OO&%{.

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO

. FACULTAD DE ARQUITECTURA .
DIVISION DE ESTUDIOS DE POSGRADO E INVESTIGACION

MAESTRIA EN URBANISMO

ACCESIBILIDAD Y ESTRUCTURA URBANA:
LOS DESPLAZAMIENTOS DIARIOS DE LOS
RESIDENTES DE LA CIUDAD DE XALAPA, VER.

TESIS QUE PARA OBTENER EL. GRADO DE MAESTRO
EN URBANISMO PRESENTA:

Arq. Emelina Nava Garcia

DIRECTOR DE TESIS

M. En Ec. Victor M. Islas Rivera

1997

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN

Zey,



e e

Universidad Nacional - J ~  Biblioteca Central
Auténoma de México -

Direccion General de Bibliotecas de la UNAM
Swmie 1 Bpg L IR

UNAM - Direccion General de Bibliotecas
Tesis Digitales
Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADQOS ©
PROHIBIDA SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
fines educativos e informativos y debera citar la fuente donde la obtuvo
mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
respectivo titular de los Derechos de Autor.



DIRECTOR DE TESIS: M. EN EC. VICTOR M. ISLAS RIVERA

SINODALES PROPIETARIOS: DR. BORIS G. GRAIZBORD ED
M. EN URB. ESTHER MAYA PEREZ

SINODALES SUPLENTES: M. EN C. VICTOR CHAVEZ OCAMPO
DRA. CARMEN VALVERDE V.



A Dios, por su infinita bondad.

A Emelina v Jorge. por su carifio ¥ apoyo incondicional.
A Humberto por su amor.
A Juan, Adriana, David y Max, gracias por ser familia.



AGRADECIMIENTOS

Agradezeo al Consejo Nacional de Ciencia v Tecnoloygra, ¢l apoyo que me brindé para cursar los créditos del
programa de Maestria, asi como para la realizacion del trabujo de tesis.

Mi mas sincero agradecaimiento b NMooen Ec, Victor Mo Islas Rivera, quicen tuvo ¢l tezon v la dedicacion de
dirigir este trabajo. que hubiera sido imposible conclurr sin su acernada participacion.

Al Dr. Boris Graizbard. quien ha sido mu mus grande apoyo tanto en el pliano protesional comao laboral, le
agradezco sus valiosisimos comentarios v observaciones para el mejoramiento Jde
invaluable paciencia para conmigo.

e trabajo asi como su

A la M. en Urb. Esther Maya. le agradeszeo su amable partaipacion ¥ sugerencias en la correccion d
trabajo. asi como al M. en C. Victor Chaves y a la Dra. Carmen Valverde.

Al Lic. José Luis Arciga, por las facilidades prestadas en la elaboracion del trabyjo tinal (Mil graci

Al Lic. David Jimdnez, gquien tuvo una imprescindible participacion ¥ apoyo en ¢l fevantamiento de las
encuestas ¥ la elaboracidon de las bases de Jdatos. (Gracias!.

Al Dr. Luis Willumsem, quien me ayudo a resolver muchas dudas y tuvo ¢l ttempo para proporcionarme
interesantes comentarios sobre ¢l modelo gravitacional, ;Gracias Pilo!

Agradezco tambidn a mis companeros de El Colegio de México, (en especial al Departamento de Sistemas
de Informacion Geogrdtica) Jaime Ramires, Lyssette Mufosz » Veronica Montoya por su valiosa avuda para
elaborar los mapas ¥ entender los problemas matemuiticos que planted este trabajo, asi como a Cdésar
Montenegro, Raudl Lemus ¥ Juan Campos. A todos les agradesco su generosa amistad » apoyo

Al Dr. Lyndon Babcock

. PO apurar a esta torlesd a terminar

A el Lic. Héctor Gordillo por su importante impulso al inicio de ésta etapa de mi vida, asi como a la Arq.
Ana Maria Moreno., por su ayuda ¢ invaluable amistad.

Al Mirro. Vitelio Gareia. por ser fuente de inspiracion para tomar mis maletas ¥ lanzarme a esta aventura
que hoy concluye.



INDICE

INTRODUCCION

CAPITULO L
ANALISIS DE LA ZONA EN ESTUDIO

1.1. Antecedentes Histérico

1.2. Medio Fisico

1.2.1. Localizacion y limites

1.2.2. Enlaces ¥ vias de comunicacion
1.2.3. Clima

1.2.4. Topografia

1.2.5. Uso potencial

1.3. Estructura Socioeconémica

1.3.1. Poblacidn

1.3.2. Estructura por grupos de edad
1.3.2.1. Indice de masculinidad
1.3.2.2. Relacion de nirios por mujer
1.3.2.3. Tamaio promedio del hogar
1.3.2.4. Habirantes por vivienda

1.3.3. Andlisis de crecimiento

1.3.3.1. Natalidad

71.3.3.2. Crecimienro social
3. Migracién

5. Contexto socioeconémico

1.3.5.1. Indice de dependencia
1.3.5.2. Indice de reemplazo en actividad
1.3.5.3. Poblacion econdmicamente activa

1.3.6. Proyeccciones de poblacion

i1
13
14
15

28
29

31
34

3s
36
37



1.4. Estructura Urbana

1. Expansién territorial
2. Dependencia y sistema de asentamientos humanos
3. Vialidad

<. Transporte

5. Equipamiento urbano

S.1. Educactin

5.2, Cuitura, recreacion v deporte
5.3. Salud v asistencia social

5.4, Comercio y abasto

CAPITULO IL.
ACCESIBILIDAD Y SUELO URBANO

4as

a5
47
17
48
52

54
55
57
57

59

2.1. La ciudad y el transporte

La ¢rudad como un sistema
- El subsistema de transporte urbano
. Transporte publico y privado

(SRR
———
[FERE

2.2. Movilidad Urbana

1. El movimicnto individual
2. Los desplazamientos urbanos

2.3. La localizaciéon de actividades al interior de Ia ciudad

Comercios

. Oficinas

Industrias

. Equipos colectivos y urbanos
Vivienda

2.4. Accesibilidad

1. La accesibilidad como variable
1. El modeclio gravitacional
.2. Medidas de accesibilidad

59

60
62
65

67

70
71

77

82
85
87
88
89

90

o1
93
97



CAPITULO I11.
ENCUESTA ORIGEN-DESTINO DE VIAJES EN XALAPA. VER.

3.1. Las encuestas de origen-destino

3.2. Encuesta de origen-destino en la ciudad de Xalapa, Ver.

.. Diseno de 1a cédula de levantamiento
.2. Encuesta piloto

W
[N

3

.3. Resultados de la Encuesta de origen-destino en la ciudad de Xalapa, Ver.

3.3.1. Caracteristicas de los residentes
3.3.2. Caracteristicas de los viajeros
3.3.3. Destino de los viajes
3.3.4. Vigjes por modo de transporte
3.3.4.1. Viajes a pie
3.3.4.2. Viajes en autobiis urbano
3.3.4.3. Viajes en automavil
3.3.2. 4. Viajes en autobiis suburbano
3.3.4.5. Viajes en taxt
3.3.4.6. Viajes en colectivo
3.3.4.7. Viajes en biciclera
3.3.4.8. Viajes en motocicleta
3.3.4.9.

Viajes en modos combinados de transporte
3.3.5. Propdositos de viaje

Trabajo
Escuela
Compras
. Social

3.3.6. Tipos de establecimientos de destino

3.3.6.1. Escuelas

3.3.6.2. Centros comerciales, tiendas o mercados
3.3.6.3. Oficinas

3.3.6.4. Hospitales, clinicas o consultorios
3.3.6.3. Taileres o laboratorios

3.3.6.6. Fdbricas

3.3.6.7. Deporrivos o gimnasios

3.3.6.8. Parques recreativos

3.3.6.9. Restaurantes, bares o fondas

3.3.7. Costos y tiempos de viaje

102

105

105
107

119

123
124
125
126
127

127

130
132
133
135

137

138
139
140
141
142
143
144
135
146

147



CAPITULO IV.

ACCESIBILIDAD EN LA CIUDAD DE XALAPA. VER. 149
4.1. Indices de accesibilidad ex-ante 150
4.1.1. Distancia 150
4.1.2. Rutas de transporte 152
<4.1.3. Vialidad primara 154
4.1.4. Indice compuesto de accesibilidad ex-anre 157
3.2. Indices de accesibilidad ex-poss 159
4.2.1. Accesibilidad ex-post desde ¢l AGEB 160
4.2.2. Accesibilidad ex-post hacia ¢l AGEB 166
4.3. Accesiblidad y estructura urbana: relaciones de comportamiento 171
4.3.1. Distribucién de la poblacicn 171
4.3.2. Aspectos socinecondmicos de la poblacién 174
4.3.3. Localizacién de actividades 176
4.4. Movilidad urbanua, rutas de transporte y vialidad primaria 178

CAPITULO V.
CONCLUSIONES 182
BIBLIOGRAFIA 189
194

ANEXO



INTRODUCCION

Dentro de la situacidn problemuitica que aqueja al desarrolio de las ciudades, se encuentran
los problemas derivados del transporte. Las demoras de trifico y la contaminacidn., que
pueden contarse entre los impactos muis notables son producto. en gran medida. de la
necesidad de traslado en los centros urbanos. Por cjemplo 75% del volumen totwal de
contaminantes que eran arrojados a la atmostfera en la Zona Metropolitana del Valle de
Meéxico en 1996. se producian de! uso de los vehiculos automotores (DDF, 1997). Sin
embargo, no es vilido resaltar dnicamente los efectos que en términos de externalidades
manifiesta el uso del trunsporte: tambidn es importante su contribucién a Ia economia de una
nacién. va que ¢ste sector sucle representar del 10 al 159 del Producto Interno Bruto (PIB)
en los paises desarrotlados (International Bunk for Reconstruction and Development. 1972).
Para el caso de Meéxico, el sector que incluia transporte. almacenamiento v comunicaciones.

representaba 10.4% del PIB nacional para 1996 (INEGI. 1996).

De acuerdo con datos del Banco Mundial, el incremento del parque vehicular a escala
internacional es del orden del 15 anual y. en general. el transporte suele ocupar entre el
20% y el 10% del espacio fisico de una ciudad (International Bank for Reconstruction and
Development. 1972). Ello nos da una idea preliminar de la importancia que reviste el sector

en una ciudad. va que incide directamente en su funcionamiento v estructuria.

La deficiencia del transporte se debe a muchas razones. Numerosos autores citan causas
como una mala planeacidon del transporte, dificultades de operacidon. caracteristicas
tecnolégicas no adecuadas, insuficiencia de recursos. politizacidn y corrupciéon de una

necesidad de movimiento. etc. Al respecto, podemos mencionar que nosotros no
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profundizaremos en todos éstos topicos v su complejidad, pero si centruremos nuestra

atencién en el impacto del transporte en [a estructura urbana y viceversa.

La morfologia de muchas de las ciudades latinoamericanus como en el caso de Xalapa. Ver..
es producto de procesos histéricos que en ocusiones presenta contlictos ante su crecimiento
v evolucidon. Las caracteristicas fisicas como la vialidad no les permiten afrontar el cambio
tecnoldgico del transporte de munera Optma puesto que cuentan con centros histéricos vy
calles angostas disefiadas para otro tipo de vehiculos que no son los motorizados. Aunado a
lo anterior. la falta de estudios que describan la movilidad urbuna’., de manera real y no

fragmentada, provocan que ¢l problema del transporte se agudice.

Xalapa se ha conformado como un nticleo regional que atrae a la poblacion de su entorno en
busca de trabajo y satisfactores. Contaba en 1993 con una poblacién de 336.243 hab.
(SEDUVER. 1993). la cual se ve acrecentada con la poblacidn de su  drea conurbada
conformada por los poblados de Banderilla. San Andrés Tlalnechuavocan. Enuliano Zapata y
Coatepec. Toda esta superficie esti considerada desde 1994 como un drea metropolitana (H.

Ayuntamiento de Xalapa., Ver., 1991, Lo anterior tmplica un movimiento intenso de

personas y mercancias que Nalapa atrae diariamente de su drea conurbada. va que posee Ia

mayor concentracion de equipamiento ¥ servicios.

Algunos autores sugieren que la localizacidn de actividades en el centro de la ciudad de
Xalapa es lo que genera el patron de desplazamientos al drea (Servin, 1989). Sin embargo.
estudios recientes han encontrado que en promedio circulan 5.500 vehiculos por hora en
ésta drea. de los cuales 1,700 se quedan en la zona v 3.800 sélo van de paso (DGTTEV,
1994). Lo anterior hace suponer que, probablemente. no toda la actividad se encuentra en el
Centro Histérico y que el patron de desplazamiento de la poblacién no obedece a recorridos

mis directos de origen a destino. Por otra parte. s¢ plantean al menos dos situaciones: que

'Este término ¢s entendido como el fenémene que consiste en los descos de viggar de una zona a otea dentro de la
ciudad con un proposito predeterminado y es resultante de Lo mteracaion de las diferentes zonas Jde fa arudad™  Islas R.

1989).

td
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existe una deficiencia en términos de vialidad e interconexién este-oeste v que en los flujos
de desplazamiento revisten gran importancia los viajes de Jos habitantes del entorno sur de
Xalapa (provenientes de los uasentamientos de Coatepec. Xico. Teocelo. etc.) que
diariamente viajan hacia désta. En otras palabras. las personas realizan sus desplazamientos
por donde pucden (dada la actual infruestructura de transporte asi como vialidad) y no en
recorridos muis directos. de origen a destino. Sin embargo. no se conoce con certeza las
caracteristicas de la movilidad urbana. asi como lus causas que. en términos de estructura

urbana pueden explicar su comportamicnto para el caso de Xalapa.

Es asi como ¢l presente trabajo pretende ser un primer acercamiento hacia el funcionamiento
y estructura de la ciudad. mediante el andilisis de los desplazamientos de las personas v las
facilidades de infraestructura de transporte (rutas. vialidad primaria v distancia), utilizando
un concepto que ha sido definido de innumerables maneras, pero que hasta hoy ha sido

dificil de concretar: la accesibilidad

Este término. que puede constituir un nexo entre dos conceptos ya nuls conocidos: la
estructura urbana v el transporte. es ¢apaz de explicar de manera mds simple el porqué v
cémo las personas se mueven hacia los distintos secrores de la ciudad. Los estudios de
accesibilidad en general han ido de lo simple a lo complejo: en un principio tan sélo se
habian utilizado elementos como la distancia. pero sc ha evolucionado a procedimientos mds
complejos que implican la estimacién de innumerables variables que toman en cuenta los

factores sociales v econdmicos de los individuos (Garrocho. 19935).

Para calcular los indices de accesiblidad” fue necesario conocer la movilidad urbana. por lo
que realizamos una encuesta domiciliaria por AGEBs al 1% de la poblacién’, que consté de

un total de 643 entrcvistas, con 2,855 viajes declarados. Al respecto podemos decir que

2 P .
Los indices de accesibilidad representan una medida de la accesthilidad, que pucden ser construidos con base en
diversos indicadores como las ractiidades de acceso en cuanto a rutas de transporte. vialidad primarna y vigjes,

* La estimacién det porcentaje de poblacian entrevistada, se hizo con base en los datos por AGEB»s del XI Censo
General de Poblacion ¥ Vivienda 1990, INEGI.
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debido a que Xalapa se ha constituido como un ntcleo regional atractor de poblacidn la
encuesta resulta insuficiente para poder esttimar el impacto de Ia poblacidon que viaja
diariamente a Ia ciudad. Sin embargo, creemos que resulta ser un buen indicador para
empezar a entender. por lo menos en lo que respecta a los habitantes de la ciudad, la

estructura de la misma.

El trabuajo consta de cinco capitulos que, a nuestro criterio. contienen los elementos
necesarios para un conocimiento fundamental sobre el tema desarrollado para las

caracteristicas particulares de la ciudad de Xalapa.

En el primer cupitulo se realizé un anilisis de la zona de estudio sobre diferentes aspectos
como son el medio fisico. la poblacién desde el punto de vista sociodemogrifico y
econémico. asi como algunos clementos de la estructura urbuana. con ¢l propdsito de
conocer algunas caracteristicas de la ciudad que pudieran retorzar los planteamientos v

conclusiones a que pudiera Hegar el estudio de movilidad urbana.

En el segundo capitulo se elaboré una recopilacién sobre aspectos tedricos que de alguna
manera se relacionan con el tema central del presente trabajo v abordan elementos que
explican desde diferentes perspectivas el fenédmeno de la movilidad urbana como medio para
explicar la accesibilidad. Es asi como se presentan algunos tépicos sobre la tcoria de
sistemas. movilidad urbana. localizacidon de actividades y. finalmente., el concepto de

accesibilidad, asi como la forma en que se midid para los tines de este estudio.

En el tercer capitulo presentamos la metodologia v los resultados de la encuesta de origen v
destino elaborada para este trabajo asi como sus resultados en cuanto a residentes de las
viviendas encuestadas. viajes declarados y caracteristicas de los mismos por modo de

tos de vinje. tipos de establecimientos de destino asi como costos ¥

transporte. propos

tiempos de viaje. los cuales tfueron analizados con respecto a la estructura de la ciudad.
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En lo concerniente al cuarto capitulo se presenta un andlisis de la accesibilidad bajo dos
indices: ex-anre. que analiza las facilidades de acceso en cuanto a caracteristicas de o
infraestructura urbana como vialidad primaria, rutas de transporte y distancia, asi como =i
ex-post, basado en un cilculo derivado del modelo gravitacional y que utiliza viajes y
tiempos de recorrido. Enseguida se analizan los indices de accesibilidad en relacién con
algunus variables de distribucion de la poblacién. estructura socioecondmica de la poblacion
v localizacién de actividades. Este capitulo tfinaliza con algunos andlisis de la movilided
urbana con respecto a las rutas de transporte ¥ la vialidad primaria.

En el quinto capitulo se presentan breves conclusiones sobre los resultados obtenidos =n
cuanto a la accesibilidad. su comportamiento e implicaciones en la estructura de la ciudad.
Asimismo, se plantean algunas lineas de investigucidn que podrian seguirse con respecto al

tema central de este trabajo.

Cabe mencionar tinalmente que algunos datos que se presentan en este trabajo v que
complementaron el andlisis de la encuesta de origen-destino. fueron recopilados de fuentes
alternativas como los Censos de Poblaciéon v Vivienda de 1970 y 1990. asi como datos
obtenidos en diversos organismos gubernamentales como la Seccretaria de Desarrollo
Urbano. la Secretaria de Planeaciéon v Finanzas. asi como la Direccion General de Trdnsito y
Transporte. todas pertenecientes al Gobierno del Estado de Veracruz: ademds de Ia
Direcciéon de Obrus v Servicios Publicos Municipales del H. Ayuntamiento de Xalapa., Ver.,
y la Secretaria de Comunicaciones v Transportes- Delegacion Xalapa y la Secretaria de

Desarrollo Social- Delegacion Xalapa. ambas dependientes del Gobierno Federal.
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CAPITULO I
ANALISIS DE LA ZONA EN ESTUDIO

Con el propésito de presentar un panorama sobre las caracteristicas de la ciudad de Xalapa.
Ver.. se abordan en este capitulo los aspectos que consideramos relevantes para los fines del
estudio. Es por ello que en primer lugar se clabord una sintesis sobre los antecedentes
histéricos. que expliquen la evolucidon y factores que han influido en la conformacién de
Xalapa y su posicidn con respecto a los niveles estatal y nacional!, seguida por un anddlisis dei
medio fisico que considera elementos que describen las caracteristicas naturales del sitio
donde se asienta la ciudad. asi como algunos otros elementos del asentamiento urbano.

Posteriormente. se presenta un andlisis sociodemogrifico v econémico que describe aspectos
que son determinantes en la conformacidn y comportamiento de la ciudad. seguido tinalmente
de wna semblanza sobre diversos elementos de la estructura urbana y las condiciones en las
que actualmente se encuentran.

1.1. Antecedentes Histéricos

El nombre de Xalapa. Jalapa. Xalapan., Xallapan: se desprende de las voces ndhuatl Xal-apan:
xali. arena: apan, sobre el agua: es decir. "En el lugar de las aguas arenosas”, "Manantial en la
arena”. "En el agua del arenal”, etc. (Enciclopedia de México., 1987).
La creacién del asentamiento humano original se remonta al afio 1116 en el periodo
prehispdnico. cuando grupos totonacas se establecieron en cuatro ndcleos alrededor del
mismo niimero de manantiales: Xalitic, en el norte: Techacapan, en el oriente: Tehuanapan, en
el sur, y Tlalnecapan, en el sureste.

! Las fuentes consultadas para los antecedentes histéricos se basan en el Diagnéstico del Plan de Desarrollo Urbano de
la Zona Conurbada de Xalapa. San Andrés Tlalnehuavocan. Banderilla y Coatepee. 1993, Secretaria de Desarrollo
Urbano del Gobierno del Estado de Veracruz, la Enciclopedia de México tomos VI v XIV, asi como B
Dominguez en Xalapa imdgenes de su historia, entre otros.

dsquez
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En el siglo XV Moctezuma [lhuicamina, quinto emperador azteca, sometié a estos pueblos,
quienes pasaron a depender del Imperio Mexicano hasta la conquista espafiola. Su asiento en
la falda del Macuiltépetl fue designado por los mexicas como Muacuixol-chitlin “Lugar del

dios de las flores”. A partir de entonces, sus habitantes se nombraron teochichimecas.

En aquel tiempo, ¢l crecimiento poblacional tue muy reducido ¥ la estructura econdémica se
basaba en actividades agropecuarias espuacialmente dispersas (Diccionario Porria, 19935).
Durante la Conquista se impone un régimen semifeudal que rompe con la organizacion social
indigena. Por el afio de 1524 se construyen cuatro templos dentro de los poblados nativos: El
Calvario. en el norte; San José. en el oriente: Santiago, ¢n el poniente, v San Francisco, en el

centro.

La ruta estratégica de la ciudad de Meéxico al puerto de Veracruz favorece a Xalapa en el
mercantilisimo durante la Colonia. Los espafioles asentados en el puerto. no soportando el
clima extremoso. migran hacia las zonas centro. sureste y suroeste de Xalapa. La atencién que
se le dio al camino México-Xalapa-Veracruz durante ese periodo se basé en su adaptacidon
para el uso de animales. sin variar gran cosa el trazo prehispinico. El itinerario de Xalapa era
conocido como ¢! camino de las ventas y pasaba de Perote a la Venta de Aguilar, a la de El

Lencero. a la Venta del Rio ¥ de ahf a la de Rinconada.

En 1718, el Consulado de Mercaderes de México solicité a las cortes en Espafia que las ferias
se hicieran en Xalapa en vez de Veracruz: buscando asi evitar enfermedades como la fiebre
amarilla y la malaria que gozaban de alta incidencia en el puerto. Fue asi que la Feria de

Xalapa llegé a ser la mds importante a nivel nacional después de la de Acapulco.

En 1778 cambid el sistema de comercio. suprimiéndose las ferias. decayvendo la actividad
econdmica de Xalapa. Sin embargo. gracias a ellas. la poblacién habia aumentado v la Villa

crecido notablemente conurbiindose los barrios de San José y El Calvario.

El! 18 de diciembre de 1791. el rey de Castilla. Carlos I'V. expidid la cédula que otorgé a

Xalapa el titulo de Villa y le asigné su escudo de armas. En 1794, fue integrado el primer
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Ayuntamiento. De fundamental importancia fue el traslado, en 1803, de los poderes politicos
del puerto de Veracruz hacia Xalapau. El 9 de mayo de 1824, siendo presidente de la
Republica Guadalupe Victoria, se instalé la primera legislatura en territorio veracruzano: el 20
de mayo de ese mismo afio Xalapa fue declarada capital del Estado. titulo que sustenta desde
entonces salvo por breves periodos en gue por motivos de guerra la capital se trasladsé a
Veracruz, Orizaba v Cdérdoba. Este nombramiento ha sido de vital importancia para el
desarrollo de esta ciudad. puesto que de su jerarquia a nivel estatal se derivan muchos de Ics
privilegios de que goza.

Durante la Independencia se desintegra el sistema mercantilista colonial v disminuyea 123
actividades comerciales, lo que se tradujo en un decremento demogriifico y urbano.

Con el decreto nimero 87 del 12 de diciembre de 1830 se le adjudicd la categoria de ciudad.
En 1848. se convierte en un punto geogrdfico y militarmente valioso entre el altiplano v
costa: se establece entonces el primer cuartel en el barrio de San José. Con el decreto nuimerc
4 del 30 de marzo de 1892, se ordend que la ciudad de Xalapa levara en lo sucesivo el

nombre de Xalapa-Enriquez. para honrar la memoria de!l General Juan de la Luz Enriquez.

patriota, liberal y gobernador distinguido del Estado de Veracruz.

En el Portiriato fue ampliada la infraestructura y se establecié en la zona una importante base
industrial textil. Para el afio de 1907 Xalapa habia sido integrada al Ferrocarril Interocednico
Meéxico-Veracruz construvéndose la primera estacién en el lugar que hoy ocupa el Deportiva

Ferrocarrilero. La presencia del ferrocarril motivé el crecimiento hacia el sureste del centro de

1a ciudad.

Por otra parte, las fabricas textiles de San Bruno y El Dique indujeron la creacion de colonias
aledadnias. En 15 afios la superficie urbana se habia duplicado a 250 hectireas. La poblacién
ascendié a 36.812 habitantes en 1930: para 1940, ésta fue de 39,530 habitantes (Blisquez,
1992). Durante este tiempo Xalapa se consolidé también como importante punto de servicios

de educacidén superior convirtiéndose la Universidad Veracruzana en una de las de mayor

prestigio nacional.
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Actualmente Xalapa es un sitio atractivo donde se intensitica un acelerado ¢recimiento
demogrifico principalmente inmigratorio y un proceso de urbanizacion altamente expansivo
en superficie. Asi, mientras que en un lapso de 700 ufos la tasa de crecimiento poblacional
habia sido de uno por ciento en este siglo ascendid y perdurd hasta la fecha a una tasa
promedio de 3% (Ayuntamicnto de Xalapa. Ver.. 1994 ). Este comportamiento ha provocado
una situacion destavorable en cuanto a su estructura urbana v econdmica porque la expansion
acelerada de la mancha urbana v la creacion de colonias irregulares ha provocado un
desequilibrio en cuanto a la dotacion de servicios ¢ intraestructura asi como una baja oferta de
trabajo, al no contar con fuentes alternativas de empleo como. por cjemplo. la industria.

1.2. Medio Fisico

De los elementos que conforman el medio fisico se seleccionaron algunos que de alguna
manera inciden cn el comportamiento de aspectos como la vialidad. el transporte urbano y la
movilidad de las personas. de tal manera que en primer lugar se describen la localizacion.
superficies v limites. asi como los enlaces v vias de comunicacion con que cuenta la ciudad,
para definir en términos espaciales su ubicacidn, tamafo y jerarquia. Mds tarde se describen
aspectos como el clima v la topogratia que influyen en los niveles de operacién del
transporte motorizado v en los patrones de movilidad. Posteriormente, se analiza el uso
potencial que es un elemento del medio fisico que determina muchas de las posibilidades en

términos de inversidn publica. crecimiento de la mancha urbana y fomento a la economia.

1.2.1. Localizacién y limites.

La ciudad de Xalapa se encuentra localizada a los 19°32'06" de latitud norte y 96°49°30" de
latitud oeste (Carta Urbana de Xalapa. INEGI). El municipio que la contiene colinda al norte
con Jilotepec y Banderilla, que se encuentran conurbados fisicamente con participacion de
las colonias Veracruz, Los Prados. Jos€ Vasconcelos v Culturas Mexicanas; al noreste con el

municipio de Naolinco. especificamente con el drea ejidal denominada Seis de Enero: al este ¥



Fuante: SCT, Mapa do Carmeterss del Evtado de Verscriaz, 1987, INEG!, Caris Topogrifics, ¢ 2 50000,
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sureste con Emiliano Zapata, colindancia dada por asignaciéon municipal de propiedades
particulares ubicadas en la zona adyacente a la congregacion Julio Castro; al sur con
Coatepec mediante 1a delimitacidon del cjido Pacho Viejo y propiedades particulares: y al
oeste con San Andrés Tlalnehuayocan mediante los cjidos Sun Andrés y San Antonio. asi
como propiedades particulares tal como pucde observarse en ¢l mapa 1.1. El territorio
municipal se ubica en la porcién central del Estado: geogrificamente entre los 197 28 v los
19° 35" latitud norte y los 96° 49 v 967 387 longitud veste (Ayuntamicento de Xalapa, *J=r.,

1994).

En cuanto al sistema de enlaces la ciudad presenta una localizacidon nodal con respecto o su
drea de influencia regional comunicindose a través de la carretera ndimero 140 con la ciudod
de México y el centro del pais para entroncar en Cardel con el denominada Circuito Costerc
del Golfo -niimero 180- que enlaza a la zona conurbada con las porciones Norte y Sur de la
entidad como el puerto de Veracruz. todoe el litoral del Golfo de Meéxico y con la regién

sureste del territorio nacional.

Completa el sistema vial la carretera nimero 57 de jerarquia regional que conduce a
Huatusco y constituye una via alterna en la comunicaciéon con la zona centro del Estado que

parte del sur de la ciudad ¥y que de manera inmediata conecta con ¢l municipio de Coatepec v

otros centros de poblacién aledafos.

Con relaciéon a las vias de comunicacidn con las congregaciones del municipio la mids
favorecida es Julio Castro. debido a gque se localiza adyacente al importante ¢je Xalapa-
Veracruz. permitiéndole vincularse ripidamente con la ciudad de Xalapa. Asi tambidn existe
otra via alterna que comunica esta localidad de manera indirecta por medio de la carretera

Xalapa-Couatepec y que llega a Las Trancas.
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El Castillo es una de las localidades municipales que mauntiene comunicacién vial sin
problemas durante todas las épocus del ano. Especificumente son dos los enlaces que la
conectan: el primero v mids importante cs la carretera Xalapa-El Castillo-Alto Lucero, la cual
se encuentra pavimentada en su totalidad. presentando buen estado de conservacién (excepto
el tramo entre  la via de terrocarril ¥ [a porcidn que dua acceso a la ciudad de Xalapay, tiene
una distancia de 5 Kildmetros v un tiempo  de recorrido estimado en 10 minutos: ¢l segundo.,
corresponde a un camino vecinal de terraceria en condiciones regulares que se desenvuelve
en un punto posterior al limite municipal (parte de la localidad El Lencero, en ¢l municipio de
Emiliano Zapata) v gque por su jerarquia ¥ posicion en el sistema de enlaces no reviste gran

importancia.

Tronconal. por su parte. cuenta solamente con una sola via de comunicacidn dindose
mediante la desviacién que proviene de El Castillo v que a su vez conecta con la carretera
que desprende de la ciudad de Xalapa. Dicho cumuino es de terraceriia, se encuentra en
condiciones regulares y tiene caracteristicas de uso temporal en virtud de que durante la
€poca de lluvias se interrumpe el acceso a la congregacion. El trayecto entre ésta y la ciudad

de Xalapa es de 7.8 kilédmetros v se recorre aproximadamente en 30 minutos.

Chiltoyac representa la localidad con mayores problemas de comunicacién debido a su

isterna de enlaces es de tipo terminal ¥y

ubicacién geogrdfica ya que su posicion dentro del -
sus vias se caracterizan por los malos caminos que ofrece, restindole fluidez al recorrido vy

condicionando en gran medida su accesibilidad.

Concretamente. esta congregacion se vincula al sistema por medio de dos rutas: la primera
corresponde a la carretera Xalapa-Banderilla-Jilotepec-La Concepcidn-Chiltoyac. de la cual
el tramo Xalapa-Jilotepec se encuentra asfaltado v en calidad aceptable de mantenimiento. en
tanto que el resto es de terraceria v partes de empedrado ¢on una conservacion regular. El
problema de este enlace radica en ¢l rodeo tan extenso que se tiene que hacer para alcanzar el
destino (aproximadamente 20 kildmetros en dos horas). lo que dificulta ¢l oportuno y dgil
desplazamiento de bienes y personas. La segunda se establece a través de la carretera Xalapa-

El Castillo-Seis de Encro. cuyo primer tramo. como ya s¢ menciond anteriormente. se



CAPITULO Y ANALISIS DE LA ZONA EN ESTUDIO

encuentra en buenas condiciones. En el curso del segundo ramal. esto es, en el camino El
Castillo-Seis de Enero, hay unua conexién hacia Tronconal v tinalmente Chiltoyac. ZEste
dltimo tramo en terraceria ofrece un regular estado y funciona en forma temporal dado 1=s
problemas que se presentan durante la época de lluvias, lo que e¢n ocasiones repercute en !a
inaccesibilidad a las localidades que comunica. En esta carrctera ¢l intervalo es de 40 minutos

en una trayectoria de 11 kildmetros. aproximadamente.

Por tltimo. la congregacion Seis de Encro se comunica por medio de la carretera Xalapa-
Alto Lucero. actualmente astaltada v en bucnas condiciones. Dada su posicién en el sisteira
de eniaces de tipo lineal se le califica como adecuada en dicho rubro. La distancia entre !a
cabecera municipal ¥ esta localidad es de 12 kildmetros, con un lapso aproximado dz <3

minutos.

En conjunto, la longitud de vias asfaltadas al interior del limite municipal es de 37.7
kilémetros. que representa el 32.309% del sistema de eniaces: las terracerias suman 4.3 uns.,
con participacién relativa de 3.68%: las brechas totalizan 29.7 kms., que corresponde al
25.45%:; y las veredas, 36.5 kms. ¥ 31.283% del porcentaje total (Ayuntamiento de Xalapa.
Ver., 1994)

En lo que toca al medio ferroviario éste forma parte de la via Mdéxico-Veracruz. que tiene una
trayectoria norte-sur y, en el trecho correspondiente al municipio de Xalapa, abarca una
longitud de 8.5 kilémetros (7.29% del sistema de enlaces). Esta via férrea en su trazo 2l

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

creacion ubicadas al oriente de la misma.

1.2.3. Clima

El dmbito municipal de Xalapa manifiesta preponderantemente el tipo climitico (A)C(fm).
semicilido himedo con lluvias distribuidas durante todo el afo (Enciclopedia de Meéxico,
1987).

13
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Corresponde a un clima que manifiesta una temperatura promedio de 18 grados centigrados,
con una oscilacién aproximada de 10 grados ya que las cifras minimas alcanzadas resultan del
orden de los 10 vy 11 grados -efectuadas durante el lapso invernal- hasta las miiximas de 22

grados centigrados., manifestadas durante el ciclo estival (Garcia, 1970).

La precipitacion pluvial estimada alcanza un volumen promedio anual de 1,200 a 2,500 mm.
de lluvia (Soto y Gémez, 1990). En lo general. se estima un promedio de 150 dias con lluvias
en el territorio durante el transcurso del afo que representan casi la mitad del ano (41.09%%
del total) lo cual puede tener repercusiones directas en los medios de transporte utilizados
para desplazarse, asi como la demanda de los mismos. La luvia en los pavimentos a su vez,
también afecta a los modos de operacidn del transporte. sobre todo si esto se conjuga con la

topografia del terreno y el tipo de unidad que en su mayoria son camiones.

Los vientos dominantes provienen del norte ¥y del este. no obstante durante la estacic-
invernal los "nortes del Golfo”. modifican considerablemente la estabilidad de los vientos
dominantes. Aproximadamente se presentan de 10 a 50 dias con heladas y unos 100 dias

nublados durante el afio (Soto y Gémez. 1990).

1.2.4. Topografia

El territorio sobre el cual se ubica el municipio de Xalapa corresponde al Eje Neovolcdnico
que se caracteriza como una enorme masa de rocas igneas de diversos tipos acumuladas en
numerosos v sucesivos episodios. Se trata de una zona con topoformas representativas, que
varian desde lomerios de suave pendiente hasta amplias planicies (Ayvuntamiento de Xalapa,

Ver., 1994).

Se observan cotas superiores a los 1.450 metros sobre el nivel del mar comeo altitud promedio
sobre la zonas de serrania, en contraposicidon a niveles de 1,000 metros pertenecientes a las
dreas bajas: por lo tanto. !a cota promedio del municipio ¢s de 1,250 metros sobre el nivel del

mar. En relaciédn con la mancha urbana la cota midixima se encuentra al noroeste del

14
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municipio, mientras que la minima se encuentra al noreste: en tanto que hacia el sur se
localizan las cotas promedio: 1,250 y 1,300 metros sobre el nivel del mar (Ayuntamiento de
Xalapa, Ver., 1994).

La ciudad de Xalapa posee una topografia accidentada con suclos frigiles v colapsables -
poco recomendables para la construccion de viviendas y edificaciones de mucho peso- y una

expansién de la mancha urbana no solamente hucia zonas erosionadas no aptas para uso

agricola sino también hacia aquellas potencialmente consideradas de alta productividad.

1.2.5. Uso potencial

La region cercana a Xalapa ha sido caracterizada como una zona que abarca las tierras m<s
aptas para el desarrollo agropecuario gracias a que cuenta con una suave topografia mezclada
con pequefios lomerios y una buena irrigacidn. caracteristica que la diferencia como un
paisaje himedo. Los factores climiiicos. geolégicos y eddficos favorecen el desarrollo

potencial: agricola, pecuario y forestal de aprovechamiento racional.

En este municipio el desarrollo de cuitivos es ailto, aunque los procedimientos de labranza son
antiguos y régimen de temporal. La productividad es pobre en general. aunque se tienen

resultados favorables por las caracteristicas climiiticas de la regién.

Existe la factibilidad de uso pecuario con aprovechamiento de la vegetacién natural -no
pastizales inducidos-. con lo cual podria obtenerse un desarroilo de especies de forraje alto v

una buena movilidad de ganado en el drea de pastoreo.

La extraccion de los productos forestales ha sido desmedida y actualmente sélo se cuenta con
pequefias porciones de terrenos forestales en el municipio, mismos que requieren de atencidn

para su conservacion.

15
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En cuanto a las superficies lacustres localizadas en el municipio es poco lo que se tiene ya
que existen dnicamente en las comunidades de El Castillo ¥ Seis de Encro. donde pudiera

existir la posibilidad de cultivar la pesca de especies tilapia v carpa.

Originalmente ¢l asentamiento de Xalapa se constituyé en torno a cuatro manantiales en una
zona de suelos areniscos que no impedia mayormente su crecimiento. Hoy la composicidn
arenisca de la ciudad impide la expansidn vertical en la zona centro por sus elevados costos

de urbanizacion.

Esta caracteristica del suelo motiva la reflexidon sobre ¢l comportamiento v andlisis mads
detallado de la estructura territorial de los asentamientos en las distintas partes donde crece
la ciudad. Hasta ahora no se¢ han tomado en cuenta suficientemente las aptitudes y las

potencialidades del suelo susceptible de urbanizarse, considerando el clima, la topografia de

una zona altamente accidentada y las unidades geoldgicas.

