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INTRODUCCION

Este trabajo tiene su origen en un deseo personal por -
contribuir.a las soluciones planteadas a problemas que =
afectan & miles de personas en nuestra locaiidad, porque
plenso que es de esta forma como podemos evolucionar por
un camino pac{fico hacia niveles superiores de bienestar

social.,

1a importancia en un &rea urbana de contar con un sistema
de transportacién bien organizado y seguro radica en la -
necesidad que la gente, hablando en términos generales, -
tiene de trasladarse de un lugar a otro y esta movilidad
necesaria se hace ms difficil y costosa a medida que la =-
concentracién humana gs mayor y que la ciudad crece en -
extensibn; como es mencionado por Lynch y Rodwin "...aln’
la antigua Roma, con su millén de habitantes, se hallaba
en relacién inmediata con la campifia circundante., Se =
podia ir a pie, facilmente, de uno a otro distrito, o de
las 4reas centrales a las rurales. En una metrépoli, esto
es casi imposible; aGn haciéndolo en automévil puede uno
tardar horag en trasladarse del centro a la periferia. =~
Ia ciudad se ha convertido, pues, en un vasto organismo -

cuya escala trasciende notablemente al control individual
..l."‘y

'JIK. Lynch y Lloyd Rodwin, Un mundo de ciudades, en "Ia -
Metrépoli del Futuro", Ed. Limusa - Wiley, S. A., 1964.



Es notable, la evolucibén de lo que hoy conocemos como una
metrépoli, cuyo concepto y forma se ha desarrollado en los
Gltimos cien aifios mds que en toda la historia conocida; =
esto debido bAsicamente a la creciente presidén demogréafica,

al desarrollo industrial y comercial y al avance tecnoldgico.

El caso del Area Metropolitana de Monterrey no es la excep
cién, con una notable evolucién que desde fines del siglo

pasado se inicia cuando.... "en 1885, Monterrey no tenfa -
mids gue tres modestas fébricas textiles, una fébrica de -

" almiddén, algunos pequefios molinos de harina y uns fébrica de

cerveza y de hielo.....ﬂéb’

Es asf como en un breve lapso de casl noventa aiios, llega
Monterrey al nivel de desarrollo actual, lo cual es notable,-
pero implica también un crecimimto en la demanda por satis-
factores y el problema de igualar la oferta a esa demandae.
Satisfactores que van desde bienes de consumo producidos

por el sector privado, hasta servicios que los gobliermnos del -
Estado y de les municipios deben proporcionar: energia eléc

trica, alcantarillado, agua potable, centros recreativos,

transporte, etc.

Eb&rq. Gerardo de ILebn, Génesis y Evolucién de los Asenta-
mientos Humanos en el Noreste de México, Centro de Inves
tigaciones Urbanfisticas de la U.A.N.L. 1976. Iné&ito.



Importante a este anAlisis es la transportacidém en el
Area Metfopolitana de Monterrey, como infraestructura
necesaria al desarrollo comercial, industrial y humano
ya que permite el traslado de los elementos que contri
buyen al progreso econdémico: Materias primas, trabaja

dores, bienes terminados, empleados, estudiantes y amas

de casa.

Es importante subrayar que incluyo al transporte dentro
del sector pGblico pero no comnsidero que el mismo - -
gobierno deba administrar el servicio; 1la idea es que
éste, debe regular y marcar estindares o patrones a se-
guir en cuanto a: El buen estado mecénico de las unida—
des; la tarifa; horarios de paso.regulares por los =
diferentes puntos de la ciudad; la coordinacién de los
subsistemas que forman el sistema total, incluyendo transg

porte de carga y de pasajeros, urbanos y suburbanos, etc.

La importancia de un anflisis de este tipo, radica prime-
ramente en sentar el principio parsa posteriores estudios,
contando con un mayor nimero de datos, dado que ahora no
existe en el Area Metropolitana algln organismo que pueda
decir que posea elementos de anAlisis que sean utilizables;

Yy esto constituye una seria limitantede este trabajo.



