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INTRODUCCIÓN 

Dentro de la situación proble1n;.ítica que aqUCJa al desarrollo de las ciudades. se encuentran 

los problemas derivados del transpone. Las dcni.oras de cráfico y la contanünación. que 

pueden contarse entn: los impactos n1ás notahles ..;on producto. en gran mcdi<la. de la 

necesidad de traslo.1do en los centro" urbanos. Por ejemplo 75'7c J.cl volumen total de 

contantinantcs que eran arrojados a la atn1ó ... fcra cn la Zona Metropolitana del Valle de 

lVléxico en 1996. se producían del uso de los vehículo, auton1oton:s ( DDF. 1997). Sin 

embargo. no es válido resaltar únican1entc los efecto"' que i:n térn1ino!'> de extcrnalída<les 

n1anifiesta el uso del transpont:; también es in1portantt: ~u t.::ontribución a l;.1 econon1ía de una 

nación. ya que i.!stc sector suele representar del 10 al 15".c del Producto Interno Bruto (PlB) 

en los paises desarrollados ( lnternational Bank for R!.!con~truction and Dt.!vclopmcnt. 1972). 

Para el caso de :\r1éxico. el sector que incluía transporte. aln1acr-:narnit:nto y cotnunicaciones. 

representaba 10..+'7c del PIB nacional para 1996 t l:"JEG l. 1996 >. 

De acuerdo con datos del Banco :vtundial. t!l incremento del parque vchicular a escala 

internacional es del orden del l5~c anual y. en general. t!l transporte "'uc:le ocupar entre el 

20o/o y el ..¡QC:o del espacio físico de una ciudad \ lnternational Bank for Rt.:construction and 

Development. 1972). Ello nos <la una idea preliminar de la importancia que reviste el sector 

en una ciudad. ya que incide dirccta1ncntc en su funcionamiento y t!structura. 

La deficiencia del transporte se debe a muchas razones. :"Jumt!'rosos autores citan causas 

como una mala planeación del transporte. dificultades de operación. características 

tecnológicas no adecuadas. insuficiencia de recursos. politización y corrupción de una 

necesidad de movimiento. etc. Al respecto. podemos mencionar que nosotros no 
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profundizaremos en todos éstos tópicos y su con1plejidad. pero si centraremos nuestra 

atención en el impacto del transpone en la estructura urbana y viceversa. 

La morfología úc muchas dc las ciuc.ladcs larinoarncnc;.1nas con10 en el ca~o de XaJapa. Ver .. 

es producto de: proi.:csos histórico..; que: en oca~ionc:-. presenta cnnrliL'.'to.., ante .... u crc.:cirnicnto 

y evolución. Las caracreriscicas físicas con10 la vialiJ;.1d no li.! ..... pcrmucn afrontar el cambio 

cecnológico del cransportc Jc mo.Hlcra l;pc1ma puc:-.tl) 4uc c.:ucntan con ccntro~ históricos y 

calles angostas dist.!iladas para otro tipo Je: vehículos que no ..;on lo~ n1otorizados. Aunado a 

to anterior. la falt;.i dt: c:studio-; qut.: dcscriban la n1ovi!idad urhana 1
• dt.! rnancra real y no 

fragment<J.da. provocan qut.: el problt:n1a del tran .... portc se Jgudic..:. 

Xalapa se ha conformado corno un nüclt:o regional qut.: atrae a f;.1 pohlación dt.! su entorno en 

busca de trabajo y satisfactorcs. Contaba t:-n 1995 con una población de 336.:2..t3 hab. 

(SEDUVER. 1995). la cual se ve acrect.:ntaJa c.:on la población de su área conurbada 

conformada por los poblado' de B.inckrilla. San Andrés Tlalrn:huayoc.in. Em11iano Z.ipata y 

Coacepec. Toda esca superficie esr;.i (.;OnsidcraLia desde 199-i como un área rnctropolitana (H. 

Ay-uncamiento de X<.ilapa. Ver.. 199-! l. Lo antcnor irnplic<.J. un rnovirniento incenso de 

personas y n1erc<.J.ncias que Xalapa atrae Jiariarncnte de :-.u ;.irca conurbada. ya que posee Ia 

mayor concentración de t.!quipanlit!nto y servicios. 

Algunos autores sugieren que la localización de actividades en el centro de la ciudad de 

Xalapa e"> Jo que genera el patrón de dcsplazo.mientos al área (Scrvín. 1989). Sin embargo. 

estudios recientes han encontrado que en promedio circulan 5.500 vehículos por hora en 

ésta área. de los cuales 1.700 se quedan en la zona y J.800 sólo van Lle paso (DGTTEV. 

1994). Lo anterior hace suponer qut.:. probabfcmentt.:. no toda Ja accivid;.1d se encuentn.1 en el 

Cenero Histórico y que el patrón dt: desplazamiento de la población no obedt.!cc a recorridos 

más direccos de origen a destino. Por otra parrt::. se plantean al mt::nos dos sicuacione;:s: que 

1Escc cérm1no c:s cntcnduJn como 'ºel fcnórncno que.: con~1:-.tc cn lo-.. ~ •. k~co.., .Je VIJJ•tr U1: un.1 J:on.1 .1 01r.1 Llc:nlrn Uc l;:i 
ciudad con un propó..,no prcdetcrm1n.1Uo y C!> n:: ... uh;.1nrc de l..l rn1cr.11..·._·u·m Jc 1.b U11crcn11:-.. .l1..~n;.1."> ... h: /.1 ..:1u..JJU .. ( bla:-. R. 
1989). 
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existe una deficiencia en términos de viali<..lac.J e interconexión estc-ot: .... tt.: y que en los flujos 

de desplazamiento revisten gran in1portancia lo .... viajt.:s Lit.: lo.-.. hab1tanrcs c..h:I cnrorno sur de 

Xalapa (provenientes de Jo..., ~1.-..cntarnicnto' de Coatcpcc. X:ico. Tt:occlo. t:rc.) que 

diariamente viajan hacia ésta. En orro.is palabras. las pcr~onas n:alizan ...;us dc~plazarnicntos 

por donde pucc.!t:n (dada Ja actu~d infraestructura de transporte así corno vialid;.id) y no en 

recorridos más directo ..... de origen a dcsttno. Sin cn1har:;o. nu :-.e conoce ~on certeza las 

características dc la movilidad urbana. así cn1no las ..:au.-..a:-. que. en tCrnunos Lic cstrucrura 

urbana pueden explicar su comportam1ento para el c;.i .... o Lit: Xalapa. 

Es así como el presente trabajo pretende ser un prin1c.:r ~.H.:ercamiento hacia t.:l funcionan1icnto 

y estructura de la ciudad. mediante t:I análisis d~ Jos desplazamit.=ntos de las pc.:rsonas y Jas 

facilidades de infraestructura de [ransportc (rutas. vialidad pnmaria y discanc.:ia l. utilizando 

un concepto que ha sido definido de innumerabli.:s maneras. pt:ro que hasta hoy ha sido 

difícil de concretar: la acces1hilidad 

Este término. que puede: cons[iruir un nexo entre dos conceptos ya rn:..is conocidos: la 

estructura urbana y el transporte. es capaz de explicar de manera más simple e::! porque! y 

cómo las personas se mueven hacia los distintos sccrorcs de la ciudad. Los estudio" de 

accesibilidad en general han ido de Jo simple a lo con1plcjo: en un principio tan sólo se 

habían utilizado elemen[os como la distancia. pero se ha evolucionado a procedimientos más 

complejos que implican la estimación de innumerablt:s variables que toman en cuenta los 

factores sociales y económicos de los individuos (Garrocho. I 995). 

Para calcular los índices de acct.:siblidact= fue nt:ct:sario conocer la niovilidad urb~1na. por fo 

que realizamos una encuesta domiciliaria por AGEBs al 1 <;O de la población'. que constó de 

un toral de 643 entrevistas. con 2.855 viajt:s declarados. Al respecto podcn1os decir que 

2 Los indices e.Je acce-.1b1IHJ:ad reprc!->cntan una mcUiU.1 de J.a .1c..-c!-1h1l1.J.a.1. i...1UC pui.:Ucn -.cr con:-tru1dn .. con ha:.c en 
diversos indicadores como las factluJadcs Lle .u:cc:-tJ en 1.:uantn .1 rut;1' ... k tran .. portc. v1al11..JJ<l pnrnana y 1o·i.1Jc.-.. 

~ La csum.ac1ón del porcentaje Ue pnhl;,1c1ún cn1rcv1 .. 1all.1 .... e ht/l' ..:on t--.1. .. c en [u, <lato' por .·\GEB ... Lle! XI C...:n .. o 
General de Población y V1v1cnda 1990. INEGI. 

3 
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debido a que Xalapa se ha constituido con10 un núcleo regional atractor e.Je población la 

encuesta resulta insuficiente para poder cstinu1r el impacto dc la población que viaja 

diariarncntc a la ciud::u.J. Sin crnbargo. creemos que rc~ulta ser un buen indicador para 

empezar a r.:ntcndcr. por lo n1eno~ en lo que n:spccta a Jo..., habitantc~ Jc la ciudad. Ja 

estructura de la 1nisn1a. 

El trabajo consta dc ·:.:inc.:o i.:;.1pitulo.,. que::. a nuestro ~ritcrio. contienen los cfcmcntos 

necesarios para un conocimiento fundamental sobre el rema desarrollado para las 

características panicularc~ de la ciudad <le Xalapa. 

En el prin1er capítulo se realizó un ano.ilisis de la zona de t:~tudio sobre diferentes aspectos 

como son el medio físico. k1 población desde c;:I punto de vista sociodemográfico y 

económico. a.sí como ;J.lgunos clemt:ntos de la ~--;tructur;.1 urbana. con t:l propósito de 

conocer algunas características Jt! la ciudad que pudieran reforzar los plantcan1ientos y 

conclusiones a que pudiera llegar el estudio de movilidad urbana. 

En el ~egundo capítulo se t!laboró una n:copilación sobre aspectos tcóric.:os que de alguna 

manera se relacionan con t!l terna central ckl presente trabajo y abordan c!e:mcntos que 

explican desde difercntcs pcr..,pcc.:tivas el ti.:nórneno de la rnovilidad urhana como medio para 

explicar la accesibilidad. Es así con10 'e prcscnt.1:1n algunos tópicD:-. sobre la teoría de 

sistemas. movilidad urbana~ localización de actividades y. finalmente. el concepto de 

accesibilidad. así con10 la forma en que se n1idió para los fines de cstc cstudio. 

En el tercer capítulo prescntan1os la rnctodología y los resultados de la encuesta de origen y 

destino elaborada para este trabajo así como sus resultados en cuanto a ft!Sidcntcs de las 

viviendas encuestadas. viajes dcclarado.s y características de los mismos por modo de 

transporte. propósitos de vi;.1jc. tipos de establccimit::ntos de destino así como costos y 

tiempos de viaje. los cuales fueron analizados con rcspecco a lu csrn..1ctura de la ciudad. 

4 
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En lo concerniente al cuarto capítulo se presenta un análisis de la acccsibiliúad bajo úo ..... 

índices: ex-a11rc. que analiza las facilidades t..lc acceso en cuanto a caractcrí!'.tica.s de :a 

infraestructura urbana como vialidad prin1;.tria. rutas de transporte y distancia. así como -:1 

ex-post. b:.L'iado en un cálculo Uerivado Uel modelo gravitacional y que utiliza viajes y 

tiempos de recorrido. Enseguida se: analiz~1n lo'i índices de.: accesibilidad i:n relación con 

algunas variables de distribuciún de la población. eMructur:.1 sociocconórni<;o.1 de! Ja población 

y localización de: activü.la<lc ...... Este capítulo finalizo.i con ~1lguno' an~íJj....,js dt.: la movilic..!.::·J 

urbana con respecto a las rutas de rransporrt: y la vialic.iad pnn1ana. 

En el quinto capítulo se prcst!ntan bré:vcs ~onclusioncs sobre los resultados obtenidos -~:1 

cuanto a la accesibilidad. su cornponarnic:nto e irnplicacione~ en la estructura de la ciudad. 

Asimismo. se plantean algunas línc;.is de investigación que poc.Jrían st!guirsc con respecto al 

tema central de este trabajo. 

Cabe nlencionar tinaln1c:ntc que algunos d::ito.s que se presentan en este trabajo y que 

complementaron t!I análisis de Ja encuesta de origen-destino. fueron recopilados de fut!ntcs 

alcernativas como los Censos de Población y Vivi.:nda de 1970 y 1990. así como dato3 

obtenidos en diversos organismos gubernan1cntales como la Secretaría de Desarrollo 

Urbano. la Secretaría de Plancación y Finanza:-.. ~lsí como la Dirección General Lle Tránsito y 

Transporte. todas pertenecientes al Gobierno del Estado de Veracruz: además de la 

Dirección de Obras y Servicios Públicos :Vlunicipales de:I H. Ayuntamiento de Xalapa. Ver .. 

y la Secretaría de Comunicaciones y Transportes- Delegación Xalapa y Ja Secretaría de 

Desarrollo Social- Delegación Xalapa. ambas dependientes del Gobierno Federal. 
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CAPÍTULO I 

ANÁLISIS DE LA ZONA EN ESTUDIO 

Con el propósito de presentar un panorama sobrc las caractcrí~ticas de la ciudad de Xalapa. 

Ver.. se abordan en este capítulo los aspectos que consi<.h:ramos relevantes para los fines del 

estudio. Es por ello qut: en primer lugar ~e elaboró una síntesis sobre los antecedentes 

históricos. que r.::x.pliqucn la evolución y factores que han influido <!n la conformación de 

Xalapa y su posición con respecto a los niveles t:statal y nacional'. seguida por un análisis del 

medio físico que considera eletncntos que describen las características naturales del sitio 

donde se asienta la ciudad. así con10 algunos otros elementos del asentamiento urbano. 

Posteriormente. se presenta un análisis sociodernogr:ifico y económico que describe! aspectos 

que son determinantes en la conforn1ación y comportarrticnto de la ciudad. seguido finalmente 

de '~·na semblanza sobre diversos elementos de la estructura urbana y las condiciones en las 

que actualmente se encuentran. 

1.1. Antecedentes Históricos 

El nombre de Xalapa. Jalapa. Xalapan. Xallapan: se desprende de las voces n:ihuatl Xal-apan: 

xali. arena: apan. sobre el agua: es decir. "En el lugar de las aguas arenosas". ":Vlanantial en la 

arena ... 'ºEn el agua del arenal". etc. (Enciclopedia de :-.-1.;xico. 1987). 

La creo.ción del asentamiento humano original se remonta al afio 1116 en el período 

prehispánico. cuando grupos totonacas se establecieron en cuatro núcleos alrededor del 

mismo número de manantiales: Xalitic. en el norte: Techacapan. en el oriente: Tehuanapan. en 

el sur. y Tlalnecapan. en el sureste. 

1 Las fuentes consultadas para los antcc.:c:dcntes h1stúr11.:o~ ... e hasan en c:l D1agnó~tic.:o Jcl Plan Je Dc:sarrollo Urbano Je 
la Zona Conurbada de Xalapa. San An<lré!<- Tlalnehu"1~o...:;i.n. Bandenl1~1 y Co.1tcpcc. 199-l.. Sc~rct;uia de Dcsurrollo 
Urbano del Gobierno del E!<otado de Ver"1c.:ruz. la Em.::1clopc<li~ .Je ~1éx11..:o torno' VIII y XIV .• l!<-Í ..:omo Bl.isquez 
Dominguez en Xalapa 1má~enc!i. Je ,.,u h1ston.a. entre otro-.. 
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En el siglo XV Moctezuma llhuicamina. quinto emperador azteca. sometió a estos pueblos. 

quienes pasaron a depcndt:r del Imperio :Vlcx.Jcano ha~ta la conquista C'-'pañola. Su asiento cn 

la fald:.1 del :Vlncuiltépetl fue dcsign;.1do por lo.,. n1ex.ic;.1s con10 .\tlacui.xol-chnlán "Lugar del 

dios de las tlores" .. -\partir dc cntoni.:cs. '.'>US habitante~ ~c rll)rnbr;.iron tcochichirncca .... 

En aquel tiempo. el crecinúcnto poblacional fut.: n1uy rcduciLio y la t:structura económica sc 

basaba en actividades agropecuarias espacialmente di!-.pcrsas f Diccionario Porrúa. 1995). 

Durante la Conqui:-.ta se in1ponc un n!gimcn scnufcuUal 4uc ron1pc con la organización social 

indígena. Por c=I afio de 1524 ..;.e con!-.truycn cu:.ltro templo-; dentro de lo~ poblados nativos: El 

Calvario. en el norte; San José. en el oriente: Santiago. en el ponicntc. y San Francisco. en el 

centro. 

La ruta estrat¿gica de la ciudad de :Vlt!xico al puerto de Vcracruz favorece a Xalapa en el 

mercantilismo durance la Colonia. Los c:spañole~ asc.:ntados en el puerto. no soportando el 

clima extremoso. migran hacia las zonas centro. surc~cc y suroeste Lle Xalapa. La atención que 

se le dio al camino :Vtéxico-Xalapa-Vcracruz durante esc periodo se ba.só en su adaptación 

para el uso de animales. sin variar gran cosa t:l trazo prehispo.inico. El itiner:1rio de Xalapa era 

conocido como el camino de las ventas y pasaba de Pcrote a la Venta de . ..\.guitar. a la de El 

Lencero. a la Vt:nta del Río y de ahí a la de Rinconada. 

En 171 S, el Consulado de :Vlercadercs de :Vt.!x1co solicitó a las cortes en España que las ferias 

se hicieran en Xalapa en vez de '\leracruz: buscando así evitar enfermedades con10 la fiebre 

amarilla y la malaria que gozaban de alta incidencia en el puerto. Fue a.sí que la Feria de 

Xalapa llegó a ser la más importante a nivel nacional después de la de Acapulco. 

En 1778 cambió el sistema de comercio. suprimiéndose las ferias. decayendo la actividad 

económica de Xalapa. Sin embargo. gracias a ellas. la población había aumcntado y la Villa 

crecido notablernente conurbándost! los barrios de San Jos¿ y El C~lvario. 

El 18 de diciembre de 1791. el rey de Castilla. Carlos IV. expidió la c¿dula que otorgó a 

Xalapa el título de Villa y le asignó su escudo de armas. En 1 794. fue integrado el primer 
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Ayuntamiento. De fundamenial importancia fue el traslado. en 1805. de los poderes polílicos 

del puerto de Veracruz hacia Xalapa. El 9 de mayo de 18::?-i. 'iendo presidente dt: la 

República GuaduJupc Victoria. se inscaJó la prinu::ra Jegislalura en territorio vcracru.zano; el 20 

de mayo de ese mismo año XaJapa fue dccl~irada capual del E:-.tado. título que .... ustcnta desde 

entonces saJvo por breves pcrioUos en yuc por motivos dt: gucrra la capital se trasladó '.l 

Veracruz. Orizaba y Córdoba. Este nombramiento ha sido de vital importancia para el 

desarroJlo de esta ciudad. puesto que dc su jerarquía a nivel e~tatal se derivan muchos de !es 

priviJegios de que goza. 

Durante la Independencia se desintegra el sistema niercantiiista colonial y disminuyen 

actividades cornercialc:s. lo que se tradujo en un decren1ento dc::rnogrdfico y urbano. 

Con el decreto número 87 del l: de diciembre de l 830 se le adjudicó la categoría de ciud:od. 

En 1848. se convierte en un pun!O geográfico y milirarmeme valioso entre el altiplano y : : 

costa: se establece entonces el primer cuartel en el barrio de San Jost!. Con el decreto núme;c 

4 del 30 de marzo de 189:. se ordenó que: Ja ciudad de Xalapa llevara en Jo sucesivo el 

nombre de Xalapa-Enríquez. para honrar la memoria del General Juan de Ja Luz Enríquez. 

patriom. liberal y gobernador distinguido del Esrado de Veracruz. 

En el Porririaro fue ampliada Ja infraestructura y se estableció en la zona una imporrante base 

industrial te.xril. Para el año de J 907 Xalapa había sido integrada al Ferrocarril fnreroce::ínico 

México-Vt!racruz construyéndose Ia primera t!stación en el lugar que hoy ocupa el Deportiv·.:.. 

Ferrocarrilero. La presencia del ferrocarril motivó eJ crecimiento hacia el sureste del cc:ntro de 

Ja ciudad. 

Por otra parre. las fábricas textiles de San Bruno y El Dique indujeron la creación de colonias 

aledañas. En 15 años Ja superficie urbana se había duplicado a 250 hectáreas. La población 

ascendió a 36.812 habilantes en 1930; para 1940. ésta fue de 39.530 habitanres (Blásquez. 

1992). Durante este tiempo Xalapa se consolidó rambién como imponanrc punto de servicios 

de educación superior convirtiéndose Ja Universidad Veracruzana en una de las de mayor 

prestigio nacional. 
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Actualmente Xalapa es un sitio atractivo donde se intensitica un acclcrallo crecimiento 

demográfico principahncntc innügr:uorio y un proceso de urbanización alti.uncntc expansivo 

en supcrfich: .. ..\sí. miit!ntras 4uc en un lapso dc 700 años la ta:-,a de crecimiento poblacional 

había sido de uno por ciento cn este siglo a~ccn<lió y perduró ha~ti.l la fc.:c.:ha a una ta~a 

promt:dio de 5~o t Ayuntarnicnto Lle Xalapa. Vc.:r.. 19<)-t. ). E~tc compona1n1cnto ha provocado 

una situación desfavorable en cuanto a su estructura urbana y económica porque la expansión 

acelerada de J¡1 mancha urbana y la creación dt! colonias 1rn:gularcs ha provocado un 

desequilibrio en cuanto a la dotación de servicios e infracstrucrura así como una baja oferta de 

trab¡1jo. al no contar con fuentes alternativas de empico co1no. por cjcmpln. la industria. 

l.:?. 1\ledio Físico 

De los elementos que conforman <!I medio físico se seleccionaron algunos que de alguna 

manera inciden en el comportan1iento de aspectos como la vialidad. el tri.lnsporte urbano y la 

movilidad de las p<!rsonas. de tal manera que en prirncr lugar se descnbcn la localización. 

superficies y lín1ites. así como los enlaces y vías de comunicación con que cuenta la ciudad. 

para definir en térn1inos <!Spaciales su ubicación. tamaño y jerarquía. ~tás tarde se describen 

aspectos como el clima y la topografía que influyen en los nivt!les de operación del 

transporte motorizado y en los patrones de movilidad. Posteriormente. se analiza el uso 

potencial que es un elemento dd medio físico que determina muchas de las posibilidades en 

ténninos de inversión pública. crecimiento de la mancha urbana y fomento a In economía. 

1.2. l. Localización y límites. 

La ciudad de Xalapa se encuentra localizada a los 19°32'06 .. de latitud norte y 96º49'30 .. de 

latitud oeste (Carta Urbana de Xalapa. JNEG!). El municipio que la contiene colinda al norte 

con Jilotepec y Banderilla. que se encuentran conurbados físicamente con participación de 

las colonias Veracruz. Los Prados. José Vasconcelos y Culturas :Vlexicanas; al noreste con el 

municipio de Naolinco. específicamente con el área ejidal denon1inada Seis de Enero: al este y 
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CAriTULO 1 pN,\t ISJS DE 1 A ZONA EN ESTUDIO 

sureste con Emiliano Zapata. colindancia <.Jada por asignación municipal de propiedades 

particulares ubicadas en la zon;.1 adyacente a la congregación Julio Castro; al sur con 

Coatepec mediante la delimilactón del ejido Pacho Viejo y propiedades particulares: y al 

oeste con San .-\.ndrés Tlalnehuayocan rncdiancc los CJidos San A.nc..lré~ y San .-\.ntonio. a~í 

como propiedades paniculares cal como puede obscrvars\.! en el mapa l. 1. El territorio 

municipal se ubka en la porción ccntral del E~tado: gcogr:..ífic:.1n1cntc entre lo!-> l 9'J 28' y los 

19º 35· latitud norcc y los 96" 49· y 96'~ ss· longitud oc~tt: 1_ • ..\.yuntamicnto de Xalapa. ''"!:- .. 

1994). 

1.2.:!. Enlaces y vías de comunicación 

En cuanto al sistema de enlaces la ciudad presenta una localización nodal con respecto ~ su 

área de influencia regional comunicándose a través de la carretera número 140 con la ciud:..!~ 

de México y el centro del país para entroncar en Cardcl con t:i di.:nominada Circuito Costcr·= 

del Golfo -número 180- que enlaza a la zona conurbada con las porciones Nort.: y Sur de la 

entidad como el puerto de Veracruz. todo el litoral del Golfo de :Vléxico y con la región 

sureste del territorio nacional. 

Completa el sistema vial la carretera ntimero 57 de jerarquía regional que conduce :i 

Huatusco y constituye un.:.i vía alterna t!n la comunicación con la zona centro del Estado que 

parte del sur de la ciudad y que de ni.anera inmediata conecta con t!l municipio de Coatcpcc y 

otros centros de población aledaños. 

Con relación a las vías de comunicación con la.s congregaciones del n1unicipio la más 

favorecida es Julio Castro. debido a que se localiza adyacente al importante ejt: Xalapa

Veracruz. permitiéndole vincularse rápidamente con la ciudad de Xalapa. Así tan1bi¿n existe 

otra vía alterna que comunica esta localidad de manera indirecta por medio de la carretera 

Xalapa-Coatept:c y que llega a Las Trancas. 
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El Castillo es un~1 de las localidades municipales que mantiene co1nunicaciún vial sin 

problemas durante todas las épocas del año. Espccitican1entc son dos los enlaces que la 

conectan: el prin1cro y n1ás lrnportantc es la carretera Xalapa-EJ Castillo-.~\lto Lucero. la cual 

se encuentra pav1n1cntada cn ~u totalidad. prcst!ntan<.Jo but!n c~tac..Jo Lfc con~crvación <cxcl!pto 

el tramo entre la "·ia Lic ferrocarril y l~t porción quc <la accc:~o .:..i la ciucJad Lle Xalapa >. tiene 

una distancia de 5 kil6mctros y un tien1po <.le recorrido c:-.nn1ado t.!O JO rntnLHO~: t.!I segundo. 

corresponde a un canlino vecinal <le tcrraccría cn condic1onc .... rcgLJlarc~ l.JLH.: .... e dc~cnvuclvc 

en un punto posterior al lirnitc municipal e panc de la localidad El Lencero. en el municipio de 

Emiliano Zapata) y qut! por su jerarquía y po-..ición cn cl sistt!rna de cnlacc:s no reviste gran 

importancia. 

Tronconal. por su parte. cut:nta sola1nentc con una s.ola via de comunicación dándose 

mediante la desviación quc proviene de El C.:1stillo y que a su vt!z conecta con la carretera 

que desprende de la ciudad de Xalapa. Dicho can11no es Je terraceria. se encuentra en 

condiciones regulares y tiene características de uso ten1poral en virtud dt! que durance Ja 

época de lluvias se interrumpc el acceso a la congrcg:ición. El trayecto entre t!sta y la ciudad 

de Xalapa es de 7.8 kilómetros y se recorre aproximadamente en 30 minutos. 

Chiltoyac representa la localidad con mayores problcn1as de comunicación debido a su 

ubicación geográfica ya que su posición dentro del sistema de enlaces es de tipo terminal y 

sus vías se caracterizan por los m.:110~ caminos que ofn:ct:. restündolc fluidez aJ recorrido y 

condicionando en gran medida su accesibilidad. 

Concretamente. esta congregación se vincula al sistema por medio de dos rutas: la primera 

corresponde a la carretera Xalapa-Bandcrilla-Jilotepec-La Concepción-Chiltoyac. de la cual 

el tramo Xalapa-JiJotepec se t:ncuentra asfaltado y en calidad aceptable de rnantcni.rniento. en 

tanto que el resto es de terraccria y partes de empedrado con una conservación regular. El 

problema de este enlace radica en t:I rodeo tan t:xtenso que se tiene que hacer pura alcanzar el 

destino (aproximadamente 20 kilómetros en dos horas). lo que dificulta el oportuno y ágil 

desplazamiento de bienes y personas. La segunda se establt!ce a cravés de la carretera Xalapa

El Castillo-Seis de Enero. cuyo primer tramo. como ya se rnencionó anteriormente. se 
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encuentra en buenas condiciones. En el curso del segundo rarnal. esto cs. en el camino El 

Castillo-Seis de Enero. hay una conexión hacia Tronconal y finalmente Chilloyac. 2st'! 

último tramo en terraccría ofrcct!' un regular estado y funciona t.!n forma temporal dado :-.:.s 

problemas que se presentan durante la época de lluvias. lo que en ocasiones repercute en l::i 

inaccesibilidad a las localidadt:s que comunica. En esta carn:lcra el intervalo es de 40 minutos 

en una trayectoria de 1 1 kilómetros. aproxin1adamcntc. 

Por último. la congregación Sc:is de Enero St.! comunica por medio dt.: la carretera Xal::1.-~Y-'-

Alto Lucero. actualmente asfaltada y en buenas condiciones. Dada su posición en t!I sister:-.:1.. 

de enlaces de tipo lineal se le califica como adecuada en dicho rubro. La distancia entre :c. 
cabecera municipal y esta localidad es de 12 kilómetros. con un lapso aproximado je :; .S 

minutos. 

En conjunto. la longitud de vías asfaltadas al interior del límicc municipal es de 31. 7 

kilómetros. que representa el 32.30o/o del sistema de enlaces; las tcrracerías suman ...S..3 ::.:ns., 

con participación relativa de 3.68o/o; las brechas totalizan 29.7 ktns .. qut:: corresponde al 

25.45o/o; y las veredas. 36.5 kms. y 31.28% del porcentaje total (Ayuntamiento de Xalapa. 

Ver .. 1994) 

En lo que toca al medio ferroviario éste fonna parte de la vía Ñ1éxico-Veracn.iz. que tiene una 

trayectoria norte-sur y. en el trecho correspondiente al municipio de Xalapa. abarca una 

longitud de 8.5 kilómetros (7.:?9% del sistema de enlaces). Esta vía férrea ~n su trazo :::1 

interior de la ciudad escinde de la mancha urbana a las colonias populares de más reciente 

creación ubicadas al oriente de la misma. 

1.2.3. Clima 

El ámbito municipal de Xalapa manifiesta preponderantemente el tipo climático (A)C(ñn). 

semicálido húmedo con lluvias distribuidas durante todo el año (Enciclopedia de México. 

1987). 
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Corresponde a un clima que manifiesta una ternperatura promedio de 18 grados centígrados~ 

con una oscilación aproximada de 10 grados ya que las cifras mínimas alcanzadas resultan del 

orden de los 10 y 11 grados -t:fCcruaúas durante el lapso invernal- hasta las rn{"Lximas de 2:! 

grados centígrados. manifestalias duranrc el ciclo cscival (García. 1970). 

La precipitación pluvial estimada alcanza un volumen promedio anual de: 1 .:200 a '1.500 mm.. 

de lluvia (Soto y Gómez. 1990). En lo general. se estima un promedio <.k 150 días con lluvias 

en el territorio durante el transcurso del afio 4ut! rcprcscntan casi la mitad dt.:l año (4 l .09% 

del total) lo cual puede tener repercusiones directas en los medios de transporte utilizados 

para desplazarse. así como la demanda dt! los misn1os. La lluvia en los pavimentos a su vez. 

también afecta a los n1odos de operación del transporte. sobre codo si esto se conjuga con la 

topografía del terreno y el tipo de unidad que en su mayoría son camiones. 

Los vientos dominantes provienen del norte y del este. no obscante durante la estacié··. 

invernal los "nortes del Golfo". modifican considerablemente la estabilidad de los viento:; 

dominantes. Aproximadamente se presentan de 10 a 50 días con heladas y unos 100 días 

nublados durante el año (Soto y Gómez. 1990). 

1.2.4. Topografía 

El territorio sobre d cual se ubica el municipio de Xalapa corresponde al Eje Neovolcánico 

que se caracteriza como una enorme masa de rocas ígneas de diversos tipos acumuladas er7. 

numerosos y sucesivos episodios. Se trata de una zona con topoformas representativas. que 

varían desde lomeríos de suave pendiente hasta amplias planicit:s (Ayuntamiento de Xalapa. 

Ver .• 1994). 

Se observan cotas superiores a los 1.450 metros sobre el nivel del mar como altitud promedio 

sobre la zonas de serranía. en contraposición a niveles de 1.000 metros pertenecientes a. las 

áreas bajas: por lo tanto. la cota promedio del municipio es de 1.250 metros sobre el nivel del 

mar. En relación con la mancha urbana la cota máxima se encuentra al noroeste del 
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municipio. mientras que la mínima se encuentra al noreste: en tanto que hucia el sur se 

localizan las colas promedio: 1.250 y 1.300 metros sobre el nivel del mar (Ayuntamiento de 

Xalapa. Ver .. 1994). 

La ciudad de Xalapa posee una topografía accidentada con suelos frágiles y colapsables -

poco recomendables para la construcción de viviendas y edificaciones de mucho peso- y una 

expansión de la mancha urbana no solamente hacia zonas erosionadas no aptas para uso 

agrícola sino también hacia aquellas potencialmente consideradas de alta productividad. 

1.2.5. Uso potencial 

La región cercana a Xalapa ha sido caracterizada como una zona que abarca las tierras m(:; 

aptas para el desarrollo agropecuario gracias a que cuenta con una suave topografía mezclad"

con pequeños lomeríos y una buena irrigación. característica que la diferencia como un 

paisaje húmedo. Los factores climáticos. geológicos y cdáticos favorecen el desarrollo 

potencial: agrícola. pecuario y forestal de aprovcchamienco racional. 

En este municipio el desarrollo de cultivos es alto. aunque los procedirnientos de labranza son 

antiguos y régimen de temporal. La productividad es pobre en general. aunque se tienen 

resultados favorables por las características climáticas de la región. 

Existe la factibilidad de uso pecuario con aprovechamiento de la vegetación natural -no 

pastizales inducidos-. con lo cual podría obtenerse un desarrollo de especies de forraje alto y 

una buena movilidad de ganado en el área de pastoreo. 

La ex.tracción de los productos forestales ha sido desmedida y actualmente sólo se cuenca con 

pequeñas porciones de terrenos forestales en el municipio. tnismos que requieren de atención 

para su conservación. 
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En cuanto a las superficies lacustres localizadas en t:l municipio es poco lo que se tiene ya 

que existen únicamente en las comunidades de El Castillo y Seis dc Encro. donde pudiera 

existir la posibilidad de cultivar Ja pesca de especies tilapia y c:.u1'ª· 

Originallnente el asc:ntamicnto de Xalapa se constituyó en torno a cuatro manantiales en una 

zona de suelos areniscos que no in1pcdía mayormente su crecimiento. 1-Ioy Ja con1posición 

arenisca de la ciudad impide la expansión vertical en la zona ccntro por sus elevados costos 

de urbanización. 

Esta característica del suelo motiva la reflcxjón sobre el comportamiento y análisis más 

detallado de la l!Struccura territorial de los ~sentamientos en las distintas partes donde crece 

la ciudad. Hasta ahora no se han tomado en cuenta suficientemente las aptitud(!s y las 

potencialidades del suelo susc<!ptible de urbanizarse. considerando el clima. Ja topografía de 

una zona altamente accidentada y las unidades geológicas. 

Aunque los sucios que tiene el municipio no son los más aptos para un desarrollo industrial 

runplio debería plantearse un mayor esfuerzo por formular estudios que pennüan detectar 

aquellos que tengan una vocación mínima. sobre todo para favorecer la localización 

industrial. siguiendo patrones condicionales en términos de disponibilidad de agua. 

vulnerabilidad física. economías. servicios y protección t::cológica. 

1.3. Estructura Socioeconóntica 

Para conocer el comportamiento de una ciudad. sobre todo en Jo referente a Jos patrones de 

movilidad de Ja población. es indispensable valorar las características de sus habitantes. así 

como las condiciones socioeconórn.icas en las que viven. Al respecto. se elaboró un análisis 

sociodemográfico y de estructura económica para el municipio de Xalapa debido a que no se 

contaba con datos censales a nivel de la ciudad. No obstante~ recurrimos a otras fuentes de 

información para complementar el análisis y plantear un panorama más amplio sobre estos 
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tópicos. Fue de esta manera que el proceso de concentración demográfica en el municipio se 

analizó a partir de 1 año de 1 950 a 1990. 

1.3. I. Población 

El municipio de Xalapa es el segundo territorio municipal concentrador de población a nivel 

estatal al participar con 4.6% del total de habitantes de Ja entidad. según datos censales de 

1990. Su población es superada únicamente por el municipio de Veracruz. que concentra el 

5.3% de ese totaF. 

La distribución de la población muestra una polarización urbana-rural caracterizada por la 

elevada concentración demográfica en la cabecera en contraposición a un entorno con 

localidades menores que manifiestan un total de población que Jos ubican como 

asentamientos ruralesJ. En éste sentido. el municipio cuenta con 33 localidades de las cuales 

20 cuentan con menos de 99 habitantes. 8 de 100 a 499. y 4 de menos de 4999 habitantes. 

mientras que Ja cabecera tiene 279 45 1 hab. ( 1990). lo que representa el 96.88% del total del 

municipio y una participación de 3. l :!t;c del resto de las localidades. 

CUADRO 1 

POBLACIÓN CENSAL EN EL MUNICIPIO DE XALAPA, VER. 

Año 1950 1960 1970 1980º 1990 

Población 59.275 78.120 130.380 204.352 288.454 

Fuente: Estadisncas H1stonca.s de México INEGI. 1994 

'" Cato esumado. proporc1c:nadO por e! Dr. Camposonega. 

~ SegUn datos dc:I XI Censo General de Población y Vivienda 1990. el municipio de: Vcracruz concen[r::iba l.;i mayor 
poblaCJón con 328.607 habitantes. segu1do úe Xalapa con 2.88,...¡.54 habitantes y el tercer lugar- a nivel cs1a1al era ocupado 

~o~;=~:~~~~cn~~ ~~nr~::i·~/~u~~~!t~~~:na poblacidn menor a ::.SOO habilantes (Unif..:el. 1976}. 

17 



CAPITULO 1 i\NÁ! !SIS DF. LA ZONA EN ESTUDIO 

En el inicio del periodo de estudio ( 1950). el municipio contaba con una población de 

59.'.275 hab. mientras que para 1940 tenía 47.171 hab. y un incremento dcc.:cnal de tan sólo 

l'.!.104 hab. (ver cuadro 1 ). Esto representa un aumento bajo que se acentuaría en las 

décadas posteriores ya que a partir de l 960 puede obscrvars.: un repunte del crecimiento de 

la población (gráfica l ). 

:ioo.ooo T 

\ 250.0001 

<OOOOl 1 
11=-· 

100.0CO l 
1 

C.RÁF1CA 1 
POBLACIÓN CENSAL OEL MUNlC\P10 oe XALAPA. VER .. 1950-1990 

O"-~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 

IQSQ 1900 1070 

..;.o ''"'" 

Tomando en consideración las poblaciones corregidas en cuanto a traslados a mitad de :iño y 

tasas de omisión de cada censo. tenemos que la población real para 1950 es de 6'.!.356 

habitantes (dato corregido). lo que representa una diferencia con el dato censado de 3.081 

habitantes. Esto nos da una idea de la disparidad entre datos (ver cuadro'.?). 
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CUADRO 2 

POBLACIÓN CORREGIDA 

11'08LACl0N 

02.3515 

1!12.23$ 

137,052 

210.1!190 

300 02t 

ANÁI 1515 DE LA ZONA EN ESTUDIO 

Para 1960 la población aumenta a 82.235 habitantes (dato corregido) con una tasa de 

crecimiento de 2.So/o la cual es parecida a la registrada a nivel estatal de 2.9%. 

En 1970. se registra una población de 137.052 habitantes (dato corregido) con una tasa de 

crecimiento de 1960-1970 de 5.46%. casi el doble del período anterior. Es decir que durante 

el período de 1960 a 1970 surge el mayor repunte municipal. En esta etapa Ja tasa municipal 

fue superior a la estatnl de 3.5..i.o/c. Esta circunstancia se derivó del modelo económico que 

entonces prevalecía y que otorgaba grandes estímulos a las actividades urbano-industriales. 

así como al comienzo en c:l decaimiento de las condiciones económicas del campo mexicano. 

lo cual nacionalmente propició un ritmo ascendente de concentración humana en las 

ciudades. hecho en el que el municipio de Xalapa. Ver .. participó. aunque con menor 

incidencia que otros núcleos urbanos en el país. Esto es visto desde el punto de vista 

regional puesto que Xalapa no tan sólo se ha perfilado desde Jos sesentas como núcleo 

atractor intramunicipaJ sino que funge como centro principal de los municipios que lo 

circundan como Coatepec. Xico. Teocelo. Banderilla. San Andrés Tlalnehuayocan. Erniliano 

Zapata y aún hasta Perote entre otros. 

Con respecto al nivel nacional Luis Unikel comenta que la migración a las ciudades registró 

su mayor ritmo y volumen durante el período de urbanización rápida ( 1940-1970). El 

desplazamiento neto de población rural a las ciudades de 1940 a 1950 fue de 1.65 millones 

de personas. Durante el decenio siguiente fue de l. 76 millones y de 2.75 de 1960 a 1970 
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(UnikeJ. 1976). Lo cual nos da una clara visión de J~1 contribución 4uc cn tc.!rn1inos nccos 

tuvo Ja migración rural-urbana en este pt:ríodo y sobre todo de 1960· J 970 en todo el país. 

AJ año de 1980. tenc:mos una población rnunicipaJ de 2 J 0.890 <dato corregido J con una tasa 

dt! crecimienco que ya es un poco n1enor a la registrada en cl decenio anterior pero aún se: 

mantiene aira. Esca casa fue de 4.42t;'C y cornparada con la registrada a nivcJ estatal de :!.~S""o 

nos retleja el crecirn.icnco acelerado que se dio a nivel n1unicipal casi al Uoblc del estatal. 

Esto se puede considerar como reflejo de Ja tendencia vigente c..iurante los setentas. aunado a 

la caída del precio del café (durante Ja década de Jos ochentas). qw.: es el principal cultivo del 

las. regiones agrícolas de Xalapa y Jos n1unicipios alcd;.ir1os. qut: originó se siguiera dando de 

manera importante el fenómeno de la inmigra<.:ión. 

CUADRO 3 

TASAS DE CRECIMIENTO 

Ano Tasa media 

1950 2.80 

1960 4_13 

1970 4.94 

1980 .. 01 

1990 3.59 

Fuente: calculas oroo•os con base en datos censales 

Por último en el año de 1990 el municipio registra una población de 300.0217 (dato 

corregido). y una tasa de crecimiento para cJ período J 980- J 990 de 3.59% ya t!n franco 

descenso pero mayor a Ja estatal de 2.27% (ver cuadro 3). Este descenso en las tasas de 

crecim.iento de 1970 a 1990 proviene fundamental.mente de políticas de control y regulación 

poblacional definidas y aplicadas en el marco nacional y que motivaron una reducción en la 

tasa natural registrada en el país y en todo el Estado. sobre todo a principios de Jos años 

ochenta. 



CAPITULO! ANrlLISJS DE LA ZONA EN ESTUQJO 

GRÁFICA 2 
TASAS DE CRECIMIENTO DEL MUNICIPIO DE XALAPA, VER., 195(1-1990 
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1.3.2. Estructura por grupos de edad 

La estructura de la población por grupos de t!dad y sexo constituye un indicador que 

repercute sobre muchas variables sociocconórrúca.s en un determinado territorio de acuerdo 

a la configuración piramidal que dicha estructura manifieste. En función de su organización 

puede estimarse una serie de elementos que permiten delinear los programas de 

urbanización. sociales y de: empico. fundamentallnente. lo cual repercute en Jos patrones de 

movilidad de la población. 