Aunque los suelos que tiene el municipio no son los mids aptos para un desarrolle industrial
amplio deberia plantearse un mayor esfuerzo por formular estudios que permitan detectar
aquellos que tengan una vocacion minima. sobre todo para favorecer la localizacion
industrial. siguiendo patrones condicionales en términos de disponibilidad de agua.

vulnerabilidad fisica. economias. servicios v proteccién ecoldgica.

1.3. Estructura Socioeconémica

Para conocer el comportamiento de una ciudad. sobre todo en lo referente a los patrones de
movilidad de la poblacién. es indispensable valorar las caracteristicas de sus habitantes. as{
como las condiciones socioeconémicas en las que viven. Al respecto. se elaboré un andlisis
sociodemogrifico y de estructura econémica 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

informacién para complementar el anilisis y plantear un panorama mds amplio sobre estos
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tépicos. Fué de esta manera que el proceso de concentracién demogrifica en el municipio se

analizé a partir del afio de 1950 a 1990.

1.3.1. Poblacion

El municipio de Xalapa es el segundo territorio municipal concentrador de poblacién a nivel
estatal al participar con 4.6% del total de habitantes de la entidad, segin datos censales de

1990. Su poblacidn es superada tnicamente por el municipio de Veracruz. que concentra el

5.3% de ese total?.

La distribucién de la poblacién muestra una polarizacién urbana-rural caracterizada por la
elevada concentracién demogrifica en la cabecera en contraposicién a un entorno con
localidades menores que manifiestan un total de poblacién que los ubican como
asentamientos rurales®. En éste sentido. ¢l municipio cuenta con 33 localidades de las cuales
20 cuentan con menos de 99 habitantes, 8 de 100 a 499. v 4 de menos de 4999 habitantes,
mientras que la cabecera tiene 279 451 hab. (1990). lo que representa el 96.88% del total del

municipio y una participacion de 3.12¢¢ del resto de las localidades.

CUADRO 1
POBLACION CENSAL EN EL MUNIC!IPIO DE XALAPA, VER.
Afo 1950 1960 1970 1980° 1990
Poblacion 59,275 78.120 130.380 204,352 288.454

Fuente: Estadisucas Histoncas de Méxca INEGI. 1994
* Dato esumado, proporcionado por ef Or. Camposoriega

2 Segun datos del X1 Censo General de Poblacidn v Vivienda 1990. el municipio de¢ Veracruz concentraba la mavor
poblacién con 328.607 habitantes. seguido de Xalapa con 288,454 habitantes y el tercer lugar a nive! estatal era ocupado

or Coatzacoalcos con 233,115 habitantes.
Un i es rural si con una poblacion menor a 2,500 habitantes (Unikel. 1976).
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En el inicio del periodo de estudio (1930). ¢l municipio contaba con una poblacién de
59.275 hab. mientras que para 1940 tenia 27,171 hab. ¥ un incremento decenal de tan sélo
12,104 hab. {ver cuadro 1). Esto representa un aumento bajo que se¢ acentuaria en las

décadas posteriores ya que a partir de 1960 puede observarse un repunte del crecimiento de
la poblacidn (grafica 1).

) GRAFICA 1
POBLACION CENSAL DEL MUNICIPIO DE XALAPA, VER., 1950-1990

POBLACKON

1980

Tomando en consideracion las poblaciones corregidas en cuanto a traslados a mitad de afio vy

tasas de omisién de cada censo, tenemos que la poblacidn real para 1950 es de 62,356
habitantes (dato corregido). lo que representa una diferencia con el dato censado de 3,081

habitantes. Esto nos da una idea de Ia disparidad entre datos (ver cuadro 2).
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CUADRO 2
POBLACION CORREGIDA

anO POBLACION
pso 62,338
1980 82.23%
1970 137,082
1980 210.890
*990 300.021

Fuenie caxcums ropms en Date & Jatos cantales

Para 1960 la poblacién aumenta a 82,235 habitantes (dato corregido) con una tasa de

crecimiento de 2.8% la cual es parecida a la registrada a nivel estatal de 2.9%.

En 1970, se registra una poblacion de 137.052 habitantes (dato corregido) con una tasa de
crecimiento de 1960-1970 de 5.46%. casi ¢! doble del periodo anterior. Es decir que durante
el periodo de 1960 a 1970 surge el mayor repunte municipal. En esta etapa la tasa municipal
fue superior a la estatol de 3.549%. Esta circunstancia se derivé del modelo econdmico que
entonces prevalecia y que otorgaba grandes estimulos a las actividades urbano-industriales,
asi como al comienzo en ¢l decaimiento de las condiciones econédmicas del campo mexicano,
lo cual nacionalmente propicié un ritmo ascendente de concentracién humana en las
ciudades, hecho en el que el municipio de Xalapa. Ver., participdé. aunque con menor
incidencia que otros nucleos urbanos en ¢l pais. Esto es visto desde el punto de vista
regional puesto que Xalapa no tan sélo se ha perfilado desde los sesentas como nucleo
atractor intramunicipal sino que funge como centro principal de los municipios que lo

circundan como Coatepec, Xico. Teocelo. Banderilla, San Andrés Tlalnehuavocan. Emiliano

Zapata y atn hasta Perote entre otros.

Con respecto al nivel nacional Luis Unikel comenta que la migracién a las ciudades registré
su mayor ritmo y volumen durante el periodo de urbanizacién rdpida (1940-1970). El
desplazamiento neto de poblacién rural a las ciudades de 1940 a 1950 fue de 1.65 millones

de personas. Durante el decenio siguiente fue de 1.76 millones v de 2.75 de 1960 a 1970
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(Unikel., 1976). Lo cual nos da una clara visién de la contribucidén que en términos netos

tuvo la migracién rural-urbunu en este periodo y sobre todo de 1960-1970 en todo el pais.

Al afio de 1980, tenemos una poblacion municipal de 210.890 (dato corregido) con una tasa
de crecimiento que yva es un poco menor a la registrada en el decenio unterior pero atn se
mantiene alta. Esta tasa fue de 4.42% v comparada con la registrada a nivel estatal de 2.64%
nos retleja el crecimicnto acelerado que se dio a nivel municipal casi al doble del estatal.
Esto se puede considerar como reflejo de la tendencia vigente durante los setentas, aunado a
la caida del precio del caté (durante la década de los ochentas). que es el principal cultivo del
las regiones agricolas de Xalapa y los municipios aledafios. gue origind se siguiera dando de

manera importante el fendmeno de la inmigracion.

CUADRO 3

TASAS DE CRECIMIENTO
Ao Tasa media
1950 2.80
1960 <13
1970 ¢.94
1980 2.01
1990 3.59

Fuente: caiculos Droptos con base en datos censales

Por tltimo en el afio de 1990 el municipio registra una poblacién de 300.0217 (dato

corregido), v una tasa de crecimiento para el periodo 1980-1990 de 3.59% ya en franco

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

crecimiento de 1970 a 1990 proviene fundamentalmente de politicas de control y regulacion
poblacional definidas y aplicadas en el marco nacional v que motivaron una reduccion en la

tasa natural registrada en el pais y en todo el Estado. sobre todo a principios de los afios

ochenta.
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GRAFICA 2
TASAS DE CRECIMIENTO DEL MUNICIPIO DE XALAPA, VER., 1950-1990
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1.3.2. Estructura por grupos de edad

La estructura de la poblacion por grupos de edad y sexo constituyve un indicador que
repercute sobre muchas variables socioecondmicas en un determinado territorio de acuerdo
a la configuracion piramidal que dicha estructura manifieste. En funcién de su organizacién
puede estimarse una seriec de elementos que permiten delinear los programas de
urbanizacién. sociales v de empleo, fundamentalmente, lo cual repercute en los patrones de

movilidad de la poblacion.

En un municipio preponderantemente urbano como Xalapa la distribucién de su estructura
poblacional confirma una situacién en la que las politicas de planeacion familiar
implementadas han dado resultados tangibles de 1980 en adelante. confirmindose que la
poblacién de las ciudades admite mds ticilmente los cambios de actitud y comportamiento
para lograr aminorar las tasas de fecundidad. natalidad y en donde el mayor acceso a la

informacién es tundamental,
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Para esta ctapa de analisis sc utilizaron datos de estructura de la poblacion correspondientes

a los afios de 1970 y 1990.

GRAFICA 3
PIRAMIDE DE EDADES EN EL MUNICIPIO DE XALAPA. VER.
0

En los datos registrados para 1970 observamos un ensanchamiento de la piramide de edades
bastante notable a partir de los rangos de 15-19 afios hasta O-4 afnos (ver gralica 3), lo que
nos muestra una poblacion fundamentalmente joven con un porcentaje de participacion del

51.33%. un poco mas de la mitad de toda la poblacion registrada en ¢ése afio. Es asi como el

tipo de piramide de edades registrada en 1970 es de caricter expansivo.

. GRAFICA 4
PIRAMIDE DE EDADES EN EL MUNICIPIO DE XALAPA. VER
1990
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En cambio. en los datos recabados para 1990 notamos una tendencia de adelgazamiento en
la base de la pirimide de edades como consecuencia de la reduccién de personas en edades
de 0-14 afios (ver grifica 4). Compuarando los rangos de 1990 la poblacidn que va de 0-15
afios suma $-3.07¢ del total, con una reduccién del 7.26% de lo que representd en el ano de
1970. Este decremento es una clara consecuencia de las politicas implantadas de control de
natalidad, no obstante que sigue siendo una poblacidn predominantemente joven. lo que

representa un pirdmide de edades con tendencia a la constriccion.

1.3.2.1. Indice de masculinidad

El indice de masculinidad nos otorga un panorama de la relucidn entre sexos, es decir,
cudntos hombres existen por cada 100 mujeres. lo cual es importante si tomamos en
consideracién que algunos trabajos plantean que existe una diferenciacion del nimero y las

caracteristicas de los viajes diarios de acuerdo al género (Salazar, 1996).

GRAFICA S
INDICE DE MASCULINIDAD EN EL MUNICIPIO DE XALAPA, 1990
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Es asf como podemos darmnos cuenta de que el ndmero de hombres por mujer se comporta
de manera descendente. conforme se va desplegando la poblacion hacia los grupos de mayvor
edad (ver la grifica 5). Esto nos hace pensar que a pesar de que nacen mids hombres que
mujeres se puede suponer que las mujeres poseen mayor resistencia bioldgica al tender a
conformar mayores posibilidades de sobrevivencia, aunque no en proporciones importantes.
Asi podemos apreciar que las mujeres resisten mads el paso de los afios yu que en las edades
senectas existen en el grupo de 83 v nmuids anos. 54.85 hombres por cada cien mujeres (ver

cuadro 4) v para el total un indice de 87 hombres por cada 100 mujeres.

CUADRO 4
INDICE DE MASCULINIDAD
Grupo quinquenai ce Homores Mujaras inaice ge
edaa masculimgad

0-4 anos 14,860 13.675 101.26
5-9 anos 15.842 15,148 104.59
10-14 anos 18,724 15,819 99 .40
15-19 anos 16,411 18.6234 88.07
20-24 anos 14,498 17,744 81.71
25-29 afos 11,9886 14, 34 B82.99
30-34 anos 10.277 12312 83.47
35-39 anos 8.789 10,413 84.40
10-44 anos 8,511 T.791 83.57
45-43 anos 5.017 6,074 82.59
50-54 anas 3.937 5.068 77.68
55-59 anas 3,033 3,215 T1.96
60-84 arios 2,509 3.710 67.63
€5-69 anos 1,887 2,752 68.57
70-74 artos 1,291 1.821 70.88
75-79 anos 908 1.403 84 76
8Q-84 anos 536 S48 56.53

85 y mas anos 519 946 51.85
TOTAL 134,536 153.918 87.41

Fuente: Calculos propios basados en datos del Xl Censo General de Poblacién y Vivienda 1990, INEGI.



ANALISIS J2E LA ZONA_EN ESTLEN?

CAPITULO I

1.3.2.2. Relacidn de nifios por rnujer

Esta relacidn nos muestra el nimero de niitos que existen de O-4 anos por cada 100 mje
de 15 a 49 afios, que tiene influencia sobre los patrones de vege de fas rmadees de Fanitia, oo
que en esta edad los nifos no son tan ndependientes todavia cormn para vegar solos, Por
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manera los miembros de la familia tambi€n represcntaban una fuerza de trabajo al interior de
la misma. Esta tendencia se ve reducida en la actualidad, sobre todo si tomamos en cuenta
que en el municipio casi 97%% de la poblacién total vive en la cabecera. adoptando modos de

vida mus urbanos.

1.3.2.4. Habitantes por vivienda

Los habitantes por vivienda se expresan mediante la poblacidn total entre el ndmero de
viviendas. Este es un indice que nos otorga un panorama de cémo vive la poblacidn. En el
municipio de Xalapa. Ver., calculamos que viven aproximadamente .41 personas por
vivienda (cercano al dato obtenido en la encuesta piloto. que fue de 4.18 personas por
vivienda encuestada). Lo cual es coherente con ¢l tamarfio de hogur ¥ nos hace pensar que
los indices de hacinamiento son bajos. si tomamos una vivienda como unidad. No obstante si
lo vemos desde otro punto de vista Vv tomamos en consideraciéon que un vivienda puede
formarse tinicamente por un cuarto redondo. entonces estarfamos hablando de un indice
medio. Por otra parte. cabe mencionar que en una encuesta que realizamos®. acerca de la
calidad de vida de la poblacidn de Xalupa. observamos que la oferta de vivienda en la ciudad
era muy buena en cuanto a numero pero no asi en cuanto al poder adquisitivo de la
poblacidn. puesto que las rentas son muy caras. Si tomamos en consideracién que Xalapa es
una ciudad bisicamente de servicios, podremos apreciar que la vivienda constituye una
fuente importante de ingreso. lo cual se ve sustentado en parte a que una buena porcién de
la poblacidén se conforma de personas jévenes provenientes de todo el Estado y algunas
otras entidades del sureste de México que llegan a estudiar a la Universidad Veracruzana. La
Escuela Normal Veracruzana. Universidad Pedagdgica Nacional, etc., v cumplen estancias

de por lo menos <4 afios.

4 La encuesta mencionada fue levantada en ¢l ano de 1994, como parte de un trabajo de caricter académico sobre la
calidad de vida urbana en cl curso de Mctodologia de la Investugacion, imparudo por ¢ Dr. Alvaro Sanchez G.. en la
Maestria de Urbanismo, Facultad de Arquitectura. UNAM.
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1.3.3. Anailisis de crecimiento

Con el andlisis del crecimiento poblacional podemos obtener un  panorama de
comportamiento en cuanto a natalidad, crecimiento natural (que es el déficit o excedente de
nacimientos. que queda despuds de dividir la natalidad entre la  mortalidad), 2l
comportamiento del crecimiento social ¥ la migracidén. asi como el obtener un panorama de

las expectativas de demuanda de movilidad.

El crecimiento natural de una poblacidn puede verse afectado de manera importante por
diversos factores como las mejoras cientificas v tecnoldgicas en los campos de la medicina,
la salubridad y los niveles econdmicos. Unikel cita acerca de la evolucidon de la poblacién
urbana en México que su elevado crecimiento ha sido debido tanto al nivel de crecimients
natural como a la intensa migracidn rural hacia las ciudades. Este fendmeno se acentud de
1960 a 1970 pues las tasas de crecimiento natural tueron superiores a las registradas durante
1950-1960. El resultado fue que 5.68 millones de personas se sumaron a la poblacién urbana
por crecimiento natural vy 2.75 millones por migracion. lo que representa el 67.4 y el 32.6
porciento, respectivamente del incremento urbano total. En consecuencia. Meéxico oz
experimentado durante estos periodos un crecimiento de la poblacién urbana en el que el
determinante principal ha sido el crecimiento natural. tanto de la poblacién nativa como de la
migrante (Unikel, 1976). Esto nos otorga un panorama a nivel nacional que se ve reflejado
en el municipio de Xalapa. avudado por el surgimiento de la cabecera como centro atractor
de poblacién, las mejoras de prevencion v control de la salud que contribuyeron para bajar
los indices de mortalidad » esperanza de vida dados en todo ¢l pais. v los consecuentes
incrementos en las tasas de crecimiento natural v soctal. dados de manera importante en la

década de 1960-1970.

Para realizar el andlisis de crecimiento de la poblacién del municipio se utilizaron datos de

mortalidad y natalidad en la obtencién del crecimiento natural a nivel estatal. debido a que
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no.se logré encontrar los datos a nivel municipal. Es por ello que se tomdé la tasa de

crecimiento natural a nivel estatal para el andlisis municipal.

1.53.3.1. Naralidad

La natalidad es un indicador de los nacidos por aito. "Se emplea la palabra natalidad para
designar Ia frecuencia de los nacimientos que ocurren ¢n las poblaciones formadas como
conjunto”’, es decir, el nimero de personas que nacen en un periodo determinado para un
poblacién dada. Asf "la tasa bruta de natalidad es la medida mias sencilla para estudiar la
fecundidad"s, ya que mide la forma en cémo ayudan los nacimientos ual crecimiento de la
poblacién, pero estd afectado por la estructura por edad de la poblacidn debido a que se

incluyen en la poblacidén total a grupos de edad que no estdn en posibilidades de procrear.

La tasa bruta de natalidad se obtiene de dividir ¢l nimero de nacimientos ocurridos durante
un periodo de un ano entre la poblacién a mitad de ano, esto por 1000, debido a que s un
evento demogr:ifico al igual que la mortalidad. cuyas probabilidades de ocurrir son menores

que algun otro. Segtin el Manual de Demografia formal de la UNESCO. la tasa de natalidad

oscila entre 10 vy 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 la tasa bruta de natalidad fue de 46.7 por mil,

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

1980 surge un repunte de 36.66 por mil (con una diferencia de 1.98 por mil mads. con

1990 wvuelve a descender a 31.02 por mil. Este

respecto a 1970), mientras que para
comportamiento evidencia el crecimiento de poblaciéon que se tuvo a nivel estatal a partir de

1960, de lo cual las personas que nacieron a principios de la década de los sesentas en 1980

sDemograﬁ'a Formal: Ndmero v Gente, Manual para curso de especializacion en Educacion en Poblacion, UNESCO.

Mddulo 4 pp. 37.
Sibid.. p. 38.
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ya estaban en edad fértil por lo que la tasa bruta de natalidad tuvo que ascender en base a
esta hipdotesis.

Por otra parte, puede observarse que comparando estos resultados con los registrados a
nivel nacional, en 1960 tenemos en el pais una tasa bruta de natalidad de 46.057 por mil,
mientras que la del estado de 37.31 por mil. s de 8.71 por mil menor que la nacional. Para
el afio de 1970, la TBN a nivel nacional era de 43.22% por mil. siendo que la estatal fue de
34.68 por mil . con una diferencia de 9.54 por mil menos que la nacional. Asi tenemos por
dltimo que para 1980 1a nacional fue de 36.24% por mil. mientras que para la estatal era de
36.66 por mil ¥ una diferencia de 0.-42 por mil. esto debido a las repercusiones que a nivel
regional causé la migracién. As{ 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. Crecimiento social

El crecimiento social se obtiene de la diferencia entre la tasa de crecimiento menos el
crecimiento natural. Para el caso del municipio de Xalapa se utilizé 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 cilculo se obtuvo que para 1950-1960.
el crecimiento social de Xalapa fue de -0.23 %, lo cual indica que era un centro de
expulsién. Para el periodo 1960-1970, el crecimiento social logra el mayor repunte en la
historia con un valor de 2.82 9% (ver grifica 4). Esto puede explicuarse si tomamos en cuenta
que la concentracién de servicios y las politicas de industrializacién dirigidas hacia los
centros urbanos favorecieron un fuerte proceso de inmigracion de las zonas rurales hacia la

ciudad. Con ésto se estima que a partir de 1966 la cabecera municipal crecié fisicamente en

;chcruz Demogrifico. Breviario 1985, CONAPO vy CONAPO del Edo. de Veracruz. México 1985, p. 35
Ibid.. p. 35.
bid., p. 35.
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84 has. por afio (Lépez, 1993), asi el municipio de Xalapa, Ver. empieza a mostrur una
fuerte polarizacién de lo rural hacia lo urbano. concentrando poblacién inmigrante no tan
sélo de los poblados que contiene a nivel municipal. sino  también de otros municipios
colindantes en particular de las poblaciones ubicadas en la Sierra de Misantla, el Altiplano
Veracruzano, v Perote. catalogadas como marginales por el Instituto Nacional Indigenista.
Ademuis. es importante agregar que la razon que explica el intenso crecimiento demogrdfico
de la ciudad con respecto a su entorno se encuentra en la aguda concentracién de
actividades econdmicas y politicas que representan ia dnica opcidn ante el panorama agrario
de la regidn. De hecho, la propia inversidon publica refuerza el proceso de concentracidn
econdémica pues de acuerdo con la Comisién de Hacienda Municipal de la Legislatura del
Estado de Veracruz los municipios mids urbanizados de la region central del Estado absorben
mads de! 40 del presupuesto de ingresos programado para el total estatal. En este sentido
Xalapa absorbe el 8.5% (Lépez. 1993). Asi. puede observarse que en el Estado de Veracruz
ocurre algo semejante a lo que acontece a nivel nacional: las regiones atrasadas transtieren 2
los polos de desarrollo urbano gran parte de su riqueza social. Esto se debe a que las
relaciones de intercambio benefician a la ciudad en detrimento de los productos detl campo,
va que las ciudades concentran las inversiones ptblicas en infraestructura v equipamiento
social, o bien porque Ia tuerza de trabajo abandona las dreas rurales para integrarse en el

mercado de trabajo urbano.

CUADRO 5
CRECIMIENTO SOCIAL A NIVEL MUNICIPAL
ANO Crecimiento Tasa ge crecmiento a | Crecimiento sociat a
natural” nivel mumnicipal nivel municipal

1950-1960 3.03 2.80 -0.23
1960-1970 2.62 5.96 2.82
1970-1980 2.81 4.32 1.61
1980-1990 2.84 3.59 0.76

Nota; Para calcular el cracimiento social a nivel murucipal, se tomo el crecimients natural a nivel estatal

Fuente. Calculos propios basagos en datos camsales.
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Para el periodo de 1970-1980, el crecimiento social buja a 1.61 “%. mientras que va para el
lapso de 1980-1990, baja a 0.76 %% (ver cuadro 5). Estas tendencius en descenso pueden
explicarse debido a que la ciudad no ha crecido en términos econémicos. lo que explicaria el
deterioro de la calidad de vida del comjunto de la poblaciéon urbana a lo largo de la dltima
década (Lépez. 1993). Esta situacién ha trenado un poco las expectativas de encontrar
empleo en la ciudad. aspecto acentuado debido a que la cubecera municipal es bdsicamente

de servicios v no existen fuentes consolidadas de empleo como la industria,

Considerando el contexto estatal, puede observarse que ¢l crecimiento social en este nivel ha
tenido una evolucién negativa a excepcion del periodo de 1960-1970. en donde marca un

cambio positivo (ver cuadro 3).

1.3.4. Migracidn

Se obtuvieron datos a nivel censal (1990) de la poblacién de 5 afios ¥y mds por municipio ¥
lugar de residencia en 1985. Asfi se obtuvo que 11,473 personas no vivian en 1985 en =l

municipio, lo que representa 3.98 % del total de poblacion mayor de 5 afios.

De los puntos de procedencia de esta poblacion. tenemos que la mayoria viene del Distrito
Federal con una participacién porcentual det 39.79 ¢ en segundo lugar se encuentra la gente
que proviene del estado de Querétaro con una participacién del 13.95 <. en el tercer lugar
Michoacdn con un 11.07%. Puebla con 4.62 ¢%:. Tabuasco con 4.33 %% V. en sexto lugar
Chiapas con 3.209%. Por otra parte, de personas que provenian de otro pais tenemos el
2.19%. En este apartado es importante mencionar que el municipio de Xalapa., Ver. es el
mds importante centro atractor de poblacién a nivel regional y es de notarse que los

inmigrantes que provienen de otros municipios no aparecen cuantificados en la informacidn

censal.
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Para obtener la migracidn neta se utilizé el método indirecto que utiliza el crecimiento

natural estatal. Asi se obtuvo que en el periodo de 1950-1960 Ila migracién neta (MN) fue de

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

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

25.845 hab. y, por altimo, en ¢l lapso de 1980-1990 fue de 18.009 hab. ya en franco

descenso (ver cuadro 6).

CUADRO 7

CUADRO &
TASA BRUTA DE MIGRACION

MIGRACION NETA

aNOS Migracion Neta ANOS it Migracion /10 TBM
1930.19640 +1.483 195G-1960 68,833 -148.3) -0 22
1940-t970 27.887 19601970 108.600 2.786.74 2.84
1970-1080 25.845 1970-t980 169,003 2,304 49 1.53
t980-1990 1R 009 1980-1990 24n.258 1.800.89 0.73

Fuents cawuios proplos B8sados en dalos Senssies Puents Cakulce DIOBIOT BASAdOS aN TATOs censaies

Las Tasas Brutas de Migracién (TBM) para el municipio de Xalapa. Ver. han tenido una

evolucién acorde al crecimiento social. En este sentido tenemos que para 1950-1960 Ia
mientras que para 1960-1970 sube al 2.64 %%. Para el periodo de

v en el lapso ditimo de 1980-1990 baja a 0.73% (ver cuadro 7).

TBM era de -0.22 %%.
1970-1980 baja a 1.53%

La migracién a la cabecera municipal se acentud estimulada por la reduccion de la inversion
publica en los municipios no urbanos v la demanda de mano de obra no calificada (Lépez.
1993), puesto que Xalapa es en la actualidad centro de comercializacién y de servicios para
la produccién primaria de su regién y parcialmente del procesamiento industrial de la misma
(café, productos ldcteos, productos alimenticios en general vy materiales de construccion),
ademads de ser centro politico administrativo a nivel estatal. La contraccién del mercado de
trabajo en la idltima década ha propiciado que en Xalapa se establezcan las condiciones para
que el subempleo se convierta en una forma "natural” de absorcién de la fuerza de trabajo

disponible. lo cual ha determinado que el valor de los ingresos percibidos por la poblacién

"
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asalariada disminuya. Es asi como las personas que buscan trabajo estarin dispuestos a

aceptar condiciones deplorables de empleo antes de quedar sin éL

Un estudio realizado a fines de 1984 por Dulce Ma. Cinta Loaiza. del Instituto de

Investigaciones y Estudios Superiores Econémicos v Sociales de la Universidad
Veracruzana, con el propésito de observar el desempleo, la educacién y la movilidad entre
personas pertenecientes al estrato marginado-bajo v asentadas en tres colonias de la periferia
de la cindad de Xalapa (Carolino Anaya, Miartires de Chicago vy Lerdo de Tejada), con una
poblacién estimada de 1,530 ramilias, mostré que la totalidad eran migrantes. Asimismo. de
los inmigrantes encuestados la mavor parte de los pertenccientes al estrato marginado-bajo
(casi el 50%) legd antes de 1963 (mids de 20 afnos de residencia) v en proporciones
semejantes (18¢o cada grupo) cntre 1963 vy 1978 (de 20 a 6 afos de residencia), que es

justamente el periodo en el cual la ciudad registra las tasas de crecimiento mds altas (Cinta,
1988).

Segun Hipdlito Rodriguez (1993). las investigaciones recientes realizadas en el drea de la
ciudad han mostrado que la mavoria de los inmigrantes procede de la zona de influencia
inmediata a la ciudad -la regiéon de Xalapa- compuesta por alrededor de 30 municipios
orientados bdsicamente hacia actividades primarias. Ademis de que 15 de €s0s municipios

registran pérdidas netas de poblaciéon y presentan una elevada proporcién de trabajadores
que no perciben mids de un salario minimo.

De 1988 a 1990 la cajda del precio internacional del café. la combinaciéon de inflacidn-
recesion v la contraccion del empleo dentro del aparato estatal. particularmente en una
ciudad como Xalapa. han determinado tanto el decremento de la economia campesina

regional como un crecimiento del desempleo ¥ un deterioro mids agudo de los ingresos de la
poblacidén asalariada urbana.
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De ésta manera se puede concluir que la crisis del modelo de acumulaciéon vigente hasta los

los afos ochenta -orientado hacia la sustitucion de importaciones-, v la

inicios de
de acumulacion capitalista c¢n

implantacién del nuevo modelo de proceso la regidn,
orientado hacia la exportaciéon, han creado un escenario ¢Ccondmico Jue MUCSIra Severos
limites para incorporar en empleos productivos a las grandes masas de poblacion que aspirun

a vender su fuerza de trabajo y han mugrado del campo hacia la ciudad en busca de mejores

ingresos. Esto ha contribuido a considerar bajo un nuevo concepto a las crudades medias

como Xalapa. Ver., puesto que se estin configurando como centros de atraccion de los
flujos migratorios. al tiempo que han determinado tambidn altas proporciones de poblacion
ocupada en el sector informal y presentan altos indices de desempleo. Lo anterior repercute,
entre otras cosas, en la dispersidn de la ciudad que lleva consigo ¢l incremento de la
demanda de transporte sobre todo del servicio publico. tomuando c¢n consideracion el estrato
econdémico en el cual se inserta Ia poblaciéon inmigrante asi como de los habitantes de las

dreas aledanas que dependen econdmicamente de Xalapa.

1.3.5. Contexto socioeconémico

En cuanto al contexto socioecondmico se utilizaron los indices de marginacidon de
CONAPO cuyva metodologia empled dimensiones socioecondmicus de vivienda. ingresos

monetasios, educacidn y distribucién de la poblacidn.

En este tema el Estado de Veracruz (de acuerdo a una ponderacién que toma en cuenta los
indices de marginacicon alta ¥y muy alta) es la tercera entidad con mayor margmacién a nivel

nacional precedida por Puebla en segundo lugar v Oaxaca en primer lugar.

Veracruz cuenta con 207 municipios entre los cuales se encuentra el de Xalapa y cuya

cabecera es la capital del Esiado. Esto nos Heva a corroborar a nivel estatal que este

municipio es de grado de marginacidn muy bajo.

¢
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El municipio cuenta con un indice de marginacién de -1.818 que lo lleva a ocupar el lugar
numero 2.338 (de un total de 2,403 municipios) en el contexto nacional. mientras que a nivel
estatal, ocupa el lugar 204 (de un total de 207). precedido dnicamente por Veracruz,

Orizaba y Nanchital de Lizaro Cdrdenas del Rio ( que tiene un indice de -2.031).

Tomando en cuenta los indices v grado de marginacién por municipio en 1970, Xalapa, Ver.
tenia un indice de marginacién del -18.595 que estaba calificado como redio bajol® para
rangos que iban de bajo a medio bajo. medio. alto ¥ muy alto. En cuanto a lo anterior es
oportuno observar que ningtin municipio registré un indice superior al medio bajo. lo cual

nos indica la evolucidén que ha tenido el de Nalapa. Ver. de 1970 a 1990.

Todo lo anterior nos leva a suponer que el municipio de Xalapa es uno de los miis
favorecidos tanto a nivel nacional como estatal, ¥ ha estado funcionando bajo politicas de
impulso (a pesar de carecer de industrias). Esto nos lleva a considerar que su cabecera posee
elementos de atraccién. como el aparente optimo nivel de vida. v me atrevo a citarlo como

aparente, debido al fuerte desempleo con gue cuenta v los indices en crecimiento de la

ocupacion informal.

1.3.5.1. Indice de dependencia

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

poblacion que estd en edad de dependencia econdmica (aunque no necesariumente lo estén).
Esto si se parte de una hipotesis de que los grupos de 15-64 afios son los que estin en
posibilidades de trabajar. mientras que los de 0-14 afos (la poblacién mids joven). sumada a

la mis vieja de 65-85 y mds afios. se consideran como los grupos sin posibilidades de

percibir salario. Es entonces como tenemos que para el municipio de Xalapa. Ver. se calculd

lovcmcmz Demogrifico. Breviano 1985, CONAPO y CONAPO de! Edo. de Veracruz, México 1985,

.
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un indice de dependencia de 537.30 por cada 100 habitantes, lo que representa que mas de Ia
mitad de la ‘poblacién total depende del resto. Lo anterior tiene repercusiones ccondmicas,
sobre todo si tomamos en ¢cuenta que en términos reales las tasas de desempleo superan
estos cilculos v que no todo el porcentaje que esta estimacion supone estd ¢n posibilidades
de trabajar. lo hace. Por otra parte. estos indices nos llevan a entender cuinta poblacion se
ubica en estudiantes v jubilados, lo cual repercute en patrones de movilidad diferentes, sobre

todo en cuanto a la poblacién ya retirada de las actividades productivas.

1.3.5.2. Indice de reemplazo en actividad

Este indice representa la presidn demogridfica que existe entre el mercado de trabajo. Parte
de una estimacion de cuantas personas salen v cuantas estdn en posibilidades de entrar al
mercado de trabajo. para lo cual utiliza una férmula que divide la poblacion de 15-19 arnios
entre la que tiene edades de 65 a 69 aflos que son los que estin en posibilidades de jubilarse.
Este método nos arroja un resultado de 7535.37 personas que requieren ingresar a trabajar,
por cada 100 que salen de dicho mercado. lo cual nos hace suponer que en ¢l municipio de
Xalapa. para 1990. existe un grave problema de desempleo puesto gue supera en mads de 7
veces la demanda a la oferta de trabajo. Esto ¢s debido en gran medida al incremento de
poblacién registrado de 1960 a 1980 en donde. como vimos en la pirimide poblacional de
1970. existia un considerable porcentaje de poblaciéon de menos de 15 afos mismos que para
1990 se encuentran en los rangos de edad de 10 a 25 afios. en donde se inserta el grupo de
15-19 afios utilizada por el mdtodo para los cilculos de indice de reemplazo en actividad.
Por otra parte. a ésto se suma la inmigracién que aunque ha ido en porcentajes descendentes

contribuye al engrosamiento de la demanda de trabajo.

‘o)
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1.3.5.3. Poblacidn econdmicamente activa

El andlisis de la poblacidon econédmicumente activa por sectores de actividad v ocupacidn
principal fue realizado con ¢l objeto de definir su comportamiento que en gran medida aporta

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

la movilidad urbana y la estructura de la ciudad.

CUADRO 8

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA POR SECTOR DE ACTIVIDAD, 1970
Poblacidn de 12 afios y mas

ENTIDAD © MUNICIPIO PHIMARIO SECUNDARIO TEACIARIO No especihcaaos TOTAL
Estaqc de Veracruz 530.800 168.526 243.643 57.095 1.000.054
<% ael total 53.08 1685 2226 5.7 100.00
Mumcino de Xalapa 121 a.287 22.002 2.997 37.307
*a det totat 1102 2218 59 82 am 100.00
. gel estatal 2.78 132 903 525 3.74

Fuante: 1X Censa General s Poiacion 1970, Secretana 0@ indusina y Comerco
€1 Sactor Prmanc las ramas ae Rurk. 3. s x

a.caza v pesca
El Sactor o ias ramas ow

Q@ ia cAma CetrcaTa, axtraZIVA. 36 FANSIGMMASION. SONSINECION,
QENBrECION ¥ IFANKIOIMEcION 08 SNergiA Sacincs

€1 Sactor Terciano ComOrencs &3 raMas Ge COMEIto. FANLOGNE. S80S ¥ QOTAMD

El caricter de la economia municipal. principalmente prestadora de servicios y comercial,
equivale a una elevada participacion de poblacidn econdmicamente activa (PEA) abocada al
desempeiio de actividades del sector terciario. tal como se puede observar desde datos del afio

de 1970 en donde 58.82¢% corresponde a este rubro (ver cuadro 8).

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

representa casi 10% del total de este sector a nivel estatal.
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CUADRO 9

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA POR SECTOR DE ACTIVIDAD, 1990
Poblacién de 12 anos y mas

ENTIDAD O MUNICIPIO PRIMARIO SECUNDARIO ]’ TERCIARIO 0O wspoohichados TOTAL
Estado ge Veracruz 585,637 368.639 1 541 H2B “48.015 1.742.129
% as 1otat 39.26 21 1. 36 84 84 100 00
Municipio ge Xalapa 4,189 13 741t TO.112 289 96.933
*. aei total 432 20137 ~zm NETY 100.00
o Q& esratal 0651 S 36 1792 lain] 5 56

Fuante: IX Censd Generat 3@ POtacian y vivmenda 170, iNEGH

£1 Sector PAmana comormncs las ramas de SCICUTUA GANAGEn A 1inCUTure Ca2s y DeiCa

£1 Suctor SECUNTANG COMDrBNte W3 TAMAS B8 MW ExITACCON OB DRFIMG ¥ GAS (NUSINE MANUIaCTurers o-eciigmad ¢ AQue, CONNnCson
¥ ECMUMCIEINneY ATTMIAAITACKN DULICE ¢ JATentA 1OnvICO% SOMuUnaINS

Ei1Sector Teeciano ustamas de

¥ S0CWI0T. $4MMCIOoN DCIMTONEWS v TECICOS. NOlEWS / TaMICION DHIIoNAmE v Ca M antenimens

La proporcién de la PEA en este sector (72.33%0). ocupa el primer lugar en el estado.

seguin datos del Censo de 1990 v le confiere al municipio un caricter de especialidad
concentradora al ddrsele categoria pelitico-administrativa como capital ¥y consutuirse ¢n sed=z
de comercio en su region (ver cuadro 9).

El desarrollo del sector secundario ha ido creciendo paulatinamente dedicindose en la

actualidad un 20.37%% de la PEA a procesos de produccién manfacturera (ver cuadro 9).
Dicha participacion, sin embargo. es muy inferior al promedio estatal dada la existencia de

otros municipios con una presencia industrial mds relevante. como Veracruz y Coatzacoalcos.

Siendo el municipio un territorio eminentemente urbano, la poblacién inmersa en actividades
primarias es irrelevante. En razdn de corresponder casi exclusivamente a los habitantes
asentados en localidades rurales. 2.3¢% de la PEA municipal se ubica en este sector porcentaje
considerablemente bajo respecto al registrado en ¢l dmbito estatal gque es de 39.4¢% de

acuerdo al cuadro 9.

En suma. la distribucién de la PEA por sector productivo retleja el tipo de economia

prevaleciente en el municipio. sujetado al abastecimiento de productos primarios o industriales

procedentes de otros territorios o entidades tfederativas.
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La baja participacidn de la poblacién dedicada al campo. por un lado, v la terciarizacion de la

economia, por otro, modifica la posicidn ocupacional. L.a poblacién trabajadora de la ciudad
tiende a subordinarse al grupo empresarial prestador de servicios en contraposicidon al
trabajador del campo. que manifiesta una mayor refacidn -aunque no superior al 50%- de
poblacion que labora utilizando sus propios medios de produccion.

