 2123643 200338 435 12870
M T ico 28112 18350 . 243 9519
IM Coatzacoslcos “2289 25071 1690 17058
Subtotal: 953898 15.8S 722153 14.95 10267 19,33 221878 19.56
M Tlaxcala n.d, n.d. n.d. n.d,
IM Cuautlas n.d. n.d. n.d. n.d.
Lazaro Cardenas n.d, n.d, n.d. n.d.
Pachuca 30210 17759 1610 10841
Villahermosa 8738 29325 1205 8208
ZM Cuernava 868978 59499 2100 27379
Horalia 51837 34158 2373 15309
Reynosa 101632 68766 1187 31729
ZM Colies 53691 30611 574 22506
Minstitlan 28426 16345 402 11679
ZM lacatecas 12811 6574 s08 542
Los Mochis 24035 10599 446 12990
Culiacén 63206 31520 1088 30598
M Oaxaca 28544 16438 w74 11632
Tuxtla Gutieérrez 35455 21479 404 13572
Acapulco 42227 33503 793 7931
Ciudad Obregén 31386 16547 380 10459
.Mazatlan. .. . -32871 . 7797, - 671 . 14603
Aguascalientes 61212 37334 664 23214
Hermosillo $7399 31911 611 24877
Queretaro 41469 29535 476 11458
Ciudades Jalapa 34490 24410 406 9674
medias Durango 49833 23035 505 26293
ZM Cuasymas 11712 6833 265 “hl4
Chilpancingo 8570 4739 168 3653
Mexicali 176932 119397 “92 57043
ZM Monclova 26797 15569 220 11008
Saltillo 64766 43024 485 21257
Uruapsn 18233 11115 172 6946
Ensenada 90458 69932 172 20354
Tepic 30470 15640 205 14625
San Luis Rio Colorado 15662 9413 5 6154
] |MOrOs 39851 27772 218 11861
Tapachula 12350 7082 128 5150
La Paz 48290 28877 118 19298
25296 15267 175 9654
18582 10127 96 8359
21979 13187 208 8584
20072 11408 120 8547
7076 1352 94 56230
Huevo Laredo 38244 23576 143 14525
Irapuato 23861 13508 117 10239
Cd. Victoris 20208 11180 30 8938
M Cordoba 8389 4874 88 3329
ZM Orizaba 9674 6967 79 2608
M Zamora 10765 6210 35 «520
Subtotal: 1656297 27.53 | 10134205 21.43 20657 238.90 601487 53.03
Total de 51 ciudades: 6015184 4828399 100 $3093 100 (812412 100
% respecto al total
nacional: 77.26 89.37 62.77 49. 34
Total nacional: 7785899 5402507 84588 2298744
n.d.: datos no disponibles.

construyo: Rosalio Rafael Anayas Ocampd.

Fuente: OCHOA, Felips y Asocisdos. 19687. POLITICA NACIONAL DE TRANSPORTE URBANO. Provecto BIRF-BANOBRAS,
Falipe Ochoa v Asociados. Mexico

MERCAMETRICA. 1980. Mercametrica de 80 ciudades mexicanss. México. Vol. I v II.
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En las macrocfudades se puede advetir que la flota
vehicular estd dominada por los automéviles particulares,
con més del 80 %, y el resto se raparte entre 1os camiones:
9.1 %) y los autobuses 0.7 %. (grdfica Ho. 5). Por lo que
los mayores desequilibrios entre los distintos tipos de

transporte se observan en esta ciudades,

Esta estructura vehicular es claro indicio de 1la
insuficiencia del transporte urbano, de sus deficiencias
operacionales, y de la sesgada articulacion del sistama de
transporte hacia el uso del transporte individual,

En proporcion, lo mismo ocurre para las ciudades
grandes {(grafica No. 6), donde el 75 % son automoviles
particulares, el 1.1 % autobuses y @] resto camiones. Aqui
se observa que la participacién del automévil comienza a
disminuir, en forma notable, con respecto a las

macrociudades,

Los problemas en estas clfudades se acentian porque
a pesar de que existen planes de crecimiento urbano, en la
prdctica no se aplican ni toman en cuenta, ademds tampoco en
lo que se refiere a la construccién de la infraestructura
vial para atender la crecienta demanda del transporte, hay
concientizacién del sroblems actual y futuro,

Para las cludades medfas (grifica No. 7), se puede
advertir pricticamente la misma estructura vehicular que en
los c¢asos antariores: 62 % de automéviles, 1.2 & de
autobuses y 36.3 % de camiones.

Se puede decir que estas ciudades son las més
equilibradas en cuanto & la estructura de 1la flota
vehicular; sin smbargo hay predominio del automovil,



Geafica No. 5

FLOTA VEHICULAR EN MACROCIUDADES
1987

ToTAL 3404989

futomzeres 30720410

Avtaduses 22 169

Fueate - Cugdro No. 1D Comg-es 310 77§

Constryyc: Rosalio Reteel Angyc Ocempe







Como estos datos son resultado de) promedio de las
48 ciudades medias, puede indicarse en términos generales
que 1s flota de autobuses y el aumento de los automdviles es
alarmante y se reflieja en los bajos indices de capacidad de
transporte urbano, como ocurre en Salamanca, Nuavo tLaredo,
Irapuato, Ciudad victoria, 2M Cérdoba, 2Zm Orizaba vy 2M
2amors.,

A lo anterior se¢ puade afadir que, en ninguna de
1as principales ciudades del pais, la flota de autobuses
alcanza e 5 % del total de la flota vehicular (cuadro No.
11). Lo cual remarca 2! sesgo de intereses politicos vy
econdémicos que prevalecen en las acciones aplicadas por las
autoridades y los concesionarios para tratar de resolver los
problemas inherentes al transporte urbano colectivo.

Ademés, resalta el hecho de que la 2Zm Ciudad de
México registra el porcentaje de autobuses mas bajo, pues no
1lega al 1 %, Aunqus <sto tanga la contraparte de la
existenclia de otras modalidades del transporte, que pars los
fines de) presente trabajo no se consideraron.

Tado constata el predominio que tiene 2) automdvil
particular sobre el autobis en estas localidades. €n todas
las ciudades consideradas rebasa el 60 % y en algunas
representa més del 90 % como an la IM Ciudad de México vy
Ciudad Judrezr (cuadro No. 11).

Con estas cifras resulta interesante 1a estructura
vehicular similar entre la Ciudad de Mérico y Ciudad Judrez:
embas poseen ontre 95 v 94 % de automSviles, menos del 1 %
de autobuses y, entre 5 v 6§ & de camionas de carga' {cuadro
1),

8 fste es ol Gnico caso 3 nivel nacional.
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CUADRD No. 11

PARTICIPACION DE LA FLOTA VEHICULAR EN LAS CIUDADES MAS GRANDES DEL FAIZ
a7
CcD. O ZIM. AUTOM. % AUTOB. % CAM. %
2M CIUDAD DE MEXICO [2500000 95 13183 Qo 125860 S |in
ZM GUADALAJARA 271315 75 5563 2 86718 P 3
ZM MONTERREY 166560 74 2392 1 56510 2 22
ZM PUEBLA 133766 76 1025 1 41590 24 17
ZM LEON %4957 65 821 1 22940 33 [
ZH TOLUCA 74932 74 3970 4 22581 2 10
ZM TORREON 34526 64 651 1 18870 as El
CIUDAD JUAREZ 200338 94 “35 o 12870 ] 23
ZM MERIDA 60128 4 505 1 20101 Z5 5
ZM SAN LUIS POTOSI 38832 69 705 1 16448 29 2
ZM TAMPICO 18350 65 243 1 9519 3 2

Fuente: Cuadre No. 10.

Construyé: Rosallo Rafael Anaya Ocampo.




Es obvio que este fendéma2no =std dezterminado gor
distintas caracteristicas locales: en la ZM Ciudad de Mexico
por el eaxplosivo crecimiento urbano y el fuate impulso
{aunque oficialmente se diga 1o contrario), a los madiox
particulares d2 transporte. En Ciudad Judrez, por <
explosivo crecimiento urbano, la existencia d2 ‘zounas
marginadas y la cercania con el mercado d2 automoviles mas
grande del mundo, Estados Unidos, asi como un sistama de
transporte colectivo basado casi exclusivamante en peseras

taxis.

hoh,2 Suficiencia-Insuficiencia del Transporte
Urbano.

Como ya se menciond anteriormente, la relacidn
entre la poblacién total y la flota vehicular de autobuse:
en cada una de las ciudades medias del pais, es el elemento
mis importante del andlisis que pretende llevar a cabo o2ste

estudio.

Aungue en términos cuantitativos ya se mostréd que
la participaciéon de autobuses dentro de la flota vehicular
nacional es minima (0.88 %), existen claras diferencias
entre los grupos de c¢iudades analizadas, que s2 pueden
matizar a través de la relacion que se establece entre aj
numero de unidades de autobuses de pasajeros y la poblacién
total, Lo aque determina un findice de suticiencia o
insuficiencia, que permite a la vez hablar de un §ndice d=21

transporte urbano. (cuadro No. 12)

Cabe afadir que dentro de los datos de autobuses
urbanos de pasajeros, se& incluyz a los autobuses foraneas y
de transporte federal; pero es obvio que la mayor parte de
esta flota vehicular estd8 1integrada por los autobuses
urbanos. Por lo tanto, los resultados obt2nidos, en 21 mejor



de los casos, reflejan un escenario optimista. Fero si los
datos que se tienen fueran las cifras reales de flota de
autobuses, la situacion de insuficiencia y daficiencia del
transporte urbano serfa més grave, y tampoco dejaria %e SEr
representativa del problema analizado.

Oficialmente se considera que 6800 habitantes por
autobus constituye un indice adecuado o conveniente, y se
pusde hablar de un rango de tolerancia de capacidad, que
fluctua entre los 800 y 1200 habitantes/autobds® (grafica
No. 8). Mas alls de asta cifra se habla de insuficiencia de
autobuses.

£l analisis del indice poblacién/autobis por jrupos
de ciudades, muestra que en los tres bloques la
caracterfstica que predomina es la del transporte urbano
suficiente: por ejemplo, en el blogque de macrociudades
anicamente la ZM .Ciudad de México y 2ZM PpPuebla son
insuyficientes, y ZM Guadalajara y 2ZM Monterrey, suficientes,
¥y su promedio también es suficiente; pero también debe
advartirse que estdn dentro del rango de tolerancia (gréfica
Ho. 8).

En el bloqu: de ciudades grandes, el nimero de
cfudades con caracteristicas de suficiencia 25 mayor que el
de insuficientes (7 y & respectivamente). Aqui se puede ver
que ciudades con un gran tamafio como, ZM Toluca, ZM Ledén y
2M  Torreén, tienen wuna flota de autobuses suficiente;
faltaria averiguar si es eficiente. ParadSjicamente, las
ciudades m4s pequefas de este bloque son las que presentan
unas flota de autobuses insuficiente (cuadro No. 12).

& A3l se maneja en la tesis de Rubén vera (1989) y también
en la "politica Nacional de Transporte Urbano" de Felipe
Ochoa y Asociados (1988).
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Grahico No. 8
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Gucdalajora Montemey Td.de México Puetln

Fuente Cuodro No. 12
Construyd | Rosalio Rafael Anaya Ocompo
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CAFACTDARD DE TRAUSIOFTE Upialils

[ UN VR ] Potdacion wn LAUTOE LE HAli.,* ] CAPACTDAD
- 1987 tun miless |[FASAJERGS | AUTOBUS

IM SUADALAJARA 3063 5509 0 548 |S
Macresiudades M MCHTERPEY 2732 2392 1.142 IS
IH CIUDAD DE MEXICO 18637 13183 1«1 (1
- ZM PUEBLA 1817 1029 1 s78 1
subtotal 2003% 22163 1.170 S
oM TCLUCA 4% 3370 0. 213 5
2H VERACRUZ «72 73 0.485 |8
2ZH CHIHUAHUA 83z 1051 0.508 s
- TIJUANA 577 Te? 0.772 s
Ciudadas I SAN LUI3 FOTGSE Boi 705 0.913 S5
_Rrandes IM LEON 966 amn 1.177 s
; ZH TORREON 778 651 1.195 S
M MERIDA 658 505 1.303 1
CIUDAD JUAHEZ 683 3% 1.524 1
4 TAMFICO 638 243 2.626 1
ZM COATZACOALCUS “92 160 3.075 1
subtotal 7265 10267 1.253 1

2M TLAXCALA (1) () 77 s.d. s5.d. s.d.

M CUAUTLA 183 5.d. s.d 8.d.