En un municipio preponderan[en1ente urbano como Xaiapa la distribución de su estructura 

poblacional confirma una situación en la que las polític:.1s de planeación familiar 

implementadas han dado resultados tangibles de 1980 en adelante. confirmándose que la 

población de las ciudades admite más fácilmente los cambios de actitud y comportanliento 

para Jograr aminorar las tasas de fecundidad. natalidad y en donde el mayor acceso 3 la 

información es fundamt.:ntal. 

:::1 
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Para esta etapa de análisis se utilizaron datos de cstnJctura de fa población correspondientes 

a los años de 1970 y l 990. 

GRÁFICA 3 
PIRAMIOE DE EDADES EN EL MUNICIPJO DE XALAPA. VER. 

1970 --... -

En los datos registrados para 1970 observarnos un cnsanchan1icnto de Ja pirán1ide de edades 

bastan re notable a partir de los rangos de J 5-19 años hasta 0---1 años (ver gr3fica J ). Jo que 

nos muestra una población tUndar11cntuln1cntc joven con un porcentaje de participación del 

51 .33%. un poco n1ás de la rnitad de toda la población registrada en Csc año. Es así como el 

tipo de pirán1idc de edades registrada en J 970 es de carúctcr expansivo. 

GRAFICA 4 
PIRÁMIDE DE EDADES EN EL MUNICIPIO DE XALAPA. VER 
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En cambio. en los datos recabados para 1990 notan1os una tendencia de adelgazamiento en 

la base de la pirámide de edades como consecuencia de la reducción de personas en edades 

de 0-14 años (ver grüfica 4). Comparando los rango~ <le 1990 la población que va de 0-15 

años suma ...i-i..07o/o del total. con una reducción del 7 .2690 de lo que rcprcsc:ntó en el año de 

1970. Este decremento es una clara consecuencia de las políticas implant:.1das de control de 

natalidad. no obstante que sigue siendo una población prcdo111inante1nentc joven. lo que 

representa un pirámide de edades con tcnd<=ncia a la constricción. 

1.3.2.1. Índice de n1asculinidad 

El índice de masculinidad nos otorga un panorama de la relación entre sexos. es deci.:-. 

cuántos hombres existen por cada 100 mujeres. lo cual es importante si tornamos en 

consideración que algunos trabajos plantean que existe una diferenciación del número y las 

características de los viajes diarios de acuerdo al género (S:.ilaz:.ir. 1996). 

GAAFICA 5 
INDICE DE MASCULINIDAD EN El. MUNICIPIO DE XALAPA. 1990 
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Es así como podemos darnos cuenta de que c:I núrnero de hombres por n1ujcr ~e compona 

de manera descendente. conforme se va desplegando la población hacia los grupos de mayor 

edad (ver la gráfica 5). Esto nos hace pensar que ;,1 pesar de que nacen más hornbres que 

mujeres se puede supont!r que las mujeres post:t=n rnayor resistencia biológica al tendt:r a 

conformar mayores posibilidades de sobrevivcnc1a. ;,1unquc no c:n proporciones importantes. 

Así podemos apreciar quc las mujc:rcs resisten 1nás el pa!->o de lo'.-. afio~ ya que en las cdades 

senectas existen c.:n t!I grupo de 85 y n1ás afi.os. s...i..85 hombres por cada cien mujeres (ver 

cuadro 4) y parad total un índice de 87 hombres por cada 100 mujeres. 

CUADR04 

INDICE DE MASCULINIDAD 

Grupo quinquenal oe Homores Muieras 
1no1ce oe 

adaa mascu11n1oao 

0-4 ar\os 14.860 14.675 101 26 

5-9 aflos 15,842 15.148 104.59 

10-14 arios 15.724 15,819 99 40 

15-19 ar'\os 16.411 13.634 88.07 

20-24 ar.os 14.498 17,7.:.4 81.71 

25-29 arios 11.986 14.4-W. 82.99 

30-34 anos 10.277 12,312 83.47 

35-39 ar\os 8.789 10,413 84.40 

40-44 arios 6.511 7.791 83.57 

45-49 al"los 5.017 6,074 32.59 

50-54 ar.os 3.937 5.068 77.68 

55-59 afies 3.033 -l,215 71.96 

60-64 afies 2.509 3.710 67.63 

65-69 ar.os 1.887 2.752 68.57 

70-74 ar.os 1.291 1.821 70.88 

75-79 ar.os 908 1,403 64 76 

80-84 afies 536 948 56.53 
85 y más ai"los 519 946 54.85 

TOTAL 134.536 153.918 87.41 

Fuente: Cálculos propios casados en datos del XI Censo General de Población y Vivienda 1990. INEGI. 



J . .3.2.2. Relación ele· nilio.\· por n1ujrr 

Esta relación nos muestra t!I núrncro de nil1o-. que l."Xi~t<~n de 0--1 ;uini.,. por cad:1 1 (JO rr11d~rr:·: 

de 15 a -i,9 u.ños. que ricnc influencia .... obre lo.., p1irro11e•. de vra¡e de l:1i.,. r11:ul11~·. de f;irr11Ji:r. :r1 

que en esta edad los niño.,. no 'ºn ran u1dcpendH:nre...; tPdi!v1'a cr11nr1 pi1r:1 ·.·1:q;ir -.ofr,,.. f'rlr 

otra parte. esto m.aniiie.-.ta un cornpnrrarntcrHt• arrrn:un.ido rk· l.1 kc11nd1d:1d q!le '-'" (h •.·r1rre 

la poblac1ón. puc~ro que aunque no nccc<>.Jr1¡1rnenrc rr,rl;1'- ·.·~ra-. TTl!IJ!_'r-_·-.. TH.·nert r.·-..r~-· 111írr~--·r·• 

de hijos. c:!S 1..::t. c:!dad en que pueden procrc:.irfo-. .·\-.í. ·,e c;i/c1,J(1 qu~· •.'V-.:J'>t("r¡ ~ ~ }'1 n1f1r,...; rr•r 

cada 100 mujeres. Es entonce-. que pr.><lcrr.<>-. cu.1nr1:ic:1r q11c en ~~1 rn'1nw1p1r1 el-~ X:dap."l. 

'-'-.. er .. e:"t.isren menos .je l njño c!e O--!. ;.,;10..; p•Jr rnu1~r 'f·:-.r,.> -.e ·¿;:_ :-~_~flr:.;.1d•1 ·~n Ja ¡11r.frn1d~ ~'-

edades { VC:;" ~:-átJC.;J. ..:. i pUC:SlO que }a ha:-.e :_fr:_ :d m1..;.fT'Jd ;?i"".;';~nrd 'In _IC ~/C.lj,)l".':rtír.' Jr, r;u:.d 

quiere decir que !os í::Cices de: :·~cun.~1~·lac! :-i.:in :-,:J¡:u1n 

E.sre :Od.icadc~ ;e: ....:or.sr.:-"...:.ye .i ;'.)<lr-:r .__:,_: :'.4 _;:r:ihiac:, .. in ~i·Haj t!nrr:.: el :iúmero de hogare.s y _:·~ 

impcrranrc: .i '.a ~or:i ~e ..!isi::flar .:;--;c:_;i::,r.1.-.;. .1<! ,"Jn~cn-de-;t!n0 ya q11e pueden realizar~e 

adt!cuac:onc:s ..l io"i :-·or.n.:iro"' ..!L! :a :nz..;,ma ~ar.1 .thorr.Jr ::-1t~mpo ~ ... · :-ccur<;n.::; 

En l:!Í ...:::::nso -:>e ~.scc:c:r!c.a c!ar.J.menrl.! ~ue :n :ff)'.:;?'~Jr ;-:ne.:·!e :-<)r.i1ar"-e .l :J;irt:r .je una -;ob 

pc::rsona_ :o ...;:.i.:il .,o..., ~.~;::re:->a ~uc.: ;:.! .,tíme.-,J J~ :1n·;~Jr1!'"" :ií> :-epre'i.enr:~ ,.,,.:c~.._ariament~..: ·::.! 

ntimero ·-le r·arr....ú.i:J..S ,,;¡ ::-ar1:no-; :e :.J .11~orr.:.·-.1-. !e a:~ 1n.1 :·::rr11/ia ~uc'.~::r ... e ,;nmpn~e .1~ 

person.as por hog.:!.r. S:~I(.! :ndic..J.Lll1r _:-, :--~! .. _ir1· ... ·:n1t.!r-Hr.: 'J:1!n ··1m;:.n~1-,~ .:n .;¡ienrd -~ue !!1 

déc:id.as pas..:i.da.s J.'.l.:i ~~rnriias .;:-::.n :iuy .!·.::rt.:~...;;h :1"'l.; :nnd1!...; ...!r~ ' .. !(!.: :-ur:t/~...; ~;ue 

antiguazr..ente pre•:aJec:.:in ·.:n \.fC:::.;::;¡_;,) ,e . .::.:.;-ac:-c-nJ:;th;tn ·J1)r ·c~ilt::"í ·1n•_;:.;re-., .:nn...;ririHd<'l..; ,"")O~ 

fannl.ia.s tr:::td.ic:i:onales en la..-.; ~u.ale:; ·:1v1an :o-.; ~;1rlr:?·.:. · \, .... ,_ ,h1a~/1-!' :~:ern...; . .;r._: :: de . .d!!uri:~ 
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manera los miembros de la farnilia también representaban una fuc:rza úc trabajo al interior de 

la misma. Esta tendencia se ve reducida en Ja actualidad. sobre todo si tornamos en cuenta 

que en eJ municipio casi 97% de lu población totaJ vive en la cabecera. udoptando modos de 

vida más urbanos. 

1.3.2.,.J.. Habitantes por vivu.,nda 

Los habitantes por vivienda se expresan mediante la población tot<J.I entre el número de 

viviendas. Este es un índice que nos otorga un panorama de cómo vive la población. En el 

municipio de XaJapu. Ver .. calculan1os que viven aproximadamente 4 . .+ 1 personas por 

vivienda (cercano al dato obtenido en la encuesta piloto. que fue de .+. 1 S personas por 

vivienda encuestada). Lo cual es coherente con el tamarlo de hogar y nos hace pensar que 

Jos índices de hacinarnit!'nto son bajos. si comamos una vivienda como unidad. :"Jo obstante si 

lo vernos desde otro punto de vista y tomamos en consider.:ición que un ... ·ivienda puede 

formarse únicamente por un cuarto redondo. entonces estaríamos hablando de un índice 

medio. Por o era parce. cabt! mencionar que en una t:ncuesta que realizan1os.:.. acerca de Ja 

calidad de vida de Ja población dt: Xalapa. ob~crvamos que la otl:rta de vivienda en la ciudad 

era muy buena en cuanto a número pero no asi en cuanto al poder adquisitivo de la 

población. puesto que las rentas son muy caras. Si tornamos en consideración que Xalapa es 

una ciudad básicamente de st!rvicios. podremos apreciar que la vivienda constituye una 

fuente ilnportante de ingreso. lo cual se ve sustentado en parte a que una bucna porción de 

la población se conforma de personas jóvenes provenientes de todo t!I Estado y algunas 

otras entidades del sureste de ~1éxico que llegan a estudiar a la Universidad Veracruzana. La 

Escuela Norma! Veracruzana. Universidad Pedagógica Nacional. etc .. y cumplen estancias 

de por lo menos 4 años. 

4 La encuesta mencionada fue levantada en el .uio de J 99..&.. como parte de un traba.JO !..le car~\ctcr académico sobre la 
calidad de vida urbana en el curso de ~fctodnlo~i.1 de- la Jnvcsugnc1ün. imparudn por el Dr. Álvarn Sünchcz G .• en l.i 
M:scscria de Urbanismo. Facult.ad e.Je r\.rqu1tcctur.a. UNAM. 
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1.3.3. Análisis de crecimiento 

Con el análisis del crecimiento poblacionaJ podemos obtener un panorama :!e 

comportamiento en cuanto a natalidad. crecimiento natural (que es el déficit o exccdcntc Je 

nacilniencos. que queda después dc: dividir la natalidad entre la mortalidad). ·:! 

comportarn..ienro del crecimiento soc:ial y la migración. así como el obtener un panoran1a de 

las expectativas de demanda de movilidad. 

El crecimiento natural de una población pue:de verse afectado de rnanc.:ra importante por 

diversos factores como las mejoras científicas y tecnológicas en lo"i can1pos de la n1cdicir:;!. 

la salubridad y los niveles econórnicos. Unikt.:l cita acerca de la evolución de la población 

urbana en :Vléxico que su elevado crecimiento ha sido dcbid.o tanto al nivel de crccimicnr,J 

natural como a la intensa migración rural hacia las ciudades. E~tc ft.:nómcno se act!ntuó dt.: 

1960 a 1970 pues las tasas de crecinliento natural fut!r'Jn superiores a la~ n:gistrada.:-;. durante 

1950-1960. El resultado fue que: 5.68 millones de personas se sumciron a la población urbana 

por crecimiento natural y 2.75 millones por nligrac1ón. lo que n:pn:scnta cl 67.-+ y el 3:2.6 

porciento. respectivamente del incremento urbano total. En ..:onsccucncia. ~v1é.x.ko :1u. 

experimentado durante estos periodos un crecimicnro de la pohlación urb;.1na en c::l que el 

determinante principal ha sido el crecimiento natural. tanto de la población nativa corno de la 

migrante (l:nikcJ. 1976). Esto nos otorga un panorama a nivel nacional que se ve reflejado 

en el municipio de Xalapa. ayudado por el surgimú.=nto de la cabecera como ct:ntro a.tractor 

de población. las mejoras de prevención y control de la salud que contribuyeron para bajar 

los índices de mortalidad y esperanza de vida dados en todo el país. y los consecuente:; 

incrementos en las tasas de crecimiento naturaJ y social. dados de n1anera importante en la 

década de 1960-1970. 

Para realizar el análisis de crecimiento de la población del municipio se utilizaron datos de 

mortalidad y natalidad en la obtención del crecimiento natural a nivel estatal. debido a que 
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no se logró encontrar Jos dacos a nivel municipal. Es por ello que se tomó la casa de 

crecimicnco nacuraJ a nivcJ cstatuJ para el análisis municipal. 

1.3.3. l. Natalidad 

La natalidad es un indicador de los nacidos por afio ... Se empica Ja palabra natalidad para 

designar la frecuencia de Jos nacirnicntos que ocurren en las pobJaciont:s formadas con10 

conjunto .. 5 • es decir. el número de pt!rsona..."i que nacen en un período dt!tcrrninado para un 

población dada. ,A.sí '"la tasa bruta de natalidad ~s la medida rnás sencilla para estudiar la 

fecundidad"ó. ya que mide la forn1a en cómo ayudan los nilcimientos al cn:cirnicnto de la 

población. pero está afectado por Ja estructura por edad de Ja población debido a que se 

incluyen en la población total a grupos de edad quc no csrán <:n posibilidades de procrear. 

La tasa bruta de natalidad se obtiene de dividir t!l número de nacimientos ocurridos durante 

un período de un año entre la población a mitad de afio. esto por 1000. d<.!bido a que es un 

evento demográfico al igual qul! la mortalidad. cuyas prohabilidades de ocurrir son menores 

que algún otro. Según el ::vtanual de Demogra!ia formal de Ja lJNESCO. Ja casa de natalidad 

oscila entre JO y 50 por mil. 

En el Estado de Veracruz. la natalidad ha tenido un comportamiento descendente. aunque 

no de manera uniforme. debido a que en 1950 Ja casa bruta de n<Halidad fue de 46. 7 por mil. 

para 1960 y 1970 desciende a 37.31 por mil y 34.68 por mil. respectivamente. pero para 

1980 surge un repunte de 36.66 por mil (con una diferencia de l.98 por mil más. con 

respecto a 1970). mientras que para J 990 vuelve a descender a 31 .O'.?. por mil. Este 

componarniento evidencia el crecirrtiento de población que se: tuvo a nivel estatal a partir de 

1960. de lo cual las personas que nacieron a principios de la dt!cada de Jos ses<!ntas en 1980 

5Dcmografia Formal: .'.\:'úmcro y Gente, :O..f.inual para cur'>o L!r.: cspcc1:.Jf1;.o:ac1ün en Eúucac1Un en Pohl.1cu·in. UNESCO. 
Módulo 4 pp. 37. 
6Jbid .• p. J8. 
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ya estaban en edad fértil por lo que la tasa bruta de natalidad tuvo que ascender en base a 

esta hipótesis. 

Por otra parte. puede observarse que comparando estos resultados con los registrados a 

nivel nacional. en 1960 tenemos en el país una tasa bruta de natalidad de 46.057 por mil. 

mientras que la del estado de 37.31 por mil. es de 8.71 por mil menor que la nacional. Para 

el año de 1970, la TBN a nivel nacional era de 44.22' por mil. siendo que la estatal fue de 

34.68 por mil . con una diferencia de 9.54 por mil menos que la nacional. Así tenemos por 

último que para 1980 la nacional fue de 36.249 por mil. mientras que para la estatal era de 

36.66 por mil y una diferencia de 0.42 por mil. esto debido a las repercusiones que a nivel 

regional causó la migración .. A..sí tenemos que en general la tendencia de las tasas brutas de 

natalidad estatales se han mantenido por debajo de las nacionales con un comportamiento 

descendente al igual que éstas. 

1. 3.3.2. Crecinziento social 

El crecimiento social se obtiene de la diferencia entre la tasa de crecitn..iento menos el 

crecimiento natural. Para el caso del municipio de Xalapa se utilizó el dato de crecimiento 

natural a nivel estatal suponiendo que poseen un comportamiento similar y las tasas de 

crecimiento a nivel municipal. Bajo este esquema de cálculo se obtuvo que para 1950-1960. 

el creciiniento social de Xalapa fue de -0.23 o/o, lo cual indica que era un centro de 

expulsión. Para el período 1960-1970. el crecimiento social logra el mayor repunte en la 

historia con un valor de 2..8~ o/o (ver gráfica..+). Esto puede explicarse si tornamos en cuenta 

que la concentración de servicios y las política...;; de industrialización dirigidas hacia los 

centros urbanos favorecierOn un fuerte proceso de inmigración de las zonas rurales hacia la 

ciudad. Con ésto se estima que a partir de 1966 la cabecera municipal creció físicamente en 

~Vcracruz Dcmográ.tico. Breviario 1985. CONAPO y CONAPO del Edo. de Vcral.'.:ru.t. :"otéx1co 1985. p. 35. 
lbtd .• p. 35. 

9tbid., p. 35. 
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84 has. por año (López, 1993), así el municipio de Xalapa, Ver. empieza a mostrar una 

fuerte polarización de lo rural hacia lo urbano. concentrando población inmigrante no tan 

sólo de los poblados que contiene a nivel municipal. sino también de ocros municipios 

colindantes en particular de las poblaciones ubicadas en la Sicrra de "-1isantla. d Altiplano 

Veracruzano. y Pcrote. cacalog:adas como marginales por el Instituto :"J'acional Indigenista. 

Además. es importante agregar qul!' la razón 4ul!' explica t:l intenso crecimiento demográfico 

de la ciudad con respecto a ~u entorno se encuentra en la aguda concentración de 

actividades económicas y políticas que representan la única opción ante el panorama agrario 

de la región. De hecho. la propia inversión púbUca refuerza el proceso de concentración 

económica pues de acuerdo con la Comisión de Hacienda :Vlunicipal de la Legislatura del 

Estado de Vcracruz los municipios más urbanizados de la región ct::::ntral del Estado absorben 

más del 40o/o del presupuesto de ingresos programado para el total estatal. En este sentido 

Xalapa absorbe cl 8.5% (López. 1993). Así. puede observarse qu.: <'n <0l Estado de Veracruz 

ocurre algo semejante a lo que acontece a nivel nacional: la..-.; regiones atrasadas transfieren ~ 

los polos de desarrollo urbano gran parte de su riqueza social. Esto se debe a que las 

relaciones de intercarnbio benefician a la ciudad en detrimento de los productos del campo. 

ya que las ciudades concentran Ja.._.., inversiones públicas en infraestructura y equipamiento 

social. o bien porque la fuerza de trabajo ;.1bandona las áreas rurales para integrarse en el 

mercado de trabajo urbano. 

CUADRO 5 
CRECIMIENTO SOCIAL A NIVEL MUNICIPAL 

AÑO 
Crecimiento T o1sa de crec1m1en10 a Crec1m1en10 soc1aJ a 

natural· nrvol municipal n1vet munic1oa1 

1950-1960 3.03 2.BO -0.23 

1960-1970 2.64 5.46 2.82 

1970-1980 2.81 4.42 1.61 

1980-1990 2.84 3.59 0.76 

Nota: Para calcular el crac1m1ento social a nivel mun1c1pa1. se tomo el crec1m1en10 natural a nivel estatal 

Fuente. CAlculos proc:nos basados en datos censales. 
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Para el período de 1970- 1980. el crecimiento social baja a 1.61 %. mientras que ya para el 

lapso de 1980-1990. baja a O. 76 % (ver cuadro 5). Estas tendencias en descenso pueden 

explicarse debido a que la ciudad no ha crecido en térn1inos cconómtcos. lo que explicaría el 

deterioro de la calidad de vida del conjunto de la población urbana a lo largo de la última 

década (López. 1993 l. Esta situación ha frenado un poco las cxpc:ctauvas de encontrar 

empleo en la ciudad. aspecto acentuado Jl.!b1do a que la cabecera mun1c1pal es bás1c:.unt:nr~ 

de servicios y no c."<.isten fucnrcs consolidadas de crnplco con10 la industria. 

Considerando el contc."<.tO csto:ltal. pucdc obst:rvarsc qut: (!'J crecimic:nto social en este nivel h:i 

tenido una evolución negativa a excepción del período de l 960-1970. en donde marca '·"" 

cambio positivo (ver cuadro 5). 

1.3 . ..+. :Vtigración 

Se obtuvieron datos a nivel censal ( 1990) de la población de 5 años y más por municipio ;1 

lugar de residencia en 1985. Así se obtuvo que l 1.475 personas no vivían en 1985 en el 

municipio. lo que representa 3.98 % del total de población mayor de 5 años. 

De los puntos de procedencia de esta población. tenemos que Ia mayoría viene del Distrito 

Federal con una participación porcentual del 39. 79 o/o c:n segundo lugar se encuentra la gente 

que proviene del estado de Querétaro con una participación del 13.95 0"c: en c::l tercer lugQ.I" 

:Vtichoacán con un 1 1.07%: Puebla con -t.62 % : Tabasco con 4.33 o/o y. en sexto lugar 

Chiapas con 3.20%. Por otra parte. de personas que provenían de otro país tenemos el 

2. l 9o/o. En este apartado es importante mencionar que= el municipio de Xalapa. Ver. t!S el 

más importante centro atractor de población a nivel regional y es de nocarse que los 

inmigrantes que provienen de otros municipios no aparecen cuancificados en la información 

censal. 
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Para obtener la migración neta se utilizó c=l método indirecto que utiJiza cJ crecimiento 

natural estatal. Así se obtuvo que en el período de 1950-1960 la migrnción neta (l'v1N) fue de 

-1,483 hab. (es decir que el municipio e.xpulsó población). para 1960-1970 la MN fue de 

27.867 hab. (el mayor número en todo el análisis). mientras que para 1970-1980 disminuye a 

25.845 hab. y. por último. en el lapso de 1980-1990 fue de 18.009 hab. ya en franco 

descenso (ver cuadro 6). 

CUADRO 8 
MIGRACIÓN NETA 

AÑOS 

- ....... c ......... p•OSUO• ..... ., •• en ...... ~-····· 

CUADRO 7 

TASA BRUTA DE MIGRACIÓN 

AÑOS TBM 
d8.8S:J 

'53 
2 .... 256 

Las Tasas Brutas de :vl"igración (TBl'v1) para el municipio de Xalapa. Ver. han tenido una 

evolución acorde al crecimiento social. En este sentido tenemos que para 1950-1960 la 

TBM era de -0.22 %. mientras que para 1960-1970 sube al 2.64 %. Para el período de 

1970-1 980 baja a 1.53% y en el lapso último de 1980-1990 baja a O. 73% 1 ver cuadro 7). 

La migración a Ja cabecera municipal se acentuó estimulada por la reducción de la inversión 

pública en los municipios no urbanos y la demanda de mano de obra no calificada (López. 

1993). puesto que Xalapa es en la actualidad centro de comercialización y de servicios para 

la producción primaria de su región y parcialmente del procesamiento induscrial de la misma 

(café. productos lácteos. productos alimenticios en general y materiales de conscrucción). 

además de ser centro político administrativo a nivel estatal. La contracción del mercado de 

trabajo en la última década ha propiciado que en Xalapa se establezcan las condiciones para 

que el subcmpleo se convierta en una forma '"natural" de absorción de la fuerza de trabajo 

disponible. lo cual ha determinado que el valor de los ingresos percibidos por la población 
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asalariada dL-;minuya. Es así como las pt!rsonas que buscan trabajo estarán dispuestos a 

aceptar condiciones deplorables de empleo antes de quedar sin él. 

Un estudio realizado a fines dt: 1984 por Dulce :vta. Cinta Loaiza. del Instituto de 

Investigaciones y Estudios Superiores Económicos y Sociales de la Universidad 

Veracruzana. con el propósito de observar el desempleo. la educación y la movilidad t!ntrc 

person.:is pertenecientes al estrato marginado-bajo y asentadas en tres colonias de la periferia 

de la ciudad de Xalapa \Carolino :·\.nay;.1. :V1ártlres de Chicago y Lerdo de Tejada). con una 

población estinlada de 1..530 familias. Inostró que la totalidad eran nUgrantes. Asimismo. de 

los inmigrantes encuestados la n1ayor parte dc los pertenccit!ntcs al estrato marginado-bajo 

(casi el 50'7o) llegó antes de 1963 (más de ~O años de residencia) y t!n proporciones 

semejantes ( 18% cada grupo) entre 1963 y 1978 (de 20 a 6 años de residencia). que es 

justamente el período en c!l cual la ciudad rt!gistra las tasas de crecimiento 1nás altas. \ CintJ. 

1988). 

Según Hipó lito Rodríguez ( 1993 ). las investigaciones recientes rcaliz:idas en el área de la 

ciudad han mostrado que la mayoría de los inmigrantes procede de la zona de intlucnciZ! 

inmediata a la ciudad -la región de Xalapa- compuesta por alrededor de 30 municipios 

orientados bá..">icamente hacia actividades primanas .. -\.demás de que 15 de ésos municipios 

registran pérdidas netas de población y presentan una elevada proporción de trabajadores 

que no perciben más de un salario mínimo. 

De 1988 a 1990 la caída del precio internacional del café. la combinación de int1ación

recesíón y la contracción del empleo dentro del aparato estatal. particularmente en una 

ciudad como Xalapa. han determinado tanto el decremento de la economía campesina 

regional como un crecintiento del desempleo y un deterioro más agudo de los ingresos de la 

población asalariada urbana. 
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De ésta manera se puede concluir que la crisis del nlo<lclo de acun1ulación vigente hasta lo~ 

inicios de los años ochenta -orientado h.:1ciu la sustitth.:1011 de i1nponacinncs-. y Ja 

implantación deJ nuevo modelo de proceso úc acurnulo:1c1ün capitaJi .... ta en la rcgH~1n. 

orientado hacia la exponación. han cn:ac.Jo un escenario l!Con(Jn11cu que rnuc .... rra .,cvcro-.. 

lúnites para incorporar en cmplcos productivos a Ja.s grane.Je ... r11~asa.-.. Lle pohlac16n que a~piran 

a vender su fuerza de trabajo y han rn1grado del carnpo ha<.:1a Ja ciudad en hu .... c.:a dl! rncJorcs 

ingresos. Esro ha contribuido a con .... 1dcr;ir ba10 un nuc.:vo concepto a fa .... c1udaúc..., nu:dia~ 

como XaJapa. Ver .• puesto que: se cstán configurando cozno centro-.. Jc atracción deo Jo-.. 

flujos migratorios. al tiempo que han detcrrnin~ll.lo también airas proporciones de pohlación 

ocupada en eJ sector informal y presentan alcas índicc.::s de dcscrnplco. Ln anterior rcpc.:n;ute. 

entre otras cosas. en Ja dispersión de la ciudaU que lleva consigo el incrcrncnto dc Ja 

demanda de transporte sobre todo del servicio público. tornando en consic.1cr~.H..:1ün el c._.trato 

económico en cf cual se inscrra Ja pobJac1ún inmigrante así como de Jo-. habuanccs de la:-. 

áreas aledañas que dependen cconórnicamcnte de ~Xalapa. 

1.3.5. Contexto socioeconómico 

En cuanto al contexto sociot!conómico se uulizaron los índices de marginación de 

CONAPO cuya metodología empleó dimensiones sociocconómicas de vivienda. ingresos 

monetarios. educación y distribución de la población. 

En este tema el Estado de '.lcracruz (de acuerdo a una pondcrac16n que romó en cuenta lo"> 

úidices de marginación alta y muy altaJ es la tc::rccra t:nt1dad con mayor marginación a n1~ .. :cJ 

nacional precedida por Pue::bJa en -.<!gundo lugar y Oaxaca en primer Jugar. 

Vera.cruz cuenra con :.o7 municipios e::ncrc:: lo'"> cuales :;e encuentra el de X.aJapa y cuya 

cabecera es la capir~l del Est.::ido. E:-.to no..; !leva a corroborar il nivel esr:ar:al que este 

municipio es de grado de marg1nac!ón nu'~"" ba10. 
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El municipio cuenca con un índice de marginación de -1.818 que lo lleva a ocupar el lugar 

número :2.338 (de un total de 2.403 municipios) en el contexto nacionaL mientras que a niveJ 

estatal. ocupa el lugar :o...i. (de un total de 207). prcccdjt.lo ún1carncntc por Vcracruz. 

Orizaba y NanchitaJ dc Lázaro Cárdenas del Río ( qut.: tlcnt: un índice de -2.031). 

Tomando en cuenta los índices y grado de marginación por municipio en 1970. XaJapa. Ver. 

cenia un índice de marginación del -18.595 que cstaba califica<.Jo con10 rnedio bajo 1º para 

rangos que iban de bajo a medio bajo. medio. alto y rnuy alto. En cuanto a lo anterior es 

oportuno observar que ningún n1unicipio registró un índict! superior al rnc::dio bajo. lo cu.al 

nos indica la evolución que ha tenido el d<: X'11apa. Vcr. dt: 1970 a 1990. 

Todo lo anterior nos lleva a suponer que el municipio dl! Xalapa es uno de Jos m:ís 

favorecidos tanto a nivel nacional corno estatal. y ha estado funcionando bajo políticas de 

impulso (a pesar de carecer de industrias). E.seo nos IJeva .'.l considerar que su cabecera posee 

elementos de atracción. como el aparente óptin10 nivel de vid;.1. y me atrevo a ciearlo como 

aparente. debido al fuerte desempleo con que cuenta y los índices en crecimiento de !:i 

ocupación inform;.11. 

1.3.5.1. Índice de dependencia 

El fndice de dependencia es un indicador que nos permite observar el porcentaje de 

pobJación que está en edad de dependencia económica (aunque no neccsariamence lo estén). 

Esto si se parte de una hipótesis de que los grupos de 15-6.+ años son los que están en 

posibilidades de trabajar. mientras que los de 0-14 años (la población más joven). sumada a 

la más vieja de 65-85 y más años. se consideran como los grupos sin posibilidades de 

percibir salario. Es entonces como cenemos que para el municipio de Xalapa. Ver. se calculó 

IOvcrncruz Demográfico. Brcv1ano 1985, CO:-..iAPO y CO~APO l.k:I Ec.Jo . .Je Vcrar..:rw:. ~lt!x1..:u 1985. 
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un índi= de dependencia de 57 .JO por cada 100 habitantes. lo que representa que más de la 

nútad de la ·población total depende del n.:sto. Lo ;interior tit:nc rcpcrcusiont.:s económicas. 

sobre todo si tomamos en cuenta quc cn térrninos rcalcs las tas.:1s dc dcscrnplco superan 

estos cálculos y que no todo el porccnt.::13c que esta c.:st1n1ación '.'>Uponc cst~ en pos1b11idadcs 

de trabajar. lo hace. Por otra partc. estos índict!'s "º' Jh:van a c.:ntcndcr cu~ínta población se 

ubica en estudiantes y jubilado:-.. lo cual rt:pcrcutc en patronc~ dc 1novilidad diferentes. sobre 

todo en cuanto a Ja población ya retirada dc las a~t1v1dadc:-> productivas. 

J .3.5.2. Índice de reenrpla::.u e.in acrh·idad 

Este útdice representa la presión dcrnográfica que c;:xistc cncre el mc:rcado de trabajo. Parte 

de una estimación de cuancas personas salen y cuancas c:scán c:n posibilidadc:s de entrar al 

mercado de trabajo. para Jo cual utiliza una fórmula que divide la población de 15-19 años 

entre la que tiene edades de 65 a 69 años que son los que están en posibilidades de jubilarse. 

Este método nos arroja un resulcado e.le 755.37 personas que rcquicrcn ingresar a trabajar. 

por cada 100 que salen de dicho mercado. lo cual nos hace suponer qut: en el municipio ..Je 

Xah1pa. para 1990. existe un grave problema de dcscn1pleo puesto que supera en mtl.s de 7 

veces Ja demanda a la oferta de trabajo. Esto t!'S debido t!O gran rnt!dida al incrcn1t:nto de 

población registrado de 1960 a 1980 en donde. como vm1os <!n la pirámide poblacional de 

1970. existía un considt!rablt! porcentnje de población de menos de 15 años mismos que para 

1990 se encuentran en los rangos de cdad de 1 O a :::!5 años. en Uondc se inserta el grupo de 

15-19 años utilizada por el mt!todo para Jo.,. c;.ílculos de ín<.iice de rcernplazo en actividad. 

Por otra parte. a ésto se suma la inrnigración que aunque ha ido en porcentajes descendentes 

contribuye al cngrosamit:nto de fa dcrnanda de! trabajo. 
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1 .3.5.3. Población eco11'11nica111errte Clctiva 

El análisis de la población económicamente activa por sectores de actividad y ocupación 

principal fue realizado con el objeto de definir su comportamiento que en gran medida aporta 

elementos importantes en cuanto al tipo <le trabajo y en este sentido factores que influyen en 

la movilidad urbana y la estructura de la ciudad. 

CUADRO 8 
POBLACION ECONÓMICAMENTE A.CTIVA POR SECTOR DE ACTIVIDAD. 1970 
Población de 12 años y mas 

ENTIDAD 0 MUNICIPIO PRIMJ\.RIO SECUf'tOARIO TE~CIAAIO No e5c.,,;1hcados 

Es1aao de Vel'acruz 530.800 158.526 243.SJ.3 57.095 

~·.del 10181 S:J ºª 16 85 24 J6 5 7'1 

Mun1ciP10 de xa~oa 4.121 8.287' 22.002 2.997 

~. det letal , , 02 2::! 15 5g 8~ 
8 º' 

.... del estatal 0.78 '32 003 5 25 

F ..... , •. IX c .... ..o ~ ..... ae P~O'•C•Of'I 1970 Secrel.tfla C• 1no,, .. 1n;a V Cot'"' .. COQ 

El S-:=1or Pnmano eotn~<M la .. rar""•• 0• &Qnc'U•h,.1ra.. ~.a.-...a ... 1a •~..-.c...:l"ura. e.1-UI y pesca 

TOTAL 

1.000.004 

•0000 

37.407 

H)Q.OQ 

3 74 

El carácter de la economía municipal. principalmente prestadora de servicios y comercial. 

equivale a una elevada participación de población económicamente activa (PEA) abocada al 

desempeño de actividades del sector terciario. tal como se puede observar desde datos del año 

de 1970 en donde 58.S::?.% corresponde a este rubro (ver cuadro S;. 

Asimismo. puede observarse que la PEA que en Xalapa se ocupa de actividades terciarias 

representa casi lOo/o del total de este sector a nivel ~statal. 
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CUADRO 9 
POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA POR SECTOR DE ACTIVIDAD. 1990 
Población de 12 años y mas 

ENTIDAD 0 MUNICIPIO 

Estaoo dft veracruz 
.... Ocl rotal 

Mun1Cfpio ao XalaPa 

•;,. ae1101a1 

-. d~ es1.:ital 

PRIMARIO 

óBS.647 

:l!J J6 

4,,e<J 

4 3;? 

061 

3ECUNOARl0 

.168.6.J'.) 

º' '6 

, '.) 741 

;.;o J7 

5 .11; 

TERCIARIO i-~o "'"º~1t1c:1ao"J. 

.,.., "2B 46.015 

:16 64 o 64 

70, ! 1;? :!.8'J1 
-;;: :n ~ •JtJ 

T ') ~J.~ <t.:.'.'l 

TOTAL 

1.742.12'9 

H>OOO 

9fl.!l33 

H>OOO 
e; ~fJ 

El 5..:;tar S~r>OCO<'"C><'_,...,. ia• ramo11 a.,.,,,,.,,,. •'"1•.acc"°" o.o o-.<f'<l....a v <¡•• '"'°'"'"'"• ,.,.,...,,;:1<:"1'-J••'• •·~"..:;"1•'1 f •Qua. C<>"lln.a;O... 

El S.::1or Tate>ano cO<"'O•.,..o. 1.&• rama• '1• CC!t""••C"O ''ll""o.:>"''" ~ ccm .... ,...c..c•""-• •~'"'""ac'°"' º"~''"_. , º"'...,•• ,_.,...::o• ct6T'u"•••• 
.,. •ccial- ........ e.os ;:>o'OIA~Ot"'· ...... V leo"•CO•. "'<:lea .... ' ......... CIO'S ~·•CW"IA•• V~- ""'&n'•"'m..,,10 

La proporción de la PE . ..\ en este sector ( 7:!.33~o). ocupa t:I prirnt:r lugar en el estado. 

según datos del Cc::nso de 1990 y le confiere al municipio un cardctcr Lle especialidad 

concentradora al dársele categoría políuco-;..HJrniniscraciva corno capital y constituirse t!n '-;cd•; 

de comercio en su región t vc;c cuadro 9). 

El desarrollo del sector secundario ha ido cn:t.:1endo paulatinamente dedicándose en la 

actualidad un 20.37~0 de la PE.-\ a proceso.:; de producción manfacturcra <ver cuadro 9}. 

Dicha participación. sin embargo. t!S muy inferior al promedio cstatal dada J;.1 existencia de 

otros municipios con una prest!ncia industrial más. rclt!vantc. como Vcracruz y CoatzacoaJcos. 

Siendo eJ municipio un territorio cminenccmcnte urbano. la población inrncr'a en activ1<ladc:-; 

primarias es irrelevante. En razón de corresponder ca .... i exclusivamente a Jo ... habitantes 

asentados c::n localidades rurales . ...!..3i:r: de la PE . .\. municipal "t! uhica t!n e .... cc .... cctor porcentaje 

considerablemente bajo rt=spet;tO al regi~rrado t!n cl :.irnbiro estatal qut: c"> de 39 . ....i<:é de 

acuerdo al cuadro 9. 

En suma. la distribución de la PEA por 'ector productivo rerleja el tipo de economía 

prevaleciente en el municipio. sujet~do al abastecimiento de productos primario"' o industriales 

procedentes de otros terrieorios o c::nt1dadc:!~ federativas. 
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La.baja panicipación de la población dedicada al campo. por un lado. y la tcrciarización de la 

economía. por otro. modifica la posición ocupacional. La pohlación trahajadora de la ciudad 

tiende a subordinarsl! al grupo empresarial prestador de servicios en contraposición al 

trabajador del campo. que 1nanitit!sta una mayor relación -aunque no superior al SOo/c- de 

población que labora utilizando sus propios tncdios de producción. 

CUADRO 10 
POBL.AC10N SEOÜN OCUPACtON PRINCIPAL V SECTOR OE ACTIVIDAD. 1990 

000-..,..CO-.. S~o. ...... 00-l'"ACO .. -...c,p..._" 
sac•o•oe ...:•.,,.v...;:> 

E.MP\.E..AOO\JOBPEPIO 

' .IOfllNAl..E~ 0 P€0N 

'" . ., 

~1;;-::•:::>n 

•l'."l1C.l.Pl'Ó 

EJ~S~c~--·-••,,_• ... .._,.._...,..oc.,... ..... ,.,,,_,.,~ ~11' .. ~-.,_,, .. ._,._.mc_._,.,"'Ql.a c~..-..cc...,... 

Eli5-;to'T-c_.,.c~....,.,-,......,.°"c..--eu.lf ............. _,,c""',.....c,.-;...- '"'7"1-....,.ll'~•cro~ • .---.a.•......,,,..c.~•.OO::••-.~._,. 
?"Ol ___ .,,~oa . ...,,,._ .,._.....,,..,.~,.,,._.,<'*~~-•o 

El predominio de actividades tercianas y en un siguit::nte escalón menor de prestación laboral 

en empresas industriales arroja una pobl::lción empleada de 80.50% y 18.34%. 

respectivamente. ya sea laborando en instituciones gubernamentales o en empresas privadas 

(ver cuadro 10). 

Con una contribución mínima relativa a la estructura ocupacional el grupo patronal representa 

3.~ y 3.2% de la población laborando en los sectores terciarios y secundarios. en este orden. 

Por su parte. la PEA que trabaja por su cuenta presenta participaciones de 16 . ...+ y 18.7~c en 

los mismos sectores (ver cuadro 10). 

En el campo las participaciones porcentuales de la posición en la estructura ocupacional 

manifiestan el mismo orden que en el contexto urbano. es decir. el grupo predominante 

esta formado por jornaleros agrícolas. seguido de los trabajadores por su cuenta y. en 

último lugar. los patrones como propietarios de medios de producción y/o contratantes de 

39 



CAPfTULQ 1 AN,\LISJS Dfi 1 A ZONA EN ESTUpro 

mano de obra. Sin embargo. aquí se detecta una variante en relación a las actividades 

urbanas. en razón de que Ja proporción de población trabo:1jadora es 56.3o/a menor que Ja 

participación observada en la cabecera 

porcentaje de trabajaUorcs por su cuenta 

superiores a las registradas en cI Ürt!a urbana. 

municipal. Consecuentc=n1cncc. se.: incrementa it:I 

o patront:s campesinos. i.:on participaciones 

Se concluye que las divcrgcncws cncrc Ja estructura ocupacional del campo y la ciudad 

conducen hacia Lios tipos \..Íc problemas: en la cabecera. el conrlicro ascendente cs la 

inc:::ipacidad. principalmente del scctor terciario. para otorgar crnpft:os a la población 

demandante. dt!rivando en Jos consccut.!ntes efectos de descn1pleo ab1t:rro y subcmpJc:o. 

Y si hay emplc.!os estos escapan a las posibilidades de especialidad de una mano de obr:....:. 

insuficientemente preparada. En la~ localidades ruralt:s. por su pa.rtt:. el probh:rna reside 

básicamente en t!I dcsaJit!nto para las activ1dade~ proliucrivas prin1arias. lo cuaJ se t!Xplica en 

que aún cuando la población labore por su cut:rHa o tenga trabajadores a su c:..irgo no cuenta 

con incentivos que norn1cn la producción actuaJ o potencial en un sent1do de.: n1á..xima 

eficiencia y destino de comercialización positivos. 

Con rcspc:cto al Estado. t!I predominio de la PE.·\ concentrada t:n la cabc..:ccra municipal 

deriva en que las partic.:ipaciones Lh: posiciont:s laborales como empleado y patrón seun 

superiores a las registradas a nivel escara!. por Jo que las acciones referentes al mejoramiento 

del nivel de Ja población trabajadora deberían encaminarse a una mayor capacitación 

productiva y generación de fuentes de empJeos: además del impulso requerido en las 

actividades primarias a fin de incentivar su participación en la economía rnunicip<.11. 