Pero a(in as{, es posible, como lo haré en el capitulo I,
presentar la parte tebrica que fundamenta el pésterior -
andlisis,aunque no se utilizan directamente las herramien
tas de oferta y demanda por falta de datos. Este campo
adquiere cada ves mayor importancia a medida que nuestra ~
sociedad se hace mAs compleja y en particular las princi-
pales metrépolis ven sus problemas de tranaportacién colec

tiva méds dificiles de resolver.

En el capitulo I se analizan los principales intentos por
elaborar estimaciones de demanda con base en la teoria es

tablecida y perfeccionada a través del tiempo.

S8e analiga, también, e] lado de la oferﬁa de transporte, -
con base en valiosos estudios elaborados por: The Rand -
Corporation, Bureau of Public Roads - U. B, Department of
Transportation y Stanford Research Institute; dicha oferta
la constituye bAsicamente el nimero de autobuses o autos de
servicio y la superficie de rodamiento; esta debe ir acor-

de al desarrollo urbano y al crecimiento de la demanda.

Se analiza también de una forma descriptiva-critica lo que
debe considerarse como costos privados y sociales, al eva-

luar el transporte urbano.



Posteriormente en el segundo capitulo, se analiza el caso
concreto del Area Metropolitana de Monterrey, con serias
limitaciones de datos y referido exclusivamente al subsig
tema fomado por los autobuses urbanos de pasajeros, ante
la imposibilidad por diferé;tes causas de obtener cifras

e informacidén en general para los tres'subsistemas restan
tes, en el caso del transporte de pasajeros: ILos ruteros
(que son conocidos como "peseros", porque en su origen era
un peso la tarifa), los cuales suman en la actualidad sproxi
madamente cuatro mil y se afilian a las tres grandes centra
les: CTM, CNOP y CROC; analizar y planificar el desempeiio
de este subsistema en el total es problema fuera de logs =
alcances de esta tésim; asf{ mismo los otros dos subsistemas:
los taxis, o0 sea autos que se agrupan en cinco o seis uni-
dades y mediante una solicitud se les autoriza una seccién
en alguna calle del Area Metropolitana. El restante sub--
sistema lo constituyen los libres, esto de menor importan-
cia en nGmero pero que deben de considerarse en el sistenma
total de transporte de pasajeros para el Area Metropolitana,
estos Gltimos no tienen un lugar fijo de estar y recorren

generalmente el primer cuadro en busca de personas que -

transportar.

Una vez delimitado el marco general del caso considerado,



para este trabajo, se analizan las caracteristicas de los
habitantes del Area Metropolitana de Monterrey, dado que
son los que utilizan el subsistema, aunque no es represen
tativo, en algunos casos-éfaq/estimé gque aproximadaménte

el 70% de los trabajadores usan este medio.

Se observan las variables como nGmero de habitantes y su

crecimiento en las Gltimas décadas, juntO'ann‘datos de -

migracién y de 1la poblacidén econdédmicamente activa por rama
de ocupacién. Fl uso del suelo es determinado ya que es =
importante porque constituye una medida indirecta del tipo
y localizacidén geografica de los viajes hechos, pudiéndose
observar un decrecimiento en la intensidad del uso del =
suelo & medida qﬁe la distancia del centro comercial de la

ciudad es mayor.

ILuego se describe la actual situacibdn del subsistema de -

trangsporte urbano considerado, con sus principales problemas,

EVDe una muestra estadistica, tomada por el Depto. de Pro-
mocibén Social de la Delegacidédn III del INFONAVIT, para las
unidades Constituyentes de Querétaro y Valle de Infonavit,
se estimd que el 72.6% y el 83.3% de los habitantes usan
el autobis urbgno para ir a sus trabajos. Datos propor--

cionados por la Delegaciédn Regional del Infonavit.



como el trazado de las rutas, el creciente costo privado
de las empresas, el relativo aislamiento en las zonag =
periféricas'y el problema de la contaminacidn atmosférica

¥ el excesivo ruido sobre todo en el Area central.

Finalmente en el capitulo III se bosquejan algunas modifi
caciones en el corto y medio plazo, destaclndose la necesi

dad de un sistema de transportacidn colecfivo rdpido.