LAZARO CARDENAS 22 s.d. s.d. s.d.
PACHUCA 133 1610 0.083 S
VILLAHERMOSA 217 1208 0.180 5
Z CUERHAVACA 391 2100 0.186 s
MORELIA 450 2373 0.190 S
REYNOSA 246 1187 Q.207 S
24 COLIMA 175 574 0.2305 5
HIHATITLAN (2} 137 402 0. 34l 3
ZM ZACATECAS 197 508 0 388 S
LOS HOCHIS 183 4iup 0.410 s
CuLIACAN 456 08B 0.419 s
ZM OAXACA 07 “?a U.6d7 15
TUXTLA GUTIERKEZ 207 402 a.512 5
ACAPULCO «38e 793 0,552 5
CIUDAD OBREGUN 213 380 0.561 5
MAZATLAN 283 “71 D.601 s
AGUACALIENTES 400 664 0.611 s
HERHOSILLO 423 611 0.692 5
QUERETARO 335 476 0.704 5
Cludades ZM JALAPA 290 “«06 0.714 S
medias DURANGO n 505 o0 73% 5
2ZH GUAYHAS 195 265 0.736 S
: CHILPANCINGO 134 168 0.798 s
HEXICALI 407 492 9.827 s
ZM HONCLOVA (11 (3} 186 220 0.845 s
SALTILLO 419 485 0.864 |5
URUAPAN 160 172 0.930 s
EHSENADA_ 162 172 0.942 s
TEPIC 206 208 1.005 S
S.L.R.COLORALO (2} 101 95 1.063 s
MATABORLS 234 218 1.073 ]
TAPACHULA (2) 145 12 1.133 -3
LA PAZ (2) 132 115 1 148 S
CELAYA 205 175 1.7 8
TEHUACAN (2) 113 96 1.177 S
ZM POZA RICA 2513 208 1.216 1
CAMPECHE 195 120 1.625 1
SALAMANCA (2) 160 94 1 702 1
HUEVO LAREDO 248 143 1.734 1
IRAPUATO 236 117 2.017 1
CIUDAD VICTON1A 198 S0 2.200 1
2H CORDOBA 214 as 2,632 1
2H ORIZABA 377 79 4.772 1
ZH ZAMORA 185 35 5.286 1
subtotal 10334 2657 1.059 s
TOTAL HACIONAL <3538 53093 1.161 k]

8.d.: sin dato

Cunstruyd: Rosalic kafawl Anava Dcempo

ABREVIATUKAS .
SUFICIENTE

s

FUENTES:

INSUFICIENTE
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S.P P. Censos de Publacion y Vivienda de lou estados Jdu Coshuils, Michoacan, Murelus,
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Tlaxcals v Veracruz. Ahus 1940,
§ HEGRETE Salanm.
en Hexlco,
El Colonio Je Haxico. Maxico.

2 HERCAMETRICA

Ma. Bugenia v H=ctor Salazar SAnctis2
1960", en: ESTUDIOS DEMOCRAFICUS Y UM\A"CJS Vol

1960 Mercsmetiica de 60 ¢iudader mexica

pp. 97-124

3 Bl (sl de poblacisn curresionds el afo de”1980.

1986, "Zundu mAtropulitanas

1980

1,

No.

vol.

1, enurn-abril.

1 y 11 Hexico



Aunque predomina el tipo de ciudades con indice

104

suficiente, v el promedio tiene esa misma caracteri{stica, 3.

mayvor parte de las ciudades se encuentra 2n 2l rango de
-
tolerancia (grafica Ho. 9).

finatmente, =n &! bloque mds numeroso, <1 de las
ciudades medfam, casi e) 80 % de las localidades registra

una flota de autobuses suficiente (grafica Ho. 10}.

ta suficiencia-insuficiencia d21 transporte no
parece tener upa relacion directsments proporcional con el
tamafio de la locatidad, ni tampoco con la funcién econdmica.
Asi se pued: afirmar aue no hay una corrsspondencia entre
tamafo dz2 13 ciudad ¢ insificiencia en 21 transporte urbano.
€n la practica parece incluso ocurrir lo contrario, ya que
por razones evidentes astas ciudades cuentan con mayores
ingresos, posibilidades técnicas, etc. para resolver o
paliar con mayor velocidad sus problemas.

En et cuadro No. 12 y la gr&fica No., 10 se observa
que 2n e) bloqus de las ciudadss medias se registran los
indices mds altos de insuficiencia en 133z siguientes
tocalidades: 2M de Orizaba con 4,772 habitantes/autobds, v
ZN de Zamora con 5256 habitantes/autobis. Ciudades que,
aunque relativamente pequefas, registran TCMA explosivas vy
&n aumento: ZM de Orizaba con 5,99 y IM de Zamora con 3, tha.

Por otro lado. vualve a repatirse la situacion de
que son mas ciudades las que presentan suficiencia de
avtobuses, pero aproximadamente la mitad de este bloque
estdn dantro de la tolerancia, vy 8 ciudades =stdn por encima
dal limite de 1200 habitantes/autobidz (gréfica No. t0).
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Ademds, como la cifra gu2 s= refiere al promedio de
poblacién/autobis en estiss ciudadas, 32 encuentra en =1
limite del rango de suficiente, este dato s2 debe manejar
con prudencia. Porque s2 s3be gque en muchas ocasiones los
datos con los qu2 se cuyenta no son muy veridices, y porque
es un hecho que varias ¢z estas ciudades opresentan

actualemente problemas d2 transporte urbano.

€n resumen, de las 61 localidades -=studiadas, &2
presentan un transporte urbano considerado suficiente como
por ejemplo, la IM Guadalajara, 2M verdcrur y Qu2retarwv,
localidades de distintas caractaristicas fisicas sconomicas
y demograficas. 0e hacho, el 70 % d= las ciud=des
consideradas, presanta wuna flota de transporte wrbang
catalogada como "suficiente”, pero o3 importante sedalar
que, de acuerdo al rango de tolerancia de estas &}
localidades, 16 se encuentran casi en el umbral de 1la
insuficiencia, mismo a sa¢ rebasado en tiempo relativamente
corto, por su crecimiento demografico axplosive y en
aumento; inclusive, aungue su tendencia poblacional sea a
decrecer, su TCMA 28 de 4.88 4, {cuadro No., %)

De este modo 52 puede afirmar Qque Unicamente 27
localidades cuentan con una tiota vehicular suficientz, vya
qua 2sos 16 casoes pronto van a prasentyr caractaristicas de
insuficiencia y 18 localidades en este momento tienen una
insuficiente flota de autobuses,® que en realidad suman 3«

ciudades de 61 en total.

Falta agregar qua para obtener lo anterior se
considerd la ralacién poblacién-auvtobus para determinar la

suficiencia o {nsuficiencia de autobuses, vy no otras

*  En realidad en el cuadro Ho. 12 se pueden confirmar 15
casos, pero es de esperarse que las 2M Cuautla, N
Tlaxcala y Ldzaro Cardenas presenten insuficiencia,
porque tienen elevados indices de crecimianto
poblacionat,



caracteristicas, como administracién, operacién y demanda de

transporte urbano,

Esta situacién gensra que eaxistan diferantes
grupos o casos particulares con diferentas problemas vy
distintas soluciones. A4unqu2 cada ciudad ha tratado de
resolver particularmente su problema de transporte, ¥
aungque en algunas de eliags las medidas que se han tomade han
frenado un poco el da2terioro de la calidad del transporte
urbanc, 21 problema subsist: tanto a nivel local como a

nivel nacional.

En concecuencia, los problemas del transporte
urnano no dazben ser tratados en forma puntual, aislados e
independientes, sino a escala nacional como componente del
sistema d2 transporte nacional y sobre 1la base de un

orograma también nacional.

Esto:z cbjet{vos impiican no sdlo un gran esfuerzo
politico-administrativo en la aplicacién de planes y
programas de transporte urbano, asi como en la ampliacién y
meinramiento de los sistamas de transporte en estas
civdace:., 3ino sabre todo significa un reto industrial
importante para llegar s desarrollar soluciones tecnoldgicas
nuevas y apcropiadas, y producirlas a un costo razonable vy
suficiente con i fin ge cubrir la demanda nacional,
atsngiendo 3 los difarentes grupos de ciudades y cada ciudad

en particular.

Zomo es obvin, en 1a planeacidn, resolucién vy
daspacho de los asuntos relativos al transporte urbano,
estdn involucrados diversos ssctores, tanto el publico como
] privado. Pero a pesar gJ2 .3 existencia en varias ciudades
o entidades, comc gor eizmpio =2p la ZM de Mérida, la IM
Ziudad de Maxico, 2s5tago ce Mixicc y =stado de Tabasco, de
organismos que se encargan d2 disefiar y aplicar los

programas de vialidad y transporte, Todavia se carece de
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informacion adacuada Y oportuna referente a las
caracteristicas operativas de las agrupaciones que ofracen

el servicio.

En ocasiones, incluso, persiste la inexistancia ce
un plan de coordinacidn y reasignacion Jd= rutas =ntre los
concesionarios, por vacios da autoridad v falta d=2
normatividad, lo que impide gque el Estado funcione como
medfador efectivo =ntre las agrupaciones del transporte, vy,
asi, resolver parte de los problemas que afactan a los

sistemas de transcorte urbino.

$i s= tiene en considsracion que =1 transporte
urbsno estd relacionadc con casi todas las actividades
econdémicas que se conocen, es necesario que en su plan=acian
intervengan, por una part2 Jlos tres niveles de gqobierno:
federal, estatal y municipal, ademds de tlos actores del
sector privado como los prestadores del servicio, y los

propios usuarios del servicio.

Por sypuesto los intereses de tos agentas
iavolucrados {concesionarios-usuarios), no sizmpre 500
compatibles, vy se complican al incluirse en el problamg
otros alcances administrativos. Los usuarios del servicio
generalmente no son tomados en cuenta para mejorar el
servicio de transporte y *ambién se suele Jdesconoczr sus
posiblidadss de organizacién para resolver dichos probiemas,
Las asambleas de representantes, en =1 caso del Distrito
Federal, constituyen wuna experizncia importante, pero

todavia pocc explotada.

En resumen, el transporte urbano en las ciudades
es, en general, deficitario e insuficiente, asf como también
de mala calidad administrativa vy operacional. Estas
deficiencias se presentan con diferente intansidad y con
rasgos distintos en cada ciudad, pero se deben manejar con

base en la psrspactiva espacial del transporte uyrbano
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desarollada a nivel nacional, que puede dar las premisas
fundamentales para 1 establecimiento de 1las politicas
regionales y locales que se deben aplicar.

&.5.3 Relacién entre l1a PEA y la insuficiencia del
transporte urbano.

Como se afirma en lineas anteriores, =1 incremento
en el nimero de habitantes con empleo tiende a elevar el
nomero de desplazamizntos internos y, por ende, repercute en
la capacidad del transporte urbano. A este respacto se puede
agredar que, en ciarta medida, =xiste estrecha ra2lacién
entre la capacidad de transporte urbano y la PEA de las

ciudades, pero no 2s una regla gen2ralizada.

En general, en las 6t ciudades analizadas el
porcantaje de FEA es elevado, mayor al 30 %, Mientras ques en
las ciudades con insuficiencia en el transporte, este indice
fluctua entre 1 31 y 51 %, con excepcidon de= la ZM de
Orizaba que ragistra 21 15 %,

Se ancuantra cierta relacidn entre el porcentaje de
'a PEA y la capacidad de transporte urbano, puesto que las
civdadas con mayor insuficiencia son las que tienen una PEA
alta: Ciudad Victoria (35 %), la ZM Jde Tampico {41 %), la 2N
de Cérdoba (40 %) y la 2M d2 Coatzacoalcos (51 %). {(cuadro
tio. 13},

3i se comparan estos porcentajes con los de 1a PEA
nacionai, se tiene que para 1990 aproximadamente el 30 % de
la poblacion desempefia una actividad econdmica, y si ademis
a asto se agrega que mAs del 60 % de la poblacidén es menor
de 12 afos. s: puede decir qus la PEA en las 81 ciudades

consideradas =s alta, y por esto s2 comprende que en £s5tas,
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CUADRD No. 13

PORCENTAJE DE PEA RESPECTO A LA POBLACION
TOTAL EN LAS CIUDADES INSUFICIENTES.

CD. 0 2ZM % DE PEA
IRAPUATO E3
ZM COATZACOQALCOS 51
SALAMANCA 49
ZM ZAMORA 41
ZM CORDOBA 40
CIUDAD JUAREZ 38
CAMPECHE 3e
¥ CIUDAD DE MEXICO 36
M MERIDA 35
CIUDAD VICTORIA 35
ZM PUEBLA 22
NUEVO LAREDO 32
ZM POZA RICA 31
Z¥ TAMPICO 3
ZM ORIZABA 15

Construyo: Rosalio Rafa2l Anaya Ocampo.

Fuente: MERCAMETRICA. 1980. Mercameétrica
de 80 ciudades mexicanas. México.
2 tomos.




y en 1a mayoris, existan altos indices de insuficiancia de
transporte.

5.5 Patrones regionales del transporte urbanc en México,

Con base en las variables manejadas lineas arriba:
demografia, ubicacidn geografica, actividad econdmica, flota
vehicular y capacidad de transporte urbano, se elabord el
mapa No. 2, que se refiere a los patrones regionales qua

pressnta el transporte urbano en México.

Oz tal forma se establacieron siete gqrupos de
ciudades, con caracteristicas semejantes. Asimismo, en
slgunos casos el grupo principal se dividié en subgrupos
para facilitar su andiisis,

Caba advetir que los grupos vy subgrupos de ciudades
yue se formaron a partir de esta variables, no corresponden
necesariamente a regiones fisiograficas definidas ni a las
regiones economicas propiamente dichas. Mds bien se trata
del analisis del! comportamiento de la flota vehicular total,
y de autobuses, con relaciédn a la poblacién y su ritmo de
crecimiento en c¢ada una ds las 6t ciudades consideradas,

slementos qu2 se encuentran representados en el mapa No. 1.

€En el mapa No. 2 3se pueden observar los grupos vy
subgrupos de ciudades «que se formaron, los cuales se
enlistan a continuacidn:
Grupo X. Frontera Norte.
a) Subgrupo Noroeste,
b) Subgrupo Ciudad Juérez.

c) Subgrupo Noreste.

Grupo 1I. Golfo de california.
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Grupo III. Norte.
Grupo IV. Centro Occidente,
a) Subgrupo Bajio.
b) Otras ciudades.
Grupo V. Centro.

Grupo VI, Golfo de México.

Grupo VII. Sur.

Para la descripcidon y analisis de lo3s siete 3J1upos
que se conformaron, se utilizaron los cuadros anterijores,
que se han venido manejando a lo largo de la tesis. Paro
ademds se wutiliza a1 cuadro No, 14, al cual se hacz
referencia en varias ocasiones a lo largo del andlisis d=z
los grupos de ciudades, por lo que estz cuadro fue colocada

al final del presente capitulo.