La situación de las actividades cconó1n1cas desarrolJadas por la población y fu posición de esca 

últinta en la estructura ocupacional se traduce en una distribución desequilibrada de los 

niveles de ingreso. circunstancia que dificulta significativamente la participación de una 

parte considerable de la población t!n la obtención de satisfactores que <!leven su nivel de! 

vida. 
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CUADRO 11 
POBLACIÓN SEGÚN INGRESO Y SECTOR DE ACTIVIDAD, 1990 

PO~l()NU~.....o.RESOV 

~CTOR 01! .,CTN1()..0 
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Así tenemos que poco más de una quinta parte de la PEA gana ingresos inferiores al salario 

mínimo (incluyéndose adem:..ís en este rango a los grupos que no reciben percepciones). En el 

siguiente rango. correspondiente a ingresos de uno a dos veces el salario mínimo. se ubica la 

mayor proporción de la PEA. equivalente al ...\. 1 .:!5%. cifra superior a la registrada a nivel 

estatal (ver cuadro l l ). 

Al conjuntar ambas. se observa que un 63.37'70 del total de la población trabajadora tiene una 

limitada economía familiar (ganando hasta 2 salarios mínimos al mes). Esta proporción. 

aunque es menor a la registrada a nivel estatal (71.So/c). redunda en una situación 

problemática preferentemente urbana en el municipio. causada por fuertes niveles de 

subernpleo. desempleo y baja calificación laboral que afecta sus condiciones de existencia. 
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En el campo xalapeño. por su parte. la baja productividad en el sector primario incide en la 

inestabilidad laboral. la reducción en los nivt!les de ingreso y los incentivos al desplazamiento 

migratorio con destino urbano. 

En este sentido. resultaría prioritaria la atención de la desavenencia económico-social en el 

municipio. injciada con una limit;.ida aportación de productividad y de c~ilificación laboral. 

que repercute en montos reducidos de percepción de ingresos. bajos índices de consumo y 

mínimos de bienestar social. 

1.3.6. Proyecciones de población 

Para estimar el comportamiento de la población total del municipio de Xalapa, Ver. en el 

futuro. y con el objeto de presentar un panorama sobre aspectos que eminentemente influyen 

en t!l incremento de la movilidad urbana. se realizaron proyecciones de población a los años 

1995, :!000 y 2005. con hipótesis alta. media y baja. Para la hipótesis alta se utilizó la tasa de 

crecirrtiento a nivel municipal de 1990 (3.59'7o). conservando la tendencia de 

comportamiento. Para la hipótesis baja se le restó un 1 % a la tasa alta. de lo cual se obtuvo 

2.59%. Y por último para la hipótesis media se tornó una promedio de las dos anteriores que 

resultó de 3.09%. 

CUADA012 
PROYECCIONES DE POBLACIÓN 

POBLACIOM 

AÑO Hipotes1s ana H1potes1s mecia Hiootes1s ba¡a 

1990 300,021 300.021 300,021 

1995 357,901 349,346 340.956 

2000 426,946 416,742 406.733 

2005 509.312 497, 139 485.200 

Fuente: C.illculo procnos casados en datos censales 
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Para la hipótesis alta la población para 1995 sería de 357,901 hab.; parad 2000 de 426,946 

hab. (resultado con una diferencia de 2.234 hab. con respecto al resultado obtenido por d 

método de la función logística); para el año de 2005 son 509 .3 12 hab .. de acuerdo a datos 

mostrados en el cuadro l:!. 

En cuanto a la hipótesis media, se obtuvo en 1995 una población de 349.346 hab. con una 

diferencia de 8.555 hab. menos que la hipótesis alta; para el 2000 una población de 416,742 

hab. y una diferencia con respecto a la hipótesis alta de 10,204 hab. menos. Y, por último, 

para el 2005. una población de 497 .139 hab. con una diferencia de 12.173 hab. menos que la 

proyección dada por la hipótesis alta (ver cuadro 12). 

Finalmente, en el escenario con la hipótesis baja tenemos que para 1995 la población sería de 

340,956 hab. con una diferencia hacia la hipótesis a.Ita de 16.945 hab .. Para el año 2000, 

tenemos una población proyectada de 406.733 hab .. que comparada con la obtenida por 

hipótesis alta. tiene una diferencia de 20.213 hab. Y para. el año 2005. una población de 

485.200 hab., 24, l 12 hab. menos de la población con hipótesis alta\ ver cuadro 12). 

Analizando las tendencias de migración campo-ciudad. que desde la década de los sesentas 

se dieron en todo el país. así como el incremento en las tasas de crecimiento poblacional. 

podemos decir que siendo la mejor opción a nivel regional (a pesar de carecer de un impulso 

industrial). ha seguido concentrando población. fenómeno que le está dando un car:ícter de 

metrópoli. lo cual se refuerza con la conurbación que posee con las ciudades de Banderilla. 

San Andrés Tlalnelhuayocan y Coatepec. En este sentido. las medidas que en materia de 

desarrollo urbano se requieren. serán en primer lugar de apoyo al empleo (y la instalación 

probable de áreas industriales). que consolide el mercado de trabajo; una adecuada 

planeación del transporte. que refuerce el crecimiento y facilite la movilidad de sus 

habitantes. De igual manera. los requerimientos actuales de la población infantil y joven en 

materia de dotación de servicios -educativos. recreativos. culturales. de deporte. etc.- son de 
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irnponancia crucial. ya que en cérminos cuancitativos la población rncnor de ::!5 años 

represenca 55.:!4 % del cocal de habitantes. 

Ahora bien. si tornamos en cuenca la tendencia de constricción de la pirümidc de ce.Jades. 

podremos suponer que en el futuro la demanda Uc servicios y satisfactorcs de cartlcrer 

comunitario será para una población con mayores porcentajes que los accualcs. de personas 

en edad senil. lo cual repercute sobre todo en la subutilización de los satisfactores 

propuestos (corno los de educación y recreación) en el presente. En este sentido podemos 

pensar en la necesidad de dotar de equipamiento en salud. asistt:ncia. recreación. etc. y 

sobre todo empleo para la población con mayor edad que los va a requerir en un futuro no 

muy lejano. 

A todo lo anterior hay que agregar que la inmigración ha tenido para Xalapa. enormes 

repercusiones en la mancha urbana. puesto que su expansión denota nuevas manifestaciones 

de segregación socioespacial. incremento de los déficits de equipamiento y pauperizaclón de 

los asentarniencos humanos de reciente formación lo cual se sustenta en que de 1966 a 1987. 

la ciudad de Xalapa. Ver. creció de 1.1::!5.7 hectáreas a 3.000.0 hectáreas. que reprcsenca 

más del doble de la superficie inicial. <Rodríguez. 1993). Esto afecta la dotación de servicios 

como agua. drenaje. energía eléctrica. pavimentación. alumbrado público y sobre todo. 

transporte a las áreas de nuevo crecimiento. que la mayoría de las veces es difícil do[ar si 

tomarnos en cuenta la accidentada topografía de la zona. 

Asimismo. debe tomarse en cuenta que el fonómeno de la conurbación representa para la 

cabecera municipal esquemas de planeación urbana a mayor escala. puesto que las relaciones 

económicas y físicas con las demás ciudades que la circundan otorgan nuevos campos de 

acción y soluciones más complejas al total de la población afectada. sobre todo <!n cuanto a 

movilidad urbana se refiere. 
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1.-'. Estructura Urbana 

Con respecto a la estructura urbana se seleccionaron aquellos clcmcnros que c.'Cplican las 

características de Ja ciudad y el porqué de su estructura. como son la cxpansicSn territorial. ia 

dependencia y eJ sistema de asentamientos humanos que la circundan cuya influencia es 

importante. comando en consideración la dependencia funcional que ejercen hacia Ja capital 

del Estado. Posierionnence. se abordan los remas de vialidad y rransporie. cuya disposición 

tanto a nivel físico como funcional inciden de manera importante sobre Ja movilidad urbana. 

así como el equipamir.:nto urbano. que constituye una buena parte de Io.s destinos de viaje. 

1.4. l. Expansión rerrirorial 

El desarrollo de la rr=a urbana de Xalapa 1uvo corno eje de partida un cenero consriruido 

duranle la colonia y el siglo XIX 11 • que al sobrevenir la induslrialización duranre el 

Porfiriato. fue refuncionaHzado por las nuevas necesidades creadas por el desarrollo 

económico. La introducción del ferrocarril y el establecimiento de algunas fábrica.<; cexciles 

definió a principios de siglo. Jas líneas básica.s de crecimiento de Ja ciudad durante las 

décadas de éste siglo: hacia las zonas del sur. sureste y noroeste. Sin embargo. desde la 

cuarta década Ja industria textil así como otras asociadas al procesamiento de productos 

derivados de la ganadería (fábricas de calzado y curtidurías) ernpiezan a desaparecer y en su 

Jugar coman mayor reHcve las actividades que en la actualidad dominan Ja economía 

xaJapeña: gobierno. comercio y servicios (Rodríguez. I 993). Al mismo tiempo que ellas 

crecen Ja ciudad empieza a sufrir un proceso de expansión territorial que en pocos años 

produce la absorción de pequeñas localidades rurales cales como Benito Juárcz. Erniliano 

1 1 Al respecto •. \t1arg.:idant cua que el caso de Jalapa es singular en cuamo .1 que su tra.1.:a !:>C pr<.x!UJU cun b.i~c ::n 
cnterios más al ··capricho .. que re~ponU1cnc.Jo .J. la ordenación regul.irmente uc1J1¿aUa para l.J.s c1ud.i¡Jcs no'\oh1spana!>. 
puesto que ··cuando se cstablei.:1ú la 1gle~1a cenrral ya "e habían consrruido vano!'> ,b'TUpuos e.Je Ca!!oas en las loma.s 
alrededor de 101 iglesia. de~dc: la cual se tr~1zaron caminos hacia aquellos a!>entam1cntos lihrcmcnte 1nrc1ados ... que 
supone una lraza sobre caminos c::<1s1cntcs. Por 01r;i parte, ªb'Tcga que este ~1s1crna curresponcJia m•is bien a Jo que se 
observa en las c1ucJ.acJcs de Ja Nueva Inglaterra y que a ~u ve7.. la Corona Esp.añola trató úc evitar ( :Vtargadam. 1987). 
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Zapata. 21 de Marzo. Progreso Macuiltépetl y el Sumidero. Muchas de ellas colonizadas por 

inmigrantes. 

CUADRO 13 
CRECIMIENTO TERRITORIAL Y DE,HOGRÁ.FICO DE LA CIUDAD DE .Y.ALAPA. VER. 

FECHA SUPERFICIE EN HECTARE/\.S POBLACIÓN 

1950 6-'3.9 51,169 

I966 1.1 :!15.7 97.06:? 

I975 ::!.115.2 I69.185 

I98I :!.363.0 ::!1.J,679 

198:? :!A8:!.8 :!:?6.::!76 

I987 3.000.0 33:?,085 

Fuente: Rodriguez. Hipólito. Xalapa. crecumento urbano, rraba;u y ~conomia. Revista CIUDADES. año :5. no. 18. abnl
jumo de: 1993. RNIU. ~1Cx1co. 

De acuerdo al trabajo de Hipólito Rodríguez (1993). en 1990. los grupos sociales con más 

altos ingresos acentuaron su desplazamiento hacia zonas residenciales selectas ubicadas en la 

periferia ( Las Animas al sureste y Coapexp::m al suroeste). Para las clases medias que se 

habían asentado en torno del centro urbano. en suelos de valor medio. su propia expansión 

las llevó a desplazar a los habitantes de la periferia inmediata hacia nuevos espacios. Así. los 

grupos con bajos ingresos. reemprendieron la colonización de las áreas urbanas ejidales 

ubicadas en la periferia de la mancha urbana. al tiempo que hicieron más densa la ocupación 

de la periferia constituida en la década anterior (tales como las colonias Revolución. Rafael 

Lucio. Carolino Anaya. etc). El resultado fué la expansión de las zonas residenciales con 

vivienda precaria y la configuración de nuevas zonas. con baja densidad para la población 

con altos ingresos. 
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De acuerdo con el Plan de Ordenamiento de la Zona Conurbada Xalapa-Banderilla. las 18 

colonias configuradas entre 1981 y 1987 abarcaron una superficie equivalente a s· 1 s4.:!91 

m:: y reunían al :!3o/o de la población. 

1.4.:!. Dependencia y sistema de asentamientos humanos 

El sistema de asentamientos en el municipio muc..;tra a la ciudad de Xalapa como el principal 

núcleo atractor dt: población. recurriendo hacia t!stc todas la__.,. localidades del territorio. en 

busca de satisfactores como educación supe:rior. salud básica o especializada. abasto y compra 

de café procedente de El Castillo. Chiltoyac y Seis de Enero. así como otras localidades 

pen.enecientcs a otros municipios como Coatepcc. Xico. Banderilla. Tcocelo, etc. 

El municipio de Coatepec (incluyendo a Xico y TcoceloJ es .:1 que mayormente incide en la 

concentración del centro histórico. debido a que el modelo de desplaz::un.icnto hace forzosa 

la circulación por el ntismo para llegar a otros lugares de la ciudad. S.: calculaba para l 989 

que un promedio diario vehicular de 9.8 13 unidadc.!s de transporte provenían del sur de la 

ciudad (SEDUVER. 1994). 

Por otra parte. en tres líneas de autotransporte viajaba para l 989 un volumen de 11.:!59 

personas diariamente hacia la ciudad de Xalapa. Asimismo. el 309'0 de la población de 

Coatepec y la región hacen sus compras en la ciudad por lo menos una vez a la semana 

(Rodríguez. l993). 

1.4.3. Vialidad 

La vialidad se divide jerárquicamente en cuatro tipos: de acceso controlado. vías primarias. 

secundarias y locales. 

Internamente. como causa de los conflictos de tráfico la ciudad de Xalapa presenta una 

desarticulación vial derivada de la traza que la caracteriza en el centro. y que se ve repetida 
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en otras partes en virtud de las pendientes topográficas del territorio en que se asienta. St: 

calculaba en 1990 un desarrollo lineal del sistema vial para la mancha urbana de 263.608 m. 

(López. 1993). La red vial pnm<1.na de la ciudad ya presentaba serios problemas en 1988, 

pues de acuerdo al volurnt!n vchicul;.ir cstin1ado para ¿se afio circulaban :!~. 003 unidades. 

para los que dicha red resultaba insuficiente cSEDUE y Ayto. de Xalapa citado en Lúpc:z. 

1993) .. 

A este respecto. la vialidad primaria para 1990 se componía de un 90o/o de menos de _,_ 

carriles. lOo/o de cuatro a más carriles con una cobertura del lOOo/c pavimentadas y 155 

vialidades primarias deterioradas. Existen l '.20 cruceros semaforizados y un señalamiento 

vertical de SOo/c así como un déficit del 339'0 en :-;t!ñalanUcntos horizontales y un 30o/o de 

cobertura (SEDESOL. 1993 ). 

l .4A. Transporte 

En materia de transporte se cuenta con una cobertura del 90% y una población beneficiada 

del 90o/o. Existían en 1990. 45.+ vehículos en operación (280 autobuses y 17.+ microbuses). 

y todo el transporte público está concesionado. La edad promedio de la flota es de 10 años y 

corren por la ciudad 61 rutas. La ciudad posee 15 terminales de autobuses urbanos. 6 

suburbanos y una foránea. En cuanto a los taxis la flota se compone de: 1.600 unidades 

registradas y 60 combis en servicio e 1993). La ciudad cuenta con un puerto aéreo local y 

una estación de ferrocarril. 

Las tasas de crecimiento calculadas para cada tipo de vehículo van de 3~o a 4-C:-c anual.'~ 

1 ~Nava García E .• Análisis Opcrac1on¡il tlc las lntcr..,ecc1oncs de Allende con las calles de J.J. Herrera y ~tigucl 
Palac1os. H. Ayuntamlento de Xalapa 199\-1994. Xal¡ipa. Ver. 199~. 
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CUADRO 1-' 
VEHiCULOS DE MOTOR EN CIRCULACIÓN PARA L-\ ZONA URBANA DE XAL-\PA EN 1980 

TIPO DEL VEHiCULO PÚBLICO PRIVADO TOTAL 

Automóviles ..163 14.566 !5.029 

Camiones de carga :oo 5.899 6.099 

Camiones dc pasajeros lb.:? 68 230 

Motocicletas 645 645 

TOTAL 825 21.278 22.003 

Fuente: Cuaderno E~tadísttco :-..tunu:ipal. Xalapa · Esraúo de Vcr;.scruz. Gobierno del Estado de Vel"acruz, ¡~EGI. H. 
Ayuntamiento Consutuc1onal de Xal.ipa. Ver .. ~1é.'(1cn 199.i. 

Es así como podemos apreciar de acuerdo al cuadro 14. casi 7 de cada 10 vehículos qwo 

circulabu:! en 1980 en la zona urbana de Xalapa t:ran autornóvilt:s. y el número de camiones 

de carga era mucho mayor que el de pasajeros. 

CUADRO 15 
VEHÍCULOS REGISTRADOS EN L-\ DIRECCIÓN GENERAL DE TRANSITO DEL ESTADO PARA LA 

CIUDAD DE XAlAPA. 

UNIDADES 1990 1991 199:?. ¡993 

Automóviles. Panícularcs 36.016 37.993 39,..l~.l ..i2.714 

Automóviles de AlqU1lcr 87:! 872 1.660 1.660 

Camiones Particulares 17.!05 17.450 18.084 18.804 

Camiones de Alquiler 3:!0 3:!0 53..1 53J 

Autobuses Particulares 274 :?88 298 30:?. 

Autobuses de Alquiler 163 454 .l54 ...¡.54 

TOTAL 54.750 57.377 60.454 64.468 

Fuente: Dtrccción General de Tránsito y Transporte del Estado úc VeracruL. ( 1993). 



En el cuadro 15 podernos observar que el 669'0 del total e.le vehículos en 1993 correspondía a 

automóviles particulares. Por otra parte. podemos apreciar que en el año de 199'2. el número 

de automóviles de alquiler casi se duplica de 87:! que eran en 1991 a 1.660 que se registran 

al siguiente año. 

En total 36 de las 61 rutas de transporte público (casi 60% del total) pasan por alguna calle 

del centro históricoD. En general las rutas se dc~plazan hacia puntos de destino estratégicos. 

que no necesariamente se localizan en zonas cc::ntralt!s. Sin embargo. t!n base a que existen 

fallas de interconexión vial norte-sur y este-oeste su recorrido toca t!l centro de la ciudad. 

El organismo gubernamental encargado de adnlinistrar el transporte así como la vialidad es 

la Dirección General de Tránsito y Transporte del Estado de Veracruz y es la única que 

posee facultades tanto a nivel municipal corno estatal. 

Sus objetivos principales se resumen en: 

Organizar y vigilar el tránsito de personas y vehículos en las calles y carrtinos de jurisdicción 

estatal. garantizando la seguridad pública y vial ( Secretaría de Gobierno. 1987). 

El marco legal en el que se fundamenta es la Ley Orgánica de la Administración Pública del 

Estado de Veracruz-Llave y el Reglamento Interior de la Secretaría General de Gobierno. 

Entre las funciones que lleva a cabo. existen algunas que enuncian su campo de acción en 

cuanto al transporte y la vialidad corno son: 

•"2.- Organizar y vigilar permanentemente el tránsito y transporte de personas. vehículos y 

semovientes en las vías públicas. caminos y carreteras de jurisdicción estatal. .. 

13 Ccballos Zamarrón J.A .• Guía Prácu..:a Je Rulas Urbana:i. Suburbanas Uc la Ciuúaú Lle Xal.ipa. Ver .. EJii.:ión 
bimestral. Edit. Conpcxpan. México 1993. 
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8.- Organizar la elaboración de los proyectos de ingeniería de tránsito tendientes a regular el 

tránsito en las vías públicas. caminos y carretera....., de jurisdicción estatal. .. 

12.- Programar. coordinar y controlar los servicios de Transporte.: Público y Privado en las 

calles y caminos de jurisdicción estatal... 

13.- Trantitar las solicitudes de concesión o permiso para la prestación de servicios públicos 

de autotransporte público y privado en el Estado. 

14.- Otorgar con la autorización del Secretario General de Gobierno las concesiones y 

permisos a personas físicas y morales para la prestación del servicio de transporte público en 

todas sus modalidades. dándoles a conocer sus derechos y obligaciones. 

15.- Dictar las medidas para que los concesionarios y pennisionarios del Servicio Público de 

autOti"ansporte satisfagan las necesidades de la..~ diversas regiones económico-demográficas 

del Estado. 

16.- Vigilar a los concesionarios y permisionarios. para que éstos. proporcionen el servicio 

de transporte en los términos y condiciones que señalan la~ disposiciones en la materia. así 

como en lo estipulado en las conc.:siones o permisos correspondientes. 

17.- Realizar estudios sobre la demanda de servicios públicos. 

18.- Establecer las normas para la operación de sitios. estacionamientos públicos y privados. 

tenninales y lugares análogos ... 

'.? 1.- Atender los requerimientos de trámite que le presenten las personas físicas y morales. en 

relación con el registro. autorización y control de vehículos. 
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:!2.- Organizar .. dirigir y controlar las Delegaciones de tránsito y transporte en la Entidad. 

23.- Realizar los estudios técnicos a fin de establecer los sistemas y estrategias que permitan 

elevar la eficiencia para la adecuada. prestación de los servicios de tránsito y transporte en el 

Estado:· (Secretaría de Gobierno. 1987). 

Los puntos enunciados anteriormente definen a manera de síntesis algunos de los aspectos 

importantes en los que tiene injerencia directa la Dirección de Tránsito y Transporte del 

Estado de Veracruz. que van desde la simple vigilancia del tránsito de persona.._-; y vehículos. 

hasta la planeación del transporte y la vialidad. Al respecto. podemos observar que no se 

toma en consideración la planeación del transporte como parte dependiente de la Secretaría 

de Desarrollo Urbano del Gobierno del Estado de Veracruz. sobre todo en lo concerniente :i 

las concesiones de transporte público y privado. el cual debería :>.probar si la planeación de 

rutas y el número de unidades responden a las necesidades y las políticas delineadas en los 

planes de desarrollo urbano de cada municipio o ciudad. 

lA.5. Equipamiento Urbano 

La situación actual en materia de equipamiento urbano evidencia una disposición 

desequilibrada en el ámbito espacial del territorio. ya que se manifiesta. por un lado. una 

notable concentración en el centro histórico y zonas inmediatas 1.i. y .. por otro. persiste un 

importante número de colonias de la periferia que tienen un acentuado déficit de servicios: 

algunas más poseen instalaciones en un estado deplorable de conservoción y otras observan 

1.1 El Plan de Ordenamiento Urbano de la Zona Conurbada. cua que una elevada conccntrac1ón y hcterngcncidaU de 
usos del sucio caractcnzaba el centro de la ciudad. El uso comcrctal se locali1.aba ma)orttanamcnte en la zona 
comprendida entre las c;illcs de Clavijero y Lucio. prolongándo?>e hact;i el sureste hasta la calle :\tata. Este uso mezclado 
con el habitac1onal genera áreas contiguas de uso mi:o:.to continuándo.,,c por corredores pcrtCctamcntc dclimdos hacia las 
calles de Pfpila. ~O de ~nv1cmbre. Jalapeño..; llu~tres .. '\.·tunllo Vidal y L'rsulo G.llván. Por otra parte. en esta zoml. (el 
1...-entru de la ...::1udadl. CXÍ!>te la ma~or conccnlracll·,n de 'uclo ucup3do por equipamiento tH. Ayuntamiento de Xal~lpa. 
1993). 
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dificultades en su operación y funcionamiento. Lo anterior podría contribuir a que el patrón de 

movilidad de l:.i población sea centralizado. dado que las necesidades de servicios tienen que 

satisfacerse en sectores determinados de la ciudad. como son los ct:ntrah::s. 

l . ..J.5.1. Educación 

A nivel preescolar t!l municipio contiene l :?.3 inmuebles. St: detectan necesidades en las 

colonias .\rléxico. Arroyo Blanco. José Vasconcdos. Arboledas del Sumidero y Olmeca (H. 

Ayuntamiento. 1993). ubicados en las porciones periféricas hacia el oriente de la ciudad; los 

ubicados en Ja._-; colonias El Porvenir. Lomas de Casablanca y Benito Juárez. al sur y suroeste 

de la ciudad. requieren ampliación de instalaciones y mejoramiento en general (cuya ubicación 

precisa. puede observarse en t!l mapa I .:!). 

Las instalaciones educativas de nivel primaria suman 159 unidades. Se presentan deficiencia 

de cobertura en las colonias periféricas del sureste y noroeste de la mancha urbana. En las 

ubicadas al norte. noreste y oeste!. los inmuebles son en gran medida. insuficientes y/o carecen 

de equipo. 

El municipio cuenta con 55 escuelas secundarias. Las necesidades más apremiantes de este 

tipo de instalaciones. están dadas en la porción sureste de Ja ciudad. así como al noroeste -

específicamente en las colonias Rubén Pabello Acosta. José Vasconcelos y.:: 1 de .\rlarzo-; y en 

el sur. en la colonia .\rlánires de Chicago (ver mapa 1.2). 

Los mayores requerimientos de ampliación y mejoramiento se encuentran principalmente en 

las colonias Revolución y Lomas de San Roque al norte y noroeste de la ciudad (ver mapa 

1.2). 

En lo relativo al nivel bachillerato hay 29 inmuebles en el municipio. El requerilniento 

prioritario se centra en Ia zona noroeste de Ia ciudad. cuya población estudiantil necesita un 

local que satisfaga sus necesidades y ofrezca servicio a otras áreas colindantes. 
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En el nivel educativo superior. el municipio aloja a tres escuelas de t:ducación Normal 

Superior. a la Universidad Vcracruzana y a centros e institutos de 1nvc~tigac1ón superior. 

Las escuelas de nivel normal son la Universidad Pedagógica ~acional Unidad Vt:racruz. la 

Universidad Pedagógica Vcracntzana y. como la más importantt: por el número de alumnos 

y la dimensión de sus instalaciones. la Escuela Nonnal Veracruzana. 

Por otra parte. la universidad rntls destacada de l;.l entid;..id ttcnc corno seLic este án1bito 

municipal. al cual se le ha confcnUo una an1plia garna de aJternativas educativas cn las 

distintas áreas académicas. Fundada el 1 l de septicn1brc de 19....i..+. actualmente ofrece carreras 

en las áreas rc!cnica y económica-administrativa (cuyas instalaciones se ubican c:n la Zon~! 

Universitaria al sur del Centro Histórico). humanidades (localizadas al este de la ciudad). 

biológica-agropecuaria (en la zona Universitaria). ciencias de: la salud ( cuya unidad se localiza 

al noreste) y artes (en la porción ~ur del Centro Histórico). adt.:n1ús ~e algunas instalaciones 

como la unidad de posgrado y la facultad de Psicología. ubicada.s t:n pleno C..:ntro Histórico. 

Aunque la Universidad Vc::racruzana atraviesa en el presente por un proceso de 

desconcentración física y descentralización de funciones a nivel estatal. la mayor parte de Ja...'i 

unidades educativas y de sus ceneros de investigación y docencia. se localizan todavía en esca 

cabecera municipal. 

1.4.5.2. Cultura. Recreacicjn y Deporte 

En instalaciones culturales. las necesidades básicas se concretan en la falta de bibliotecas 

públicas: dadas las características intrínsecas de las mismas -.servicios bibliog:rjficos dirigidos 

principalmente a estudiantes de todos los niveles-. su ubicación está concentrada. c:Xisciendo 

servicios desconcencrados únicamente en la colonia Luz del Barrio localizada al noroeste de la 

ciudad como puede apreciarse en d mapa 1.2 (H. Ayuntamiento. 1994). 

Hay una extensa zona al norte. noreste y en las unidades habicaciones densan1t::ntc pobladas -

Fovissste y Jardines de Xalapa- sin cobertura y con una gran dcmandu qui.! pudiera. 
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complementarse. a través de la apertura de bibliorccas de secundarias técnicas y tCdcraJes de 

dichas zonas. 

Regularmente Jos espacios dedicados a la n:crcación y los prograrnas y ~tccioncs quc.:: fomentan 

la cuhura y el esparcimiento. se localizan y son realizados tanto cn el ccnlro de Ja ciudad. 

como en zonas cuya infracscructura les da soporte. marginando a Ja periferia y a las 

poblaciones rurales <.!e este beneficio. 

En relación a los espacios destinados para parques y jardines. Ja situación prevaleciente ·=s 

que. dado el origen de irregularidad de la tenencia que han ccnido varias colonias del noreste y 

el este de Ja ciudad (entn! c::Uas la Colonia Revolución). no se ha contemplado la conservación 

de áreas verdes. Las cxiscentes apenas han recibido cierto mantenirrtiento o han sido relegadas 

a un segundo término. ya que no configuran inscalacioncs prioritarias c.n el desarrollo de los 

desagregados urbanos. 

Las principales colonias con requerimientos de paryues y jardines son. al norte y csce. 

Revolución. Progreso :Vlacuiltépetl. Arboledas del Sumidero. Lomas de Casa Blanca y 

Constituyentes: y al noroeste y oeste. Unidad y Progreso así como la colonia Tres de Yfayo 

(H. Ayuntamiento. 1994) cu~·a localización puede apreciarse en d mapa 1.2. 

En recreación para la niñez. los déficit más importantes se localizan en las áreas consolidadas 

de las unidades habitacionales Agua Santa. Ferrocarrilera y la colonia :Vlargarita :Vlaza de 

Juárez. al este: en el norte y noroeste. escán desacendidas particularmence las colonias 

Progreso Macuiltépetl y Veracruz. Con problemas de mantenimiento o insuficiente c:quipo. 

los parques infantiles de la Unidad Habitacional del Bosque y Pu mar (H. _ _,_yuntam.iento. 

1994). 

Las instalaciones deporcivas de nivel metropolitano ofrecen buenas condiciones y satisfacen 

de algún modo las necesidades en este entorno: sin embargo. en las de cobertura básica 

abundan las medidas improvisadas o unidades que no han sido debidamente acondicionadas y 

están en mal estado. tales son los casos de las que se utilizan en la Unidad Habitacional del 
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Bosque y en Lomas de San Roque, al noroes!c; y las de Progreso Macuiltépctl. La Lagunilla 

y Revolución. al norte (ver mapa l .2). que se encuentran en sectores densamente poblados 

con altas nece;:sidadcs en este rubro. Dicha situación pucdc cv1dt:nciar de alguna manera. los 

viajes al sector en propósitos sociales y recreativos. sin cn1bargo. es importante destacar las 

malas condiciones en las que se encuentran dicha.." instalaciones. 

En éste rubro. pueden agregarse además. corno sectores que requieren este tipo de 

instalaciones. las áreas con alta densidad de población correspondientes a la Unidad 

Habitacional del Bosque. Fovis,;ste, Agua Santa y Progreso Macuiltépetl. 

J • .+.5.3. Salud y Asistencia Social 

Las instalaciones metropolitanas del sector salud constituyen un eficiente sistema 

hospitalario; no así las unidades médicas de primer contacto. Se tienen como áreas deficitarias 

de este servicio. la parte noreste y norte de la ciudad, destacando las colonias Veracruz y Los 

Prados; al sureste, la zona conformada por la Unidad Habitacional Balcones de Xalapa y la 

colonia El Olmo. 

Por lo que toca a los edificios asistenciales. la mayoría ,;e localizan en la cabecera municipal. 

El Ayuntamiento de Xalapa posee una guardería para proporcionar atención a los hijos de 

sus trabajadores; el Instituto Mexicano del Seguro Social y la Dirección de Servicios 

Coordinados de Salud Pública del Gobierno del Estado (Gastón Melo). junto con los de 

carácter privado. son los que cubren la mayor parte de este servicio y qut:: en general se ubican 

en su mayoría en las porciones centrales de la ciudad. 

1.4.5.4. Comercio y Abasto 

En el renglón comercio se detecta un déficit importante de tiendas comunitarias. 

principalmente en las colonias populares más alejadas del centro y de áreas comunicadas de la 

ciudad (H. Ayuntamiento, 1994). 
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El sistema de abasto en la ciudad. está conformado básicamente por seis mercados: 

Jáuregui. Rotonda. San José. Galeana. Rendón y Los Sauces, localizados en su mayoría en 

los sectores centrales de la ciudad. a t!xcepción de Los Sauces y Rendón. Lo anterior 

representa una concentración de servicios que de alguna manera. evidencia los 

desplazamientos diarios a los sectores centrales de la ciudad. Aunado a lo anterior. el 

ambulantismo se toma como uno de los problt:mas a resolver. el cual se localiza 

principalmente en los sectores centrales de la ciudad (Juárez :-VI.. et. al.. l 995). 
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ACCESIBILIDAD Y SUELO URBANO 

En el presente capítulo. que h.:mos denominado accesibilidad y suelo urbano. se realizó una 

recopilación sobre aspectos teóricos que era importante n:v1sar y pn.:sentar. de acuerdo aJ 

tema central de investigación. Es asi como iniciamos con una brevt.: semblanza sobre las 

ciudades y el sistema e.Je transporte. arnbos vistos de.:--.dc ~J punto de vista sistémico. puesto 

que es precisamc::nte dicho enfoqut: bajo el cual se desarrolla c:I concepto de accesibilidad 

utilizado en el presente trabajo. Posteriormente. se describe el concepto de movilidad urbana 

y de manera más específica el movimiento individual y los desplazamientos dentro de la 

ciudad. con el objeto de abordar los elemt!ntos que intluyen en las decisiones de viaje. así 

como Jos distintos enfoques causales que;: explican este fCnómcno. Por otra parte. realizamos 

una síntesis sobre los aspectos que detcrn1inan la localización de las actividades urbanas ·~ 

comercios. oficinas. industria. equipos colectrvos y urbanos. así como viviendas). con el 

propósito de plantear un panorama acerca de algunos factores que inciden en la 

estructuración de la ciudad. Finaln1cntc. se presenta una e."<posición sobre el concepto de 

accesibilidad. que se deriva del modelo gravitacional. 

2.1. La ciudad y el transporte 

El transporte es un proceso tecnológico. económico y social cuya función es trasladar 

personas y cosas de un Jugar a otro a través del espacio físico (Islas. 1990). Esta definición 

muestra la complejidad que posee el transporte. puesto que además de requerir de una serie 

de actividades para su realización. que incluye infraestructura. equipo. mano de obra. etc. 

constituye una condicionante indispensable para que una ciudad pueda funcionar. Contribuye 

a las grandes economías de escala y propicia la especializaciún. lo cual se asoci:.1 al 

crecirrúento urbano (Eticnne. 1985.). es así como podemos agregar que las economías de 
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escala se ven beneficiadas en cuanto al acceso dett!rminado por la posibilidad de encontrar 

actividades complementarias en el mismo lugar. 

Por otra parte. podemos decir que las implicaciones que en materia de c.lcsarrollo urbano 

tiene el transporte se ven reflejadas en el patrón dc desplaza1nit:ntos de la ciudades. que 

siempre se dan bajo la condición primordial dt: buscar ;.1lgo que satisfaga una necesidad y c:n 

muchos de los casos se adaptan a las exigt:ncias y caracteristicas del sistema vial y de 

transporte. 

En cuanto al uso del sut:lo. los usos potenciales del rnis1no siguen siendo teóricos e inertes si 

no existe la posibilidad de hacerlo entrar en la estt:ra dt!I intercarnbio. el suc:lo se transforma 

en capital. tomando en consideración sus recursos naturales y adquiridos. siempre que éstos 

sean movilizados. lo que exige un instrumento dt: transportl! (f-iuillier y Antún. 1982). Lo 

anterior se traduce especificamente en la facilidad de acceso a la localización de los usos. ya 

que es precisamente esa facilidad. la que se traduce t!n intercambio y comunicación con el 

exterior. 

2.1.1. La ciudad como un sistema 

Un sistema es una abstracción de la realidad que facilita la comprensión de su estructura. En 

estos términos un sistema se define como el conjunto de objetos con relaciones internas 

entre los propios objetos y entre sus atributos ( Hall. citado en Reif. 1978). Es así que 

cuando hablamos de sistemas básicamente nos referimos a objetos relacionados en donde sus 

relaciones juegan un papel primordial dentro de un sistema. Por lo tanto. las relaciones 

existentes entre las entidades y entre sus atributos mantienen la coherencia del sistema (Reif. 

1978). 
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De lo anterior podemos derivar que todos los sistemas de alguna manera son sistemas de 

t1ujos y éstos pueden ser t1ujos e.le información y/o de cnc..:rgí~1 y/o de n-iatcria los que 

constituyen las relaciones que;: coniorrnan cualquiit::r ~1sh::1n;.l l Reif. 1978). De tal manera que 

interpretar una ciudud con10 un conjunto Uc.: zona"' con t1UJOS entre "-Í. en este caso r.!e 

personas. es una manl!ra de representarla coni.o un sistt::ni.a. 

Existen varios plantcatnicntos teórico!'> acerca dt: la ciudad coni.o un ~i~tcm;.l. como los cie 

Sncll y Shuldiner (citados en Rcif. 1978). que clasilican al ~lstcni.a urbano como un conjunto 

de varios subsistemas: O/Jjeros (población. mt:rcancías y vehículos>: actividades (residenci;ll 

trabajo. comercio al por rnt!nor. enseñanza. producción dt: bienes y servicios, ocio;~ 

infraestructura (edificios y medios dc transporte J y suelo l suelo dc ditCn.:ntcs usos). Esta 

clasificación es muy amplia y complet;.1. no obstante Rcif la ~ilnplitica aglutinando varios 

elementos en un solo rubro. De esta clasificación se dc:-.prcndcn cuatro ckn1c.:ntoo,;. ::i ~()·: 

cuales deno1nina sistemas en vez de subsistemas y se refieren a dos niveles dc agrcgac!én 

espacial diferentes. Por una parte. y a nivel elevado de agrt.!gación. presenta el sisten1a de 

población urbana y el sistenui eco11ó11rico urbano. En scgu1da. y a nivel inferior. habla del 

siste1na espacial urbcuzo y el siste111a de rrcursporte urha110. 

El sistema de población urbana se refiere a una zona dctinida en términos espaciales en 

donde se desarrollan las actividades de la población. subdividido a su vez en actividades 

como residencial. industrial. comercio al por menor. recreativa. etc. 

El sistema económico urbano se construye en base a los elementos de bienes y servicios. 

que sirven para el desarrollo de las actividades t.!conótnícas. Podemos agregar que este nivel 

de agregación concentra diversos elementos que sobrepasan los bienes y servicios. ya que 

intervienen también la población. el capital. empleo. niveles de ingreso. etc. 

El sistema espacial urbano se refiere a la existencia de una implicación directa con el modelo 

según el cual se distribuyen en el espacio la cultura. la.-; actividades. las personas y los 
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objetos físicos (Foley. citado en Reif, 1978). Esta definición mezcla diferentes niveles de 

análisis. c:s decir. elementos que desde un punto de vista particular tratan de dctinir un 

esquema. Reif. a manera de simplificución. cit¡1 solamente <los niveles Lle anáti ..... is de un 

sistema c:spacial urbano: las actividcuies. que tienen una loc¡iJización <lctinuJa y conforman 

una ocupación espacial y, por otra parte. lo que une esta...., activ1da<lc~ que define como 

conzunicacio11es. las cuales se retiercn a flujos de pcrson:.1s. ínfonnación. productos. capital. 

etc. 

Los flujos de productos y de personas to inter:.tcción material) constituyen un subsistema de 

comunicación que c:s el transporte. lo que se asocia ~il concl.!pto de n1oviHdad urbana. Esta 

constituye la razón primordial del sistc1na de transporte. ya que se explica como el deseo de 

trasladarse de un lugar a otro con un propósito determinado (Islas. 1994 ). La movilidad 

urbana intluyc en cómo se comporta el sistema de transporte. que a su vez es un resultado 

de las características de la demanda. la vialidad. la disposición de actividades. t!lC. 

Insistiremos en llamarle subsistema de transporte. debido a que existe una dependencia e 

interrelación con el resto de la ciudad a la cual pertenece. y no creemos apropiado 

abstenemos de dicha consideración dado que el transporte urbano es tomado como elemento 

de la ciudad. 

::!. l.:!. El subsistema de transporte urbano 

Básicamente. el transporte permite combinar en secuencia. mediante el movimiento de 

personas o bienes. actividades que ocurren en lugares diferentes (Parry. 1979). Es en este 

sentido que el transporte permite que la gente viva en general lejos de las actividades y 

contribuye a facilitar el desplazamiento dentro de las áreas urbanas. 

En términos industriales y comerciales. un sistema de transporte barato y rápido facilita la 

separación de diversas clases de uso de la tierra (deseable o no) y la dispersión de la 
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población (lo que tendrá otras consecuencias económicas y :o:>ociaJcs). Es así como sin 

producir nada deseado por sí mismo. el transporte actúa como un catalizador de Ja actividad 

económica y social urbana ( Parry. 1979). Es por ello que podemos considerar al transporte 

como elemento fundamental del funcionamiento de la ciu<.iad. -.1dl!rnás <Je influir <Jirl!ctamcnte 

en su estructura y conformación. 

Los viajes. que representan el punto úe partida para conocer la dt.:n1anda deJ transporte. son 

el resultado de una necesidad de traslado con un propósito determinado y se pueden 

representar en flujos que unen actividadl!s. es decir. lugares o l!spacios donde se realiza una 

actividad. Lo anterior se asocia a lo que se denomina co1no líneas de de.seo. que son el 

resultado de la coincidencia de cierta cantidad de viajes en un horario. dirección y sentido. 

de tal manera que pueden agruparse en un bloque continuo \blas.1989). 

Las actividades generadas en una parcela de sucio no se pueden t!nrender si se refieren 

solamente aJ suelo. sino que deben ser contempladas con10 parre del sisrema de actividades 

urbanas unidas mediante relaciones funcionales a lo largo del tiempo ( \Vebbcr. citado en 

Reif. 1978). Es así como podemos decir que mediante los viajes representados en flujos. 

puede estudiarse el grado de intcracción entre acrividadcs localizadas. grupos de acrividades 

o zonas de una ciudad. además de su importancia relativa con respecto a las demás. La 

estructura espacial urbana es el resultado de un proceso que asigna actividades de población 

a un sitio y un flujo (viajes). 

En los primeros años de la década de los cincuenta. los especialisras de transporte 

comenzaron a tener en cuenca el concepto de interrelaciones entre elementos. En 195-l. 

:-Vlitchell. despu¿s de una análisis de datos sobre viajes y usos del suelo en diferenres áreas 

urbanas. expuso Ja tesis de que diferentes usos del suelo generan tlujos de moviJidad también 

diferentes y variables. poniendo de manifiesto el criterio de que las preferencias de 

movimiento pueden regularse medianre el control de los usos del suelo que representan los 

orígenes y Jos destinos (Fuentes. 1990). 
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Durance los sesenta .. el proceso de la planiticación se fue modificando gr¡u.Jualmentc para 

considerar los futuros usos del sut!lo 4uc estaban por incorporarse a lu m;.1nch;.1 urbana: 

aunque también indicaha que cl proceso <lcbcrí<-1 ser continuo y cooperatJVO e incorporar al 

mismo tiempo. la planificación del transporte y dcl uso del sucio. En realidad. cslos trabajos 

estaban dirigidos a dcsarrol1;1r y evaluar de: forn1a ~ontinua Jo, planes viales y de transporte 

de corto y largo alcance ( GS . ..\ UP-U.CLA. l 982. ~ttado cn Fucntt.:s 1990). 

Cabe destacar entonces que c::I conocitniento del transporte urbano implicaba un análisis más 

amplio y profundo de todos los elcn1cntos canto internos ( c:-.tructura del subsistema de 

transporte. niveles de demanda. etc.) corno externos (factOrt.!S de la estructura urbana como 

el uso del suelo. vialidad. topografía. cte.) que inciden en su funcionamiento. 

El cransponc es só1o una parte de un complejo urbano o regional rnás an1p1io y cada cambio 

dentro del subsistcrna de transporte se refleja en todo el cornplcjo. produciendo múltiples 

repercusiones que se proyectan más allá de los límites del transporte rGSAUP-UCLA. 198'.!. 

citado en Fuentes 1990): es así como el transpone requiere: de esfuerzo~ e implica costos. 