Es primordial destacar que la no relecidédn aparente entre -
la parte tebérica y el capitulo III acerca del ‘Area Metropo
litana se debe basicamente a 1la carencia de datos, ya que

para haber aplicado los elementos tedricos de oferta y de-
manda de la poblacibén mediante una muestra, se necesitaria
un gran banco de datos, cosa que no existe, ni tampoco los

recursos monetarios para obtenerlos.

Deseo agradecer en forma muy especial, la ayuda brindada =
por el Lic. Ernesto Bolainos Lozano, quien me did una oportu
nidad de contribuir con algo en este relativamente nuevo =

canpo de la economis, y ain més, nuevo en nuestro medio.

Agradezco a todas aquellas personas que medlante el estimulo
me ayudaron enormemente a iniciarme en esta Area, al ILic. =

. Francisco Mayddén Garza, en particular,



CAPITULO I
LA IMPORTANCIA ECONOMICA DEL TRANSPORTE.

Se presenta la transportaciédn urbana o suburbana al andlisis
econdmico como un bien de consumo, esﬂaecir, en principio -
igual al resto de los bienes que en un momento dado el cone
sunidor promedio demanda. Dependiendo de su ingreso consumiréa .
transportacién pidblica o privada, pero en cualquier caso, no
lo demandard per se, mAs exactamente es una demanda derivada
de otra necesidad imperiosa, como dirigifse a su trabajo o a
su hogar, o bien para ir de compras o a la escuela o simple-~
mente ira determinado centro recreativo. De agqul que en -
cualquier ciuviad de tamafio mediano (al menos 20,000 habitan-~
tes) ya es imperioso Ya implantacién de un eficiente sistema
de transporte, disefiado en funcibdn de la forma urbana; asi
en una ciudad industrial no serd el mismo disefio que en una
dedicada bAsicamente al turismo, etc., También debe estar

en funcién de los costos privados y sociales (donde se in-

cluyen loes costos de congestidn y los de contaminacién).

Existe pues, una estrecha relacidédn entre la forma urbama y

los costos de transportacidén, como lo sefialan: Wingo 2y

:bﬁnwdon Wingo, Transportation and Urban Land. Washington:

Resources for the Future, 1961.



(en 1961), Alonao.Z/(en 19064 ), Muth.g/(en 1969) ¥ Evana.zf
(en 1973) en sus respectivos modelos que explican la loem
lizacién de equilibrio del residente en modelos eatiticos

¥y bajo una serie de supuestos; inicialmente que los -
empleos se encuentran concentrados en el centro de la =
ciuvdad y que el objetivo del o nsumidor es minimizar su
costo total de localizacibén, siendo este definido como el
costo por renta (casa -~ habitacidédn) més el costo directo

de traslado al trabajo y viceversa, mis el valor del -
tiempo que é1 gésta en dicho trasladg. Otro enfoque es

la maximizacién de la utilidad del residente, incluyendo
como lo hace Alonso, tres variables: Los bienes consumidos,
(incluyendo trangportacidén) la casa-habitacién y la distan
cia del centro de la ;i.udad, alin que el precio de los bienes
(excepto transporte) es independiente de la distancia, el
precio de la casa y los costos de traslado dependen de ella,

El equilibrio final seré donde la tasa de cambio en la renta

2/william Alonso, Iocation and' Land Use. Cambridge: Harvard
Univeraity Press, 1964,

Syhichard F. Muth, Cities and Housing. The University of =
Chicago Press. 1969. \

juilan.w. Evans, The economics of residential location, St.
VMartin's Press, New York, 1973.



(casa-habitacién) con respecto a la distancia es exacta-
mente igual a la tasa de cambio de los costos totales de

transporte con respecfo a la distanciay

F 3
0 POR N
ENTA . drR _ —d;r_
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De los modelos desarrolla&oa, el de Muth, el cual es muy
similar al de Alonso y al de Wingo, es el ms interesante

por los supuestos que establece y por los resultados.