4.5.1 Grupo 1. Frontera Norte,

Este grupo estd integrado por ocho ciudadzs qu=2

sont

1. Tijuana 5, Ciudad Judrey
2. Mexicali 6. NHuevo Laredo
3. Ensenada 7. Reynosa

4, San tuis Rio Colorado 8, Matamoros
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La delimitacién de este grupo de ciudades se basé
en ta ubfcacién geografica: en la frontera norte con Estados
Unidos. Por 1o tanto se puede decir que guardan 1a
caracteristica de servir de punto de union entre los dos
paises, Yo cual les dd caracteristicas diferantes al resto

de ciudades mexicanas.

La frontera norte se caracteriza desde hace algunos
alkos  por presentar una gran din&mica econémica ¥
demogratfica, Por lo tanto, contiene ciudades importantes a
nivel anacional, como Ciudad Juarez, Tijuana y Mexicali,

entre otras.

Para asgta Jrupo ias actividades econdémicas
predominantes son servicios e industrfal: donde Reynosa es
1a dunica con un caracter netamente industrial, y las otras
siete ciudades se dedican a los servicios. El predominio de
los servicios debe ,sastar {ntimaments relacionado con la
posicion 3eografica de estas ciudades (frontera), lo que
tampien tiene rep2rcusiones en la funcionalidad,
administracion y operacién de sus sistemas de transporte

urbano.,

Una importante concentracién de poblacién se
observa en estas ocho ciudades, aproximadamente dos millones
y madio de habitantes, 1o que representa el 6 % d=1 total de

'a poblacion de las 61 ciudades consideradas.

En particular se observa gue existen tres ciudades
mas grandes ccn respecto al resto de las ciudadss de este
grupo: Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez. De las cuales, dos
concantraciones (Tijuana y Ciudad Judrez) son consideradas
civdades grandes, <con 577 mil habitantes y 663 mi}
habitantes respectivamante, Mientras que Mexicall as
considerada ciudad media con 007 mi) habitantes. Ademas,
cabe resaltar 21 hacho de quas estas tres ciudades concentran
el 62 % del total! d2 la poblacidn de este grupo de ciudades.



Fara ta ocho ciudades d21 grupo, las TCHa son
axplosivas y moderadas {cinco ¥ tres ciudades
respectivamente), donde las axpiosivas rebasan el & % «en
promedio y casi todas son en decremento; mientras aqus las

moderadas estan muy cercanas al 31 %,

Se puede decir que en realidad las ciudadeas de asta
grupo presesntan una dindmica demografica expliosiva, influida
por su condicidn gepgriéfica y sus actividades 2conémicas,
que son uyn atractivo para muchos trabajadores mexicanos qus

van de paso hacia Estados uUnides.

Este grupo concentra el 4« % del total d= lo

«

vehiculos de tas ciudades con mas de 1060 mii habitantes, 3
observa en el mapa No. | Que en estas ocho ciudades 1s tlota
vehiculat total tiene caracteristicas especiales y que no se
presentan 2n el resto de las ciudades del pais: si se toma
en cuyenta que en general son ciudades importantes a nivel
ragional, en cinco de 2stas ciudades =) tamado de 13 flota
vehicular rebasa, proporcicnalmente, el tamafio de la
poblacidn total, y en las tres restantes la flota veshiculas
es muy pequefa. De la misma forma, en el mapa No. § se pueda
ver que en todas las ciudades del grupo la flota de
automdviles es mayor al 56 %, y llega ser hasta de mas d«]
90 % en Ciudad Judrez.

En cuanto a la flota de avtobuses, el cuadro No.
muestra Que en estas ciudades se reune aproximadamente el 7%
del total de autobuses en las ciudades consideradas en este
andlisis., Debido a que los porcentajes de participacidn de
los autobuses en la flota total son menores al ' %, en =l
mapa No. 1 13 2structura correspondiante a este sector no se

llegs a apreciar.

ta relacién poblacion total/autobuces indica, «n
forma general, que 3eis de estas ciuvdades presentan indices
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de suficiencia en el transporte urbano, y sb6lo dos ciudades
son insuficientes.

En e} caso de las ciudades suficientes se observa
que 1a la mayoria de estas se encuentra en el rango de
tolerancia, con cuatro casos: Matamoros, 3an Luis Rio
colorado, Ensenada y Maexicalii; y sélo dos casos suficientas

estén abajo del umbrail de tolerancia: Tijuana y Reynosa.

En general, en las ciudades consideradas
insuficientes es posible que, debido entr2 otras cosas a sus
elevadas tasas de crecimiznto, pronto presentan
insuficiencia en su transporte yrbano. $6lo en 21 caso de
Reynosa, con 207 habitantss osor autobus, vy aprox<imadamente
1% de autobuses en su flota vehicular, se puede retardar
este fendmeno, p2ro 2s poco probable, por la tendencia que

muestran el rasto de las ciudades del grupo.

tas Jdus ciudades insuficientes: Ciudad Judre:z vy
Kuevo Laredo, sobrepasan por mucho el limite de suficiencia
de autobuses, con cifras que son de las mas altas a nivel

nacicnal.

Finalmente, se pucde decir que, para todas las
ciudades del grupo, es muy extrafo que al dominar los
avtomovilas an la flota vehicular total, la mayoria de ellas
presante suficiencia ep su transporte urbano. Este hecho
puede «star determinado por la exsitencia de =aficientes
sistamas g2 transporte o poraue 1a mayvoria de los habitantes
s2 tiastads en 5y propio automévil,o porqus, en el mejor de
los casos, <) tamafo de ias localidades de este grupo ain no
amerita 3randes despal:amientos, vy por ende, complicados

sistemas de transporte.

54 puade observar auz a ‘o largo de¢ la frontera
norte ias ciudades que s localizan en ella son distintas

antre sy v, 2n cierta forma, debido a la axtensa zcna en la
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que se encuentran, s5e apracian tres subgrupos d=2 ciudadzs

bien definidos:
a) Subgrupo Noroesta.
b} Subgrupo Ciudad Juarez.
c) Subgrupo Noreste.

£stos subgrupos se formaron a partir de las
caracteristicas particulares de suficfencia de transporte
urbano y flota vehicular. Rasgos con los cuales se puede
establacer homogeneidad en ciertas zonas do 1la frontera

norte del pais.

a) Subgrupo Noroeste,

Este subgrupo estd integrado por cuatro ciudadss:
Tijuana, Mexicali, Ensenada y San Luis Rio Colorade.
Delimitado en primer lugar por la ubicacidén geografica, va
que se encuentran muy alejadas del resto de las ciudadss de?
pais, debido mias que nada a los accidentas del relieve,

Por lo tanto, se puede considerar que estas
civdades conforman un pequefo sistema, ligado por sus
actividades =2condémicas. La actividad econdmica fundamental
es la de servicios, que estd intimamante relacionada con la
posicidén geogrifica, que las coloca en una situacién muy

espacial con respecto a las ciudades de los Estados Unidos.

En cuanto a la poblacién, en el cuadro Ho., I&
observa que en estas cuatro ciudades de la frontera, se
concentra el 47 % del total d2 habitantes. Ademds, ests
subgrupo contians una ciudad grande, comc lo 235 Tijuana, vy
trres ciudades medias: M2xijcali, Ensenada y $an Luis Kio
Colorado; en aspecial Mexicali estd muy cercana a seor cfudad

grande. En gsneral, 13 TCMA de este subgrupo es =xplosiva en




decremento, en Tijuana, Ensenada y 3an Luis Rio Colorado, vy
s6lo un caso es moderado en decremanto: Mexicali.

Pero a pesar de que ¢n el primar caso la poblacion
de Jas ciudades tiende a3 dacrecer, las tasas rebasan el & %
en promedio; por lo tanto se puada considerar que sus ritmos
de crecimiento son acelerados. ¢} caso de Mexicali es
especial, y un tanto dudoso, va que presenta un cracimiento
menor al 3 % anual, pero 230 es lo que se dice oficialmente,
tal ver la realidad es otra, dado la dindmica econdmica de
ta zona.

£n este subgrupo s2 cancentra el 5& % d21 total de
tor vehicylos Jel 3grupe de 1a frountera norte, y presentan
semzjanzas en cuanto al total de la flota vehicular, porgue
en Tijuana, fnsepada y Mexicali se observa gque ésta
sobrepasa {perporcionalments) el tamafio de la poblacidén, a
excepcidn de fan Lufs Rio Colorado, donde este tamafio ss
menor. Ademds, los automoviles representan mis d2} 60 % del

total del parque vehicular,

Lo mismo aus en los casos enteriores, la flota de
3utobuses en sgtas  cuatro ciydades tiene uynha gran
participacion: el 43 % del total de los asutobuses de las
ziudades de la frontera, pero 3 pesar de 25te hecho los
aytomdoviles v camion2s en cada una de estas ciudades son

maycria.

Como se puede observar qne &) mapa Ho., 2, las
cuatro ciudades, & pesar de su diversidad en ndmero de
habitantes y del excesive numero de avtomdviles, tienen
flotas dz autobuses suficientas, que fluctuan entre 770 vy
1100 haoitantes por autobds, rangos que aun se encuentran en
‘o ac:ptabla pari est2s cuatro civdades.

b) Subgrupo Ciudad Julrez.
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Se datermind que Ciudad Judre: formara un 3subgrupo
como dnica ciudad, a partir de la lejania con resgecto a las
otras ciudades de la frontera y d2) mismo norts del pais.
Ademis de que presenta caracteristicas especiales que la

hacen distinta a8 cualquier ciudad de otro gruoo.

Por 1o que se puede decir que, an realidad, su
dindmica econdmica estd mds relacionada c¢on Estados Unidos
que con el resto deil pais. Ademds de aque su actividad
predominante es 1a de servicios, vocacion qu= e5ta
determinada por la influencia del vecino pais d«! norte vy

por su ubicacién geografica.

Esta ciudad =sta considezrada dantro deil grupo ue
ciudades granda2s, con mds de 600 mil habitantes para 1987.
Por 1o tanto, as Ya ciudad m&s grande en poblacién y por lo
mismo mads importante de la frontera norte, ya gque concentra
el 25 % de 1a poblacién total del qrupo. Pero,
paradéjicamente, su TCMA es mod2rads en decremento (2.8 %,
por lo que a pesar d2 esto no deja de¢ ser una ciudad con una
gran dinamica =econdémica y poblacional, ExtraBamente ocurre
lo mismo gue en 21 subgrupo noroest:, y se pueds decir que
las cifras de poblacidén no sean muy veraces, por parte des

tos medios oficiales.

Debido al tamafio de <iudad Juarez, ésta concentra
el 25 % de los vehiculos agrurados 2n Ya frontera norte, vy
su flota vehicular estd compuesta por méds del 30 % de
automévites particulares; esto puede ser debido a 1la
facilidad para adquirir un automovil usado proveniente Jdg

Estados Unidos a un precio relativamente bajo.

Con respecto a los autobuses, aqui se encuentra al
13 % del total de la frontera norta; pero aunque 13 cifra
parece elevada, al mismo tiempo es alarmante advertir 3ue,
del grupo de las principales ciudades del pais, <Ciudad
Julrez es una d2 ‘as dos ciudades donde la participacién d=



1a flota de autobuses es practicamente del 0 %, y la de
camiones menor delt 10 % (igual gque =2n la 2M Ciudad de
México), situacién que incide significativamente sobre el
sistema de transporte urbano, sobre todo porque su TCMA
aunque moderada y decracient2, es todavia cercana al 3 %.

Los elementos antariores darivan en que Ciudad
Judraz sea wuno de los dos cases de insuficiencia de
autobuses en toda la frontera norte del pats, con mas de
1500 habitantes por autobus.

c) Subgrupo Noreste,

Este subgrupo fue formado a partir de que se
considera un sistema de ciudades dentro de 1a frontera norte
y de sus actividades.econdmicas: servicios e industrial, que
en cierta forma son complementarias. itas ciudades de Nuevo
Laredo y Matamoros contienen fundamentaimente servicios vy
Reynosa es una ciudad industrial,

En cuyanto 3 la poblacidén, las tres son ciudades
medias, con poco menos de 250 mil habitantes cada una vy
concentran aproximadamente &1 28 % de la poblacidén de 1la

trontera norte,

Por lo tanto no son ciudades muy grandes en
poblacién, pero si muy importantes econdmicamente hablando,

espaciaimente por su ybicacién geogré&fica.

La TCMA es distinta para cada una de las tres
ciudades: Nuevo Laredo es moderasda en aumento, Reynosa es
explosiva on decrementc, y Matamoros expiosiva en aumento;
fpero en prom2dio las tres =stan muy cercanas al 3 % anual,
cifra que, en generasl, es explosiva y que puede afectar de
slguna forma «! abastecimiznto de los servicios urbanos.
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En cuvanto a ia flota vehicular, estas tres ciudadzs
contiensn el 21 % del total de los vehiculos de la frontzra
norte, situacion que estd determinsda por 21 tamafio
poblacional da2 cada una d=2 ellas. For otra parte, astas
ciudades contienen el mayor ©porcentaje del total de
autobuses de la frontera norte (44 %), cifra qus rebasa a la
del subgrupo noroests, donde las ciudades son mas pobladas v

la flota total es mavyor.

Paro a pesar de lo anterior unicamente Reynosa
posee carca del 1 % de autobuses en su parque vehicular, vy
Nuevo Laredo tiene insuficiente numero de autobuses.

Matamoros tiens una flota de autobusas suficizntz.

Las cifras d2 1a relacidon poblacion/autobus
fluctdan entre 207 y 1734 habitantes por autobus. Siendo
Reynosa, }la ciudad que presenta la mejor situacién, mientras
que Matamoros y Nuevo Laredo se encuetran entre los indices

mas altes del pafis.

4.5,.2 Grupo 1I. Golfo de California.