CUADRO 10 )

POBLACION SEGUN OCUPACION PRINCIPAL ¥ SECTOR DE ACTIVIDAD. 1990

FOBLAC O SEGUN OCLRACON FRCIPaL ¥ secTon -~ I secToa - e - cora \ - T
SECTOACE alTVOaD PriANO SETUND AN TERIC AR

EMMEADO U OBRERD | e B3R T Do CX2 PED Ton 0o
~ @on a2 B 2 ae

[JOANALERD O PECN 5T 32 0w 2.720 5% 57 5 AL a8 100 0G|
-~ 380 13 o rn 3 29

I TAABASADCA PCR SU CUENTA .2, a2l 3 s 0 A AR A oe] racT ALE 2 1R Lo
-~ 3024 s ‘& R

PathoN O EMPBESARIO o0, 5 e 225 w27 230 casa dven ronan
- e 32t 1 42| 342

TRASALADCR FAMILIAR REVMUNE AADO 321 3% 23 20 2o AT =5 T K 10G.00|
~ * 83 o 82! o a2 1 Co)

ToTaL P + a3 o042 2o an s ras 22,524l 00 %
~ <0 0 von o) froes “on

Fuaree: X1 Conag Cane 3 08 Poriacson v Vieeda 19943 MEGH

6 Sector Twcwreo comprene ias

O I v HCreCon. NS ¥ S Lt O ¥ 4 e

El predominio de actividades terciurias v en un siguiente escaldn menor de prestacién laboral

en empresas industriales arroja una poblacion empleada de 80.50% y 18.34¢%.

respectivamente, va sea laborando en instituciones gubernamentales o en empresas privadas
(ver cuadro 10).

Con una contribucién minima relativa a la estructura ocupacional el grupo patronal representa
3.4 y 3.2% de la poblacion laborando en los sectores terciarios y secundarios. en este orden.

Por su parte. la PEA que trabaja por su cuenta presenta participaciones de 16.4 v 18.7%¢ en
los mismos sectores (ver cuadro 10).

En el campo las participaciones porcentuales de la posicidn en la estructura ocupacional
manifiestan el mismo orden que en el contexto urbano. es decir. el grupo predominante
esta formado por jornaleros agricolas. seguido de los trabajudores por su cuenta vy, en

altimo lugar. los patrones como propietarios de medios de produccién y/o contratantes de
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mano de obra. Sin embargo. aqui se detecta una  variante en relacion  a las actividades

en razon de que la proporciéon de poblacién
cabecera municipal. Consecuentemente, s¢ incrementa el

urbanas, trabajadora es 36.3% menor que la
participucxdn observada en la

trabajadores por su cuenta o patrones campesinos.,  con  participaciones

porcentaje de
superiores a las registradas en el drea urbana,

Se concluve que las divergencias entre la estructura ocupacional del campo vy la ciudad
conducen hacia dos tipos Jde problemas: en la cabecera, el contlicto ascendente es la

terciario. para otorgar empleos a la poblacidn

incapacidad. principalmente del sector
demandante, derivando en los consecuentes etfectos de desempleo abierto v subempleo.

estos escapan a las posibilidades de especialidad de una mano de obra

Y si hay empleos
insuficientemente preparada. En las localidades rurales. por su parte. el problema reside

bdsicamente en el desaliento para las actividades productivas  primarias. lo cual se explica en

que atin cuando la poblacién labore por su cuenta o tenga trabajadores a su cargo no cuenta
con incentivos que normen la produccion actual o potencial en un senudo de midxima

eficiencia y destino de comercializacion positivos.

Con respecto al Estado. ¢l predominio de la PEA concentrada en la cabecera municipal
posiciones laborales como empleado y patron seun

deriva en que las participaciones de
superiores a las registradas a nivel estatal, por lo que las acciones referentes al mejoramiento
lIa poblacién trabajudora deberian encaminarse a una mayor capacitacién

del nivel de
empleos: ademiis del impulso requerido en las

productiva y generacién de fuentes de
actividades primarias a fin de incentivar su participacion en la economia municipal.
La situacion de las actividades econdmicas desarrolladas por Ia poblacidn v la posicicn de esta

dltima en la estructura ocupacional se traduce en una distribucion desequilibrada de los
circunstancia que dificulta  significativamente la participacién de una

niveles de ingreso,
la obtencién de satisfactores gque eleven

parte considerable de la poblacion en su nivel de

vida.

<0



CUADRO 11
POBLACION SEGUN INGRESOQ Y SECTOR DE ACTIVIDAD, 1390

POBLACION SEGUN NGRESO ¥ secTon . sECTON - seCTon N
l SECTOR DE ACTAMOAD ‘ PRIMARIO J M ‘ sacuummc‘ ~ J “EfMCAAG M d
NG recyOe wQ rem oh e a2 13 92 1,500, 61 34 100 OO
179 2t
Hasta Q5 S M 5T nos 18 00| 3,799 7629 100.00
470 5 46
Ce0S at s Y22 2.007! 13348 AR 3.4 7T A0 00 0]
10 53 14 3]
15m 147 6 LR 328 A 14 100 ao!
0 40 PREL
MaS Om 1 mancy el S M 4 3C #9633 2 67 27 S8 730 100 o0
a1 5a 12 6o
Mas cm 2y Nasta 3 S M 29 1768 78 ¥ ARR R K] b Ton oo
19 7e 5 59
ax 003 yrasns S ™M « 50, 2084 1848 8.880] T30t 100 €0
10 1z 7!
Mas O S y hadla 10 S M 1 A6 87 1700 4 506 ay 08! 100 OO/
S CHl 86T,
Mas 08 10 5. M 343 380 1843, 61l 78 13 100 00]
200 232
ToTAL 433 19,083 2038 53524 73 59| 100 o
100 00 oD oo,

Fuenie: XI Canto Geners de Poolacon v Vivande 1990, INEGH
€1 Sector Pamang a3 rarras aa

. caravomce
€1 SaciOr SeCUrdana COMDMAPDS (a3 FAMAS O8 “aren A, FsractON M DetTOm) ¥ GRS, OUSIAS M.uw.lact e s, s INGC A ¥ HQua ZONSIAC TIoN
1 Sec10r TaTiac COMOImNGse 142 MM as da° CoMertia,

v orem. DULACA v I BB, AL COMUN A &S ¥ SOCiaS.
FONACIOR. DIOI gl NG ¥ LOCIICOR, NIt ¥ ABAAGION DAFSOn s ¥ J8 M aAntRiAntd

Asi tenemos que poco mils de una quinta parte de la PEA gana ingresos inferiores al salario
minimo (incluyéndose ademis en este rango a los grupos que no reciben percepciones). En el

iguiente rango. correspondiente a ingresos de uno a dos veces el salario minimo. se ubica la
mayor proporcién de la PEA. equivalente al 41.25%. cifra superior a la registrada a nivel
estatal (ver cuadro 11).

Al conjuntar ambas, se observa que un 63.379% del total de la poblacidn trabajadora tiene una
limitada economia familiar (ganando hasta 2 salarios minimos al mes). Esta proporcién.

aunque es menor a la registrada a nivel estatal (71.8%). redunda en una situacidn

causada por fuertes niveles de

problemitica preferentemente urbana en el municipio.
subempleo, desempleo v baja calificacién laboral que afecta sus condiciones de existencia.

E2Y
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En el campo xaluperio. por su parte. la baja productividad en el sector primario incide en la
inestabilidad laboral. la reduccién en los niveles de ingreso v los incentivos al desplazamiento

migratorio con destino urbano.

En este sentido. resultaria prioritaria la atencidn de la desavenencia econémico-social en el
municipio. iniciada con una limitada aportacion de productividad y de calificacidn laboral,
que repercute en montos reducidos de percepcion de ingresos, bajos indices de consumo y

minimos de bienestar social.

1.3.6. Proyvecciones de poblacién

Para estimar el comportamiento de la poblacién total del municipio de Xalapa, Ver. en el
futuro. y con el objeto de presentar un panorama sobre aspectos que eminentemente intfluyen
en ¢l incremento de la movilidad urbana, sc realizaron proyecciones de poblacién a los afios
1995, 2000 v 2005, con hipdtesis alta. media ¥ baja. Para la hipdtesis alta se utilizé {a tasa de
crecimiento a nivel municipal de 1990 (3.59%). conservando Ia tendencia de
comportamiento. Para la hipotesis baja se le restd un 1€ a la tasa alta. de lo cual se obtuvo
2.59%%. Y por iltimo para la hipétesis media se tomd una promedio de las dos anteriores que

resulté de 3.09%.

CUADRO 12
PROYECCIONES DE POBLACION

POBLACION
ANO Hipates:s aita Hipotesis mecia Hipotesis baja
1990 300,021 300.021 300.021
1995 357,901 349,346 340,956
2000 426,946 216,742 406,733
2005 509.312 497,139 485.200
: Cdlculo en datas



Para la hipdtesis alta la poblacion para 1995 serfa de 357,901 hab.; para el 2000 de 426,946

hab. (resultado con una diferencia de 2.234 hab. con respecto al resultado obtenido por =1

método de la funcidn logistica); para el afo de 2005 son 509.312 hab., de acuerdo a datos
mostrados en el cuadro 12,

En cuanto a la hipdtesis media, se obtuvo ¢n 1995 una poblacién de 349,346 hab. con una
diferencia de 8.355 hab. menos que la hipdtesis alta: para el 2000 una poblacidn de 416,742
hab. y una diferencia con respecto a la hipdtesis alta de 10,204 hab. menos. Y, por dltimo,
para el 2003, una poblacién de 497,139 hab. con una diferencia de 12,173 hab. menos que la
proyeccién dada por la hipdtesis alta (ver cuadro 12).

Finalmente, en el escenario con ia hipdtesis baja tenemos que para 1995 la poblacién seria de
340,956 hab. con una diferencia hacia la hipdtesis alta de 16,945 hab.. Para el afo 2000,
tenemos una poblacidn proyectada de 406.733 hab.. que comparada con la obtenida por
hipétesis alta, tiene una diferencia de 20,213 hab. Y para el afio 2005, una poblacién de

485,200 hab., 24,112 hab. menos de Ia poblacién con hipdtesis alta (ver cuadro 12).

Analizando las tendencias de migraciéon campo-ciudad. que desde la década de los sesentas
se dieron en todo el pais, asi como el incremento en las tasas de crecimiento poblacional.
podemos decir que siendo 1a mejor opcién a nivel regional (a pesar de carecer de un impulso
industrial), ha seguido concentrando poblacidn. fendmeno que le estd dando un cardcter de
metrépoli. lo cual se refuerza con la conurbacién que posee con las ciudades de Banderilia,
San Andrés Tlainelhuayvocan v Coatepec. En este sentido, las medidas que en materia de
desarrollo urbano se requieren, serin en primer lugar de apoyo al empleo (v la instalacién

probable de dreas industriales). que consolide el mercado de trabajo:

una adecuada
planeacidén del transporte. que refuerce el crecimiento y facilite

la movilidad de sus
habitantes. De igual manera. los requerimientos actuales de la poblacién infantil y joven en

materia de dotacidén de servicios -educativos, recreativos, culturales. de deporte, etc.- son de

43



importancia crucial. ya que en términos cuantitativos la poblacién menor de 25 ados

representa 55.24 S5 del total de habitantes.

Ahora bien. si tomamos en cuenta la tendencia de constriccién de la pirdmide de edades,
podremos suponer que en el futuro la demanda de servicios v satisfactores de cariicter
comunitario serd para una poblacidén con mayores porcentajes que los actuales, de personas
en edad senil, lo cual repercute sobre todo en la subutilizacion de los satistfactores
propuestos (como los de educacion vy recreacién) en el presente. En este sentido podemos
pensar en la necesidad de dotar de equipamiento en salud, asistencia. recreaciéon, etc. y

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

muy lejano.

A todo lo anterior hay que agregar que la inmigracién ha tenido para Xalapa. enormes
repercusiones en la mancha urbana. puesto que su expansiéon denota nuevas manifestaciones
de segregacidn socioespacial, incremento de los déficits de equipamiento y pauperizacién de
los asentamientos humanos de reciente formacién lo cual se sustenta en que de 1966 a 1987,
la ciudad de Xalapa. Ver. crecidé de 1,125.7 hectdreas a 3.000.0 hectdreas. que representa
mas del doble de la superticie inicial. (Rodriguez. 1993). Esto afecta la dotacion de servicios
como agua. drenaje. energia eléctrica. pavimentacion. alumbrado piblico y sobre todo.
transporte a las dreas de nuevo crecimiento. que la mayoria de las veces es dificil dotar si

tomamos en cuenta la accidentada topografia de la zona.

Asimismo, debe tomarse en cuenta que el fendmeno de la conurbacién representa para la
cabecera municipal esquemas de planeacién urbana a mayor escala. puesto que las relaciones
econdmicas Yy fisicas con las demds ciudades que la circundan otorgan nuevos campos de

accién y soluciones mds complejas al total de la poblacién afectada, sobre todo en cuanto a

movilidad urbana se refiere.
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1.4. Estructura Urbana

Con respecto a la estructura urbana se seleccionaron aquellos clementos que explican las
caracteristicas de Ia ciudad vy el porqué de su estructuria, como son la expansioén territorial, ia
dependencia y el sistema de asentamientos humanos que la circunduan cuya influencia es
importante, tomando en consideracion la dependencia funcional que ejercen hacia la capital
del Estado. Posteriormente, se¢ abordan los temas de vialidad y transporte, cuya disposicién
tanto a nivel fisico como funcional inciden de manera importante sobre la movilidad urbana,

asf como el equipamiento urbano. que constituye una buena parte de los destinos de viaje.

1.4.1. Expansion territorial

El desarrollo de la traza urbanua de Xalapa tuvo como eje de partida un centro constituido
la colonia v el siglo XIX!!, que al sobrevenir la industrializacion durante el

durante
necesidades creadas por el desarrollo

Porfiriato, fue refuncionalizado por las nuevas
econémico. La introduccién del ferrocarril v el establecimiento de algunas fabricas textiles
definié a principios de siglo. las lineas bisicus de crecimiento de la ciudad durante las
décadas de dste siglo: hacia las zonas del sur. sureste y noroeste. Sin embargo, desde la
cuarta década la industria textil asi como otras asociadas al procesamiento de productos
derivados de la ganaderia (fibricas de calzado y curtidurias) empiezan a desaparecer y en su
lugar toman mayvor relieve las actividades que en la actualidad dominan la economia
xalapefia: gobierno. comercio y servicios (Rodriguez. 1993). Al mismo tiempo que ellas
crecen la ciudad empieza a sufrir un proceso de expansidon territorial que en pocos afos

produce la absorcion de pequefias localidades rurales tales como Benito Judrez. Emiliano

(RPN respecto. Margadant cita que el caso de Jalapa es singular en cuanto 4 que su traza se produjo con base =2n
criterios mds al ‘‘capricho™ que respondiendo a la ordenacion regularmente utilizada para las ciudades novohispanas.
puesto que “cuando sc establecid la iglesia central ya se habian construido vanos grupitos de casas en Jas lomas
alrededor de la iglesia. desde la cual se trazaron caminos hacia aquellos asentamientos libremente niciados™. que
suponc una traza sobre caminos existentes. Por otra parte, agrega que este sistema correspondia mais bien 2 lo que se
observa en las ciudades de fa Nueva Inglaterra v que a su vez, la Corona Espadola raté de evitar (Margadant, 1987).
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Zapata. 21 de Marzo, Progreso Macuiltépet] y el Sumidero. Muchas de ellas colonizadas por

inmigrantes.

CUADRO 13
CRECIMIENTO TERRITORIAL Y DEMOGRAFICO DE LA CIUDAD DE XALAPA. VER.

FECHA SUPERFICIE EN HECTAREAS POBLACION

1950 643.9 51,169
1966 1.1215.7 97.062
1975 2.115.2 169.185
1981 2.363.0 214,679
1982 2.482.8 226.276
1987 3.000.0 332,085

Fuente: Rodriguez Hipdlito, Xalapa. crecirento urbano, trabajo v economiua. Revista CIUDADES, aido 5. no. 18, abnil-
junio de 1993, RNIU. México,

De acuerdo al trabajo de Hipélito Rodriguez (1993). en 1990, los grupos sociales con miis
altos ingresos acentuaron su desplazamiento hacia zonas residenciales selectas ubicadas en la
periferia ( Las Animas al sureste v Coapexpan al suroeste). Para las clases medias que se
habian asentado en torno del centro urbano. en suelos de valor medio., su propia expansion
las llevé a desplazar a los habitantes de la periferia inmediata hacia nuevos espacios. Asi, los
grupos con bajos ingresos. reemprendieron la colonizacion de las idreas urbanas ejidales
ubicadas en la periferia de la mancha urbana, al tiempo que hicieron miis densa la ocupacién
de la periferia constituida en la década anterior (tales como las colonias Revolucion. Rafael
Lucio, Carolino Anava. etc). El resultado fué la expansidn de las zonas residenciales con
vivienda precaria y la configuracién de nuevas zonas. con baja densidad para la poblaciéon

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 superticic equivalente a 8°184,291

m? y reunian al 239 de 1a poblacidn.
1.4.2. Dependencia y sistema de asentamientos humanos

El sistema de asentamientos en el municipio muestra a la ciudad de Xalapa como el principal
nucleo atractor de poblacidn, recurriendo hacia dste todas las localidades del territorio. en
busca de satisfactores como educacion superior, salud bidsica o especializada, abasto y compra
de café procedente de El Castillo, Chiltoyac y Secis de Enero. asi como otras localidades

pertenecientes a otros municipios como Couatepec, Xico. Banderilla, Teocelo, etc.

El municipio de Coatepec (incluyvendo a Xico y Teocelo) es ¢l que mayormente incide en la
concentracidon del centro histdrico, debido a que ¢l modelo de desplazamiento hace forzosa
la circulacién por el mismo para llegar a otros lugares de la ciudad. Se calculaba para 1989

que un promedio diario vehicular de 9.813 unidades de transporte provenian del sur de la
ciudad (SEDUVER. 1994).

Por otra parte, en tres lineas de autotransporte viajaba para 1989 un volumen de 11,259
personas diariamente hacia la ciudad de Xalapa. Asimismo. el 309% de la poblaciéon de

Coatepec v la regién hacen sus compras en la ciudad por lo menos una vez a la semana
(Rodriguez, 1993).

1.4.3. Vialidad

La vialidad se divide jerdrquicamente en cuatro tipos: de acceso controlado. vias primarias.
secundarias y locales.

Internamente, como causa de los conflictos de trifico la ciudad de Xalapa presenta una

desarticulacién 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 topogrificas del territorio en que se asienta, Se
calculaba en 1990 un desarrollo lineal del sistema vial para la mancha urbana de 263,608 m.
(Lépez. 1993). La red vial primaria de 1a ciudad ya presentaba serios problemas en 1988,

22, 003 unidades.
para los que dicha red resultaba insuticiente (SEDUE v Ayvto. de Xalapa citado en Lépez,
1993)..

pues de acuerdo al volumen vehicular estimado para ése afo circulaban

A este respecto. la vialidad primaria para 1990 se componia de un 90% de menos de +
carriles, 109 de cuatro a mis carriles con una cobertura del 1009% pavimentadas vy 155
vialidades primarias deterioradas. Existen 120 cruceros semaforizados vy un sedfalamiento

vertical de 80%% asi como un déficit del 33% en sefialamientos horizontales y un 3066 de
cobertura (SEDESOL., 1993).

1.4.4. Transporte

En materia de transporte se cuenta con una cobertura del 90% vy una poblacidén beneficiada
del 90%. Existian en 1990, 434 vehiculos en operacion (280 autobuses ¥ 174 microbuses).
y todo el transporte publico estd concesionado. La edad promedio de 1a flota es de 10 afios v
corren por la ciudad 61 rutas. La ciudad posce 135 terminales de autobuses urbanos, 6
suburbanos y una fordinea. En cuanto a los taxis la flota se compone de 1.600 unidades

registradas v 60 combis en servicio (1993). La ciudad cuenta con un puerto aéreo local y
una estacién de ferrocarril.

Las tasas de crecimiento caiculadas para cada tipo de vehiculo van de 3¢ a 4 anual.!?

12Nava Garefa E.. Analisis Operacional de las Intersecciones de Allende con las calles de J.J. Herrera y Miguet
Pal H. Ay i de Xalapa 1991-1994. Xalapa. Ver. 1993,
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CUADRO 14
VEHICULOS DE MOTOR EN CIRCULACION PARA LA ZONA URBANA DE XALAPA EN 1980

TIPO DEL VEHICULO pUBLICO PRIVADO TOTAL
Automoviles 163 14.366 15.029
Camiones de carga 200 5.899 6.099
Camiones de pasajeros 102 68 230
Motocicletas - 615 6415
TOTAL 825 21.278 22.003

Fuente: Cuadermo Estadistico Mumcipal. Xalapa - Estado de Veracruz, Gobierno dei Estado de Veracruz, INEGIL H.
Ayuntamiento Consuwucional de Xalapa. Ver. , México 19943,

Es asi como podemos apreciar de acuerdo al cuadro 14, casi 7 de cada 10 vehiculos que
circulaba:: en 1980 en la zona urbana de Xalapua eran automoviles, y el nimero de camiones

de carga era mucho mayor que el de pasajeros.

CUADRO 15
VEHICULOS REGISTRADOS EN LA DIRECCION GENERAL DE TRANSITO DEL ESTADO PARA LA
CIUDAD DE XALAPA.

UNIDADES 1990 1991 1992 1993
Automdviles. Particulares 36.016 37.993 39,424 42,714
Automdviles de Alquiler 872 872 1.660 1.660
Camiones Particulares 17.105 17,450 18.084 18.80+
Camiones de Alquiler 320 320 532 534
Autobuses Particulares 274 288 298 302
Autobuses de Alquiler 163 454 454 454
TOTAL 54.750 57.377 60.451 64.468

Fuente: Direccién General de Trdnsito y Transporte del Estado de Veracruz (1993).
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En el cuadro 15 podemos observar que el 66%% detl total de vehiculos en 1993 correspondia a
automoviles particulares. Por otra parte. podemos apreciar que en ¢l afio de 1992, ¢l namero
de antomodviles de alquiler casi se duptlica de 872 que eran en 1991 a 1,660 que se registran

al siguiente afio.

En total 36 de las 61 rutas de transporte publico (casi 609 del total) pasan por alguna calle
del centro histSrico!?. En general las rutas se desplazan hacia puntos de destino estratégicos.
que no necesariamente sc localizan en zonas centrales. Sin embargo. ¢n base a que existen

fallas de interconexidn vial norte-sur v este-oeste su recorrido toca el centro de la ciudad.

El organismo gubernamental encargado de administrar ¢l transporte asi como la vialidad es
la Direccién General de Trinsito y Transporte del Estado de Veracruz y es la dnica que

posee facultades tanto a nivel municipal como estatal.

Sus objetivos principales se resumen en:

Organizar y vigilar el transito de personas ¥y vehiculos en las calles y caminos de jurisdiccién

estatal. garantizando la seguridad pdblica y vial ( Secretaria de Gobierno. 1987).

El marco legal en el que se fundamenta es la Ley Orgdnica de la Administracién Piblica del

Estado de Veracruz-Llave y el Reglamento Interior de la Secretaria General de Gobierno.

Entre las funciones que lleva a cabo, existen algunas que enuncian su campo de accién en

cuanto al transporte y la vialidad como son:

“2.- Organizar y vigilar permanentemente el trdinsito y transporte de personas. vehiculos y

semovientes en las vias piiblicas. caminos y carreteras de jurisdiccidn estatal...

13 Ceballos Zamarrén J.A.. Gufa Prictica Jde Rutas Urbanas y Suburbanas de la Ciudad de Xalapa. Ver.. Edicién
bimestral. Edit. Coapexpan. México 1993.



8.- Organizar la elaboracién de los proyectos de ingenieria de trinsito tendientes a regular el

trinsito en las vias piblicas. caminos y carreteras de jurisdiccion estatal...

12.- Programar, coordinar y controlar los servicios de Transporte Piublico v Privado en las

calles ¥y caminos de jurisdiccidn estatal...

13.- Tramitar las solicitudes de concesién o permiso para la prestacion de servicios publicos
de autotransporte piiblico y privado en el Estado.

14.- Otorgar con la autorizacidn del Secretario General de Gobierno las concesiones y
permisos a personas tisicas y morales para la prestacién del servicio de transporte piblico en

todas sus modalidades. ddndoles a conocer sus derechos y obligaciones.

15.- Dictar las medidas para que los concesionarios v permisionarios del Servicio Publico de

autotransporte satistagan las necesidades de las diversas regiones econdmico-demogrificas
del Estado.

16.- Vigilar a los concesionarios v permisionarios, para que €stos, proporcionen el servicio
de transporte en los términos v condiciones que sefialan las disposiciones en la materia, asi

como en lo estipulado en las concesiones o permisos correspondientes.
17.- Realizar estudios sobre la demanda de servicios publicos.

18.- Establecer las normas para la operacién de sitios. estacionamientos publicos y privados,
terminales y lugares andlogos...

21.- Atender los requerimientos de triimite que le presenten las personas fisicas ¥ morales. en

relacién con el registro, autorizacién y control de vehiculos.
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22.- Organizar, dirigir y controlar las Delegaciones de transito 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 prestacidn de los servicios de trinsito y transporte en el
Estado.” (Secretaria de Gobierno, 19387).

Los puntos enunciados anteriormente definen a manera de sintesis algunos de los aspectos
importantes en los que tiene injerencia directa la Direccién de Trinsito y Transporte del

Estado de Veracruz. que van desde la simple vigilancia del trdnsito de personas y vehiculos,

hasta la planeacién del transporte y la vialidad. Al respecto, podemos observar que no se
toma en consideracién la planeacién del transporte como parte dependiente de la Secretaria
de Desarrollo Urbano del Gobierno del Estado de Veracruz, sobre todo en lo concerniente 2
las concesiones de transporte publico y privado, el cual deberia aprobar si la planeacién de
rutas y el nimero de unidades responden a las necesidades

v las politicas delineadas en los
planes de desarrollo urbano de cada municipio o ciudad.

1.4.5. Equipamiento Urbano

La situacién actual en materin de equipamiento urbano evidencia una disposicion
desequilibrada en el dmbito espacial del territorio, ya que se manifiesta, por un lado. una
notable concentracién en el centro histdrico y zonas inmediatas!? y. por otro. persiste un
importante ntimero de colonias de la periferia que tienen un acentuado déficit de servicios:

algunas mas poseen instalaciones en un estado deplorable de conservacién y otras observan

12 £1 Plan de Ordenamiento Urbano de la Zona Conurbada. cita que una elevada concenteacién ¥y heterogeneidad de
usos del suclo caractenzaba el centro de la ciudad. El uso comeraial se localizaba mayoritariamente en la zona
comprendida entre las calles Jde Clavijero y Lucio. prolongindose hacia el sureste hasta Ia calle Marta. Este uso mezelado
con <l habitacional genera dreas contiguas de uso mixto continudndose por corredores pertectamente delinidos hacia las
calles de Pipila. 20 de Noviembre. Jalapedos Hustres. Murillo Vidal ¥y Ursulo Galvidan. Por otra parte, en esta zona (el
ceniro de la crudad). existe la mayor concentraciion de suclo ocupado por equipamiento (H, Avuntamiento de Xalapa,
1993).




MAPA 12
PRINCIPALES COLONIAS DE XALAPA, VER. CON DEFICITS EN EQUIPAMIENTO URBANO
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dificultades en su operacion y funcionamiento. Lo anterior podria contribuir a que el patron de
movilidad de la poblacién sea centralizado, dado que las necesidades de servicios tienen que

satisfacerse en sectores determinados de la ciudad, como son los centrales,

1.4.5.1. Educacion

A nivel preescolar el municipio contiene 123 inmuebles. Se detectan necesidades en las
colonias México. Arrovo Blanco, José€ Vasconcelos, Arboledas del Sumidero v Olmeca (H.
Ayuntamiento, 1993), ubicados en las porciones periféricas hacia el oriente de la ciudad; los
ubicados en las colonias El Porvenir. Lomas de Casablanca v Benito Juiirez, al sur y suroeste
de la ciudad. requieren ampliacién de instalaciones y mejoramiento en general (cuya ubicacién

precisa, puede observarse en el mapa 1.2).

Las instalaciones educativas de nivel primaria suman 139 unidades. Se presentan deficiencia
de cobertura en las colonias periféricas del sureste v noroeste de la mancha urbana. En las
ubicadas al norte, noreste y oeste. los inmuebles son en gran medida. insuficientes yv/o carecen

de equipo.

El municipio cuenta con 55 escuelas secundarias. Las necesidades mds apremiantes de este
tipo de instalaciones, estdn dadas en la porcion sureste de la ciudad. asi como al noroeste -
especificamente en las colonius Rubén Pabello Acosta. José Vasconcelos v 21 de Marzo-; v en

el sur, en la colonia Martires de Chicago (ver mapa 1.2).

Los mayores requerimientos de ampliacidon y mejoramiento se encuentran principalmente en
las colonias Revolucion 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 requerimiento
prioritario se centra en la zona noroeste de la ciudad, cuya poblacién estudiantil necesita un

local que satisfaga sus necesidades y ofrezca servicio a otras dreas colindantes.
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En el aivel educativo superior. ¢l municipio aloja a4 tres escuelas de educacion Normal

Superior, a la Universidad Veracruzana y a centros ¢ institutos de investigacion superior.,

Las escuelas de nivel normal son la Universidad Pedagdgica Nuacional Unidad Veracruz, la

Universidad Pedagdgica Veracruzana y. como la muis importante por el numero de  alumnos

y la dimensién de sus instalaciones, la Escucla Normal Veracruzana.
Por otra parte. la universidad mids destacada de la entidad tiene como sede este dmbito
municipal. al cual se le ha conterido una amplia gama de alternativas educativas en las
distintas dreas académicas. Fundada el 11 de septiembre de 1944, actualmente ofrece carreras
en las dreus técnica y econdmica-administrativa (cuyas instalaciones se ubican en la Zona
Universitaria al sur del Centro Histdrico).
biolégica-agropecuaria (en la zona Universitaria), ciencias de la salud ( cuya unidad se localiza

humanidades (localizadas al este de la ciudad),

al noreste) y artes (en la porcién sur del Centro Histdrico), ademids de algunas instalaciones

como la unidad de posgrado v la facultad de Psicologra. ubicadas ¢en pleno Centro Histérico.

Aunque la Universidad Veracruzana atraviesa en el presente por un proceso de
desconcentracién fisica y descentralizaciéon de funciones a nivel estatal. la mayor parte de las

unidades educativas y de sus centros de investigacidn ¥ docencia. se localizan todavia en esta

cabecera municipal.

1.4.5.2. Cultura. Recreacion v Deporre

En instalaciones culturales. las necesidades bdsicas se concretan en la falta de bibliotecas
publicas: dadas las caracteristicas inmtrinsecas de las mismas -servicios bibliogrificos dirigidos
principalmente a estudiantes de todos los niveles-, su ubicacidn estd concentrada. existiendo
servicios desconcentrados dnicamente en la colonia Luz del Barrio localizada al noroeste de la

ciudad como puede apreciarse en el mapa 1.2 (H. Ayuntamiento. 1994).

Hay una extensa zona al norte, noreste v en las unidades habitaciones densamente pobladas -

Fovissste y Jardines de Xalapa- sin cobertura y con una gran demanda que pudiera

uy
wu
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complementarse, a través de la apertura de bibliotecas de secundarias técnicas y federales de

dichas zonas.

Regularmente los espacios dedicados a la recreacion v los programas v acciones que fomentan
la cultura y el esparcimiento, se localizan vy son realizados tanto en el centro de la ciudad,
como en zonas cuya infraestructura les da soporte, marginando a la periferia y a las

poblaciones rurales de este beneficio.

En relaciéon a los espacios destinados puara parques y jardines, la situacién prevaleciente =5

que, dado el origen de irregularidad de la tenencia que han tenido varias colonius del noreste ¥
el este de la ciudad (entre ellas Ia Colonia Revolucidn)., no se ha contemplado la conservacion
de dreas verdes. Las existentes apenas han recibido cierto mantenimiento o han sido relegadas

a un segundo término. ya que no contiguran instalaciones prioritarias en el desarrollo de los

desagregados urbanos.

Las principales colonias con requerimientos de parques y jardines son., al norte y este.

Revolucién, Progreso Macuiltépetl. Arboledas del Sumidero., Lomas de Casa Blanca y

Constituyentes: v al noroeste y oeste. Unidad y Progreso asi como la colonia Tres de Mayo

(H. Ayuntamiento. 1994) cuva localizacion puede apreciarse en el mapa 1.2,

En recreacidn para la nifiez. los déticit miis importantes se localizan en las dreas consolidadas
de las unidades habitacionales Agua Santa. Ferrocarrilera y la colonia Margarita Maza de

Judrez, al este: en el norte y noroeste, estin desatendidas particularmente las colonias

Progreso Macuiltépet! y Veracruz. Con problemas de mantenimiento o insuficiente equipo,

los parques infantiles de la  Unidad Habitacional del Bosque v Pumar (H. Ayuntamiento,

1994).

Las instalaciones deportivas de nivel metropolitano ofrecen buenas condiciones y satisfacen
de algin modo las necesidades en este entorno: sin embargo, en las de cobertura biisica

abundan las medidas improvisadas o unidades que no han sido debidamente acondicionadas y

estin en mal estado. tales son los casos de las que se utilizan en la Unidad Habitacional del

U
3
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Bosque ¥y en Lomas de San Roque. al noroeste; y las de Progreso Macuiltépetl, La Lagunilla
vy Revolucion, al norte (ver mapa 1.2), que se encucntran en sectores densamente poblados
con altas necesidades en este rubro. Dicha situacion puede evidenciar de alguna manera, los
viajes al sector en propdsitos sociales y recreativos, sin embargo. es importante destacar las

malas condiciones en las que se encuentran dichas instalaciones.
En éste rubro. pueden agregarse ademils, como sectores que requieren este tipo de
las dreas con alta densidad de poblacidn correspondientes a

Habitacional del Bosque. Fovissste, Agua Santa y Progreso Macuiliépetl.

instalaciones. la Unidad

1.4.5.3. Salud ¥ Asistencia Social

L.as instalaciones metropolitanas del sector salud constituyen un eficiente sisterna

hospitalario: no asi las unidades médicas de primer contacto. Se tienen como dreas 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 mayoria se localizan en la cabecera municipal.
El Ayuntamiento de Xalapa posee una guarderia para proporcionar atencién a los hijos de
sus trabajadores: el Instituto Mexicano del Seguro Social v la Direccion de Servicios
Coordinados de Salud Publica del Gobierno del Estado (Gastén Melo), junto con los de
caricter privado. son los que cubren la mayor parte de este servicio y que en general se ubican

en su mayoria en las porciones centrales de la ciudad.

1.4.5.4. Comercio y Abasto

En el renglén comercio se detecta un déficit importante de tiendas comunitarias.
principalmente en las colonias populares mis alejadas del centro y de dreas comunicadas de la

ciudad (H. Ayuntamiento, 1994).
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El . sisterma de abasto en la ciudad, estd conformado bisicamente por seis mercados:
Jdauregui. Rotonda. San José, Galeanua, Rendén y Los Sauces, loculizados en su mayoria en
los sectores centrales de la ciudad. a excepcién de Los Sauces v Renddn. Lo anterior
representa una concentracidn de servicios que de alguna manera. evidencia los
desplazamientos diarios a los sectores centrales de la ciudad. Aunado a lo anterior, el
ambulantismo se torna como uno de los problemas a resolver, el cual se localiza

principalmente en los sectores centrales de la ciudad (Judrez M., et. al.. 1995).



CAPITULO II
ACCESIBILIDAD Y SUELO URBANO

En el presente capitulo. que hemos denominado accesibilidad y suelo urbano, se realizé una
recopilacion sobre aspectos tedricos que era importante revisar v presentar. de acuerdo al
tema central de investigacién., Es asi como iniciamos con una breve semblanza sobre las
ciudades y el sistema de transporte, ambos vistos desde ¢l punto de vista sistémico. puesto
que es precisamente dicho enfoque bajo ¢l cual se desarrolla el concepto de accesibilidad
utilizado en el presente trabajo. Posteriormente. se describe el concepto de movilidad urbana
y de manera mis especifica el movimiento individual y los desplazamientos dentro de la
ciudad. con el objeto de abordar los elementos que influyen en las decisiones de viaje, asi
como los distintos enfoques causales que explican este tendmeno. Por otra parte. realizamos
una sintesis sobre los aspectos que determinan la localizacién de las actividades urbanas 7
comercios, oticinas. industria. equipos colectivos v urbanos. asi como viviendas), con el
propodsito de plantear un panorama acerca de algunos factores que inciden en la

estructuracion de la ciudad. Finalmente, se presenta una exposicién sobre el concepto de

accesibilidad, que se deriva del modelo gravitacional.

2.1. La ciudad y el transporte

El transporte es un proceso tecnoldgico. econdmico y social cuya funcidon es trasladar
personas y cosas de un lugar a otro a traveés del espacio fisico (Islas. 1990). Esta definicién
muestra la complejidad que posee el transporte, puesto que ademids de requerir de una serie
de actividades para su realizacién., que incluye infraestructura. equipo. mano de obra. etc.
constituye una condicionante indispensable para que una ciudad pueda funcionar. Contribuye
a las grandes economias de escala y propicia la especializacién, lo cual se asocia al

crecimiento urbano (Eticnne., 1985.). es asi como podemos agregar que las economius de
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escala se ven beneficiadas en cuanto al acceso determinado por la posibilidad de encontrar

actividades complementarias en el mismo lugar.

Por otra parte, podemos decir que las implicaciones que en materia de desarrollo urbano
tiene el transporte se ven reflejadas en el parén de desplazamientos de la ciudades, que
siempre se dan bajo la condicién primordial de buscar algo que satisfaga una necesidad y en
muchos de los casos se adaptan a las exigencias y caracteristicas del sistema vial y de

transporte.

En cuanto al uso del suelo. los usos potenciales del mismo siguen siendo tedricos e inertes si
no existe la posibilidad de hacerlo entrar en la estera del intercambio. el suelo se transforma
en capital. tomando en consideracién sus recursos naturales y adquiridos, siempre que éstos
sean movilizados, lo que exige un instrumento de transporte (Huillier y Anuin, 1982). Lo
anterior se traduce especificamente en la facilidad de acceso a la localizaciéon de los usos. yva
que es precisamente esa facilidad. la que se traduce en intercambio y comunicacién con el

exterior.
2.1.1. La ciudad como un sistema

Un sistema es una abstraccidén de la realidad que facilita la comprensién de su estructura. En
estos términos un sistermna se define como el conjunto de objetos con relaciones internas
entre los propios objetos y entre sus atributos ( Hall. citado en Reif. 1978). Es asf que
cuando hablamos de sistemas bdsicamente 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 {a coherencia del sistema (Reif.