-2/ Dado que existe una relacidn inversa entre rentags y =
costos de transporte, la primera parte de la igualdad

debe ir precedida de un signo negativo.
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Muth, trata de describir la conducta de los residentes -
localizando sus casas-habitacibén en una determinada &rea
urbana; dicha ciudad se localiza en un plano uniforme e
ilimitado. Supone que todos los empleos se concentran en
el "centro de la ciudad"rgl el cual es tratado como un -
punto. Todas las compras son realizadas en el centro de
la civdad. El residente realiza un nlmero fijo de viajes
del centro de la ciudad y hacia ésta. Los costos de trans
portacién son iguales independientemente de la direccién y
son funcidn de la distancia (a mayor distancia debe ser =
mayor el costo) y de la tasa de salario (ya que se ha com-
probado Igfque el valor del tiempo para los viajeros es -
funcién directa del Ingreso). Bupone también que la tasa
de salario, el precio de los bienes y la renta de la casa-
habitacién son dados en el centro de la ciudad. No existen
reatricciones ingtitucionales ni externalidades en el =

consumo de casa-habitacidn.

Eb’con este término quiero designar al 3w:idsr Cenvral -
Business District o CBD el cual designa 1~ regidn de -
fuerte concentracidén de edificios y actividad econbémica

dentro de una c¢iudad,.

JS/Thomaa Edward Lisco, "The value of Commuters' travel time-~
a study in urban Transportation”". Tesis Doctoral, Univer-

sidad de Chicago, 1967, Inédito.



- 12 -

Con estos supueatoa el residente trata de maximizar una
funcién de utilidad cuyas variables son la casa-habitacién
(referida como el flujo de servicio, sin importar si es
propia o rentada) y el gasto en todos los otros bienes, =
excluyendo casa-habitacidén y gastos en transportacibén pero
incluyendo &l ocio como otro bien més. Se maximiza la =
funcién sujeta a la restriccidn del ingreso, utilizando la

técnica de Lagrange:-

Funcién de Utilidad -u(‘x, %), dondes
X = Gastos en todos los otros bienes -
excluyendo casa-habitacién y gastos

«en transportacidn.

'5? = La cantidad de los servicios de la
- casa~habitaciédn.

Ingreso total del residente: ’y=X+P(h)1Q_+T(k) y)
donde
‘X = El gasto en todos los otros
bienea excluyendo casa-habi=-
tacidén y gastos de transpor-
tacién, pero incluyendo el
oclo.
p(h) = El1 precio por unidad de la
cagsa~-habitacibén el cual es

funcibn de



R = La distancia del centro de la
ciudad.

_g = La cantidad de los servicios de la
casa-habitacidn.
T(h}‘,) = Costo de transportacidn en'.f.‘uncién 4
? de la distancia del centro de la

ciudad y del ingreso total del = -

residente,

Utilizando la técnica de Iagrange:

Max: u'-‘-u x,g)
Bujeta a3 g::([x-l' P(r)2 +T“l,g:)]

L= U (x,2) ~A(x+ PRI+ T(R,3) — )

obteniendo la condicién de primer orden que interesa, 0 sea

la primera derivada parcial de L con respecto a la distan-

cia, e igualandola a cero:

(d’L/d-h) = = A(Pr2+Tr)=0
—Pr2 =Tk

Dado que 8)0 ka)O i PR€CO, esto es el precio de la -

caga-habitacién (la renta) declina con la distancia del

centro de la ciuflad, mientras que los costos de transporte

se incrementan,



8i el precio de la capa-habitacidn fuera el mismo en =
cualquier iugar de la ciudad pero el costo marginal (Tw)
por transporte se incrementa con la distancia, cualquier
movimiento hacia el centro de la ciudad debe incrementar el
ingreso real de cualquier residente y cualquiera debe tra-

tar de vivir tan cerca al centro como sea posible.

El caso contrario serfia si el costo marginal por transporte
no fuera funcién de la distancia ni de la tasa de salario,
esto es, que fuera el mismo de cualquier lugar de la cludad;
Y 81 el precio de 1la casa-habitacidén fuera decreciente con

la mayor distanciadel centro de la ciulad, en este caso -

moverse hacia la periferia represenia un aumento del ingreso

real de cualquier residente.