De los grupos que se formaron, 2ste es uno de 103
mas homogéneos, tanto «n tamafio de sus ciudades como en
flota vehicular y capacidad de transporte wurbano., Ast
también, es homogéneo en cuanto a3 la distribucion espacial
de sus ciudades, ya gus se epcuentran localizadas a lo largo
de la costa de) Golfo de cCalifornia en los estados de

Sonora, Sinaloa v Baja California Sur,

€ste grupo estd formado por siete ciudadss, que
son:

1. Hermosillo 5. Culiacdn

2. IM Guaymas 6. Mazatlan
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3. Ciudad Obreagon 7. La Paz

&. Los Mochis

Lta actividad econdémica que predomina es la de
servicios, v Onicamente Hermosillo es industrial, actividad
que s= complementa con los servicios que ella contiszne y los

de las ciudades cercanas, como ZM Guaymas y Ciudad Obragédn.

En esta reigon del pafis se concentra el & % da 1la
poblacion total de las 61 ciudades analizadas.

ta poblacién en cada una de 2stas ciudades es muy
paracioa zn cuanto al tamano, por lo tanto son considsradas
ciudades medias que no rebasan los 500 mil habitantes; las
ciudades mads grandes son rermosillo y Culiacan con 423 mil y
456 mil habitantes cada una.

ta TCMA en 1a totalidad de estas ciudades es
2xplosiva en decremento, pero e2sta tendencia de crecimiento
an realidad no es muy confiable, puesto que la mayoria de

estas ciucades tienan tasas per arriba del S % anual.

En cuanto a la flota vehicular total se observa en
21 cuadro No. 14 que estas sieztz cjudades contiensn el 5 %
d=! tctal d2 los vehiculos de las 61 ciudades analizadas.
Este dato es muy =scaso para 2} numero de ciudades del que
se trata, pero 2sto o5 entendible puesto que la mayoria de
est3ss ciudades opresenta tamafos semejantes de su flota
vehicular, aque en total apenas concentran a 268,899
veniculis. Ad:zmds, la flota 4=z autobuses concentrads por

25tas ciudades escasamente 235 d=l 6 %,

Estos dos 4atos cara ziudades impertantes, como 1os
sor. t3s J= asta :0na c#1 pavs, ron muy paqueios, pero a
pezar de¢ 23to la capacicad d¢ transports urbano se encuentra
an 4] rango de syficiznta, v por las cifras natas sz puede



observar. en 21 cuadro Ho. 12, que de las si2te ciudades dx!
grupo, s6lo La Paz s2 ancuentra en <1 umbral da tolerancia
con 1148 habitantes por autobis, 21 resto de las ciudadas

tien2 menos de 736 habitant2s por autobus.

A lo antarior es5 preciso 33regar Qque, a p=sar d¢
que para 1987 los indicas de suficiancis de 3utobuszs astar
dentro de 105 parametros aceptables, se puzde predecir gu=,
debido a las elevadas tasas de crecimiento que en promedic
son del 5 %, =2ste 3rupo de <ciudades pronto mostrara
insuficiencia 2n su transporte urbano, por 1o que requerira
de alternativas de solucién aplicables a las caracteristicas

aspaciales de la regién,

4.5.3 Grupo III. Norte.

Es caractaristico catalegar, vy  ubicar, a las
ciudades dsl norte con cierta homogenaidad, determinada ror
su localizacién geografica. En este caso, no solo se tomd en
cuenta 2! rasgo anterior, sino también entre otras razones

las suficiencia del transporte urbano,

Este grupo =std intagrado por siete ciudad=s, que

son:

1. ZM Chihuahua. $. IM Monterray,
2. IM Torreén. 6. Saltillo.

3. Durango. 7. IN Zacatecas.

4, 2M Monclova,

Come se pueds observar, este grupo abarca un amplio

aspacio geogrdfico, distribuido principalments en meseta del



Hortz, Oebido & =2sto, las actividades =2conémicas son
variadas, influidas por 10s numerosos recursos minsros y
turisticos, entre otros. Dentro de un marco ambiental que en
cierta forma tlimitaria =21 establ@cimiznto de ragiones
densamente pobladas. A pesar de esto, la zona norte del pais
es una de las mas importantes =z=n cuantod a actividades

economicas y a concentracion de poblacién.

Para =1 caso de las siete ciudades del grupo, las
actividades aconémicas oprincipales son las sigientes:
servicios e industrial, dominando son seis casos las
ciudades que contien=zne servicios, y s6lo la ZM Monclova es
netamente industrial. En 21 primer caso, 1as actividades
economicas son divel siticadas N por lo tanto, e

complementan,

En cuanto a la poblacion, el cuadro No. 14 muestra
que a1 12 % de la poblacién de las 61 ciudades consideradas
se concentran zn este grupo, Sz puede decir que una buena
parte de la poblacion habita en estas ciudades, ya que son
localidades consideradas macrociudades, como la M
Monterrey; ciudades grandes, como la IM Chihuahua y IZM
Torredn, y ciudades medias, como la 2M Zacatecas, Durango,
2M Monclova y 3altillo; y en las cuales 1a poblacién fluctua

wntre los 3 millones vy los 100 mil habitantes.

La TCMA, en genzral, =2s explosiva con sus dos
variantes: en aumento y en dacremento, En 2) primer caso se
2ncuentran la 2M Monclova v la IM 2acatecas, y en el
s2gundo, 1'a ZM Chihuahua, Saltillo, Curango, ZM Monterrey vy
M Torreodn.

Pero, como 52 observa 2n el cuadro No. 5, las tasas
son realmente explosivas vy alarmantes, vya que an promedio
son del & % anual. 37 52 toma en cusnta que las ciudades de2
este grupo sor unas de las principales a nivel nacional en

cuanto a poblacidon y drea de ocupacidn, la tasa promedio de

0
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4 % refleja tendencia de cr2cimiznto iamediato v, por lo
tanto, de demanda de sarvicios urbanos.

El 8 % del total d= los vehiculos concentrados an
las 61 ciudades de este andlisis, se encusntra en las
ciudades de este grupo, de 1os cuales e} 11 % son autobuses.
Por 1o tanto, se puade deducir que, con relacién a la
poblacioén total, las flotas totales son muy pequefias y que
un buen namero de autobuses integra esta flota. Ademas, el
ndmero de automdéviles no es muy elevado. Esto se deriva en
que en todos los casos de las ciudades del norte el numero
de autobuses sea suficiente, fluctuando tas cifras entre 388
y 1142 pabitantes por avtobds,

En general, se puede considerar que las ciudades de
este grupo se encuentran entre un rango aceptable de
habitantes por autobus, y que por lo tanto actualmente sus
servicios de transporte urbano funcicnan en forma eficiente.
Faltaria entrar més en detalle para cada una de las ciudadses
de} grupo, y determinar las caracteristicas reates de la
operacién de los sistemas de transporte, especialmente en
¢iudades como 13 ZM Torreodn vy la IM Montzrrey.

Ademds, como va se manciond, las tasas de
crecimiento son elevadas. Situacién que puade influir
negativamente en 1a demanda de transporte urbano, elavando
los indices de ocupacién por autobus,

4.5.4 Grupo 1V, Centro-Occidente.

Este grupo es el mas numeroso en cuanto al numero
de cjudades que lo confaorman, ya que se encuentra on la
parte tradicionalmente mis poblada del pais.

Se conformé este grupo a partis da tas
caracteristicas particulares de la flota vehicular de cada
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una de sus ciudades y de la tendencia de sus tasas de
crecimiento poblacional.

Estd intzgrado por trece ciudades, que son:

1. ZM San Luis Potosi 8, Celaya

2. Aguascalientes 9, Querétaro

3, Tepic 10. ZM Zamora

L. M Ledn 11, Morelis

5. 2ZM Guadalajara 12. Uruapan
6. Irapuato 13, Colima

Salamanca

Las funciqnes econdmicas estan ampliamente
dgifundidas y son complemantarias; existen ciudades
industriales como la ZM Ledn, de servicios como la 2ZM
2amora, turisticas como Morelia, multifuncionales como 1a ZM
Guadalajara y sin vocacién definida como Celaya, Salamanca,

K Colima y Tepic.

La relativa cercania entre estas ciudades, asi como
la extensa red de comunicaciones {carreteras y
ferrocarriles), permite que las ciudades de este grupo

interactuen intensamente.

La misma diversidad de la regidn y la presencia de
abundantes racursos naturales permiten, por un lado, el
estadblecimiento de una g3ran nuimerg de concentraciones
urbanas y. por end2, la existencia en esta zona de 3 de las
principales urbes del pais y, entre estas, | de las mas
grandes. Asy e} 3rypo concentra 21 15 % de la poblaciodn
total wubicada en las localidades con mids de 100 mil
habitantes (cuadio No. 14},
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En general, las tasas d2 crecimiento son explosivas
y de las cuales ocho registran una tendencia E
incrementarse, cinco son en d=a2cremento; ademds d2 que la
mayor parte rebasan 21 &4 % anual. Lo que demuestras vy
reafirma por qué ésta es una de las zonas del pais mas

densamente pobladas.

En cuanto al numero de vehiculos, este grupo
concentra el 14 % de la flota vehicular considerada en 2st=

andlisis (cuadro No. &),

Pero a pesar de lo anterior, 1a flota vehicular 2n
la mayoria de los casos es pequeila con relaciéon al tamafo
poblacional, sobre todo an las principales ciudades 4=}
grupo como Querétaro, 2ZM Ledn, 2ZM San Luis Potosy y M
Guadalajara.

Por el contrario, porporcionalmente, se observa que
en las ciudades un tanto mas pequefas la flota vy 1la
poblacién guardan mayor aquilibrio como en Morelia v
Aguascalientes; y sb6lo en un caso la flota es mayor,
proporcionaimente, que la poblacién: ZM Colima,

Con el ndmero de automédviles también ocurre Jlo
mismo que con el total de la flota vehicular: en las
ciudades mds grandes (ZM San Luis Potosi, IM Ledn y ™
Guadalajara), 1a participacion del automévil a5 superior al
70 %, mientras que 21 pimero de automoviles paulatinamente
se equilibra con el de camiones conforme la ciudad disminuye
en tamaio; por 2jemplo: ciudades como Morelia ¥
Aguascalientes tienen aproximadaments el 60 % de autombdviles
en su pargue vehicular; el resto, que son ciudades mas
pequefias, tienen menos del 60 % d2 automéviles: ZM Colima,
ZM Zacatecas, Tepic, Irapuato, Salamanca, Celaya, Uruapan vy
24 Zamora.



En cuanto a3 la flota de autobuses, l1a mayoria no
rebasa el 1 & del total vehicular y sélo la M Guadalajara
contiene al 2 %. Estas ciudades concentran el 24 % d2 la
flota total de autobuses de las principales ciudades
mexicanas (cuadro No. tb).

En lo que se refiere a la capacidad de transporte
urbano, se aprecia en el mapa No. 2, que sdélo tres ciudades
presentan insuficiencia de autobuses, mizantras que el fndice
de las diez restantes, es suficiente.

Las ciudades Jue presentan wuna ra2lacién entre
poblacién/autobuses insuficiente son: ZM Zamora, Irapuato y
5alamanca. Sor ciudades agqu2? comparten muchos rasgos como la
ubicacion geografica, funcidn econémica y demografda. Las
tres se encuentran en la zona del Bajfo. Asi también, la
vocacién econdmica de estas ciudades se puade decir que en
genaral es de sarvictos, paro con distintos grados, que van
desde los mds elem;ntales hasta los m&s sofisticados. Al
mismo tiempo existen mezcladas otras funciones econtmicas,
como la industrial en Irapuato y Salamanca. Finalmente, se
observa que estas ciudades pertenecen a una mismo rango de

poblacidn: 21 de ciudades madias.

Otro de los rasgos que sirve para agrupar a3 estas

tras ciudades 2s 1a TCMA explosiva en aumento.

Con respecto a la capacidad de transporte urbano,
en astas tres ciudades se registran los indices de
insuficiencia mads altos, qus sobrepasan los 1400 hab./autob.
adamas, contienen a la ciudad de mds alta deficiencia:
Zamors con 5285 hab./autob., esto es explicable poraue tiene
35 autobuses para 185 mil habitantes y su TCMA es explosiva

an aumento.
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Por otra pasre ‘as (iudades que tienen una flota
de autobuses suficiente también presentan gran divet siydad

geografica, economics vy demografica.

Estas ciudad2s s encuentran mezcladas con las
ciudades insuficiente, Son ciudades con distintas tunciones
aconémicas con alto grado de complementariedad que, al igual
que Yas ciudades insuficientes, presentan distintos niveles
en cuanto 3 la intensidad vy calidad de los servicos. Tambiér
se d& un notable desequilibrio antre la poblacion de cada
localidad, y dentro de este esquema exister ¢iudades medias,
grandes y macrociudades, por ejemplo: Morelia, IM San Luis
Potost y ZM Guadalajara, respectivamente.

Las TCMA en su mayoria son explosivas en aumento,

con cinco casos, y en decremento se tienen 3 (cuadro No. S).

a) Subgrupo Bajfo.

Este subgrupo estd delimitado con Dbase en su
ubicacion geogréfica, principaimente. Ademds, se considera
que al conformar un sistema de ciudades con una estracha
relacién econdmica, este sistema debe tratarse de manera
aislada dentro de! Grupo Centro-Occidente,

Como se puede observar, en el mapa No. 2, el
subgrupo estd integrado por las ciudades de: IM Leén,
Irapuato, Salamaca, Celaya y Querétaro. Por 1o tanto, esté
formado mayormente por ciudades medias (cuatro casos) vy
grandes (un caso).

1a ciudad principal del subgrupo es l1a IM Lebdn,
consider ada ciudad qirandes porgue tiene una poblacién
cercana a! millén de habitdntes; y las ciudades media

Irapusto, Salamanca, Celaya y Querétaro, tienen pobleciones
que fiuctuanr entre los 150 mit y 350 mil habitantes.