Algunos de estos costos son sufragados por quienes proveen o usan el transporte. mientras 

que otros costos <llamados exrerna/idade.s> afectan a personas que no usan el transporte 

(Parry. 1979). El ruido. el srnog y otras consecuencias no deseadas del transporte 

mecanizado pueden afectar al total de la población c:n una ciudad. En cstc sentido. es posible 

pensar que los individuos afectados pucúan estar en posición de pagar por reducir esta.._<.; 

molestias. lo cual puede agregarse al ¡,;osto del t1c.:rnpo in\'crtido t:n demoras por 

congestionarnienco. ~o obstante y. debido a que estos costos repercuten de alguna manera 

en el funcionamiento y calidad de vida de una ciudad y de todos sus habitantes. cs ne~csario 

conocer de alguna manera no tanto si alguna porción de la población put.!de y quiere pagar 

los costos que produce el transporte urbano sino quienes son los responsables directos y en 

qué medida pueden pagar estos costos. Aunado a lo anterior. los problcn1as que produce el 

transporte no solamente se ccntrJn t:n la contaminación. el ruido y el sn1og (que son los mas 
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visibles y afectan directamente a la salud humana). sino que tambit!n existen en Ja 

conformación de la estructura urbana otros factores que se ven afectados por el transporte 

tales como la imagen urbana (en cuanto al cambio del uso del suelo y la modificación de las 

vialidades). De esto concluimos que si bien el transporte representa junto con el uso dt!I 

suelo un proceso evolutivo (Islas. 1993). las dificultades mencionadas forman parte de este 

proceso dentro de un contexto urbano. 

La evolución de los enfoques dentro de los estudios de transporte ha llevado a entender los 

problemas individuales como subproblemas dentro del marco de un sistema global cuyo 

funcionamiento a esc:ila general intluyc en el funcionam..it:nto de cada una de las partes. En 

cierto sentido los modelos del transporte urbano constituyen la forma más desarrollada de 

los modelos espaciales urbanos. quizü por haber sido los primeros n1odclos relativos a la 

organización espacial urbana que se construyeron <Reif. 1978). Esta visión sistémica sobr~ 

los problemas puc=de abarcar dimensiones muy amplias como lo demuestran los trabajos d:: 

Lowry (citado en Rcif. 1978) y. más recientemente. de Tomás de la Barra ( 1989). en donde 

se plantean modelos que implican un análisis multívariado de elementos de la estructura 

urbana como el transporte. el uso de suelo. la densidad de población. etc .. que utilizan 

métodos de análisis más complejos. 

2.1.3. Transporte público y privado 

De acuerdo a Parry se puede dividir al transporte urbano en transporte de personas :; 

transporte de carga. 

Asimismo. llama transporte público de pasajeros a los servicios de pasajeros de ferrocarril. 

autobuses y ta...xi..-.;. no en el sentido de que los servicios sean propiedad de alguna 

dependencia pública o sean prestados por ella. sino en el sentido de que todo el mundo tiene 

derecho a usar cualquil!r clase de servicio y de vehículo. no necesariamente como le gustaría 
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hacerlo .. pero dentro de las mismas restricciones i111puesrus a otros usuurios. El automóvil. 

no usado como taxi. i.=s la form<.1 principal de los que llaman1os cransportl! privado de 

pasajeros (aunque el pasajero puc<.Je ser el conductor). 

Los servicios públicos dc transporte de pasajeros pueden ~cr propiedad e.Je t:mprcsas 

privadas. o del municipio o del E~tado. quizá a través e.Je alguna corporac1ón ptíhlica. Es rara 

Ja empresa purarncncc privada. porque los rncdios dt: rransportc consiscen normalmcncc en 

un vehículo y un ca1n1no: aunque muchos autobuses y taxis "'º" de propiedad privada~ pocos 

de ellos operan e."<clusivamencc en caminos de propiedad privada. 

Debido a que pueden operar empresas privadas y organismos o empresas estatales. canco en 

Ja propiedad como en el uso del transporte. Islas propone una clasificación basada en <!! tipo 

de propiedad de los vehículos o instalaciones así c...:on10 según el cipo de uso del servicio. 

Así. propiedad de vehículos e instalaciones: 

Estatales. en donde el Estado es el propietario y operador del servicio a través de empresas 

paraestatales o en forma directa; y 

Privadas. en donde los propietarios de vehículos e instalaciones son de particulares. 

Tipo de uso del servicio: 

Público. en donde las empresas prestan su servicio a todas las personas que lo soliciten. 

dejando de lado que la empresa sea estatal o privada. 

Particular. en donde los servicios están reservados a unu sola empresa o usuario. desde 

luego sin importar que la propiedad sea estatal o privada. 
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De acuerdo a esta clasificación. el transporte en Xalapa. puede enunciarse como de 

propiedad privada y de servicio público. que como ya se mencionó en el capítulo I. está 

concesionado al IOOo/o. 

::?.::?. :\<lovilidad Urbana 

La movilidad física de los individuos se asocia con las características físicas. económica,; y 

sociales de cada persona. así como con diversas condiciones del entorno (Phillips y 'l.Villiams. 

1984. citado en Garrocho 1995). Dichas características determinan en gran medida mucho 

de la accesibilidad de un servicio puesto que las disponibilidades de tiempo. la edad de !a 

persona. sexo. ocupación. etc .. inciden en las preferencias de movilidad hacia un destino 

determinado y el tipo de destino de que se trate. 

Un movimiento tiene significación o interés geográfico si se desarrolla fuera de los lúnites de 

una propiedad y produce algún efecto. aunque sea leve o indirecto. sobre un tercero (Daniels 

y Warne. L 983). Es decir que. por lo menos de acuerdo a esta detinic1ón. un movimiento 

urbano no lo es. a menos que lleve un propósito implícito que satisfaga una necesidad 

previamente determinada. 

Los viajes son el resultado directo de la movilidad y para poder entender su estructura ~:; 

posible construir una clasificación tomando en cuenta los objetivos de los mismos. En el 

lenguaje de los economistas los viajes son generalmente intermedios lo que significa que su 

demanda está estrechamente relacionada con los beneficios que se obtienen de ellos (Daniels 

y Warne. 1983). Así. el viaje se convierte en una parte necesaria para poder realizar una 

actividad más importante. En este sentido podemos decir que esas actividades itnportantes 

que constituyen los propósitos de viaje forman un conjunto de información útil para 

clasificar los viajes. 
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La clasillcación de los viajes en propósitos permite conocer las actividades principales que 

realiza la población tUcra de sus hogares y que. por lo tanto. requieren de un 

desplazamiento. 

CUADR016 
CLASIFICACIÓN Dt: :'.IOTIVOS Dt: Dt:SPl..AZA.'.\111-:~TOS Dt: LAS PF:R.."iONAS E!" l....AS CIUDADF...S 

AC'rJVIDAD 

ECONÓMICA 

b) A.dqu1s11:ión de: b1.:nes y scrv1c10,; 

SOCIAL 

Fomi.a.c-1ón. lk:s.ar'Tollo y rnantoemm1cn10 
de las n:lac1oncs ~nonalcs 

EDUCATIVA 

RECREATIVA Y DE OCIO 

CULTURAL 

CLASIFTCACION DEL VIAJE 

1 H:::u,:13 y des.Je el tr.\ba¡o 
::._ V131e de rr.::>.b3IO 
J H3.;13 y des.Je 11cn1.1.i .. y 'kllldas para 
s.c:r. IClll'ii pcr.on3ks 
.J. V1a1e de ..:ornpra:;. o ;i.,untos rcr.oonalcs 

:"i Hacia y dc::.do: t1cnda.,, )" ....a.lid.u p.ua 
-.Cl'"VICIO'ii f'e"•lnalc'!> 
6 Hacia y d .... -suc ..:ua'!> tuera d.: ·.:.u.~ 

7 Ha.:1a y Je"iidc c.....:ucl¡u.. .:oleg1os, 
:lC:liJo!ITila...'ii.ClC 

1 O Hacia y dcsdc 1gles1a... .. 
1 1 Hacia y dc:sd.: lugar-e!> de ai.:u...-Hfa.d do: 
grupo rci::rc:>.11.,,·.:b. 1nclu)cndo 
.. ..x::1cc.fadcs culturalc!<> 
poli11i;:~ 

OBSER V ..'\CIONES 

Pocos empicado.¡ rrab3Jan en su~ casas 
sólo el .J.54 cJc la pobl3c1ón del Remo 
Unido. en 147 1 U'"3b::J.J3b::i 1La""'"º"·197 3) 
Los '-'lllJCS al lr.::>.boi10 pueden ~bJ1,..1d1rse 
en: 11 traba¡o'ii ambulanres; 111 rel3.;1ones 
i.:on el de!ipl3z.am1oen10 Jo: rncrc:ini.:ias, 1111 
hacia y des.de reuniones y .:onfo:renc1as 

L~,,. -.cí"" 1c10.¡ de en1re1en1m1cn10 y 
rt!'Creauvos ...e cf,¡¡. .. 1fican ..1pane. pero -...: 
incluyen aquí lo.. ..c:n.11.:10.. rncJ1c~. 

lci;al..:s y -.oc1alc'i La.s nsu.:is ;i; IO"i. 
~1ahl~1m1en10.. de :1;ba... .. l1L.."C11n1ento 
mo11 ... -adas por n~cs1dalJ de c:sp:in;:1m1ento 
'iC 1nclu1nan aquí. 

Af~1an a la ¡;:ran nu~ona de l;u ed.ade. 
1.:omprend1cb.s entre fo.¡ 5 )" 16 .ll'icn.. lo 
que mclu~e :i rna.., Jcl l 60f. O.: \:i 
poblac1on. 

La J1f.:n:ni.:1a cnrrc la cducac10n par::i 
adultos y ~ta .:ate¡;on3 no .. u.:1npn: e~ 

d3ra. Las Vt!>Has ;i; los barc!> y 
rcl.taurnn1c:s ...e 1nclu1nan aqui. a pesar de 
~u.: 1amb11!n involucran -..1dqu1Mc1ón- y 
act1.,,1doides 'iOl:tal .... ~ La dtfercnc1a entre 
recreo y <""M:IO se hace ....:gun cl gr:::u.Jo de 
pan1c1pac1on 1 pan1..:1par en un dc:ponc o 
mirarlo t y con t~..:ucni.:1a c .. pc-..:o .::!ara. 

La J1tcn:nc1;1 enirc .... -sra ca1ci;on..1 y las 
..1cu.,,1dad rccreat1.,,..1i. o ..o..;1alci. no 
"'empre c'!> dara_ La .11fcrcnc1a \!'Otrc 
empleo lucrau ... ·o ) olr3!<> ac11\·1J:iJcs 
1:in1poco e .. clara. como .. ucciJc :iqu1 .:on 
políuco... artistas o tunc1C1nano.. de 
<.o..::1edaiJc,..: 1i;lcs1a... .. 'localcsl 

Fuente: P.W. Danicls y A.M. Warne . • \.lo•dmie11to en ciudades. trat1.tporte J' trcific<J urbano. Colccc1ün Nuevo 
Urbanismo No. 37. ln:!>tituto de Estudios úc Admm1i.trac1ún Local. :\.1adnú 1983. 
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Esta clasificación (cuadro 16) ¡ibarca elementos propios de las actividades cotidianas. No 

obstante. existen otras clasificaciones que dcsugn:g~1n aún más estos motivos de 

desplazamiento en algunos aspectos o los espccífican en otros. Las clasificaciones que 

usualmente utilizan las encuestas de origen y destino se basan en critt:rios más técnicos. Por 

ejemplo. la Encuesta de Origen-Destino dt:l A:VIC:VI. realizada por t:l lNEGI en 1994. utiliza 

una clasificación que incluye viaje~ al trabajo. de regreso a casa. dt.: compras. a l;.1 escuela. 

social o diversión. relacionado con el trabajo. llevar o recoger a alguien e ir a comer 

(Encuesta de Origen y Destino dt: los Residentes del .-\.rea :".lctropolit::ma de la Ciudad dc 

rvtéxico 199..1. INEGI). Estas encuestas son recientes en ~t¿xico. en can1bio en Londres. 

cincuenta años antes ( ¡ 95...¡) y como lo muestra la figura '23. ya se habían realizado estudios 

de este tipo con una distribución de viajes por propósito como a continuación se indica. 

CUADA017 
'.\IOTIVOS DE LOS DESPLAZAMIENTOS EN LONDRES. 195-' 

MOTIVO 

Traba JO 
Colcgto 
Compras. 
Tc;:uro I Cinc 
Depones 
Onos 

Total 

~UMERO 

7:.mc. 
~.3i5 

10.07.J. 
~..J..J.79 

:.161 
:1.1:~ 

Fuente: P.\V. Damels )o A.~·1. \.Varnc. m1">ma del i.:uadro 16. Op. Cit. 

PORCENTAJE 

b 7.:. 
S.11 
3 ,. 
l 7.:. 

:un 
10000 

En el cuadro 17 podemos observar que 58% de los viajes corresponden al trabajo. casi 6 de 

cada 10. lo que muestra de alguna manera la importancia de los mismos dentro de la 

movilidad e incluso la estructura urbana de la ciudad. Por otra parte. aparecen en orden 

decreciente los viajes de compras. con casi 1 de cada 10. 
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2.2.1. El rnovimiento individual 

Existc:n algunos trabajos que argumentan que los dc .... plazan11cntos de un individuo están 

estrechamente relacionados con características de tipo social'. Es por ello qui.! un punto 

importante para entender los motivos de desplazamiento tiene que ver con las características 

propias de los individuos corno cúad ..... cxo. actividad laboral. pn:fcn.:ncia .... personales. cte . 

• ..\.demás de las características per .... onak:s. el lugar J.c residencia dentro Lle la ciudad tiene una 

influencia especial cn los rnotivo .... J.c dcsplazan11cnto de un individuo. puesto que la 

segregación residencial. J.csdc el punto de vista J.e lo .... csqucn1as espaciales. no sólo 

producen correlaciones entre localización en la ciudad y características pt::rsonalcs sino que 

la localización tan1bit!n actúa indt!pcndicntcrncntc ~1 través de su acccsibilidad a los distintos 

puntos de atracción ( Danicls y \Varne. 1983 l. Este plantcam1ento reprcscnta un punto de 

partida importantísimo para rl!Jac1onar el conct.:pto Je accesibilidad como nexo entre la 

estructuración de la ciudad por actividades y t:l uso que hacen de la misma sus habitantes. 

Por otra p¡1rte. aunque no puede atinnarsc i..J.Ue las estructuras de influencias o de 

distribución geográfica determinan exactamente la conriguración <..!el movimiento o de la 

residencia de un grupo. cs razonable deducir que producirán fut!rtes similitudes y 

paralelismos al analizar una ciudad t!n su conjunto. Por otra p.arte. es evidente que a medida 

que cambia la localización de las viviendas y de las activid¡1dcs más importantes que generan 

los desplazamientos se producir;ln diferencias . ..;obrt.! los t.:s4uem;.1s de niovirrücnto así como 

su composición y cantidad a nivel urbano. Los viajcs atraídos con propósitos de compra son 

un ejemplo cotidiano. pero la distribución de los centros <..ic trabajo. la:-. escuelas y los lugares 

de reunión como cines. auditorios. centro~ culcuralcs. etc. también carnbian y generan 

variaciones de movimiento-=. 

1 AJ respecto e:<.islcn crabaJº' que .tpun1 .. i!.1n ..:-.ta h1p,;1c-.i'> .1un4uc c .... duycn i.Jc tn.:1ncr.l 1..icccrm1nantr.: \Hro-. clcmcncus 
como la ubicación úe la!> JCt1-..·1d.:i..ks y l.1 ... rc:.1Jen.:1.1 .. .i:-í cuino lo .. ..:n'll"' úc 1 .. k:-pl.1L..1m1ento ..:orno cl tra~a.10 • .. k 
Ham11ton titulado ·•was1cful 1.:ommu11n~·· 1 ~is:. a:-i cnrnn Thon1"º'"'- ..:1 cual .tfirm.J que l.1s ··,.hfcrc:nc1as '•l\.:°lll(!'i.;unüm11.:a!> 
~e la población en la!> c1u<.l.ide:- marc.in IJ p .. 1uc.1 de muvd1J.:u . .r'. (c11.1J~l"i en Larralde. 1 lJ96). 
- En el trabajo de LarrakJc '19961 '>ohre l.1 mo .. ll1dad urh.in.i en cl .:\rea .\.1ctrnpnl11ana Lle \.1nntcrrcy .... c ..:onduyc que 
·•el elemento central para encender .1l~u11J ...... :.1ra~tcrí!->11c.1:-. Jr.: In .. p.llnlnc .. Lli: Jc:-pla...-an111:n10. en part1cul.1r lo.., ..:entro:- y 
subcentros Je ncracci«>n de v1a1c:-. lo.., 11cmpo.., y J1:-tanc1a~ <..k '1a1c. fur.: la org.:1niz.:1cu·m Ji: la c-.1ructura urbana··. 
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En cuanto al proceso de estructun.u;ión U.e la ciudo.1d. casi todas las actividades urbanas y los 

usos del suelo se ven afectados por la tendencia a la descentralización rcs1dcnciaJ y por Ia 

concentración de las actividades. lo que se puede obscrvar de manera <lirccta cn las grandes 

concentraciones urbanas como la Ciudad de :Vtt!xico y su arca mctropolicana que prcscnt~ 

centros y subccntros urbanos 1.:on un csquema general de con1portam1cnto polict!ntrico 

(Garza y Darnián. coordinado por Sl.:htcingart. 1991 )-\ comportamiento que: se rcpicc en 

algunas otras urbes sudan1er1canas como Lima. Quito. La Paz y :Vtontevidco ( I-Iardoy y Dos 

Santos. 1983 ). Esto tiene como resultado directo el aumento promedio de desplazamientos 

necesarios para desarrollar una activid:.i<l y. t:!n general. tcndt.:!rá tanto a cscimular c:I uso d::::l 

coche -en detrimenco de los dt!splazan1icntos a p1c y del transporte público- como :t. 

disminuir la frecuencia de desplazamientos re;.1lizado"' para fines concretos reduciendo. por 

ejemplo. Jos desplazamientos de ida y vuelta a casa a la hora de la co1nida o a la fi-ccuenci·~ 

de los desplazamientos para hacer compras (Danicls y \Vame. 1983). 

2.::?.::?. Los desplazamientos urbanos 

Si bien es cierto que los viajes que! pudit!ramos llamar característicos en cada. persona se ven 

a veces alterados por una serie de eventos hasta cierto punto poco frecuentes no deja de 

observarse que en la. mayor parte de los casos Ja población mantiene un comportamiento 

espacial que en términos generales es a la vez repetitivo y convencional. Dicho punto 

sustenta la relativa facilidad con que puede predecirse el movimiento diario sobre una ·.·ía 

cualquiera de la ciudad. observando ei componamiento del flujo vehícular a lo largo del día. 

3 AJ respecto. lo-. autores <iCñalan que c!I crcc1m1ento urt"tano de la l.'.'tuúad de :\lé."t11.'.'o roma una l.'.'artlc1cr me~alopoli1ano 
en Ja década de los cx:hcnca • .ti con:-.olldar!>C l;:1s ar11culai.:1onc:-. rcg:1onalc:o. con Cucrnavaca y Toluca. Por otra parte. 
detinen el car.:ictcr mcgalopolirann como cambro cur~u;tcrizado por l.t -.uburbamza1.:1ón de 1mport.m1~s ~irc•ts y la 
integrac1ón de nUdeos urbano .. .inrcnormcn1c .u:!!>lados que ..:onforman tin;.tfmcncc .. tCJldo:-. urhano-. mcfnlpoliran~l:o. 

policéntncos que 1.:onccnrran csrru.,;:tura:o. y r~lac1onc-. sociales más ~omplcj;is ... 
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Sin embargo. existen condiciones o principios que. de acuerdo a Daniels y Warne. 

estructuran los desplazamientos diarios de las personas en Ja ciudadcs tal como lo inucstra el 

cuadro 18. 

CUADR018 
PRINCIPIOS ESTRUCTURANTES DE LOS DESPLAZ,,:\IIENTOS URBANOS D~: PERSONAS 

PRlNCfPO 

t. CoordinaciUn Temporal úe l..is .ictl'\ ... 1dadc~ hum.ln..i~ 

:!. Coordinación cspactal de las a1.:uvu..!adcs humanas. 

3. ~hmmizactón del e!tfucrzo de dcsplazam1emo .. 

..+. Economía de: escala en la d1spomb1 lidad de lo!> 
medios e infraestructuras <le tran~ponc. 

EFECTOS GEOGRAFICOS MAS 
IMPORTANTES 

par.dcll).,. p.ira l.h .u.:t1\.1J.11..h:.,. 
grande~ grupo ... <le pobla..:1ón 

lo.,. n10...,1m1cnto ... e.Je 

01 fcn:ntcs ..:scal.i~ Je ..:oncentr~tcH·in c'>pac1al <le las 
:icnv1Jadc~ y u:r.o... del -.uclo 4uc l.ktcrm1n..in la 
polanz.ii.:1ón y -.c~'Tc~:ai.:1ün de lo-. Uc~pla7am11::n10 .. de 
lo-; 1 .. .h~11n1ch ~rupo-. de pcr".-on.l~ cn 1un¡;1ún de la 
n..itur.i.lcl"a <le .. u~ oh1c111.o.,. Vulu1ncn .Je mo.,,·1m1cntn en 
..:ada parte .Je !..>. ..:1ud.1d en fun1..:1ún Je -.u ... ..:apaí..'.1dad l.k 
.1tr~u,;¡;1ón n de '>U número JI! opurtunu..1.idcs de act1vaiad .. 

1-l.!> .J1~t..>.nc1~1.. lar<;..>." Jchd1tan !n... efecto., .Je los 
dcc;pl.u..>.mn.:n1n.., urh.tno .. '>nhrc di'>tanc1a... .. cnn..>..'>. lo que 
dc1crm1na un.1 fuerte rcbi.:1ón entre l.t d1~tnhuc1ün 

espaí..'.1al de l.i rohJa¡;1•in y l.i d1~tnhu¡;1ón e'pac1al de lo,.. 
dcspla1:am1cn10,_ Para e.ida upo de oh1e11vo de 
dc"ipl;:u.am1cnto e,1..,te 1111.i rel.ie1ún d1rcí..'.ta entre la. 
.1..:ccs11-oil1<l.1d .Je! .Jc~t1no '." l.1 fn:í..'.ul!nc1a de rcallzac1Un 
de \:J,\JC~ . 

L.l U1'ií..'.On11nu1lfatl en ll,, n1..,,.clc~ de Jcmand.i de lo:-. 
medio-. .J..: de:-.pla1.:.1n11cnin m.í'> r:ip1do-. y de n1a~or 

-..·ap.11..:1d.1d .Je: tran-.pPnc: !inuta -.u .1'l):03í..'.1Úft ~1 h,... vt.:iJC.'> 
.Je mcJ1a. y larg::i <l1~10.u1¡;1.i. 4ue pa:-.an a -.cr dom1nJnte'!> .. 
Se prnducc :hí una jcrarquuac11)n de ruta:- y una 
e".-tructur.:1 h;i:-.1¡;amcntc r.11 .. .ltal cn ta nrganll:a1..:1ón de lus 
transpone plitilicos. lo ..:¡uc pnx.lu¡;c una e!>trccha 
..:orrclac1ün entre la U1~t..>.n..:1.t Ucl Jcspl.izam1cnto y el 
medio .Je tran-.portc u11lizadu y g.cncra para c;tda 
1nd1v1duo. efcí..'.to .. Uc rc1ro ... u.:í..'.1ún en l.:lS dc<:1->1oncs 
relauva:i. al destino. la ruta la frecuencia de 
de'!>plu.tmtcnto cs<.:og1úo. 
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S. Estructurac1ün úe l.:b acuvu.Jades úel inc.hvu.Juu 
fum;1ón de su cc.fad y úe su rol en la famd1a. 

Orden.u.:1ún y d~1!>1fh.:;u.:1ún temporal y C'>pac1al Je loo; l 
Jespl:1Lam1entu..,, en lunc1ún de la!> 1..:ar:u..:terí'>l1ca'.'t úe 1.,,s 1 

personJ ..... Crcac1ün de esquema .. de de .... pla.r.am1cn10 
rad1calntcn1c L11 .. 11n10 ... par:1 niño .. cn t.:úad 1.: .. col.1r • ..1mas 

6. Aumento en la d1rercm.:1ac1l;n de .u:u..,1dJdc~ . .Je la 
!>CgTegac1tln Je lo .. u:-.o:o. del .-.uclo ~.Je 101 c~pci.:1Ji1.l'o1c1ün 
de lo~ <lcsplJZ.lm1cnu._)S J meda.fa 4u1.: .1un1cnta cl 
tamou\o de la!> c1w.Jades 

Fucme: P.\V. Danicls y A.!\·L \V.ime. Op. C1L 

de i.:a!>:l • ..1cuvo .. con empico y JUhll.n.Jo-. 

El tunc1on.1n11cnio .:...:onomu . .:o .Je Jo .. l.!1 ... 111110 .. 1.1m~1nu .. 
.Je ._¡u...J.u.Jc-. dctcrm111.1 un rn.1~nr .1h.utu..:o y un m..1yor 
volumi:n dc Jl..'.tl\.1d..it.1c .. en In-. lucarc .. m;i .... ~'T;.indc .... L.:i 
~cnmctrla c .. t.ihlccc un.i ...:rcc1cntc l11" cr.,.1d01d do: 
:Jl'•t:in....:1J-. de .Jc,pl~11'•11n1cn10-. .:n 1"unt.:1ún .Je lo .. 
1ncrc1ncnhl' en el 1 . .unar'lo .Je IJ!> c1ul.!Jdc:o.. E:o.too;. ¡Jo.-.. 
efecto-.. unuJo .. prnúucen un ..1umento en IJ cnmpleJ1úaú 
en la c:o.tructura gcncr:ll del mov1m1cnto en l.1s ciudades 
:-- una ma~or d1vcr!!.1d.u.J t.!c esquemas 1ndiv1dualcs t.!c 
dcspl.12' . .:lm1cnto J mci..11d..1 4uc crccc t:I t.:imar1o de las 
..:1UdJde' 

La coordinación temporal se refiere a los patrones de actividad a través del tiempo. que 

pueden ser diarios. semanales. mensuales. etc. Lo antcr~or puede observarse t:n los gráficos 

utilizados en ingeniería de tránsito. en donde se presentan "picos" en las líneas de 

comportamiento de los viajes llamadas horas pico4 , que representan el mayor numero de 

desplazamientos en determinadas horas del día. que.: de alguna nianera evidencian el patrón 

de comportamiento general de la poblacíón t!n cuanto a sus acuvidades diaria..<.;. como horas 

mas comunes para trabajar. ir a Ja escuela. regresar a casa. etc. c incluso. patrones semanales 

como los que se presentan t!n días hábiles y fines de semana. 

La coordinación espacial de las actividades se define en gran medida por la estructura rrtisma 

de la ciudad. que involucra la disposición de los lugares de actividad. producto de diversos 

factores entre los que se cuentan las economías de localización. t!l comportamiento del 

mercado inmobiliario y los elementos históricos. entre otros. Y de estos últinlos podemos 

decir que estructuras mononucleares. con actividades concentradas en las zonas centrales. 

son el patrón común de muchas de las ciudades medias de nuestro país5. Es así como en 

-'Técnicamente las horas pico rci:1ben el nombre de lrortls de nra.umll dt•nwnda. 
5Al respecto podemos t.:orncnt.:ir que una úc las c:o.tr0Jtcg-1as pnnc1palcs p!Jnteada .... por d Programo.1 de 100 CiuúaJcs 
Medias y cloborac.Jo por la SEDESO en d .. cxcmo 19HX·i99-l .. e t..hn~i~l J la con:.;crvac1ón. mcJoramicnio y rcnovactón 
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muchas de estas ciudades. el centro histórico alberga funciones administrativas. así corno en 

algunos casos. los principales centros cornerciales e industriales de un país n región o las 

sedes de mayor jerarquía educativa ( Hardoy. 1983 ). 

En cuanto a la minimización del t:sfucrzo de.: Ucsplazamicnto. podemos corncntar que la 

distancia entre t:l origen y destino Je un viajt! es en algunos de los casos detcrminuntc. sin 

embargo. c::stas consideraciones se: vuelven rcl~ttivas ~uando la t:structura. la capacidad de la 

vialidad y la congestión de tránsuo sirven con10 un obstáculo para el desplazarnicnto. Es 

bajo estas consideraciones que cl tie1npo de dcsplazanliento. es el elt!mento más importante a 

considerar en la realización o no de un viaje. :-;obre todo en los rcalizados en medios 

motorizados. Por otra parte. es bajo este::: principio que Danicls y \.Varne hacen una 

consideración importante en cuanto a la accesibilidad del dc5tino y el número de viajes hacia 

el mismo. estableciendo una '"relación directa" y a mi juicio, de alguna manera determinante. 

entre la accesibilidad y la frccut!ncia de viajes. 

Las econonúas de escala en la disponibilidad de los mc<.fios e infraestructuras de transporte. 

se refiere una diferenciación de los n1cdios de transporte:. en base a su capacidad y 

disposición de rutas. Es 41sí como los viajes por distancia e incluso. agrc:garía que por tipo de 

destino. se van excluyendo de acuerdo a los medios de transporte sus características. Por 

otra parte podríamos mencionar algunas otras observaciones. como qut! los medios de 

transporte generalmente se planean con base en la demanda. lo cual obedece a la localización 

de la.."i actividades y es por ello qut: conforme se va comportando la de1nanda. el transporte 

sufre adecuaciones conforme a las necesidades que va cstableciendo la población. 

La estructuración de las actividades del individuo en función dc su edad y rol t!n la fan1ilia. 

como ya se mencionó anteriormente. es importantt! desde c:::l punto de.: vista de que cada 

individuo. realiza diferentes ocupaciones de acuerdo a las necesidades qut: va planteando su 

de: los Cc:mros Hi~ulncu ... En el c-a:.n c...k la ...:1 utJ.id Ur.: X.ilapa. fue Uurantc U1chn se ... cmo que :.e <lcd;.1ra Zonot de 
Monumentos Histórico~ .i un sector .Je! centro <le: la c1ud.i<l dclim1t:.i<lo mcUio.mtc Decreto publi...:;11..10 en el Di.1nn Olicial 
de la Fedcrai.:ión el 19 dr.: Uic1cmbrc Lle 1990. en el cual :o.e establecen re!'.tncc1oncs 1anto l!'O cPn:o.1rucc1llOCs c...·lllllO en 
cuanto a la traza vial de 1~1 ..:ona dccrc1al..la. 
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edad. como por ejemplo. los niños a la csctH.:la o las pc::r~onas t.:n c::cJad productiva al trabajo. 

Por otra parte. Danicls y \.Varnc hacen con~idcracionc~ cn ba~t.: al rol fa1nili~1r. rcfiréndosc a 

las actividades de ~1cucrdo al papel que dcscmpc::ña cada persona dentro de :-.u estructura 

familiar. ya sea t:I ama de casa o c:l abuelo. Dichas caracti.:risticas influyen en una buena parte 

en la disposición y organización de los viajcs. ~isí corno cn lo rcfcrcntc a los propósitos de 

los mismos. 

En cuanto al aumento y diferenciación de las actividades. de Ja segregación de los usos del 

suelo y de la especializ;.sción de los dcsplazamicncos a mc::dida quc aumenta t:I tamaño de las 

ciudades. es un principio con1plcjo. que involucra la c::volución nlisma de las ciudades. ya que 

si bien es cierto que el crecin1icnto de los ast:ntanuc:nto humanos pc:rmite una mayor 

especialización c::n la cconon1ía así como un incremc:nco en la gama de posibilidades para 

encontrar satisfactorcs. es c.:vidcntc.: que la distancia y el tit:mpo. juegan un papel 

determinante en los propósitos de:: viaje. lo cual se ve:: rctlcjado en los viajes que son má..i;; 

largos e implican. una tendencia cncantinada a satisfacer la n1ayor cantidad de necesidades en 

el menor tiempo posible. lo cual produce viajes multipropósitos. 

La clasificación de desplazamientos en cuanto a distancia t ver cuadro 19). puede ser poco 

clara si lo comparamos con la realidad de países del tercer mundo co1no el nuestro. en donde 

no todas las zonas mccropolicanas cuentan. por c:jemplo. con un tren como medio de 

transporte. Sin embargo. es interesante observar que esca clasificación supone. la existencia 

de fuertes diferencias entre las frecuencias de '\:iajes. medio de transporte y objetivos de los 

desplazamientos. más comúnmente asociados a cada nivel de distancia y definidos por los 

radios sucesivos de.: uno. cinco y quince.: kilómc::cros. Por otra parte. el plantcamic::nto es 

importante desde el punto de vista racional. ya que ofrece un panorama acerca del 

comportamiento estándar de los 1novimiencos de personas. Sin embargo. es posible que esta 

racionalidad obedezca en muchos casos a factores como la posibilidad de obtener un trabajo 

aunque sea lejano. o la renuencia a cambiar de casa (sobre todo si es propia) e invertir 
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menores rien1pos en despluzarst:. porque el acceso al suelo es limicado en nuestro pafs (sobre 

todo en las grandes ciudades). 

CUAOA019 
UNA TIPOLOGiA DE OF-i.;PLAZA~llESTOS ISDIVIDUAl ... ES l:"'oiTR...-\·UlUJA~OS f:N RELACIÓ:"il CON EL 

LUGAR DF. RF.SIDF.:-.OCJA 

Descnpc1ón Gcogr;itica 

OC1ipl~n1'enr 1 i.n,. 
os en el ti.uno 
<<>"'4d 
pequel\.1; 

Oespl.1 .. u.rruc-n1 ..'I \.tn 
O. JU~I 

Cc1ud.ld~:i1 

Despl.:u.arTUic:nt 

lc.ipnall 

1, \.tn 

E~6n de 
pnblo1C1ón 

..'1.COJ 

SOIJ or.o 

Desuno:-. y rncd1os lle tr.;1n:-.portc c:n orden úccrec;rc:nrc de inc1dcnc1a 

CJn'CT\:10 r1e. 
<11.inu C""<.-Uel.:a en•; he. 
pnrn.ui.:1. b1<.:1cle1.i 

'"""''°'' l.:1nuhare1 
di.¡~s. ~,. 

lr.11">'1/U 

r.A!:!>plaz.;u1ucn10,. ScrnanaJ~ 

I """" rr.uuporie 

~!10pl.1.La1111cnrcx rncnos 
fn:cuenrclli 

~uno 

Toe~ A r•e. ..:nche. H~ru:ales. A p.c. ..oc;toe. 
.1!11nen1:a.;1,'>n t-1c1 ... ·Je[;a "•S.lf;u rne<il.:=u. b1c1cku. 
cli.¡b... t-i;an-,. p:arqlJc:'\ 

rch~lu ... >\ 

Tiet\J..LI C .. rnpr.11 A1,nobu,, 
C<"-'hc:'. RlC"~OMJ(:l.:U 

Es.;uela 
t.a..·uJt<.l.ln.a 
rr.:.t-a¡o b1<.:1,;Je1.:1 . .a pu~· lZl:"S.Uones b1c1.;le1a . .1 p1e ~Ól:r.ls.. b11;1c~.J. ;11 p1e 

~on;ales ¡e .. nones 

"''"'~a .irl1ll,.'<"'• per...onoale$. 
'.'Ut11h.v'C"1. YllOl.1 ll .uTU¡;ol 

dcp..~r"IC ÍlllnlhOlll:S. 

J1vc-n1ón 

Tl':lh.1JO Cvche. COO'lC't"CIO Co..:hc. 
C$pa:l3iJUJo. .;aUle>huS, 

J1~1ón lr"C'n/ltle"U"O 

Desplu.:arnaeni 1Skm 10·000.00J 1 fo•"º 
CorTOen:IO Cuche. 
npec1ati1ado. autuhuJ. 

~l11ano .. <J1,cn.1ón 
o Jcnrro Je un.;a 
conUtt>:ic1ón 

Fuenre: P.\V. Oaniels y A.:-W-1. Warne .. \.1ov1m1cnto en ciudades, transporte y tráfico urbano. Colección Nuevo Urbanismo 
No. 37. Jnsutwo de Estudios de Admin1strac1ón Local. :-..tadrid 1983. 
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2.3. La localización de actividades al interior de la ciudad 

La estructura interna de una ciudad no cs indepcndicntc del n1veJ de desarrollo del país en 

donde ésta se encuentra. ya que los carnbios. c~pccialmentc Jos de carácter económico y 

político. influyen e.Je rnanera directa cn su conformación. AJgunos elementos de la relación 

son predecibles y comunes a muchas situaciones. m1cntra.s que otros cambios de la forma 

urbana son altamente sensibles a condiciones localcs como la geografía. pJancación urbana. 

estructura gubern:unenta.I local. sistema de transporte. etc. (Pérez et.al .. 1996). Si bien estas 

consideraciones son importantes. existen otros t!lt!mencos que de alguna manera pueden 

explicar las condiciones en las que se desarrolla la cstructur.:.ición de una ciudad y en 

panicular. Ja localización de actividades. 

Pérez y Pólese hablan de ciertos patrones de .. cambios predecibles .. que siguiendo la 

experiencia de las ciudades occidentales debieran observarse en la mayoría de las ciudades 

en desarrollo. Entre los más evidentes citan: 

a) En cuanto a Ja expansión geográfica de la ciudad (que extiende el perímetro de la tierra 

urbanizabJe) parece lógico suponer que la población crece y su demanda de suelo es una 

función lineal de t!ste comportamiento. sin embargo Pérez y Pólesc. afirman que el consumo 

perc:ípita de Ja tierra urbana es una función positiva del ingreso ( Pérez et.ar .. 1996). Por otra 

parte. consideran que esca tendencia se acentúa considerando que el aumento de Jos ingresos 

se a.socia a una mayor movilidad interna en el t!spacio urbano. como resultado del 

incremento de propietarios de automóviles y/o un uso más eficiente del transporte público. 

lo cual extiende Ja facilidad de acceso en términos de tiempo y no de distancia. 
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b) Explican que con la expansión de residencias al c.xtcrior. se desencadena una migración de 

actividades co1ncrcialcs (principalmente de: comercio al mt:nudl!oJ y de servicios personales. 

asociados a las necesidades de la nucv;.1 población n:s1dcntc. 

e) La terciarización de la economía en las ciudades. cjcrcc una presión crccicntc ~ohre las 

localizaciones centrales. ya que de acuerdo a Pc!rc1: y Púlcsc. b distribución de los ~crvicios 

a la producc.:1ón (empresas de servicios en general y de .-;crv1cio..,. tinancicros. a.sí con10 a !as 

funciones de oficinas adrninistracivas u oficinas rnatnz) en una economía urbana es una 

función directa de su posición c::n la jcr;.1rquia urbana como hacia el inte!rior de la ciudad~ es 

de esca manera como se identifican ¿stas áreas. en la:-. que el sucio urbano será utiliz;.ido de 

manera intensiva y cuyos precios serán los más t:lcvados. Es bajo t!stas circunstancias que en 

muchos casos. se intensifica el uso del suell) urb;.ino t:n las porcionl!s centrales de la ciudad. 

d) Derivado del inciso a y c. y debido a los procesos tecnológico~ propios a la rnanufactura. 

los autores explican que las fábricas. los alrnact:ncs al mayon.:o y las actividades de 

distribución. se desplazarán de sus localizaciones centralt!s para alejarse hacia las áreas 

industriales donde el espacio es m:.is ~1ccc.:sible en términos de precio y extensión. reforzando 

la tendencia hacia el modelo suburbano de localización. 

Las observaciones anteriores. apuntan hacia la estructuración del espacio urbano en forma 

multicéntrica. lo cual es visible en algunos centros urbanos de nuestro país. como por 

ejemplo la Ciudad de '.1.-l¿xico. <.JU<: ha t!Xtendido .;u mancha urbana y de alguna manera. 

fragmentado su estructura. Por otn.1 parte. el área de influencia de la misma ciudad se refleja 

en cuanto a la existencia de tlujo!-i diarios de población que parren desde rnunicipios como 

Arnecameca. Tlalmanalco. La Paz. t!tc. ( Encue:sca de Origen y Destino de los Rt.!sidentes del 

Área Metropolitana de la Ciudad de México 199-1. INEG!). 

Existen diferentes entOques o maneras de entender la distribución de actividades dentro de 

una ciudad. es así como podemos referirnos al enfoque geográfico. sociológico. econórnico. 
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etc .• que explican a la ciudad de acuerdo a los elementos específicos que inciden en la 

conformación de los asentan1ientos humanos y que son tratados por cada disciplina. Para los 

fines de éste estudio. nos referiremos primordialmente al cnf04uc económico. que habla de 

la organización interna de las zonas urbanas como el producto de las fuerzas económicas. 

que facilitan el funcionamiento de los subsbtemas económicos afectados CGoodall. 1977). 

Es así como para algunos autores. Ja localización de toda actividad económica privada se 

rigen bajo el principio básico de la maxiJnización del beneficio. para lo cual Godall afirma 

que la oferta de suelo en cualquier zona urbana queda determinada por: 

1. Factores fisicos. como Ja topografía del terreno. 

2. La red de servicios públicos de distribución y suministro. 

3. La tecnología espacial de sus sistema de transporte. 

El espacio y la localización. de acuerdo a las consideraciones anteriores. son bienes 

económicos sometidos a las fuerzas de Ja oferta y la demanda. además suponen la existencia 

de una libre competencia di.! mercado. por obtent!r el suelo y su localización. Así. 

suponiendo que se trate de una zona urbana con un solo centro. las líneas descendentes 

representan los respectivos precios de oferta. para diversas distancias desde O. de otros 

tantos tipos de usuarios en potencia. precios basados en su capacidad de obtención de 

beneficios como consecuencias de las ventajas que ofrece el centro (0). que constituye la 

posición de máxima accesibilidad (gráfica 6). 

ESTA 
$MJR 

TF!S 
CJ[ L.; 

NO BEWE 
Cí¡;i..JBTECA 
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GRÁFICAS 

Precio otr.:.do 

F1-eme: Snan G:ioo.~11. La Econ::lm1a oe las Zonas UrtlW\35. lr"l!StJtuo oe E.::n.oos do 
Aantnstraoorl Locnt. Cda:::oon ~ t..lrtanStT'IO No.~ "''bO"td 19T.". 

El patrón de utilización del suelo y el nivel agregado de precios se determinan por efecto de 

la oferta y J:, demanda. ntientras que el patrón espacial de usos y valores retleja. en 

particular. las ventajas di.fcrenciales de acceso. a través del efecto que ejerce la 

productividad de cada emplazamiento. 

En la práctica la situación que suele predorninar es aquella en que las actividades que 

requieren localizaciones particulares. tienen que adapcarse a los inmuebles existentes resulten 

o no adecuados. lo cual puede repercutir sobre su capacidad de obtención de beneficios. 

Es así como la pauta de utilización del suelo. viene a ser Ja expresión de Ia.s diferentes 

exigencias que plantean las diversas accividades económica.._.,. y clases de residencia (Goodall. 

1977). Es cierto que a simple vista. la organización de una ciudad podría responder a 

patrones de comportamiento sin lógica. sin embargo. el entender Ja...,;; c:xigcncias de cada 

decisión de localización. nos ayuda a encontrar criterios de ubicación. que ha.sea cierto punto 

pueden ser predecibles. 

so 
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Cuando nos rctCrimos a una ciudad. cstamos hablundo de un enre que csrá en consrancc 

evolución y es así corno 'u desarrollo no puede ocurrir sin cambios en la JocaJiz~1ción de la 

población y Ja._, actividades. 