De aqui la importancia del transporte urbano colectivo (ya
sea el convencioml o el ridpido) en la forma urbapna, ya -
que no s6lo es la forma la que determina el sistema de transg
porte como tiempo atréds se crefa, sino que el diseiio del =~
sistema de transporte influencia y determina conjuntamente
con otros factores la forma urbana. Esta es en breves pala

bras la importancia econdmica del transporte.
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IA DEMANDA POR TRANSPORTE.

Como se menciond anteriormente, el concepto de demanda por

transporte es derivado directamente de la teorfa de la

demanda del consumidor; es decir la transportacidén urbana

es simplemente otro bien de consumo.

De esta forma el tratar de desarrollar un modelo de estima

cién de demanda por transporte es en principio, como tratar

de estimar la demanda por cualquier otro bien.

Voy a considerar dos casos préicticos de estimaciones de =

demanda por transportacibm, 13/5 fin de aclarar la metodo=-
logia, los objetivos ; los resultados en ambos, porque =
considero que complementa el esquematizar\la situacidédn -
tebrica de la demanda por transporte, cﬁmo una demanda =

derivada y tratada de acuerdo a la teorfia establecida del

consumidor.

1 /rhomas A. Domenich, Gerald Eraft y Jean-Paul Valette,
"Estimation of Urban Passenger ?ravel Behavior: An =
Economic Demand Model"™, Charles River Assocliatesa, Cambridge,
Massachusetts, 1968,

Antti Talvitie. "A direct demand model for downtown work

trips", Flsevier Scientific Publishing Compeny, Amsterdam,
1973. '



De acuerdo a la teoria de la demanda, se define ésta para
una determinada colectividad, como "...el lugsr de los =
puntos que indican la cantidad méixima del bien que compraré

la colectividad, en una unidad de tiempo, a un precio =

determimdo..." -2¢ En nuestro casoi

PrEcio
POR
Vine
Po
Demanoa
N DE VIARJES POR
Vo DA

El caso de la transportacidn, como una demanda derivada

-l
por motivos: trabajo, escuela, compras, diversiones.

Es decir, de acuerdo a los principios elaborados por =
Marshall de la "demanda conjunta”, al demandar trabajo,
estamos simulténeamente demandando el servicio de transg-
porte; ¥y lo mismo al demandar el bien: educacidén, o la
necesidad de comprar satisfactores de consumo diario:
alimentos, etc.; o0 al demandar alguna diversién: cine,

teatro, etc. En cualesquiera de los casos se deriva una

demanda conjunta por transportacidén, como se aprecia en el

diagrama 1:

12
—-/hilton Friedman, "Teoria de los Precios", Alianza =
Universidad. 1972.
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s/ 12/

O(Eoumc;oN ) TRABAJO, COMPRAS © Cinver 0 £7C)

O (DrrivaDA POR TRANSPORTE)

D(evucaciov 6 TRABAI D 0 ETC)

D(pERIVADA)
Co=4i CANTiIPAP PEL Bieas = Co
Gr=2 CANTIOAD RE YIAIES POR PIA = CT

Aqui se observa un pr;cio ¥y cantidad de equilibrio. Supdg
gamos que el bien en cuestién es el cine, entonces la -
demanda por cine: se intersecta con la oferta al precio Po
y consumiendo Co 3y pero a este nivel de consumo corres-
ponde una demanda derivada por transporte como'.la indicada
donde al precio prevaleciente Py , se demandaly, el cual

es igual a 2 porque son dos los viajes minimos para consu

nir una funcibn de cine.

13 108 conceptos son mutuamente excluyentes y solo ilustra

tivos.



Es importaﬁte gefialar aquf, los factores que determinan

la elasticidad de la demanda derivada, yYa que esta define
la "gsensibilidad" de dicha demanda, ante cambios en: -
ingreso personal, precio del transporte, incremento en la
poblacidén, etc.; dado que la relaci6£ estructural de la

funcidén de demanda incluye estas variables como se veri

enseguida. Marshall establece cuatro factores que deter-

minan la elasticidsd:

1) 1o imprescindible o esencial que sea el bien de comsumo

intermedio, al logro del bien final,

2) 81 la curva de demanda del producto final es ineléstico,

as{ serd la demanda derivada por el bien intermedio.

3) Cuanto menor sea la fraccién del costo total que corres-

ponde 8l bien intermedio, la demanda derivada seri més
ineléastica.