Por otro lade, este subgrupo de cinco ciudades
concentra una patrte importante de 1a poblacién del grupo
Centro-Occidente: aproximadamente el 30 %. Por lo tanto, 32
comprznden los indices de ocypacidén por autobds que
prevalecen en la regidén del Bajio., Esto, aunado con las TIMA

que, en general, son explosivas, cercanas al 6 % anual,

Debido a 1a dindmica econdomica de la zona, 2n este
subgrupo s2 encua2ntra aproximadamante 21 20 % de la flota
vehicular del grupo Centro-Occidente. Faro constituida en su
mayor part2 por automdviles (60 % en prom2dio), y camiovnes
{40 % en promedio}. Por 1o tanto, la participacidn de los

autobusas en todos los casos es menor del 1 %.

La integracidén acondmica-regional que contorman
estas ciudades, las hace propicias para aplicar un sistema
d2 transporte urbano que de alguna forma resuelva los

problemas actuales y futuros del transporte urbano .,

Para 1987, los datos de capacidad de transportz:
urbano revelan que Salamanca e Irapuato, son dos ciudadas
con altos fndice de insuficiencia en &\ transporte; p2ro a
la ver se de2ja entrever que ciudades como la IM Leén y
Celaya ya comienzan 2 manifestar esta tendencia. El caso
menos problematico es Querétaro con 704 habitantes por
autobds, pero no se dascarta Ya posiblidad de que 2sta
relacidon se eleve considarablemente en los Ultimos afios.

En el cuadro Ho. 14 existz un subgrupo denominado
"b) Otras ciudades". Este no serd analizado puesto gue ya sz
hicieron comentarios al respecto cuando ce desarrolle 21
qrupo Centro-Occidente., Las cifras ceflaladas =n el cuadro

mencionado sdlo sirven como referencia.
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4.5.5. Grupo V. Centro.

El grupo centro asta tormado por ciudades que
muestran caracterysticas semejantes en cuanto a tendencia de
recimiento, ubicacion Jaogratica y capacidao de transporte
urbano.

En primer lugar el grupo estd conformado por ocho
ciuddes que contiznen dist'ntos rangos de poblacionr. Las

ciudades son las s juientes;

V. Pachuca S. ZM Puebla

7. IM toluca 6. ZM Tlaxcala

3, MW Cueranavaca 7. Tehuacén

4. IZWM Cuautla 8. ZM Ciudad de México

Como se puede ver, el grupo estd constituido por la
M Ciudad de Mexico y tas ciudades que conforman su drea de
intlyancia mas inmediata, determinade por 1a wubicacién
geogréfica, Por lo tanto, la tuncidn econdmica predominante
es la de servicios y multifuncional; que estdn determinadas
por la por la estrecha relacidén que existe entre todas v
cada una de estas ciudades.

Tradicionalmente, en la zona centro del pais es
donde se concentran la actividad econétmica y poblacional.
Por 1o que, en primer luygar, el cusdro No. 14, muestra que
el 50 % de .a porlac on de las 6t ciudades de mAs de 100 mil
habitantes se encuentra en ¢sta reqgiédn, influido este dato
pot s presencta 1+ 3 M 7iudag de México, con mids de 18

millanes Q& *at.**art.s

Lo mismo ocurre cor 1a concentracién del ndmero

devericulos: aoroximadamente el 50 % se concentra er e}
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grupo csntro, con 18 IM Ciudad de México conteniendo mds de
2 millones de unidades., E} 40 % del total de los autobuses
de las 61 ciudades consideradas, también se encuentra en
esta zuna y la IM {iudad de México con la mayoria de ellos.

Retomando la variadle poblascion, se puede observar
que las TCHMA, en general, son explosivas en aumento,
exceptuando los casos de Pachuca (moderada), y IM Ciudad de
#éxico (decremento).

Ltas tasas explosivas en aumento de estas ciudades
son comprensibles, puesto que en ellas se realizan miltiples
actividades econdmicas que provocan el crecimefnto natural y
por migracidn hacias ellasz,

En el caso de la M Ciudad de México, a pesar de
que la tasa sea en dacremento, el excesivo tamafio
povblacional la convierte en una ciudad con un crecimiento
explosivo en aumento, Que acentia los problemas urbanos va
de hecho complicados.

Para la ciudad de Pachuca la tasa de crecimiento es
diferente al resto de ciudades del grupo. Como se pyade ver
en el cuadro tto. 5, la ciudad de Pachuca desde 1940 tiene
TCHA muy bafas (menos del 1t % hasta 1860 y menos del 3 %
hasta 1987), v su tasa es 13 mis baja a nivel nacional (2,62
LN

Este comportamiento se entfend2 porque desde hace
varios decenios el estado de Hidslgo ha sido zoha expulsora
de pobiscion y se fincluye dentro de este fendmeno a la
ciudad capital. Por 1o mismo, es comprensible gue €ésta tenga
21 mas bajo indice de ocupacién de autobuses (83
habitantes/autobus), vya gqua ademds cuenta con 1610 unidades
para 133 mil habitantes. Por otro tado, al no tener yn
cracimiento elevado, la ciudad adn no poses uha zona
conurbada que regquiera un nomero considerable de trasltados.
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Ademas, una buena parte d2 los traslados todavia se r2alizan
a pié, lo que hace ques el uso del transporte urbanc

disminuya.

Comc se pueds observar en el mapa No. 2 la relacién
poblacidén por autobls musstra Qque existan cinco c¢iudades
suficientes y tres insuficizntas; y el cuadro No. 12 muestra
qu2 los indices de ocupacidén por autobus fluctlan antre 80 v
1600 habitantes por autobus. Por lo tanto, se puede ver que
hay una gran variedad en cuanto 8 10 que se refisre a!
tamafio de la poblacion y el numeroc de autobuses. Era de
esperarse que entre m&s grands fuera una ciudad la
insuficiencia fuera mavor, como en la ZM Ciudad de México vy
2ZM Pusbla, p2roc Tehuacdn, gue 25 una ciudad media (on mencs
de 150 mi} habitantes, presenta uno de los mas altos indices
de insuficiencia; v en otras ciudades con un mayor tamaio
esta realacién es menor, comc en la 2ZM Toluca y M

Cuernavaca.

El sistema conformado por estas ciudades, y la
estrecha relacién entre ellas, hace urgent= 1a necasidad de
estructurar un sistema de transporte urbano que involucre a
las autoridadas de cada ciudad para aplicar los medios mas
adecuados & los requerimientos de la regién, Por lo tanto,
no sélo 25 nacesario crear el 3istama Metropolitano del
Transporte, quz involucra a! D.F, y municipios conurbados
del Estado de México, sino un sistema que vaya mds alls,

praeviendo 1as futuras necesigadss de la regién.

4.5.6 Grupo VI. Golfo de México.

Las ciudades d2 la vertiante dal Golfo de México s=
agruparon dentro de =2sta regidén fisiogrdfica, por ia
similitud de sus variables, en especial la de suficiencia de
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transporte urbano v por las caracteristicas del relieve, que
las delimitan.

Este grupo estd integrado por 12 ciudades gue son:

1. Ciudad victoria. 7. IM Cérdoba.

2. 2N Tampico-Ciudad Madero. 8. Minatitlan.

3. 2M Poza Rica. 9. ZM Coatzacoalcos.
4. ZM Jalepa. 10. Villahermosa.

5. ZM Veracruz. 11, Campeche.

6. ZM Orizaba. 12. ZM Mérida,

En cuanto a 13 funcidn cconomica que tienen estas
ciudades, se puede decir que axisten <cinco ciudades
industriales, otras cinco s=in vocacion y dos turisticas.
Que, en algunos de 1os casos, abastecen de una gran cantidad
de servicios a sus regiones, por lo tanto las actfvidades
aconbmicas de estas ciudades son complementarias Yy
necesarias para el funcionamiento de la regién y de sus

regiones particulares.”

Una actividad importante en la zona es Ja
industrial, ya ques a partir de ésta muchas otras actividades

se 1levan a cabo.

En el aspecto demogradfico, este grupo contiene
cuatro de las ciudades mas grandes del pais: ZM Tampico-
Ciudad Madero, 2ZM Veracruz, 2M Coatzacoalcos y IM Mérida;
21 resto de las ciudades tienen entre 100 y 500 mil
habitantes, vy en total las doce ciudades concentran el 10 %
del total de poblacidn considerado en las 61 ciudades de mds
de 100 mil habitantes (cuadro Ho. 1&).

% (& IM Mérida, actua como el principal centro de servicios
de 13 faninsu,a de vucatan.



tas TCMA en este grupo son explosivas en su
mayoria, excepto 1a IM Jalapa que e¢s modarada decreciznte.
Pero dentro de las axplosivas seis ciudades registran
tendencia a aumentar y cinco a decrecer. £stos fenomenos, Al
no estar bien definidos territorialmente, se encuentran
mezclados, e impiden qu2 se puedan formar subgrupos con

caracteristicas semejantes de crecimiento poblacional,

En promadio, la TCHA gue predomina es de 4.% %, que
se puede considarar critica porque la mayoria de astas
localidades son zonas metropolitanas y ademas su flota

vehicular es bastante reducida, sobre todo de autobuses.

Por 1o que se refiere a 13 flota vehicular, este
grupo concentra =1 6 % dal total de unidades consid=rade aen
este anadlisis (cuadro No. t&).

Las caracteristicas particulares del parque
vehicular son las mas homogéness del pais, ya que, en
general, son muy pequefias y en todos los casos menores que
el tamaflo proporcional de sus localidades; unicamente la IM
Mérida tiene una flota relativamente mis grande,
constituida basicamente por automoviles particulares., En
este sentido, se puede obsarvar también que en las otras
ciudades hay equilibrio entre el nimero de automdviles y el

de camiones.

Es alarmante el caso de ZM Tampico-Ciudad Madero
porque, comparativamente, tiene wuna flota insignificante
frente a la poblacion total: 28112 de parque vehicular (7% &
son automdviles particulares), para 600 mi) bhabitantes,

Existen otros casos, como los de ZM Coatzacoalcos,
2M Veracruz y 2ZM Orizaba que registran flotas vehiculares
muy raducidas, cero 21 tamafRo de su poblacidn equilibra esta

sftuacion.



En cuanto a ta flota de autobuses, este grupo
participa con el 8 % del total de autobuses de las 6!
ciudedes analizadas {(cuadro No. 14), Particularmente, 1la
flots de autobuses es insignificante en este grupo, y esto
se observa en el Mapa No. | porque sdélo es perceptible en
las IZM de Jalapa, y de Poza Rics (2 % en promedio), la ZM
Mérida v 1a de Tampico-Ciudad Madero (1 %).

La capacidad de transporte urbano fu=s el elemento
determinante para delimitar este grupo, porque la mayoria de
las cfudades con insuficiencia de autobuses se encuentran
aqui: ocho casos de un total de quince a nivel nacional.
€stas ciudades son las siquientes: Ciudad vVictoria, IM
Tampico-Ciudad Madero, IM Poza Rica, 7M Cordoba, ZM QOrizaba,
ZW Coatzacoalcos, Campache vy ZM Mérida.

Estas ciudadas, tienen 4indices de ocupacién por
autobuses muy por arriba del limite de 1200 hab./autob., vy
1leg3an al extremo de. mas de 4000 hab./autob., como en 1a M
Jrizaba. Ademés, esto se acentia porque todas tienen TCMA
explosivas qua fluctian entre los 3.5 y 6.1 %, en especial
las ciudades mas grandas que tieanen un promedio de

crecimiento anual cercaro al 5 %,

Por otro lado, al centro de la region formada por
este grupo, se encuentran las ciudades con suficiencia de
autobusszs: Fe.| Jalapa, M Vveracruz, Minatitlan y
villahermosa. Tres de estas ciudades, ZM Jalapa, IZM Veracruz
y vitlahzrmosa, tienen tasas explosivas en decremento y sélo
una =2n aumento: Minatitlan. Son ciudades con menos .de 500
mil habltantes y aunque el porcentaje de participacidén de
los autobuses en la flota vehicular no es significativa, en
promedio el indice de ocupacion por autobis se encuentra
entre los nas bajos del pais {(entre 180 y 714
nabitantes/autobus).
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Uno d= los factorss que pueden determinar que 2n
ta zona del Golfo s&¢ encuentre 2] mayor numero g2 casos dai
transporte urbano insuficients, es =1 c¢limatico. Puesto que.
como 1o demysstran estudios sobre 13 flota vehicular 2n la
ZM Tampico-Ciudad Madzro, las condicionas climaticas hacen
que el problema de la corrosidn disminuya la vida util de
las unidades a sélo cinco afios v, si en gen2ral muy pocas
unidades en 2stas ciudades son nuevas y el parque vehicular
data de 1980, puede dacirse que la mayor parte de la flota

de autobuses se encuentra en el umbral d= su vida activa.

to que plantea un importanta problema de
reposicion de unidadas, problema que tiende a agravarse an
los Gltimes afos,? =ste: mismo factor incide -n laz
caracteristicas de las vias de comunicacidén, va que« la
excesiva humedad de la zona, combinada con el peso de los
vehiculos de carga utilizados, destruyen facilmente la capa
asféltica.

Como se puede ver, son muchos los elementos que
determinan 1a caracteristica de insuficiencia del transporte
urbano en este grupo, pero 103 principales son las =levadas
tasas de crecimiento y la fuerte atraccion que repres=nta 1a
dindmica comercial, industrial y de servicios que provoca la
explotacién de importantes recursos minerales,
agropacuarios, forestales, hidrolégicos y humanos, para la

vida econdmica nacional.

4.5.7 Grupo VII. Sur.

S QCHOA, Felipe y Asociados. 1989. iagnasti 2

ur £ a
- [a} S - a O 3 by

——México,
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€n primer Yugar, este grupo se delimitd a partir de
1a zona geogrdéfica an la que se encuentran sus ciudades; 'y
en segundo jugar, debido a las caracteristicas de la
capacidad de2 transporte urbano.