La elección de localización normalmente se puedt! pensar t.!n tCrmino" de selección de una 

gama de posibtlidades a las cuale~ se les evalúan las vcncajas de rnancra comparativa y así 

obtener la!' condiciones que: permitan elegir la n1ejor opción. En t:stc sentido. la 

especialización es una de las caructcríst1cas de las pautas de utilización del suelo urbuno 

(Goodall. I 977). AJ respecco. podemos agregar que el antilisis de cipos especiales de 

accividad y de la estructura espacial e.Je una ciud;u1 visualizado como conjunto. debe' basarse 

de acuerdo a Richardson. en eres factores generales de inlportancia en la economía urbana: 

a) Los mecanismos de n1ercado 

b) Restricciones bajo Jas que opt:ran las t:conornías t!Xtcrnas y otras c:conomía.s de 

aglomc:ración 

c) Los coseos de cransporre ( Richardson. l 971 ). 

El enfoque económico se complementa con las consideraciones que hace Richardson acerca 

de Jos mecanismos de mercado. planceando que algunos aspectos de Ja localización de 

actividades responden al comportamienco Ue un mercado económico. de tal sut!rte que este 

proceso se deriva principalmente de contratos libres entre oferentes y compradores (o 

propietarios de suelo urbano). 

En cuanto a las economía...; de aglomeración. refiere.! que escas provocan c:I agn1pamiento de 

las actividades en el espacio. de manera que las ciudades funcionan en tt!rminos de eficiencia. 

al tener Ja mayor cantidad de actividades ubicadas en un espacio reducido. que permite su 

acceso simultáneo. Además planee.a que debido a esca. las economías de aglomeración 

existirian aunque no existieran costos de transporte ni altos precios de Ja tierra. 

SI 
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sentido. los clientes considerarán en principio tres atributos de l:.i localiz~u.:ión <le una tienda 

de acuerdo a Godall: 

a) Facilidad del acceso. 

b) Diversidad para poder comprar diferentes bienes cn l!l 1nis1no viaje. 

c) La oportunidad de comparar calidad y precio. 

La facilidad de acceso. se ve influenciada en gran medida por la disposición de las rutas de 

transporte. así como por la capacidad vial. 

La oportunidad de comprar diferentes cosas en el mismo viaje. se ve detertninado por las 

economías de aglomeración. principio bajo t!I cual funcionan los centros co1nerciales. 

Por otra parte. el acceso a situaciones que pcrn1ita11 co1nparar precio y calidad se V'! 

reflejado en cuanto a que un cliente puede prct"enr cierta <..:onccntración .Je tienda~ o puestos 

que vendan productos similares. sobre todo si tienen una gran variedad. 

Es a.._..;;i como los elementos que busc~1n los clientes. funcionan de manera combinada._ ya que 

la importancia asignada a la variedad y las cotnparacioncs es lo que afecta de inmediato el 

uso de la tierra y es como tales factores. impulsan una aglomeración de tiendas que 

respondan a los deseos de los clientes. 

Para el comerciante. la decisión de localización ~e ve intluida principalmente por la 

consideración de la rentabilidad relativa de diverso~ sitios. la que depende en gran medida de 

las opiniones de sus clientes. Aunque algunos factores distinto~ de la localización afectan sus 

costos y sus ingresos. el vendedor sabe que la renta. quizás los impuestos locales y el nivel 

de las ventas. dependerán en gran medida de dicha localización. Es entonces que para él. la 

localización ideal será aquella en la que pueda conseguir accc~ibilid~1d al mayor número de 
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clientes potenciaJcs. una renta e impuestos JocaJes bajos. así corno un acceso fáciJ para sus 

entregas de mercancías y para sus crnpJcados (GuodaJJ. 1977). 

En una localización que implique aJ con1crciance pagar una renta clcvada. la tienda deberá 

alcanzar un valor aleo de ventas. lógicamente. para obtener un beneficio bruto que permita 

pagar los costos de localización. Esto puede aun1cntar el númt:ro de empicado..;. que a su vez 

afectará el tamaño de la tienda y. por t!ndc. Ja renta otr.a vez. Si ~on t:lcvado~ c:I margen dt: 

ganancia o las ventas probables por en1plcado. las tiendas pequeñas podrán generar el dinero 

que les permita pagar altas rentas. 

Muchas veces. la decisión de localización no es emitida por el comerciante. ya que en 

algunos casos. lo decide el urbanizador. En éste sentido. si un comerciante tiene una tienda 

en un lugar donde no existan clientes suficientes. se c:!ncontrará en una localización errónea. 

Es por ello. que el urbanizador debe tornar en consideración las facilidades de acceso, 

econonúas de aglomeración. etc. Que puedan sattsfacer las necesidades de funcionarn..ic:nto 

óptimo de un establecimiento comercial. 

El acceso a los clientes y a los faccores productivos mostrará grados variables de 

importancia para Jos diversos usuarios comerciales del suelo. De aquí se deriva que ia 

demanda de emplazamientos aparezca enormemente diferenciada (GoodaJI. 1977). 

AJ respecto. podemos hablar de las necesidades del comercio al mayoreo. que requiere .:e 

otras ventajas de localización. derivadas de las necesidades funcionales de ::u 

establecimiento. Los mayoristas necesitan un almacén donde puedan recibir. guardar y 

mostrar los productos y desde los cuales. puedan despacharlos. y en muchas ocasiones 

también necesican una oficina. 

El mayorista que posee un mayor concacto con sus clientes. tenderá a buscar '..!na 

localización considerando que los mismos desean facilidad de acceso. variedad y 
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comparación. Por ésta razón. Jos almacent:s que venden al contado y por mayoreo tienden a 

agruparse. pero se presea menos atención a la presentación de las mercancías. Es por cJJo 

que los almacenes tienden a ocupar inmuebles cuyas rentas ~on relativamcncc bajas. si se 

tiene en cuenta la faciHdad Lle su acceso. En éstos casos. los t:~cacionamic:ncos para 

automóviles y camiones tienen prioridad para cJlo~. 

El mayorista que no es visitado con frecuencia tendrá crircrios difercnles. Entre cUos 

destacan su propia facilidad de acceso a sus proveedores y a las rutas de enrrega. 

2.2.2. Oficinas. 

Existen diversos cipos de oficinas. ya que cada una posee características derivadas de su 

existencia y funcionamiento. En éste sentido. Parry ( J 979) hace una clasificación de acuerdo 

con Ja clase de contacto que puedan tener con el público. 

En primer lugar habla de las pequeiías oficinas restringidas. que forman parte de un 

almacén y su requerimiento esencial es localizarse dentro del edificio para el cual sirve o 

muy cerca de él. 

Otro caso es el de las grandes ojiºcinas restringidas. que sirven a un mismo almacén pero 

que requieren de mayor espacio o constiruycn una sucursal administraciva que sirve a una 

misma empresa. Esras oficinas requieren de nuevo. localizarse cerca deJ alniacén al que 

sirven. 

Por otra parte. Parry hace alusión a Ja oficina ele clientes. a la que acuden los miembros del 

público como clientes de Jos ocupantes de las oficinas. Los clientes acuden a buscar Jos 

servicios de quienes trabajan en las oficinas. 
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Estas oficinas. la localización depende en gran medida e.Je la clase de servicio que se quiera 

proveer. así como de las ürcas de captación. los agrupamientos de otras oficinas y los lazos 

profesionales. 

Trunbién se habla de las oficinas de 111ostrador. a las cuales acude el público para realizar 

alguna transacción de servicios sobre un n1o~trador. como los bancos. las oficinas de 

correos. de seguros y financieras. Uc gobierno. cte. 

Existe controversia en cuanto a que una oficina muchas veces hace sus transacciones por 

teléfono u otros medios a distancia y busca una localización cc:ntraJ. y esto es sostenido ~.1 

base a las necesidades del personal. A lo cual se alude que resulta más fácil la obtención de 

un personal adecuado. si la oficina tiene una localización central. lo cual puc<.le ser cierto en 

algunas ciudades pero dudoso en otras. La mayoría de las ciudades tic:ncn algún elemento 

sectorial en sus patrones residc:ncialc:s. de modo que algunas áreas tienen mayores 

probabilidades de albergar las casas de los trabajadores proíes1onalcs y de oficinas. o de 

estar ceca de ellas que ocras. Si ademas existe un adecuado sistema de transporte público. 

habrá algunas áreas donde podrían localizarse la~ grandc:s oficinas restringidas sin problemas 

de personal. aunque también requiere de algunos satisfactores cercanos como restaurantes y 

cafés que puedan solventar las necesidades de alimentación del personal (si se trata de una 

ciudad grande en donde los traslados sean muy tardados). o por lo menos. un comedor 

propio. 

A veces. t!xistcn oficinas que poset!n actividades combinadas de una oficina de mostrador y 

además de oficina restringida. 

Parry sostiene que algunas localizaciones son erróneas porque se: incurre en costos derivados 

de la localización que son innecesarios. como en algunos casos. la localización central. En 

éste punto~ afirma que si existen demandas innecesarias de ocupación de oficinas en el área 

cencral. también habrá algunos costos sociales asocio.dos. como tráfico exacerbado además 
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de incrementar de tnodo no necesario las rentas de las oficinas que tendrán que pagar 

ademá....;. las otras entidades para quienes resulta más esencial una localización central ( Parry. 

1979). 

A pesar de que existen condiciones óptimas para cada localización Lle oficinas. t=:x.isten casos 

en donde la evolución y cambio del entorno urbano. hacen que las condiciones y ventajas de 

localización cambien. ~o obstante . .:il evaluar un cambio de localización. t=:ntran en cont1icto 

factores como el costo dt=: una nueva renta. t=:I impacto que causaría un nuevo 

emplazamiento en la clientela ya consolidada. etc. 

2.2.3. Industrias 

Los usuarios industriales tienen localizaciones que pueden volverse importantes en términos 

de sus efectos. pero en la mayoría de los casos los requerimientos de localización de la 

industria no apuntan de manera tan distante a lugares específicos como los de tiendas y 

oficinas. El acceso al transporte de materias primas y productos finales. así como a una 

fuerza de trabajo. son los requisitos principales. que adem:is se ver:in afectados por la 

localización de las estaciones ferroviarias. los muelles. las carreteras. los canales. los ríos y 

los aeropuertos. Tienen probabilidades mayores de afectar las localizaciones de la industria 

urbana. los controles de planeación y las actividades públicas hacia el ruido. la eliminación 

de desechos (por tierra. agua y aire). la generación de tráfico y otras e:-<terioridades: pero 

estos factores reflejan las restricciones impuestas por la intervención pública antes que los 

requeri.m.ientos de localización de las industrias. En és[c sentido. mucho se ha debatido. 

acerca de las localizaciones industrialt:s que representan un peligro para la población de sus 

alrededores. sin embargo. en muchos de los casos fueron las industrias las que llegaron 

primero a los sitios que ocupan. mientras que los asentamientos humanos a su alrededor se 

incrementan. así como el crecimiento de la ciudad las adiciona al continuo urbano. 

provocando más tarde problema..~ a la salud de la población que vive en las cercanías. 
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:!.:!.4. Equipos colectivos y urb:.inos 

Tradicionalmente. los servicios públicos y edificios administrativos. ocupaban una posición 

central. Dichas consideraciones se remontan a las cartas de Felipe !16, en donde se 

establecían lineamientos para el establecimiento de las ciudades novohíspanas. considerando 

aspectos como la traza urbana. el ancho de las calles. la altura de los edificios y la 

disposición central de los edificios gubcrna.mentales y eclesiásticos. en torno a una plaza 

central. 

Por otra parte. Derycke hace:: una consideración en cu:.into a los estudios que c::n países 

industrializados se han hecho y apunta. que la mayoría se sustentan en el criterio de 

minimización de los costos de transporte (Derycke, 1971 ). En nu<=stro país. se utilizan las 

Normas de Equipamiento elaboradas por la SEDUE. <=n las qut: se especifican las 

localizaciones óptimas en base a nivc::les de población. ser.ricio. tipo de establecimiento 

(escuela. centros deportivos. cines. etc.) las cuales son utilizadas a menudo en la elaboración 

de planes de desarrollo urbano y sirven de gran ayuda. en la planeación física de la ciudad. 

Sin embargo las disposiciones en la dotación de este tipo de establecimientos. se deben 

apegar a las condiciones y recursos con que cuente la ciudad. así como a su disposición 

física. ya que para este caso. existen factores como los terrenos donados a la municipalidad. 

los recursos disponibles. la población a la que realmente serviría el tipo de equipamiento. 

etc. 

6 Dichas Orden01nzas. promulgad01s en 1573, reglamentab01n que la iglesia dcbfa ocupar un01 posición centr01I. asimismo. 
en la plaza pnnc1pal los solares debían reservarse para l01s casa.." del gobierno real y munu:ipal. y las arcadas p;1ra el 
comercio. Se prohibía la construcción de c01.,.as-habitac1ón de los ciudad01nos en este sector <Marg01dant. 1987). 
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una familia recién constituida o un cambio en el número dt.! miembros de la tUmiJia que exija 

una ca..o,;;a mayor o menor. Por otra parte alude que cuando la vivienda t!S propia. las 

preterencias de los inquilinos t incluidos el tipo Lle zona y Ja caJid.: .. uJ del rncdio ambiente) y las 

limitaciones dc v1v1cnda f ingn:so~ y condiciones o tiisponib11idat1 de tinanc1am1t!nto 

hipotecario). consucuycn las van~1blc~ mdcpendicntes prin1ordiaJes. y los co~tos de 

dcsplazanliento al lugar de tr.3.b~lJO son a lo ... urnu una < .. kccrminantc secundaria. 

Naturalmente. el desplazam1ento al lugar de trabajo actúa corno una rt:stncc1ón. puesto que 

hay un ümice máximo en la duración ilcl dc~plazan11l!nto aJ trabajo para cla:-.c de renca. pero 

no es un factor decisivo en Ja elección de localización n:sidcnc1al.. 

Consideramos que no obstantc la influencia de los factores dt! acceso. características del 

subsistema de transporte y de Jos propios rcsidcnrcs en la decisión de IocaJización 

residencial. el enfoqut: que plantea Richardson se apega de alguna manera a la realidad de las 

grandes ciudades mexicanas. sobre todo si comamos c!n consideración que 50% de la 

vivienda en :Vléxico tiene sus orígenes l!n procesos irregulares <Conno11y. 1989. citada por 

Duhau en Schtt!ingart Coord .. J 99 I >-:- y 1 ~e cada...¡ 1n1.:x1canos vive t:n cuatro grandes zonas 

metropolitanas <CONAPO. 1994)-<. situación que <:."<plica la importancia de las posibilidades 

de acceso a la tierra. En este sentido. es posible que un porcentaje amplio los mexicanos 

sacrifique Ja accesibilidad a Jos ceneros de actividad por una vivienda propia. 

2--"· Accesibilidad 

El término de accesibilidad es muy complejo y en general ha sido estudiado y entendido de 

muy diversas formas. Lo anterior se debe principalmente a que involucra elementos que en 

muchas dt: las ocasiones son difíciles de medir. La ubicación residencial. que 

tradicionalmente se ha considerado dentro de los t:studios de accesibilidad. considera a la 

7 Además en Ja misma Clla. se i:omc:nla 4uc ··.tfn:dctJor del (J()"":(-. Uc la pr<x1ui..:1.:1ün de Vl\:1cm.Ja!'> duranlc l.is Ultimas 
décadns ha sido en .a ...... en«1m1cnrc>:o. 1rregul.:irc.., Je .1u10,_:on ... 1ruci:1lln"', ..:11~1d1> en 1Si:htc111g:art. llJl)I ). 
8 .\.1éxu.;o. Guadala;ara. ~tnnrcrn:y y Puchl.1 .. Por nrra paric. !.!! mismo <ltx:umcnio ..:11...t. yuc d ...L...l . ....:.c::;. de la población 
total en México. vivía en loco:1lil.l.adc:o. i:nn m<..b Uc 100 .. onn h.1h1101ncc~ ..:n 10•..10 
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distancia9 como elc:tncnto determinante de la accesibilidad de una localización. Al respecto 

existen opiniones que consideran que la accesibilidad sólo puede t!ntcndcrsc en términos de 

un elcn1ento en particular. como la accesibilidad a lo~ centros escolares. hospitales. escuelas. 

etc. (\Vi.llurnscm4 1996). lo cual se con1plcmcnta con ;.dgunas consideraciones acerca de que 

el acceso a un sattsfactor tarnbién depende de caractcrisucas como cl nivel dc ingreso. 1
U. 

edad. etc. 

Para los fines de este estudio se elaboró una breve descripción acerca Uc algunos enfoques 

en donde se ha tratado de explicar la accestbhdad t:n cuanto a su definición e int1ut:ncia sobre 

el comportamiento de la ciudad. Posteriormente. presentamos una síntesis acerca del modelo 

gravitacional que plantea los principios básicos t:n los que se fundamentan muchas de las 

teorías desarrolladas con el fin de c!Xplicar la estructura de! las ciudades y ha sido utilizado 

dentro de la planeación del transporte para explicar la distribución dt! viajes c!ntre zonas. De 

dicho modelo. '"' deriva la medida de accesibilidad utilizada en este trabajo. por lo 

consideramos de suma importancia su inserción en c:l presente capitulo. 

2.3.1. La accesibilidad como variable 

En general. la accesibilidad ha sido definida de diversas formas en las que por lo regular 

significa algo diferente dependiendo de los elementos a los cuales se asocie. Para iniciar esta 

discusión es importante mencionar su significado como concepto y al respecto !a 

accesibilidad se defint: como la calidad de lo accesible. que tiene acceso. abordable. donde 

puede fácilmente aproximarse o comunicarse (Enciclopedia c:uroamericana. 19::?6). es decir .. 

puede resumirse en facilidad de cotnunicación o aproximación .. pero ello pued\! depender de 

muchas cosas .. ""1 respecto. AbrahITIS cita que sin acct:sibilidad real una propiedad tiene poco 

o ningún valor (refiréndose fundamentalmente a las condiciones físicas de acceso) y agrego. 

9 La distancia ha !>H.Jo i.:on~u .. h:ral..la i.:nmo ch:mcnto determinante en 1.1 m.1yoria de lo!<> estudio!'> !..1Ue C~lMen !'>obrc 
accesibilidad. Al respecto puede consult.arsc cl métn<lo pl..lntcado pnr Go1rH'l:hn l 19lJ::). !..IUI! mide 1~ U1stan1:1:i Uc un lug:::i..-
a todos los demás que .. e con::.1dcrcn en i.=l .m.il1 .. 1s. e::. .i::.i ~orno mientras má!'> ~--r~nlk 'l.!'.l el valor del índice. mi.:no'i 
acccslblc sera el lugar .. 
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que Aris161t:les en la lista de carac1eris1icas de una ciudad ideal incluía el acceso al cemro de 

fa ciudad y el mar desde lodos los punios del área urbana ( Abrahms. 197 f ). 

La accesibilidad es un término que utiliza Buchanan para dc .... cnbir fa idea general de 

facilidad de acceso en cuanto a los usuarios de vt:hicuJo c..lc znoror y cxpJica que deben c.xiscir 

dos condiciones para una buena accesibilidad: 

1. Los usuarios de vehículos debc:n concar con la posibilidad de znoversc de un lado a otro 

de la ciudad. con toda seguridad y a una vcJoc1dad razonable. de modo directo y en 

condiciones agradables. 

2. Al llegar a fas proxirrlidades de su puma de destino. el conduclor deberá poder penelrar 

hasta allí sin retraso y lo más cerca que pueda. sin restricciones al punto final de destino J 

derención ( Buchanan. 1963 l. 

Observamos que c:scas consideraciones se dirigen más hacia cómo la accesibilidad forma 

parce del problema del ~ongestionam1enco de tráfico. Sin embargo. Ucsde el punto de visea 

de fa economía urbana. fa accesibilidad valora fa facilidad con que pueden realizarse 

contactos. en términos de beneticios c:conómlcos necos. derivados de Ja utilización de un 

empl=amienro dado. Además estima que fas acrividades difieren en fas necesidades de 

acceso. ya que pueden aprovechar de diferente manera las ventajas que ofrecen fas 

características y ventajas que ofrece cada localización ( GoodaU. 1977). Es a._.,.¡ como en el 

enfoque económico. Ia accesibilidad representa un c:Jerncnto que facilica Ja obtención dc 

recursos mediante las actividades y -;us vcncaja.s de localización. t:n donde ademtis el usuario 

es un consumidor. es por ello que considera a los medios de cransporce disponibJc:s como 

decenninantes de la accesiblidad. En éste sentido las inversiones en infraestructura de 

transporte tienen dos efectos: uno sobre un entorno de influencia directa y orro que abarca la 

totalidad de una región rnetropolirana (Goodafl. 1977). Esie último '1fecra al sis1ema urbano 

en su conjunto. pues mejoras y modificaciones -aUn localizadas- del esquema vial o del 
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sistema de transporte pueden producir importantes cambios c:n la..<.; distancias relativas entre 

el conjunto de las actividades urbanas. aumentando o disminuyendo las ventajas 

comparativas de detenninada....o.; locaJizacioncs. 

Finalmente. e:<.istcn trabajos que además de considerar los con1poncntcs geográficos como la 

distancia. hablan del término de accesibilidad en base a consideraciones de carácter social 

como ingreso. clase social. educación. valores culturales. organización del servicio prestado 

y diversos atributos más ( Garrocho.1995). El enfoque presentado por Garrocho. que 

básicamente se refiere a los servicios de salud. es muy interesante porque incorpora a su 

análisis elementos que no han sido considerados en la mayoría de los estudios de 

accesiblidad en cuanto a lo que la gente es capaz de hacer y no Jo que prefiere hacer'º· por 

lo que estimamos que un estudio global de actividades y usuarios que analizara las 

características específicas tanto del tipo de actividad como del usuario específico. sería un 

trabajo que aportaría elementos importantes para entender mejor la accesibilidad. 

2.3. 1. El modelo gravitacional 

Un modelo de una situación es una representación del nivel de conocimiento que poseemos 

acerca de una situación concreta y real (Reif. 1978). Es así como podemos decir que dentro 

del proceso de comprensión de un fenómeno se derivan consideraciones que simplifican la 

idea. destacando algunos aspectos de la realidad y onlitiendo otros. En un modelo pueden 

insertarse o estructurarse los objetos que depurados de una realidad representan variables de 

comportamiento. Escas. a su vez. pueden entenderse mediante las relaciones que las unen y 

definen en conjunto el comportamiento del fenómeno en cuestión. De esta manera .. un 

modelo permite estudiar flujos o interacciones entre zonas y predecir cambios que. de 

JO Garrocho incorpora a su anülis1s elementos como el retraso de acceso o ··1a brecha temporal entre el momento en que 
se imc1a el problema de salud hasta que el paciente llega a Jo ... ~crvu;1os de emergencia·· ( en donde influyen l.:ts 
caractcrí~ucas del paciente. de ~us padres. fugrir de rcsirJcm.:1a. etc. l. gasto..¡ en cumuJas. salnrzos no devengado ... tiempo 
e inconvenientes involucrados en el proceso de acceder a 'º"' scr.nc1os Je salud. l;i cahd¡uJ Ucl scrv1c10 prescado. entre 
otros. 
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acuerdo a "Villumscm ( 1993), pueden ser hechos con mayor eficacia cuando se utilizan 

ideas o mecanismos simples. 

Los modelos en general. se basan en algún tipo de teoría de manera implícita o explícita. 

Para Echeniquc. los modelos urbanos pueden clasificarse en tres tipo~ de enfoques: el 

enfoque económico o de comportamiento. el enfoque de sixnulación y el 1nacro enfoque o 

física social. 

Et enfoque económico o de comportamiento supone que la sociedad puede comprenderse 

mediante el concepto de ··mercado ... compuesto de consumidores y productores. e implica 

consideraciones como la max.imización del beneficio o minimización de los costos. A esta 

corriente de pensamiento. pertenecen trabajos como el de Van Thüncn que ex.plica la 

localización de cultivos agrícolas alrededor de una ciudad. en base a la variación de los 

costos de transporte de los productos al mercado de consumo. '..Vebcr que utiliza también a 

los costos de transporte. esta vez para explicar la localización industrial. Christaller que 

junto con LOsch. demuestran a través de la Teoría del lugar central qut:: la distribución de 

los servicios responden a la minimización de los costos de transporte por parte de los 

consumidores a los centros de abasto y más recicntemt:ntc .~lonso que postula que la 

localización de la vivienda, obedece a la maximización de la utilidad del individuo de 

acuerdo a su nivel de ·ingreso (citados en Echenique 1975). 

El enfoque de simulación. explica directamente los fenómenos como una "'hipótesis diseñada 

para adecuarse a datos experimentales .. <Hesse. 1963. citado en Echcnique 1975). es decir. 

que se basa en la observación directa de los fenómenos. por lo que en términos predictivos 

es débil. 

El macro enfoque o de física social. estudia los fenómenos urbanos de manera agregada. 

puesto que se dirige a explicar el comportamiento de los individuos en masa. El autor más 

significativo de esta corriente según Echenique. fue Casey. quien planteó por primera vez 
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que .... la gravitación existe en la sociedad hurnana tal como en cualquier otra purtc del mundo 

físico matcriul. es dt:cir. en relación directa a la rnasu de la ciudad y en relación inversa a la 

distanciaº. No obstante las críticas que ha sufrido este t!nfoque. c.xisten estudios empíricos 

como los de Ravcnstcin sobre m1gro::icioncs. Rl!1lly sobre comcrcto~ y Zipf que maneja tluJOS 

de mercancías. llamadas telclón1cas. ~te .. ene re do~ localidades l citado ... en Echcnique, 

1975). 

Muchos de los trabajos de la corncncc teórica del macrocnloqut.:: o física social. se basan en 

analogíasª'· Los modelos análogos n1atcrialcs se i.:mple~1n hoy t!n el campo dt!l diseño urbano 

y uno de ellos, quizás el más conocido. es el 111ode/n graviracionul. que utiliza una versión 

generalizada de la teoría de la gravedad para predecir. entre otras cosas. los flujos de tráfico. 

El modelo gravitacional fue utilizado por primera vez en 1955 por C:.isey quien lo utilizó 

para viajes de compras y áreas de destino entre localidades dt! una región. El modelo fué 

formulado como: 

T., 
?, P, 

a ---;¡: ,, 
(2.3.1.1) 

Donde P, y P, son las poblaciones de las localidades de origen y destino. dij es la distancia 

entre i y j. y CL es un factor proporcional (expresión :2.3.1. l ). Esto fue rápidamente 

considerado por ser también una analogía simplista con la ley graviracional y más tarde se 

utilizaron los viajes totales de origen y destino tOí y Dj) en vez de las poblaciones totales. y 

un parámetro n para calibrarlo con respecto a dij. Este parámetro nuevo no fue restringido 

al principio y diferentes estudios estimaron su valor entre 0.6 y 3.5. (\VWumsem. 1990). lVlás 

tarde el modelo fue generalizado por supuestos en donde el efecto de la distancia o 

separación podía ser modelada de mejor manera por medio de una función decreciente a ser 

1 1 El concepto de analogía se basa c:n supuesto .. (.;orno que un ft.:nümcno rosee (.ktcrm1nados atnbutos ~cmcJ~intcs .1 los 
de otro y es posabh:. que comparta tamb1cn otro ... unhuto!>. Uc lal rnancra que J¡1 teoría que explica ..i un fcnotneno 
determinado puede: explicar al otro. consu..!cramJo 4uc cx1~tan prop1c<lac.ks :.1m1l•ucs entre amho'i 1Echcn14uc. 1975). 
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especificada de la distancia de viaje o el costo entre las zonas. Es así como puede 

enunciarse: 

T., =a O, D, f (e,,) (2.3. l.2) 

Donde f ( e ,1 ) es una función generalizada del costo de viaje con uno o más parámetros de 

calibración (ver ex.presión 2.3.1.:!). Esta función recibe el nombre de funcirjn de disuasión o 

función de ilnpedancia porque representa c:l desincentivo para viajar corno la distancia (o 

tiempo) o costo incremental. Las versiones má.."i usuales de esta función de acuerdo a 

Willumsem ( 1990) son: 

f( c,1 ) = exp (- f3c,1 ) (2.3.1.3) 

f(c.;)=c,,·• (2.3. l.4) 

f ( e •J ) = e ,1 " exp ( - f3 e ,1 ) (2.3.1.5) 

En general. la mayoría de los modelos que se basan en la analogía con el principio 

gravitacional son los que se han desarrollado para explicar la distribución de viajes 

(lslas.1989). En este sentido la versión el modelo gravitacional más usual para los términos 

referidos. de acuerdo a Islas. es: 

T., 
T, A, F., 
~A,F,, 

En donde: 

(2.3.1.6) 

T,; =cantidad de viajes futuros entre las zonas i y j. pronosticados por medio del modelo. 

T, = cantidad de viajes futuros generados en la zona i. pronosticados por medio del modelo 

de generación. 

A¡ = cantidad de destinos de viaje en la zona j o una medida de ella. 

96 



C-\r'iTtJI O ti ACr.F.stnJl.IDl\D y SUF.1.0 lJRHA~O 

F.J = factor de fricción o impedancia entre zona~ i y j.1~ 

De lo anterior es importante mencionar que. de acuerdo al modelo planteado. para realizar 

una estimación de las atracciones de viajes es necesario calcular previamente T 1 • que son los 

viajes pronosticados por n1edio de un modelo de generación. cuya calibración se basa en 

técnicas como la regresión múltiple. 

2.3.2. :Vledidas de accesibilidad 

La accesibilidad ha sido medida. como ya se ha dicho. de diferentes maneras de acuerdo "1 

tipo de análisis y el enfoque del mismo. Según Torres y Abba. cuando hablamos de distancia 

al centro. en realidad nos referimos a la accesibilidad. ya que la distancia de un punto e! 

centro mide. aunque de manera imperfecta. la accesibilidad generalizada de t:se punto 

conjunto de las actividades urbanas. Asimismo. cita que como variable urbana. el índice de 

accesibilidad de un punto determinado no mide características del entorno inmediato a ese 

punto. sino características estructurales del sistema urbano. dependientes de la localiz:!ci·:.~ 

del conjunto de actividades urbanas (que pueden expresarse por medio dt: la matriz ::ie 

distancias entre cada actividad y todas las demás). 

Así. las características de la accesibilidad pueden explicarse por la acción de varios fi.1ctore~ 

como: 

a) Consideraciones geonzétricas. ligadas a la forma del asentamiento humano (que pueden 

traducirse en características de la red vial). que permitirán definir al centro geométrico 

como el punto más accesible (la suma de las distancias hacia ese punto es la menor. que ~::::. 

de cualquier otro punto). 

1 ~ En cuanto a este elemento úc la exprc:-.16n ma1cmát1ca Islas <lc.1v1c:nc que t.kh1c:ra tomarse como rc:ciprt."Co úe :a 
dificultad para el tra..¡lado. 
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b) El crecitnienro radial de las ciudades a partir de un centro histOricn. que contnbuyc a 

perpetuar la mayor accesibilidad de ese centro. debido a Ja construc.:c.:16n dt:! una red vial y 

un sistema de transporte radiocéntncos (en donde puc<lcn influir tanto t~u;torcs h1~tórico .... 

reforzados por la gradual construcción de un c!'-.quczna vial centrado en el nusnu>. c.:nrnn 

los geométricos derivados de la forma urbana 1. 

e) Los subcenrros son muchas vecc::s puntos importante"> de intt.:r:u.;c1cjn enrrc eje~ r~dialcs y 

comunicaciones transversalc.!s. originados históricamente en núcleos que ya cxiMfan o 

surgidos en nodos de la red de transporte (Turres y Abba. 1975 l. 

Es así como podemos decir que estas considcracionc=~ son ciertas por In rnen<>"> para Ja.r; 

ciudades que han crecido a partir de un centro histórico en donde ... e localiza la rnayoría de 

las actividades y. más tarde. debido a diver~o' factor<.!...,, entre Jo.., que ..,e pueden mencionar el 

creciin.iento de Ja mancha urbana y la pos1bk inserc16n de nrro ... a~cnt:urucnto..., hum41no't o la 

desconcentración de actividades. etc .. que nenden a forrnar ntro..., '>uhccnrro-.. de acuv1dad. 

Si considerarnos el sistema espacial urbano como la ;:irt1culación •..:...,pcc:ífica de !rJ<... cJcmcnroc; 

fundamentales del sistema económ1co de una formación -..ociaJ < C .. 1 ... rciJ.... 197 l J. podcmoc;. 

afirmar que en eUos mtcr-·1ene la distancia ,·el ucmpo 0 co'-.ro de rra ... Jado) como un 

ilnpedirnento para la realiz.'.lción de la.-, ;:icuv1dade~ que Jo...,, ·.ríncuJo...,, reprer.;cntan tt..>~uera. 

1975). L.:i adopción c!e forma...-; no 1ineaie~ de con~1derar ia acci6n r.;e l.a d1: .. t.:-1nc:.a e:n[rc dn-; 

áreas para medir el valor de !a van.::ible .:.!Ccc..,1bd1dad ~n una !nc~:dizaci6n dcrcrm1nada :..e ha.,a 

tanto en comprobac1ones empínca..-; 'medi.:J.nre !.3. meC¡c;rJn (.!e ~n-.. ::fecto .... <1rnhrndn<:o ~1 la 

accesibilidad C.ife:-e:-:c:~l :::-:r:-:: ;::unto .... ;¡o¡ eje;":"i.¡Jir.J la ,-.i1fcrenc1a ~:'":.~re dcnsidade.:; :!e: d<v.:-. 

zonas). como C'!':l cons1dc::-:lc:one._, ..lnaiú¡c~ ... -:!e ·:;::n proh::.:.hdi.-..t:co tx.:. .... -id:1-. en .. upue~rr.1<:; -i<Jhre 

las caracre:isricas : .. · m.:ig:utude~ Ce !as :nte:-:::icc:one-; -::i.t;re =írcJ . .;, 1 Torre-..; :~· .·\.hha. 1•,1-;51 

En este senrido es posible d.isanguir <.!o-, :~po,;, ée :::nfnque~· :.Jr.O que: .:ic.::ine:J !a ~cce-;:h11Idad 

con base ~n conside:-::ic1ones t:mpi..-:.c.:i..-> :,.· el -;e~t.:.ndo de r:po .1na!ír:c0 .E.;,ro .;,1~n1fic;~ que el 
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primer enfoque se basa en mediciones que en un momento dado pertenecen a variables 

estáticas como el transporte y la vialidad. micntr~1s que el segundo involucra los viajes 

real.izados. Al respecto Islas introduce dos conceptos relacionados con estos enfoqut:s .. ··\l 

primero le denomina accesibilidad ··ex-ante··. t!S decir. stn tomar en cuenta la decisión de 

viajar y al segundo enfoque lo dett!rntina como accesibilidad ··c.:x-post ... que involucra a los 

viajes ya realizados (Islas. 1997). Este último .:s más complejo. ya que considera la decisión 

de viaje. que a su vez habla de las características implícitas tanto del individuo 'edaé. 

género. etc) como la localización de las actividades y el tipo de las mismas. 

De este segundo enfoque existen diversos trabajos que consideran a la accesibilidad _·r: u::.:?. 

zona como la facilidad de traslado de ella hacia todas las demás y .:n donde dicha facilidad es 

una función e:<.ponencial negativa del tiempo real de traslado entre zonas (Torres 1975, 

Echenique 1975. \Villumsem 1990). 

Al respecto, podemos presentar una derivación de la medida de accesibilidad planteada po• 

Ogueta ( 1975) y que se deriva del modelo gravitacional de la siguiente manera. 

Dado que el modelo gravitacional de Ne'\.vton sin constricciones se enuncia como: 

F.b (:l.3.:?. l) 

en donde: 

Fub fuerza de atracción 

Mu Masa del cuerpo a 

Mb Masa del cuerpo b 

d Distancia 

De lo que se desprende por analogía: 
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A¡A 1 
V;,·O< --

t,Jl} 

En donde 

V,1 Substituye a F..,1o y representa los viajes entre las zonas i y j 

(2.3.2.2) 

At que substituye ¡\tf,J y representa los viajes totales en la zona i 

A 1 que substituye lv/,. y representa los viajes totales en la zona j 

t., que substituye ad y representad tiempo de desplazamiento de la zona i a la} 

Introduciendo una constante K que sustituye a CL resulta una expresión como: 

A;A1 V:1 =k--,,-
t,, 

(2.3.2.3) 

De la expresión anterior se deduce que la probabilidad de que un viaje que salga de la zona i 

vaya a la zona}- iésima es: 

(2.3.2.4) 

Si determinamos a la accesibilidad como la probabilidad de que un viaje que salga de la zona 

i vaya a la zona}- iésima. es decir. la accesibilidad medida despuc!s de realizada la decisión 

de viajar es entonces la suma de probabilidades de que los viajes de la zona i vayan a las 

zonasj-ésimas que le rodean. enunciada como: 

acc = ~ ~ = > K A,,, 
; / A

1 
-i t,

1 

(2.3.2.5) 
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De esto y, suponiendo que K y f3 sean iguales a l. podemos definir a la accesibilidad como: 

- " ~ acc, -, 
t,, 

('.2.3.'.2.6) 

En donde 

Aj = Total de viajes en j 

tij =Tiempo de recorrido de i aj 

Para calcular la accesibilidad desde la zona i hacia todas las demás. mientras que Ja 

accesibilidad hacia la zona j queda determinada por: 

acc
1 
=~.~ 

t ,, 
('.2.3.'.2.7) 

Estas expresiones ('.2.3.'.2.6 y '.2.3.'.2.7). que definen la accesibilidad ex-post desde y hacia cada 

zona. son las medidas que serán utilizadas en éste trabajo para definir los índices de 

accesibilidad para cada AGEB. utilizando los viajes declarados en la encuesta origen-destino 

que levantamos en la ciudad de Xalapa. Ver. 
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ENCUESTA ORIGEN-DESTINO DE VIAJES EN XALAPA. VER. 

El presente capítulo. que contiene lo.is aportaciones centrales d.cJ estudio. describe y analiza 

los resultados finales del trabajo de campo que consistió en una encuesta de origen-destino 

que realizarnos a nivel domiciliario durante los meses de septiembre a noviembre del año de 

1996. St! reseñan. en primer término. algunos antecedentes de las encuestas de origen

destino y la metodología utilizada para levantarlas. A continuación se describe la encuesta de 

origen-destino de los viajes de los residentes de la ciudad de Xalapa. Ver .. elaborada para 

los propósitos del presente trabajo. el diseño de la cédula de la encuesta y los resultados de 

la encuesta piloto. que aportaron aspectos a modificar en la ct!dula onginaL Asinlismo. se 

presentan datos que abarcan dos aspectos fundamentales qut: describen la movilidad urbana 

y que anceriorrnence fueron abordados e;:n el marco teórico: las caracteríscicas de los viajt:ros 

y de los viajes. El primero de los aspectos mencionados. es abordado en el análisis de las 

particuJaridades de los residentes de las viviendas encuestadas y los viajeros Cque fueron los 

individuos que declararon haber viajado el día anterior a la entrevista l. elementos que sin 

lugar a dudas influyen en las peculiaridades de cada viaje y en conjunto describen el uso que 

de Ja ciudad hacen sus habitantes. En seguida explicamos los viajes en cuanto a destino. 

modos de transporte utilizados. propósitos de viaje. tipos de establecimientos de destino. el 

costo y el tiempo de viaje. 

3.1. Las encuestas de origen - destino 

El objetivo principal de los estudios de origen-destino de los viajes es conocer las 

características de la movilidad dentro de una determinada zona de estudio que puede ser una 

ciudad. una parte de ella o. incluso. un grupo de ciudades (Islas. 1989). Su propósito 

primordial es remitido a la planificación analítica del transporte: sin embargo. su utiliz~1ción 
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ha sido extendida a otros fines. entre los 4uc se encuentran la planificación de ciudades. la 

administración urbana. etc. 

Durante los años 60 y ha~ta la primera 1nitad dt.: lo:-. 70 un gran nútncro de encuestas ci::;: 

origen-destino en viviendas. uulizando una técnica de rnucsrra causal c->1mple. fut!ron 

realizadas en áreas urbanas dt: paíscs industnalizados y también l!n muchas ciudades 

importantes Uc países en desarrollo. E~te tipo dc enfoqut! ti.Je muy caro y den1andó cnorme 

cantidad de tiempo que se invirtió en la recolección de mucha información en poco tiempo y 

con un análisis tambi¿n caro. ( \Villumsem 1990). Con respecto al costo un elemt:nto 

importante es la definición del área d.., estudio. que depende dt!l tipo dt! políticas examinaé:!s 

y de decisiones a realizar. ,..\ pesar de que la encuesta de origen-Jcsuno dorniciliaria es In 

más cara. tiene la posibilidad de ofrecer un mayor número Lle datos. Dicha cantidad de 

información. de la cual sólo una parte es utilizada para calibrar modelos 1 el caso más típico 

es el del modo esCOl;ido y asignación en estudios de corto akanct:'>. ofrece numerosos datos 

que pueden ayudar a entender la estructura urbana y su funcionamiento en términos de 

sistema. Por otra parte. la agregación es importante en el discrlo de instrumentos de 

recolección de información. Es así como existen otros métodos para recolectar informaciCr.. 

que pueden plantearse en varios niveles con10: 

a) Estudios de origen y destino en caminos o intersecciones (vehiculares). que pueden 

hacerse por varios métodos 

- Entrevista al lado del camino 

- Tarjetas postales al conductor 

- Método de placas 

- Etiqueta sobre el vehículo 

- Cuestionarios para los empleados 

b) Estudios de origen y destino a bordo de los vehículos de transporte 
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e) Estudios de origen y destino en las estaciones de intcrcurnbio o transbordo (terminaJes. 

correspondencias. etc. 

d) Estudios de origen y destino en los polos de generación o atracción de viajes. 

e) Estudios de origen y destino en los domicilios o <!ncuesta domiciliaria. (Islas. l 989) 

En cuanto aJ horizonte de estudio. podemos agregar que si bien los indicadores de tien1po. 

distancia y costo son importantes para calcular valores agregados de i.rrtpendancia 1 • existen 

otros como el propósito de viaje que de manera empÚ'ica constituye una forma de medir la 

actividad en la ciudad. 

Una manera de plantear una metodología de encuestas domiciliarias. descrita por Islas. 

enumera las siguientes actividades a seguir en un estudio de estas caracreristicas: 

a) Definición de objetivos 

b) Delimitación del área de escudio y zonificación 

c) Obtención del marco muestra! y diseño estadístico del estudio 

d) Diseño de instrumentos de captación de información (cédulas) y control de la encuesta 

e) Diseño de instrumentos de validación de la infonnación 

O Selección y capacitación del personal 

g) Levantamiento de la encuesta 

h) Procesamiento de los resultados 

i) Análisis de la encuesta (Islas. 1989). 

En general. se recom.ienda aplicar una encuesta de origen-destino de tipo domiciliaria al 1 o/o 

de Ja población (Willumsem. 1993). En estudios como la Encuesta de Origen-Destino de los 

1 La impedancia se define como eJ cOOJUnco úc faccores 4ue influyen en Ja no rcalizac1lin úcl VlólJI.! ( lsl.1s. l 98t.>l. 
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Residentes del . .5..rea Metropolitana de la Ciudad de :v1éxico 1994. realizada por el INEGl. se 

encuestó una muestra de :?.9.~ 13 viviendas que contenían :!9.655 hogares y 125.980 viajes 

(Encuesta de 0-D 1994. INEG!). Para esta encuesta se utilizó un marco muestral 

estratificado en base a las características de la vivienda y la densidad <le población. c:ntre 

otra..-;. Por otra parte. la encuesta del .~ca ~tctropolitana de Toronto realizada en l 991. 

cubrió So/o de la población y S\! levantó por medio J.c entrevista teleiónica. 

De lo anterior podemos referir que cada t!ncuesta se ajusta a las necesidades de información 

y a los recursos disponibles. 

3.2. Encuesta de origen-destino en la ciudad de Xalapa. Ver. 

Para los fines de este estudio se realizó una Encuesta de Origen-Destino en Xalapa. Ver. :e 

tipo domiciliario. al 1 o/o de las viviendas de acuerdo a datos de 1990. Este criterio :Ue 

considerado. puesto que sólo se contaba con cartografía de 1990 (ver mapa 3.1) e 

información de distribución de población por AGEBs de ése año y. por otra parte. 1 las 

limitaciones de recursos disponibles. 