1978).
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De lo anterior podemos derivar que todos los sistemas de alguna manera son sistemas de
flujos ¥y éstos pueden ser flujos de informacidn y/o de energia y/o de materia los que
constituyen las relaciones que conforman cualquier sistema (Reif, 1978). De tal manera que

3

interpretar una ciudad como un conjunto de zonas con tlujos centre si. en este caso de

personas, ¢s una manera de representiaria como un sistema.

Existen varios planteamientos tedricos acerca de la ciudad como un sistema, como los de
Snell v Shuldiner (citados en Reif. 1978), que clasitican al sistema urbano como un conjunto
de varios subsistemas: Objeros (poblacién. mercancias v vehiculosy, acrividades (residencinl
trabajo. comercio al por menor. cnsefianza. produccion de bienes v servicios, ocio;:
infraestructura (edificios v medios de transporte) y suelo (suclo de diferentes usos). Esta
clasificacion e¢s muy amplia ¥ completa. no obstante Reif la simplitica aglutinando varios
elementos en un solo rubro. De esta clasiticacion se desprenden cuatro elementos a low
cuales denomina sistemas en vez de subsistemas y se refieren a dos niveles de agregacidn
espacial diferentes. Por una parte. ¥ a nivel elevado de agregacion. presenta el sisterma de
poblacion urbana y el sistema econcémico urbano. En seguida. v a nivel inferior, habla del

sistema espacial urbano y el sistema de rransporte urbano.

El sistema de poblacién urbana se refiere a una zona definida en términos espaciales en
donde se desarrollan las actividades de la poblacién. subdividido a su vez en actividades

como residencial. industrial. comercio al por menor. recreativa, etc.

El sistema econdmico urbano se construve en base a los elementos de bienes vy servicios.
que sirven para el desarrollo de las actividades econdmicas. Podemos agregar que este nivel
de agregacion concentra diversos elementos que sobrepasan los bienes v servicios. yva que

intervienen tambi€n la poblacion. el capital. empleo. niveles de ingreso. et

El sistema espacial urbano se refiere a la existencia de una implicacién directa con el modelo

segun el cual se distribuyen en el espacio la cultura. las actividades. las personas y los
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objetos fisicos (Foley. citado en Reif, 1978). Esta detinicion mezcla diferentes niveles de
andlisis. es decir, elementos que desde un punto de vista particular tratan de definir un
esquema. Reif. 0 manera de simplificacién, cita solamente dos niveles de anilisis

de un
sisterma espacial urbano: las actividades, que tienen una locali

ci6on detfinida y contorman
una ocupacién espacial y, por otra parte. lo que une estas actividades que detine como
comunicaciones. las cuales se retieren a flujos de personuas, intormacion, productos, capital,
etc.

Los flujos de productos v de personuas (o interaccién material) constituyen un subsistema de
comunicacion que es el transporte, lo que se asocia al concepto de movilidad urbana. Esta
constituye la razén primordial del sistema de transporte, ya que se explica como ¢l deseo de
trasladarse de un lugar a otro con un propdsito determinado (Islas, 1994). La movilidad
urbana influve en cémo se comporta el sistema de transporte, que a su vez es un resultado
de las caracteristicas de la demanda. la wvialidad., la disposicidon de actividades, etc.
Insistiremos en llamarle subsistema de transporte. debido a que existe una dependencia e

interrelacion con el resto de la ciudad a la cual pertenece. v no creemos apropiado
abstenernos de dicha consideracion dado que el transporte urbano es tomado como elemento
de la ciudad.

2.1.2. El subsistema de transporte urbano

Bdsicamente. ¢l transporte permite combinar en secuencia. mediante ¢l 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 gencral lejos de las actividades y

contribuye a facilitar el desplazamiento dentro de las dreas urbanas.

En términos industriales y comerciales, un sistema de transporte barato y rdpido facilita la

separacién de diversas clases de uso de la tierra (deseable o no) v la dispersién de la
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poblacion (lo que tendri otras consecuencias econdmicas v sociales). Es asi como sin
producir nada descado por si mismo. el transporte actiia como un catalizador de la actividad
econdmica y sociul urbana (Parry. 1979). Es por cllo que podemos considerar al transporte

como elemento fundamental del funcionamiento de la ciudad. ademids de intluir directamente

en su estructura v conformacion.

Los viajes. que representan el punto de partida para conocer la demanda del transporte, son
el resultado de una necesidad de traslado con un propésito determinado vy se pueden
representar en flujos que unen actividades, es decir, lugares o espacios donde se realiza una
actividad. Lo anterior se asocia a lo que se denomina como /lineas de deseo. que son el
resultado de la coincidencia de cierta cantidad de vigjes en un horario, direccién v sentido,

de tal manera que pueden agruparse en un bloque continuo (Islas, 1989).

Las actividades generadas en una parcela de suelo no se pueden entender st se refieren
solamente al suelo. sino que deben ser contempladas como parte del sistema de actividades
urbanas unidas mediante relaciones funcionales a lo largo del tiempo (Webber, citado en
Reif, 1978). Es asi como podemos decir que mediante los viajes representados en tlujos.
puede estudiarse el grado de interaccion entre actividades localizadas. grupos de actividades
o zonas de una ciudad. ademuis de su importancia relativa con respecto a las demds. La
estructura espacial urbana es el resultado de un proceso que asigna actividades de poblacion

a un sitio y un flujo (viajes).

En los primeros afios de la década de los cincuenta. los especialistas de transporte
comenzaron a tener en cuenia ¢l concepto de interrelaciones entre elementos. En 19354
Mitchell, después de una aniilisis de datos sobre viajes v usos del suelo en diferentes idreas
urbanas. expuso la tesis de que diferentes usos del suclo generan tlujos de movilidad también
diferentes y variables. poniendo de manifiesto el criterio de que las preferencias de
movimiento pueden regularse mediante el control de los usos del suelo que representan los

origenes y los destinos (Fuentes. 1990).
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cariTyro 1

Durante los sesenta, el proceso de la planificaciéon se fue modificando gradualmente para
considerar los futuros usos del suelo que estaban por incorporarse a la mancha urbana:
aunque también indicaba que el proceso deberia ser continuo y cooperativo ¢ incorporar al
mismo tiempo. la planificacién del transporte v del uso del suelo. En realidad. ¢stos trabajos
estaban dirigidos a desarrollar y evaluar de forma continua los planes viales v de transporte

de corto v largo alcance (GSAUP-UCLA. 1982, citado en Fuentes 1990),

Cabe destacar entonces que ¢l conocimiento del transporte urbano implicabu un unddlisis mas
amplio vy profundo de todos los elementos tanto internos (estructura del subsistema de
transporte, niveles de demanda. etc.) como externos (factores de la estructura urbana como

el uso del suelo. vialidad. topografia, etc.) que inciden en su funcionamiento.

El transporte es sélo una parte de un complejo urbano o regional miis amplio v cada cambio
dentro del subsistema de transporte se retleju en todo ¢l complejo. produciendo muiiltiples
repercusiones que se provectan mis alld de los limites del transporte (GSAUP-UCLA, 1982,
citado en Fuentes 1990); es asi como cl transporte requicre de estuerzos e implica costos.
Algunos de estos costos son sufragados por quienes proveen o usan el transporte. mientras
que otros costos (llamados exrernalidades) atectan a personas gue no usan el transporte
(Parry. 1979). El ruido. el smog v otras consecuencias no deseuadas del transporte
mecanizado pueden afectar al total de la poblacidon en una ciudad. En este sentido, ¢s posible
pensar gque los individuos afectados puedan estar en posicion de paguar por reducir estas
molestias. lo cual puede agregurse al costo del tiempo invertido en demoras por
congestionamiento. No obstante y. debido a que estos costos repercuten de alguna manera
en el funcionamiento vy calidad de vida de una ciudad y de todos sus habitantes. es necesario
conocer de alguna manera no tanto si alguna porcién de la poblacion pucde y quiere pagar
los costos que produce el transporte urbano sino quienes son los responsables directos v en
gué medida pueden pagar estos costos. Aunado a lo anterior. los problemas que produce el

transporte no solamente se centran en la contaminacion, el ruido v el smog (que son los mas
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visibles y afectan directamente a la salud humana), sino que también existen en la
conformacién 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 ¥ la modificacidn de las
vialidades). De esto concluimos que si bien el transporte representa junto con el uso del
suelo un proceso evolutivo (Islas. 1993), las dificultades mencionadas forman parte de este

proceso dentro de un contexto urbano.

La evolucién 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 escala general influye en el funcionamiento de cada una de las partes. En
cierto sentido los modelos del transporte urbano constituven la forma mads desarrollada de
los modelos espaciales urbanos, quizd por haber sido los primeros modelos relativos a la
organizacién espacial urbana que se construveron (Reif. 1978). Esta visidn sistémica sobr=
los problemas puede abarcar dimensiones muy amplias como lo demuestran los trabajos ds
Lowry (citado en Reif, 1978) vy, miis recientemente. de Tomads de la Barra (1989), en donde
se plantean modelos que implican un andlisis multivariado de elementos de la estructura
urbana como el transporte. el uso de suelo. la densidad de poblacidon. etc.. que utilizan

métodos de andlisis mis complejos.

2.1.3. Transporte publico y privado

De acuerdo a Parry se puede dividir al transporte urbano en transporte de personas ¥

transporte de carga.

Asimismo, llama transporte publico de pasajeros a los servicios de pasajeros de ferrocarril.
autobuses v taxis. no en el sentido de que los servicios sean propiedad de alguna
dependencia pidblica o sean prestados por ella. sino en el sentido de que todo el mundo tiene

derecho a usar cualquier clase de servicio y de vehiculo. no necesariamente como le gustaria
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hacerlo. pero dentro de las mismas restricciones impuestas a otros usuarios. El automovil,

no usado como taxi. es la forma principal de los que llamamos transporte privado de

pasajeros (aunque el pasajero puede ser el conductor).

Los servicios publicos de trunsporte de pasajeros pueden ser propicdad de empresas
privadas, o del municipio o del Estado. quizi a travds de alguna corporacién piiblica. Es rara
la empresa puramente privada. porque los medios de transporte consisten normalmente en
un vehiculo y un carmino: aunque muchos autobuses y taxis son de propiedad privada, pocos

de ellos operan exclusivamente en caminos de propiedad privada.
Debido a que pueden operar empresas privadas y organismos o empresas estatales, tanto en

la propiedad como en el uso del transporte. Islas propone una clasificacién basada en el tipo

de propiedad de los vehiculos o instalaciones asi como segun el tipo de uso del servicio.

Asi, propiedad de vehiculos e instalaciones:

Estatales, en donde el Estado es el propietario y operador del servicio a través de empresas

paraestatales o en forma directa: v

Privadas. en donde los propietarios de vehiculos e instalaciones son de particulares.

Tipo de uso del servicio:

Piiblico, 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 estin reservados a una sola empresa o usuario. desde

luego sin importar que la propiedad sea estatal o privada.
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De acuerdo a esta clasificacion, el transporie en Xalapa, puede enunciarse como de
propiedad privada y de servicio ptblico, que como ya se menciond en el capitulo . estd
concesionado al 100%.

2.2. Movilidad Urbana

La movilidad fisica de los individuos se asocia con las caracterfsticas fisicas, econdmicas y
sociales de cada persona, asi como con diversas condiciones del entormo (Phillips y Williams,
1984, citado en Garrocho 1995). Dichas caracteristicas determinan en gran medida mucho
de la accesibilidad de un servicio puesto que las disponibilidades de tiempo. la edad de la

persona. sexo. ocupacidn, etc.. inciden en las preferencias de movilidad hacia un destino
determinado y el tipo de destino de que se trate.

Un movimiento tiene significacion o interds geogriifico si s¢ desarrolla fuera de los limites de
una propiedad y produce algiin efecto. aunque sea leve o indirecto, sobre un tercero (Daniels
v Warne, 1983). Es decir que. por lo menos de acuerdo a esta definiciéon, un movimiento

urbano no lo es. a menos que lleve un propdsito implicito que satisfaga una necesidad
previamente determinada.

Los viajes son ¢l resultado directo de la movilidad y para poder entender su estructura

3

posible construir una clasificacidon 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 estd estrechamente relacionada con los beneficios que se obtienen de ellos (Daniels
y Warne., 1983). Asi, el viaje se convierte en una parte necesaria para poder realizar una
actividad mids importante. En este sentido podemos decir que esas actividades importantes

que constituyen los propésitos de viaje forman un conjunto de informacién 1til para
clasificar los viajes.
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La clasificacién de los viajes en propésitos permite conocer las actividades principales que

realiza la poblacién fuera de sus hogares ¥y que, por lo tanto, requicren de un

desplazamiento.

CUADRO 16

CLASIFICACION DE MOTIVOS DE DESPLAZAMIENTOS DE LAS PERSONAS EN LAS CIUDADES

ACTIVIDAD

CLASIFICACION DEL VIAJE

OBSERVACIONES

ECONOMICA

a) Para ganarse 1a vida

b) Adquisicion de bienes y servicios

1 Hacia y desde el trabajo

2. Viaje de trabajo

3 Hacta y desde tiendas y salidas para
SerVICIos personales

2. Viape de compreas o asuntos personales

Pocos cmpieados trabajan en sus casas
s0lo el 35% de la poblacion det Reino
Unido, en 1971 trabajaba (Lawton, 1973)
Los viajes al trabajo pueden subdividirse
en: 1} amt : oy rel

con el despl dJe mer i niy
hacia y desde reunmones vy conferencias,

SOCIAL

Formacion, desarrollo ¥ mantenirmento

de las relaciones personales.

5 Haca vy desde tendas v salidas para
SeRICIos peronales
6. Hacra y desde citas fuera de casas.

Loy sermvicios de  entretemimientio y
recreativos se clasifican apante, wero s

mcluyen  aqui los  senicios  mwedicos.
legales v soctales Las svisias 3 los
b, de .

motivadas por necesidad Jde esparcimiento
se inclutnan aqui.

EDUCATIVA

7. Hacia y desde escuelas. colegios,
academas. etc

Afectan a la gran mayona de las edades
comprendidas entre los 3 ¥ 16 ados. lo
que incluye a3 mas Jdet 165 de la
poblacion.

RECREATIVA Y DE OCIO

3. Hama y desde lugares Jde recreo y
entreenIsHIento.
9. Viapes de recreo: caminaias, paseos.

La diferencia entre la educacion para
adultos ¥ esta categona no  siempre oS
clara.  Las wvisimas a los bares vy
festaurantes se incluirian aqui. a pesar de
que también mvolucran "adquisiién” ¥y
actividades sociales La diferencia entre
fecreo v ocio se hace segun el grado de
PAMICIpacIon (PartcIpar €n un deporte o
mirarlo) ¥ Con frecuencia € poco clarm.

CULTURAL

10. Hacia v desde iglesias

11. Hacia y desde lugares de actividad de

grupo no recreatvas., nctuyendo
le: ¥y

politicas

La diterencia entre esta categona y las
actividad  recreativas o sociakes no
stempre es clara. La diferencia entre
empleo  lucrativo  »  otras  acnividades
wmmpoco os clara. como sucede agur con
politicos. armstas o  tuncionantos  Je
sociedades ¢ iglesias (locales)

Fuente: P.W. Danicls ¥y AM. Warne. Movimiento en ciudades, transporte v trdafico urbano, Coleccion Nuevo
Urbanismo No. 37, Instituto de Estudios de Administracion Local. Madnd 1983,
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Esta clasificacidon (cuadro 16) abarca elementos propios de las actividades cotidianas, No
obstante, existen otras clasificaciones que desagregan adn mds  estos  motivos de
desplazamicnto en algunos aspectos o los especifican en otros. Las clasificaciones que
usualmente utilizan las encuestas de origen y destino se basan en criterios mis téenicos. Por
ejemplo. la Encuesta de Origen-Destino del AMCM, realizada por ef INEGI en 1994, utiliza
una clasificacion que incluye viajes al trabajo. de regreso a casa. de compras. a la escuela,
social o diversion. relacionudo con el trabajo, llevar o recoger a alguien e ir a comer
(Encuesta de Origen v Destino de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico 1991, INEGI). Estas encuestas son recientes en Mléxico, en cambio en Londres.
cincuenta afios antes (1954) v como lo muestra la tigura 23, va se habian realizado estudios
de este tipo con una distribucién de viajes por propdsito como a continuacion se indica.

CUADRO 17
MOTIVOS DE LOS DESPLAZAMIENTOS EN LONDRES., 1954

MOTIVO NUMERO PORCENTAJE
Trabajo 53.00
Colegio 6.74
Compras 3.11
Teatro / Cine 3.548
Deportes 173
Otros 2183
Total 100 0o

Fuente: P.W. Daniels ¥y A.M. Warne. misma del cuadro 16, Op. Cit.

En el cuadro 17 podemos observar que 58% de los viajes corresponden al trabajo. casi 6 de
cada 10, lo que muesira de alguna manera la importancia de los mismos dentro de Ia
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 movimiento individual

Existen algunos trabajos que argumentan que los desplazamientos de un individuo estin
estrechamente relacionados con caracteristicas de tipo social!. Es por c¢llo que un punto
importante para entender los motivos de desplazamiento tiene que ver con las caracteristicas

propias de los individuos como edad. sexo. actividad laboral. preferencias personales., etc.

Ademuis de las caracteristicas personales, el lugar de residencia dentro de la ciudad tiene una
influencia especial en los motivos de desplazamiento de un individuo, puesto que la
segregacién residencial, desde el punto de vista de los esquemas espaciales, no sélo
producen correlaciones entre localizacion en la ciudad v caracteristicas personales sino que
la localizacién también actia independicntemente a través de su accesibilidad a los distintos
puntos de atraccidn (Daniels v Warne, 1983). Este planteamiento representa un punto de
partida importantisimo para relacionar el concepto de accesibilidad como nexo entre Ia
estructuracion de la ciudad por actividades ¥ el uso que hacen de la misma sus habitantes.
Por otra parte. aunque no pucde afirmarse que las estructuras de influencias o de
distribucidn geogrifica determinan exactamente la configuracion del movimiento o de la
residencia de un grupo. e¢s razonable deducir que producirin fuertes similitudes y
paralelismos al analizar una ciudad en su conjunto. Por otra parte. es evidente que a medida
que cambia la localizacian de las viviendas y de las actividades mds importantes que generan
los desplazamientos se producirin diferencius sobre los esquemas de movimiento asi como
su composicién v cantidad a nivel urbano. Los viajes atraidos con propdsitos de compra son
un ejemplo cotidiano. pero la distribucion de los centros de trabajo. las escuelas v los lugares
también cambian y generan

de reunidn como cines. auditorios. centros culturales. ctc.

variaciones de movimiento-.

LN respecto existen trabajos que apuntalan esta hipotesis aunque ¢xcluyen  de manera determimante otros elementos
como i{a ubicacion de las actividades v las residencias asi como los costos de desplazanuento como el trabajo Jde
Hamilton titulado “Wasteful commuun 1US2. asi como Thomsow., ¢l cual afirma que las “diferencias sociogeonomicas
gc la poblacién en las ciudades marcan la pauta de movilidad™, (crtados en Larralde, 1996).

= En ¢! trabajo de Larralde (1996 sobre Lt movilidad urbana en el Area Metropolitana de Monterrey. se concluye qu
“cl elemento central para entender algunas caracteristicas de fos patrones de desplazanuento. en particular los centros
subcentros de atraceion de viajes, los tempos y distancias de viage. fue la organizacion de la estructura urbana™.

e
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En cuanto al proceso de estructuraciéon de la ciudad. casi todas las actividades urbanas v los
usos del suelo se ven afectados por la tendencia a la descentralizacion residencial v por la
concentracion de las actividades. lo que s¢ puede observar de manera directa en las grandes
concentraciones urbanas como la Ciudad de Meéxico v su drea metropolitana que presenta
centros y subcentros urbanos con un esquema generial de comportamiento policéntrico
(Garza y Damiin, coordinado por Schteingart. 1991)% comportamiento que se repite en
algunas otras urbes sudamericanas como Lima, Quito, LLa Paz y Montevideo (Hardoy v Dos
Santos. 1983). Esto tiene como resultado directo el aumento promedio de desplazamientos
necesarios para desarrollar una actividad vy, en general. tenderd tanto a estimular el uso dei
coche -en detrimento de los desplazamientos a pie v del transporte publico- como a
disminuir la frecuencia de desplazamientos realizados para tfines concretos reduciendo. por
ejemplo, los desplazamientos de ida y vuelta a casa a la hora de la comida o a la frecuenci:

de los desplazamientos para hacer compras (Daniels v Warne., 1983).

2.2.2. Los desplazamientos urbanos

Si bien es cierto que los viajes que pudiéramos llamar caracteristicos 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 la poblacién mantiene un comportamiento
espacial que en términos generales es a la vez repetitivo ¥ convencional. Dicho punto
sustenta la relativa facilidad con que puede predecirse el movimiento diario sobre una wia

cualquiera de la ciudad. observando el comportamiento del flujo vehicular a lo largo del dia.

3 a1 respecto. los autores sefalan que ¢l crecimiento urbano de la ciudad de México toma una cardcter megalopolitano
en la década de los ochenta. al consolidarse las articulaciones regronales con Cuernavaca v Toluca. Por otra parte.
definen el cardcter megalopolitano como cambro caracterizado por la suburbanmizacion de importantes drcas ¥ la
integracién de nucleos urbanos antertormente aislados que conforman finaimente “tejidos urbanos metropolitanos

policéntricos que concentran estructuras ¥y relaciones socsales mds complejas™.
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Sin embargo, existen condiciones o principios que, de acuerdo a Danicls y Warne,

estructuran los desplazamientos diarios de las personas en la ciudades tul como o muesira el

cuadro 18.

CUADRO 18
PRINCIPIOS ESTRUCTURANTES DE LOS DESPLAZAMIENTOS URBANOS DE PERSONAS

PRINCIPO

EFECTOS GEOGRAFICOS MAS
IMPORTANTES

1. Coordinacion Temporal de las actividades humanas

Creacion  de ntmos  diartos,  semanales v anuales
paralelos para las actividades v los movimientos de
grandes grupos de poblacidn

2. Coordinacidén espacial de las acrnividades humanas.

Diterentes escalas Jde concentracitn espacial de las
actividades ¥y usos  de!l suelo que determinan la
polanzacion y segregacion de lon desplazamientos de
{os  disuintos  grupos Jde personas en tuncaon de la
naturalesa de sus obretivos. Volumen de movimiento en
cada parte de fa ciudad en tuncion de sus capacidad de
atraccion o Jde sy numero de oportumdades de actividad,

3. Mimimizacion del esfuerzo de desplazamiento.

Las  distancias  largas debilitan los efectos  de  los
desplazamicntos urhanos sobre distancias cortas, lo que
determina una fucrre reiacion entre la distnbucion
espacial de la poblacidn v la distribucion espacial de los
zarmientos.  Para cada upo  Jde  objetivo  de
Zamiento existe una relacidn directa entre la
accesitbihdad del destino v ia trecuencia de realizacion
de viagjes.

4. Economia de escala en la dispomibilidad de los
medios ¢ infraestructiuras de trunsporte.

La disconunuidad en fos miveles de demanda de los
medios Jde desplazamiento muis ripidos ¥y de mayor
capactdad de transporic imita su asignacion a los viajes
Jde media y larga distancia que pasan a ser dominantes.
Se produce asi una jerarquizacion de rutas ¥ una
estructura bdasicamente radial en la orgamzacion de los
transporte  publicos. lo que produce una  estrecha
correlacion entre {a distancia del desplazamiento v ¢l
medio de transporte unlizado ¥ genera para cada
individuo., etfectos de retroacaion en las  decisiones
relativas  al destuno. la ruta ¥y la frecuencia  de
desplazamicento escogido.
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5. Estructuracion de las actividades del individuo en Ordenacion y clasificacion temporal y espacial de los
funcidn de su edad y de su rot en la famihia. desplazamicntos en tuncaion de las caracteristicas de las
personas. Creacion de  esquemas de  desplazamiento
radicaimente distintos para nidos en edad escolar, amas
de casa, acuvos con empleo y jubilados.

6. Aumenio en la diterenciacion de acuvidades, de Ia El tuncionamento ceconomco Jde {os disuntos tamados
segregacion de 1os usos del sucio v de la especializacion Jde vudades determina un masor abanico vy oun mayor
de los desplazamientos a4 medida gue aumenta  cf volumen Je actividades en los lugares muis grandes. La
tamano de las ciudades. geometria  establece una creciente diversidad  de

distancrtas  de  desplazamientos en tuncaon de los
incrementos en el tamano Jde las cudades. Estos dos
cfectos umdos producen un aumento en la complejidad
en la estructura general del movimsento en las cudades
v una mayor diversidad de esquemas individuales de
desplazamiento a medida que crece el tamadio de las
Ccrudades

Fuente: P.W. Danicls y A.M. Warne, Op. Cit.

La coordinacién temporal se refiere a los patrones de actividad a través del tiempo. que
pueden ser diarios. semanales. mensuales, etc. Lo anterior puede observarse en los grdficos
utilizados en ingenierin de trdnsito. en donde se presentun “picos” en las lineas de
comportamiento de los viajes llamadas horas pico?, que representan cl mayvor numero de
desplazamientos en determinadas horas del dia. que de alguna manera evidencian el patron
de comportamiento general de la poblacidn en cuanto a sus actividades diarias. como horas
mas cormunes para trabajar. ir a la escuela. regresar a casa. etc. ¢ incluso. patrones semanales

como los que se presentan en dias hidbiles y fines de semana.

La coordinacidn espacial de las actividades se define en gran medida por la estructura misma
de la ciudad. que involucra la disposicién de los lugares de actividad. producto de diversos
factores entre los que se cuentan las economias de localizacion. el comportamiento dei
mercado inmobiliario v los elementos histéricos. entre otros. Y de estos dltimos podemos

decir que estructuras mononucleares. con actividades concentradas en las zonas centrales.

son el patrén comiin de muchas de las ciudades medias de nuestro pais®. Es asi como en

+ Técnicamente las horas pico rectben el nombre de horas de mdxuna demanda.
Al respecto podemos comentar que una de las estrategias princapales planteadas por el Programa de 100 Ciudades
Medias y elaborado por la SEDESO cn el sexenio 198K-1993 se dingia a la conservacion. mejoramicnto v renovaciéon
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muchas de estas ciudades. el centro histérico alberga funciones administrativas, asi como en
algunos casos. los principales centros comerciales ¢ industriales de un pais o region o las

sedes de mayor jerarquia educativa (Hardoy, 1983).

En cuanto a la minimizacion del estucrzo de desplazamiento. podemos comentar que la
distancia entre ¢l origen y destino de un vidje es en algunos de los casos determinante. sin
embargo. estas consideraciones se vuelven relativas cuando la estructura. la capacidad de ia
vialidad ¥ la congestion de trinsito sirven como un obsticulo para el desplazamiento. Es
bajo estas consideraciones que ¢l tiempo de desplazamiento, es el elemento mads importante a
considerar en la realizacién o no de un viaje. sobre todo en los realizados en medios
motorizados. Por otra parte, es bajo este principio que Daniels y Warne hacen una
consideracién importante en cuanto a la accesibilidad del destino y ¢l nimero de viajes hacia
el mismo, estableciendo una "relacidn directa™ vy a mi juicio, de alguna manera determinante,

entre la accesibilidad v la frecuencia de viajes.

Las economias de escala en la disponibilidad de los medios ¢ infraestructuras de transporte,
se refiere una diferenciacién de los medios de transporte. en base a su capacidad y
disposicion de rutas. Es asi como los viajes por distancia e incluso. agregaria que por tipo de
destino. se van excluyvendo de acuerdo a los medios de transporte sus caracteristicas. Por
otra parte podriamos mencionar algunas otras observaciones. ¢como que los medios de
transporte generaimente se plancan con base en la demanda, lo cual obedece a la loculizacion
de las actividades y es por ello que conforme se va comportando la demanda. el transporte

sufre adecuaciones conforme a las necesidades que va estableciendo la poblacion.

La estructuracidon de las actividades del individuo en funcién de su edad y rol en la familia.
como ya se menciond anteriormente. es importante desde el punto de vista de que cada

individuo. realiza diferentes ocupaciones de acuerdo a las necesidades que va planteando su

de los Centros Histonicos. En el caso de la ciudad de Xalapa. fue durante dicho sexemo que se declara Zona de
Monumentos Histéricos a un sector del centro de la audad delimitado mediante Decreto publicado en ¢l Diano Oficial
de la Federacion ¢l 19 de diciembre de 1990, en el cual se establecen restnicctones tanto €n CORSIIUCCIONESS COMO en
cuanto a la traza vial de la zona decretada.
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edad, como por ejemplo. los nifios a la escuela o las personas en edad productiva al trabajo.
Por otra parte, Daniels y Warne hacen consideraciones en base al rol tamiliar, refiréndose a
las actividades de acuerdo al papel que desempefia cada persona dentro de su estructura
familiar, ya sea el ama de casa o ¢l abucto. Dichas caracteristicas influyen ¢n una buena parte
en la disposicidon y organizacidon de los viajes, ust como en lo referente a los propdsitos de

los mismos.

En cuanto al aumento y diferenciacién de las actividades. de la segregaciéon de los usos del
suelo v de la especializacidn de los desplazamientos a medida que aumenta ¢l tamanio de las
ciudades, es un principio complejo. que involucra la evoluciéon misma de las ciudades, yva que
si bien es cierto que el crecimivnto de los asentamiento humanos permite una mayor
especializacién en la economia asi como un incremento en la gama de posibilidades para
encontrar satistactores. es evidente que la distancia y el tiempo. jucgan un papei
determinante en los propositos de viaje. lo cual se ve retlejudo en los viajes que son muis
largos e implican. una tendencia encaminada a satisfacer la mayor cantidad de necesidades en

el menor tiempo posible. lo cual produce viajes multipropdsitos.

La clasificacién de desplazamientos en cuanto a distancia (ver cuadro 19). puede ser poco
clara si lo comparamos con la realidad de paises del tercer mundo como ¢l nuestro. en donde
no todas las zonas metropolitunas cuentan. por c¢jemplo. con un tren como medio de
transporte. Sin embargo. es interesante observar que esta clasificacién supone. la existencia
de fuertes diferencias entre las frecuencias de viajes, medio de transporte v objetivos de los
desplazamientos. mils comuiinmente asociados a cada nivel de distancia v definidos por los
radios sucesivos de uno. cinco v quince kildmetros. Por otra parte. el planteamijento es
importante desde el punto de vista racional. ya que ofrece un panorama acerca del
comportamiento estdindar de los movimientos de personas. Sin embargo. es posible que esta
racionalidad obedezca en muchos casos a factores como Ia posibilidad de obtener un trabajo

aunque sea lejano. o la renuencia a cambiar de casa (sobre todo si es propia) e invertir

~l
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menores tiempos cn desplazarse. porque ¢l acceso al suelo es limitado en nuestro pais (sobre

todo en las grandes ciudades).

) CUADRO 19 .
UNA TIPOLOGIA DE DESPLAZAMIENTOS INDIVIDUALES INTRA-URBANOS EN RELACION CON EL
LUGAR DE RESIDENCIA

Descnipcion Geogriifica

Desunos y medios de transporte en orden decreciente de incidencia

os Semanales

Desplazamientos mnenos

Despi. Dranos Despl
frecuentes
Dexcnpaion de | Alcance Escalon de Desuno Mewo de Desuno Ncdio de Desno Medio de
campo miumo poblacion transporte transpore tRnsporte
Despiazanmuent | | km. 5.000 Comercio A pre. en| Tendss de [ A pre. cnehe, | Hospurales. A pre. coche.
o8 en ¢i bamo Wano. ewucla f covhe. abimentacidn biaicketa visitas medicas. | bicicteta
(crudad prmara, biciclera clubs,  bares. parques
pequedar vimtas servicion
tanutiares. rehgiones
clubs.
manajo
Desplazanuent Sim 50.000 Escuela Aurabus Tiendas de | Aurobus. Compn de { Autobus,
os  suburbanos secundaria. coche. abmentacion couhe, mercancias  no ) coche.
(Crudad mediar rabajo biciclera. a pre | gestones bicicleta. a pie | pereccderas. bracleta, a pre
personales gestanes
sisitas 3 amugos personales.
o amibares. visia a amugos
deporte. o famuhares.
diversion
Desplazameent 15 km. 300 000 Trabajo. Cuche, Comercio Covhe.
os urpanos ensefansa autobus. especializado. | autobus.,
tcapual) supenor trenvenean diversion en/inetro
Desplazanuent | 75 km. 107 000.00) Trabao trensmetro Comercio Cuche.
espectalizado, | autobus.
dinerion tren/metro

ox
merropolitanos
@ dentro de una
conurpacidn

Fuente: P.W. Daniels y A.M. Warne, Movimicnto en ciudades, transporte y trifico urbano. Coleccién Nuevo Urbanismo
No. 37. Instituto de Estudios de Administracion Local. Madrid 1983,
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2.3. La localizacion de actividades al interior de la ciudad

La estructura interna de una ciudad no es independicnte del nivel de desarrollo del pais en
donde ésta se encuentra. ya que los cambios. especialmente los de cardcter econémico v

politico, influyen de manera directa en su contormacion. Algunos clementos de la relacién
que otros cambios de la forma

son predecibles v comunes a muchas situaciones, mientras
urbana son altamente sensibles a condiciones locales como la geogratia, planeacidén urbana,
estructura gubernamental local. sistema de transporte, etc. (Pérez er.af.. 1996). Si bien estas
consideraciones son importantes. existen otros clementos que de alguna manera pueden

explicar las condiciones en las que se desarrolla la estructuracién de una ciudad y en

particular. la localizacidn de actividudes.

Pérez y Pdélese hablan de ciertos patrones de ‘“‘cambios predecibles™ que siguiendo la

experiencia de las ciudades occidentales debieran observarse en la mayoria de las ciudades

en desarrollo. Entre los miis evidentes citan:

a) En cuanto a la expansién geogrifica de la ciudad (que extiende el perimetro de la tierra
urbanizable) parece Iégico suponer que la poblaciéon crece y su demanda de suelo es una
funcidn lineal de éste comportamiento. sin embargo Pérez y Pdélese, afirman que el consumo
percdpita de la tierra urbana es una funcién positiva del ingreso (Pérez er.ar.. 1996). Por otra
parte. consideran que esta tendencia se acentia considerando que el aumento de los ingresos

espacio urbano. como resultado del

se asocia a una mayor movilidad interna en el
incremento de propietarios de automdviles y/o un uso mils eficiente del transporte ptiblico,

lo cual extiende la facilidad de acceso en términos de tiempo ¥ no de distancia.
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b) Explican que con la expansion de residencias al exterior, se desencadena una migracién de
actividades comerciales (principalmente de comercio al menudeo) v de servicios personales,

asociados a las necesidades de la nueva poblacidn residente.

c) La terciarizacién de la economia en las ciudades. ejerce una presion creciente sobre las
localizaciones centrales. va que de acuerdo a Pdérez y Polese. la distribuciéon de los servicios
a la produccion (empresas de servicios en general ¥ de servicios tinancieros, asf como a las
funciones de oficinas administrativas u oficinas matriz) en una economia urbuna es una
funcion directa de su posicién en la jerarquia urbana como hacia el interior de la ciudad: es
de esta manera como se identifican éstas dreas. en las que el suelo urbano serd utilizado de
manera intensiva y cuyos precios serdn los mads elevados. Es bajo estas circunstancias que en

muchos casos. se intensifica ¢! uso del suelo urbano en las porciones centrales de la ciudad.

d) Derivado del inciso a y c. y debido a los procesos tecnoldgicos propios a la manutactura,
los autores explican que las fidbricas. los almacenes al mayorco v las actividades de
distribucidon. se desplazarin de sus localizaciones centrales para alejarse hacia las dreas
industriales donde el espacio es mis accesible en términos de precio v extensién. reforzando

la tendencia hacia el modelo suburbano de localizacion.

Las observaciones anteriores. apuntan hacia la estructuracién del espacio urbano en forma
multicéntrica. lo cual es visible en algunos centros urbanos de nuestro pafs. como por
ejemplo la Ciudad de Meéxico. que ha extendido su mancha urbana y de alguna manera,
fragmentado su estructura. Por otra parte. el drea de influencia de la misma ciudad se retleja
en cuanto a la existencia de flujos diarios de poblacion que parten desde municipios como
Amecameca, Tlalmanalco. La Paz, ctc. (Encuesta de Origen v Destino de los Residentes del

Area Metropolitana de la Ciudad de México 1994, INEGD.

Existen diferentes enfoques o maneras de entender la distribucién de actividades dentro de

una ciudad. es asi como podemos referirnos al enfoque geogriifico, sociolégico. econémico.

~1
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etc.. que explican a la ciudad de acuerdo a los elementos especificos que inciden en Ia
conformacidn de los asentamientos humanos ¥ que son tratados por cada disciplina. Para los
fines de dste estudio. nos referiremos primordialmente al enfoque ccondmico, que habla de
la organizacidn interna de las zonas urbanas ¢como el producto de lus fuerzas econdmicas,

que facilitan el funcionamiento de los subsistemas econémicos afectados (Goodall, 1977).

Es asi como puara algunos autores, la localizacidn de toda actividad econdmica privada  se
rigen bajo el principio bidsico de la maximizacidn del beneficio. para lo cual Godall afirma

que la oferta de suelo en cualquier zona urbana queda determinada por:

1. Factores fisicos, como la topografia del terreno.
2. La red de servicios publicos de distribucion y suministro.

3. La tecnologia espacial de sus sistema de transporte.

El espacio y la localizacién. de acuerdo a las consideraciones anteriores. son bienes
econdémicos sometidos a las fuerzas de la oferta v {a demanda. ademiis suponen la existencia
de una libre competencia de mercado. por obtener el suelo vy su localizacién. Asfi,
suponiendo que se trate de una zona urbana con un solo centro, las lineas 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 obtencidon de
beneficios como consecuencias de las ventajas que ofrece el centro (O). que constituye la

posicién de mdxima accesibilidad (grifica 6).
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Pracio ofrecico

(=]

Fuente: Bnan Goocall, La Econormia ae las Zonas Urtanas, Insttuta oe Estucsos do
Acrrarustracon Local. Coiecaon fuevo Urtarvsmo Mo, 23, Moand 1977

El patrén de utilizacidon del suelo v el nivel agregudo de precios se determinan por cfecto de
lIa oferta y Iz demanda. mientras que el patrén espacial de usos y valores refleju, =n
efecto que ejerce la

particular, las ventajas diferenciales de acceso. a través del

productividad de cada emplazamiento.

En la prdctica la situacidon que suele predominar es aquella en que las acrividades que
requieren localizaciones particulares. tienen que adaptarse a los inmuebles existentes resulten

o no adecuados. lo cual puede repercutir sobre su capacidad de obtencidn de beneticios.