Este grupo estd intagrado por seis ciudades que

son:

1. Lazaro Card=nas, 4. ZM Oaxaca.

2. Chilpancingo. 5, Tuxtla Gutiédrrez,
3. Acapuico. 6. Tapachula.

El contexto geografico en el que s= encuentran
estas ciudades es el de la Sierra Madre del Sur y la de
Chiapas, desde el Estado de Michoacdn hasta el de Chiapas.

Es una zona montafosa que dificulta la integracién
territorial de los grupos humanos y sus actividades
econémicas, por lo que, gen2ralmente sus ciudades
principalzs son puntos aislados =n =21 territorio con débilas

tlujos de intwraccion entre si,

Pero a pesar de £ste aislamiento tienen importantes
actividades econémicas con relacidn a sus propias regiones
y. en algunos casos, un nexo muy estrecho con la capital del

pa's, <specialmente Chilpancingo y Acapulco.

Las actividades escondmicas predominantes sont
turistica, industrfal y servicios que por Jos factores
fisicos (distancia) y por la ascasa fintegracién territorial
entre ellas, detarminan una deficiente complementariedad
econdmica vy gque cada una d2 estas ciudades dependa de si

mizma vy de su propia rz3isn.

fn cuanto a3l tamafio da la poblacién, todas estas

ciudades s2 a2ncuentran en ¢! rango de madias con menos de
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450 mil habitantes cada una; en aste sentido, las ciudadss
de Chilpancingo, ZM Oaxaca, Tuxtla Gutiérrer y Tapachula
tienen entre 160 y 200 mil habitantes y solo Lazaro Cardenas
y Acapulco rebasan as5tos rangos <con 229 ail y 438 mil}
habitantes respectivamente. For lo tanto, no son ciuvdadas
que se puedan considerar con uh 3iran pesc demogrdafico a
nivel nacional, va que aproximadam=nte el 3% del total de la
poblacién de las 81 ciudades analizadas se encuentra en este

grupo.

Las TCMA son explosiva y moderada, y fluctuan entre
3 vy 7.7 %, por 1o que, a pesar del caso de Tapachula
{moderado dzcreciente), se puade ver qua 13 zona prasenta un
cracimiento 2xplosivo. Lazaro Cardsnas, Tuxtla Gutidrrez y
Acapulco presentan las tasas mas altas (7.63, 6.64 y 5.41 %
respectivamente), del sur del pais.

ta flota vehicular en estas ciudades se mantiene un
tanto equilibrada, proporcionalmente, con la poblacion
total, pero siempre es menor que esta ultima; este grupo
concentra el porcentaje mdés bajo, 2 %, del total del parque
vehicular considerado en las 61 ciudades de mas de 100 mi!

habitantes. (cuadro No., 14).

También se puede ver que, en todos los casos, los
automéviles representan entre 21 30 y 60 % del tota!
vehicular, y la flota de autobuses es menor a | %, 32 pueda
observar en el mapa Mo. 1 que la flota de autobus=s no se
aprecia dentro de la =structura que representa el parque
vehicular total. Esto es comprensible porque aqulr  se
concentra tan sdlo el &4 % del total de autobuses en las 61

ciudades consideradas.

Todas las ciudades del grupo presentan suficiencia
de transporte urbano, por lo tanto sz puede decir aque no
importa su tamafio poblacional, su TCMA, actividad =condédmica
y ubicacidn geogrifica.



La mayorfa de ellas se encuszntra muy por abajo del
limite de 800 habitantes por autobis, y s8lo la ciudad de
Tapachulas entra en el rango d2 tolerancia. Esta ciudad por
su tasa moderada de crecimiento, &s de esperarse que no
presente muy pronto caracteristicas de insuficiencia de

transporte urbano,

Para el resto de las ciudades se espera gue pronto
sufran insyficiencia, por sus elavados crecimientos,

especialmente Lézaro C4&rdenas, Acapuylco y Tuxtla Gutiérrez.

En resumen, se pueda decir que con estas cifras se
puede comprobar lo dificil! quz es establacer los rasgos
caracter fsticos del transportez 2n las ciudadas en general,
vya que en todos los casos se encuentran mezcladas ciudades
con suficiencia e insuficiencia de autobuses, ciudades con
diferente tamafo, funcién econdmica, estructura urbana,
ubicacidén geogréficg. etc.,, elementos que hacen alin mds
dificil catalogarlas espacialmente con el resto de las
localidades.

A pesar de esta dificultad, se traté de establecer
una perspectiva geogr&fico nacional del transporte urbano lo
mds apegada a la realidad,
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CUADRY Ne. 14

PARTICIPACION POR GRUPOS DE CIUDADES,

GRUPO SUBGRUPQ
POB. % VEHIC. % AUTOB. % PCB. 2 VEHIC. = AUTOB. %
I. FRONTERA NORTE. 6 14 7 a) Norceste. o7 Sa w3
b} Ciudad Juarex, 28 25 13
c) Neoreste. 28 3 “h
11. GOLFO DE CALIFCORNIA. 4 5 -]
IT¥. NORTE. 12 9 11
IV. CENTRO-OCCIDENTE. 15 14 24 a) Bajlo. A ol k
b1 C¢tras ciudades 74 ao ar
V. CENTROC. g0 50 “€0
V1. GOLFO DE MEXICO. 10 & 8
VII. SUR. 2 2 &
TOTAL 100 100 100

Fuente: Cuadro Ne. 5 v Cuadre No. 10
Coenatruv?. Rosalis kafael Anaya Gcampo




CAPITULO V.

ADMINLISTRACION, OPERACION Y DEMANDA DE TRANSPORTE URBANO.

En este capitulo se intenta dastacar
algunas de las fallas o caracteristicas més
relevantes y actuales de la administracion,
operacidén y demanda de transporte urbano en
México. Ademds se trata de establecer cudl
es la relaciéon entre los modos de
transporte colectivo Y el automovil
particular, asif como la incideancia de éste
ultimo =2n la estructura de la red y 1la
vialidad de los transportes urbanos.

5.1 Administraciéon y operacién,

A pesar de que los estudiosos de la Economia han
considerado, en algunos momentos de la economia nacional, al
sistema de transporte urbano como un "cuello de botella", vy
a pesar de las notables deficiencias que ha presentado a lo
largo del tiempo, se pusde afirmar que éste ha tenido una
gran importancia en el desarrollo de las actividades

econémicas dal pais.

Para el caso nacional, todos los modos de
transporte de nuestras ciudades han tratado de cumplir con
ia funcién de trasladar e interconectar a individuos vy
mercancias diversas en el ambito de sus correspondientes

4reas urbanas que se encuentran en continua expansién,’

Asi se observa aque, el cada vez mds importante
papel del transporte, se explica porque el desarroilo del
capital conlleva una creciente concentracién urbana y una

mayor division del trabajo, Que expande a las ciudades vy

1 NAVARRQ, Bernardo. 1987, "El transporte de personas en el

valle de México, el caso d21 5.7.C (Metro)", en México:

, coord. Guillermo Boils,
G.V. edit., IISoc-UNAM, México, p. 178.
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separa espacialmenta a las actividades, lo que reaguiere
simulténeamente anfrentar nacesidadzs crecientas de
transportacién de personas y mercancias dentro y tusra d=2
ellas. La satisfaccidén de estas nscesidades ha dependido,
principalmente, de 1la fases de desarrollo en la que s2
encuentra el capital, e! grado de d2senvolvimiento de la
urbanizacion, d2 1a correlacidén de fuerzas entre clases vy

fracciones de clas2 y 2] desarrollo general del transpurte.?

Contrariamente a lo e2sperado por una sociedad
planeada, para atsnd2r la demanda craciente de las dreas
urbanas del pais, el transporte colectivo en Mécico se
presta con gran variedad d= modos, con deficientes grados de
integracian fisica ¥ administrativa, con vehicultaz
heterogéneos, en ocasiones obscletos =2 inadecuados para el

servicio.

£ tipo de vebiculos que wtilizan [Tos concesionarios] lautcadriles 4
conbis), preseats iacoarenivates desde ¢l puato de viste de capacidad de
teansporte, dado que se estime waa equivalescia de § vehfculos por
antobis, agravando los problemas e congestionamieato en Rodas las vias
principales.

Asi mismo, la eficacia de este transporte varta
mucho de ciudad a ciudad, vy lo gQue prevalecs =25 £l secto:
privado (permisionarios y concesionarios), qu2 ha tenido a
sy cargoe l1a responsabilidad de prestar el servicio vy

organizarlo.

Por lo mismo, ! desarrollo d21 transports urbanoc

se da badsicamente tomando como marco de referencia e) sector

2 Ibid.
3 AGUILAR Dubose, Carolyn. 1987. "Hacia la integracidn ael
transporte urbano en las 17 civdades perifericas

(municipios conurbados) d

1 €Estado de México®, =n
ajior -

. Asociacidn mundial de las grandes m=trépolis,
mayo, México, p.7
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oferta y dejan de Yado, en mucho casos, los intereses de la
demanda del usuvario. En consecuencia, éste ha tenido que
sufrir un bajo nivel de servicio, que en ocasiones procede
més del desconocimiento por parte de las autoridades vy
prestadores del servicio que de las posibilidades reales
para mejorarlo.

En la mayoria de las ciudades mexicanas =21
transporte urbano estd concesionhado a particulares, por
2jempio en Monterrey el servicio es totalmente privado, en
el caso de Mérida también esti concesionado a particulares.
En cambio, el servicio an Tampico-Ciudad Madero se presta
por dos sociedades cooperativas, vy 2n la ciudad de Puebla

2std municipalizado ¢n su mayor parte.

Pero independientemente del tipo de administracién,
el transporte publico tiene una distribucién modal
desaquilibrada, con un uso excesivo de unidades de poca
capacidad unitaria (ruteros) que se traduce en elevados
costos da transporte para el usvario {(se estima que en la
Ciudad de México cada persona dastina 21 25 % de su salario
al transporte).

L siteacion deficitaria bo axistido oo magor o wenor wedida desde
principfos de 1oy ados setenta, v fak 1o cawsa ded suryinfeste de las
seseras o caterds, coso tlesento cospeasador de Lo baje capacided 4o}
sistma, b

En el caso de las principales ciudades del pais, se
ra podido constatar, en el cursc de los dltimos diez afios,
que el transporte piblico registra una tendencia aque podria
calificarse como negativa o de estancamiento. Es decir, que

4 QUINTANILLA Rodriguez, €rnzsto. 1884. “YEstudio del
transporte urbano on el Adrea metropolitana de Monterrey.
Nivel diagnostico," en JHNFONAYIT, VYivienda. abril-junio,
vel, 9, Ho, 2, p., 7C
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las condiciones operacionalzs tiszni2n & s2r cada vaz mas
deficisntes, y por 2sto mismo tiand=n a sustituir los medios
tradicionates de transporte por otros mas rentabtles, porgqus
se enfrantan, por supuesto, a diversos problamaz

financieros, 42 recursos humanos. técnicos, =tc.

En casi todas las ciudadas d=1 pars existe una gran
incertidumbre y preocupacidn d=2 los permisionarios sobre
coémo reponer las unidades gque ya no son costeablez o son
chatarra. Antsriormente, la compra de 2stas unidad-s se
realizaba a 1os concesionarios automotrices da DODGE y OINa,
pero éstas han bajado 3sus niveles de pioducidn, Por su
parte, los camiones de FAMSA tienen altos costos, v se
alzjan d21 alcancs economico d: los permisicnarios. Adamas,
ta tendancia s2 orienta mds a la adgquisicién de minibuses vy

unidades tipo "combis", gue de nusvos autobuses.

En Vos ultimos afios la proporcidn de viaj2s urbanos
realizados en taxi colectivo con itinerario fijo se ha
incrementado notablementz. E1 impulso al dasairolio Jde =ste
servicio puede reflejar que las =mpresas concesionarias de!l
transporte colectivo por medio d= autobuses, no posesen la
suyficiente capacidad de inversidén para atender la craciente

demanda.

Con el desarrollio d21 use de los taxis colectivos,
aparentemente la demanda de transporte colectivo tue
cubjerta. Pero se debe advartir que el escaso margen de
capacidad d2 trdnsito disponible en la vialidad actual,
obliga a p=nsar gus el proepio crscimiento des la Jyamanda
llegaréd a d2tarminar uyn grade de congestionamients ton
intensc que en pocos afios se anule la ventaja inicial.
Ademds, el servico se obtiene a costa de una cunsiderable
elevacion de los costos de operacibn que rapercuten en el

precio final pagado por el usuario.



Paradéjicamente, el desarrollo del transporte
piblico a través de Jo3 taxis colectivos acentGa la magni tud
de los problemas actuales y futuros de la ciudad. Aquella se
refleja a distintos niveles: social, econdémico, ecolégico,
financiero y administrativo.

(e incidescia on 1o eficiencia, nis qoe o 12 eficacia, det traasporte
wrbano en ¢) aivel de actividad econdeica de las civdudes ea particular y
de) pals e geaeral, represtata h prisera rarén pars disekar ¢
iastrosestar wea Politica #aciomal de Transporte Urbano que peraits
coacertar & los eiltiples actores que imtervienen e el sistesa para
slcantar sus objelivos, Actusleente se tieaes altos costos de operaciin,
por sk sexcla sodal que favorece asplianente los wodos de Baja capacidad
enftaria, con e consecutate inpacto en e} coasuna de recursos escasos.S

Ademds 1a inadecuada planeacién ha derivado, en
general, en un sistema de rutas ineficiente, radial vy
superpuesto, que ademds no evoluciona conforme al ritmo vy
orientacisn d21 crecimiento demografico. En genaral, existe
una ineficiente utilizacion de los recursos disponibles, con
bajos niveles de rotacion, en algunas ciudades con bajas
velocidades, altos indices d2 descomposturas y en algunos
casos flota fuera de¢ servicio.