3.2.1. Diseño de la cédula de levantamiento 

Para el diseño específico de la encuesta se utilizó como referencia el formato de la Encuesta 

de Origen-Destino de los Residentes del Área lvletropolitana de la Ciudad de :Vtéxico 1994. 

elaborada por el INEGI. de la cual se realizó una adecuación para los fines de este trabajo 

reduciendo las preguntas con el objetivo principal de conocer los patrones de distribución de 

viajes., Es importante aclarar que se utilizó como punto de partida el diseño de la Encuesta 

:: La distnbuc1ún Uc vlajes trata de 1<.lcnttficar los (actores que motivan J. lo~ habitantes Je una ciudad po1ra tr de una zona 
(la zona Uc prcxiucc1ón del v1aje1 a otra .1.ona 1dc .1tracc1ón úcl v1a1c1. Entre ello .. e encuentran la U1stanc1a entre zonas o 
alguna otra medida de la 1mpcdanc1a u c~tucrz.,., para ar Uc una .i otra. la importancia cconóm1ca Uc ella!.. etc. (Islas. 
1989). 
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de Origen-Destino del . .>u'VIC!VI. porque tuvimos la oportunidad de manejarla y esperamos 

tener la posibilidad en alguna ocasión de estar en condiciones de realizar estudios 

comparativos entre Xalap'1. Ver. y el Área !Vletropolitana de la Ciudad de :vtéxico. 

En términos generales la t:ncucsta se conforma U.e dos seccione~. La primera de ellas se 

refiere a datos de la vivienda y de sus residentes como número de miembros en el hogar. 

edad. sexo y ocupación. entre otros. mientras que t:n la segunda sección :-.e recabaron datos 

de los viajes como destino. propósito. tipo de lugar de destino. modo de transporte 

utilizado. etc. Las modificaciones a la encuesta diseñada inicialmente fueron realizadas en 

base a las observaciones hechas con la ayuda de la encuesta piloto. 

3.2.:!. Encuesta piloto 

Como un pri.Jner antecedente y para observar el comportamiento de la población ante la 

encuesta. así como la validez y diseño de la misma. se procedió a la aplicación de una 

encuesta piloto. Dicha encuesta constó de 16 entrevistas domiciliarias que se llevaron a cabo 

en la colonia El Aguacatal. que fue escogida previamente por sus características medias en 

términos de ingreso. considerando tipos de parentesco. ocupación. propósitos de viaje. tipo 

de lugar en donde terminó <::! viaje y modo de transporte utilizado. 

La cantidad de sujetos encuestados en la Colonia el Aguacatal. fue de 67. de los cuales 

pudieron calcularse algunos datos que podían contribuir al mejoramiento de la cédula de la 

encuesta. Los resultados obtenidos indicaron que el numero promedio de integrantes por 

familia era de 4.18 personas. La edad promedio de los encuestados fue de 35.80 años y sólo 

:!.98% de los mismos tenía menos de 5 años .. .\.simisrno. 41.SOo/o fueron hon1bres. mientras 

que 58.:::?0% fueron mujeres. El promedio de viajes efectuados fue de 1.46 por persona 

encuestada. De todo lo anterior se propusieron algunas modificaciones de formato a la 
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encuesta. así como algunas medidas para economizar el tiempo y optimizar los recursos. 

como a continuación se describe: 

a) Debido al nümc:ro de integrantes pron1edio por familia. se optó por encuestar :i .5 

miembros por familia mayores de 5 años. 

b) Dado que el número de viajes promedio era de 1 .46. se procedió a preguntar solamente: 

los~ viajes más importantes (a criterio del encuestado) que se realizaron el día anterior a 

la realización de la entrevista. 

c) Para poder obtener un panorama de los índices de motorización de transporte privado. 3e 

agregó la pregunta de con cuantos autos o camionetas contaba la familia para uso propio. 

d) Tanto en el primero como en el segundo viaje. se agregó la pregunta de si el origen era ;! 

hogar. 

e) Se preguntó también sobre el tipo de lugar de destino. para poder obtener informacién 

más precisa que facilitara la localización del AGEB de destino. 

f) Se reestructuró el diseño de la encuesta en cuanto a la disposición de las preguntas y el 

manejo de los cuadros con datos. para facilitar su manejo. Al respecto. se elaboró un 

formato vertical • que permitiera un manejo rápido a la hora de la entrevista (verificar !a 

cédula de levantamiento en el anexo). 

g) En el levantamiento de la encur.:sta piloto se observó un importante número de 

desplazamientos a pie. principalmente de las amas de casa. Debido a esto decidirnos 

incluir los viajes a pie. 

108 



CAPÍTULO 111 fo·NctJF.STA ORIC:F.N~nF.i"TINO nF. VIAJF.S F.N Xf\.l.r\PA. VF.R 

En cuanto al comportamiento de los dcsplazarn1entos. se observó que los encuestados 

realizaban pocos tramos de viaje (en general no mas dt: uno). ya que por lo general en los 

viajes al trabajo o a la escuela. se regresa a co1ner al hogar. Fué así como se puso mayor 

hincapié en la inforrnación referente a zonas lAGEBs) de destino de viaje. 

3.3. Resultados de la Encuesta de ori¡.:en-dcstino en la ciudad de Xalapa. Vcr. 

Se hizo el esfuerzo de recabar 643 cédulas domiciliarias utilizando una distribución espacial 

aleatoria. En ellas se entrevistó al l % de la población asentada en cada AGEB. de acuerdo a 

los datos del XI Censo Gem:ral de Población y Vivienda 1990. <!laborado por el INEGI. 

De los resultados recabados por la encuesta. podemos decir que de 2.350 personas 

entrevistadas. 2.277 individuos (mayores de 5 años) declararon haber viajado (96.89 o/o del 

total de entrevistados) con un total de 2.855 viajes. De ¿stos 2.255 (78.98<7o del total) 

fueron viajes fuera del AGEB de origen. Por otra parte. 178 viajes fueron hacia fuera de la 

ciudad de Xalapa y 6 se originaron füera de la misma. De tal manera que se reportaron 2.67 1 

viajes (93.5590 del total). con origen y destino dentro de la ciudad de Xalapa. Ver. 

El tiempo promedio de los viajes realizados fué de 18 minutos. que es mucho menos de la 

mitad del tiempo promedio de viajes en el ~'-'IC:Vt (46 minutos)'. lo cual podría explicarse 

por las dimensiones de la ciudad y los recorridos cada vez más largos. sobre todo en viajes al 

trabajo. 

1 Encuesta de Ongen y desuno de los Residentes del Área Metropolitana de la Ciudad de Z\.1é:c.1co 1994.. INEGt. 
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3.3.1. Características de los residentes 

Se realizó un análisis de las características de los residentes de las viviendas encuestadas. 

con el propósito de observar su cornportamiento en cuanto a tipos de parentesco, género y 

grupos quinquenales de edad~ para t!Star c:n condiciones de apreciar algunas condicionantes 

que podrían incidir en el comportamiento de los viajes. tal como se plantea en el capítulo II. 

CUADR020 
DISTRIBUCIÓN POR TIPOS DE PARENTESCO 
Residentes en las viviendas encuestadas 

PARENTESCO 
,...,,_.,.,.. 

1 % 
º~~ 

Pacjre 
4571 

19.45 
Madre 578 24.60 

Hijo 1,001 42.60 
Otro 314 13.36 

TOTAL 2.350 100.00 

Fuente; C.Cu.IOS Dl'ODtOS 

Nola: u dasihcaoOn ulll1:ada fue 1omaoa ae I• Enc~I• oe On9en y o-uno ce ice Vlai- oe toa R"'°.,._ 09I AMCM 1994. INEG1. 

Es así como encontrarnos que. en cuanto a la distribución de los residentes por tipos de 

parentesco. el mayor porcentaje se concentra en la categoría de hijos (42.60 o/o) cercano a la 

mitad. En general podernos decir que se trata de familias nucleares. ya que en ninguna de las 

encuestas se encontraron mas de dos padres y solo en 5 de ellos se localizaron mas de 1 

madre por hogar que corresponden a 0.21 o/o del total (ver cuadro 20). 

CUADRO 21 
DISTRIBUCIÓN POR GÉNERO 
Residentes en las viviendas encuestadas 

CiENE~O 

Homores 

Muieres 

TOTAL 

Fuen1e: calculos prooios 

""'umero de 

1.09:3 
1.257 

2,350 

48.51 

53.49 

100.00 
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La distribución por género muestra que la n1ayor parte de rcsidences en Jas viviendas, 

encuestadas son mujeres (53.49 %). representando mas de Ja mitad del total (ver cuudro 21 ). 

Lo anlerior indica una tendencia en cuanco a la movilidad urbana. pueslo que muchos de 

estos viajes liencn caracteríslicas peculiares como las compras. que c::n general la lcoría 

supone de corta discancia y un mayor núrncro de viajes de este cipo. Por otra parte. 

encontramos repercusiones de lo anterior en cuanto a los modos de lransporte. ya que se 

observó que una parte imponante de los viajes realizados por amas de casa. son a pie. 

CUADRO 22 
DISTRIBUCIÓN POR GRUPOS QUINQUENALES DE EDAD 
Residentes en las viviendas encuestadas 

GRUPOS oe ECAC 
Numero oe '% oersonas 

0-4 4 0.17 
5.9 152 6.47 

10-14 216 9.19 
15-19 292 12.43 
20·24 308 13.11 
25·29 261 11.11 
30·34 212 9.02 
35.39 183 7.79 
40-44 1S8 6.72 MECIANA 

45.49 13S 5.74 
50·54 128 5.4S PROMEDIO 

55.59 71 3.02 
60·64 89 3.79 
65·69 5S 2.34 
70·74 41 1.74 
75.79 2S 1.06 
80·84 13 O.SS 

85 y más 7 0.30 

TOTAL 2.350 100.00 

Fuente: calculas croc•os 

29 allos 

32 años 

Por otra parre. Jos datos muestran que Ja mayor parte de la población residente se ubica 

entre los 20 y 24 años de edad con 13. 1 1 % del total. mientras que el promedio de edad es de 

32 años y la mediana es de 29 años (ver cuadro 22). Lo anterior indica que se trata de una 

población no muy joven. cuyas necesidades de desplazamiento están enfocadas 

principalmente a las actividades productivas en viajes al trabajo. 
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CUADRO 23 
DISTRIBUCIÓN POR 
Residentes en las viviendas encuestadas 

OCUPACION 
Numero oe 

º'• ................. 
Traoa..-aor 960 J.0.65 
Oesef'T\Oleado 44 , .67 

Ama da Casa 502 21 36 
E$tud•ante 718 30.55 
Estudia y traba¡a 35 , .49 

Pens1onaoo o ¡ub1laao 69 2.94 
Otros 22 0.94 

TOTAL 2.350 100 00 

Fuenle: e:t.lculos prooios 
Nota: La ctas1h<:acK)n uulaz.:.oa lue tornada de 111 Encuesta de Ongen y Destino de Is Via1es oe los Res.dentes del APJICM 1994. INEGI. 

En cuanto a la distribución por ocupación. encontramos que el mayor porcentaje se ubica en 

el rango de trabajadores con 40,85% del total. lo cual concuerda con la estructura por 

edades (ver cuadro 23), Además. es interesante observar que el porcentaje de población 

estudiante supera a las amas de casa. lo cual es coherente si pensamos que la ciudad de 

Xalapa. alberga importantes ::entros educativos a nivel estatal como la Universidad 

Veracruzana y la Normal Vcracruzana. entre otras. que atraen un número importante de 

población de otras localidades, Lo anterior plantea necesidades de rnovüidad importantes a 

sectores específicos de la ciudad. en los que se localizan servicios de este tipo. 

3.3.2. Características de los viajeros 

Se realizó un análisis de las características de los viajeros por género y edad a lo cual. se 

agregó un estimado de la distancia entre centroides de los AGEBs..i. (ver mapa en el anexo). 

Dichas distancias fueron multiplicadas por el número de viajes entre cada AGEB y 

finalmente se realizó una suma que indicara la distancia total recorrida por los viajeros. 

~La dislancia aérea se refiere a la calculaUa en línea recta. 
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CUADRO 24 
COMPORTAMIENTO DE VIA.JES POR GENERO 
Hombres y Mujeres 

GENERO \11A..JE5 ª """ .. ~ ........................ .. .......... t!..lll.) í.Jt 
.,,...._¡F<; 

Homores 1.180 065 1.22 
..... 18 .J.5.56 

Muieres 1 . .J.91 1.153 1 29 
55 82 54 ..... 

TOTAL 2.671 2.11B , 245 

100 00 100 00 

No 1nc1uyen los v1a1es con ongen y des11no tuera de la cn1daa de Xaiaca. Ver 

2.350.48 
47 43 

2.505 ºª 
52.57 

4.955.56 
100 00 

No •nc1uyen las personas c;u., r.,a1tz3ron v•a1es aesde v nac1a tuera ce la ciudad de Xalapa. Vt!Jt 

Se rat1ere a la ci:uanoa aerea entre contro•des ce Jos AGEBS. 

f:uenre: C.ilculos croc1os. 

,.>~1,:;H ... t;DiO l:.>i=:. 
n1<;TANrlA'=; 

1 99 

1.75 

1.86 

En cuanto al género. encontramos que de las "2.277 personas que viajaron. la mayor 

proporción corresponde a las mujeres <53.1 So/n). con un mayor porcentaje también de viajes 

(55.82C/o del total). Por otra parce se observa que el promedio de viajes es mayor para las 

mujeres con l .:!9 via1es. por arriba del promedio para d área de estudio que es de l .:!6 

viajes (ver cuadro :!4 ). 

Es así como los cálculos indican que a pesar de que las mujeres viajan más. realizan menores 

recorridos. ya que d promedio de distancia por viaje en los hombres es de 1.99 km .. 

mientras que para las mujeres se reduce a 1.75 km. (ver cuadro :!4). Esto se debe a que las 

actividades juegan un papel importante en la medida en que los individuos realizan viajes. ya 

que por lo general.. las amas de casa (que en los residentes de viviendas encuestadas 

representan un porcentaje de 21.36%) realizan viajes cortos para proveerse de víveres. ir a 

dejar los niños a la escuela. etc. Por otra parte. es importante mencionar que en la encuesta 

que realizamos. se tomaron los viajes a pie. considerando que las dimensiones de la ciudad 

representan un manejo diferente del espacio urbano. en donde es posible realizar viajes 

conos y en éste medio de transporte. para satisfacer alguna necesidad. 

113 



f':'c\PiTtTJ.0 11[ 

Todo lo anterior nos muestra que existe un con1portanlicnto diferenciado de los viajes en 

cuanto al género en la ctudad de Xalapa explicadas c.:n gran medida. por el tipo de 

actividades predominantes por gCncro. Es así corno los hombres realizan viajes al trabajo 

que generalmente no se ubica en c.!l m1sn10 . ..\..GEB. mientras que para las mujeres. los 

recorridos rcaliz:..idos para obtener ~tlgún satisfactor se ubican en las zonas cercanas a la 

vivienda. 

CUADRO 25 
COMPORTAMIENTO DE VIA.JES POR EDAD 
Grupoa quinquenal•• 

GRUPOS DE ?~OVEC10 CE 01ST...,..CI ... 
EDAD ,..,A.Jes· PE~SQp.,¡45 CU1 

V'I"-' ... "'º~·· 'JIA.JES ~OTAl. EN KVS" 

5-9 .•. ,,. 
' .. t61 08 

10-14 253 207 t 22 1 . .as1 77 
15·19 349 278 '26 2.,.ao.ss 

20·24 340 =67 t 27 2.047 38 
25·29 zn 223 1 24 t.ti38 38 
30.34 257 •92 '3• 1.s22.2i 
35.39 209 162 1 =9 1.209 55 

•o-u 175 , 24 , .00.S .at 
... :;...,¡9 155 122 1 27 902.Ja 
50-54 '13 1.25 819 29 
55.59 75 .. ' " .a31 78 

60-64 'º' ea , 27 578.77 
65~9 'º 54 '30 J76 34 
70-74 53 36 '47 301 59 
75.79 25 20 '25 t:l383 
B0-84 16 12 '33 Bt 92 

as y mas 5 '20 J::?. t6 

TOTAL 2671 ::?119 1 :?6 14.893.41 

No 1nc1uyt1;, los via1as con cogen y aesuno lu"'ra ae la c•ud.:Jd do Xataca. V'tr 

.>H~•-'t;;.¡j1U0t 

C•ST.A .. ~c;~,AS Et-

'00 
5 7• 
6.13 
d.02 
5.91 
5 02 
5 79 
6.08 

5 62 
561 
5.76 
5.31 
5.36 
5 69 
5 35 
5.1:? 

5.36 

5.58 

D No incluyen las oersonas ciue real•zarcn via1es desde y nRc1a fuera ce ta c1uaad ae Xataoa. Ver. 
Se ret1ere a la a•stanc1a aerea entr8 centro1des ae los AGESS. 

Fuente; CaJC\JIOS oroooos. 

Por edades. se hizo una clasificación de los viajeros en grupos quinquenales de edad. y se 

asignó el número de viajes observados por cada grupo de edad. de esto se calculó el 

promedio de viajes y se tomaron las distancias calculadas entre centroides .. ~l respecto se 

encontró que el mayor promedio de viajes se ubica en el rango de 70 a 74 años de edad con 

1.47 viajes. seguido del rango de SO a 84 años con 1.33 viajes. El promedio menor se ubican 
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en edades entre 55 a 59 años con 1. 17 vi"jes. seguido del rango de 5 a 9 años con 1.18 

viajes en orden decreciente (ver cuadro 25). 

QRAACA7 
PROMECMO OE VIAJES POR GFIUPOS OUINQUe.¿ALES OE EDAD EN 

"" T 
1 4.5 .. 

1 

:: i 
130 l 

~ 125 t 
- 120 .. 

115 .. 

1 10 L 
1 

1 05,.. 

LA CIUOAD oe XALAPA. VER (1996) 

" ,, e "° a ! ,, 

Con el propósito d.: observar el comportamiento del número de viajes y su distribución por 

grupos quinquenales de edad. se elaboraron do~ grtificas. Es así como podemos observar un 

"pico .. importante en la línea de comportam.iento del número de viajes. localizado en el 

rango de 70-7..+ años de edad. seguido de los individuos entre 30 y 3-\. años de edad (ver 

gráfica 7). 

GRÁFICA 8 
PROMEDO DE CISTANCIA DE VIAJE POR GRUPOS QUINQUEN.AL.ES DE 

EDAD EN L.A CIUDAD DE XAL.APA, VER (1996) 

¡§ 
1 

i °''' t 
= :: I 

500 

"' - "' 
Gll'UPOS DE EDAD 
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En cuanto al promedio de distancias de viaje. tenemos que los individuos con mayores 

recorridos. tienen entre 15 y 19 años con 6. 13 km .. seguido por el rango de 40 a 44 años 

con 6.08 km. Las personas que viajan menores distancias. se ub1can t!O el rango de 5 a 9 

años. seguido en orden a...<o;ccndcntc dt: los qut: t1uctúan ~ntrc los 80 y 8~ años de edad con 

5.12 km .. (ver gráfica 8). 

Lo anterior nos remite a pensar. t:n la int1uencia que ejerce de alguna manera la estructura 

urbana sobre la frecuencia y longitud de los viajes. dado que si tradicionalmente. la linea de 

comportatniento de los viajes por edad no debería tener la tendencia que presenta en los 

individuos de 70 a 74. años. al relacionarla con la longitud de viaje. tenemos que se trata de 

un buen número de viajes pero de longitud media. Ello puede suponer. que la estructura de 

la ciudad. pertnite viajar a las personas de mayor edad. que cn ciudades grandes por lo 

regular no pueden hacer. Por otra parte. si tomamos en cuenta que las personas que fluctúan 

entre estas edades. son jubilados o retirados de las actividades productivas. es posible que 

tengan una mayor cantidad de tiempo libre. disponible para pasear o visitar a familiares que 

los demás miembros de la familia no pueden hacer con la misma facilidad. 
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3.3.3. Destino de los viajes 

Debido a que el levantamiento se realizó conforme al lo/o de la población localizada por 

AGEB. es claro. que existe una disparidad en cuanto a la generación de viajes. Lo anterior 

se explica puesto que tendremos un mayor número de viajes en las áreas en donde existía 

taITibién. un mayor número de habitantes (dado que el núrr1ero de encuestas aumentaba). Sin 

embargo. para los fines de éste estudio. era má."> importante conocer la atracción de viajes 

por zonas. para los cual se depuró la matriz de origen-destino, separando los viajes cuyo 

destino era el mismo AGEB de origen. por otra parte. los viajes que se encuestaror:. no 

tomaron los regresos a casa. 

CUADR026 
Viajes de destino con todos los propósitos de viaje 

ORIGEN Via1es ~~del total 

015-A 497 22.04 
021-5 223 9.89 
X-11 178 7.89 
007-5 114 5.06 
001-8 112 4.97 
012-6 111 4.92 
Subtotal 1,235 54.77 
Total 2.255 100.00 

Nota: Los via1es no incluyen los destinos al mismo AGEB de ongen. 

Los viajes de destino se dirigen en mayor proporción hacia el AGEB 015-A. que Jtrae 

22.04o/o de los viajes. seguido del AGEB 021-5 con 9.89% y fuera de la ciudad (X-1 l) con 

7.89%. Es decir. que l de cada 5 viajes se dirige hacia d centro de la ciudad y existe una 

fuerte relación con los sectores ajenos a la misma. puesto que casi l de cada 10 habitantes se 

dirigen hacia afuera de la ciudad (ver cuadro 26). 
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En términos espaciales. podemos observar que las porciones que en mayor medida a1raen 

viajes de descino. (no obstante que la zona con mayor número de descinos se ubica en el 

centro de la ciudad) se localizan en tres sectores. Es en estos cénninos. que podríamos 

hablar de una estructura urbana cemralizada. con lendencia a la formación de ocros dos 

subcencros urbanos. aunque dicha disposición. no sea 101almcn1e nocoria. dado que el AGEB 

con mayor número de destinos. supera por mas del J 00% al más cercano en orden 

decreciente. 

3.3A. Viajes por modo de 1ransporce 

La clasificación de viajes por modo de cransponc. se basó en la que presema la Encuesca de= 

Origen y Destino del .AuvtC:Vl 1994. elaborada por el INEGI. De cal manera que se presencan 

8 modos de transporte así como Jos combinados. Para realizar el análisis de Jos viajes r:n 
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Xalapa. se construyó una matriz origen-destino con dcsplazam1entos. para conocer su 

comportamiento en cuanto a viajes internos (realizados hacia dentro del AGEB de origen) y 

viajes externos (aquellos que se realizaron hacia otro AGEB que no fuera el dc origen). 

CUAOR027 
Distribución de viajes da destino por modo de transporta 

Mooo ae nansoone V.a1es internos ~· .. Ottl suclotnl 'Jia1C1S H•tema"' •· • .::Utl 'iuCIOtal Suctot~t 

Ap•e 572 51 53 538 48.-l7 1110 38 88 

Au1oous uroano '3 1 ~ 6 1086 98 B2 HY.>9 :38.49 

Automov~ 12 3 88 297 96.12 309 10 82 

Autoous suourt>ano 1 67 "ª 98.33 120 4 20 

Taxi 1 30 76 98.70 2.70 

Co1ecuvo 0.00 ., '°º 00 52 1 82 

Bc1deta 10.00 90 00 10 0.35 

Motocic1e1a 20 00 80.00 5 0.18 

MOdOS CetnOtnados o 0.00 73 10000 73 2.56 

í0TA1- 602 21 09 :2253 78.91 2855 100.00 

Fuente: calculas propt0s 

3.3.~.J. Viajes a pie 

Como se ha mencionado anteriormente. se tomaron los viajes a pie considerando que eran 

importantes dado que Xalapa. es una ciudad con dimensiones que podrían permitir una 

considerable actividad peatonal. 

Del total de viajes 38.88o/c fueron realizados a pie \casi 4 de cada lOl. .Je los cuales 51.53% 

fueron dentro del mismo AGEB de origen y el resto \48.47o/o) se hicieron fuera del AGEB 

de origen (ver cuadro 27). Esto nos muestra que todavía es probable encontrar satisfactores 

a una distancia relativamente cerca. sin embargo casi la mitad de los viajes a pie se realizan 

hacia otros sectores de la ciudad. que no son los que albergan a la vivienda. lo cual 

corrobora la hipótesis previa de que en Xalapa. la actividad peatonal <!ra importante. 

119 



CAPiTUI O 111 F.NC't1 .. ":STA OF. OR!C:F.:"1'-0F.STINO OF. VIA IF.S F.N XAl.APJ\ V .. :R. 

vuues ce DESTINO A PIE EN LA CIUOAO DE XALAPA. VER. 
AGEBS 

En cuanto a la distribución espacial de los destinos de viaje a pie. encontrarnos que la mayor 

parte se realizan hacia d centro de la ciudad y en AGEBs que cuentan con satisfactores 

iinponantes corno centros comerciales (en las porciones noreste y noroeste) y equipamiento 

escolar en los sectores centrales y en el none de la ciudad. 

3.3 . ..J.2. Viajes e11 aurobtls urbano 

Los viajes en autobús urbano. representan 38.49o/o (casi 4 de cada 10). De estos 98.82% 

tienen su destino fuera del AGEB de origen. en tanto que sólo l.18'7c se dirige hacia el 

AGEB de origen (ver cuadro 27). Lo anterior muestra evidencias de que las preferencias por 

éste modo, se incrementan cuando los viajes son largos y que su uso. a pesar de que es el de 

120 



~APiTtll.O 111 

mayor capacidad (en unidades y rutasJ de los transportes públicos motorizados. es ~uperado 

por los viajes a pie. 

Por otra parte. si observamos espacialmente los viajes de destino. podremos percatarnos de 

que dos terceras panes de los viaJCS se dirigen hacia el centro J.c la ciudad y al AGEB que 

contiene a la zona universitaria. Este comportamic.:nto. indica que existe una relación 

estrecha entre determinados sectores de la ciudad y la disposición de las rutas. en términos 

de demanda de viajes en éste modo de transporte especifico. 

Asi.Inismo. esto podría explicarse t:n términos de la disposición de rutas. con un patrón 

predominantemente centralizado. así con10 el bajo costo del transporte (de l a 1.5 pesos en 

todas las rutas a cualquier destino). Es decir que. el costo no influye de manera importante 

en la decisión de viaje. pero sí lo pueden hacer las economías de localización y el diseño de 

las rutas. 

VtA.JES CE DESTINO EN MODO oe TRANSPORTE URBANO EN l.A CIUDAD CE XAL.APA. VER 
AGEBS 
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3.3 . ..J..3. Viajes en auronuivil 

El uso del automóvil en la ciudad de Xalapa. V<!r.. representa 10.82'70 del total (ver cuadro 27). 

casi la mitad del uso que se le da i:n el AMC:VI en donde representa el 23.5'7o ([NEGI. 1994). 

Lo anterior significa casi la cuarta parte de los vü.11es a pie y t:n modo de transporte urbano. lo cual 

es aceptable si consideramos que la ciudad posci.: una topografía accidentada. factor que incide de 

manera directa en la utilización del automóvil incluso para viajes cortos. Los viajes hacia el interior 

del AGEB de origen representan 3.88<;"o del total. rnic-ntras qut: los v1aJt.:S rt!aliz:.idos hacia fuera del 

AGEB de origen. son 98.82%. Esto indica i:I bajo uso que le da la población al automóvil para 

realizar viajes cortos. lo cual manifiesta hasta cierto punto eficiencia y por otra parte denota. una 

concentración de servicios en zonas específicas de la ciudad. lo que implica que un gran porcenta_1e 

de viajes. tendrán que salir de sus zonas para llegar a puntos específicos. 

vtA.JES CE DESTINO EN AUTOM0V1L EN l..A CIUOAO OC X.AL.AF"A, VER 
AGEBS 
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Por otra parte. la distribución t:spal.:ial de desunos rnucstra una concentración de viajes en el 

centro. seguido de las zonas que se encuentran al noreste y C!Stc Lic la ciudad. Asimismo. de los 

viajes reportados en la encuesta. se calculó el prorncLiio de ocupación. que rc~ulcó ser de l .61 

personas por automóvil. que es alto en comparación con c.:1 índice de ocupación del ~"v!C~ .... ¡ 

calculado .:n 1.3:? (Graizbord .:t. al.. 1996). 

3.3.-1.-1. Viajes en autobús suburbano 

El porcentaje de viajes de destino en autobús suburbano, representa ...i..20o/o del total. :)e estos 

l .67o/o corresponde a viajes dentro del nüsmo . ..\GEB de origen. mientras que 98.33% se dirigen 

fuera del AGEB d.: orig.:n (ver cuadro 27). Es decir. que la mayor parte de los viajes en autobús 

suburbano son largos. sin embargo. si existen vi::ijcs conos. 

VIA.JES DE CEST1NO EN MOCO OE TRANSPORTE SUBURBANO EN LA CIUOAO DE XA!-APA, VER 
AGEBS 

N 
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Cabe mencionar que para la representación espacial de los viajes de destino. solo se tomaron 

aquellos cuya localización se ubicaba dentro de la ciudad. En éste sentido. podernos observar que 

un AGEB que atrae viajes en autobús suburbano es el localizado al oeste del centro. i.:n donde 

precisamente se ubica la central de C,X.XA. sin t:mbargo. ~s import<.1ntc notar. que la mayor parte 

de viajes se dirige al centro de a ciudad. Esto indica que cxistcn rutas suburbana~ que pasan por el 

centro de la ciudad. lo cual denota una mala planeac1ón del tran~ponc t:n i.:uanto a la partición 

modal. 

3.3.-J.5. Viajes en taxi 

La encuesta señala que los viajes realizados en taxi. corresponden a distancias por lo general 

largas. puesto que 98.70% de los mismos se dirigen hacia AGEBs que no son cl de origen. 

mientras que tan solo l.30o/o son hacia el AGEB de origen. Por otra parte. o;e observa que en 

comparación con los otros modos de transporte disponibles en la ciudad. d uso del taxi es 

relativamente bajo. con '.l..70% del total (ver cuadro 27). Esto podría explicarse debido a que el 

costo en otros modos como el autobús urbano y el suburbano. es mas b<.1JO y representa el ~Oo/o 

aproximadamente~ del costo que representa el uso del taxi. Por otr.:1 parte y aunado a lo anterior. 

Xalapa todavía es una ciudad que posee satisfactores relativamente cercanos en donde el 

transporte a pie. representa una opción viable. 
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En cuanto a la distribución espacial de los deslinos de viaje. tenemos que el mayor número se 

concentra en el centro de la ciudad. Seguido de tres sectores. que poseen tiendas comerciales 

(ISSSTE. Comercial :vtexicana al noroeste y Plaza Crystal al este) así como a la Zona 

Universitaria. ubicada al sur del Centro Histórico. 

3.3.-J.6. Viajes en colectivo 

En general. las rutas en transporte colectivo no son numerosas en la ciudad. ya que de las 61 rutas 

de transporte dentro de la ciudad en medios motorizados. solo 3 corresponden a transporte 

colectivo (Morales. 1993). 

1:?5 
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Es así como 1.82% de los viajes se realiza en transporte colectivo y de éstos.(!} lOOo/o se dirigen 

hacia otro AGEB que no es el de origen (ver cuadro :!7). 

VtA.JES DE DESnNO EN WODO D& TRANSPORTE COLECTIVO EN LA CIUDAD OE XALAPA. VER 
ACliBS 

La distribución espacial de viajes de destino en transporte colectivo se concentra primordiahnente 

en las zonas centrales como el centro histórico y la zona universitaria. El rango intermedio. se 

ubica en las zonas al poniente del mismo cenero. Por otra pane. es importante notar que los 

destinos responden en mayor proporción al diseño de las rucas y a la disposición de las zonas que 

comunican y cuentan con el mayor número de satisfactores como escuelas. centros de 

abastecimiento y de trabajo. 

3.3 . .J.7. Viajes en bicicleta 

La topografía de una ciudad. es un factor importante en cuanto la generación de viajes en bicicleta. 

Es así como Xalapa. que cuenta con una copo grafía en general accidentada. registra porcentajes de 

uso del 0.35% que es en comparación con los otros modos de transporte es bujo (ver cuadro 27). 

1:!6 
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Lo interesante es observar que 9 de cada 10 viajes en bicicleta. se realiza hacia fuc.=ra del r'\GEB de 

origen. lo que demuestra su i1nportancia en tCrminos de eticicncia con10 1ncdio de transporte. al 

recorrer distancias largas y las rclativ;.1s i..:onc.iic1onc.s de \;.l ciudad. 4uc poco permiten traslados en 

este medio de transporte. 

3.3.-+.8. Viajes~" 111orocícletcl 

Los viajes que la encuesta registra en motocicleta. corresponden a O. 18% del total. casi la mitad de 

los realizados en bicicleta (ver cuadro 27) . Por otra parte. 2 de cada 10 se realizaron fuera del 

AGEB de origen. lo que demuestra el uso de la motocicleta en viajes que no son por motivos de 

trabajo y más de recreación. lo cual se sobrepone al uso de la bicicleta. Además en la utilización de 

éste modo de transporte puede influir. la capacidad económica de los usuarios para adquirir una 

motocicleta y las desvt::ntaja.s que t!ste medio de transpone ofrt!cc. ya qut:: para el clima lluvioso de 

la ciudad de Xalapa. presenta dificultades como ta protección al medio y lo~ problemas de manejo 

en pavimento mojado. 

3.3 . ..J.9. Viajes en niocios conibinados de rrausporce 

El porcentaje de viaje en modos combinados es relativamente bajo (:!.56%). lo que ~ugiere que la 

partición modal. no juega un papel importante en cuanto a la elección de modo de transporte 

Xalapa (ver cuadro 27). De estos. el lOOo/c de los viajes son en distancias largas y se dirigen en 

viajes hacia fuera del AGEB de origen. lo cual denota una situación de uso relativamente efectiva. 

ya que la mayoría de los viajes declarados en la encuesta. finalmente utilizan un sólo modo de 

transporte para llegar a su destino final. 
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3.3.5. Propósitos de viaje 

... a distribución de viajes por propósito se hizo en ba~c a viaje;:s internos y c.xcernos 1
• EJ mayor 

•orcentaje de viajes corresponde al trabajo con 35.03% del total. seguido t..!c viajes a Ja escuela 

on .27.53%. compras con .21.5.:J.% y social con 9. t..i.c..o <ver cuadro 28). 

:UADRO 28 
:>istribución de viajes de destino por propósitos de viaje 

PRO PO SITOS 

'raba¡o 
~uela 
:ompras 
;ocJal 
.)tros 
"OTAL. 

'-11e; CMCUICM Qt"OPOO!t. 

92 9.20 906 
204 25.95 582 
216 35.12 399 

51 19.54 210 
37 19.17 156 

600 21 02 2255 

00.80 
74.05 
64.88 
80.46 
80.83 
76.98 

1000 
786 
615 
2'31 
1~3 

2855 

1or.a: u ct•ff•eaooo ut11•zlld•f ..... 1omad.a a•Lil Enc~1aaeO,,Q-.nyO-t1noo.i. v·-- de ios R-oi:J-- dftll AMCM t9Q.a. r~~eG1 

35.03 
27 SJ 
21 5.¡ 

9.14 
'5.76 

100.00 

;ste comportamiento muestra que el motivo de viaje con mayor incidencia t!S eJ trabajo. que 

epresenta 1 de cada tres viajes realizados. Por el concrario. Jos viajes con motivos sociales. 

:presentan casi 1 de cada l O viajes (ver cuadro 28 ). 

'or otra parte. los mayores porcentajes de viajes internos se ubican en compras con 35. J 2% y 

scuela con 25.95%. Esto indica que 1 de cada 3 viajes para comprar algún satisfactor se realiza 

n estabJecimientos cercanos. mientras que l de cada ...:.. viajes a Ja escuela. se realizan dentro del 

:lismo AGEB (ver cuadro ::!8). En t!ste sentido. -;e podrü1 comentar que i.:xiste una mayor 

ficiencia en cuanto a la cercanía de escabk:cirnientos para compras qut: de Jos edificios escolares. 

in embargo. es importante recordar que un buen número dt! la población de XaJapa. Ver .. es 

onstituída por estudiantes de otras parres del Estado de Veracruz y aún de otras entidades como 

:ampeche. Puebla y Yucatán. que vienen a concluir estudios a nivel profesional y cuyos viajes a 

l escuela. son hacia sectores muy localizados de Ja ciudad como Ja Zona Universitaria (su 

bicación puede observarse en el mapa 3.2l. 

La explicación de viajes 1nremos y cx(crnos -.e ha~c ~n vra¡es por mol.Jo Lle rr:rn~porrc. 
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En cuanto a los viajes laborales qut: casi 1 de cada 1 O viajes se realizan dentro del mismo AGEB. 

Jo que denota una concentración de los lugares de trabajo t:n localizaciones específicas. 

En térntinos globales. tenemos que 78.98% de los viajes son hacia el rcsro de Ja ciudad. mientras 

que 21.01 % se dirigen dentro del m.ismo AGEB (ver cuadro 28). lo cual denota una baja eficiencia 

de la ciudad en cuanto a la disposición de los destinos de viaje. 

3.3.5.1. Trabajo 

De los resultados para todos los motivos de viaje. se construyeron cuadros comparativos con los 

porcentajes más altos de atracción (que representaran alrededor del 50% de los viajes por 

propósito). para obtener una idea general del comportamiento específico por AGEB. de por lo 

menos la mitad de los viajes por propósito. 

CUADRO 29 
Viajes de destino con propósito al trabajo 

ORIGEN Viajes ~-a. del rotal 

015-A •66 18 . .28 

X-11 118 13.00 

021 1 5 66 727 

0401 8 .. as 
014·5 39 4.30 

019-8 31 3.41 

SubtotaJ 464 51.11 

Total 582 100.00 

Nota: Los V\41es no incluyen los destinos al mismo AGEB de on9en. 
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De los viajes al trabajo (que representan el más alto porcentaje). podemos observar que la mayor 

cantidad de ellos se concentra en la.." porciones centrales d.c la ciudad. Sin embargo. al realizar una 

distribución de viajes por AGEB de destino. encontramos que 7 .89o/n del total se dirige hacia fuera 

de la ciudad (X-1 1 ). lo que representa casi l de cada l O (ver cuadro 29). Esta <listnbución .-,ugiere 

una fuerte interacción de Jalapa con su entorno. lo cual hace patente la existencia <le una zona 

conurbada. Lo anterior se corrobora si cons1deramos que los viajes al trabajo son por lo general 

diarios. e implican un regreso a casa. 

VUUES DE DESTlNO CON PlllO~ÓSrTO AL TRA8AJO EN LA CIUDAD DE XALAPA. VER C11J9G) 
AOEBS 

v .. ~. IS• ISSSIVIO 
c:::l o. 55 
c::J56· 1t0 
-t1t-16ii 

En términos espaciales. podemos observar que los AGEBs que mayor destinos de viaje reciben 

con propósito laboral. se localizan en el Centro Histórico y la Zona Universitaria. Esto implica una 

fuerte concentración de los centros de trabajo primordialmente en dos zonas de la ciudad. que 

además. se encuentran aledañas. formando una porción que en términos generales. tiene vialidades 

angostas (en el Centro Histórico) y el área del Paseo de los Lagos. que en conjunto representan 

131 



CAPÍTtJ!.O tll 

fuertes obstáculos de interconexión este-oeste en la ciudad. sobre todo. para los flujos 

provenientes del sur de la ciudad (que incluyen los flujos provenientes de Coatepec. Xico y 

Teocelo). 

3.3.5.2. Escuela 

Los viajes a la escuela en esta clasificación. representan únicamente los realizados con fines 

escolares y se excluyeron los de viajes al trabajo. 

CUADRO 30 
Viajes de destino con propósito a la escuela 

ORIGEN Viajes ~'º del total 
021-5 113 l9.42 

015-A 65 1l .17 

001-8 43 7.39 

003-7 40 6.87 

007-5 38 6.53 

01.1-5 30 S.15 

010·7 28 4.81 

X·11 25 4.30 

Suototal 382 56.53 

Total 582 100.00 

Nota; Los via¡es no 1nctuyen los destinos al mismo AOEB de ongen. 

Es así como podemos observar que la mayor parte de éstos se dirigen hacia el AGEB 21-5 en 

donde se localiza la Zona Universitaria (ver cuadro 30) con casi 20% del total de viajes. seguido 

del AGEB 015-A. en el cual se asienta el Centro Histórico (ver cuadro 30). 

En términos espaciales y bajo una distribución en tres rangos. podemos observar una preeminencia 

del la Zona Universitaria como principal atractora de viajes a la escuela. El siguiente rango de 

atracción de viajes se ubica en las porciones al noreste y noroeste del centro histórico. así como en 

la porción correspondiente al centro histórico. 
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DISTR18UCIÓN DE VIAJES CON PROPÓSITO A LA ESCUELA EN LA CIUDAD DE XAl.APA. VER (1998) 
AGEBS 

•.r1a¡t1s ae aesuno 
c:::J 0-37 
c:J 38- 75 
-78-112 

Lo anterior plantea una mayor jerarquía. de la Zona Universitaria como principal atractor de viajes 

con motivos escolares. seguido de otros tres subscctores. compuestos a su vez .. por tres AGEBs 

localizados al centro (Centro Histórico), noreste (que contien<= Ciencias de la Salud de la U.V. así 

como la Normal Veracruzana) y noroeste. que alberga escuelas técnicas de nivel medio (ver mapa 

3.:!). 

3.3.5.3. Compras 

Es interesante observar cómo se estructura la ciudad en base a viajes por éste motivo. ya que 

pueden identificarse las áreas que atraen población y cual es su influencia en lo que respecta a la 

búsqueda de satisfactores. 
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CUADRO 31 
Viajes de destino con propósito de compras 

ORIGEN Via1es ~'O del total 

015-A 204 51.13 

012-6 54 13.53 

001-a Ja 9.52 

007-5 J2 a.02 

016-4 2.01 

030-4 1.75 

SubtotaJ J43 65.96 

Total J99 100.00 

Nota: Los vi~es no mcluyQl"l los aesttnos a1 mismo AGES Cle ongen. 

Es así como cenemos que el AGEB localizado en el cenero de la ciudad. atrae 51. 13% de los viajes 

( l de cada ::?). seguido por el AGEB donde se localiza la Plaza Cryscal con 13.53%. A 

continuación se ubica el .-\.GEB en donde se cuenta con dos centros comerciales: Comerci~ 

Mexicana y la tienda del ISSSTE con 9.52% de los viajes y por último, se ubica el .-\GEB '°'" 
donde se localiza la Plaza Museo con 8.0::?% (ver cuadro 31 ). 

DIST9'1•UcloN o• LOS VIAJ•S CON ""ºOSITO D• COMl'"AS EN LA CIUDAD o• XAL"'A. VllR 119911) 
AG••S 
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En términos espaciales podemos observar la formación de un sector principal. el Centro Histórico. 

que atrae la mayor parte de los viajcs con motivos de.: compras. seguido de dos subscctores 

localizados casi equidistantes del anterior y en las porciones rod;.1vía centrales de la ciudad. 

Además. es interesante observar que no obstante 4uc los '.-oCCtorcs al noroeste.: J.c Ja ciudad ~e 

localizan cerca de zonas densamente poblad¡¡s como la Unidad l-labitac1onal Fovissstc y los 

asentamientos de las colonias Los Prados y Vcracruz. no absorbi.:n ni la mitad de lo que 

representa el Centro Histórico. Lo anterior. rambién es válido para cl caso de la Plaza Crystal. que 

está má..o; cerca de colonias dcnsan1cnte pobladas como la Rafael Lucio. Carolino . ..\..naya y 

Revolución. situadas al noreste y este. en la periferia de la ciudad. Todo ello presenta indicios de 

que existe una concentración de las preferencias de viaje con n1ot1vos de compra. localizada en el 

centro de la ciudad de Xalapa. Ver. Lo anterior podría explicarse c.:n térntinos dc::: que en t:l Ct:ntro 

Histórico. se asienta un mayor número y diversidad de comercios. lo cual garantiza en un 

momento dado. viajes multipropósitos .:n términos de consumo (la oportunidad d.: comprar 

productos de diversa índole en el mismo viaje). 