Es asi como la pauta de utilizacidon del suelo. viene a ser la expresién de las diferentes
exigencias que plantean las diversas actividades econémicas y clases de residencia (Goodall.
1977). Es cierto que a simple vista. la organizacién de una ciudad podria responder a
patrones de comportamiento sin [dgica. sin embargo, el entender las exigencias de cada
decision de localizacién, nos ayuda a encontrar criterios de ubicacién. que hasta cierto punto

pueden ser predecibles.
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Cuando nos referimos & una ciudad. estarnos hablando de un ente que esti en constante

evolucidn y es usi como su desarrollo no puede ocurrir sin cambios en la localizacion de la
poblacion v las actividades.

La eleccidn Jde localizaciéon normalmente se puede pensar en términos de seleccion de una
gama de posibilidades a las cuales se les evaldan las ventajas de manera comparativa y asi
obtener las condiciones que permitan clegir la mejor opcidon. En este sentido, la
especializacién es una de las caracteristicas de las pautas de utilizacidn del suelo urbano
(Goodall, 1977). Al respecto, podemos agregar que el anilisis de tipos especiales de
actividad ¥ de la estructura espacial de una ciudad visualizado como conjunto, debe basarse

de acuerdo a Richardson. en tres factores generales de importancia en la economia urbana:

a) Los mecanismos de mercado
las que operan

las economias externas y otras economias de

b) Restricciones bajo
aglomeracion
c) Los costos de transporte (Richardson. 1971).

El enfoque econdmico se complementa con las consideraciones que hace Richardson acerca
de los mecanismos de mercado. planteando que algunos aspectos de la localizacidon de
actividades responden al comportamiento de un mercado cconémico. de tal suerte que este

proceso se deriva principalmente de contratos libres entre oferentes y compradores (o

propietarios de suelo urbuno).

En cuanto a las economias de aglomeracion. retiere que estas provocan el agrupamiento de
las actividades en el espacio. de manera que las ciudades funcionan en términos de eficiencia.
al tener la mayvor cantidad de actividades ubicadas en un espacio reducido. que permite su
acceso simultineo. Ademds plantea que debido a esto, las economias de aglomeracidn

existirfan aunque no existieran costos de transporte ni altos precios de la tierra.
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sentido. los clientes considerarin en principio tres atributos de la localizaciéon de una tienda

de acuerdo a Godall:

a) Facilidad del acceso.
b) Diversidad para poder comprar diferentes bicnes en el mismo viaje.

¢) La oportunidad de comparar calidad v precio.

La facilidad de acceso. se ve influenciada en grun medida por la disposicidn de las rutas de
transporte, asi como por la capacidad vial.
La oportunidad de comprar diferentes cosas e¢n ¢l mismo viaje. se ve determinado por las

economias de aglomeracidn. principio bajo el cual funcionan los centros comerciales.

Por otra parte, el acceso a situaciones que permitan comparar precio y calidad se v
reflejado en cuanto a que un cliente puede preterir cierta concentracidon de tiendas o puestos

que vendan productos similares. sobre todo si tienen una gran variedad.

Es asi como los elementos que buscan los clientes. funcionan de manera combinada, yva que
la importancia asignada a la variedad ¥ las comparaciones es lo que afecta de inmediato el
uso de la tierra y es como tales factores. impulsan una aglomeracidn de tiendas que

respondan a los deseos de los clientes.

Para el comerciante. la decision de localizacion se ve inrfluida principalmente por la
consideraciéon de la rentabilidad relativa de diversos sitios. la que depende en gran medida de
las opiniones de sus clientes. Aunque algunos factores distintos de la localizacion afectan sus
costos y sus ingresos. el vendedor sabe que la renta. quizds los impuestos locales v el nivel
de las ventas. dependerdn en gran medida de dicha localizacién. Es entonces que para €L la

localizacién ideal serd aquella en ta que pueda conseguir accesibilidad al mayor nimero de
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clicntes potenciales. una renta ¢ impuestos locales bujos, asi como un acceso ficil para sus
entregas de mercancias y para sus empleados (Goodall, 1977),

En una localizacién que implique al comerciante pagar una renta elevada. la tienda deberd
alcanzar un valor alto de ventas, I0gicamente, para obtener un beneticio bruto que permita
pagar los costos de localizacién. Esto puede aumentar el nimero de empleados. que a su vez
afectard el tamafio de la tienda v. por ende. la renta otra vez. Si son elevados el margen de

ganancia o lus ventas probables por empleado, Ias tiendas pequenas podridn generar el dinero

que les permita pagar altas rentas.

Muchas veces. la decisiéon de localizucién 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 encontrard en una localizacion erréne
Es por ello. que el urbanizador debe tomar en consideracidn las facilidades de acce

economias de aglomeracion, etc. Que puedan satisfacer las necesidades de funcionamiento

optimo de un establecimiento comercial.

El acceso a los clientes y a los factores productivos mostrari grados variables dJde

importancia para los diversos usuarios comerciales del suelo. De aqui se deriva que ia

demanda de emplazamientos aparezca enormemente diferenciada (Goodall, 1977).

Al respecto. podemos hablar de las necesidades del comercio al mayoreo. que requiere e
otras ventajas de localizacidn., derivadas de las necesidades funcionales de cu
establecimiento. Los mayvoristas necesitan un almacén donde puedan recibir. guardar y

mostrar los productos y desde los cuales. puedan despacharlos. y en muchas ocasiones

tambi€én necesitan una oficina.

El mayorista que poses un mayor contacto con sus clientes. tenderdi a buscar una
localizacién considerando que Jos mismos desean facilidad de acceso. variedad y

84



LO URBANO

ACCESIBILIDAD Y StJ

CAPITULO 11

comparacion. Por ésta razén, los almacenes que venden al contado vy por mayoreo tienden a
agruparse. pero se¢ presta menos atencién a la presentacion de las mercancias. Es por ello
que los almacenes tienden a ocupar inmuebles cuyas rentas son relativamente bajas. si se

los estacionamicntos para

tiene en cuenta la facilidad de su acceso. En dstos cusos,

automdéviles y camiones tienen prioridad para ellos.

El mayorista que no es visitado con frecuencia tendrd criterios diferentes. Entre

destacan su propia facilidad de acceso a sus proveedores y a las rutas de entrega.

2.2.2. Oficinas.

Existen diversos tipos de oficinas. ya que cada una posce caracteristicas derivadas de su

existencia y funcionamiento. En déste sentido. Parry (1979) hace una clasificacién de acuerdo

con la clase de contacto que puedan tener con el publico.

En primer lugar habla de las pequedias 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 oficinas restringidas. que sirven a un mismo almacén pero
que requieren de mayor espacio o constituyven una sucursal administrativa que sirve a una

misma empresa. Estas oficinas requieren de nuevo. localizarse cerca del almacén al que

sirven.

Por otra parte, Parry hace alusién a la oficina de clienres, a la que acuden los miembros del

publico como clientes de los ocupamtes de las oficinas. Los clientes acuden a buscar los

servicios de quienes trabajan en las oficinas.
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Estas oficinas. la localizacién depende en gran medida de la clase de servicio que se quiera
proveer, asi como de las dreas de captacion, los agrupamicntos de otras oficinas y los lazos

profesionales.

También se habla de las oficinas de mostrador, a las cuales acude el publico pura realizar
alguna transaccién de servicios sobre un mostrador, como los bancos. las oficinas de

correos. de seguros ¥ tinancieras, de gobiemo, etc.

Existe controversia en cuanto a que una oficina muchas veces hace sus transacciones por
teléfono u otros medios a distancia ¥y busca una localizacidon central. vy esto es sostenido =a
base a las necesidades del personal. A lo cual se alude que resulta mds ficil Ia obtencidon de
un personal adecuado, si la oficina tiene una localizacidn central. lo cual puede ser cierto en
algunas ciudades pero dudoso en otras. La mayoria de las ciudades tienen algun elemento
sectorial en sus patrones residenciales, de modo que algunas dreas tienen mayores
probabilidades de albergar las casas de los trabajadores profesionales y de oficinas, o de
estar ceca de ellas que otras. Si ademiis existe un adecuado sistema de transporte ptblico,
habrd algunas dreas donde podrian localizarse las grandes oficinas restringidas sin problemas
de personal. aunque también requiere de algunos satisfactores cercanos como restaurantes v
cafés que puedan solventar las necesidades de alimentacién 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, existen oficinas que poseen actividades combinadas de una oficina de mostrador v

ademds de oficina restringida.

Parry sostiene que algunas localizaciones son erréneas porque se incurre en costos derivados
de la localizacién que son innecesarios. como en algunos casos. la localizaciéon central. En
éste punto, afirma que si existen demandas innecesarias de ocupacién de oficinas en el drea

central. también habrd algunos costos sociales asociados. como trifico exacerbado ademas
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de incrementar de modo no necesario las rentas de las oficinas que tendrin que pagar

ademuais. las otras entidades para quicnes resulta muds esencial una localizacién central (Parry.
1979).

A pesar de que existen condiciones optimas para cada localizacién de oficinas, existen casos

en donde la evolucién y cambio del entorno urbano. hacen que las condiciones v ventajas de
localizacion cambien. No obstante. al evaluar un cambio de localizacién, entran en conflicto
factores como el costo de una nueva renta, ¢! impacto que causaria un nuevo

emplazamiento en la clientela va consolidada, etc.
2.2.3. Industrias

Los usuarios industriales tienen localizaciones que pueden volverse importantes en términos
de sus efectos. pero en la mayoria de los casos los requerimientos de localizacién de la
industria no apuntan de manera tan distante a lugares especificos como los de tiendas y
oficinas. El acceso al transporte de materias primas vy productos finales. asi como a una
fuerza de trabajo. son los requisitos principales. que ademads se verin afectados por la
localizacidn de las estaciones ferroviarias, los muelles. las carreteras. los canales. los rios v
los aeropuertos. Tienen probabilidades mayores de afectar las localizaciones de la industria
urbana. los controles de planeacion y las actividades pudblicas hacia el ruido. la eliminacién
de desechos (por tierra, agua y aire), la generacidén de trifico y otras exterioridades: pero
estos factores reflejan las restricciones impuestas por la intervencidn piblica antes que los
requerimientos de localizacion de las industrias. En éste sentido. mucho se ha debatido,
acerca de las localizaciones industriales que representan un peligro para la poblacion de sus
alrededores. sin embargo. en muchos de los casos fueron las industrias las gue llegaron
primero a los sitios que ocupan. mientras que los asentamientos humanos a su alrededor se
incrementan. asi como el crecimiento de la ciudad las adiciona al continuo urbano,

provocando miis tarde problemas a la salud de la poblacion que vive en las cercanias.
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2.2.4. Equipos colectivos y urbanos

Tradicionalmente. los servicios publicos y edificios administrativos. ocupaban una posicién
central. Dichas consideraciones se remontan a las cartas de Felipe 116, en donde se
establecian lineamientos para el establecimiento de las ciudades novohispanas. considerando
aspectos como la traza urbana, el ancho de las calles, la altura de los edificios v la

disposicién central de los edificios gubernamentales y eclesidsticos. en torno a una plaza
central.

Por otra parte. Deryvcke hace una counsideracién en cuanto a los estudios que en paises
industrializados se han hecho v apunta, que la mayoria se sustentan en el criterio de
minimizacién de los costos de transporte (Derycke, 1971). En nuestro pais. se utilizan las
Normas de Equipamiento elaboradas por la SEDUE. en las que se especifican las
localizaciones éptimas en base a niveles de poblacidn, servicio. tipo de establecimiento
(escuela. centros deportivos. cines. etc.) las cuales son utilizadas a menudo en la elaboracién
de planes de desarrollo urbano y sirven de gran ayuda. en la planeacién fisica de la ciudad.
Sin embargo las disposiciones en la dotaciéon de este tipo de establecimientos. se deben
apegar a las condiciones y recursos con que cuente la ciudad. asi como a su disposicidén
fisica, ya que para este caso. existen factores como los terrenos donados a la municipalidad,

los recursos disponibles. la poblacién a la que realmente serviria el tipo de equipamiento.
etc.

6 Dichas Ordenanzas. promulgadas en 1573, reglamentaban que la iglesia debia ocupar una posicién central. asimismo.
en la plaza principal los solares debian rescrvarse para las casas del gobicrno real y municipal. ¥ las arcadas para el

comercio. Se prohibfa la construccion de casas-habitacidn de los ciudadanos en este sector (Margadant, 1987).
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una familia recién constituida o un cambio en el nimero de miembros de la familia que exija
una casa mayor o menor. Por otra parte alude gque cuando la vivienda es propia. las
preferencias de los inquilinos (incluidos ¢l tipo de zona v la calidad del medio ambiente) v las
limitaciones de vivienda (ingresos v condiciones o dispontbilidad de  tfinanciamiento
hipotecario), constituyen las varnables independientes primordiales. vy los costos de

lugar de trabajo son a lo sumo una determinante  secundaria.

desplazamiento al
Naturalmente, el desplazamiento al lugar de trabajo actia como una restricciéon. puesto que
hay un limite miiximo en la duracidén del desplazamiento al trabajo para clase de renta, pero

no es un tactor decisivo en la eleccion de localizacion residencial.

Consideramos que no obstante la influencia de los factores de acceso. caracteristicas del
subsistema de transporte v de los propios residentes en la decision de localizacién
residencial. el entfoque que plantea Richardson se apega de alguna manera a la realidad de las

grandes ciudades mexicanas. sobre todo si tomamos en consideracién que 30% de la
vivienda en Medéxico tiene sus origenes en procesos irrcgulares (Connolly. 1989. citada por
Duhau en Schteingart Coord.. 1991)7 » | de cada 4 mexicanos vive en cuatro grandes zonas
metropolitanas (CONAPO. 1994)%, situacidn que explica la importancia de las posibilidades
de acceso a la tierra. En este sentido. es posible que un porcentaje amplio los mexicanos

sacrifique la accesibilidad a los centros de2 actividad por una vivienda propia.

El término de accesibilidad es muy complejo v en general ha sido estudiado y entendido de

muy diversas formas. Lo anterior se debe principalmente a que involucra elementos que en
muchas de las ocasiones son dificiles de medir. La ubicacidn residencial. que
tradicionalmente se ha considerado dentro de los estudios de accesibilidad. considera a la

7 Ademé&s en la misma cita. se comenta que “afrededor del 609 de a produccion de viviendas durante las dltimas

décadas ha sido en asentamientos irregulares Je autoconsirucaion™, citado en (Schremngart, 1991,
México. Guadalajara. Monterrey v Puchia. Por otra parte, ¢l mismo documento cita que ef 43,36 de la poblacion

total en México. vtvia en localidades con muis de 100,000 habitantes en 1990
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distancia® como elemento determinante de la accesibilidad de una localizacidon. Al respecto
existen opiniones que consideran que la accesibilidad sélo puede entenderse en términos de
un elemento en particular, como la accesibilidad a los centros escolares, hospitales, escuelas.,
etc. (Willumsem, 1996), lo cual se complementa con algunas consideraciones acerca de qus

a2

el acceso a un satistactor también depende de caracteristicas como el nivel de ingreso.
edad. etc.

Para los fines de este estudio se elabord una breve descripeidn acerca de algunos enfoques
en donde se ha tratado de explicar la accesiblidad en cuanto a su definicién e intfluencia sobre
el comportamiento de la ciudad. Posteriormente. presentamos una sintesis acerca del mod=io
gravitacional que plantea los principios bdsicos en los que se fundamentan muchas de las
teorias desarroiladas con el fin de explicar la estructura de las ciudades y ha sido utilizado
dentro de la planeacidn del transporte para explicar la distribucion de viajes entre zonas. De

dicho modelo, se deriva la medida de accesibilidad utilizada en este trabajo. por lo

consideramos de suma importancia su insercidn en el 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 aigo diferente dependiendo de los elementos a los cuales se asocie. Para iniciar esta
discusidn es importante mencionar su significado como concepto y al respecto la
accesibilidad se define como la calidad de lo accesible, que tiene acceso. abordable. donde
puede fdcilmente aproximarse o comunicarse (Enciclopedia euroamericana. 1926). es decir.
puede resumirse en facilidad de comunicacidn o aproximacién. pero cllo puede depender de
muchas cosas. Al respecto. Abrahms cita que sin accesibilidad real una propiedad tiene poco

o ningun valor (refiréndose fundamentalmente a las condiciones fisicas de acceso) v agrega

9 La distancia ha sido constderada como clemento determinante en i mayvoria de los estudios que existen sobre
accesibilidad. Al respecto puede consultarse ¢l método planteado por Garrocho ¢ 1992), que mude la distanaia de un lugar

a todos los demis que se consideren en el anidlisis, es asi como mientras mids grande sea el valor del indice. menos
accesible serd el tugar.
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que AristSteles en la lista de caracteristicas de una ciudad ideal inclufa el acceso al centro de

la ciudad y ¢l mar desde todos los puntos del drea urbana (Abrahms, 1971).

La accesibilidad es un término que utiliza Buchanan para descrbir la idea general de

facilidad de acceso en cuanto a los usuarios de vehiculo de motor v explica que deben existir
dos condiciones para una buena accesibilidad:

1. Los usuarios de vehiculos deben contar con la posibilidad de moverse de un lado a otro

de la ciudad. con toda seguridad ¥ a una velocidad razonable. de modo directo y en

condiciones agradables.

Al llegar a las proximidades de su punto de destino. el conductor deberii poder penetrar

19

hasta alli sin retraso y lo muis cerca que pueda, sin restricciones al punto final de destino

detencién (Buchanan, 1963).

Observamos gue estas consideraciones se dirigen mids hacia cémo la accesibilidad forma
parte del problema del congestionumiento de trifico. Sin embargo. desde el punto de vista
de la economia urbana. la accesibilidud valora la facilidad con que pueden realizarse
contactos. en rérminos de beneficios econdmicos netos. derivados de la utilizacién de un
emplazamiento dado. Ademds estima que las actividades difieren en las necesidades de

las ventajas que ofrecen las

acceso, ya que pueden aprovechar de diferente manera
caracteristicas vy ventajas que ofrece cada Jocalizacidon (Goodall. 1977). Es asi como en el

enfoque econdmico. la accesibilidad representa un elemento que facilita la obtencién de
recursos mediante las actividades v sus ventajas de localizacidn. en donde ademuis el usuario

es un consumidor, ¢s por e¢llo que considera a los medios de transporte disponibles como
determinantes de la accesiblidad. En é&ste sentido las inversiones en infraestructura de
transporte tienen dos efectos: uno sobre un entorno de intluencia directa y otro que abarca la
totalidad de una regién metropolitana (Goodall. 1977). Este dltimo afecta al sistema urbano

en su conjunto. pues mejoras v modificaciones -atn localizadas- del esquema vial o del
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sistema de transporte pueden producir importantes cambios en las distancias relativas entre

el conjunto de las actividades urbanas. aumentando o disminuyendo las ventajas

comparativas de determinadas localizaciones.

Finalmente, existen trabajos que ademis de considerar los componentes geogrificos como la
distancia. hablan del término de accesibilidad en base a consideraciones de cardcter social

como ingreso. clase social. educacién, valores culturales, organizacién del servicio prestado

y diversos atributos mds (Garrocho.1995). El enfoque presentado por Garrocho. que
bidsicamente se refiere a los servicios de salud. es muy interesante porque incorpora a su

andlisis elementos que no han sido considerados en la mayoria de los estudios de

accesiblidad en cuanto a lo que la gente es capaz de hacer v no lo que prefiere hacer!®, por
lo que estimamos que un estudio global de actividades y usuarios que analizara las
caracteristicas especificas tanto del tipo de actividad como del usuario especifico. seria un

trabajo que aportaria elementos importantes para entender mejor la accesibilidad.

2.3.1. El modelo gravitacional

Un modelo de una situacidn es una representacidn del nivel de conocimiento que poseemos
acerca de una situacion concreta y real (Reif, 1978). Es asf como podemos decir que dentro
del proceso de comprensiéon de un fendmeno se derivan consideraciones que simplifican la
idea, destacando algunos aspectos de la realidad v omitiendo otros. En un modelo pueden
insertarse o estructurarse los objetos que depurados de una realidad representan variables de
comportamiento. Estas. a su vez, pueden entenderse mediante las relaciones que las unen y
definen en conjunto el comportamiento del fendmeno en cuestién. De esta manera, un

modelo permite estudiar flujos o interacciones entre zonas y predecir cambijos que, de

10 Gurrocho incorpora a su aniilisis ¢lementos como ¢l retraso de acceso o “la brecha temporal entre ¢l momento ¢n que

se inicia el problema de salud hasta que cl paciente llega a los servicios de emergencia™ ( en donde influven las
caracteristicas del paciente, de sus padres. [ugar de residencia, etc.), gastos en comidas. salarios no devengados. ticmpo
e inconvenientes involucrados en el proceso Jde acceder a los servicios de salud. la calidad del servicio prestado. entre

otros.
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acuerdo a Willumsem (1993), pueden ser hechos c¢on mayor eficacia cuando se

utilizan
ideas o mecanismos simples.

Los modelos en general. se basan en algun tipo de tcoria de mancra implicita o explicita.
Para Echenique. los modelos urbanos pueden clasificarse en tres tipos de enfoques: el

enfoque econdmico o de comportamiento. ¢l enfoque de simulacion v ¢l macro enfoque o
fisica social.

El enfoque econdmico o de comportamiento supone que la sociedad puede comprenderse
mediante el concepto de ““mercado™. compuesto de consumidores v productores, e implica
consideraciones como la maximizacién del beneticio o minimizacion de los costos. A esta
corriente de pensamiento. pertenecen trabajos como el de Von Thinen que explica la
localizacién de cultivos agricolas alrededor de una ciudad., en base a la variacidn de los
costos de transporte de los productos al mercado de consumo. Weber que utiliza también a
los costos de transporte. esta vez para explicar la localizacién industrial. Christaller que
junto con L&sch, demuestran a través de la Teoriu del lugar cenrral que la distribucion de
los servicios responden a la

minimizacidn de los costos de transporte por parte de los

consumidores a los centros de abasto y mis recientemente Alonso que postula que la

localizacién de la vivienda, obedece a la maximizacién de la utilidad del

individuo de
acuerdo a su nivel de’ingreso (citados en Echenique 19735).
El enfoque de simulacidn. explica directamente los fenédmenos como una “hipdtesis disefiada
para adecuarse a datos experimentales™ (Hesse. 1963, citado en Echenique 19753, es decir.

que se basa en la observacidn directa de los tenédmenos. por lo que en términos predictivos
es débil.

El macro enfoque o de fisica social. estudia los fendmenos urbanos de manera agregada.
puesto que se dirige a explicar el comportamiento de los individuos en masa. El autor mds

significativo de esta corriente seglin Echenique. fue Casey, quien planted por primera vez
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que ** la gravitacidn existe en la sociedad humana tal como en cualquier otra parte del mundo
fisico material. es decir, en relacidn directa a la masa de Ia ciudad y en relacidon inversa a {a
distancia™. No obstante las criticas que ha sufrido este enfoque. existen estudios empiricos
como los de Ravenstein sobre migraciones. Reilly sobre comercios vy Ziptf que maneja flujos
de mercancias, llamadas telefénicas, ete.. entre dos localidades (citados en Echenique,

1975).

Muchos de los trabajos de la corriente tedrica del macroentoque o fisica social, se basan en
analogias!!. Los modelos anidlogos materiales se emnplean hoy en el campo del disefio urbano
v uno de ellos, quizds el mids conocido. es el modelo gravitacional, que utiliza una versioén

generalizada de la teoria de la gravedad para predecir. entre otras cosas, los flujos de triifico.

El modelo gravitacional fue utilizado por primera vez en 1955 por Casey quien lo utilizé
para viajes de compras y drcas de destino entre localidades de una regidn. El modelo fué

formulado como:

2P,

e
v

T, = « (2.3.1.1)

Donde P, y P, son las poblaciones de las localidades de origen ¥ destino. dij es la distancia
entrec { VvV j. ¥ o« es un factor proporcional (expresion 2.3.1.1). Esto fue ridpidamente
considerado por ser tambi€én una analogia simplista con la ley gravitacional y miis tarde se
utilizaron los viajes totales de origen y destino (Of v D)) en vez de las poblaciones totales, y
un parimetro n para calibrarlo con respecto a dij. Este pardmetro nuevo no fue restringido
al principio v diferentes estudios estimaron su valor entre 0.6 v 3.5. (Willumsem. 1990). Mis
tarde el modelo fue generalizado por supuestos en donde el efecto de la distancia o

separacién podia ser modelada de mejor manera por medio de una funcidn decreciente a ser

LR | concepto de analogia se basa en supuesios como que un fendmena posee determinados atnbutos semejantes a los
de otro y es posible. que comparta también otros atributos. de tal manera que la teoria que explica a un fenomeno
determinado puede explicar al otro, considerando gue existan propiedades simtlares entre ambos (Echemque. 1975).
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especificada de la distancia de viaje o el costo entre las zonas. Es asi como puede

enunciarse:
T, = O D, f() (2.3.1.2)

Donde f ( ¢, ) es una funcién generalizada del costo de viaje con uno o m:is parametros de
calibracién (ver expresion 2.3.1.2). Esta funcidn recibe ¢l nombre de funcion de disuasion o
Sfuncion de impedancia porque representa el desincentivo para viajar como la distancia (o
tiempo) o costo incremental. Las versiones muis usuales de esta funcién de acuerdo a
Willumsem (1990) son:

flcy)=exp(-Bci) (2.3.1.3)
flcy)=c,;™" (2.3.1.4)
f(eyd=c,;"exp(- Becy) (2.3.1.5)

En general, la mayoria de los modelos que se basan en la analogia con el principio
gravitacional son los que se han desarrollado para explicar la distribuciédn de viajes
(Islas.1989). En este sentido Ia versidn el modelo gravitacional mds usual para los términos

referidos, de acuerdo a Islas, es:

T AI F.'I
= —l (2.3.1.6)
n= AR
En donde:
T,; = cantidad de viajes tuturos 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 generacion.

A; = cantidad de destinos de viaje en 1a zona j o una medida de ella.
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F,, = factor de friccion o impedancia entre zonas i y j.!2

De lo anterior es importante mencionar que, de acuerdo al modelo planteado. para realizar
una estimacién de las atracciones de viajes es necesario calcular previamente T,, que son los
viajes pronosticados por medio de un modelo de generacion. cuya calibracidn se basa zn

técnicas como la regresién multiple.

2.3.2. Medidas de accesibilidad

La accesibilidad ha sido medida. como yva se ha dicho. de diferentes maneras de acuerdo al
tipo de anilisis v el enfoque del mismo. Segin Torres y Abba, cuando hablamos de distancia
al centro. en realidad nos referimos a la accesibilidad. ya que la distancia de un punto :!
centro mide. aunque de manera imperfecta. la accesibilidad generalizada de ese punto .
conjunto de las actividades urbanas. Asimismo. cita que como variable urbana, el indice de

accesibilidad de un punto determinado no mide caracteristicas del entorno inmediato a ese

punto, sino caracteristicas estructurales del sistema urbano. dependientes de la localizaci
del conjunto de actividades urbanas (que pueden expresarse por medio de la matriz de

distancias entre cada actividad y todas las demais).

Asf, las caracteristicas de la accesibilidad pueden explicarse por la accién de varios facrores

comao:

a) Consideraciones geomérricas, ligadas a la forma del asentamiento humano (que pueden
traducirse en caracteristicas de la red vial). que permitirdn definir al centro geométrico
como el punto mds accesible (la suma de las distancias hacia ese punto es Ia menor. que iz

de cualquier otro punto).

2 - < ; .
12 gn cuanto a este clemento Jde la expresion matemitica Islas advierte que debicra tomarse como reciproco de a
dificultad para el traslado.

0
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b) El crecimiento radial de las ciudades a partir de un centro histérico, que contribuye a
perpetuar la mayor accesibilidad de ese centro. debido a la construccion de una red vial y
un sistema de transporte radiocéntricos (en donde pucden influir tanto tactores historicos,
reforzados por la gradual construccion de un esquema vial centrado en ¢l nusmo, como
los geométricos derivados de la forma urbanan.

c) Los subcentros son muchas veces puntos importantes de interaccion entre ejes radiales y

~

comunicaciones transversales, originados histéricamente en nudclecos que ya existfan o

surgidos en nodos de Ia red de transporte (Torres y Abba, 1975),

Es asi como podemos decir que estas consideraciones son ciertas por lo menos para las
ciudades que han crecido a partir de un centro histérico en donde se localiza fa mayoria de
las actividades v. mas tarde, debido a diversos factores entre los que se pueden mencionar =]
crecimiento de la mancha urbana ¥ la posible insercidn de otros asentarmentos humanos o la

desconcentracion de actividades, ete.. que nenden a forrmar otros subcentros de actividad.

Si consideramos el sisterna espacial urbano como la articulacion especifica de los elementos

fundamentales del sistema econdmice de una tormacion social (Castells, 1971), podemaos

afirmar que en cllos interviene la distancia fel tiempo o costo de traslado) como un

impedimento para la realizacidn de las acuvidades que los winculos representan (Oguera.

1975). La adopcidn de formas no linezies de considerar la acciién de la distancia entre dos
dreas para medir 2l valor de la variable accesibiiidad en una Incalizacidn determinada ~e basa
tanto en comprobaciones empiricas mediante la medicidn de ns zfectos atntbuidos a la
e de dos

accesibiidad Zifersncial snirz punios. por giempio la diferencia snirs densidades

zonas). como en consideraciones analiticas de ipo probabilistico basadas en supuesios sobre

= areas  Torres © Abna. 1975,

las caracrer{sticas ¥ magnaitudes de las interacciones =

En este sentido es posible disuinguir dos tigns de enfogues: uno gue Jdefinen la accesibilidad

con base en consideraciones empincas ¥ ¢l sezundo de tipo analitico. Esto significs gque =1
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primer enfoque s¢ basa en mediciones que en un momento dado pertenecen a variables
estdticas como el transporte y la vialidad, mientras que ¢l segundo involucra los viajes
realizados. Al respecto Islas introduce dos conceptos relacionados con estos enfoques. Al
primero le denomina accesibilidad “ex-ante™, es decir. sin tomar en cuenta la decision de
viajar v al segundo enfoque lo determina como accesibilidad “ex-post”™, que involucra a los
viajes ya realizados (Islas. 1997). Este ultimo ¢s mds complejo, va que considera la decisién
de viaje. que a su vez habla de las caracteristicas implicitas tanto del individuo ‘edad,
género. etc) como la localizacidn de las actividades y el tipo de las mismas.

De este segundo enfoque existen diversos trabajos que consideran a la accesibilidad ¢ una
zona como la facilidad de traslado de ella hacia todas las demids ¥ en donde dicha facilidad es
una funcién exponencial negativa del tiempo real de traslado entre zonas (Torres 1975,

Echenique 1975, Willumsem 1990).

Al respecto., podemos presentar una derivacién de la medida de accesibilidad planteada per

Ogueta (1975) v que se deriva del modelo gravitacional de la siguiente manera.

Dado que el modeio gravitacional de Newton sin constricciones se enuncia como:

Vi
F, o« M. M. (2.3.2.1)
dub:
en donde:
Fo fuerza de atraccidén
M, Masa del cuerpo a

M, Masa del cuerpo b

d Distancia

De lo que se desprende por analogia:
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AGA

v, o 5 (2.3.2.2

t

U]
En donde
Vi Substituye a F,, Yy representa los viajes entre las zonas i y j
A que substituye M., y representa los viajes totales en la zona ¢
A que substituye M, y representa los viajes totales en la zona
ti; que substituye a ¢ v representa el tiempo de desplazamiento de la zona i a la j

Introduciendo una constante K que sustituye a & resulta una expresién como:

A4,

8
t,

De la expresion anterior se deduce que la probabilidad de que un viaje que salga de la zona §

vaya a la zona j- iésima es:

(2.3.2.4)

Si determinamos a la accesibilidad como la probabilidad de que un viaje que salga de la zona
{ vaya a la zona j- iésima. es decir, la accesibilidad medida después de realizada la decisién
de viajar es entonces la suma de probabilidades de que los viajes de la zona / vayan a las

zonas j-é€simas que le rodean, enunciada como:

A
ace, =3, —~=3% K—p (2.3.2.5)
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De esto v, suponiendo que K v B scan iguales a 1, podemos definir a la accesibilidad como:

acc, =X —~

En donde

Aj = Total de viajes en j

tij = Tiempo de recorridode i aj

Para calcular la accesibilidad desde la zona i hacia todas las demds. mientras que la

accesibilidad hacia ta zona j queda determinada por:

acc, = X, -ti— (2.3.2.7)

o

Estas expresiones (2.3.2.6 y 2.3.2.7), que detinen la accesibilidad ex-post desde y hacia cada
zona, son las medidas que serdn utilizadas en éste trabajo para definir los indices 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 capitulo. que contiene lus aportaciones centrales del estudio, describe y analiza
los resultados finales del trabajo de campo que consistié en una encuesta de origen-destino
que realizamos a nivel domiciliario durante los meses de septicmbre a noviembre del afio de
1996. Se resefian. en primer término. algunos antecedentes de las encuestas de origen-
destino y la metodologra utilizada para levantarlas. A continuucion s¢ describe la encuesta de
origen-destino de los viajes de los residentes de la ciudad de Xalapa, Ver.. elaborada para
los propésitos del presente trabajo. el disefio de la cédula de la encuesta y los resultados de
la encuesta piloto, que aportaron aspectos a modificar en la cédula original. Asimismo. se
presentan datos que abarcan dos aspectos tundamentales que describen la movilidad urbana
v que anteriormente fueron abordados en el marco tedrico: las caracteristicas de los viajeros
v de los viajes. El primero de los aspectos mencionados. es abordado en el andlisis de las
particularidades de los residentes de las viviendas encuestadas v los viajeros (que fueron los
individuos que declararon haber viajaudo el dia anterior a la entrevista), elementos que sin
lugar a dudas influyen en las peculiaridades de cada viaje vy en conjunto describen el uso gque
de la ciudad hacen sus habitantes. En seguida explicamos los viajes en cuanto a destino.
modos de transporte utilizados. propdsitos de viaje. tipos de establecimientos de destino. el

costo ¥ 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
caracteristicas 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 propdsito

primordial es remitido a Ia planificacién analitica del transporte: sin embargo. su utilizacién
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ha sido extendida a otros fines, entre los que se encuentran la planificacion de ciudades, la

administracion urbana, etc.

Durante los afios 60 v huasta la primera mitad de los 70 un gran namero de encuestas cz
origen-destino en viviendas. utilizando una técnica de muestra causal simple. fueron
realizadas en dreas urbanuas de pafses industrializados v también en muchuas ciudades
importantes de paises en desarrollo. Este tipo de enfoque tfue muy caro v demandd enorme
cantidad de tiempo que se invirtio en la recolecciéon de mucha informacién en poco tiempo v
con un andlisis también caro. (Willumsem 1990). Con respecto al costo un elemento
importante es la definicién del drea de estudio. que depende del tipo de politicas examinadas
y de decisiones a realizar. A pesar de que la encuesta de origen-desuno domiciliaria es la
mads cara, tiene la posibilidad de ofrecer un mayor nimero de datos. Dicha cantidad de
informacién. de la cual sélo una parte es utilizada para calibrar modelos (el caso mis tipico
es el del modo escogido y asignacién en estudios de corto alcance), ofrece numerosos datos
que pueden ayudar a entender la estructura urbana y su funcionamiento en términos de
sistema. Por otra parte. la agregacién es importante en el disefio de instrumentos de
recoleccién de informacion. Es asi como existen otros métodos para recolectar informucicn,

que pueden plantearse en varios niveles como:

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 vehiculo

~ Cuestionarios para los empleados

b) Estudios de origen y destino a bordo de los vehiculos de transporte
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c) Estudios de origen y destino en las estaciones de intercambio o transbordo (terminales,

correspondencias, etc.
d) Estudios de origen y destino en los polos de generacion o atraccion de viajes.
e) Estudios de origen v destino en los domicilios o encuesta domiciliaria. (Islas, 1989)

En cuanto al horizonte de estudio, podemos agregar que si bien los indicadores de tiempo,
distancia y costo son importantes para calcular valores agregados de impendancia', existen

otros como el propésito de viaje que de manera empirica constituye una forma de medir la

actividad en la ciudad.

Una manera de plantear una metodologia de encuestas domiciliarias. descrita por Islas.

enumera las siguientes actividades a seguir en un estudio de estas caracteristicus:

a) Definicién de objetivos
b) Delimitacion del drea de estudio v zonificacién

c) Obtencion del marco muestral v disefio estadistico del estudio

d)

e)
f) Seleccién y capacitacion del personal

Disefio de instrumentos de captacidn de informacion (cédulas) v control de la encuesta

Disefio de instrumentos de validacién de la informacién

g) Levantamiento de la encuesta
h) Procesamiento de los resultados

i) Anadlisis de la encuesta (Islas. 1989).

En general. se recomienda aplicar una encuesta de origen-destino de tipo domiciliaria al 1%

de la poblacién (Willumsem. 1993). En estudios como Ia Encuesta de Origen-Destino de los

' La impedancia se define como el conjunto de factores que intluyen en la no realizacion del viaje (Islas. 1989,
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Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de México 1994, realizada por el INEGI. se
encuestd una muestra de 29.213 viviendas que contenian 29.635 hogares

v 125,980 viajes
(Encuesta de O-D 1994, INEGD.

Para esta encuesta se utilizé un marco muestral
estratificado en base a las caracteristicas de la vivienda y lu densidad de poblacién, entre
otras. Por otra parte. la encuesta del Area Metropolitana de Toronto realizada en 1991,

cubrid 3% de 1a poblacidn y s¢ levantd por medio de entrevista telefonica.

De lo anterior podemos referir que cada encuesta se ajusta a las necesidades de informacidon
v a los recursos disponibles.

3.2. Encuesta de ocrigen-destino en la ciudad de Xalapa, Ver.

Para los fines de este estudio se realizé una Encuesta de Origen-Destino en Xalapa, Ver. e
tipo domiciliario. al 1% de las viviendas de acuerdo a datos de 1990. Este criterio lue
considerado.

puesto que sélo se contaba con cartogratia de 1990 (ver mapa 3.1) e

informacién de distribuciéon de poblacidon por AGEBs de €se afio y, por otra parte. 2 las
limitaciones de recursos disponibles.

3.2.1. Disefio de la cédula de levantamiento

Para el disefio especifico de la encuesta se utilizd como referencia el formato de la Encuesta
de Origen-Destino de los Residentes del Area Metropolitana de la Ciudad de México 1994,
elaborada por el INEGI. de la cual se realizé una adecuacidon para los fines de este trabajo
reduciendo las preguntas con el objetivo principal de conocer los patrones de distribucién de

viajes.* Es importante aclarar que se utilizé como punto de partida el disefio de la Encuesta

< La distnbucidn de vinjes trata de wdenuficar los tactores que motivan a los habitantes de una ciudad para ir de una zona
{la zona de produccion del viaje) a otra zona 1de atraccion det viaje). Entre ello se encuentran la distancia entre zonas o
alguna otra medida de la ympedanaa o estuerzo para it de una a otra, la importancia econdmca de cllas. cte. (Islas,
1989).
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de Origen-Destino del AMCM., porque tuvimos la oportunidad de manejarla y esperamos
tener la posibilidad en alguna ocasién de estar en condiciones de realizar estudios

comparativos entre Xalapa., Ver. v el Area Metropolitana de la Ciudad de México.