4)

Cuanto mls ineléstica sea la curva de oferta de los

bienes intermedios alternativos (la oferta de los medios

de transporte alternativos).

Con estos factores en mente y analizando los intentos que
en la realidad se han elaborado por especialistas, es posible

obtener conclusiones, respecto de la adecuada aplicsabilidad
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de la teoria elaborada hacia estimaciones de demanda por

transportacibn.

Coneidero que los modelos propusstos y descritos aqui, son
los mAs representativos y los que sintetizan el trabajo de

investigacién elaborado a través de afios.

Ambos modelos, el de Domencich-Kraft-valette (D-E-V) y el
de Talvitie, tratan de evaluar subsisgtemas alternativos de
transporte en una comunidad urbana dada. El primero para

la ciudad de Boston y el segundo para Chicago.

El modelo de D-K-V, p&antea los puntos bhsicos que consi-
dera deben de incluir, como: el efecto que tendrd un in-
cremento en poblacidén, ingreso personal o propiedad de un
automévil (el incremento en el ntmero de ellos) sobre la
demanda por viajes Yy consecuentemente sobre la futura con
gestidédn del tr&fico; asf mismo, los efectos de cambios en
tiempo de viaje o costo del mismo, sobre la demanda por -
viajes (en cantidad) y en la demanda por medios alternati
vos de viaje. Asi{i también el efecto de cambios en la =
distribucién espacial de casas-habitacibdn, trabajos y -
establecimientos comerciales sobre los flujos futuros de
trafico. Estos, dicen D=-K-V, deben ser los principales

objetivos al plantear un modelo de estimacidén de demanda,



A un nivel individual, las personas se enfrentan con una
serie de decisiones que tomar, como: 8i efectuar el -
viaje o no, a donde ir, qué ruta'tomar, qué medio utilizar
Yy cuéndo ir. Cada una de esas decisiones, tiene un conjun
to asociado de valores y costos (en dinero y tiempo) para
el individuo, obviameﬁte esas decisiones no son indepen--
dientes por ejemplo, el costo de los distintos medlos -
alternativos de transporte, influencia no sélo la eleccién
del medio, sino también la seleccidédn del destino y la de--
terminacién de =i el viaje debe hacerse o no, aunque bien
es cierto, que es de esperarse que los viajes originados
por la necesidad de: comprax algo, negocios personales,
por motivos sociales v recreacionales sean més sensibles 1&/'

al valor del viaje> que los originados por: ir de la casa

al trabajo o viceversa.

El modelo de D-K-V considera pimulténeamente los elementos:
generacidén del viaje, atraccién, distribuciébén, asignacién

de rutas y eleccidén de medio.

Ordinariamente, los modelos tradicionales, los consideran

1&/Ea de esperarse una mayor elasticidad de demanda con =

respecto a cada una de las variables enumeradsas.
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separados, esto e8, no aceptan que pueda existir influencia
entre esaé variables; pero tratarlo separadamente implica
que el nimero de viajes generados es independiente de -
cambios en el sistema de transporte (en alguna de las -
variables gue lo definen); jéybsto es, que cambios en -
tiempo o costos de viaje pueden influenciar el medio usado
de distribucidn de viajes entre zonas pero no puede cambiar
el nlmero de viajes. Y esto no necesariamente es cierto.
También implica, al tratarlos separadamente que los elemen
tos considerados, pueden conducir a una medida impropia =
del efecto de variables interdependientes en 1la generacidn
individual de viajes y en las ecuaciones de atraccibn, por
ejemplo Bupongamoéhuna familia viviendo en lugar lejos -
relativamente de.algﬁn centro comercial, con una relativa
riqueza y la familia cuenta con varios autos. Por otra
parte existe otra familia viviendo prbéxima a un centro -
comercial, relativamente pobre y con s86lo un auto. Ceteris
paribus, debemos esperar mas viajes para compras de la -

familia con mayor ingreso y mas autos, sin embargo, si -

12/108 "modelos™ desarrollados en México determinan por medio
de un eatudio de origen-destino esta generacidén de viajes,
la atraccidén, distribucibén y asignacidn de rutas en un -

momento dado de tiempo y el resultddo de esto lo hacen -

igual a la demanda por transporte, esto €8, no consideran

los demés factores, con lo cual se Bupone que no afectan

el nimero de viajes, siendo esto falso. Ver rafael Cal y
Mayor, citado en la Bibliografia.