En la totalidad de 1las ciudades mexicanas los
medios publicos tradicionales, concretamente el autobds, han
sufrido «n los ultimos afos un considerable dsterioro: por
una parte, diversos aspectos politicos y econémicos han
impedido qu2 las tarifas alcancen niveles reales, y por
otra, los parmisionarios no han actualizado los sistemas de
operacion al ritmo impuesto por la creciente demanda de

servicio.

5 35.L.T. 1988. i 2 3 2 a
s s Ghlica., México., Vvol.l,
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En general, la imagen colectivs de 2s5te servicic =3
mala y. en el caso de la Ciudad de México pese g 13
introduccion de nusvas modalidades de transporte masivo
{metro, tren 1ligero), el autobis wurbano «s al medio de
transporte que mas pasajeros moviliza (3rdtica No. 11}, En
este c¢aso, muchos factores de diversa indole timitan los
posibles alcances v el ootancial Je este modo d+ transporte,
y desde esta perspectiva, 21 autobls urbano desde la optica
tradicional, tampoco puede llegar & constituir una solucién
a los problamas urbanos en nuestras ciudades; los
porcentajes de participacién de los medivs de tranaparte
masivo, desde 1966 a 13985 manifiestan una tandencia a

decrecer en 21 ndmero total de viajes {(cuadro No, 15).

Actualmente, para muchas de las ciudades de mas de
108 000 habitantes del pais, 5 necesario disedar sistemas
de transporte urbano mas acordes a las necesidades locales,
que ayuden a erradicar los problemas inherentes al
transporte urbano tradicicnal., Pero es evidente que, para
estas ciudades, 13 respuesta a! problema gue implics e}
transporte urbano en el futuro, sa2 desplara paulatinamente
del transporte colective E) modatlidades tipicas da1
transporte masiveo.

Es urgente que la oferta de estos modos se amplie &
las ciudades que carecen de dichos sistemas, y en las que
los poseen deben ser mejorados, para lograr satistfacer los
arecimientos esperados, y ast disminuir la carticipacién del
automdyil en el porcentaje total de viajes/persona/dia
{v.p.d.}.

ta susencia de programas =specificas de renovacién
y ampliacidon de la flota de autobuses, ha 2stimulado por un
lado el uyso de taxis colectives o ruteros, la deficlencia vy
mala organizacidn del manteniento preventivo y correctivo de
1as unidades vy, aunado & esto, la discontinuidad del
servicio en las ciudades que han rebasade sus limites
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Gegtica No. It

No. DE VIAJES POR TIPO DE TRANSPORTE
ZM Ciydod de Ménco, 1987,

Rytopuses (50 3 %)

10ta¢ 17 414600
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Ve 1340900
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CUALR: No. 13

PARTICIPACION DE LOS MODOS DE TRANSPCRTE EN LA
DISTRIBUCION MODAL FOR CAPACIDAD DEL VEWICULUG
{Ciudad de Mexico}

PARTICIFACION EN EL TOTAL DE VIAJEZ
Porcentaiss

CAPACIDAD DEL VEHICULC

1365 ] 1272 1379 1923 133¢
BAJA
taxis y autofoviles 10.7 ) 31.5 3.2 3z 23.9°
ALTA
metro, autobuses
trolebuses y tranviag 89.3 166.6 65.5 67.2 54.0°"
OTROS 1.9 2.3 0.7 17 oy

. Incluye sutozcviles particulares
v taxis colectivos de ruta {ija.

"' S3lo incluya autobuses de R-100.

“** Incluye taxis libreg y de sitio v
autobuses suburbancs.

FUENTE: GONZALEZ Salazar, Gloria. 1986. "Acerca del transporte urbanc n
bistrito Federal™, Cuadro No. i, en Revista Momento Econeaic..,
IIEC-UNAM, cctubre, No. 26, p. «.




politicos y regionales como la Ciudad de México, Tampico-
ciudad Madero, Puebla, Nonterray 1] otras zonas
metropolitanas, vy, en consacuancia, la baja calidad del

servicio, sobre todo en las zonas marginadas-periféricas.

$.2 La functén del automdviil.

Desde 1940 a la fecha, an que México ha
experimentado una fuerte axplosion urbana, el transporte en
la mayoria de lcs casos fue prestado esencialmente por
autobuses tradicionales quz op=raban, y aun operan, 2n forma
mezclada con los automoviles.

Por otra parte, la proiiferacion del! automévil, en
les ciudades del pais desde hace aproximadamente 40 aiios,
hace aun més dificil la situaciéh y la operacién de los
sistemas de transporfte urbano, va que el automévil poco a
poco se ha convertido en el medio de transporte
numéricamente mas importantes {cuadro No. 10). Por lo que ha
quedado relegado a un segundo término el transporte

colectivo, espacialmente 21 de autobuses,

El automdvil particular ha sido, en gran medida, el
que ha estructurado la organizacién del espacio urbano, en

perjucio de los medios colectivos de transporte,

1 opartie de eatosces, o) aotoedril se eatablece com ol componente clare
de Lo palitica de trausparte ) dal traesporte oismo, con las caiatiosas
iavergicaes en fafraestrocters vial goe soa dosvieday park tpenacle; sin
fapartor soe ol servicio piblice safra serias deficiencias 1 vo dajo aivel
4o servicie, caracterizade sor le falta de capacidad, waa flota antigui o
costirtiencose oo chatarre (1o aaperis e to tlota vehicaler de lus
cletades deb pats data 4 (909 1, e of pror du oy cases, de 1OO0],
a8 2¢ Tas sereicien, jeveracior 4t efectes exteraos, falta de
9. intyliciencis de rotas, probiemas de vialided 1 prodlesas
stracide. Sale aparestevente e 1o cinded 40 haedls ca B0




suaicipalitacion del traasporte urdanc las cendiciones adeinistrativas o
operacionales hae conenzade a atisrae,

El automovil, como alternativa pat a 1a
transportacidén de pszrsonas en las grandes urbss mexicatss,
se va cuesticrado oor su: bajos nivales de  uacupaci . n
relativa, su negativo impacto ambiental y 3u elevado costo
enargético, vy pese a 1a prohibicion de2 vehiculoz = ocho
cilindros, =1 incremento =n el costo dz la gasolina, Fuzde
afirmarse qus no existe wna poalitica jJubernamentsl bign
definida d» d2saliento al transports individual y d2 poyoe

decidido al colactivo y masivo.

S.3 La red vial y la red de rutas.

Con el aumento d2 1a poblacién en las ciudadzs u=2l

patie, e gzneva una znorme cintidag vop.d., por v qu= =n

casi todos lo:z ¢asos uno da l'os orincipales problemas due
anfrenta =1 transport? publice @n estas ciudades, =25 =n
lentitud para atravezar lag at =33 Lontricat. £310 s provoda
dabido a la deficienta distribucion de las tutas del sistama
de transporte y adsmas por la configuracion d: 14 1raza

urbana de las ciudades qus, al <svitar la continu’dad i la

traza oriainal, hace® quz eaistan nodificacvion2s 2n 2}
alineamiznto horizontal, lo que dificulta Ja intearaciodn
entr2 1a red vial principal y 21 centro urbano de las

ciudades.

€a 13 gras wagoriy de Vas civdades nedizs, #1 creziniento descontroisdo en
Tas ronas perifericas a 1o civded de grupos egpacialueate 4 sscatny
recurses, desprovistos de 3igunds g& Vs secvicios fundamentaley coss yan;

6 VERA Gutiérrez, 4, Ruban, 1389, (3 crisis det trapspojte
urhana ecpiagtive en Ja  civda de  puyebla. Tesis  de
Licenciatura, UNAM, fac, de Fil, y Letras, pp. 113-117




canings de aceeso § servicio de teaasporte 'piblice. Tal es 1 caso de
Civdad Jubrer, donde ¢ ausentises Vaborsl propicisdo por la carencia de
sdecsades servicios de transporte pidlico, ha cosducido 4 pirdidas @
awrerisadanate $030 Noras/acebee diariasate.’

Zomo consecuencia, la muy baja velocidad comercial
o de explotacidn a 13 qu2 opera el sistema, es atribuible a
las constantes condiciones de congestionamieanto que preasenta
ta via publica, La relativa ineficiencia Qque genera esta
situacion, puede derivarse de la falta de capacidad del
conjunto de «calles y avenidas para poder alojar a la
corriente vehicular, sobre todo de automéviles particulares.
Ademas, @ lo antsrior se le agrz2ga =21 nOmero excesivo v
craciznte d2 viajes que 'a poblacién r2aliza dentro de la
mancha urbana; que acciones de organizacion, mas que de
nuevas Y costosas inversiones podrian disminuir

significativamente,

for -;-j-:mplo.‘:n Mérida el 66.2 M dai tot‘al de 1la
poblacion se dasplaza cotidianamente, a través de la mancha
urbana, con un promedio d: 2.55 v.p.d., Esto resulta alto
nara Yas ciudades mexicanas, pero que se explica por las
zaractzristicas de la rad de rutas y la red vial que obligan
a gran parte de la poblacion a3 realizar =21 doble d= los
viajes urbanos, En el caso de Tampico-Ciudad Madero el
numero d2 v.p.d. he aumentado de 4390 mil en 1878 a 1.1
millones en 1989 an la zona Tampico-Madaro, vy a 1.5 en toda

la zona conurbada.$

En particular, =stas ciudades msncionadas carecen

de avenidas o calzadas propias, o de uso exclusivo de los

? OCHCA, Felipe y Asociages. '387, a
rraAnseerte_Jthann, Proyects EIFF-BANOBFAT, Felipe Ochoa y
Asociadas., Yé.ico, o. E-u3

s QIHOA, Felipz v Asociaigos. 1989, QDiagnosgico dal
——trdacsaocte. yrbano en la Ciudad oe Merida.y =n }a 2ona

Gl & é a

d i 2 T ico. Provecto BRIF-BANOBRAS. Felipe
Tchea y Asociados, 3. 1. Mixico,
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autobuses, asi como tambiin de instalaciones de caricter
complementario para apoyar el funcionamiento del transporte
piblico colectivo,

Paralelamenta, el craciente grado da
congestionamiento tras =fectos negativos sobre el transporte
publico, gque se manifiestan sobre todo en los tiempos de
recorrido, que se incrementan mas que proporcionalmente a

las distancias por cubrir,

Adicionalmente, a esta situacion, hay que
considerar que el indice de accidentes se eleva por encima
del incremento de kilémetros recorridos., va que 1a misma via
es wutilizada por varios modos de transporte publico vy
privado, y ademas es invadida por actividades econdmicas
aleatorias tipicas del subempleo (comercio ambulante), que
disminuyen 1a capacidad de uso de la vialidad e incrementa

exponencialmente los accidentes,

En los 0ltimos afios se ha extendido la preocupacion
eantre 1os distintos investigadores del pafs por la necesidad
de plapear correctamente los sistemas de transporte, como
consecuencia de la critica situacién urbana, De esta manera,
en las ciudades mas importantes dal pafis se empiezan a
definir acciones mas apropiadas.

5.4 Incremento de 1a demanda de transporte urbano.

para 1986 el pais contaba con 82.7 millones de
habitantes, de 1os cuales el 63% se concentra en las Areas
urbanas; 52 millones de habitantes distribuidos en un
sistema de 352 ciudades, de entre las cuales 6! tiensn mas
de 100 000 habitantes, Toda esta poblacién constituvye 1la
demanda potencial de transporte urbano en sistemas
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integrados pars el transporte de pasajeros y carga.$ (ver
cuadro No. 8).

En este sentido, y como consecuencia de las altes
concentraciones de poblacién, se pusde ver que en 18980 en la
24 de la Ciudad de México se realizaron, por dia laborable,
aproximadamente unos 280 millones de viajes por persona
{cuadro No. 16), wmientras que Guadalajara registrdé 13
millones, Monterrey 2.5 millones, y Puebla supera el millén
de parsonas trasladadas an un sélo dja.!'0

Adem8s, de acuerdo con las tasas de crecimiento
medio anual de estas ciudades, que en todos los casos =2s
superior al & % para 1987 (cuvadro No. 5), para el afio 2000
se esperan incrementos en el nimero de v. p. d. del 120% en
promedio: 18 2ZMCM espera un incremento del 70% de v.p.d..
Puebla y Monterrey superardn €l 100% de incremento, vy
Guadslajara vy alguns; ciudades fronterizas del norte preveen
crecimientos entre el 160 y 180%.t!

Asimisme, a nivel nacional en el ako 2000, las 25
ciudades mas pobladas registrardn un incremento promedio del
150 % de v.p.d., en relacidén a las cifras registradas en
1980, 12

Como se puede ver, dentro de los problemas en los
que s2 ancuentra i{nmerso el transporte nacional, el
transporte urbano destacs por su agudeza y exigencia de
prontas alternativas de solucidn.

9 MASTRETA, Daniel. 1985. “"Tendencias del Transporte Urbano
¥ Suburbano de Pasajeros”, en 3a 2 anie
. Mazatlan, Organizado por la AMIC ¥ AMIT.p.S5.
10 tbid. p, 2.
i1 Ibid.
12 Ibid.
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CUADRO NO. 16
INCREMENTO DE LOS VPD PARA EL ARO 2000

VPD VPD R DE

CIUDAD © ZM 1980 2000 INCREMENTO

{millones) i((millones) DE VPD
ZM CIUDAD DE MEXICO 20.6 35.6 72
ZM GUADALAJARA 3.25 9.2 183
ZM MONTERREY 2.5 5.4 116
ZM PUEBLA 1.1 2.15 99
iM TAMPICO 1.02 2 96
CIUDAD JUAREZ 0.98 1.76 91
QUERETARO 0.81 1.8 97
LEON Q.7 1.17 60
TIJUANA 0.67 1.85 176
MEXICALI 0.63 1.68 166
TOLUCA 0.58 0.94 62
ZM CHIHUAHUA 0.56 1.04 8s
ACAPULCO 0.53 1.34 152
ZM VERACRUZ 0.43 1.1 155
MERIDA 0.41 0.77 87
SAN LUIS POTOSI 0.4 0.79 97
NUEVO LAREDO 0.38 0.71 86
MATAMOROS 0.37 0.67 81
HERMOSILLO 0.34 0.87 155
ZM CUERNAVACA 0.32 1.16 262
ZM COATZACOALCOS 0.31 0.88 182
CULIACAN 0.28 1.14 307
ZM JALAPA 0.23 Q.7 204
MAZATLAN 0.18 0.84 366
VILLAHERMOSA 0.13 0.74 469
LAZARO CARDENA3 0.04 Q.64 1575

Fuente: CAMARENA Luhrs, Margarita. 1989. GRANDES RUTAS
DEL ESPACIO SOCIAL EN MEXICO. IISoc.-UNAM,
México. pp. 218-219.