3.3.5 . .+. Social 

Los viajes con propósito social. que aglutinan los viajes a ver algún familiar. de paseo o 

recreativos. se ubican de manera preponderante en las porciones centrales de la ciudad como el 

centro histórico y el AGEB donde se encuentra la Zona Universitaria y los Lagos. Esto sugiere la 

gran demanda que poseen las zonas de esparcimiento y las zonas comerciales localizadas en el 

centro. Por otra parte. se observa que en segundo rango de importancia está el AGEB que 

contiene a la Plaza Crystal. lo cual corrobora el comentario anterior. que enuncia la importancia de 

las zonas comerciales como atractoras de viajes con motivos recreativos y no exclusivamente de 

compras. 
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CUADRO 32 
Viajes de destino con propósito social 

ORIGEN Viajes ~,.º del rotal 

X·11 27 12.86 

015·A 27 12.66 

021·5 20 9.52 

012·6 13 6.19 

031·9 9 4.29 

010 .. 7 9 4 29 

SuDIOlal 105 50.01 

TotaJ 210 10000 

Nota: Los V'a,es no incluyen los destinos aJ mismo AGEB do ongon. 

En cuanto a la distribución porcentual de los viajes. es interesante observar que el nl.ayor 

porcentaje con propósito social se dirige hacia fuera de la ciudad con l 2.86o/o del total (ver cuadro 

3:?). Ello muestra que existe por una parte. una gran cantidad de viajes recreativos hacia lugares 

cercanos y por otra .. también plantea la gran interacción de viajes derivada de la interrelación de 

los habitantes de Xalapa y sus familiares. asentados t!n Jos poblados cercanos. Lo anterior apuntala 

los indicadores de población analizados en el capítulo I de t!Stc trabajo. c!n donde se reconoce la 

jerarquía de Xalapa como centro regional y la fuerte atracción que c!jen;c en términos de población 

en busca de satisfactores como trabajo o escuela y qut! fin;.tlmentc. emigra a Xalapa. 

En cuanto a la distribución espacial de los viajes con propósitos sociales al interior de la ciudad. 

podemos observar la formación de dos sectores. uno principal que contiene al Centro Histórico. la 

Zona Universitaria y el Paseo de los Lagos y el segundo. en donde se ubica la Plaza Crystal. 
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DISTRJ8UCIÓN DE \/!AJES CON .. RO .. ÓSrTO SOCIAL EN LA CIUDAD DE XAJ.APA.. VER f19911J 
A.QEllS 

3.3.6. Tipos de establecimientos de destino 

N 

! 
I 

V1a¡ "'s ae aes:Jno 
r:=:J o. 3 

c:J 'º· 19 
-19-27 

La clasificación de cipo de cscablecimienco de destino. fue similar a la propuesta por la Encuesta de 

origen y destino del Ai.'vfC:vt de ! 994. realizada por el lNEGf. Este rubro fue considerado en la 

encuesta aplicada en la ciudad de Xalapa. Ver .. para estar en condiciones de obtener un indicador 

aproximado del uso del suelo de los destinos de viaje. 
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CUADRO 33 
Distribución de viajes por tipo de lugar de destino 

r, oo de oesllf"'º V•a1t1s 1ntnrnos •',, del SUO!OUll V•a1os d>C'!ornas "'",. (lf)I SUCIOtal Suo101a1 •• oet 10101 

E5cua1a 237 24 46 73:! 75 54 ,.. 33 ... 

Centro comarc1al. tiond.3 o mercnoo ZJ5 JO 92 525 '39.08 "'º 25 52 

Oficina '° 2 54 384 ')7 0:.6 394 •3 so 
Hose1tal. chnica o consunono 7 22 90 92. 78 .,, 3 40 

Taller o tacorntono '5 ,. 30 ii3 :"'O ,, 3 22 

Ceoon1vo o 01rnnas10 8 19 51 33 ªº 49 
P3rQue 1ecraat1vo 15.7'3 'º !34 21 '9 () 67 

Fábncai 0.00 ,. 100.00 ,. 0.56 

Restaurant. oar o fonda 0.00 ,. 100 00 ,. o 56 

Otros 85 1a es 366 81.15 45• •sao 
TOTAL 500 21 02 2.:?55 :-a 9B 2.855 100.00 

En general podemos observar que el sitio con mayor número de viajes de destino corresponde '

las escuelas. con l de cada 3 viajes realizados. mientras que los n1cnores porcentajt!s ~e ubican t!n 

lugares como fábricas y restaurantes. bares o fondas (ver cuadro 33). Lo anterior indica la baja 

actividad fabril que se registra en la ciudad de Xalapa. lo cual concuerda con <!! análisis de 

población en donde se indica que t!l mayor porcentaje de población económicamente activa se 

ubica en actividades terciarias. entre las que destacan las actividades académicas que representan 

fuentes de trabajo y le dan a Xalapa imponancia como centro regional y c.::statal atractor de 

población trabajadora y estudiantes. Por otra parte. observamos qut! el indicador de restaurantes. 

bares o fondas no es muy importante. debido a que las distancias recorridas a las diferentes 

acúvidades. permiten regresar a comer a casa. 

3.3.6.1. Escuelas 

Los viajes a la escuela son los de mayor incidencia. De ellos. 1 de cada 4 (:24.46%) se quedan 

dentro del mismo AGEB de origen. mientras que el resto (75.54%) van hacia escuelas ubicadas en 

zonas ajenas al AGEB de origen (ver cuadro 33). 
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De ellos. el 56.97o/o se concentra en 7 z.onas. de las cuales t:l mayor porcentaje corresponde al 

AGEB en donde se localiza la Zona Universitaria. seguido por t.:I Centro Hiscórico (ver cuadro 

34). Aquí es interesante observar que la z.ona o AGEB X-11 atrae el 8.47% constituyendo así la 

tercera zona en importancia. Lo relevante es que absorbe viajes a la escuela que son fuera de la 

ciudad de Xalapa. Ver .. lo cual plantea una demanda insatisfecha en términos de satisfactores 

escolares como servicio y por supuesto. corno fuente de trabajo. 

CUADRO 34 
Viajes con destino escuelas 

ORIGEN Via1es ~~del total 

021·5 121 16.53 

015·A 74 10.11 

X·11 62 8.47 

001·8 48 6.56 

003-7 46 6.28 

007-5 38 5.19 

01"'-5 28 3.83 

Sub total 417 56.97 

Total 732 100.00 

Nota: Los v1a1es no incluyen 1os destinos al mismo AGEB de ongen. 

3.3.6.2. Ceneros co111erciales. tiendas o 1nercados 

De los viajes con destino en centros comerciales. tiendas o mercados. casi l de cada 3 se quedan 

en el AGEB de origen. mientras que el resto ('.! terceras partes) son hacia fuera del AGEB de 

origen (ver cuadro 33), que hasta cierto punto. habla de una relativa eficiencia en términos de 

cercanía de satisfactores al interior de cada AGEB. Esto puede explicarse en términos de que la 

actividad comercial. como se dijo en el análisis de población del capítulo l. es uno de los puntales 

de la economía xalapeña e implica una importante actividad comercial. de tipo rrticro así como una 

opción de ingreso. para una buena parte de la población. 
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CUADRO 35 
Viajes con destino en centros comerciales 
tiendas o mercados 

ORIGEN Via1es ~'o del total 

015·A 269 51.24 

012·6 70 13.33 

001·8 49 9.33 

007-5 33 6.29 
016-4 ,, 2.10 
Sut>total 432 82.29 

Total 525 
100 ºº 

Nota: L.os v1a1es no incluyen los destinos al mismo AGEB de ongen. 

En general. los viajes a centros comerciales. tiendas o mercados. representan 26.62o/o del total. lo 

cual es superado únicamente por los viajes a escuelas (ver cuadro 33). Lo anterior indica '.1 

importancia que posee el sector tcrci3.rio en la ciudad. cuyas actividades son predominantemente 

<:ornercialcs. De estos viajes. 5 de cada 10 tienen como destino establecimientos localizados en et 

centro histórico (ver cuadro 35). Por otra parte. puede observarse que a nivel espacial_ se ubican 

otros dos subcentros con establecimientos de carácter comercial. ubicados al noroeste (que 

contiene la Comercial Mexicana y la tienda del ISSSTE). así como al este (con la Pl=a Crystal). 

3.3.6.3. Oficinas 

Los viajes cuyo destino es una oficina. se dirigen básicamente al exterior del AGEB de origen. ya 

que 97.46o/o corresponden a este tipo de viajes y tan sólo 2.54% se localizan dentro del AGEB de 

origen del viaje (ver cuadro 33). Lo anterior refleja una concentración de servicios en áreas 

específicas de la ciudad como son las centrales (AGEBs 015-A y '.!l-5). en las que se ubica en 

pritner lugar el Centro Histórico y en segundo la Zona Universitaria t ver figura 45). Todo lo 

anterior. nos habla de un proceso importante de localización. ya que si bien. las oficinas 

gubernamentales en el Centro Histórico y las de la Zona Universitaria tespecíficamente la rectoría 

de la Universidad Veracruzana). no son las únicas localizadas en éstos sectores. a ellas se han 
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agregado otras oficinas que ofrecen diversos servicios y pertenecen a otras instituciones como 

TEL:VIEX. Bancos y servicios profesionales. Ello se c.xplica conforme a lo enunciado en el 

Capítulo fI de éste trabajo. en cuanto a la presencia de economías de escala y de aglomeración. 

CUADRO 36 
Viajes con destino en oficinas 

ORIGEN Viajes ~~del total 

015-A 94 24.48 

021-5 35 9.11 

040·8 24 6.25 
X·t1 23 5.99 

019·8 19 4.95 

014-5 18 4.69 

033-S 18 4.69 
016-4 17 4.43 

Subtotal 248 64.58 

Total 384 100.00 

Nota: Los v1a1es no 1nc1uyen los destinos al mismo AGEB de origen. 

Del total de viajes con destino en oficinas. casi 4 de cada 10 se dirigen al centro histórico. en 

donde existen Jas oficinas de los poderes JocaJes y estataJes, así como una gran concentración de 

casas matrices de bancos y servicios como TELlVIEX entre otros (ver cuadro 36). De allí el AGEB 

en orden de importancia es el que aJberga a la Zona Universitaria. en donde también se encuentran 

las instalaciones de la Rectoría de la universidad Veracruzana. Dichas zonas se encuentran en Jas 

porciones centrales de la ciudad. 

3.3.6 . ../.. Hospitales. clínicas v consultorios 

Del total de viajes dirigidos hacia hospitales. clínicas o consultorios. casi 1 de cada 1 O. se quedan 

en el AGEB de origen. mientras que 92.78% del total. son hacia zonas externas al origen (ver 

cuadro 33). Lo anterior indica un déficit importante en cuanto a servicios médicos de medicina 

general. en los sectores periféricos de la ciudad. ya que 4 de cada 10 viajes. se dirigen a un AGEB 

, .. , 
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específico (el :21-5) localizado al sur del Centro Histórico y que alberga a la Clínica del IMSS y al 

Hospital Gascón l'vtelo (ver cuadro 37). 

CUADRO 37 
Viajes con destino en hospitales, clínicas 
clínicas o consultorios 

ORIGEN Viajes ~{,del total 
021-5 36 40.00 
X-11 14 15.56 
007-5 ,, 12.22 

019'"8 9 10.00 

066-2 6 6.67 

Subtotal 76 84.44 

Total 90 100.00 

Nota: Los via1es no incluyen IOs destinos al mismo AGEB de ongen. 

La zona que atrae el mayor número de viajes en clínicas y hospitales. es la que alberga al Hospital 

Gastón Melo y la Clínicas del lMSS. En tercer lugar. la zona o AGEB que atrae viajes es la que 

contiene al Centro de Especialidades Rafael Lucio. y por último. mencionaremos que el segundo 

lugar de viajes más importante en orden decreciente. es hacia fuera de la ciudad. lo cual podría 

marcar una demanda no satisfecha de servicios médicos especializados. no obstante que se cuenta 

con la Clínica de Especialidades Médicas Rafael Lucio. 

3.3.6.5. Talleres o laboratorios 

De los viajes que se realizan con destino en talleres o laboratorios, 16.30% se quedan en el AGEB 

de origen. mientras que el resto (83.70%), se dirigen fuera del origen . Estos viajes componen 

3.:2:::?% del total (ver cuadro 33). 
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CUADRO 38 
Viajes con destino en talleres o laboratorios 

ORIGEN Via1es ~~ ae1 toral 

015·A 12 15.58 

007-5 7 9.09 

003·7 6 7.79 

006-0 4 5.19 

014·5 4 5 19 

036·1 4 5.19 

Subtotal 37 48.05 

Toral 77 100.00 

Nora: Las v1a1es no 1nc1uyen IOs destinos al mismo AGEB de on9en. 

Es interesante observar que el mayor porco:ntajc de estos viajes ( 15 .58%) se localiza t:n el centro 

histórico (ver cuadro 38). No obstante. la distribución de los escablecimicncos de este tipo no es 

can concencrada como otros cipos de de.scino (comercio. escuelas. ere.). 

3.3.6.6. Fábricas 

Los viajes que se realizaron con desc:.no en fábricJ.s y registrados en Ja encuesra. -~e ubican hacia eJ 

exterior del AGEB de ongen en 100.00%. mientras que can solo significan el 0.56% del coral de 

destinos (ver cuadro 33). Esco indica la baja actividad fabril en Ja ciudad de Xalapa. Ver .. lo cual 

concuerda con el análisis demográfico. en donde se observa Ja preponderancia en acrividades 

producrivas del .seccor rerciano. 

CUAORO 39 
Vi.¡- can destino en fábricas 

ORIGEN 1 V lares ~-~ aeJ rora• 

1 

.J1.::s 
ces-> 3 •a.::-s 
012~ 2 12.SO 

ow- 12.so 

Suosai.t ,, :''5.CO 

T<n .. •co.oo 
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CUADRO 38 
Viajes con destino en talleres o laboratorios 

ORIGEN Via¡es º"º del total 
01S·A 12 15.58 

007·5 7 9.09 
003·7 6 7.79 

006-0 4 5.19 

014·5 4 5.19 

036·1 4 5.t9 

Subtotal 37 48.05 

Total " 100.00 

Nota: Los v1a1es no incluyen kJs destinos al mismo AGEB de ongen. 

Es interesante observar que el mayor porcencaje de estos viajes ( l 5.58o/o) se localiza en el centro 

histórico (ver cuadro 38). No obstante. la distribución de los establecimientos de este tipo no es 

tan concentrada como otros tipos de destino (comercio. escuelas. etc.). 

3.3.6.6. Fábricas 

Los viajes que se realizaron con destino en fábricas y registrados en la encuesta. se ubican hacia el 

exterior del AGEB de origen en 100.00%. mientras que tan solo significan el 0.56% del total de 

destinos (ver cuadro 33). Esto indica la baja actividad fabril en la ciudad de Xalapa. Ver .. lo cual 

concuerda con el análisis demográfico. en donde se observa la preponderancia en actividades 

productivas del sector terciario. 

CUADRO 39 
Vi•j•• con d••tlno en fáibricas 

ORIGEN 

008-A 
012.e 

030-• 
Suoiot.al 

Tot•I 

Via1es 

12 .. 

º'o del total 

:J1.2S 

18.75 

12.SO 
12.50 
75.00 

100.00 
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Por otra parte. puede observarse que casi 1 de cada 3 viajes hacia ftlbricas .. se dirigen al exterior de 

la ciudad (ver cuadro 39). Esto complementa el comentario anterior y nos plantea un déficit en 

cuanto a fuentes de trabajo se refiere y que forman parte del sector secundario de :J.Ctividad 

económica. 

3.3.6. 7. Deportivos o ginznasios 

Este tipo de establecimiento. absorbe 3.40% del total de viajes. de los cuales 16.30o/o se quedan en 

el AGEB de origen y 83.70% se dirigen fuera del mismo (ver cuadro 33). Ello indica la existencia 

de AGEBs con un déficit de centros de recreación y cultura física. que precisamente. son los que 

deberían distribuirse más equitativamente con base en las demandas requeridas. De estos •;iajes. :. 

de cada 10 viajes se dirigen hacia el AGEB que alberga la Zona Universitaria. en donde existe:-, 

instalaciones deportivas que pertenecen a la Universidad Vcracruzana. así como algunas ée 'o. 

Clínica del IMSS y las instalaciones del Estadio Xalapeño (ver cuadro 40). 

CUADRO 40 
Vl•i•• con destino en deportivos, 
o gimnasios 

ORIGEN Via1es ~'º del total 
021-5 'º 30.30 
073-2 5 15.15 
031-9 4 12.12 

007·5 3 9.09 
019-8 3 9.09 
012-6 2 6.06 
014-5 2 6.06 
Subtotal 29 87.BB 

Total 33 100.00 

Nota: Los viajes no incluyen los destinos al mismo AGEB de origen. 
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Como puede observarse a nivel espacial. los deportivos o gimnasios que atraen 1nas viajes después 

de los ubicados al sur del centro histónco. corresponden a las zonas norte y -.;udcstc de la ciudad. 

Al respecto y como se plantea en el Capitulo l. las dc1nandas no s0,1usfcchas de colonias localizadas 

el poniente de la ciudad en las zonas peritt:ricas. lo 4uc adcrnás :-.e cxplica por el porcentaje tan 

alto de viajes fuera del AGEB de origen y el alto requcrirnit:.nto que presentan los deportivos y 

gimnasios localizados al norte y sureste de la ciudad. 

3.3.6.8. Parc¡lleS recreativos 

Este tipo de establecimiento. atrae 0.67 % de los viajes. de los cuales 15.79 % se localizan en el 

AGEB de origen y el resto (8.:l.21 o/o) son hacia el exterior del mismo, situación que asemeja el 

comportamiento de los deportivos y gimnasios (ver cuadro 33). 

CUADRO 41 
Viajes con destino en parques recreativos 

ORIGEN Via1es '%del total 
021-5 B 50.00 
014·5 2 12.50 
022-A 2 12.50 
X-11 2 12.50 
015-.A 1 6.25 
041·2 , 6.25 
Subtotal 16 100.00 

Total 16 100.00 

Nota: Los v1a1es no incluyen los destinos al mismo AGEB de origen. 

De los viajes con destino en parques recreativos. 5 de cada 10 se dirigen hacia la zona que alberga 

a la Zona Universitaria y el Paseo de los Lagos. así como el Parque Juárez. Por otra parte. es 

interesante observar que l de cada 10 de estos viajes se dirige hacia parques recreativos ubicados 

fuera de la ciudad (ver cuadro 41 ). 
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Las zonas que atraen mas viajes después de la que se localiza al sur del centro histórico. se ubican 

muy cerca del mismo. Los Berros y el parque de los Tccajctcs. al sudeste 

respectivamente. 

3.3.6. 9. Restaurantes. bares o fondas 

y noroest"! 

Este tipo de establecillUcntos es el que alcanza uno de los menores porcentajes de viajes (0.56%) 

al igual que las fábricas. Ello se debe. principalmente a que las dirnensiom:s de la ciudad hacen 

todavía posible el comer en casa. Por otra parte el IOOo/o de los viajes que sí se realizan con 

propósitos de asistir a un restaurante. bar o fonda. se dirige hacia establecinUentos localizados 

fuera del AGEB de origen (ver cuadro 33). 

CUADRO 42 
Viajes con destino en restaurantes, 
fondas o loncherías 

ORIGEN Viajes ~~del total 
015-A 5 38.46 

019-8 2 15.38 

008·A 7.69 
012-6 7.69 
014·5 7.69 
017-9 7.69 
047-A 7.69 
x-11 1 7.69 
Subtotal 13 t00.00 

Total 13 100.00 

Nota: Los viajes no incluyen los destinos al mismo AGEB de ongen. 

Se observa finalmente, que casi 4 de cada 10 viajes dirigidos hacia restaurantes, bares o fondas. se 

ubican en el Centro Histórico (ver cuadro 42). 
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3.3.7. Coseos y tiempos <le viaje 

El tiempo y el cosco de transporte. que en general son factores que pueden impedir la realización 

de un viaje. fueron preguntas que se incluyeron en la cédula de la encuesta. para poder ser 

manejados en c::I calculo de los índices de acccsibi lidad e."l·-post 1
• 

Es así como. el tiempo pro1ncdio de viaje de acuerdo a los viajes registrados en la encuesta. 

resultó ser de 18 minutos. mientras que en cuanto a los viajes realizados en modos motorizados=. 

se calculó un promedio de 26 minutos. Por otra parte. para los viajes no motorizados' se obtuvo 

un promedio de tiempo de 13 minutos y utilizando datos ck:purados sin viajes hacia fuera de la 

ciudad de Xalapa y sin viajes dentro del mismo AGEB de origen. se calculó un promedio de 27 

minutos. en todos los modos de transporte. lo cual representa un tiempo razonable de viaje en una 

ciudad que pennile t!ncontrar los satisfactorcs a poca distancia rclativatnentc. 

CUAOR043 
FRECUENCIA DE TIEMPOS DE VIAJE 
AGEBS 

Rangos en minutos 

0-10 

10-20 

20-30 
30-40 

40·50 

50-60 

Número de AGEBS 

o 
7 

37 

17 

5 

5 

Nota: Los tiempos fueron calculados en base a un promedio. 

Como se puede observar. la mayor frecuencia en tiempos de viaje motorizados originados en cada 

AGEB. se registra en el intervalo de 20 a 30 minutos (ver cuadro 43). Estos resultados. por 

1 El término de acccsib1hdad cx-posl. es dcscnto en d Capitulo ll. 
~Los viajes en modos motonzados incluyen motoc1clcta. automóvil. taxi. colectivo. urhan1l y sut"lurbano. 

Los viajes no motonzados incluyen bu.:11.:lctil y a pie. 
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supuesto .. se ven influenciados por la ocurrencia de viajes entre zonas. No obstante. podemos 

notar que 37 de 71 AGEBs (un poco más de la mitad) caen en este rango. s.: guido del rango de 30 

a 40 minutos con 17 AGEBs. 

Por otra parte. d costo por viajes en modos motorizados es en promedio de 1.53 pesos. de 

acuerdo a los resultados recabados por la encuesta. Esto resulta bajo .. si lo compararnos con otras 

ciudades en donde por lo general. se toman de ::! a 3 modos de transporte para llegar a un destino .. 

que obviamente incrementa el costo y el tiempo de desplazamiento. 

CUADRO 44 
COSTO PROMEDIO POR MODO DE TRANSPORTE 

Taxi 

MOOO OE 

TRANSPORTE 

COiectivo 
AutObUs uroano 
AutOOUs sucuroano 

MOdos como1nado."i 

COSTO PROMEDIO 
EN PESOS 

7.16 
1 .40 

1.10 
1.44 

2.72 

Nota: Costos calculados con case en lo declarado por la encuesta de este estudio en diciembre de 1996. 

En cuanto al costo por modo de transporte. podemos apreciar que el mayor monto corresponde a 

los taxis con 7 .16 pesos promedio. mientras que el mas bajo es el transporte en autobús urbano 

con 1.10 pesos (ver cuadro 44). El dato de los modos combinados. es el resultado del promedio 

del total acumulado. de los viajes declarados en la encuesta en mas de un modo de transporte. que 

alcanza un valor de casi 3 pesos. 



CAPÍTULO IV 

ACCESIBILIDAD EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER. 

En este capítulo se presenta el análisis de la accesibilidad. con base en los a..o.;pectos teóricos 

presentados en el capículo 11. Obviamente. se escudia el caso de Xalapa comando los dacas de la 

encuesta de origen y destino que levantamos. cuya estructura y resultados se describen en el 

capículo III. 

En efecto. en este trabajo se realizaron cálculos para conocer el comportamiento de la 

accesibilidad con base en índices: ex-ante y ex-post. El primero. que considera los faccores de la 

infraestruccura urbana. fue calculado con el número de rucas de cransporte público y vialidad 

primaria que conectaban a los AGEBs. así como la distancia toca! recorrida en línea recta. para 

llegar a cada cerotroide de cada AGEB. A concinuación se presenta el índice de accesibilidad ex

posr. que incluyó para su obtención los datos de la encuesta de origen y destino. en el que se 

tomaron viajes cocales entre cada AGEB y el ciempo de recorrido como factor de impedancia del 

viaje. 

En la cercera sección de éste capículo se describe el eomportamienco de los índices de accesibilidad 

ex-ante y ex-post. con respecto a variables de población. densidad y empleo. Esto se hizo con el 

propósico de valorar las relaciones exiscences y su posible explicación como parce del proceso de 

estructuración urbana de Xalapa. Ver. Finalmente. se analizaron las relaciones entre los datos de 

rucas de transporte y vialidad por AGEB. con respecco a los tlacos de viajes recabados por la 

encuesta. en cuanto a propósito de viaje. modo de cransporce y tipo de establecimiento de destino. 

con el objeto de observar el comporcamiento de los viajes con respecto a estos dos indicadores. 
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-'.l. Índices de accesibilidad ex-ante 

Como ya se mencionó anteriormente. el índice de accesibilidad ex-ame ti.Je calculado utilizando l'> 

distancia. Ja cantidad de rutas de transporte y vialidad primaria. qut: conectaban a cada AGEB con 

el resto de los demás. 

4.1.1. Distancia 

La distancia fue calculada en línea recta entre los cemroides 1 de los AGEBs tal como se muestra 

en el mapa 4.1. Dicha distancia fue representada como la suma de todas las distancias desde cada 

centroide de los AGEBs. hacia cada centroide del .-\GEB de referencia (ver cuadro 45). 

CUADRO .. !I 
OIST.aNes• 

-- 1-:,t:.i ..::::::.. ¡ 

..... 
-· 

'"» 

-~ _ .. 
J"••-
lHa~ 

-~ nr.:. UIJ'• 

=· •~u 

O•:J·O 

:: 04•-• 
mn 

·-· --· ºMO 

1 Los ccntro1dcs de los AGEBs fueron calculados con base en -.u área gcomé(nca. 
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MAPA4.1 
CENTROIDES EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER. 
AGEBS 

Nota: los centroides fueron calculados con base en el •rea geom6trica de cadl AGEB. 
Base cartogréfica, SCINCE 1993. 
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Es a....;í como podemos observar que el AGEB con 1nayor accesibilidad l!n térn1inos de Uistanc1a fue 

e! 009-..+ con 182.97 kilórnctros cla nicnor distancia tocan. localiz;,.1do ;,.ll noreste del centro 

histórico, seguido del AGEB O 16--1 junto al C<!ntro Hi,.,tórico cO 15-AJ. rrnentras que el AGEB con 

mayor distancia y menor accesibilidad fue el 68-1. ubicado en el extremo sureste de la cíudad. Es 

así como el AGEB que atrae t=l mayor número de viajt!s (015-A). no es el que t:n ténninos de 

distancia es el más accesible t.. ver cuadro 45). 

-1. l.::?.. Rutas de transporte 

El cálculo de las rutas de transpone que comunicaban a cada AGEB. se l!jemplifica l!n el mapa 4.2 

en donde podemos observar que para el caso de la ruta T<!sorería-Centro-SEC las áreas 

comunicadas fueron 035-7. 001-8. 066-2. 033-8. 002-2. 00-1-1. 007-5. 006-0. 011-1. 010-7. 01-1-

5. 013-0. 019-8. 015-A. 021-5. 016-A. 020-0. 062--1. 017-9. 038-0. 040-8 y 042-7, que en total 

suman 23 AGEBs. Este procedimiento fue realizado para cada ruta de transporte y de acuerdo a 

cada AGEB. se contabilizaron todas las rutas que comunicabun a cada área tal como se muestra en 

el cuadro -16. De esta manera. podemos observar qui! d AGEB O 15-A que corresponde al Centro 

Histórico. es el más accesible t.:n cuanto a rutas de transporte. puesto que lo conectan con c::I resto 

de la ciudad -1-1 rutas de transpone. En este sentido. es importante notar que también es el AGEB 

que atrae el mayor número de destinos. En segundo lugar se ubica el . ..\.GEB 007-5. localizado al 

noroeste del centro. Finalmente. los AGEBs con nicnor accesibilidad en cuanto a rutas de 

transporte representan el :!0.0% del total con ninguna ruta de transporte que los conecte 

directamente. Estos AGEBs se ubican l!n la periferia de la ciudad. con preponderancia hacia la 

porción noreste (ver cuadro .+6). Lo anterior indica qut! t:n términos generales. el AGEB 015-A 

ubicado en el centro histórico. mantiene su importancía como el mayor núcleo atractor de viajes. 

gracias a las facilidades de traslado que presenta t!n cuanto a rutas de transporte y su 

concentración. en éste sector de la ciudad. 
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IAPA4.2 
AGEBS COMUNICADOS POR LA RUTA DE TRANSPORTE TESORERiA ·CENTRO. SEC 
SERVICIO URBANO DE DUPA, VER 
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SIMBOl.OGIA 
Traza urbana 
AGEBs 

Fuer11: cMciD proplot con blH 111dlloldi11 ru11 T-11· cm. sec. ollllnijm 111 C.blbl., Gull p'*1a di Mii 111111-. y ~di 11 cldld dlXallpe. 
11.1dlción, PubiCICl6n binlltrll, Edl eo.pup... Xlllpt, Vw. 1993. 
8au Cll1og!#'lcl. SCINCE 1993. 



CAPiTtfl.O IV 

CUADRO 46 
RUTAS DE TRANSPORTE 

H~ 4 

001.~ 

J•ll .... 

~1·1' 

O••·'!o 

º'" ... 
'l•7·9 

"""~ 

"''"" "" .. 
.. 003-' 

" ,,, .. .. .. ,. 
" º'º·" 
"' ª"'"' ,, 

" " 000·• ,. 0111.,JI 

"' " ,, 

,. ,. 

,. 
"' 

"" ,. 

,, 
" 
" "' 

'ª . 

4.1.3. Vialidad primaria 

.\CrF.SIHILl()l\ll f::N J,,\ rnTO.\íl ot-: XA(.,\PA VF.R 

>.JI~ 

""'~ 

?'2'9·• 

""'~ 

~"'3·" 

OM>·;? 

"' .. 
~·~ on.:> 

'7 .. =·· .. ,,. .. 
"' 0!11·'l .. .,.. .. ., ?S9·:l 

~ """·' .. :JSl-o\ 

07'0·" - .,,9-fl 

" º""" 
g ,,, 

La jerarquización de Ja vialidad primaria. fue construida con base en Ja propuesta por el Plano de 

Xalapa de Ja Serie Mapas Turísticos y el Plano Guía de Xalapa. A estos datos. se agregaron como 

vialidades primarias, algunas que se ubican en el centro de Ja ciudad, debido a que albergan flujos 

vehiculares importantes. tal como se muestra en el mapa .+.3. Para contabilizar las vialidades 

primarias que conectaban a cada área. se tomaron los arcos y se sumaron para cada . ..\GEB como 

lo muestra el cuadro .+7. 
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CUAOR047 
VIALIDAD PRIMARIA 

"al·• 

~ 

;"JO>-.~ 

~ 

~~-
~ 

" ,,~. 

u ~H 

,. 0$2·• ,. .,._, 

a:u.11 

"'~' 

" ~1·2 ,, 0.2-~ 

1)1,1 .... ,.., 

.. 
~ ~· 
,, ~>-'lo .. ...... .... 

.. 

, .. . -· ""' 

l\;l 011J 

;J72·1 

º'~· 
;J'70 

,\C'rF:S!Rll.IOAO F.N LA C'ltlOAO OF: Xr\I APA. VF.R. 

,.__... e.a.e.- - .,.., c.s• ... , .. ,._.o_., .. .i_ .. "°'a....~ ... ,..w-r..,,, • ..,..a••••(>ol. 

De los indicadores de accesibilidad en cuanto a vialidad primaria. podemos observar que el mayor 

índice se localiza en el AGEB O 1 1-1. con 6 vialidades primarias que lo conectan con el resto de la 

ciudad y está localizado al norte del Centro Histórico (AGEB 015-A) tal como lo indica el cuadro 

47. Por otra parte. el menor índice corresponde al 50.0o/o del total de AGEBs sin ninguna vialidad 

primaria que las conecte hacia el resto de la ciudad. lo cual representa en términos de accesibilidad 

una distribución desigual de las vialidades. sobre todo .en cuanto a las porciones periféricas de 

Xalapa. Ver. 
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En términos generales, pode1nos percatarnos de que tanto la disposición de la vialidad primaria. 

como la distancia total al AGEB y las rutas de transporte. favorecen prcpondcrantcmcmc a los 

sectores centrales de la ciudad. Sin embargo. t=s importante mencionar que la disposición de las 

rutas de transporte. ofrecerían un mejor servicio si contaran con la vialidad primaria apropiada 

para responder a la demanda existente. como son las colonia..<.; populares ubicada...,, en los sectores 

periféricos. 

4.1.4. Índice compuesto de accesibilidad t.'x-a11re 

De acuerdo a los indicadores de vialidad primaria. rutas de transporte y distancia aérea. se 

construyó un índice conipuesto de ,1ccesibilidad e .. i:·a11te. conforme a los resultados transformados 

en participaciones relativas. Para e! caso de la distancia. en donde el menor porcentaje del total es 

el que indica mejor accesibilidad, se calcularon los datos en valores inversos. para que al sumarlv 

con los otros dos indicadores. el de mayor cantidad fuese el de mejor accesibilidad. 

CUADRO .. 
INDICE. OE ACCE.Sl8LIOAO Vl·AHTE 

:: 

1--== .. 

,,, ,., 
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MAPA4.4 
INDICE DE ACCESIBILIDAD EX ·ANTE EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER 
AGEBS 

N 

t 

SIMBOLOGiA 
Traza urbana 

lnclces de accesibilidad ex-ante 
0.29. 3.91 

:--1391.753 
~753-1115 

Fuente cálculos propios con base en datos de distancia entre ccnl10Jdcs de AGEBs. v1aMad pnmana y rutas de transporte que comunican a cada AGEB 
Cartografia base, SCll~CE 1993 
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Como podemos observar en el cuadro 48. el AGEB con mayor accesibilidad e.,·-ante fue el 011-1. 

localizado al norte del Centro Histórico (AGEB 015-Ai que a su vez ocupa el segundo lugar en 

orden de importancia c:n cuanto >.l accesibilidad t.:x-antc. Por otra parte. el AGEB con menor 

accesibilidad ex-ante fue el AGEB 57-3. localizado en las porciones al noreste de la ciudad. 

En cuanto a la disposición espacial de la accesibilidad (ver mapa 4.4). las porciones o AGEBs con 

mayores lndices se localizan en el centro de la ciudad~ extendiéndose hacia t!l sur y este de la 

ciudad. El mdice medio de accesibilidad corresponde a las zonas centrales del norte de la ciudad 

mientras que las zonas con menor accesibilidad ex-ante. se ubican en la periferia de toda la ciudad. 

4.::?. Índices de accesibilidad ex-post 

Para conocer el comportamiento de la accesibilidad ex-post. se calculó la matriz origen-destino de 

los viajes. para los 70 AGEBs urbanos que conforman a la ciudad de Xalapa. Ver .. de acuerdo con 

la delimitación propuesta por el INEGI en 1990 que se presenta en el mapa 4.5 y utilizando los 

datos recabados en la encuesta de viajes que levantamos para los fines del presente trabajo. 

En la construcción de la matriz. se tomaron todos los viajes en todos los modos de transporte. 

exceptuando los realizados hacia el mismo AGEB de origen. a.sí como los viajes con origen y 

destino fuera de la ciudad. A continuación. se calcularon los tiempos promedio de viaje entre cada 

AGEB y se construyeron dos matrices. una de viajes y otra con los tiempos promedio. Al respecto 

cabe aclarar que originalmente. se pretendía utilizar tanto el tiempo como el costo de viaje. sin 

embargo. cuando se analizó el costo de viaje~ encontramos que! los valores eran muy 

estandarizados y no existían grandes diferencias relacionadas con la distancia. por lo que 

decidimos utilizar solamente. el tiempo de viaje como factor de impendacia para calcular el índice 

de accesibilidad ex-post. 
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En re.t.ición con los datos recabados en la encuesta. no se declararon los viajes de regreso a casa .. 

por lo que los indicadores sólo responden a viajes que representan un patrón generalizado de 

atracción de los AGEBs en cuanto al viaje que se hizo en la mañana y uno segundo por la tarde. 

sin tomar el regreso a casa. 

4.2. l. Accesibilidad ex-post desde el AGEB 

Para calcular el mdice de accesibilidad. se aplicó la siguiente expresión, cuyo planteamiento 

matemático y derivación del modelo gravitacional se describe en el capítulo II. en donde la 

accesibilidad ex-post. queda definida por: 

acc, (2.3.2.6) 

en donde: 

Aj = Total de viajes que llegan al AGEB j- ésimo 

tij =Tiempo de recorrido del AGEB i-ésimo al AGEB j- ésimo. 

Como se recordará. lo anterior representa la accesibilidad medida para la zona i en los viajes que 

van hacia todas las demás zonas. El procedimiento de cálculo, se plantea conforme a las siguientes 

matrices y variables: 
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CUADR049 
MATRIZ DE VIAJES (ejemplo) 

Zonas Destino fJl 

Zonas Ongen (1) 2 3 .. Ai 

1 V 1.1 V '·2 V 1.3 V 1.4 Al 
2 V 2.1 V 2.2 V 2.3 V 2.4 A2 
3 V 3.1 V 3.2 d 3.3 V J.4 A3 
4 V 4.1 V •.2 V 4.3 V 4.4 A4 

Aj A 1 A2 A3 A4 AT 

De la matriz de tiempos (cuadro 49), se suman los viajes en sentido horizontal y vertical, de lo 

cual se obtienen las correspondientes Ai y Aj. 

CUADRO SO 
MATRIZ DE TIEMPOS (ejemplo) 

Zonas Destino ll) 

Zonas Origen (i) 2 3 4 , 
t1.1 t 1.2 t 1.3 t1.4 

2 t 2.1 t 2.2 t 2.3 t 2.4 

3 t 3.1 t 3.2 t 3.3 t 3.4 

4 t., t.2 t 43 t 4 4 

De la matriz de tiempos (cuadro 50), se toman los tiempos promedios de zona a zona. 

representados por !as variables t1.h t1.:. ti.3 • t1.~. etc. 

Es así. como tenernos que el cálculo para los índices de accesibilidad ex-post, puede expresarse en 

forma más desarrollada como: 

~ (Ar Ao An) acc 1 = ~ --~--+ ....... -
' l1.1 t l.~ l¡.J 

(4.2.1.) 
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A continuación y utilizando como ejemplo al AGEB 001-8. se describe el desarrollo del cálculo de 

accesibilidad ex-post desde el AGEB. 

CUADR051 
MATRIZ DE VIAJES 

Zcn..O~!•I 

001-d 

002·2 

A¡ 

,.., .. 
"° 

Si tenemos una parte de la matriz de viajes de origen y destino en la ciudad de Xalapa. Ver .. el 

cálculo para el AGEB 00 l-8 (por ejemplo). empezaría por considerar los viajes totales que 

llegaron y que suman 1 12. como puede observarse en el cuadro 5 1. 

CUADR052 
MATRIZ CE TIEMPOS 

001.a 
002.2 
003-7 
004-t 

0.00 
tB.75 

t9.00 
1l.87 

002-2 

0.00 
0.00 
12.50 
0.00 

000 

2'!67 
11.25 
0.00 
'500 

1'.SO 
0.00 
18.00 
0.00 

000 

0.00 
0.00 
000 
0.00 

A continuación. utilizamos la matriz de tiempos entre zonas (ver cuadro 52) y dividirnos Aj (el 

total de viajes de destino de cada columna de AGEBs). entre el tiempo de viaje entre cada zona. 

utilizando la expresión ~.2.1. Al respecto. puede observarse que algunos tiempo son cero. En 

particular. toda la diagonal de esta matriz debe tener . por construcción. un valor igual a cero (ya 

que el tiempo al propio centroide es nulo). Sin embargo. existen otros casos en los que el tiempo 

resultó ser de cero. porque no se detectó viaje alguno en la encut:sta. En ambos casos. debe 

prescindirse de esta división. no sólo porque daría lugar a un error matemático. sino porque carece 

de sentido en la investigación. 
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Aplicando las anteriores observaciones en la expresión 4.::2.1. al caso del AGEB 001-8. se tendría 

lo siguiente: 

e 77 53 ) 
acc 001.• = ::? 6.

67 
+ 750+ ...... . 

Es decir. que para el cálculo de la accesibilidad de los AGEBs tomados como orígenes. el 

numerador será el Aj que representa la suma de viajes que llegaron a ése AGEB. dividido entre el 

correspondiente tiempo de recorrido. a ese AGEB j-ésimo a partir del AGEB i-ésimo. 

CUADRO 53 
ACCESIBILIDAD DESDE 

Zonas Destino fil 
Zonas Onoen fil 001-8 002-2 00::1·7 004·1 081-7 SUMA 

001-8 NP NP 0.11 0.27 NP 50.41 

002·2 0.43 NP 0.36 NP NP 40.95 

003-7 Q.26 0.16 NP 0.31 NP 32.91 

00.C·l o.n NP 0.53 NP NP 43.62 

091-7 NP NP NP NP NP 3 43 

Nota: NP se refiere a los casos en que no procede la d1Vts1ón. 

Finalznente. se suman los valores correspondientes en j. es decir. de manera horizontal y que para 

el caso del AGEB 001-8. el valor resulta ser de 60.41 como lo muestra el cuadro 53. 

Finalmente. la accesibilidad ex-post hacia el AGEB. queda como: 

acc 00 1 .• = 60.41 
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Que represcnia el valor de la accesibilidad desde el AGEB 001-8 como la suma de cada uno de los 

resultados de las celdas. sumados en sentido horizontal y que mucsiran la facilidad para salir del 

AGEB hacia los demás. 

CUADRO 54 
INDICE DE ACCESIBILIDAD EX-POST 
DESDE CADA AGEB 

'º 
" '2 .. .. .. 
" •8 .. 
20 
2' 
22 
23 .. 
25 
28 
27 

28 .. 
3' 
32 
33 ,.. 

AGEB 

01""5 

º' ..... 
00!>-A 

00~ 

02:>-o 
00 .. 8 

020-0 
008-A 

011·1 

017·9 
015--A 

006-0 
031~ 

022·A 

004-• 

º'~ 
047·A 

002·2 
007·5 

02<>-• 
033-a 
032·3 
021•5 
02 ... 
003·7 

O•l-0 
03-C·2 
054-A 
03,,_. 

012-6 
031·~ 

038-1 
010-7 

03~5 

1"163-q 

ACC-tOol•dad ••· 
...,,,. aa.aa •l 

.-.aes 
72 52 

87"" 
65.35 
83.g,@I 

80.73 
804' 
57 68 

55 63 
53 •• 
50 07 
49.71 

'8.13 .... .... 
•3.62 
•2.31 
42.01 
..&0.95 
40.35 

39.2• 
38 23 
37 75 

38.35 
35.39 
32.81 
32.38 
32.11 
32.16 

31 03 
29.77 
29.15 
29.67 ...... 
23.60 
:!2" 

proqr-vo AOEB acc ... t>oi.aac:t ••· 
.,.,. dead• el 

-'GEB 

38 08&-2 1901 

37 015·3 •• 00 

38 04 .. 5 1181 

30 082 ... 11.:.?I 

'° 053-5 15.65 ,,...,, 
05 .... 
04().8 .. 045,.0 ,, .. .. 018-S 13 7g 

042·7 13 31 

A7 035-7 .. 041·2 "08 .. 088 .. 98• 

50 073·2 • '3 .. 057·3 8 •• 

52 OT7-0 8.30 

53 07 ..... S.26 

038-0 • 03 
025-3 715 

050-T 8.79 

57 07&-6 6.70 

58 070-9 s .:.?3 

59 084-3 5 '3 

60 080-2 "'" .. 056-9 .07 

•• 3.55 

081·7 3 '3 .. 067·7 3"' .. 072-8 3 27 .. 060-5 3 02 
87 071·3 2.81 

68 059-2 '65 .. 075--1 "º 058-A '02 

Fu.me CálCUIOS gropoos. 