consideramos simultéineamente el hecho de posesidén de auto,
o tamafio de la familia en la generacidén de viajes, obser=-
varemos el efecto inverso, esto es que la familia con mis
ingreso relativo y mis autos, haré menos viajes, porque
el valor (costo) del tiempo y la relativa inconveniencia
no se habia considerado en la comparacién cuando tratamos

por separado los elementos del modelo.

Al definir un modelo de demanda (en general), debemos -
considerar tres elementoe bésicos: el precio del bien en
cuestibén, los precios de los bienes sustitutos o complemen
tarios y el ingreso del consumidor. En el caso de la -
demanda por transporte, el bien, tiene al menos dos precios
que deben ser considerados: el costo del tiempo y el costo
monetario. ILos precios de los bienes sustitutos, son los
costos de tiempo y los costos monetarios de los diferentes

medios alternativos de transporte disponibles.

En el caso del automovil, el precio de los bienes complemen
tarios son el costo por estacionamiento, los costos inherQE
tes al funcionamiento del automovil y el valor del tiempo =
caminado del auto al destino y hacia el automovil. En el
caso del transporte colectivo son el valor del tiempo ¥y el
costo del acceso al sistema Y de éste al lugar de destino y

viceversa.
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Se considera el ingreso del consumidor (del viajero), pero
'taﬁbién 1nciuye las varias medidas de producto, esto es, -~
la produccién de las diferentes actividades que atraen =
viajes en un &rea urbana, porque como se menciond anterior
mente, es éata una demanda derivada. Esto requiere desagre
gar los viajes por propbsitos de éste (trabajo, diversiénm,
compras, estudio, etc.) y especificando la medida relevante

de actividad para cada propdsito de viaje (ventas, empleo,

etc. ).

Se debe esperar que la demanda por transportacidn sea positi
vamente relacioneda al nivel de operaciones de las activida

des servidss por dicha“tranaportaci6n.

El Modelo de demanda por transportacién urbana se expresa -

de acuerdo a Domencich-Kraft-Valette de la siguiente manera:

N9 LI R, Me) = [S(i1R), AGIR), T (24,1 IR, M),
E (tfjl'i’ l POIHU )’ I (t)j’i I pO.rMel )’
fi(i;j,i'lF%,lﬂeti]

donde :

- l J L‘ P Ho) = el nimero de viajes redondos entre un
’J AT 0’ o . )
origen ¢ Y el destino J para prgosito P°
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utilizando el medioMp .
S( z\ Pa) = vector de caracteristicas socioeconémicas
- apropiadas al propésito Pg » describiendo
los viajeros que residen en la zona Z .
A (3 lﬂ)- vector de caracteristicas socioeconémicas
y del uso del suelo 15y que describen el
nivel de actividad apropiado al propdsito
Po en la zona de deatinoj .
T ( z'\‘,"z IB’ M = yvector de los componentes del tiempo de .
- viaje para el viaje redondo del origen &
al destinoJ al propésito Py utilizando
el medio Mo .

B (Z J z' B M') = vecior de los componentes del costo de =
4 / )
- viaje para el viaje redondo entre el origen

-

o
L ¥y el destino,f para el propbésito Po -
utilizando el medio Mo .
i
= vector de los componentes del tiempo de
T(L,3,21R,M) » »
viaje para el viaje redondo entre el -
P ®
origen ¢ y el destino o/ para el propdsito
Po para cada uno de los medios alternativos

de viaje (0(-‘:.‘[,---07)).

le.’/el uso del suelo, convencionalmente se divide en: resi-
dencial, industrial, comercial, superficie de rodamiento,

esparcimiento y no utilizado (espacio abierto).
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s ¢ o = vector de los componentes del costo de
(L’J,L R,

viaje para el viaje redondo entre el -

[
origen Z ¥y el destinoJ para el propbsito
F% para cada uno de los medios alterna-

tivos de viaje («(=4,..0).