Evidentemente, el transporte pdblico coletivo no ha
sido capar de responder con la velocidad requerida, por lo
que se ha dado un incremento significativo en el nlmero de
taxis colectivos o ruteros en servicio. De hecho, en los
ultimos ocho afios el nimero total de autobus2s no ha crecido
al ritmo de la demanda, y consecuentemente =2sta ha sido
absorbida por los aguellos. A pasar de todo, la escasa flota
vehicular de autobuses realiza la mayor parte de los v.p.d.
que se ragistran en las ciudades. (grafica No. 3 y cuadro
No. 15).,

Por ejemplo, en la Ciudad de México, s6lo 2l 20% de
los trasiados se realizan en automdviles particulares; en el
area metropolitana de Montarrey mas de la mitad del total de
los desplazamientos se efectdan en transporte colectivo, vy
2n e} resto de las ciudades la situacién no es muy distinta,
como se demuestra con la municipalizacién del transporte
uyrbano en Ya ciudad de Puebla, donde el 84.6 % de los
racorridos se realtizan en el servicio colsctivo, y el resto

en automdvil particular, i3

De Y3 misma manera, 10s v.p.d. y los v.p.d.u.
{viajes/persona/dias/unidad) son mucho mayores en el autobds
que en e} taxi colectivo o rutero, lo cual demuestra el
papel tan importante que tiene el primero en el movimiento
de la pobtacién, y por tanto, en 21 desarrollo de 1a
ciudades.

€1 ans&lisis dal cuadro No. 5 deja claro que, desde
1940, las 4reas wurbanas del pais han crecido a2n forma
explosiva y desordenada, si a esto se le afade el incremento
en los v. p. d. para los proximos afos, e3 evidente que se
necesita planear correctamente el crecimiento de estas

ciudades asi como sus modos de transporte.

1} VERA, op. cit, p. 1117
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Existen varias ciudadss donde, aparentemente, la
TCHA tiende a decracer, como en 21 caso de Monterrey, Ciudad
de Mexico y las ciudades de la frontera norte; -
aparentemente a estabilizarse como en el caso de M
Veracruz, ZM Chihuahua, ZM Sa3an Luis Potosi, Ciudad Judrez,
Celaya, Matamoros, Tepic, Durango, o Pachuca, ciudades en
donde posiblemente se han aplicado, con 4xito, ciertas
medidas de control demografico. Pero el transporte urbano. a
pesar de esa tendancia demografica, deberd ser duplicado

para responder a la futura demanda.

Es alarmante observar que son las ciudades
consideradas pequefias 1as que presentan los ritmos mas
explosivos de crzcimiento y de insuficiencia de flota
vehicular de autcbuses, como en el caso de ZM Zamora (5286
hab. por autobus), Campeche, ZM Orizaba o ZM Cérdoba, y en
algunos casos ciudades grandes como 2M Tampico-Cfudad Madero
© Coatzacoalcos, por mencionar solo algunos ejemplos {(cuasaro
No. 5).

En estas ciudades se deberian aplicar programas
para controlar el cracimiento y preveer las necesidades dJde
demanda de transporte urbano de la poblacién, tomando en
consideracion las altas tasas de crecimiento demografico qQue

presentan, que son superiores al & % anual.

Dentro del marco del desarrollo urbano del pafs, se
puede ver que existe una relacidn estrecha entre este
desarrollo v los medios de transportacién disponibles. Como
es evidente, en México estos Oltimos siampre han venido
atr4s del crecimiento, que se ha dado en general en forma
desordenada.

Estos, y otros datos, evidencian 13 necesidad de
mejorar las condiciones de suficfencia-insuficiencia, ast
como la cobertura de los sistemas de transporte urbano en
nuestro pais.
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CONCLUSIORES .

Con base en los objetivos y las hipétesis que
tueron planteadas al principio de la tesis, es necesario
presantar una serie de consideraciones finales.

€} explosivo crecimiento urbano en México c¢on 1las
caracteristicas especificas de pafs subdesarrollado vy
dependjente, hs dado forma a los actuales problemas que en
materfa de dotacién del servicio de transporte urbano se
presentan en las principales ciudades.

ta inadecuada planeacién urbana y de sistemas de
transporte urbsno acordes a las necesidades particulares de
las ciudades mexicanas, ha desembocado en sistemas de
circulacién urbana desordensdos, costosos, inequitatives e
{nsuficientes, Ests situacién se debe, entre otras cosas, a
la falta de un patrén normativo que vincule el desarrollo
urbane con 1as necesidades y caracteristicas del transporte
intra e interurbano, y por supuesto de la continuidad en los
planes y programas de construccion vial a medfano y largo
plazos.

ta dindmica de nuestras ciudades requiere tener
buenos ststemas de circulacién y enlace entre los difearentes
puntos gque la integran, por la gue es de especial interés
atender ¢l transporte urbano, que es el elemento que permite
poner en contacto la oferta y la demands de todos 1los
mercados que interactian tanto en el contexto interurbano
coma intraurbano.

Ge acuerdo con lo planteado en el objetivo geaneral,
las carecteristicas del transporte urbsno fueron analizadas
no como fendmeno puntual sino desde la perspectivs nacional,
an sy estrecha relacidn con la demanda de transporte urbano



generada por 21 explosivo crecimiento de las ciudades de ma-
de 100 mil habitantes.

Asimismo, el desarrollo de los objetivos
particulares se apegd lo mas posible a 1a realidad nacional,

de acuerdo con los documentos analizados.

Tanto los objetivos como las hipétesis planteadas
se fueron relacionando y confrontando con los resultados que
se obtenfan a lo targo de la investigacién documental.

De esta manera, los objetivos, qua fueron
planteados se cubrieron en términos generales y sirvieron
para verificar las hipotesis planteadas; por 1o que a

continuacién se plantean las siguientes concliusiones:

1, Existe una dicotomia en cuanto a la relacién entre la
magnitud demografica y los problemas de transporte
urbano! porque, por un parte2, las altas concentraciones
de poblacién provocan en muchas de las ciudades mexicanas
insuficiencia e ineficiencia de este servicio, por la
inadacuada atenciodn y la existencia de modos de
transporte adecuados a las altas concentraciones. Por
otra parte, no se puede afi{rmar que a mayor tamafio mavor
insuficiencia de transporte wurbano. Incluso, aunque
parezca paradéjico, las ciudades de mayor nimero de
habitantes parecen ser las gque responden c¢on mds
celeridad a los retos del transporte colectivo y masivo,

sin que esto quiera decir que resuelven sus problemas.

2. La planeacién del sistema de transporte nacional se ha
ocupado mds que nada de la articulacidén interurbana, y ha
dejado de lado los problemas intraurbanos. Es hasta los
setenta que se empeza 3 tratar de aplicar medidas
correctivas (no preventivas) a nivel nacional y Jocal,

medidas que han resultado insuficientes e ineficientes,
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3.

Esas medidas correctivas, en general, se dan en forma
aisiada e indepsndiente, conforme se presentan los
problemas y no sobre un escenario objetivo de largo plazo
considerando el tipo de ciudad o ciudades gque se desea
tener en el futuro.

Con base en el indice pobltacién total/autobis, e}
transporte urbano en 13 mayoria de las ciudades mexicanas
presenta caractaristicas de insuficiencia, esto generado
por las aitas tasas de crecimiento urbano y por las
deficiencias operacionales y administrativas de los
sistemas de transporte,

Ge acu2rdo con esto se puzde identificar un grupo de (5
ciudades insuficientes, iantegrado por Jas siguientes
jocalidades:

1. IK Ciudad de Wéxico
2, IW Puszbla '
3, IM Mérida

b, Ciudad Judrez

5., IM Tampico

6. Coatracocalcos

7. IM Porza Rica

8. Campeche

8. Salamanca

10, Nuevo Laredo
t1. Irapusto

t2. Ciudad Victoria
t3. 2m Cérdoba

te, ZM Orizaba

t5. 2M Zamora,



Estas ciudades presentan gran diversidad en cuanto 23
factores fisicos, =2condmicos, demograficos, de flota

vehicular y de indices de capacidad da transporte urbano.

Por su ubicacioén geogriafica, estas ciudades se encuentran
practicamente por todo 21 pais, con excepcidn d=21

noroeste y sur, donde aparentemente son suficientes.

En la frontera norte hay dos ciudades con insuficiente
cantidad de autobuses: Ciudad Judrez y Nuavo Laredo; en
el centro son cinco, donda se incluyan a la 2M Ciudad de
México, ZM de Puebla -dos de las ciudades mids importantes
del pais-, y IM Zamora, con el indice mids alto de

insuficiencia.

La mayor parte de las ciudades con indice
poblacién/autobuses insuficiente se encuentran en 1a zona
del Golfo de México. En esta regidn se encuentran tres de
las mas {mportantes ciudades del pais: 2M Tampico, 2IM
Coatzacoalcos y ZM Mérida.

Las funciones econémicas son diversas, y comprenden desde
1as ciudades con distintas actividades (multifuncional)
hasta las que tienen una s6la vocacién,

La variable demogrifica también presenta distintos
matices, sus habitantes fluctdan entre mas de 18 millones
y 160 mi) habitantes, en cada uno de los tres rangos
manejados en el desarrollo de esta tesis.

La mayorfa de astas ciudades presentan TCMA explosivas,
con sus variantes en cuanto a decremento y aumento, pero
2n general con tasas elevadas que agqudizan aun mas el

problema del transporte.

Finalmente, en cuanto a las caracteristicas de la flota
vehicular total, se pueden observar varios aspectos:
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3. En la mayor parte de los casos la flota vehicular
total es mucho menor que el tamafdo de la poblaciédn,
con excepcidon de Ciudad Judrezr donde los automdviles

sesgan demasiado =21 fenomeno,

b. En general 1a flota de automdviles r=basa el 50 % del
total vehicular: en algunocs casos es cercana al 80 %
(IM Mérida, ZM Cérdoba, IZM Puzbla), y en otiros es mis
del 90 % (Ciudad Juarez y ZM Ciudad de México).

¢, En todas estas ciudadas la participacién de 1los
autobuszs es menor al 1t % del total vehicular.

d. En la mavoria de estas ciudades (11 casos) Va flota
vehicular es muy pequeiia con relacién al atamaflo
proporcional de la poblacién total, es decir que en
realidad no importa 21 tamafio de la localidad para el
nimero total de unidades: ciudades grandes como
Tampico, Coatzacoalcos Y Qrizaba tienen parque
vehicular insignificante, por lo que presentan altos

indices de ocupaciédn por autobis.

Debido a las enormes dzficiencias y diferencias que
presentan entre si las ciudades mexicanas, el problema
del transporte urbano tiene distintos matices, por lo que
s¢ han tratado de contrarrestar sus efectos de manera
aislada, v £6lc cuando las condiciones operacionales han
1legado & ser alarmantes. Por esto, se pueds decir que,
an realidad, el Estado hasta ahora sélo contempla planes

de urgencia a nivel local.

por Yo tanto, urge modificar el proceso de planeacitn de)l
transporte, ya que este se ha dado en forma parcial,
sectorizsdo y sin una perspectiva de largo plazo, que
explica el desequilibrio evidente en el funcionamiento de
nuestro sistema actual de transportes nacional y también
en los sistemas dz transpcrte urbano. Situacién que puede
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.
ser una limitante para la integracién y desarrollo
econémico nacional.

6., A pesar de que el crecimiento demogrdfico nacional, v en
particuiar en algunas ciudadzs, ha comenzado a mostrar
una disminucidén en su ritmo promedio anual, durante mas
de cuarenta afios ha impactado a los servicios de las

zonas urbanas vy en especial al transporte urbano,

7. Actualmente los sistemas de transporte urbano enfrentan
crecientes problemas para satisfacer la demanda del
servicio, por los elevados costos de operacidn y
mantenimiento de las unidades, y por la heterogeneidad de

estas,

8. Aunaue en algunqs ciudades, como Puebla, Monterrey y la
Ciudad de Néxico, existen organismos que se dedicen a la
"planeacién" de los sistemas de transporte, estos no han
podido establecerse comoc rectores del funcionamiento de
este servicio, porque sus funciones no van mds alla del
simple plantzamiento o sugerencia de soluciones, que en
muchas ocasiones, no son compatibles con los diversos
intereses que interactian en el problema.

9. La Politica Nacional en materia de Transporte Urbano es
muy factible de llegar a configurarse, porque es evidente
1a necesidad de aprovechar al méAximo la infraestructura y
los recursos humanos de que se disponen, y también porque
actualmente la industria cuenta con 1la axperiencia
tecnolégica para el diseflio v 1a fabricacion de unidades
acordes a las necesidades de cada lugar y de los
distintos tipos de demanda, tanto individual como

colectiva y masiva.

10, Por GUltimo, a nivel espacial, sz identificaron varios
grupos y subgrupos de ciudades, que presentan
similitudes o patrones geogréfico-operacionales. Esta
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prespective urbano-regional puede servir para establecer
tanto una estratégia regional, como una Politica Nacional
de Transporte Urbano, que la opinién piblica, privada e
incluso oficial, reconoce cadas véz mas como urgente.
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