En general. de los índices calculados. se presentan los resul!ados con respecto al origen. De esto y 

tomando en consideración que la accesibilidad de una zona responde a la facilidad de 1raslado de 

ella hacia todas las demás o la facilidad de salir de la zona. los índices más al1os. responden a las 

zonas con mayor accesibilidad. Ordenando los AGEBs en orden decreciente. observamos que el 
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MAPA4.5 
INDICE DE ACCESIBILIDAD EX-POST DESDE CADA AGEB HACIA LOS DEMÁS EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER 
AGEBS 

~j' 
~, __ 

Fucnlc cákulos propios con base en dalos de la encuesla rcal~ada 
Base cartograf<a, SClflCE 1993 

' 

N 

l 

SIMBOLOGiA 
Traza urbana 

!naces de acres1bd1dad ex-post desde 
102.24 853 
24 853 . 48 687 

E:J 48 687 . 72 52 
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valor más alto corresponde al AGEB O 14-5. localizado ,¡( oeste del centro histórico en la porción 

central de la ciudad. mientras que el menor valor se registra en d AGEB 058-8. ubicado en las 

porciones periféricas del este de la ciudad (ver cuadro 54). 

En cuanto a la configuración espacial. pu.:de obst!rvarsc en c:l mapa 4.6 que los AGEBs que 

presentan los mayores indices dt! accesibuidad hacia el resto de la ciudad. son los localizados en la 

porción central. básicamente en las áreas del Ct!ntro Histórico y en donde se localiza la mayor 

parte de los servicios. Por otra parte. se nota un . ..\.GES que no forn1a parte <.Jet continuo espacial 

central. localizado al suroeste de la ciudad en la salida a Coatepec. Es así como además. puede 

observarse la relación que de manera directa guarda la conformación espacial de los mayores 

índices con respecto a las vialidades primarias. lo cual indudablemente. plantea una situación 

favorable para estas zonas en términos de facilidad para salir de estas zonas hacia las demás. 

4.2.2. Accesibilidad ex-post hacia t!l AGEB 

Para obtener la accesibilidad ex-post hacia el AGEB. se realiza el siguiente cálculo. derivado de la 

expresión: 

acc" =k.~ 
t,, 

(2.3.2.7) 

En donde. como podemos observar. la suma ya no se realiza en j sino en ;, es decir. de manera 

venical y cambia el numerador de la división. que ya no es Aj sino Ai. 

166 



CAPfTur.o rv 

CUADR051 
MATRlZ CE VIAJES 

Z.:n- Of'l'OW't f•) 

\Ct'"f:SIDU.IQAQ l"='i l.A CIUl>c\I> pt: :Sc\J ,\PA. VJO:R, 

"' 

Es así como. de la misma malriz de viaje. se ulilizarán c~ra vez los totales úe viaje de origen: 

represenc::idos por Ai y que se obcienen de /u sumu horizontal ele las ec/elas ele viujes entre zonas y 

que para el caso del AGEB 001-8 son 28 viajes <ver cuadro 51 ). 

CUADR052 
MATRIZ DE TIEMPOS 

Zonas Destino f/J 

Zonas On99n t 1} 001-a 

001-d o.oo 
002·2 tS.75 

003-7 19.00 
006-1 " 67 

081·7' 000 

1)02-2 OQ:l-7 

0.00 25 67 

Q.00 "2S 
12.50 000 
o 00 fS.00 

o 00 000 

006-1 

7 so 
0.00 

16.00 

000 

000 

'.)81·7 

000 
0.00 

0.00 

000 

000 

En seguida. se utiliza Ja misma matriz de [Jempos promedios de viaje enrre zonas como lo muestra 

el cuadro 52. ,..\ continuación se calcuJ;_¡ Ia acceo;1bilidad hacia. dividiendo el roral de viajes de 

origen entre c.::l tiempo de viaje de i;ada celda como lo muescra la -;1gu1enrc expresión (previa 

eliminación de los c;:isos en que el ciempo es cero por ser el mismo AGEB o por carencia de 

viajes): 

( 
50 56 86 l 

a.ce oo1-~ = :;--6 ..... + -=;--9 - +-7 ~- + .... ···) 
-· I -· ,:l .JI 
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Los resultados se presentan a continuación: 

CUADRO SS 
ACCESIBILIDAD HACIA 

Zonas Oes11no li' 
Zonas Oriqen m 001·8 002-2 003-7 

001·8 NP NP 1.05 

002·2 2.67 NP 4.44 

003-7 2.95 4.48 NP 
004-1 i".37 NP 5.73 

081-7 NP NP NP 

SUMA 74.78 27.:38 76.54 

Nota: NP se refiere a tos casos en que no procede la dtv1s1on. 

ACCESIRJl.JQt)Q F.N 1 A CJtlOAQ n¡.- XAI c\Pc\. VF.R. 

004-1 

3.73 

NP 
3.50 

NP 

63.94 

081-7 

NP 
NP 
NP 
NP 

NP 

0.00 

Los que finalmente. se sumaran en sentido vertical corno lo muestra el cuadro 55. que suman un 

índice para el AGEB 001-8 de: 

acc 00 1.s = 74.78 

Es así corno el mdice de accesibilidad hacia el AGEB 001-8. es de 74.78 que indica la facilidad de 

llegada hacia el AGEB. 

Fue así corno se calcularon los índices de accesibilidad ex-post para el resto de los AGEBs. cuyos 

resultados por orden decreciente se muestran en el cuadro 56. 
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CUADA056 
INDICE DE ACCESIBILIDAD EX-POST 
HACIA EL AGEB 

" '2 ., .. .. 
.. .. 
"' 2' 

n 

" ,. .. 
27 
28 

29 

01~11 

oo:u 

017-9 ..... 

•CC.S-"-0••• 
aftl•.-..C..• 

•OED 

""'' :-g32 

30 ... 7 , ... 

D'Oq•-·-· 

.. ., 

. . 
"" 

,. ,, 

" .. .. 
ao .. .. 
., .. 
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•'#20 
•461f 

•08• ,,. 
, .. 
'"" 
'"' "" 

'e' 
"'" 
o•• 
,,, 
000 

000 

000 

000 

El cálculo de los índices de accesibilidad para cada AGEB. demuestra que el mayor se registra en 

el AGEB 015-A. localizado en el Centro Histórico. seguido por el 021-5. en donde se ubica la 

Zona Universitaria. al sur del Centro Histórico (ver cuadro 56). Esto demuestra que el AGEB con 

mayor accesibilidad en términos de facilidad de destino. es el Centro Histórico. dado el peso que 

representa a nivel de decisión de viaje este sector de Ja ciudad. 

En cuanto al patrón espacial de Jos AGEBs por accesibilidad de destino. que mostramos en el 

mapa 4.7. podemos percatarnos que su distribución es más dispersa que en el índice de 

accesibilidad desde cada AGEB y corresponde a una relación más directa. con respecto a la 

disposición de los centros de actividad y servicios. 
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MAPA4.6 
INDICE DE ACCESIBILIDAD EX-POST HACIA CADA AGEB DESDE LOS DEMÁS EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER. 
AGEBS 

Fuente cáku~s prop~s con base en datos de~ encuesta real•ada 
Base cartográf<a, SCINCE 1993 

N 

1 

SIMBOLOGIA 
Traza urbana 

!mices de acces1brhdad ex-post hacia 
o. 28643 
28 643 . 57 287 

EU 57 287 • 85 93 
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4 • .3. Accesibilidad y estructura urbana: relaciones de comportami<!nlo 

Para observar el comportamiento de la accesibilidad. se analizaron los dos índices: ex-ante y ex

post. en relación con indicadores extraídos del XI C<..:nso General d., Población y Vivienda 1990. 

agregados en cuatro grupos de variables. El primero de cJJos. describe en términos generales Ja 

distribución de la población y conjunta variabks como población total. densidad de población (que 

fue un dato calculado en base a población por AGEB y superficie del mismo) y número de 

viviendas particulares habitadas: eJ segundo y tercer grupo. se refic:re a elementos de la estructura 

económ..ica como sectores de actividad y niveJ de ingreso. En seguida se prest!nta un cuarto grupo. 

con variables de actividad por AGEB como total de unidades económicas y personal ocupado en 

las ramas de manufacturas. comercio y servicios. tomados del CIMA. INEGL 

Cabe notar que no hay una coincidencia entre los datos censales de 1990 y los cálculos de 

accesibilidad que realizamos en éste trabajo el presente año ( 1997). Tomamos así la información 

censaJ. suponiendo que se mantiene válida su t!Structura y características. Esto puede no ser cierto 

pero a nuc:stra consideración. es preferible este supuesto a tomar otras estadísticas menos 

confiables. 

Finalmente. se realizó una correlación de variablt:s entre viajes de destino declarados en la 

encuesta. por propósito. tipo de establecimiento de destino y modo de transporte. contra rucas de 

transporte y vialidad. para estar en condiciones de observar el comportamiento de las variables de 

la infraestructura urbana con características de Jos viajes. 

4.3. l. Distribución de la población 

Para observar el comportamiento de los índices de accesibilidad ex-ante y ex-post. se realizaron 

correlaciones con variables que describen aspectos de la distribución de la población. corno son la 
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población total en 1990. el área del AGEB. la densid'1d de población en habitantes por hectárea y 

las viviendas particulares habitadas. todos ellos a nivel de AGEB. 

CUADRO 57 
Indices de accesibilidad ex-ante en rutas de transporte. vlalldad primaria y distancia 
Población total. área. densidad y viviendas partlculares habitadas por AGEB 

VARIABLES 

Poblac1on total en 1990 

Area na. 
Oensfdaa de Población hablha 
Vivienaas partteulares hab1taaas 

Rutas ae 
transoorte 

0.68 
0.06 
0.37 

0.72 

Viahdaa pnmana 

0.59 

0.03 

0.30 
a 64 

Fuente: Calculos Pn::>QfOS con aa1os oe1 XI Censo General Oe Poo&acoón y V1v•enda 1990. INEGI 

Distancia total 
para llegar al 

~GEB 

-0.52 
0.t3 

-0.47 

-O 55 

Con respecto a los índices de accesibilidad ex-ante. la población total guarda el mayor coeficiente 

de correlación con las rutas de transporte. Esto demuestra que. muy probablemt:nle. la planeación 

de ias mismas rucas se basa en la demanda de transporte como lo demuestra el cuadro 57. En 

cuanto al área del AGEB. podemos observar que los coeficientes son muy bajos (0.06. 0.03 y 

0.13). lo que demuestra la poca o nula relación que tiene la superficie en sí con las rutas de 

transporte. la vialidad primaria y la distancia al AGEB (ver figura 66). En tercer lugar. podemos 

observar que los coeficientes con respecto a la densidad tic población. son mas altos que los de 

área pero presentan poca relación. En cuanto a las viviendas particulares habitadas. el coeficiente 

con mayor correlación es con respecto a las rutas de transporte. dado que las viviendas son un 

indicador que guarda relación con la población total por AGEB. Por ocra parte. podemos 

observar que en general los coeficientes con respecto a las viviendas particulares habitadas. son los 

que guardan los valores más altos. Es así como en términos generales. poden1os dcctr que en el 

caso de Xalapa. los AGEBs con mayor población y viviendas particulares habitadas. son los que 

disponen de una distribución muy sen1ejantc a la de las rutas de transporte. seguidas de la vialidad 

pritnaria. Ello nos indica. que por lo rncnos en términos de demanda. existe una mayor satisfacción 

en cuanto a transporte público que en disposición de la vialidad primaria. lo cual incide 

directamente en el comportamiento de la accesibilidad ex-ante. 
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CUADRO SS 
Indices de accesibilidad ex-post desde y hacia el AGEB 
Población total. área. densidad y viviendas partlculares habitadas por AGEB 

VARIABLES 

Pot>lac1on toral en 1990 
Area na. 
Oens1csaa de Poblacron hablha 

Viviendas p3n1cu1ares habitadas 

Indice de 
Acces1b1lidad 

hacia el AGEB 
0.67 
0.17 
0.27 
a 71 

lnd•Ce ae 
Acces1b1l1aaa 

desde <!1 AGEB 
0.BO 
0.09 

0.40 
a 02 

Fu11"111; Cálculos propias co" aa.1os del XJ Ce.,so Ge"eral ae Poblaoon v VNoenda 1 ~OO. INEGI 

En cuanto a los índices de accesibilidad ex-pose. podemos observar que con respecto a la 

población coca! por AGEB. la correlación tiene un valor de O.SO con respecto al índice de 

accesibilidad e:c-post desde el AGEB (ver cuadro 58). Esto se debe a que en el diseño de Ja 

encuesta se entrevistó al l % de viviendas por AGEB. lo cual conduce a una estrecha relación 

entre estos dos indicadores. Sin embargo. podemos también observar que el índice de accesibilidad 

hacia el AGEB. es significati"vJ con Ja población total. lo cual indica que las zonas mejor 

comunicadas son también las más pobladas. En cuanto al área de cada AGEB. Jos cot:ficientes 

fueron bajos y demostraron una baja relación. así como a densidad. con un patrón parecido a 

población en cuanto a un índice más alto en relación con Ja accesibilidad desde. En cuanto a 

viviendas particulares habitadas. sucede Jo mismo que con Ja población. en donde los coeficientes 

son altos. con respecto a la accesibilidad ex-post. descrita por el número de viajes. La correlación 

con viajes desde cada AGEB. es alta por la metodología utilizada en el levantamiento de Ja 

encuesta. mientras que en d caso de Ja accesibilidad hacia cada AGEB. el indicador también es 

alto. lo cual plantea un patrón de distribución de las viviendas. parecido al de viajes de destino. Es 

decir. que las zonas más pobladas en términos de habitantes y no de viviendas. son las de mayor 

probabilidad de atracción de viajes y por ende. registran una mayor accesibilidad ex-post. 
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4.3.2. Aspectos socioeconómicos de la población 

De las variables que describían algunos aspectos socioeconómtcos de la población. se escogió la 

población ocupada por sector de actividad. así como los niveles de ingreso. los cuales se 

correlacionaron con los índices de accesibilidad ex-ante y ex-post. 

CUADRO 59 
Indices de accesibilidad ex-ante 
Población ocupada por sector de actividad 

VARIABLES 

Poblacion ocucada en et sector pnmano 
Población ocupada en el sector secundario 
Población ocucada en el secror terc1ano 

Rutas de 
transporte 

0.48 
0.45 
0.77' 

Vialidad pnmana 

0.42 
0.35 
0.69 

Fuent&: Cálculos crop10s con oatos del XI Censo G.tneral de Pol)lacion y Vrv•enda 1990. INEGI. 

01stanc1a total 
para llegar aJ 

A.GES 

-0.34 
-0.35 
-O 59 

En cuanto a la población ocupada por sector y los indicadores de accesibilidad ex-ante. tenemos 

que el mayor fudice de correlación se localiza entre el sector terciario y las rutas de transporte (ver 

cuadro 59). lo cual se debe a que la actividad preponderante en la economía de la ciudad es de tipo 

terciario y por consiguiente. Ja población se ocupa en mayor medida en éste sector. Es así como 

las rutas de transporte. que en el caso de la población total registran los mayores índices de 

correlación~ repiten su comporta.tn..iento en éste caso. Al mismo tiempo. podemos observar que los 

índices menores~ se registran en el sector secundario. que como vimos en el Capítulo L casi no 

tiene relevancia en la economía xalapeña. 
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CUAOR060 

Indices de accesibilidad ex-post desde y hacia el AGEB 
Población ocupada por sector de actividad 

VARIABLES 

POblactOn ocupaaa en el sector primario 
Población ocupada en el sector secuncano 
Poolactón ocuoaaa en el sector terciario 

1na1ca de 
Acces1b1hdad 

hacia al AGEB 

0.51 

0.4B 
o 74 

1na.r;o do 
Accos1b1l1dad 

desdo -=.ti AGEB 

o 63 
0.65 
o 84 

Fuente: Calculas propios con Odtos Clol XI Conso Gotnem1 do Poblacion 'f l/rv•enoo 1990. tNEGI 

En cuanto a los coc:ficientes de correlación entre los índices de accc:sibi}jdad ex.-post y el sector de 

actividad de la población. el mayor índice se ubica entre accesibilidad desde el AGEB y población 

ocupada en el sector terciario (ver cuadro 60). Esto corrobora que la mayor parte de los viajes son 

realizados por trabajadores de este sector. debido a que es la actividad pri.Inordial en la ciudad. Por 

otra parte, podemos observar que el coeficiente también es alto para d índice de accesibilidad ex

post hacia. lo que indica también la preponderancia del sector de actividad de la población aún en 

los AGEBs de destino de viaje. 

CUADRO 61 

Indices de accesibilidad ex-ante en rutas de transpone, vialidad primaria y distancia 
Población ocupada por nivel de Ingreso mensual 

VARIABLES 
Rutas de 

transporte Vlahdad primaria 

Poblac1on ocupada que gana menos oo 1 s.m. mensual 

Población ocupada que gana de la 2 s.m. mensual 
Poblac10n ocupada que gana de 2 y hasta 5 s.m. 
mensual 

O.SS 
0.63 

0.81 

Fuenttt: Cálculos propt0s con oatos del XI Cons.o General de Poo1ac1on y V•vienoa 1990. INEGI. 
Nota; Los datos de ingreso par AGEB no disponen del nivel de mas de 5 s.alanos m1mrnos rnensualtts 

0.45 

0.54 

0.74 

Distancia total 
para llegar al 

AGEB 

-0.41 

-0.49 

-O 62 

En cuanto a los niveles de ingreso mensual. podernos observar que los coeficientes de correlación 

más altos se ubican en las rutas de transporte. con mayor relación en cuanto a la población que 

gana de 2 y hasta 5 salarios mínimos mensuale'i (ver cuadro 61 ). lo cual indica que las zonas con 

población de ingreso mayor son los que cuentan con una mayor accesibilidad en cuanto a rutas de 

175 



C"APiTtJt.O IV -\CCEStHlt.lllAO IO:N t.A C"llJOAO OF. "(r\f.r\PI\ Vt-:R. 

transporte. sí como de vialidad primaria y de distancia total para 11.:gar al AGEB. Lo ant.:rior 

indica que la accesibilidad ex-ante. por lo menos en cuanto a la disposición de infraestructura de 

transporte y localización del AGEB con respecto al resto de la ciudad. incide en los niveles de 

plusvalía de algunas áreas de la ciudad. 

CUADR062 
Indices ae accesibilidad ex-posl desde y hacia el AGEB 
Población ocupada por nivel de ingreso mensual 

Indico de lno.ce de 
VARIABLES Acces1b1lidad Acces1b1lidad 

hacia el AGEB desae el AGEB 
Población ocupada que gana menos ae 1 s.m. mensual o.56 Q.71 

Población ocupada Que gana do 1 a 2 s.m. Q.62 0.77 
Poolact0n ocupada Que gana da 2 y hasta 5 s.r:i. 
mi:tnsual o 76 o 84 

Fuenle; Calculas propios con dalos del XI Censo General dll Poblaoen y Vr,,1enda 1990. INEGI. 

Nota; L.os dates oe 1nQresc por AGEB no d1S.00nen ddl n!Vel de mas C:l!l 5 salanos mm•mos mensuales 

En cuanto a los índices de accesibilidad ex-post. tenemos que los índices de correlación más altos 

se dan entre !os niveles de ingreso y el índice de accesibilidad desde el AGEB. lo cual muestra una 

alta relación entre el ingreso de las zonas y su facilidad de salida del AGEB. Por aira aparte. 

podemos observar que el mayor índice de correlación se da entre la población de 2 y hasta 5 

salarios mínimos con la accesibilidad desde el AGEB y menor medida pero aún con relevancia 

respecto al índice de accesibilidad hacia el AGEB (ver cuadro 62). lo cual plantea que los mejores 

índices de accesibilidad se relacionan en mayor medida con los niveles de ingreso más alto. 

4.3.3. Localización de actividades 

Para estar en condiciones de observar el comportamiento de la accesibilidad con respecto a la 

localización de algunas actividades. se procedió a correlacionar los índices de accesibilidad ex-ante 

y ex-post. con variables de empleo como personal ocupado y total de unidades econórrúcas en 

manufacturas. comercio y servicios no financieros. que representan focos atractorcs de viajes al 
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trabajo. de compras y de una parte de los viajes con motivos sociah.:s. Dichos indicadores fueron 

utilizados. en primer lugar. porque no existían datos de otras actividades en los informes censales 

y por último. debido a que la actividad económica cn la ciudad de Xalapa es pnncipalrncnle de tipo 

terciario. 

CUAOR063 

Indices de accesibilidad ex-ante en rutas de transporte. vialidad primaria y distancia 
Personal ocupado y total de unidades económicas en manufacturas. 
comercio y servicios no financieros (privados). 

VARIABLES 

Personal ocupado en los sectores de manufacturas. 

comercio y servc1os no financieros (pnvadOs). 

Total de unidades económicas en manufacturas, 
comercio y sorvc1os no rtnaric1eros (pnvaoosl. 

Rutas de 
transpone 

0.73 

0.76 

Distancia total 
Vialidad pnmana para llegar al 

AGEB 

0.77 

0.81 ·0.49 

Fuenle: Calculas prop.as con dalos del XI Cen$o General de Poolac>On y V1vtenda 1990. 1NEGI 

Los mdices de accesibilidad ex-ante que se refieren a rutas de transpone. vialidad primaria y 

distancia total para llegar al AGEB en general. se correlacionaron en mayor medida con el total de 

unidades económicas en manufacturas. comercio y servicios no financieros. De estos. el mayor 

mdice de correlación se encontró cmre la vialidad primaria y el total de unidades económicas (ver 

cuadro 63). lo cual es congruente con la teoría de localización <!n base a la maximización del 

beneficio. que plantea que el mayor índice de acceso. se relaciona con determinados usos del 

suelo. sobre todo en cuanto a unidades comerciales. Por otra parte. las rutas de transporte. 

registran mdices también altos. lo cual plantea su importancia <!n términos de facilidad de acceso a 

las zonas en donde se localizan las actividades económicas y los empleos. 
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CUAOR064 
Indice• a. acce•ibllldad ••·post desde y h•cia el AGEB 
Personal ocupado v total de unidad•• econom;cas en manutacturas, 
comercio y servicios no financieros (privados). 

VARIABLES 

Pat"s0t1a1 ocupaao en les s-=tores Oe o"Tvu•rulacruras. 
comercio V Sef'V'ICIOS no t'lndf\Cllltf'OS cprrvadOSJ 

Torat de unod•des '8'COnOn'UC•S en manulacTuras. 
comercio., .....-vrcaos t"IO fio.nc1eros (prrv•aos1 

iOOICllt Cltt U~IC., O!r 
Aee•••t>••KJad Acces•bd...,•d 

hoCIJI .,, AGEO ,,.,san .,1 AGED 

o 74 o 56 

o 7'2 o 65 

Por último. en cuanto a los índices de accesibilidad ex-post. se encontró que los mayores 

coeficiences de correlación se establecieron en cuanto a los indices de accesibilidad hacia el 

AGEB. es decir de destino de viajes y el personal ocupado y total de unidades económicas en 

manufacturas. comercio y servicios no financieros (ver cuadro 64). En ¿scc scncido. es importante 

observar que la mayor accesibilidad de desuno hacia el AGEB. se correlaciona con la localización 

del empleo en primer lugar. se¡,:<iida de el número de unidades económicas. lo cual se explica con 

base en los viajes de destino de la encuesta. que son realizados por individuos y el mayor 

porcentaje de viajes es con propósitos laboral<!s. 

Es así como los indicadores de accesibilidad cX·ante se registran 1nuyores índices de correlación 

(como vialidad primaria y rutas de transporte) que con los índices de accesibilidad ex-post (viajes). 

No obstante escas diferencias. que en realidad son rrúnimas. los índices guardan en términos 

generales. el mismo componamiento. 

-'--'- .'.\-fovilidad urbana. rutas de transporte y vialidad primaria 

Se realizó una correlación de varia.bles entre viajes de destino declarados en la encuesta. Jos cuales 

representan una pru-te importante de la movilidad urbana por propósito. tipo de establecimiento de 

destino y modo de transporte. en relación con las rutas de transporte y la vialidad primaria. con el 

objeto de observar su comportamiento. 
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CUADR065 
Viajes de destino por propósito, rutas de trancporte y vialidad primaria 

VARIABLES 
Rutas de transporte Vlahdad pnmana 

Traba10 0.60 0.57 
Escuela 0.56 Q.49 

Compras 0.36 0.40 
Social 0.52 0.51 

Futtnle: calcu1os oro0tos con base en dalos de la encuesta llN'anlada. 

En cuanto a viajes de destino por propósito, tenemos que los mayores coeficientes de correlación 

tanto para rutas de transporte y vialidad, se registran en viajes al trabajo con 0.60 y 0.57 

respectivamente (ver cuadro 65). Esto se explica si tomamos en cuenta que los centros de trabajo 

se localizan preferentemente en lugares que faciliten el acceso a la mano de obra. Por otra parte, 

tenemos que el siguiente coeficiente de correlación en orden decreciente se localiza en propósitos 

a la escuela con 0.56. ya que preferentemente. los estudiantes que en su mayoría no cuentan con 

medios económicos suficientes para utilizar el automóvil privado. utilizan las rutas de transporte 

para llegar a su destino y una buena parte de éstos viajes. se conccntr::in en sectores que albergan 

unidades de educación superior (importantes centros de demanda de viajes y actividad económica 

en Xalapa). En cuanto a la vialidad primaria, tenemos que el coeficiente de correlación que le 

sigue a viajes con propósito al trabajo. se localiza en propósitos sociales con 0.51. 

CUADA08tl 
Vi.¡- por tipo de establecimiento de d-tlno. rut- de transporte y vi:.lid•d primari• 

VARIABLES 
,::iutas ae 1ran500ne VaalldaCIPrimana 

Oficina O.SS 0.53 
Fd.bnea o.os 0.07 
Taller o lab. 0.63 0.6, 
Escuela 0.59 0.52 
Hospital 0.3S 0.32 
Restaurante 0.41 0.45 
Oeportrvo 0.29 0.27 
Centro comercial 0.37 0.40 
Pa,....ue recreativo 0.31 0.21 
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En cuanto a Jos viajes por cipo de establccirnienco de destino. tenemos que por Jo que respecta a 

rutas de transporte. t.!J coeficiente de correlación rnás alto se ubica con respecto a [alJer o 

laboratorio con 0.63 (ver cuadro 66). Este dato r;:s curioso si toma1no.,. en cuenta 4uc.: Jos viajes de 

destino en este rubro solo representan 3.220""0 t!cl total. miencras 4uc el cncfica:nte ha1a a 0.61 con 

vialidad primarta. Por otra parce. le sigue en orden Lle in1porcancia t:n cuanto a rucas de transpone. 

Jos destinos en escuelas con 0.59 y oficinas con 0.55. lo::-. cuaJcs. como ya se había comentado . .:-ton 

actividades determinantes en la vida económica tic la ciudad de Xalapa. Ver. En cuanto a vialidad 

primaria. observamos qut:: el coeficicnce l!O orden de.! importancia después <..fe Jos taUcres o 

laboratorios. son las oficinas con 0.53 y las escuelas con 0.52.. lo ;.i.ntcrior. significa que para el 

caso de XaJapa. Ver.. la localización cerca d~ una vi.alidad prtmaria es más 1mporrance para un 

oficina que para una escuela. lo cuaJ es coherente. tanto desde el punto de vista del las medidas de 

seguridad de una c=scuela. como para el tipo de usuarios. ya que es posible que t~ngan una mayor 

afluencia de uso de transporte privado (aucon1óviJ) c::n las oficinas. que en Jas escuelas. Por otra 

parte .. se nota que estos índices se diferencian por cantidades muy pequeñas. lo cuaJ se explica en 

parte. debido a que en la cJasificación de viajes por tipo de destino. Jos viajes llegan a una escuela 

por moci vos escolares o de trabajo. 

CUADRO 67 
Viaje• de destino según modo de transporte. rutas de transporte y vialidad primaria 

VARIABLES 
Rutas ae transpene V1a1taaa pnmana 

Bicicleta 0.27 0.25 
Motocicleta 0.24 0.28 
Automóvrl 0.67 0.65 
Taxi 0.53 0.53 
Colectivo 0.51 0.45 

Urbano 0.51 o.so 
Suburbano 0.34 0.37 
Artie 0.59 0.57 

Fuente: ca1culos propios con oase en datos de la encuesra levanraaa. 
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Por lo que respecta a los viajes de destino según el modo de transporte utilizado. tenemos que las 

rutas de transporte poseen un coeficiente de relación más alto con los viajes en automóvil. Por 

otra parte. si comparamos los coeficientes de correlación de auto1nóvil. transporte urbano y 

colectivo en vialidad primaria. podremos percatamos de que los coeficientes bajan (ver cuadro 

67). Esto indica que la vialidad primaria. no cumple cabalmente con su jerarquía. ya que muchas 

rutas de transporte y autos. circulan de manera importante sobre vialidades que no son primarias. 

Lo anterior habla de una falta de vialidad primaria. y sobre todo de una deficiente capacidad de las 

tnismas. ya que si observamos la tr=a de la ciudad. el número de vialidades priinarias con mas de 

2 carriles. no son la mayoría. 
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CONCLUSIONES 

En general. podemos afirmar. a partir de los datos t.ic nuestra encuesta. que el patrón de 

desplazamientos en la ciudad de Xalapa. Ver .. es centralizado. Esto se ve sustentado si 

tomamos en cuenta que la disposición de activ1c.Jadcs. c.:n particular el empleo. ocupan una 

localización preponderante en el sector central de la ciudad. Asimismo. como la econonúa de 

la ciudad de Xalapa es principalmente terciaria. tenemos que la localización de servicios 

como áreas comerc1ales, oficinas. etc.. determinan en gran medida el patrón de 

desplazamientos. de los cuales el mayor porcentaje se concentra c.!n viajes al trabajo. a la 

escuela y de compras. todos ellos. viajes hacia actividades terciarias. Es así como Xalapa. al 

igual que muchas de las ciudades medias de nuestro país. tiene grandes problemas de 

congestionarniento y exceso de rutas en Jos sectores centrales. en donde además. Ja traza y la 

sección de las vías no ayuda para satisfacer la demanda vehicular. La desconcentración de 

las actividades centrales. debería iniciarse bajo políticas que consideren el reordcnamiento de 

las actividades urbana...""i. sustentadas con poüticas complementarias de vialidad y transporte. 

En el caso de Xa!apa. Ver.. el presente estudio. demuestra el peso de las actividades 

localizada.."i en el Centro Histórico como atractoras de viajes. 

En cuanto a las características propias de los individuos que realizaron viajes. se nota 

claramente el alto número de viajes en edades mayores. registrándose el mayor de ellos ( l .47 

viajes percápita) en el grupo de 70 a 74 años de edad. En contraste. la distancia de los viajes 

es mayor para el grupo de 15 a 19 años con 6. 13 krns en promedio. seguido del grupo de 40 

a 44 años con 6.08 kms. Lo anterior indica comportamientos característicos de los viajes. en 

una ciudad que todavía permite viajar a la....;; personas en edades avanzadas. Por otra parte. los 

viajes con motivos escolares y productivos que generalmente se relacionan con las edades de 

15 a 19 años y de 40 a 44 años. puede decirse que son más largos que los viajes con motivos 
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recreativos o sociales. más acurdes con la.."i actividades realizadas por los individuos en 

edades mayores. 

En lo referente al género. se observa que las mujeres viajan más. con un 55.8:!o/o del total de 

viajes y un promedio de 1.29 viajes percáptta. supcnor al de los hombres de I .:!:!. De éstos 

viajes sin embargo. el promedio e.Je distancia es más corto para las mujeres ( 1.75 km.) que 

pru·a los hombres ( 1.99 Km.). lo cual se ve mllutdo por el tipo de actividades desempeñadas 

por género. En ésto destaca el rol dcscmpeñado al interior úc las familias. por un importante 

número de mujeres que son amas de casa 1 y que realizan viajes de compras. ir a dejar y trat:r 

a los niños a la escuela. etc .. 

Del total de viajes,:! de cada 10 se dirigen a un sólo AGEB (el l 15-Al. que es el que alberga 

el Centro Histórico. El modo de transporte má.o.; ulilizado es a pie con 38.88 % del total. 

seguido muy de cerca por el transpone público. específicamente i.:::l servicio de autobuses 

urbanos, con 38.49 <:"o del total. Ello indica. hasta cierto punto. una mejor utilización del 

transporte en térnlinos de eficiencia. ya que en resumen, 77. 37% del total de viajes (siete de 

cada 10) se realizan en transporte público o a pie. Adetnás. a lo anterior podemos agregar 

que el índice de ocupación encontrado en el uso del automóvil privado. es de 1.61 pasajeros 

por auto, que resulta ser alto comparado con otras áreas urbanas como el .A...v!CM en donde 

es de 1.3:! (Graizbord. et al. 1996). 

De Jos propósitos de viaje. encontramos que el mayor porcentaje se ubica en viajes al 

trabajo, con 35.03% del total. seguido a su vez por viajes a la escuela. que representan 

:!7.53% del total. Esto es importante ya que si bien. los viajes al trabajo en la mayoría de los 

casos representan mas o menos la mitad de los viajes,, para el caso de Xalapa. Ver .. resulta 

ser un poco bajo, dado que la población flotante que llega a estudiar a escuelas de nivel 

superior. representa un importante porcentaje de población. A lo anterior. cabe agregar que 

1 Que representaron en la Encuesta. el :! 1 .J6l:7r Jcl rotal de pcrson~t.!> encuc~ladas. 
2 Ver lo referente a propó~1tos Je v1aJC y el cuaUro 17. en donde los viajes .i.I trabaJO representaban el 58.00% del total 
viajes. en Londres ( 19541. 
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el comportamiento de los viajes en cuanto a tipo de lugar de destino. corresponde de manera 

mayoritaria a escuelas con 33.9..i. o/o del total. lo cual subraya la importancia de la actividad 

educntiva en térnlinos productivos. ya qut: es uno de los puntales de cconomia de la ciudad. 

representando servicios y tllentcs de trabajo. seguido por los centros comerciales con 

26.62% del total. 

Por otra parte. es importante mencionar. que por lo tnenos en t!l c:.iso de Xalapa. Ver .. que 

es una ciudad media. el tiempo de desplazamiento no es una variable determinante para la 

decisión de viajar a una zona determinada ya que en la partición modal del transporte. juegan 

un papel importante los viajes a pie. Al respecto. el tiempo prom.:dio de desplazamiento 

resultó ser de 18 minutos. que resulta ser bajo. al compararlo con otras áre:.is urbanas como 

el A."1CM en donde el tiempo es de 46 minutos <lNEGI. 1994). 

De los viajes realizados con el entorno de la ciudad de Xalapa. Ver.. hemos podido 

corroborar que se trata de una zona conurbada. aunque no tanto en términos de expansión 

física de la mancha urbana (que sólo sucede con el caso del poblado de Banderilla·!. pero si 

en términos funcionales. Esto es evidente por el alto número de viujes diarios al trabajo y a 

la escuela entre la ciudad y su entorno. 

De la distribución de satisfactores en la ciudad. encontramos como ya se planteó 

anteriormente. una distribución centralizada que además. explica la falta de servicios t!n las 

zonas periféricas de la ciudad. principalmente al noroeste. norte y noreste. en donde el rubro 

más solicitado es de parques recreativos y zonas deportivas. Por otra parte. pensamos que 

una poütica de consolidación de los subcentros de actividad comercial situados al este y 

noroeste de la ciudad. complementados con otros tipos de actividad como escuelas y centros 

de trabajo. ayudaría a equilibrar el patrón de desplazamientos diarios y por ende. mejores 

niveles de eficiencia de las vialidades. 
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Los usos del suelo y el transporte se relacionan básicamente a través del fenómeno de la 

acccsiblidad. que intluye de varias maneras en la planeación urbana. El transporte propicia 

modificaciones económicas. sociales. culturales. etc .. a la estructura urbana que originan 

situaciones favorables para la localización de actividades. Por otra parte. las actividades 

generan los viajes y su ubicación dependerá de la accesibilidad con que se cuente. más aún 

cuando se trata de destinos con altos índices de demanda de viajes. como son los centros 

comerciales. las oficinas públicas o privadas. los centros educativos. c::tc. En el caso de 

Xalapa. Ver.. los factores que aumentan los índices de accesibilidad. presentan importantes 

desequilibrios en cuanto a su disposición física. como en el caso de las vialidades primarias 

en las zonas periféricas de la ciudad. que de no tomarse en consideración. serían un 

obstáculo para el crecimiento y consolidación de éstas áJ:eas. Asimismo. creemos que una 

planeación de las rutas de transporte. acorde con una manejo integral de las obra.~ de 

vialidad y de desarrollo urbano. serian elementos primordiales en el mejoramiento del 

desempeño de las actividades de la ciudad. principalmente en términos de moviJjdad urbana. 

lo cual se basa en cuanto a que el transporte es un proceso evolutivo (Islas. 1989). que 

contribuye directamente en la conformación de las ciudades. 

En términos de accesibilidad y realizando correlaciones entre los índices ex-ante y ex-post 

(desde y hacia el AGEBJ. encontramos que el índice de accesibilidad ex-ante (calculado con 

distancia. rutas de transporte y vialidad primaria) guarda una correlación de 0.56 con 

respecto al índice de accesibilidad ex-post desde el AGEB (facilidad de salir calculada con 

viajes y tiempo de desplazamiento). Mientras que el mismo índice ex-ante. registra un índice 

de correlación de 0.63. con respecto al índice de accesibilidad e:c-post hacia el AGEB 

(facilidad de llegada). que resulta ser más alto con respecto al índice desde el AGEB. Esto 

plantea alguna.<; circunstancias como: 

J. Dado que los índices de correlación son altos entre los índices e:c-ante y e:c-posr. podemos 

considerar que ambos resultan buenos indicadores para explicar el fenómeno de la 

185 



CAPÍT11LO V CQNCJ.1JSIONF-~ 

accesibilidad (ya que con diferentes variables explican casi de la misma manera el mismo 

fenómeno). 

~- Las facilidades que en materia de distancia. rutas de transporte y vialidad primaria puede 

tener un AGEB. son menos significativas para la facilidad de salir del AGEB que para la 

facilidad de llegada. Esto plantea que es de mayor peso para la decisión de destino de viaje. 

las infraestructura urbana y la localización. lo cual se ve reforzado por la ubicación de !as 

actividades (que en sus decisiones de establecimiento. valoran en gran medida las facilidades 

de acceso). 

3. Existen AGEBs en la ciudad. que representan importantes polos de generación de viajes. 

que no cuentan con las facilidades de acceso como localización. rutas de transporte y 

vialidad. Esto se corrobora al observar la disposición de las zon<L~ periféricas. que pueden 

contar con rutas de transporte que las comuniquen. pero bajan su accesibilidad ex-ante. con 

respecto a la vialidad primaria y la ubicación del AGEB con respecto al resto de la ciudad. 

En cuanto al comportamiento de los indices de accesibilidad con algunas variables de la 

estructura urbana. podemos subrayar el hecho de que los más altos ingresos. registraron 

coeficientes de correlación altos con respecto a los índices de accesibilidad ex-ante. lo que 

plantea. que las mejores condiciones de accesibilidad en cuanto a rutas de transporte. 

vialidad primaria y localización del AGEB. tiende a relacionarse con los asentamientos de 

personas con mayores ingresos y por ende. aumenta la plusvalía del suelo. 

En términos generales. podemos concluir que los índices de accesibilidad. tanto ex-ante 

como ex-post. son buenos indicadores para explicar algunas características del 

comportamiento de la movilidad urbana y la estructura de la ciudad. por lo que plantea 

también. su importancia en términos de planeación urbana. 
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AJ respecto. pensan1os que la antigua trilogía de objetivos. diagnóstico y plan. no basta para 

suministrar políticas racionales en un universo urbano de objetivos privados y públicos 

interrelacionados y Je procesos de desarrollo intrínsecamente involucrados. que pueden 

verse alterados de manera irreversible por los efectos de decisiones calculadas de rnanera 

superficiaL De tal forma. que mientras no se conciba a la ciudad c.:omo un ente que posee 

elementos que se influyen entre sí. no scr:.í posiblc el cnfoquc integral. 

Un creciente número de decisiones tanto privadas como públicas. dependen de estimaciones 

acerca de cómo es probable que se ordenen t::n t!l c=spacio las diversas actividades de las 

ciudades. pc.:ro éstas estimaciones dependen de una comprensión de los procesos de 

localización y ordenación urbana. Para el sector público. tales estimaciones -;on la base de la 

planificación y el desarrollo. En ésh! sentido \.Vingo argumenta que el éxito i.Je los esfuerzos 

del gobierno para guiar y controlar el uso del suelo. depende en gran mt::dic.la de la cx:uctitud 

con que hayan sido previstos los carnbios t:n los procesos de poblamiento y actividades. Una 

poütica de uso del suelo depende tanto de la t:stírnación del gobierno local sobre lo que es 

probable que suceda en ausencia de tal política. corno de los objetivos de la comunidad 

(\Vingo. 1972). Sin embargo. cabe agregar a lo anterior que la parte müs difícil de la 

planeación y que finalmente la definitiva. es la puesta en práctica de los planes y programas. 

es decir. la instrumentación lquicn. cómo y con cuanto l. En el caso de Xalapa. encontramos 

características peculiares. que han contribuido a que los problemas de transporte. sean más 

críticos. En éste sentido. podemos con1entar que debido a su situación como capital del 

Estado de Veracruz. la planeación del transporte ha sido hecha por t!I Gobierno del Estado. 

lo cual con lleva divergencias en cuanto a los niveles de acción guberna1ncntal. Es decir~ que 

las estrategias planteadas en materia de transporte urbano. carecen dt! una contraparte a 

nivel municipal que las lleve a t!fecto o que por lo menos. las vincule con en t!l proceso de 

planeación urbana. En cuanto a la regulación del uso del suelo. en la práctica. se define por 

las instancias de planeación urbana municipal. Dichas funciones. deberían apegarse en teoría. 

a lo planteado por el Plan de Ordenamiento de la Zona Conurbada. sin embargo. muchas de 

las soluciones que finalmente se lleva a efecto. son producto del manejo discrecional o 
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finalmenre. de las mullas. que no cumplen en definitiva. lo dispucslo por el Plan de 

Desarrollo Urbano. 

Fina!menre. podemos concluir que la movilidad urbana. parece dificilmcme 
0

reduc1ible a 

mediciones simples como el número. el cosro o el tiempo de los viajes. Sus determinantes 

escapan a las consideraciones exclusivas de ingresos y hogares. al mismo licmpo que remiten 

a Jos motivos y modos de desplazamjento y finalmente. a la forma de la ciud:1d y a su 

estructura social: Lo anterior hace de los despJazarnienros un fcnón1eno complejo en el que 

coman parte la mayoría de los elemcnlos que conforman la ciudad y es así como la 

movilidad. actividades y escructura urbana entran en una interrelación compleja en la cuál no 

hay modelos simples que la expliquen de manera unívoca. 
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ANEXO 



f UNIVERSIDAD NACIONAL AUTÓNOMA DE MÉXICO 
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DIVISIÓN DE ESTUDIOS DE POSGRADO E INVESTIGACIÓN 
FACULTAD DE ARQUITECTURA 

Encuesta de Origen-Destino de los residentes de la ciudad de Xalapa. Ver. 
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