En términos generales la encuesta se contorma de dos secciones. La primera de ellas se
refiere a datos de la vivienda y de sus residentes como nuimero de miembros en el hogar,
edad, sexo y ocupacidn, entre otros, mientras que en la segunda seccidn se recubaron datos
de los viajes como destino., propdsito. tipo de lugar de destino. modo de transporte
utilizado. etc. Las modificaciones a la encuesta disefiada inicialmente fueron realizadas en

base a las observaciones hechas con la ayuda de la encuesta piloto.

3.2.2. Encuesta piloto

Como un primer antecedente y para observar el comportamiento de la poblacién ante la
encuesta. asi como la validez y disefio de la misma. se procedidé a la aplicacién de una
encuesta piloto. Dicha encuesta consté de 16 entrevistas domiciliarias que se llevaron a cabo
en la colonia El Aguacatal. que tue escogida previamente por sus caracteristicas medias en
términos de ingreso, considerando tipos de parentesco. ocupacidén. propdsitos de viaje. tipo

de lugar en donde termind e! viaje y modo de transporte utilizado.

La cantidad de sujetos encucstados en la Colonia el Aguacatal. fue de 67. de los cuales
pudieron calcularse algunos datos que podian 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 afios y sdlo
2.98% de los mismos tenia menos de 5 afios. Asimismo. 41.80% fueron hombres. mientras
que 58.20% 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, asi como algunas medidas para economizar el tiempo y optimizar los recursos.

como a continuacion se¢ describe:

a)

b)

<)

d) Tanto en el primero como en el segundo viaje. se agregd la pregunta de si el origen era

e)

Debido al nimero de integrantes promedio por familia. se optdé por encuestar 2 3

miembros por familia mayores de 3 afios.

Dado que el nimero de viajes promedio era de 1.46. se procedié a preguntar solament=

los 2 viajes mis importantes (a criterio del encuestado) que se realizaron el dia anterior a
la realizacién de la entrevista.

Para poder obtener un panorama de los indices de motorizacidn de transporte privado, 3

agregd la pregunta de con cuantos autos o camionetas contaba la familia para uso propio.

hogar.

Se preguntd también sobre ¢l tipo de lugar de destino. para poder obtener informazacica

mads precisa que facilitara Ia localizacién del AGEB de destino.

Se reestructurd el disefio de la encuesta en cuanto a la disposicién de las preguntas y el
manejo de los cuadros con datos, para facilitar su manejo. Al respecto. se elaboré un

formato vertical . que permitiera un manejo ridpido a la hora de la entrevista (verificar la

cédula de levantamiento en el anexo).

En el levantamiento de la encuesta piloto se observéd un importante nimero de

desplazamientos a pie. principalmente de las amas de casa. Debido a esto decidimos
incluir los viajes a pie.
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En cuanto al comportamiento de los desplazamientos, se observé que los encuestados
realizaban pocos tramos de viaje (en general no mas de uno). ya que por lo general en los
viajes al trabajo o a la escuela. se regresa a comer al hogar. Fué asi como se puso mayor

hincapi€ en la informacioén referente a Zzonus (AGEBs) de destino de viaje.

3.3. Resuiltados de 1a Encuesta de origen-destino en la ciudad de Xalapa, Ver.

Se hizo el esfuerzo de recabar 643 cédulas domiciliarias utilizando una distribucién espacial
aleatoria. En ellas se entrevisté al 1% de la poblacién asentada en cada AGEB. de acuerdo a

los datos del XI Censo General de Poblacién y Vivienda 1990, elaborado por e! INEGI.

De los resultados recabados por la encuesta, podemos decir que de 2.350 personas
entrevistadas., 2.277 individuos (mavores de 5 afios) declararon haber viajado (96.89 9o del
total de entrevistados) con un total de 2.855 viajes. De dstos 2.255 (78.98% del total)
fueron viajes fuera del AGEB de origen. Por otra parte, 178 viajes fueron hacia fuera de la
ciudad de Xalapa v 6 se originaron fuera de la misma. De tal manera que se reportaron 2.671

viajes (93.55% 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 AMCM (46 minutos)?, lo cual podria explicarse

por las dimensiones de la ciudad y los recorridos cada vez mas largos. sobre todo en viajes al
trabajo.

? Encuesta de Origen y d

de los Resid s del Area Metropolitana de ta Ciudad de México 1994, INEGI.
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3.3.1. Caracteristicas de los residentes

Se realizé un anidlisis de las caracteristicas de los residentes de las viviendas encuestadas,
con el propdsito de observar su comportamiento en cuanto a tipos de purentesco, género y
grupos quinquenales de edad. para estar en condiciones de apreciar algunas condicionantes
que podrian incidir en ¢l comportamiento de los viajes. tal como se plantea en el capitulo II.
CUADRO 20

DISTRIBUCION POR TIPOS DE PARENTESCO
Residentes en ias viviendas sncuestadas

PARENTESCO [osinaidig 2%
Padre 357 19.45
Madre 578 24.60

Hijo 1,001 42.60
otro 31a 13.36
TOTAL 2.350 100.00

Fuente: caicuios orop:ws

Nota: La casdicacon ud 2aca tue Tomaca os la Encuasta ce Ongen y Destino ¢e los Viaes oe ios Fesdeniea ost AMCM 1994, INEG).

Es asf como encontramos que. en cuanto a la distribucidon de los residentes por tipos de
parentesco. el mayor porcentaje se concentra en la categoria de hijos (42.60 $%) cercano a la
mitad. En general podemos 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%% del total (ver cuadro 20).

CUADRO 21

DISTRIBUCION POR GENERO
Residentes en las viviendas encuestadas

Numero ge

GENERQ arannns %,

Homores 1.093 18.51
Mujares 1.257 53.49
TOTAL 2,350 100.00

Fuente: calculos prooios
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La distribucién por género muestra que la mayor parte de residentes en las viviendas
encuestadas son mujeres (53.49 %), representando mas de la mitad del total (ver cuadro 21).
Lo anterior indica una tendencia en cuanto a la movilidad urbanua, puesto que muchos de
estos viajes tienen caracteristicas peculiares como las compras. que en general la tcoria
supone de corta distancia y un mayor numero de viagjes de este tipo. Por otra parte,
encontramos repercusiones de lo anterior en cuanto a los modos de transporte. ya que sc

observo que una parte importante de los viajes realizados por amas de casa. son a pie.

CUADRO 22
DISTRIBUCION POR GRUPOS QUINQUENALES DE EDAD

Residentes en las viviendas encuestadas

Numero ce .
GRUPOS DE EDAD sarmonas %

0-a 4 Q.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

40-23 1s8 6.72 MEDIANA 29 anos
45-49 135 5.74

50-54 128 5.45 PROMEDIO 32 anos
55-59 71 3.02
60-64 89 3.79
65-69 55 2.34
70-74 41 1.74
75-79 25 1.06
80-84 13 0.55
85 y mas 7 0.30
TOTAL 2.350 100.00

Fuente: caiculos propios

Por otra parte, los datos muestran que la mayor parte de la poblacién residente se ubica
entre los 20 v 24 afios de edad con 13.1 19 del total. mientras que el promedio de edad es de
32 afios y la mediana es de 29 afios (ver cuadro 22). Lo anterior indica que se trata de una
poblacién no muy joven, cuyas necesidades de desplazamiento estin entocadas

principalmente a las actividades productivas en viajes al trabajo.
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CUADRO 23
DISTRIBUCION POR
Residentes en ias viviendas encuestadas

Numero e o

QCUPACION iy o
Trabaador 9260 20.85
Desempieado 14 1.87
Ama e Casa 502 21.36
Estuaiante 718 30.55
Estudia y trabaja 35 1.49!
Pensionaco o jubilaco 69 2.94
Otros 22 0.94
TOTAL 2.350 100.00

Fuents: calcuios props
Nota: La ctasihicacon utihzada tue tormada de la Encuesia de Ongen y Destuno de Is Viajes de los Residentes del AMCM 1994, INEGI.

En cuanto a la distribucidn por ocupacion, 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). Ademis. es interesanie observar que el porcentaje de poblacién
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 Veracruzana, entre otras. que atraen un numero importante de
poblacion de otras localidades. Lo anterior plantea necesidades de movilidad importantes a

sectores especificos de la ciudad, en los que se localizan servicios de este tipo.

3.3.2. Caracteristicas de los viajeros

Se realizé un andlisis de las caracteristicas de los vinjeros por género v edad a lo cual. se
agregd un estimado de la distancia entre centroides de los AGEBs® (ver mapa en el anexo).
Dichas distancias fueron multiplicadas por el nimero de viajes entre cada AGEB y

finalmente se realizé una suma que indicara la distancia total recorrida por los viajeros.

4 : o - .
La distancia aérea se reficre a la calculada en linea recta.
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CUADRO 24
COMPORTAMIENTO DE VIAJES POR GENERO
Hombres y Mujeres

Seneno e Al Nl Wl 3 e
rHomores 1.180 965 1.22 2.,350.48 1.99|
4418 45.56 47 .43
Muiares 1.491 1.153 1.29 2.,605.08 1.75i
55.82 S54.44 52.57
TOTAL 2,671 2.118 125 4,955.56, 1.86
100 00 100 GO 100 80

NG incluyen 10s wiajes con ongen y destino fuera de la cwdad de Xaiapa. Ver
NO inCluyan las parsonas Gue reahzaron via|es cdesde v hacia fuera de |a ciudad de Xalapa. Ver
Se retiers a la aisianma aerea antre controidas e ics AGESS,

.

Fuenta: Cdiculos prooios.

En cuanto al género. encontramos que de las 2,277 personas que viajaron, la mayor
proporcién corresponde a las mujeres (53.18%). con un mayor porcentaje también de viajes
(55.829% del total). Por otra parte se observa que ¢l promedio de viajes es mayor para las
mujeres con 1.29 viajes. por arriba del promedio para el drea de estudio que es de 1.26

viajes (ver cuadro 23).

Es as{ como los cilculos indican que a pesar de que las mujeres viajan muis, realizan menores
recorridos. ya que el 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 24). Esto se debe a que las
actividades juegan un papel importante en la medida en que los individuos realizan viajes. va
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 viveres. ir a
dejar los nifios 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

cortos v en éste medio de transporte, para satistacer alguna necesidad.



CAPITULO 1] ENCUESTA ORIGEN-DESTINO DE VIAIE

ENXATLAPA, VER

Todo lo anterior nos muestra que existc un comportamiento diferenciado de los viajes en
cuanto al género en la ciudad de Xalapa explicadas en gran medida, por el tipo de
actividades predominantes por géncro. Es asi como los hombres realizan viajes al trabajo
que generalmente no se ubica en el mismo AGEB. mientras que para las mujeres. los
recorridos realizados para obtener algin satisfactor se ubican en las zonas cercanas a la

vivienda.

CUADRO 25

COMPORTAMIENTO DE VIAJES POR EDAD
Grupos quinquenales

GRUPQS DE 5 . peEASONAS cuEe PROMEDIO CE O1STANCIA ceIAL LIV Dk
EDAD NAJES VIAJAROH * 51 VIAJES TOTAL En kgt | CISTANCIAS EM
5-9 161 136 118 161.08 100
10-14 253 207 122 1451 77 574
15-19 349 278 1.26 2.140.56 513
20.24 320 267 127 2.047 38 8.02
25-29 277 222 124 1.638.38 5.91
3034 257 192 1.34 1.522.21 592
35-39 209 182 129 1.209.55 579
S0t 175 14t 1.23 1.084.41 6.08
4349 155 122 1.27 902.38 582
50-54 1a1 113 1.25 81929 5.81
55-59 75 63 tT 431.78 5.76
5064 109 e6 1.27 578.77 5.3t
8569 To 54 1.30 378 34 538
TO.74 s3 a6 147 301.59 569
7579 2s 20 125 133.83 535
80-84 15 12 133 at.92 5.12
85 ymas 3 s 120 216 5.36
TOTAL 2671 2118 126 14.893.41 5.58

No inciuyen los viajas COn ongean y destine luara de la ciudad do Xataoa. Var,
NO incluyen las Dersonas Gue realizaron viajas desce y NACIa fuera ce la clucad ge Xalapa. Ver.
Se retiarn a la aistancia aarea anire centroides de los AGEBS.

]

Fuente: Calculos propios.

Por edades. se hizo una clasificacidn de los viajeros en grupos quinquenales de edad. v se
asigndé el nimero de viajes observados por cada grupo de edad. de esto se calculé el
promedio de viajes v se tomaron las distancias calculadas entre centroides. Al respecto se
encontré que el mayor promedio de viajes se ubica en el rango de 70 a 74 afios de edad con

1.47 viajes, seguido del rango de 80 a 84 afios con 1.33 viajes. El promedio menor se ubican

14



CAPITULO 11 ENCUESTA ORIGEN-DESTINO DE VIAJES EN XALAPA, VER

en edades entre 55 a 59 afos con 1.17 viajes, seguido del rango de 5 a 9 anos con 1.18

viajes en orden decreciente (ver cuadro 25).

GRARCA 7
PROMEDIO DE VIAJES POR GRUPOS QUINQUENALES DE EDAD EN
LA CIUDAD DE XALAPA, VER (1996)
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Con el propdésito d.: observar el comportamiento del nimero de viajes vy su distribucién por
grupos quinquenales de edad. se elaboraron dos griificas. Es asi como podemos observar un
“pico’” importante en la linea de comportamiento del nimero de vinjes. localizado en el
rango de 70-74 anos de edad, seguido de los individuos entre 30 y 34 afios de edad (ver

grifica 7).

GRAFICA 8
PROMEINO DE DISTANCIA DE VIAJE POR GRUPOS QUANQUENALES DE
EDAD EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER (1996)

820

e00

i
i

$80

560

ALOMLTROS

540

520

500

2 =

=3

10Uttt

k1)
WH
¥
04
£599
€064
[11%]
07
i3]
LX)

11%)
H

Bymis

GRUPOS DE EDAD

s



CAPITULO 111 ENCUESTA ORIGEN-DESTING DE VIAJES EN XALAPA, VER.

En cuanto al promedio de distancias de viaje, tenemos que los individuos con mayores
recorridos, tienen entre 15 v 19 afos con 6.13 km., seguido por el rango de 40 a 44 afos
con 6.08 km. Las personas que viajan menores distancias, se ubican en el rango de 5 a 9

afios. seguido en orden ascendente de los que fluctian entre los 80 v 84 afos de edad con
5.12 km.. (ver grifica 8).

Lo anterior nos remite a pensar, en la influencia que ejerce de alguna manera la estructura
urbana sobre la frecuencia y longitud de los viajes, dado que si tradicionalmente, la linea de
comportamiento de los viajes por edad no deberia tener la tendencia que presenta en los
individuos de 70 a 74 afios. al relacionaria con la longitud de viaje. tenemos que se trata de
un buen ndmero de viajes pero de longitud media. Ello puede suponer. que la estructura de
la ciudad. permite viajar a las personas de mayor edad. que en ciudades grandes por lo
regular no pueden hacer. Por otra parte. si tomamos en cuenta que las personas que fluctiian
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 demis 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 ¢l levantamiento sc realizé conforme al 19 de la poblacidn localizada por
AGEB, es claro. que existe una disparidad en cuanto a la generacion de viajes. Lo anterior
se explica puesto que tendremos un mayor numero de viajes en las drecas en donde existia
también, un mayor nimero de habitantes (dado que el mimero de encuestas aumentaba). Sin
embargo, para los fines de déste estudio. era mds importante conocer la atraccién de viajes
por zonas, para los cual se depuré la matriz de origen-destino, separando los viajes cuyo
destino era el mismo AGEB de origen. por otra parte, los viajes que se encuestaron no

tomaron los regresos a casa.

CUADRO 26
Viajes de destino con todos los propdsitos de viaje

ORIGEN Viajes 2% del total
015-A 497 22.04
021-5 223 9.89
x-11 178 7.89
007-5 114 5.06
Q01-8 112 4.97
012-6 111 4.92
Subtotal 1,235 54.77
Total 2.255 100.00

Nota: Los viajes no incluyen los destinos at mismo AGEB de ongen.

Los viajes de destino se dirigen en mayor proporcién hacia el AGEB 015-A, que atrae
22.04% de los viajes, seguido del AGEB 021-5 con 9.89% vy fuera de la ciudad (X-11) con
7.89%. Es decir. que 1 de cada 5 viajes se dirige hacia ¢! centro de la ciudad y existe una
fuerte relacién con los sectores ajenos a la misma, puesto que casi | de cada 10 habitantes se

dirigen hacia afuera de la ciudad (ver cuadro 26).
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cAPiTULO 11T

DISTRIBUCION DE LOS VIAJES DE DESTING EN LA CIUDAD OE XALAPA, VER (1996)
AcEs

En términos espaciales. podemos observar que las porciones que en mayor medida atraen
viajes de destino. (no obstante que la zona con mayor numero de destinos se ubica en ef
centro de la ciudad) se localizan en tres sectores. Es en estos términos, que podriamos
hablar de una estructura urbana centralizada, con tendencia a la formacion de otros dos

subcentros urbanos. aunque dicha disposicién. no sea totalmente notoria. dado que el AGEB
con mayor numero de destinos. supera por mas del 100% al mds cercano en orden

decreciente.

3.3.4. Viajes por modo de transporte
La clasificacién de viajes por modo de transporte. se basd en la que presenta la Encuesta de
Origen y Destino del AMCM 1994, elaborada por el INEGI. De tal manera que se presentan

8 modos de transporte asi como los combinados. Para realizar el anilisis de los viajes ecn
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Xalapa, se construydé una matriz origen-destino con desplazamientos, para conocer su
comportamiento en cuanto a viajes internos (realizados hacia dentro del AGEB de origen) v

viajes externos (aquellos que se realizaron haciu otro AGEB que no fuera el de origen).

CUADRO 27
Distribucion de viajes de destino por modo de transporte

000 Qe transporte Vaes internos ‘. del sublotal  Viajos mxtamos  *. Jet suptotal Suntotal ~. det tota)

A pre 572 5153 538 48.47 1110 38 .88
Autobus urpano 13 t.1a 1088 98.82 1099 38.43
Automawvi 172 388 297 96.12 309 10.82
Autobus suburbano 2 167 118 98.33 120 4.20
Taxs 1 1.30 Té 98.70 ke 2.70!
Colectivo [+} 0.00 2 100.00 52 1.82
Bicicieta 1 10.00 3 290 0Q 10 0.35
Motoccleta 1 20.00 4 80.00 5 0.18
Modos comomnados o 0.00 3 100.00 73 2.58

TOTAL 602 21.09 2253 78.91 2855 100.00

Fuanta: caicuios propios

3.3.4.1. 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 podrian permitir una

considerable actividad peatonal.

Del total de viajes 38.889% fueron realizados a pie (casi 4 de cada 10). de los cuales 51.53%
fueron dentro del mismo AGEB de origen y el resto (48.47%) se¢ hicieron fuera del AGEB
de origen (ver cuadro 27). Esto nos muestra que todavia s 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 albergun a la vivienda, lo cual

corrobora la hipdtesis previa de que en Xalapa. la actividad peatonal era importante.
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VIAJES DE DESTINO A PIE EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER.
AGEBS

!
A

En cuanto a la distribucidn espacial de los destinos de viaje a pie. encontramos que la mayor

parte se realizan hacia el centro de la ciudad y en AGEBs que cuentan con satisfactores

importantes como centros comerciales (en las porciones noreste y noroeste) y equipamiento

escolar en los sectores centrales y en el norte de la ciudad.

3.3.4.2. Viajes en autobtis urbano

Los viajes en autobus urbano. representan 38.49% (casi 4 de cada 10).

tienen su destino fuera del AGEB de origen. en tanto que sélo 1.18¢%

De estos 98.82%%
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 ¥ que su uso, a pesar de que es el de
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mayor capacidad (en unidades y rutas) de los transportes piblicos motorizados. ¢s superado
por los viajes a pie.

Por otra parte. si observamos espacialmente los viajes de destino, podremos percatarnos de
que dos terceras partes de los viajes se dirigen hacia el centro de la ciudad v al AGEB que
contiene a la zona universitarin. Este comportamiento. indica que existe una relacion
estrecha entre determinados sectores de fa ciudad v la disposicion de las rutas, en términos

de demanda de viajes en &ste modo de transporte especifico.

Asimismo. esto podria explicarse en términos de la disposicion de rutas, con un patrén
predominantemente centralizado. asi como ¢l bajo costo del transporte (de 1 a 1.5 pesos en
todas las rutas a cualquier destino). Es decir que, el costo no influye de manera importante

en la decisién de viaje. pero si lo pueden hacer las economias de localizacion y el disefio de
las rutas.

WVIAJES DE DESTINO EN MODO DE TRANSPORTE URBANGO EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER
AGEBS

bt T

Destnoe de viare
. 10

10219
220329
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3.3.4.3. Viajes en automavil

El uso del automadvil en la ciudad de Xalapa., Ver., representa 10.82%% del total (ver cuadro 27).

casi la mitad del uso que se le da en el AMCM en donde representa el 23.5% (INEGI, 1994).

Lo anterior significa casi la cuarta parte de los viajes a pie y en modo de transporte urbano, lo cual
es aceptable si consideramos que la ciudad posee una topografia accidentada. factor que incide de
manera directa en la utilizacién del automoévil incluso para viajes cortos. Los viajes hacia el interior
del AGEB de origen representan 3.88%% del total. mientras que los viajes realizados hacia fuera del
AGEB de origen. son 98.829:. Esto indica ! bajo uso que le da la pobiacidn al automdévil para
realizar viajes cortos. lo cual manifiesta hasta cierto punto eficiencia ¥y por otra parte denota. una
concentracion de servicios ¢n zonas especificas de la ciudad, lo que implica que un gran porcentaie

de viajes, tendrdn que salir de sus zonas para llegar a puntos especificos.

VIAJES OE DESTING EN AUTOMOVIL EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER
AGESS

1
i
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Por otra parte, la distribucidn espacial de destinos muestra una concentracion de viajes en el
centro. seguido de las zonas que sc¢ encuentran al noreste v este de la ciudad. Asimismo. de los
viajes reportados en la encuesta. sc calculé el promedio de ocupacién. que resultd ser de 1.61

personas por automovil. que es alto en comparacidn con el indice de ocupacién del AMCME

calculado en 1.32 (Graizbord et. al.. 1996).

3.3.4.4. Viajes en autobtis suburbano

El porcentaje de viajes de destino en autobus suburbano, representa 4.209 del total. De sstes
1.67% corresponde a viajes dentro del mismo AGEB de origen, mientras que 98.33% se dirigen
fuera de! AGEB de origen (ver cuadro 27). Es decir. que la mayor parte de los viajes en autobis

suburbano son largos. sin emburgo, si existen viajes cortos.

VIAJES DE DESTINO EN MODO DE TRANSPORTE SUBURBANO EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER
AGEBS

T btve T
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Cabe mencionar que para la representacion espacial de los viajes de destino, solo se tomaron
aquellos cuya localizacion se ubicaba dentro de la ciudad. En dste sentido. podemos observar que
un AGEB que atrae viajes en autobis suburbano es el localizado al oeste del centro, ¢n donde
precisamente se ubica la central de CAXAL sin embargo. ¢s importante notar. que Ia mayor parte
de vinjes se dirige al centro de a ciudad. Esto indica que existen rutas suburbanas que pasan por el

centro de la ciudad. lo cual denota una mala planeacion del transporte ¢en cuanto a la particidon
modal.

3.3.4.5. Viajes en raxi

La encuesta sefiala 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 el de origen,
mientras que tan solo 1.30% son hacia el AGEB de origen. Por otra parte. se observa que en
comparacién con los otros modos de transportc disponibles en la ciudad. el uso del taxi es
relativamente bajo. con 2.70% del wotal (ver cuadro 27). Esto podria explicarse debido a que el

costo en otros modos como el autobus urbano v ¢l suburbano. ¢s mas bajo v representa el 20%%
aproximadamente. del costo que representa el uso del taxi

. Por otra parte y aunado a lo anterior.
Xalapa todavia es una ciudad que posee satisfactores

relativamente cercanos en donde el
transporte a pie, representa una opcion viable.
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VIAJES DE DESTINO EN TAXI EN LA CIUDAD OE XALAPA, VER
AGEBS

———2

En cuanto a la distribucidn espacial de los destinos de viaje. tenemos que el mayor nimero se
concentra en el centro de la ciudad. Seguido de tres sectores. que poseen tiendas comerciales

(ISSSTE. Comercial Mexicana al noroeste v Plaza Crystal al este)

asi como a la Zona
Universitaria, ubicada al sur det Centro Histdrico.

3.3.4.6. 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).
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Es asi como 1.82% de los viajes se realiza en transporte colectivo y de éstos. ¢l 100% se dirigen

hacia otro AGEB que no es el de origen (ver cuadro 27).

VIAJES DE DESTINO EN MODO O TRANSPORTE COLECTIVO EN LA CIUDAD OE XALAPA, VER
AGEBS

——

La distribucién espacial de viajes de destino en transporte colectivo se concentra primordialmente
en las zonas centrales como el centro histérico y la zona universitaria. El rango intermedio. se
ubica en las zonas al poniente del mismo centro. Por otra parte. es importante notar que los
destinos responden en mayor proporcién al disefio de las rutas y a la disposicion de las zonas que
comunican vy cuentan con el mayor ndmero de satisfactores como escuelas. centros de

abastecimiento v de trabajo.

3.3.4.7. Viajes en biciclera

La topografia de una ciudad. es un factor importante en cuanto la generacién de viajes en bicicleta.
Es asi como Xalapa. que cuenta con una topografia en general accidentada. registra porcentajes de

uso del 0.35% que es en comparacién con los otros modos de transporte es bujo (ver cuadro 27).
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Lo interesante es observar que 9 de cada 10 viajes en bicicleta, se realiza hacia fuera del AGEB de
origen. lo que demuestra su importancia ¢n términos de eficiencia como medio de transporte. al

recorrer distancias largas v las relativas condiciones de la ciudad. que poco permiten traslados en
este medio de transporte.

3.3.4.8. Viajes en motocicleta

Los viajes que la encuesta registra en motocicleta. corresponden a1 0.18% 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 v mds de recreacidn. lo cual se sobrepone al uso de la bicicleta. Ademuis en la utilizacién de
éste modo de transporte puede influir. 1a capacidad econdmica de los usuarios para adquirir una
motocicleta v las desventajas que éste medio de transporte ofrece. ya que para ¢l clima Huvioso de

la ciudad de Xalapa. presenta diticultades como la proteccién al medio y los problemas de manejo
en pavimento mojado.

3.3.4.9. Viajes en modos combinados de transporte

El porcentaje de viaje en modos combinados es relativamente bajo (2.569). lo que sugiere que la
particién modal, no juega un papel importante en cuanto a la elecciéon de modo de transporte
Xalapa (ver cuadro 27). De estos. el 100% de los viajes son en distancias largas v se dirigen en
viajes hacia fuera del AGEB de origen. lo cual denota una situacién de uso relativamente efectiva,

va que la mayoria de los viajes declarados en la encuesta. finalmente utilizan un sélo modo de
transporte para llegar a su destino final.
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IAPITULO 1Y

3.3.5. Propdsitos de viaje

.a distribucidon de viajes por propdsito se hizo en base a viajes internos v externos'. El mavor

orcentaje de viajes corresponde al trabajo con 35.03% del total. seguido de viajes a la escuela

on 27.53%. compras con 21.54%% y social con 9.14% (ver cuadro 28).

:UADRO 28
Jistribucién de viajes de destino por propositos de viaje

PROPOSITOS \imes nitermas ~ et suotoral Viayws wntemon . sei suotata | Subtotat | oot |
“rabajo 92 9.20 308 30.80 1000 35.03
iscuela 204 25.95 582 T4.05 786 27.53
Zompras 216 35.12 399 64.88 615 21.54
jocial 51 19.54 210 80.46 251 9.14
Jtros 3z 19.17 156 80.83 193 8.76
"OTAL 800 21.02 2255 78.98 2855 100.00

uente: cacuUos Dropos
Iota: La Ctasdicacion UthiZada fue 10Mada de la Encuesta de Ongen y Oesting de 18 Viaes Ga 03 Rerdentes da AMCM 1994, INEG!

iste comportamiento muestra que el motivo de viaje con mayor incidencia es el trabajo. que
epresenta 1 de cada tres viajes realizados. Por el contrario, los viajes con motivos sociales,

=presentan casi | de cada 10 viajes (ver cuadro 28).

‘or otra parte, los mayores porcentajes de viajes internos se ubican en compras con 35.12% v
scuela con 25.95%. Esto indica que 1 de cada 3 viajes para comprar algun satisfactor se realiza

n establecimientos cercanos. mientras que 1 de cada 4 viajes a la escuela, se realizan dentro del

aismo AGEB (ver cuadro 28). En dste sentido. se podria comentar que eXiste uni mayor

ficiencia en cuanto a la cercania de establecimientos para compras que de los edificios escolares.
in embargo. es importante recordar que un buen nimero de la poblacién de Xalapa, Ver.. es

onstituida por estudiantes de otras partes del Estado de Veracruz v atin de otras entidades como

‘ampeche, Puebla y Yucatdin. que vienen a concluir estudios a nivel profesional y cuyos viajes a

1 escuela. son hacia sectores muy localizados de la ciudad como la Zona Universitaria (su

bicacion puede observarse en el mapa 3.2).

La explicacién de viajes internos ¥ externos se hace ¢n viajes por modo de transporte.
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cariTULO IX

En cuanto a los viajes laborales que casi | de cada 10 viajes se realizan dentro del mismo AGEB,

lo que denota una concentracion de los lugares de trabajo en localizaciones especificas.

En términos globales, tenemos que 78.98% de los viajes son hacia el resto de la ciudad. mientras
que 21.01%% se dirigen dentro del mismo AGEB (ver cuadro 28), lo cual denotat una baja eficiencia

de la ciudad en cuanto a la disposicién 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 mds altos de atraccién (que representaran alrededor del 509 de los viajes por

propdsito), para obtener una idea general del comportamiento especifico por AGEB, de por lo

menos la mitad de los viajes por propdsito.

CUADRO 29
Viajes de destino con propdsito al trabajo

ORIGEN Viajes 2% del totai
015-A 166 18.28
x-11 118 13.00
021-5 86 T.27
040-8 aa 3 85
0143-5 39 <.30
019-8 31 3.4t
S ubrtotal 464 S5t.11
T otat 582 100.00

Nota: Los viajes no incluyen los destines ai mismo AGEB de ongen.
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De los viajes al trabajo (que representan el mds alto porcentaje). podemos observar que la mayor
cantidad de ellos se concentra en las porciones centrales de la ciudad. Sin embargo. al realizar una
distribucion de viajes por AGEB de destino. encontrumos que 7.89% del total se dirige hacia fuera
de la ciudad (X-11), lo que representa casi | de cada 10 (ver cuadro 29). Esta distribucién sugiere
una fuerte interaccion de Jalapa con su entorno. lo cual hace patente la existencia de una zona
conurbada. Lo anterior se corrobora si consideramos que los viajes al trabajo son por lo general

diarios, ¢ implican un regreso a casa.

VIAULES DE DESTING CON PROPOSITO AL TRABAJO EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER (1996)
AGEBS

Visies s gestino
a-55

£=156-110
- Y - 188

St a8 mEms et datmns ra cncmren bed e aieBOas Rows ot ABES 4o srman

En términos espaciales. podemos observar que los AGEBs que mayor destinos de viaje reciben
con propdsito laboral. se localizan en el Centro Histérico v la Zona Universitaria. Esto implica una
fuerte concentracion de los centros de trabajo primordialmente en dos zonas de la ciudad. que
ademads. se encuentran aledafias. formando una porcidon que en términos generales. tiene vialidades

angostas (en el Centro Histérico) y el dren del Paseo de los Lagos. que en conjunto representan
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fuertes obstdculos de interconexién este-oeste en Ia ciudad, sobre todo. para los flujos

provenientes del sur de la ciudad (que incluyen los flujos provenientes de Couatepec. Xico v
Teocelo).

3.3.5.2. Escuela

Los viajes a la escuela en esta clasificacion, representan tlnicamente los realizados con fines

escolares y se excluyeron los de viajes al trabajo.

CUADRO 30
Viajes de destino con proposito a la escuela

ORIGEN Viajes %% del total
021-5 113 19.42
015-A 65 11.17
0018 a3 7.39
003.-7 a0 6.87
007-5 38 6.53
014.5 30 5.15
010.7 28 4.81
xX-11 25 4.30
Suototal 382 56.53
Total 582 100.00

Nota: Los viajes no incluyen 10s destinos al mismo AGER de ongen.

Es asi 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 ¢l Centro Histérico (ver cuadro 30).

En términos espaciales y bajo una distribucidn en tres rangos, podemos observar una preeminencia
del la Zona Universitaria como principal atractora de viajes a la escuela. El siguiente rango de

atraccién de viajes se ubica en las porciones al noreste y noroeste del centro histérico. asi como en
la porcién correspondiente al centro histérico.



CAPITULO 111 ENCUESTA ORIGEN-DESTING DE VIAJES EN XALAPA, VER,

DISTRIBUCION DE VIAJES CON PROPOSITO A LA ESCUELA EN LA CIUDAD DE XALAPA. VER (1996)
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Lo anterior plantea una mayor jerarquia, de la Zona Universitarian como principal atractor de viajes
con motivos escolares. seguido de otros tres subsectores. compuestos a su vez, por tres AGEBs
localizados al centro (Centro Histdrico), noreste (que contiene Ciencias de la Salud de la U.V. asi
como la Normal Veracruzana) y noroeste, que alberga escuelas técnicas de nivel medio (ver mapa
3.2).

3.3.5.3. Compras

Es interesante observar como se estructura la ciudad en base a viajes por éste motivo, ya que
pueden identificarse las dreas que atraen poblacién v cual es su influencia en lo que respecta a la

bisqueda de satisfactores.
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CUADRO 31
Viajes de destino con propdsito de compras
ORIGEN Viajes °% dei total

01§-A 204 51.13
012-6 sS4 13.53
001-8 38 9.52
007-5 az 8.02
016-4 8 2.01
030-3 ? 1.75
Subtotal 333 85.96
Tatat 399 100.00

Nota: Los viajes no incluyen los aestincs al mismo AGES de ongern.

Es asi como tenemos que ¢l AGEB localizado en ¢l centro de la ciudad. atrae 51.13% de los viajes

(1 de cada 2), seguido por el AGEB donde se localiza la Plaza Crystal con

AGEB en donde se cuenta con dos centros comerciales:

continuacién se ubica el

Mexicana y la tienda del

donde se localiza la Plaza

13.53%%. A

Comercial

ISSSTE con 9.52% de los viajes v por ultimo, se ubica ef AGEB «u

Museo con 8.02% (ver cuadro 31).

DISTRIBUCION DE LOS VIAJES CON PROOSITO DN COMPRAS EN LA CIUDAD D8 XALAPA, VER (1996}
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En términos espaciales podemos observar la formaciéon de un sector principal, ¢l Centro Histérico,
que atrae la mayor parte de los vigjes con motivos de compras. seguido de dos subsectores
localizados casi equidistantes del anterior vy en las porciones todavia centrales de la ciudad.
Ademiis, es interesante obscrvar que no obstante gque los sectores al noroeste de la ciudad se
localizan cerca de zonus densamente pobladas como la Umdad Habitacional Fovissste vy los
asentamientos de las colonias Los Prados v Veracruz, no absorben ni la mutad de lo que
representa el Centro Histdrico. Lo anterior, también es vilido puara el caso de la Plaza Crystal, que
estd muis cerca de colonias densamente pobladas como la Rafael Lucio. Carolino Anaya y
Revolucidn, situadas al noreste y este, en la periferia de la ciudad. Todo ello presenta indicios de
que existe una concentraciéon de las preferencias de viaje con motivos de compra. localizada en el
centro de la ciudad de Xalapa. Ver. Lo anterior podria explicarse en términos de que en el Centro
Histdrico, se asienta un mavor numero y diversidad de comercios. lo cual garantiza en un
momento dado. viajes multipropoésitos en términos de consumo (la oportunidad de comprar

productos de diversa indole en el mismo viaje).

3.3.5.4. Social

Los viajes con propdsito social. que aglutinan los viajes a ver alguin familiar. de paseo o
recreativos. s¢ ubican de manera preponderante en las porciones centrales de la ciudad como el
centro histérico vy el AGEB donde se encuentra la Zona Universitaria v 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 estd el AGEB que
contiene a la Plaza Crystal. lo cual corrobora el comentario anterior. que enuncia {a importancia de

las zonas comerciales como atractoras de viajes con motivos recreativos v no exclusivamente de

compras.
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CUADRO 32
Viajes de destino con propdsito social

ORIGEN Viajes 2% gel total
x-11 27 12.86
015-A 27 12.86
021-5 20 .52
012-6 13 6.19
031-9 9 4.29
010-7 9 4.29
Subtotal 108 50.01
Tota 210 100.00

Nota: Los viajes no InCluyen los destinos al mismo AGES de origen.

En cuanto a la distribucién porcentual de los viajes. es interesante observar que el mayor
porcentaje con propdsito social se dirige hacia fuera de la ciudad con 12.86% del total (ver cuadro
32). Ello muestra que existe por una parte, una gran cantidad de viajes recreativos hacia lugares
cercanos y por otra. también plantea la gran interaccidon de viajes derivada de la interrelacion de
los habitantes de Xalapa y sus familiares. asentados en Jos poblados cercanos. Lo anterior apuntala
los indicadores de poblacidn analizados en el capitulo [ de este trubajo, en donde se reconoce la
jerarquia de Xalapa como centro regional v la fuerte atraccion que ¢jerce en términos de poblacién

en busca de satistactores como trabajo o escuela v que finalmente, emigra a Xalapa.
En cuanto a la distribucion espacial de los viajes con propdsitos sociales al interior de la ctudad.

podemos observar la formacidn de dos sectores, uno principal que contiene al Centro Histdrico, la

Zona Universitaria y el Pasco de los Lagos y el segundo, en donde se ubica la Plaza Crystal.
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CAPITULO 111

DISTRIBUCION DE VIAJES CON PROPOSITO SOCIAL EN LA CIUDAD DE XALLAPA, VER (1996)
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3.3.6. Tipos de establecimientos de destino

La clasificacién de tipo de establecimiento de destino. fue similar a la propuesta por la Encuesta de
origen y destino del AMCM de 1994, realizada por ef INEGI. Este rubro fue considerado en la

encuesta aplicada en la ciudad de Xalapa. Ver.. para estar en condiciones de obtener un indicador

aproximado de! uso del suelo de los destinos de viaje.



CAPITULO 111 ENCUESTA ORIGEN-DESTINO DI VIAIES EN XALAPA, VET.

CUADRO 33
Distribucion de viajes por tipo de lugar de destino

Tipo ge gdestino Viajas internos | *a gel sudtotal | Viajes extornos | 2% del subtotal Subtatal s Get total
Escuela 237 24 48 T3z 75 54 259 33 94
Centro . lenca o 235 30 92 525 $9.08 THQ 26.62
Cticina 10 254 aBa 97 28 393 13.80
Hosmtal. ctinca o consuitono b T2 20 92.78 7 3.40
Taller o lavomtono 15 1630 7 83.70 22 322
Deporivo o gimnasio a 19 51 a3 80.49 a1 1 34
Parque recreanvo 3 15.739 16 24 21 19 267
Fabnca o 0.00 8 100.00 168 2.56
Restaurant, bar o tonca Q 0.00 16 100 00 16 2.56
Otros 85 18.85 166 81.15 451 15.80
TOTAL 500 21.02 2.255 Ta. %8 2.855 100.00

Nota: En Otfos 3@ aGreqaron ios Gestinas al NOGAr. SIra vIvienda y Olfa
La casficacion uthzada fue tomada Ge A Encuesta de Ongen y Dastinge de is Viajes de ios Asudentes Jed ALCM 1994, INEGH

Fuente: caicuios prooos

En general podemos observar que el sitio con mayor nuimero de viajes de destino corresponde :
las escuelas. con | de cada 3 viajes realizados, mientras que los menores porcentajes se ubican en
lugares como fibricas v 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 el anilisis de
poblacién en donde se indica que el mayor porcentaje de pobilucidon econdmicamente activa se
ubica en actividades terciarias, entre las que destacan las actividades académicas que representan
fuentes de trabajo y le dan a Xalapa importancia como centro regional y estatal atractor de
poblacién trabajadora v estudiantes. Por otra parte. observamos que el indicador de restaurantes,
bares o fondas no es muy importante. debido a que las distancias recorridas a las diferentes

actividades. 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 36.97% se concentra en 7 zonas, de las cuales el mayor porcentaje corresponde al
AGEB en donde se localiza la Zona Universitaria, seguido por el Centro Histérico (ver cuadro
34). Aqui es interesante observar que la zona o AGEB X-11 atrac el 8.47% constituyendo asi {a
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. como fuente de trabajo.

CUADRO 34
Viajes con destino escuelas

ORIGEN Viajes 2% del total
021.5 121 186.53
015-A 74 10.11
X-11 62 8.47
001-8 18 6.56
003-7 486 6.28
007-5 as 5.19
013-5 28 3.83
Subtotal 417 56.97
Total 732 100.00

Nota: Los viajes no incluyen 10s destnos al mismo AGEB de origen.

3.3.6.2. Centros comerciales, tiendas o mercados

De los viajes con destino en centros comerciales. tiendas o mercados. casi 1| de cada 3 se quedan
en el AGEB de origen, mientras que el resto (2 terceras partes) son hacia tuera del AGEB de
origen (ver cuadro 33), que hasta cierto punto. habla de una relativa eficiencia en términos de
cercania de satisfactores al interior de cada AGEB. Esto puede explicarse en términos de que la
actividad comercial. como se dijo en el aniilisis de poblacién del capitulo I. es uno de los puntales
de la economfa xalapefia ¢ implica una importante actividad comercial, de tipo micro asi como una

opcién de ingreso, para una buena puarte de 1a poblacién.
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CUADRO 35

Viajes con destino en centros comerciales
tiendas o mercados

ORIGEN Viajes %% del total
015-A 269 51.24
012-6 7 13.33
001-8 a9 9.33
007-5 33 6.29
016-4 1" 2.10
Suvtotal 32 82.29
Total szsL 100.00

Nota: Los viajes no incluyen los destinos al mismo AGES de ongen.

En general, los viajes a centros comerciales, tiendas o mercados. representan 26.62% del total, lo
cual es superado unicamente por los viajes a escuelas (ver cuadro 33). Lo anterior indica 'a
importancia que posee el sector terciario en la ciudad. cuyas actividades son predominantemente
comerciales. De estos viajes, 3 de cada 10 ticnen como destino establecimientos localizados en =1
centro histérico (ver cuadro 35). Por otra parte. puede observarse que a nivel espacial. se ubican
otros dos subcentros con establecimientos de cardcter comercial. ubicados al noroeste (que

contiene la Comercial Mexicana y la tienda del ISSSTE). asi como al este (con la Plaza Crystal).

3.3.6.3. Oficinas

Los viajes cuyo destino es una oficina, se dirigen bdsicamente al exterior del AGEB de origen. ya
que 97.46% corresponden a este tipo de viajes y tan sélo 2.54% se localizan dentro del AGEB de
origen del viaje (ver cuadro 33). Lo anterior refleja una concentracidn de servicios en dreas
especificas de la ciudad como son las centrales (AGEBs 015-A vy 21-5), en las que se ubica en
primer lugar el Centro Histérico y en segundo la Zona Universitaria (ver figura 435). Todo lo
anterior. nos habla de un proceso importante de localizacién. ya que si bien. las oficinas
gubernamentales en el Centro Histérico y las de la Zona Universitaria (especificamente la rectoria

de la Universidad Veracruzana), no son las tnicas localizadas en éstos sectores. a ellas se han
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agregado otras oticinas que ofrecen diversos servicios y pertenecen a otras instituciones como

TELMEX, Bancos y servicios profesionales. Ello se explica conforme a lo enunciado en el

Capitulo IT de éste trabajo. en cuanto a la presencia de cconomias de escala y de aglomeracion.

CUADRO 36
Viajes con destino en oficinas
ORIGEN Viajes 2% del total

015-A 94 24.48
021.5 as 9.11
040-8 24 5.25
X-11 23 5.99
019-8 19 1.95
014-5 18 .69
033-8 18 1.69
016-4 17 4.43
Subtotal 248 64.58
Totat 384 100.00

Nota: Los viajes no incluyen los destinos ai mismo AGES de origen.

Del total de viajes con destino en oficinas. casi 4 de cada 10 se dirigen al centro histdrico, en
donde existen las oficinas de los poderes locales y estatales, asi como una gran concentracién de
casas matrices de bancos y servicios como TELMEX entre otros (ver cuadro 36). De alli el AGEB
en orden de importancia es el que alberga a la Zona Universitaria. en donde tambi€n se encuentran

las instalaciones de la Rectoria de la universidad Veracruzana. Dichas zonas se encuentran en las

porciones centrales de la ciudad.

3.3.6.4. Hospitales, clinicas o consultorios

Del total de viajes dirigidos hacia hospitales. clinicas o consultorios, casi 1 de cada 10. 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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especifico (el 21-5) localizado ul sur del Centro Histérico y que alberga a la Clinica det IMSS y al
Hospital Gastén Melo (ver cuadro 37).

CUADRO 37

Viajes con destino en hospitales, clinicas
clinicas o consulitorios

QRIGEN Viajes 2% del total
021-5 36 40.00
X-11 14 15.56
QO7-5 11 12.22
019-8 9 10.00
066-2 8 6.67
Subtotal 7 84.34
Total 90 100.00

Nota: Los viajes no incluyen los destinos at mismo AGEB de ongen.

La zona que atrae ¢l mayvor nimero de viajes en clinicas y hospitales. es la que alberga al Hospital

Gastén Melo y la Clinicas del IMSS. En tercer lugar. la zona o AGEB que atrae viajes es la que

contiene al Centro de Especialidades Rafael Lucio. y por idltimo. mencionaremos que el segundo

lugar de vianjes mds importante en orden decreciente. es hacia fuera de la ciudad. lo cual podria

marcar una demanda no satisfecha de servicios médicos especializados. no obstante que se cuenta

con la Clinica 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

3.22% del total (ver cuadro 33).
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CAPITULO I

CUADRO 38
Viajes con destino en talleres o laboratorios
ORIGEN |  viajes %% del total_|
015-A 12 15.58
007-5 7 9.09
003-7 6 7.79
006-0 4 5.19
014-5 < 519
036-1 4 519
Subtotal 37 <8.05
Total 7 100.00

Nota: Los viajes no incluyen los gestinos al mismo AGES ge ongen.

Es interesante observar que el mayor porcentaje de estos viajes (15.58%) se localiza en el centro

histérico (ver cuadro 38). No obstante. la distribucién de los establecimicnros de este tipo no es

tan concentrada como otros tipos de destino (comercio. escuelas. etc.).

3.3.6.6. Fdbricas

Los viajes que se realizaron con destino en fdbricas y registrados en la encuesta. se ubican hacia ef
exterior del AGEB de origen en 100.00z. 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 andlisis demogritico. en donde se observa la preponderancia en actividades

productivas del sector terciano.

CUADROQ 39
Viajes con destino en fabricas

] ORIGEN | viajes 3, get total
X-17 3. 31.28
oos-A 3 18.78
c12-8 21 12.50.
0304 2 12.50
Suorora 12 =s.00
Total 18, *00.00

Nota: Los viayes No iNCluyen (as ceshnos al Mismao AGES Je sngen
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CUADRO 38
Viajes con destino en talleres o laboratorios

ORIGEN Viajes °% el total
015-A 12 15.58
007-5 7 9.09
003-7 & 7.791
006-0 4 5.19
014-5 4 5.19
036-1 4. 5.19
Subtotat az 48.05
Total T 100.00

Nota: Los viajes no incluyen ios dastnos at mismo AGEB de ongen.

Es interesante observar que el mayor porcentaje de estos viajes (135.58%) se localiza en el centro
histérico (ver cuadro 38). No obstante, la distribucién de los establecimientos de este tipo no es

tan concentrada como otros tipos de destino (comercio. escuelas, etc.).

3.3.6.6. Fdabricas

Los viajes que se realizaron con destino en fibricas y registrados en la encuesta. se ubican hacia el
exterior de! 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 andlisis demogrifico. en donde se observa la preponderancia en actividades

productivas del sector terciario.

CUADRO 39
Viajes con destino en fébricas
ORIGEN Viajes %% el otail

X<11 S 31.25,
008-A 3 18.75
012-8 H 12.50
030-4 2 12.50]
{Suototal 12 7%5.00
Total 161 100.00,

Nota: Los viaies no incluyen los destnos al mismo AGES de ongen.
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Por otra parte, puede observarse que casi 1 de cada 3 viajes hacia fabricas, se dirigen al exterior de
la ciudad (ver cuadro 39). Esto complementa ¢l comentario anterior y nos plantea un déficit en
cuanto a fuentes de trabajo se refiere ¥y que forman parte del sector secundario de zctividad
econdémica.

3.3.6.7. Deportivos o gimnasios

Este tipo de establecimiento, absorbe 3.40% del total de viajes. de los cuales 16.30% se quedan en
el AGEB de origen v 83.70% se dirigen fuera del mismo (ver cuadro 33). Ello indica la existenciza
de AGEBs con un déficit de centros de recreacién y cultura fisica, que precisamente. son los que
deberian distribuirse mads equitativamente con base en las demandas requeridas. De estos vigjes,
de cada 10 viajes se dirigen hacia ¢l AGEB que alberga la Zona Universitaria. en donde existen

instalaciones deportivas que pertenecen a la Universidad Veracruzana., asf{ como algunas de

Clinica del IMSS vy las instalaciones del Estadio Xalaperio ( ver cuadro 40).

CUADRO 40

Viajes con destino en deportivos,
o gimnasios

ORIGEN Viajes % del total
021-5 10 30.30
073-2 5 15.15
031-9 4 12.12!
Q07-5 3 9.09
019-8 3 29.09
012-6 2 6.06
014.5 2 6.06
Subtotal 29 87.88
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 mas viajes después
de los ubicados al sur del centro historico. corresponden a las zonas norte v sudeste de la ciudad.
Al respecto vy como se plantea en el Capitulo [, las demandas no satisfechas de colonias localizadas
el poniente de la ciudad en las zonas periféricas. lo que ademis se explica por ¢l porcentaje tan
alto de viajes fuera del AGEB de origen y el alto requerimiento que presentan los deportivos y
gimnasios localizados al norte y sureste de la ciudad.

3.3.6.8. Parques 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 (84.21%) son hacia el exterior del mismo, situacién que asemeja el
comportamiento de los deportivos y gimnasios (ver cuadro 33).

CUADRO 41
Viajes con destino en parques recreativos

ORIGEN Viajes % del total
Q21-5 a 50.00
014-5 2 12.50
022-A 2 12.50
x-31 2 12.50
015-A 1 6.25
04a1.2 1 8.25
Subtotal 16 100.00
Total 16 100.00

Nota: Los viajes no inctuyen los destinos al mismo AGEB de ongen.

De los viajes con destino en parques recreativos, 3 de cada 10 se dirigen hacia la zona que alberga
a la Zona Universitaria vy el Paseo de los Lagos, asi como el Parque Judrez. Por otra parte. es

interesante observar que 1 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 despuds de la que se tocaliza al sur del centro histérico. se ubican
muy cerca del mismo. Los Berros y el parque de los Tecajetes, al sudeste ¥y noroests
respectivamente.

3.3.6.9. Restaurantes., bares o fondas

Este tipo de establecimientos es el que alcanza uno de los menores porcentajes de viajes (0.56%)
al igual que las fdibricas. Ello se debe. principalmente & que las dimensiones de la ciudad hacen
todavia posible el comer en casa. Por otra parte el 100% de los viajes que si se realizan con

propésitos de asistir a un restaurante. bar o fonda. se dirige hacia establecimientos localizados
fuera del AGEB de origen (ver cuadro 33).

CUADRO 42
Viajes con destino en restaurantes,
fondas o loncherias

ORIGEN Viajes 2% del total
015-A s 38.46,
019-8 2 15.38
003-A 1 7.69
012-6 1 7.89!
014-5 1 7.69,
017-9 1 7.69
047-A 1 7.69
X-11 1 7.69
Subtotal 13 100.00
Total 13 100.00

Nota: Los viajes no incluyen los cestinos al mismo AGEB age origen.

Se observa finalmente, que casi 4 de cada 10 viajes dirigidos hacia restaurantes, bares o fondas, se
ubican en el Centro Histérico (ver cuadro 42).
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3.3.7. Costos y tiempos de viaje

El tiempo y el costo de transporte. que en general son tactores que pueden impedir la realizacion
de un viaje. fueron preguntas que se incluyeron en la cdédula de la encuesta, pura poder ser

manejados en el cilculo de los indices de accesibilidad ex-post’.

Es asi como. ¢l tiempo promedio de viaje de acuerdo a los viajes registrados en la encuesta.
resulté ser de 18 minutos. mientras que en cuanto a los viajes realizados en modos motorizados®.
se calculé un promedio de 26 minutos. Por otra parte. pura los vizjes no motorizados’® se obtuvo
un promedio de tiempo de 13 minutos y utilizando datos depurados sin viajes hacia fuera de la
ciudad de Xalapa y sin viajes dentro del mismo AGEB de origen. se calculé un promedio de 27
minutos. en todos los modos de transporte, lo cual representa un tiempo razonable de viaje en una

ciudad que permite encontrar los satistactores a poca distancia relativamente.

CUADRO 43
FRECUENCIA DE TIEMPOS DE VIAJE

AGEBS
Rangos en minutos Numero de AGEBS
0-10 2]
30-20 T
20-30 37
30-40 17
40-50 5
50-60 5

Nota: Los tiempos tueron caiculadios en base a un promedio.

Como se puede observar. la mayor frecuencia en tiempos de viaje motorizados originados en cada

AGERB, se registra en el intervalo de 20 a 30 minutos (ver cuadro +3). Estos resultados. por

T : . -

. El término de accesibilidad cx-posi. es descrito en el Capitulo 1.

= Los viajes en modos motonzados incluyen motocicleta, automéval, taxi. colectivo, urbano y suburbano.
? Los viajes no motorizados incluyen bicicleta 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 miis de la mitad) caen ¢n este rango. seguido del rango de 30
a 40 minutos con 17 AGEBs.

Por otra parte. ¢l costo por vigjes en modos motorizados e¢s en promedio de 1.53 pesos. de

acuerdo a los resultados recabados por la encuesta. Esto resulta bajo. si lo comparamos con otras

ciudades en donde por lo general, se toman de 2 2 3 modos de transporte para Hegar a un destino.
=4 =4

que obviamente incrementa el costo v el tiempo de desplazamiento.

CUADRO aa
COSTO PROMEDIO POR MODO DE TRANSPORTE

MODO DE COSTO PROMEDIO
TRANSPORTE EN PESOS
Taxs T8
Colectivo 1.40
Autobis uroano 1.10
Autobus supurpano 1.44
Modos compinados 2.72

Nota: Costos calculados con base en 10 declarado por 1a encuesta de este estudio en diciemore 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 autobds 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.



CAPITULO IV
ACCESIBILIDAD EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER.

En este capitulo se presenta el anilisis de la accesibilidad. con base en los aspectos tedricos
presentados en el capitulo [I. Obviamente. se estudia el caso de Xalapa tomando los datos de la
encuesta de origen vy destino que levantamos. cuya estructura v resultados se describen en el

capitulo III.

En efecto, en este trabajo se realizaron cilculos para conocer el comportamiento de la
accesibilidad con base en indices: ex-ante v ex-post. El primero, que considera los factores de la
infraestructura urbana. fue calculado con el nimero de rutas de transporte publico v vialidad
primaria que conectaban a los AGEBs. asi como la distancia total recorrida en linea recta., para
llegar a cada centroide de cada AGEB. A continuacién se presenta el indice de accesibilidad ex-
post, que incluyé para su obtencion los datos de la encuesta de origen » destino. en el que se
tomaron viajes totales entre cada AGEB y el tiempo de recorrido comeo factor de impedancia del

viaje.

En la tercera seccidon de €ste capitulo se describe el comportamiento de los indices de accesibilidad
ex-ante y ex-post. con respecto a variables de poblacidn, densidad vy empleo. Esto se hizo con el
propésito de valorar las relaciones existentes v su posible explicacién como parte del proceso de
estructuracién urbana de Xalapa. Ver. Finalmente. s¢ analizaron las relaciones entre los datos de
rutas de transporte y vialidad por AGEB, con respecto a los datos de viajes recabados por la
encuesta, en cuanto a propdsito de viaje. modo de transporte ¥ tipo de establecimiento de destino.

con el objeto de observar el comportamiento de los viajes con respecto a estos dos indicadores.
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CAPITULO IV

4.1. Indices de accesibilidad ex-ante

Como ya se mencioné anteriormente, el indice de accesibilidad ex-ante tue calculado utilizando ia

distancia. la cantidad de rutas de transporte y vialidad primaria. que conectaban a cada AGEB con

el resto de los demads.
4.1.1. Distancia
La distancia fue calculada en linea recta entre los centroides’ 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 de!l AGEB de referencia (ver cuadro <35).

CUADRD 45
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! Los centroides de los AGEBs fucron calculados con base e¢n su drca gecométrica.
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Es asi como podemos observar que ¢l AGEB con mayor accesibilidad en términos de distancia fue
el 009-4 con 182.97 kilémetros (la menor distancia total), localizado al noreste del centro
histérico. seguido del AGEB 016-2 junto al Centro Histdrico (0135-A). mientras que ¢l AGEB con
mayor distancia y menor accesibilidad fue ¢l 68-1, ubicado en el extremo sureste de la ciudad. Es
asi como el AGEB que atrae ¢l mayor numero de viajes (013-A), no es ¢l que en términos de

distancia es el mis accesible (ver cuadro 45).

<.1.2. Rutas de transporte

El cdlculo de las rutas de transporte que comunicaban a cuda AGEB. se ejemplifica en el mapa 4.2
en donde podemos observar que para el caso de la ruta Tesoreria-Centro-SEC  las dreas
comunicadas fueron 035-7, 001-8, 066-2. 033-8, 002-2. 004-1, 007-5. 006-0. O11-1, 010-7. 014-
5. 013-0. 019-8. 015-A, 021-5, 016-A, 020-D. 062-1, 017-9. 038-0, 040-3 y 042-7, que en total
suman 23 AGEBs. Este procedimiento tue realizado para cada ruta de transporte ¥ de acuerdo a
cada AGEB. se contabilizaron todas las rutas que comunicaban a cada drea tal como se muestra en
el cuadro 46. De esta manera. podemos observar que ¢l AGEB 015-A que corresponde al Centro
Histdrico. es el mds accesible en cuanto a rutas de transporte, puesto que lo conectan con ¢l resto
de la ciudad <44 rutas de transporte. En este sentido. es importante notar que también es el AGEB
que atrae el mayor nimero de destinos. En segundo lugar se ubica el AGEB 007-5. localizado al
noroeste del centro. Finalmente, los AGEBs con menor accesibilidad en cuanto a rutas de
transporte representan ¢l 20.0% del total con ninguna ruta de transporte que los conecte
directamente. Estos AGEBs se ubican en la periferia de la ciudad, con preponderancia hacia la
porcidon noreste (ver cuadro 46). Lo anterior indica que en términos generales, el AGEB 015-A
ubicado en el centro histérico. mantiene su importancia como el mayor nicleo atractor de viajes.
gracias a las facilidades de traslado que presenta en cuanto a rutas de transporte y Su

concentracion. en &ste sector de la ciudad.
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MAPA 42
AGEBS COMUNICADOS POR LA RUTA DE TRANSPORTE TESORERIA - CENTRO- SEC
SERVICIO URBANO DE XALAPA, VER

SIMBOLOGIA
Traza urbana
" AGEBs

Fuants: céiculos propios con basa en datos de i ruts Tesorerla - Centro - SEC, oblenida en Cebeos Z, Gula prictica de rutas urbenas y suburbenas de (s cluded de Xalaps,
1a. odickbn, Publicacion bimestral, EdK. Coapaxpen, Xaiaps, Ve, 1953.
Base cartogrifica, SCINCE 1993,
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CAPITULO IV

CUADRO 36

RUTAS DE TRANSPORTE
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4.1.3. Vialidad primaria

Fuenie, CCLIGE Drocsos Das edos en Getos de Cedaos Z. 1993

La jerarquizacidon de la vialidud primaria. fue construida con base en la propuesta por el Plano de

Xalapa de la Serie Mapas Turisticos y el Plano Guia de Xalapa. A estos datos. se agregaron como

vialidades primarias, algunas que sc¢ ubican en el centro de la ciudad. debido a que albergan flujos

vehiculares importantes. tal como se muestra en el mapa 4.3. Para contabilizar las vialidades

primarias que conectaban a cada drea. se tomaron los arcos ¥ se surmaron para cada AGEB como

lo muestra el cuadro 47.
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ACCESIBILIDAD EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER

CUADRO a7

VIALIDAD PRIMARIA

)
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De los indicadores de accesibilidad en cuanto a vialidad primaria, podemos observar que el mayor

indice se localiza en ¢l AGEB 011-1. con 6 vialidades primarias que lo conectan con el resto de la

ciudad y esti localizado al norte del Centro Histérico (AGEB 015-A) tal como lo indica el cuadro

47. Por otra parte. el menor indice corresponde al 50.0% 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 distribucién desigual de las vialidades, sobre todo .en cuanto a las porciones periféricas de

Xalapa. Ver.

155



MAPAL3
VIALIDAD PRIMARIA EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER.

SIMBOLOGIA
Traza urbana

Fuante: ol criterio de jerarquizaciin de in visiided e con bese en fujce ¥ cangl do
Plano de Xalaps y Veracruz, Serle Mapes de Misico, Ediciones independiencia, Misico, DF.

Planc Gula de Nalapa, 18 ediciin, Comercielizadcrs de Mapes, Xalape, Ver.

Base cartogrifica, SCINCE 1963,
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En términos gencrales, podemos percatarnos de que tanto la disposicién de la vialidad primaria,
como la distancia total al AGEB v las rutas de transporte, tfavorecen preponderantemente a los
sectores centrales de la ciudad. Sin embargo. ¢s importante mencionar que la disposicidon de las
rutas de transporte, ofrecerian un mejor servicio si contaran con la vialidad primaria apropiada

para responder a la demanda existente, como son las colonias populares ubicadas en los sectores
periféricos.

4.1.4. Indice compuesto de accesibilidad ex-anre

De acuerdo a los indicadores de vialidad primaria, rutas de transporte y distancia aérea. se
construyd un indice compuesto de accesibilidad ex-anre, conforme a los resultados transformados
en participaciones rclativas. Para el 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 sumarlo

con los otros dos indicadores. et de mayor cantidad fuese el de mejor accesibilidad.

cuADRO a8
INOICE DE ACCESIBILIDAD EX-ANTE
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MAPA 4.4
INDICE DE ACCESIBILIDAD EX - ANTE EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER
AGEBS

SIMBOLOGIA
" Trazaurbana
Indces de accesibiidad ex-ante
1029-391
771391783
ER1753- 1115

Fuente. cdlculos propios con base en datos de distancia entre centroxdes de AGEBs, vialidad primana y rutas de ransporte Que comunican a cada AGES
Cartografia base, SCINCE 1933
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Como podemos observar en el cuadro 48, ¢l AGEB con mayor accesibilidad ex-anre tue el Ol 1-1,
localizado al norte del Centro Histérico (AGEB 015-A) que a su vez ocupa el segundo lugar en
orden de importancia e¢n cuanto a accesibilidad ex-ante. Por otra parte. el AGEB con menor

accesibilidad ex-ante fue ¢l AGEB 57-3. localizado cn las porciones al noreste de la ciudad.

En cuanto a la disposicién espacial de la accesibilidad (ver mapa 4.4), las porciones o AGEBs con
mayores indices se localizan en el centro de la ciudad, extendiéndose hacia el sur v este de la
ciudad. El indice 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 ia ciudad.

4.2. Indices de accesibilidad ex-post

Para conocer el comportamiento de la accesibilidad ex-posr. se calculd la matriz origen-destino de
los viajes, para los 70 AGEBs urbanos que conforman a la ciudad de Xalapa. Ver.. de acuerdo con
la delimitacidén 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 construccién de la matriz, se tomaron todos los viajes en todos los modos de transporte.
exceptuando los realizados hacia el mismo AGEB de origen. asi como los viajes con origen v
destino fuera de la ciudad. A continuacion, se calcularon los tiempos promedio de viaje entre cada
AGEB vy se construyeron dos matrices. una de viajes y otra con los tiempos promedio. Al respecto
cabe aclarar que originalmente. se pretendia utilizar tanto el tiempo como el costo de viaje. sin
embargo. cuando se analizd el costo de viaje, encontramos que los valores eran muy
estandarizados y no existian grandes diferencias relacionadas con la distancia, por lo que
decidimos utilizar solamente, el tiempo de viaje como factor de impendacia para calcular el indice
de accesibilidad ex-post.
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En relacién con los datos recabados en la encuesta, no se declararon los viajes de regreso a casa.
por lo que los indicadores s6lo responden a viajes que representan un patrén generalizado de

atraccién de los AGEBs en cuanto al viaje que se hizo en la mafiana y uno segundo por la tarde,

sin tomar el regreso a casa.

4.2.1. Accesibilidad ex-post desde ¢l AGEB

Para calcular el indice de accesibilidad., se aplicé la siguiente expresién, cuyo plantearniento

matemitico y derivacién del modelo gravitacional se describe en el capitulo II, en donde la

accesibilidad ex-post. queda definida por:

A
acc, = Zl -I—' (2.3.2.6)
is

en donde:

Aj = Total de viajes que llegan al AGEB - €simno
tij = Tiempo de recorrido del AGEB i-ésimo al AGEB /- ésimo.

Como se recordarid. lo anterior representa la accesibilidad medida para la zona / en los viajes que

van hacia todas las demds zonas. El procedimiento de cilculo, se plantea conforme a las siguientes

matrices y variables:
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CUADRO 49
MATRIZ DE VIAJES (ejempio)

Zonas Dastina (f)

Zonas Origen (i) 1 2 3 3 A
1 Vo Voo Vo3 Vs Al

2 Vo2 V22 V23 Vza A2

3 Vaa Va2 daa Vg A3

4 Voaa Vaz Voaa Voaa Aaq

Aj Al 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 Aiy Aj.

CUADRO SO

MATRIZ DE TIEMPOS (ejemplo)

Zonas Destino ()

Zonas Origen (i) 1 2 3 4
1 tia ty2 tis tis
2 taa taz tas taa
3 tas taz taa ta.s
4 tan taz taa taa

De la matriz de tiempos (cuadro 350), se toman los tiempos promedios de zona a zona.

representados por las variables t;.;. ti.s, U3, t; 4, €tC.

Es asi, como tenemos que el cilculo para los indices de accesibilidad ex-post, puede expresarse en

formma miis desarrollada como:

ace, = A AL An (4.2.1)
bty tya [
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A continuacién y utilizando como ejemplo al AGEB 001-8, se describe el desarrollo detl cilculo de

accesibilidad ex-post desde ¢l AGEB.

CUADRO 51
MATRIZ DE VIAJES

Zonas Destno 1)

Zanas Ongen ) 201.8 o0z-2 337 oe-t o81-7 A
o01-8 ] ) 3 F] E) za
o002.2 a o . o ° s0
003.7 s 2 ] s o 56
o041 ? o L] a9 o L]
oar.7 a ° ) 2 o E]

A 112 " tad 53 . o 2089

Si tenemos una parte de la matriz de viajes de origen v destino en la ciudad de Xalapa, Ver., el
cilculo para el AGEB 001-8 (por cjemplo), empezaria por considerar los viajes totales que

llegaron y que suman 112, como puede observarse en el cuadro 51.

CUADRO 52
MATRIZ DE TIEMPOS

Zonas Destno 1

Zaonas Crgen ti) oo1-8 0022 003-7 004-t - °81-7
001-8 0.00 0.00 2667 B ” 0.00
002-2 18.75 0.00 11258 .00 0.00
0037 19.00 12.50 0.00 16.00 - Q.00
004-1 11.67 0.00 15.00 0.00 ©0.00
081.7 000 000 000 2.00 200

A continuacién, utilizamos la matriz de tiempos entre zonas (ver cuadro 52) y dividimos Aj (el
total de viajes de destino de cada columna de AGEBSs). entre el tiempo de viaje entre cada zona.
utilizando la expresion 3.2.1. Al respecto. puede observarse que algunos tiempo son cero. En
particular, toda la diagonal de esta matriz debe tener . por construccién. un valor igual a cero (ya
que el tiempo al propio centroide es nulo). Sin embargo. existen otros casos en los que el tiempo
resulté ser de cero, porque no se detectd viaje alguno en la encuesta. En ambos casos. debe
prescindirse de esta division. no s6lo porque daria lugar a un error matemdtico. sino porque carece

de sentido en la investigacidn.

162



ACCESIBILIDAD EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER,

CAPITULO IV

Aplicando las anteriores observaciones en la expresién <4.2.1. al caso del AGEB 001-8, se tendria

lo siguiente:

77 53
acC oo = 5667 T 750 T

Es decir, que para el ciilculo de la accesibilidad de los AGEBs tomados como origenes, el
numerador seri el A/ 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 /-ésimo.

CUADRO 53
ACCESIBILIDAD DESDE
Zonas Destino i)

Zonas Onoen (i) 001-8 002-2 003-7 0Q4-1 - 081-7 SUMA
001-8 NP NP Q.11 .27 NP 60.41
002-2 Q.43 NP 0.36 NP - NP 40.95
003.7 0.26 0.16 NP 0.3t NP 32.81
004-1 0.77 NP 0.53 NP NP 43.62
081.7 NP NP NP NP NP 3 43

Nota: NP se retiere a los casos en gue No procedse la avisidn.

Finalmente. 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-posr hacia el AGEB. queda como:

acc go1-s = 60.41
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Que representa el valor de la accesibilidad desde ¢l AGEB 001-8 como la suma de cada uno de los

resultados de las celdas, sumados en sentido horizontal y que muestran la facilidad para salir del
AGEB hacia los demas.
CUADRO sa

INDICE DE ACCESIBILIDAD EX-POST
DESDE CADA AGEB

Nurmero accantuhas ox Numero acceniing s
Srogrewva S i Sroarenvs Aces | e
AGEB AGEB
L} 014-5 72.52 k] 066-2 1901
2 0164 87 80 a7 018-3 19.00
3 009 85.35 38 O46-5 1767
- 00S-8 6).94 39 0824 72
5 023 80.73 40 a53-5 15.85
L] 001-8 60.41 41 065-8 14 89
7 o200 57.68 -2 055« 14 89
8 008-A 55.83 43 040-8 14 24
9 Q111 s3.19 44 0450 1388
10 N7-9 50 07 45 078-5 13.79
1 Q15-A 40.71 a8 042-7 13.37
12 006-0 48.73 47 0357 a7
13 0376 44 46 a8 041-2 11.08
14 Q22-a 22 49 068-1 9.61
At] 004-1 43.62 50 973-2 913
1 019-8 42.31 51 057-3 8.6
17 Oa7-A 42.01 52 orT-0 8.30
13 002-2 40.95 s3 079-A 8.26
19 007-5 4035 54 038-0 8.03
20 -~ 39.24 S5 025-3 7.75
23 0338 3823 58 050-1 6.79
22 032-3 3775 57 076-8 8.70
23 o215 36.35 58 070-9 823
24 Q24-9 35.39 59 064-3 583
23 003-7 2.8 60 080-2 563
28 013-0 32238 a1 056-9 497
27 034-2 32.17 €62 06 1-4 3.55
28 054-A 32.16 a3 oar-7 343
29 030t 31.03 84 067-7 3.40
30 o128 29.77 65 o728 aa2r
3t 031-9 29.15 66 060-5 302
a2 036-t 28.67 ar o71-3 2.8
a3 Q10-7 24.48 &8 059-2 165
3a 039-S 23.50 69 ars-1 1.40
as N63-9 22 1t 0 0588 102

Fusnte CAICLIOS Dropwos.

En general. de los indices calculados. se presentan los resultados con respecto al origen. De esto y
tomando en consideracion que la accesibilidad de una zona responde a la facilidad de traslado de
ella hacia todas las demds o la facilidad de salir de {a zona. los indices mds altos. responden a las

zonas con mayor accesibilidad. Ordenando los AGEBs en orden decreciente. observamos que el
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MAPA4S
INDICE DE ACCESIBILIDAD EX-POST DESDE CADA AGEB HACIA LOS DEMAS EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER.
AGEBS

SIMBOLOGIA
Traza urbana
Indices de accesiblidad ex-post desde
102-24853
24 853- 48687
T77]48687-7252

Fuente" cdlculos propios con base en datos de la encuesta realizada
Base cartografica, SCINCE 1993
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valor mds alto corresponde al AGEB 014-5, localizado al oeste del centro histérico en la porcién
central de la ciudad. mientras que ¢l menor valor se registra en ¢l AGEB 058-8. ubicado en las

porciones periféricas del este de la ciudad (ver cuadro 54).

En cuanto a la configuracidn espacial, puede observarse en el mapa 4.6 que los AGEBs que
presentan los mayores indices de accesibilidad hacia el resto de la ciudad. son los localizados en la
porcién central. bdsicamente en las dreas del Centro Histérico y en donde se localiza la mayor
parte de los servicios. Por otra parte. se nota un AGEB que no forma parte del continuo espacial
central. localizado al suroeste de la ciudad en la salida a Coatepec. Es asi como ademids. puede
observarse la relacidon que de manera directa guarda la conformacién espacial de los mayores
indices con respecto a las vialidades primarias, lo cual indudablemente, plantea una situacién

favorable para estas zonas en términos de facilidad para salir de estas zonas huacia las demds.

4.2.2. Accesibilidad ex-post hacia ¢l AGEB

Para obtener la accesibilidad ex-post hacia el AGEB, se realiza el siguiente cdlculo. derivado de la

expresion:
A
ace, = %, 2 (2.3.2.7

i

En donde., como podemos observar, la suma ya no se realiza en j sino en i/, es decir. de manera

vertical y cambia el numerador de la divisién. que ya no es Aj sino Al.
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CAPITULO IV

CUADRO 51
MATRIZ DE VIAJES
Jonas Destno (1)

Zonas Ongen i1} 2018 2022 203.7 204-1 a1 r A, J
Q-8 2 o 2 2 3 RLJ
o2 a 0 - o Q sa
oca.? s 2 -] s 9 S8
O04-1 9 Q L] -] o -~
081.7 -] o 3 a 9 3
Ay 112 " hed 3 kK 2089

Es asi como. de la misma matriz de viaje, se utiizarin esta vez los totales de viaje de origens
representados por Af ¥y que se obtienen de la suma horizontal de las celdas de viajes entre zonas y

que para el caso del AGEB 001-8 son 28 viajes (ver cuadro 51).

CUADRO 52
MATRIZ DE TIEMPOS
Zonas Castino (1)

Zonas Ongen /1) o01-a 202-2 003-7 04-1 . 381.7 ]
0019 0.00 0.00 28 67 H 0.00
oo2-2 18.75 0.00 11.25 2.00 0.00
003-7 15.00 12.50 G.00 18.00 2.00
003-1 11 67 2.¢0 15.00 0.00 0 c0
ogt-> 2.00 000 2.00 200 200

En seguida. se uriliza la misma matriz de tiempos promedios de viaje entre zonas como lo muestra
el cuadro 52. A continuacién se calcula la accesibilidad hacia. dividiendo el toral de viajes de
origen entre el tiempo de viaje de cada celda como lo muestra la siguiente expresion (previa

eliminacion de los casos en que el tiempo es cero por ser el mismo AGEB o por carencia de

viajes):
ace = ( S0 56 8 )
018 =267 295 737 T J




CAPITULO IV

Los resultados se presentan a continuacion:

CUADRO S5

ACCESIBILIDAD HACIA

Zonas Destino (i)

Zonas Or(grgn {i) 001-8 002-2 003-7 004-1 081-7
001-8 NP NP 1.05 3.73 NP
002-2 2.67 NP 4.44 NP NP
003-7 2.95 4.48 NP 3.50 NP
004-1 7.37 NP 5.73 - NP
081-7 NP NP NP NP NP
SUMA T4.78 27.38 76.54 63.94 0.00

Nota: NP se refiere a l0s casos en que no procede la division.

ACCESIRILIDAD EN (A CIUDAD DE XALAPA VER,

Los que finalmente, se sumaran en sentido vertical como lo muestra el cuadro 55, que suman un

indice para el AGEB 001-8 de :

acc ooi1.s = 74.78

Es asi como el indice de accesibilidad hacia el AGEB 001-8, es de 74.78 que indica la facilidad de
llegada hacia el AGEB.

Fue asi como se calcularon los indices de accesibilidad ex-post para el resto de los AGEBs. cuyos

resultados por orden decreciente se muestran en el cuadro 36.
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CUADRO 56
INDICE DE ACCESIBILIDAD EX-POST
HACIA EL AGEB

rumero rmers acovsmring s
orogresvo AGED srogrenva aGes i -
ascpndenie ascenderte AGER

1 015-a s 130 t920
2 o218 ar Osa.a 1660
3 arz-e a8 D6%-a 1570
4 007-3 P o183 S 49
s o198 0 kS 1t 67
- 0037 a1 2056 oar
r ores .2 asra 236
a 001.A ) 2333 4 a8
? Q060 s J61-A 389
1o 004+ 48 B2-4 350
1 0164 48 Q358 495
[H o179 .7 aroe 460
3 oeca an orta 332
14 Qoto-7 - 0335 a28
15 0084 50 aso 323
8 020-0 51 OBO-3 a7
" 022-4 s2 3728 ac3
AL 03s-7 2 45-0 208
19 a3l 54 D427 190
20 ose-2 35 877 t10
2 0291 6 2240 oe2
22 0234 ar T8%-2 Qar
23 036 s na0-2 EEL)
24 031.9 19 0884 0 00
25 000-4 80 363 Q00
26 o41.2 30.47 ar 2573 200
27 o111 2864 a2 oss-a aco
280 o4r-a 2858 63 o83 200
29 002-2 2738 64 681 200
20 ar3-2 2691 B85 o713 Q000
n Q30-4 2468 66 07?5t Qoo
12 030 2444 87 orse 000
23 0233 2t81 o8 78S oo
34 034-2 19 90 89 oTea Q.00
s 1329 1922 el ~q1.7 300

Fuenie” Cakuios proowos

El cilculo de los indices de accesibilidad para cada AGEB. demuestra que el mayor se registra en
el AGEB 015-A. localizado en el Centro Histérico, seguido por el 021-5. en donde se ubica la
Zona Universitaria. al sur del Centro Histérico (ver cuadro 56). Esto demuestra que el AGEB con
mayor accesibilidad en términos de facilidad de destino, es ¢l Centro Histdrico. dado el peso que

representa a nivel de decision de viaje este sector de la ciudad.

En cuanto al patrén espacial de los AGEBs por accesibilidad de destino. que mostramos en el
mapa 4.7. podemos percatarnos que su distribucién es mids dispersa que en el indice de
accesibilidad desde cada AGEB y corresponde a una relacidn miis directa. con respecto a la

disposicion de los centros de actividad v servicios.
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MAPA 4.6
INDICE DE ACCESIBILIDAD EX-POST HACIA CADA AGEB DESDE LOS DEMAS EN LA CIUDAD DE XALAPA, VER.
AGEBS

X N
/’ff h
[
N
3
1]
/
P SIMBOLOGIA
Traza urbana
‘ Indices de accesibiidad ex-post hacia
10-28643
: 2864357287

[51] 57 267- 8593

Fuente. cakculos propios con base en datos de la encuesta realizada
Base cartografica, SCINCE 1993.
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CAPITULO 1V

4.3. Accesibilidad y estructura urbana: relaciones de comportamiento

Para observar el comportamiento de la accesibilidad. se analizaron los dos indices: ex-ante y ex-
post. en relacidon con indicadores extraidos del XI Censo General de Poblacién y Vivienda 1990,
agregados en cuatro grupos de variables. El primero de ellos, describe e¢n términos generales la
distribucién de la poblacidn ¥ conjunta variables como poblacion total, densidad de poblacién (que
fue un dato calculado en base a poblaciéon por AGEB y superficie del mismo) y nuimero de
viviendas particulares habitadas: ¢l segundo y¥ tercer grupo. se refiere a elementos de la estructura
econdémica como sectores de actividad y nivel de ingreso. En seguida se presenta un cuarto grupo.
con variables de actividad por AGEB como total de unidades econdmicas y personal ocupado en

las ramas de manufacturas, comercio y servicios, tomados del CIMA, INEGI.

Cabe notar que no hay una coincidencia entre los datos censales de 1990 y los cidlculos de
accesibilidad que realizamos en éste trabajo el presente afio (1997). Tomamos asi la informacion
censal. suponiendo que se mantiene viilida su estructura y caracteristicas. Esto puede no ser cierto

pero a nuestra consideracién., e¢s preferible este supuesto a tomar otras estadisticas menos

confiables.

Finalmente. se realizé una correlacidon de variables entre viajes de destino declarados en la
encuesta, por propdsito. tipo de establecimiento de destino y modo de transporte. contra rutas de
transporte v vialidad. para estar en condiciones de observar el comportamiento de las variables de

1a infraestructura urbana con caracteristicas de los viajes.

4.3.1. Distribucién de la poblacién

Para observar el comportamiento de los indices de accesibilidad ex-ante y ex-post. se realizaron

correlaciones con variables que describen aspectos de la distribucién de la poblacién, como son Ia
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poblacidn total en 1990, el drea del AGEB. la densidad de poblaciéon en habitantes por hectirea y

las viviendas particulares habitadas. todos ellos a nivel de AGEB.

CUADRO 57

indices de accesibilidad ex-ante en rutas de transporte, vialidad primaria y distancia
Poblacion total, area, densidad y viviendas particulares habitadas por AGEB

Autas ce Distancia total
VARIABLES Vialidad pnmana para flegar al
transporte
AGEB
Poblacion total en 1990 0.68 0.59 -0.52
Area bha. 0.08 0.03 0.13
Denswtac de Poblacion hab/ha 0.37 0.30 -0.47
Viviengas particulares habitadas 0.72 Q.64 -0.55

Fuente: Calculos Drogos con aatos dsl X1 Canso Genaral de Podbtackdn y Vivienda 1990, INEGI

Con respecto a los indices de accesibilidad ex-ante. la poblacidn total guarda el mayor coeficiente
de correlacidon con las rutas de transporte. Esto demuestra que. muy probablemente. la planeacién
de ias mismas rutas se basa en la demanda de transporte como lo dernuestra el cuadro 37. En
cuanto al drea del AGEB. podemos observar que los coeficientes son muy bajos (0.06. 0.03 y
0.13). lo que demuestra la poca o nula relacidn que tiene la superticie en si con las rutas de
transporte, la vialidad primaria v la distancia al AGEB (ver tigura 66). En tercer lugar. podemos
observar que los coeficientes con respecto a la densidad de poblacién. son mas altos que los de
drea pero presentan poca relacién. En cuanto a las viviendas particulares habitadas. el coeficiente
con mayor correlacidon es con respecto a las rutas de transporte, dado que las viviendas son un
indicador que guarda relacion con la poblacidn total por AGEB. Por otra parte. podemos
observar que en general 1os coeticientes con respecto a las viviendas particulares habitadas. son los
que guardan los valores mids altos. Es asi como en términos generuales, podemos decir que en el
caso de Xalapa. los AGEBs con mayor poblacién v viviendas particulares habitadas, son los que
disponen de una distribucién muy semejunte u la de las rutas de transporte. seguidas de la vialidad
primaria. Ello nos indica. que por lo menos en términos de demanda. existe una mayor satisfaccién
en cuanto a transporte ptublico que en disposicién de la vialidad primaria. lo cual incide

directamente en el comportamiento de la accesibilidad ex-ante.
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CAP{TULO TV

CUADRO S8
indices de accesibilidad ex-post desde y hacia el AGEB
Poblacion total, area, densidad y viviendas particulares habitadas por AGEB

tnaice ae ingice e
VARIABLES Al igad A d
hacia el AGEB | desde i AGEB
Poblacion totat en 1990 0.67 0.80
Area ha. Q.17 0.09
Densidad de Poblacton habvha 0.27 Q.10
Vivieandas particulares habitadas 0.71 0 82

Fuentes: Calculos propros con datos del Xl Censo General de Poblacion y Vivienda 1920, INEGI.
En cuanto a los indices de accesibilidad ex-post, podemos observar que con respecto a la
poblacién total por AGEB, la correlacion tiene un valor de 0.80 con respecto al indice de
accesibilidad ex-post desde el AGEB (ver cuadro 358). Esto se debe a que en el disefio de Ia
encuesta se entrevisté al 19% de viviendas por AGEB. lo cual conduce a una estrecha relacién

entre estos dos indicadores. Sin embargo. podemos también observar que el indice de accesibilidad

hacia el AGEB, es significativo con Ia poblacidon total. lo cual indica que las zonas mejor

comunicadas son también las mds pobladas. En cuanto al drea de cada AGEB. los coeficientes
fueron bajos y demostraron una baja relacidn, asi como a densidad. con un pawrédn parecido a
poblacidn en cuanto a un indice mis alto en relacién con la accesijbilidad desde. En cuanto a
viviendas particulares habitadas. sucede lo mismo que con la poblacién, en donde los coeficientes
son altos, con respecto a la accesibilidad ex-post, descrita por el nimero de viajes. La correlacién
con viajes desde cada AGEB. es alta por la metodologia utilizada en el levantamiento de la
encuesta. mientras que en ¢l caso de la accesibilidad hacia cada AGEB. el indicador también es
alto, lo cual plantea un patrdn de distribucidn de las viviendas. parecido al de viajes de destino. Es
decir, que las zonas mds pobladas en términos de habitantes y no de viviendas, son las de mayor

probabilidad de atraccién de viajes y por ende, registran una mayor accesibilidad ex-poszt.
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4.3.2. Aspectos socioeconémicos de la poblacién

De las variables que describian algunos aspectos socioecondomicos de la poblacidn. se escogio la

poblacién ocupada por sector de actividad.

correlacionaron con los indices de accesibilidad ex-ante y ex-post.

CUADRO 59

Indices de accesibilidad ex-ante
Poblacidn ocupada por sector de actividad

Distancia totat

VARIABLES Rutas ge Vialidad primaria| para tlegar at
transporte
AGESB
Pobtacion ocupada en et sector pnmarno 0.48 .42 -0.34
Poblacidn ocupada en el sector secundano Q.45 0.35 -0.35
Poblacion ocupada en @ sector tarcianc 0.77 0.69 -0 59

Fuenta: Cdlculos pDropios con catos det XI Censo General de Poblacion y Vivienda 1990, INEGI.

asi como los niveles de ingreso, los cuales se

En cuanto a la poblacidn ocupada por sector v los indicadores de accesibilidad ex-ante. tenemos

que el mayor indice de correlacidn se localiza entre el sector terciario y las rutas de transporte (ver

cuadro 39). lo cual se debe a que la actividad preponderante en la economia de la ciudad es de tipo

terciario y

por consiguiente. la poblacién se ocupa en mayor medida en éste sector. Es asi como

las rutas de transporte. que en el caso de la poblacidn total registran los mayores indices de

correlacidn, repiten su comportamiento en éste caso. Al mismo tiempo. podemos observar que los

indices menores, se registran en el sector secundario. que como vimos en el Capitulo I. casi no

tiene relevancia en la economia xalapena.
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CUADRO 60
Indices de accesibilidad ex-post desde y hacia et AGEB
Poblacion ocupada por sector de actividad

incice de Inadice de
VARIABLES Ac 2 A hdad
hacia et AGEB_| desde 2l AGEB
Poblacion ocupada en el sector pnmario a.51 0.63
Poblacidn ocupada en el sector secungarno 0.48 0.65
Poblackn ocupaaca en el sector tercianc 0.74 0 84

Fuente: Calculos propas con datos dal Xl Censo General ae Pablacion y Vivienda 1990. INEG!

En cuanto a los coeficientes de correlacidn entre los indices de accesibilidad ex-post y el sector de
actividad de la poblacidn, el mayor indice se ubica entre accesibilidad desde ¢l AGEB y poblacién
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 primordial en la ciudad. Por
otra parte, podemos observar que el coeficiente también es alto para el indice de accesibilidad ex-

post hacia. lo que indica también la preponderancia del sector de actividad de la poblacién aidin en

los AGEBs de destino de viaje.

CUADRO 61
Indi de ibilidad ex-ante en rutas de transporte, viatlidad primaria y distancia
Poblacidn ocupada por nivel de ingreso mensual
istancia totat
VARIABLES Rutas de Vialidag prmana Dpara ltegar at
transporte AGEB

Poblacion ocupada que gana menos ge 1 s.m. mensual 0.55 0.45 -0.41
Poblacidn ocupada que gana de 1a 2 s.m. mensual 0.63 0.54 -0.49
Poblacion ocupada que gana de 2 y hasta 5 s.m.
mensual Q.81 0.74 -0.62

Fuente: Calculos propros con datos ael XI Censa General de Poblacion y Vivienda 1990. INEGI.
Nota: Los datos de mgreso por AGEB no disponen dei mivel ce Mas de S salanos Mmmos mensuaies

En cuanto a los niveles de ingreso mensual. podemos observar que los coeficientes de correlacién
mads altos se ubican en las rutas de transporte, con mayor relacién en cuanto a la poblacién que
gana de 2 y hasta 5 salarios minimos mensuales (ver cuadro 61). lo cual indica que las zonas con

poblacién de ingreso mayor son los que cuentan con una mayor accesibilidad en cuanto a rutas de
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transporte. si como de vialidad primaria y de distancia total para llegar al AGEB. Lo anterior
indica que la accesibilidad ex-ante, por lo menos en cuanto a la disposicién de intraestructura de
transporte v localizacién del AGEB con respecto al resto de la ciudad. incide en los niveles de

plusvalia de algunas ireas de la ciudad.

CUADRO 62

ir ae ibilidad ex-post desde y hacia el AGEB
Poblacidon ocugada por nivel de ingreso mensual

indice de indice de
VARIABLES A i A idad
hacia el AGEB | gesde ol AGES
Poblacidn ocupada Que gana mencs de | s.m. mensual 0.56 0.71
Poblacwyn ocupada que gana de 1a 2 s.m. Q.62 0.77
Poolacion ocupada que gana da 2 y hasta 5 s.m.
mensual 0.76 084

Fuenta: Calculos prooios con catos del X1 Censo Ganeral de Poblacien y Vrnanda 1990, INEGL
Nota: Los datos ae ingresg por AGEB no gisoonen gal nivel de Mas de S 1alanos MINUMos Mensuailes

En cuanto a los indices de accesibilidad ex-post, tenemos que los indices de correlaciéon mis altos
se dan entre los niveles de ingreso vy el indice de accesibilidad desde el AGEB. lo cual muestra una
alta relacién entre el ingreso de las zonas y su facilidad de salida del AGEB. Por otra aparte.
podemos observar gque el mayor indice de correlacion se da entre la poblacion de 2 v hasta 5
salarios minimos con la accesibilidad desde el AGEB y menor medida pero aun con relevancia
respecto al indice de accesibilidad hacia el AGEB (ver cuadro 62). lo cual plantea que los mejores

indices de accesibilidad se relacionan en mayor medida con los niveles de ingreso muis alto.

4.3.3. Localizaciéon de actividades

Para estar en condiciones de observar el comportamiento de la accesibilidad con respecto a la
localizacion de algunas actividades. se procedid a correlacionar los indices de accesibilidad ex-ante
vy ex-post. con variables de empleoc como personal ocupado y total de unidades econdmicas en

manufacturas. comercio y servicios no financieros. que representan focos atractores de viajes al
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trabajo. de compras y de una parte de los viajes con motivos sociales. Dichos indicadores fueron
utilizados, en primer lugar. porque no existiun datos de otras actividades en los informes censales
v por dltimo, debido a que la actividad econdmica en la ciudad de Xalapa es principalmente de tipo

terciario.

CUADRO 63

Indices de accesibilidad ex-ante en rutas de transporte, vialidad primaria y distancia
Personal ocupado y total de unicdaces econémicas en manufacturas,
comercio y servicios no financieros (privados).

Rutas de Distancia totail
VARIABLES Vialidad prnmana| para llegar al
transporte
AGEB
Pearsonal ocupado en los sectores de manufacturas.
0.73 0.77 -0.36
comercio y servicios no financieros (privados).
Total de unidades econémicas en manutacturas,
.76 Q.81 -Q.49
comercio y servicios no Hnancieros (pnvacos).

Fuente: Calculos propwas con aatos del XI Censo General da Poblacon y Vivienda 1390, INEGI.

Los indices de accesibilidad ex-ante que se retieren a rutas de transporte. vialidad primaria y
distancia total para llegar al AGEB en general, se correlacionaron en mayor medida con el total de
unidades econdmicas en manufacturas, comercio y servicios no financieros. De estos. el mayor
indice de correlacién se encontrd entre la vialidad primaria v el total de unidades econémicas (ver
cuadro 63), lo cual es congruente con la teoria de localizacién en base a la maximizacién del
beneficio, que plantea que ¢l mayor indice de acceso, se relaciona con determinados usos del
suelo. sobre todo en cuanto a unidades comerciales. Por otra parte. las rutas de transporte.
registran indices también altos, lo cual plantea su importancia en términos de tacilidad de acceso a

las zonas en donde se localizan las actividades econdmicas v los empleos.
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CAPITULO IV

CUADRO 64
Ir ae itill post y hacia el AGEB
Personal ocupado y total de unidades econamicas en manufacturas,

comarcio y servicios no financieros (privados).

ingice de indice ge
VARIABLES
nocw et AGEB | desde et AGED
{Pmscnar <o en ios e as o07s 0.56
v ser no (privados)
[-X-1]

Total de a

onma g ar2
COMBICIO y SANICIES NO financieros (prrvados)

Fuente. CAicwos Drop«s con catos ael CINSE. INEGH

Por ultimo. en cuanto a los indices de accesibilidad ex-post, se¢ encontré que los mayores
los indices de accesibilidad hacia el

coeficientes de correlacién se establecieron en cuanto a
AGEB, es decir de destino de viajes v el personal ocupado y total de unidades econémicas en

manuracturas, comercio ¥ servicios no financieros (ver cuadro 64). En dste sentido, ¢s importante
observar que la mayor accesibilidad de destuno hacia ¢l AGEB, se correlaciona con la localizacién
del empleo en primer lugar, seguida de ¢l nimero de unidades ccondémicas, 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 propdsitos laborales.

Es asi como los indicadores de accesibilidad ex-ante se registran mayores indices de correlacion
(como vialidad primaria y rutas de transporte) que con los indices dec accesibilidad ex-post (viajes).
No obstante estas diferencias. que en realidad son minimas. los indices guardan en términos

generales, el mismo comportamiento.
4.4. Movilidad urbana. rutas de transporte y vialidad primaria

Se realizé una correlacién de variables entre viajes de destino declarados en la encuesta. los cuales
representan una parte importante de la movilidad urbana por propésito, tipo de establecimiento de

destino y modo de transporte, en relacion con las rutas de transporte vy la vialidad primaria. con el

objeto de observar su comportamiento.
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CUADRO 65
Viajes de destino por propdsito, rutas de trancporte y vialidad primaria

VARIABLES Rutas gde transporte Viahgad primarna
Trabajo 0.60 .57
Escueia 0.56 0.49
Compras 0.36 0.40
Social 0.52 0.51

Fuente: caiculos prooi0os Con base en daios de la encuasia levantada.

En cuanto a viajes de destino por propdsito, tenemos que los mayores coeficientes de correlacidn
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 correlacion en orden decreciente se localiza ¢n propdsitos
a la escuela con 0.56, ya que preferentemente. los estudiantes que en su mayoria no cuentan con
medios econdmicos suficientes para utilizar el automdvil privado. utilizan las rutas de transporte
para llegar a su destino y una buena parte de éstos viajes, se concentran en sectores que aibergan
unidades de educacién superior (importantes centros de demanda de viajes y actividad econédmica

en Xalapa). En cuanto a la vialidad primaria. tenemos que el coeticiente de correlaciéon que le

sigue a viajes con propdsito al trabajo. se localiza en propdsitos sociales con 0.51.

CUADRO &6
Viajes por tipo de establecimiento de destino, rutas de transporte y vialidad primaria

ARIABLES Rutas ae transporte | Viaidad pnmana
Oficina 0.55 0.53
Fdbnca 0.08 0.07
Taller o lab, 0.63 0.61
Escuela 0.59 0.52
Hospital 0.35 0.32
Restaurante Q.41 Q.45
Dagportivo 0.29 0.27
Centro comarcial 0.37 0.40
Pargue recreativo 0.31 0.21

Fuents: CAICLIOS DIODIOS CON DasE en GAI0S G Ia encuesta ievantada.
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CAPITULO IV,

En cuanto a los viajes por tipo de establecimiento de destino. tenemos que por lo que respecta a
rutas de transporte. el coeficiente de correlacidn muis alto s¢ ubica con respecto a taller o
laboratorio con 0.63 (ver cuadro 66). Este dato s curioso si tomamos en cuenta que los viajes de
destino en este rubro solo representan 3.22%% del total, mientras que el coeticiente baja a 0.61 con
vialidad primaria. Por otra parte, le sigue en orden de importancia en cuanto a rutas de transporte,
los destinos en escuelas con 0.59 vy oficinas con 0.335, los cuales. como va sc¢ habia comentado. son
actividades determinantes en la vida econdmica de la ciudad de Xalapa, Ver. En cuanto a vialidad
primaria. observamos que el coeficiente en orden de importancia después de los talleres o
laboratorios, son las oficinas con 0.33 v las escuelas con 0.32, lo anterior, significa que para el
caso de Xalapa. Ver.. la localizaciéon cerca de una vialidad primaria es mis importante para un
oficina que para una escucla. lo cual es coherente, tanto desde el punto de vista del las medidas de
seguridad de una escuela. como para el tipo de usuarios, va que es posible que tengan una mayor
afluencia de uso de transporte privado (automodvil) en las oficinas. que en las escuelas. Por otra
parte. se nota que estos indices se diferencian por cantidades muy pequenas. lo cual se explica en

parte. debido a que en la clasificacion de viajes por tipo de destino. los viajes llegan a una escuela

por motivos escolares o de trabujo.

CUADRO 67
Viajes de destino segun modo de transporte, rutas de transporte y vialidad primaria

VARIABLES Rutas de transporte Viadaa pnmana
Bicicleta 0.27 0.25
Motocicleta 0.24 0.28
Automovil 0.67 0.65
Taxi 0.53 .53
Colectivo Q.51 0.a5
Urbano 0.81 0.50
Suburbano 0.34 0.37
A pie 0.59 0.57

Fuente: csiculos propios con base en gatos de la encuesta tevantaga.
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Por lo que respecta a los viajes de destino segin el modo de transporte utilizado. tenemos que las
rutas de transporte poscen un coeficiente de relacion mads alto con los viajes en automdavil. Por
otra parte. si comparamos los coeficientes de corrclacion de automdvil, transporte urbano y
colectivo en vialidad primaria, podremos percatarnos de que los coeticientes bajan (ver cuadro
67). Esto indica que la vialidad primaria. no cumple cabalmente con su jerarquia, 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
mismas. ya que si observamos la traza de la ciudad, ¢l nimero de vialidades primarias con mas de
2 carriles, no son la mayoria.
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En general. podemos atirmar. a partir de los datos de nuestra encuesta. que el patrén de
desplazamientos en la ciudad de Xalapa, Ver., es centralizado. Esto se ve sustentado si
tomamos en cuenta que la disposicidon de actividades. en particular ¢l empleo, ocupan una
localizacién preponderante en el sector central de la ciudad. Asimismo, como la economia de
la ciudad de Xalapa es principalmente terciaria. tenemos que la localizacién de servicios
como idreas comercules, oficinas, etc.. determinan en gran medida el patrén de
desplazamientos. de los cuales ¢l mayor porcentaje se concentra en viajes al trabajo. a la
escuela y de compras, todos ellos, viajes hacia actividades terciarias. Es asi como Xalapa. al
igual que muchas de las ciudades medias de nuestro pais, tiene grandes probiemas de
congestionamiento y exceso de rutas en los sectores centrales, en donde ademuds. la traza v la
seccion de las vias no ayuda para satistacer la demanda vehicular. La desconcentracion de
las actividades centrales. deberia iniciarse bajo politicas que consideren el reordenamiento de
las actividades urbanas, sustentadas con politicas complementarias de vialidad y transporte.
En el caso de Xalapa. Ver.. el presente estudio, demuestra el peso de las actividades

localizadas en el Centro Histérico como atractoras de viajes.

En cuanto a las caracteristicas propias de los individuos que realizaron viajes. se nota
claramente el alto nimero de viajes en edades mayores, registrindose el mayor de ellos (1.47
viajes percdpita) en el grupo de 70 a 74 afios de edad. En contraste. la distancia de los viajes
es mayor para el grupo de 15 a 19 aftos con 6.13 kms en promedio. seguido del grupo de 40
a 44 aitfos con 6.08 kms. Lo anterior indica comportamientos caracteristicos de los vigjes, en
una ciudad que todavia permite viajar a las 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 afios y de 40 a 44 afos. puede decirse que son miis largos que los viajes con motivos
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recreativos o sociiles. muids acordes con las actividades realizadas por los individuos en

edades mayores.

En lo referente al género, se observa que fas mujeres viajan mds. con un 33.82% del total de
viajes y un promedio de 1.29 vinjes percidpita, superior al de los hombres de 1.22. De éstos
viajes sin embargo. el promedio de distancia es mais corto para las mujeres (1.75 km.) que
para los hombres (1.99 Km.), lo cual se ve influido por el tipo de actividades desemperfiadas
por género. En ésto destaca ¢l rol desempenado al interior de las familias., por un importante
nimero de mujeres que son amas de casa' y que realizan viajes de compras, ir a dejar y traer

a los nifios a la escuela, etc..

Del total de viajes, 2 de cada 10 se dirigen a un sdlo AGEB (el 115-A), que es el que alberga
el Centro Historico. El modo de transporte mds utilizado es a pie con 38.88 % del total,
seguido muy de cerca por c¢l transporte publico. especificamente el servicio de autobuses
urbanos, con 38.49 <% del total. Ello indica. hasta cierto punto. una mejor utilizacién del
transporte en términos de eficiencia, ya que en resumen, 77. 37% del total de viajes (sietc de
cada 10) se realizan en transporte publico o a pie. Ademads, a lo anterior podemos agregar
que el indice de ocupacion encontrado en el uso del automovil privado. cs de 1.61 pasajeros
por auto, que resulta ser alto comparado con otras ireas urbanas como el AMCM en donde
es de 1.32 (Graizbord. ¢t al. 1996).

De los propdsitos 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
27.53% del total. Esto es importante ya que si bien, los viajes ul trabajo en la mayoria 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 poblacién flotante que llega a estudiar a escuelas de nivel

superior, representa un importante porcentaje de poblacion. A lo anterior, cabe agregar que

:Qur: repro on en la Encuesta. el 21.36% del total de personas encuestadas.

< Ver lo referente a propositos de viaje y el cuadro {7, en donde los viajes al trubajo representaban el 58.00% dcet total
viajes. en Londres (1954).
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el comportamiento de los viajes en cuanto a tipo de lugar de destino, corresponde de manera
mayoritaria a escuelas con 33.94 7% del total, lo cual subraya la importancia de la actividad
educativa en términos productivos, ya que es uno de los puntales de economia de la ciudad.
representando servicios v fuentes de trabajo., seguido por los centros comerciales con

26.62% de! total.

Por otra parte. es importante mencionar, que por lo menos en el caso de Xalapa, Ver., que
es una ciudad media, el tiempo de despluzamiento no es una variable determinante para la
decisiéon de viajar a una zona determinada ya que en la particion modal del transporte, juegan
un papel importante los viajes a pie. Al respecto. ¢l tiempo promedio de desplazamiento
resultd ser de 18 minutos. que resulta ser bajo. al compararlo con otras dreas urbanas como

el AMCM en donde el tiempo es de 46 minutos (INEGI. 1994).

De los viajes realizados con =l entorno de la ciudad de Xalapa. Ver.. hemos podido
corroborar que se trata de una zona conurbada., aunque no tanto en términos de expansion
fisica de la mancha urbana (que sdélo sucede con ¢l caso del poblado de Banderilla). pero si
en términos funcionales. Esto ¢s evidente por el alto nimero de viajes diarios al trabajo v a

la escuela entre la ciudad y su entorno.

De la distribucién de satisfactores en la ciudad. encontramos como ya se planted
anteriormente, una distribucién centralizada que ademads, explica la falta de servicios en las

v noreste, en donde el rubro

zonas periféricas de la ciudad. principalmente al noroeste. norte
mds solicitado es de parques recreativos v zonas deportivas. Por otra parte. pensamos que
una politica de consolidacién 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. ayudaria a equilibrar el patrén 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 bdsicamente a través del fendmeno de la
accesiblidad. que intluye de varias maneras en la planeacién urbana. El transporte propicia
modificaciones econdmicas. sociales, culturales. etc., a la estructura urbanua que originan
situaciones favorables para la localizacidn de actividades. Por otra parte, las actividades
generan los viajes y su ubicacidn dependerd de la accesibilidad con que se cuente. muis aldn
cuando sec trata de destinos con altos indices de demanda de viajes, como son los centros
comerciales. las oficinas publicas o privadas, los centros educativos, etc. En el caso de
Xalapa. Ver., los factores que aumentan los indices de accesibilidad. presentan importantes
desequilibrios en cuanto a su disposicion fisica. como en el caso de las vialidades primarias
en las zonas periféricas de la ciudad. que de no tomarse e¢n consideracidén. serian un
obsticulo para el crecimiento y consolidacién de dstas dreas. Asimismo. creemos que una
planeacién de las rutas de transporte., acorde con una manejo integral de las obras de
vialidad y de desarrollo urbano, serian elementos primordiales en ¢l mejoramiento del
desempefio de las actividades de la ciudad, principalmente en términos de movilidad urbana.
lo cual se basa en cuanto a que el transporte es un proceso evolutivo (Islas. 1989), que

contribuye directamente en la conformacidn de las ciudades.

En términos de accesibilidad y realizando correlaciones entre los indices ex-ante y ex-post
(desde y hacia ¢l AGEB), encontramos que el indice de accesibilidad ex-anre (calculado con
distancia, rutas de transporte y vialidad primaria) guarda una correlacién de 0.56 con
respecto al indice de accesibilidad ex-posr desde el AGEB (facilidad de salir calculada con
viajes y tiempo de desplazamiento). Mientras que ¢l mismo indice ex-anre. registra un indice
de correlacién de 0.63, con respecto al indice de accesibilidad ex-posr hacia el AGEB
(facilidad de llegada), que resulta ser mads alto con respecto al indice desde ei AGEB. Esto

plantea algunas circunstancias como:

1. Dado que los indices de correlaciéon son altos entre los indices ex-ante y ex-posr. podemos

considerar que ambos resultan buenos indicadores para explicar el fendmeno de la
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accesibilidud (ya que con diferentes variables explican casi de la misma manera el mismo
fenémeno).

2. 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 ia
facilidad de llegada. Esto plantea que es de mayor peso para la decision de destino de viaje,
las infraestructura urbana y la localizacién, lo cual se ve reforzado por la ubicacién de las

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 gencracién de viajes,
que no cuentan con las facilidades de acceso como localizacidén., rutas de transporte y
vialidad. Esto se corrobora al observar la disposicion de las zonas 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 ubicacién 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 mds altos ingresos. registraron
coeficientes de correlacion altos con respecto a los indices de accesibilidad ex-ante. lo que
plantea, que las mcjores condiciones de accesibilidad en cuanto a rutas de transporte.
vialidad primaria y localizacién del AGEB. tiende a relacionarse con los asentamientos de

personas con mayores ingresos y por ende, aumenta la plusvalia del suelo.

En términos generales. podemos concluir que los indices de accesibilidad. tanto ex-anre

como ex-post. son buenos indicadores para explicar algunas caracteristicas del

comportamiento de la movilidad urbana y la estructura de la ciudad. por lo que plantea

también, su importancia en términos de planeacidn urbana,
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Al respecto. pensamos que la antigua trilogin de objetivos, dingndstico vy plan. no basta para
suministrar politicas racionuales en un universo urbuano de objetivos privados y publicos
interrelacionados y de procesos de desarrollo intrinsecamente involucrados. que pueden
verse alterados de manera irreversible por los efectos de decisiones calculadas de manera
superticial. De tal forma. que mientras no se conciba a la ciudad como un ente que posee

elementos que se influyen entre si, no serid posible el entoque integral.

Un creciente numero de decisiones tanto privadas como publicas, dependen de estimaciones
acerca de cémo es probable que se ordenen en el espacio las diversas actividades de las
ciudades, pero dstas estimaciones dependen de una comprensién de los procesos de
localizacion y ordenacion urbana. Para el sector publico, tales estimaciones son la base de la
planificacién y el desarrollo. En éste sentido Wingo argumenta que el éxito de los estuerzos
del gobierno para guiar v controlar el uso del suelo. depende en gran medida de la exactitud
<on que hayan sido previstos los cambios en los procesos de poblamiento y actividades. Una
politica de uso del suelo depende tanto de la estimacidn del gobierno local sobre lo que es
probable que suceda en ausencia de tal politica. como de los objetivos de la comunidad
(Wingo, 1972). Sin embargo. cabe agregar a lo anterior que la parte muis dificil de la
planeacion y que finalmente la definitiva, es la puesta en prictica de los planes y programas,
es decir, la instrumentacion (quien. como y con cuanto). En el caso de Xalapa. encontramos
caracteristicas peculiares. que han contribuido a que los problemas de transporte. sean mis
criticos. En éste sentido. podemos comentar que debido a su situaciéon como capital del
Estado de Veracruz, la planeacion del transporte ha sido hecha por el Gobierno del Estado.,
lo cual con lleva divergencias en cuanto a los niveles de accidn gubernamental. Es decir, que
las estrategias planteadas en materia de transporte urbano, carecen de una contraparte a
nivel municipal que las lleve a efecto o que por 1o menos. las vincule con en el proceso de
planeacion urbana. En cuanto ala regulacidn del uso del suelo. en la prictica. se define por
las instancias de planeacién urbana municipal. Dichas funciones. deberian apegarse en teoria.
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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finalmente, de las multas. que no cumplen en definitiva, Jo dispuesto por el Plan de

Desarrollo Urbano.

Finalmente. podemos concluir que la movilidad urbana. parece dificilménte Teductible a
mediciones simples como el nimero, el costo o ¢! tiempo de los viajes. Sus determinantes
escapan a las consideraciones exclusivas de ingresos y hogares, al mismo tiempo que remiten
a jos motivos vy modos de desplazamiento v finalmente, a la torma de Ia ciudad y a su
estructura social: Lo anterior hace de los desplazamientos un fenémeno complejo en el que
toman parte la mayoria de los eclementos que conforman la ciudad y es asi como la

movilidad, actividades y estructura urbana entran en una interrelacién compleja en {a cudl no

hay modelos simples que la expliquen de manera univoca.
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ANEXO



[ UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA DE MEXICO

DIVISION DE ESTUDIOS DE POSGRADO E INVESTIGACION
FACULTAD DE ARQUITECTURA
Encuesta de Origen-Destino de ios residentes de la ciudad de Xalapa, Ver.

La prasente informacion es de caracter confidencial y oo sera ubiizaga <on fines acatémicos.

1. FOLIO 2. ZONA 3. AGEB

B VIVIEND A
Calle

Colonia

Entre las calles de

RESIDENTES DEL HOGAR

4. Numero | 5. Parentoesco 6. Soxo 8. Ocupacién 9. No. de
de persona (1.Paare 2. Maare H 1—M 7. Edad 1. Trabajagor 2. Desempisaco 3. Ama decasa < Estuctante autos
3. Hilo_ 4. Otro 1 | 2 5. Estudia v raDaja 5. Pansionada o jubiada T Otros. on ol hoger
[o k] pars uso
02 privado.
o3
04
0s
o6
o7
o8
09

10




112008 OF VIAJES

.
Sols para mayores ae § anos.

LO3 viaies Que van a regisiearay, soN I0S MAaS NOMANTeS reduradus an ¢l dia ANtenot, 51 8s lunes. seran 108 A8l vivrnes.

Si i 8NCUUSIAGO 43120 MA J6 DOT VIZIES N el (1A, CADAM DINQuAtarts Cuales de sllos fuaron los dog Mas imponantes

1. FOLIO 3. No. de persona
16 T su Viaje INICIO en Su viaje TERMINO en
11. HOGAR Sl( Al l NOI 2 ‘ INombre del tugar
Catle Caite
Q 1 JColoma Cotoma
Ciucaa Ciuaag
P f12.z0N4 15. Z0NA
A [13. aGED 16. AGEB
I §14. Hora ae salids 17. Hora de Hegacda :
"M 18. TIPO DE LUGAR DONDE 19. PROPOSITO CEL VIAJE 20. MODO DE TRANSPORTE EN ORDEN DE UTILIZACION
E TERMINO EL VIAJE 1 2 Moda 21. Costo en Pesos
R 1 Hogar 1 Tranajo 1 Sicteta
2 Oficina 2 Escuela 2 _Molocicleta
3 Fabnca 3 Compras 3_Automowi
v 4 Taller o laboratono 4 Social ¢ diversion 4 Taxs
I 5 Escuela = Lievar o recogar a alguien 5 Colectvo
A [ Centro Comarcial, tienda. marcaco, etc. 3 Otro, especifique. 6 _Urbano
J 7 Otra vivienga 7__Suburbano
£ 8 Hospital, climica. consuiono. 8 Otro
=] Restaurante, bar, fonda, loncheria. Costo totat
10 Deportivo, gimansio Si utilizo automovil y cendujo 23. Cuanto pago por
11 Parque recreatrvo 22. Cuantas personas iban en estacionarse
12 [Otro. especitique — @1 suto incluyendose ustea. [::]24. PERIODO 1. Hora 2. Dia 3. Semana

b — ..

4. Quincena 5. Mes

10 .{ Su viaje INICIO en Su viaje TERMINO en
11. HOGAR SII 1 l NOI 2 ] [Nombre det lugar
[Caile Catte
0 2 JCoionia Coloria
Ciugad Ciudgad
S J12.zoNA 15. ZONA
E J13. AGEB 16. AGEB
G f14. Hora de saliaa H 17. Hora de liegada H
u 18. TIPO OE LUGAR DONDE 19. PROPOSITO DEL VIAJE 20. MODO DE TRANSPORTE EN ORDEN DE UTILIZACION
N TERMINO EL VIAJE 1 2 Modo 21. Costo en Pesas
[»] 1 Hogar 1 Tranajo 1 Biciclela
o 2 Oficina 2 Escuela 2 Motocicieta
3 Fabnca 3 Compras 3_Automowil
v 4 Tatller o laboratono 4 Sociat o giversion 4 Taxi
I S Escuela S Llevar o recoger a alguien 5 Colectivo
A <] Centro Comercial. tenga, mercado, etc. [=] Otro. especilique. & Urbano
J 7 Otra wvivienda 7 _Suburbano
=3 8 H ctinica, consultoro. 8 Oto
9 Restaurante, bar. fonga. loncheria. Costo totat
o] Deportivo, gimansio Si utitizo automovil y condujo 23. Cuanto pago por
1 Pamque recrealivo 22. Cuantas personas iban en enuclan.rsel
12 Otro. especitique o auto incluyendase usted. [ "l2s.remiopc  1.Hora 2. Dia 3. Semana ‘
4. Quincena 5. Mes I
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