En otras palabras el mamero de viajes redondos entre cual-

quier par de zonas para un propdsito dado y usando un -

" determinado medio, es funcidn simultéineamente de: el -

‘nimero de los residentes en la zona de origem y sus carac

teristicas sociocecondémicas, el nivel de actividad econémica,
asf mismo, de otras caracteristicas relevantes sociocecond-
micas y del uso del suelo, también de el tiempo y el costo
del viaje redondo considerando al medio usado y a los asus-
titutos. Hay una ecuacién para cads propbsito de viaje y

cada medio utilizado.

En breves palabras es este el modelo desarrollado por -
Domencich-Kraft-Valette. Fué probado en tres formas -
matemiticas bAsicas: loganitmica, lineal y una mezcla de
loganitmica y lineal: Se decididé por la Gltima ya que =
considera el efecto de cambios en las variables en términos
absolutos (como lo harfia el modelo lineal) y en términos

relativos (como lo harfia el modelo loganitmico).
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Este modelo estima distintas elasticidades de demanda, -~
entendiendo como tal: al cambio porcentual en el nﬁmero.

de viajes demandados para un propbsito determinado y usando.
un particular medio de viaje en respuesta a un cambio de -
uno por ciento en una de las variables que dan origen a la
demanda de viaje, manteniendo constantes el resto de las -
variables. As{ es de esperarse que las elasticidades direc
tas con respecto al tiempo y costo de viaje para el medio
considerado sean negativas, y que las eiasticidadea cruzadas

(para los medios alternativos de viaje) sean positivas.

Se utilizd para estimar el modelo el andlisis de regresidn
mGltiple con reatriccfones. Este método consiste en estimar
paridmetros minimizando la suma del cuad;ado de las medias, -
al igual que el andlisis ordinario de minimos cuadrados, pero
con ciertas condiciones preespecificadas (restricciones) =

derivadas de informacién proporcionada por la experiencis.

El otro modelo desarrollado por Antti Talvitie es muy simi-
lar al descrito anteriormente. Este predice volﬁmenes‘de
tr4fico de una zona a otra para cada medio de viaje (conai—l
dera tress: auto, autobls y tren).’ ?rovee también estima=
ciones de elastici dades de demanda éon respecto a las =

caracteristicas del sistema de transportacidn.
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Al igual que D+K~V destaca que el Sistema de modelos de =~
transportacién urbana tradicional adolece de fallas Yy que

es necesario plantear nuevos modelos donde la generacidém y
atraccibén de viajes, la distribucidén de los miegmos y la =

eleccibdn del medio queden incluidos en una misma ecuacién.

El modelo expresado funcionalmente es:

Vit 9=F{{Lin, (Lsle) (Ll R), (52 (S8 }

donde:
V“',jl K) = el nimero de v:&a,jee: redondos por propbsitos

' de trabgjo de £ a J , utilizando el medio K j
K «A,B,R A= auto; B= autobis y R« tren.

‘Lij ,K)- vector de caracteristicas del nivel de servi
cios 1?/de1 medio K: K« A, B, R.

SE‘:- vector de caracteristicas socioecondémicas en

la gona £ (de origen).

SEj = vector de caracteristicas socioeconbémicas en

#
la zona J (de destino),

17

~”cste concepto de "nivel de servicio", engloba los distin
tos: tiempos de viaje, costo de viaje y costos de opera

cién inherentes a cada medio de transporte.



Utiliza al igual que el modelo de D-K-V, la forma combinada
matem&tica lineal y logaritmica (h V= Q‘Fbm}!nx’ s dondes
oy b son pardmetros a estimar, ¥ e8 la variable indepen-

diente y ¥V 1la dependiente).

También aplica el criterio de regresidén miltiple sujeto a
restricciones, estas fueron que las elasticidades directas
sean menores 0 iguales a cero y las elasticidades cruzadas
mayores 0 igusles a cero, para cada uno de los medios de

viaje considerados. as,

De esta forma se describen los més importantes esfuerzos -
que a la actualidad sg han dado a conocer, por estimar r;-
laciones funcionales de demanda por transporte en un- lrea
urbana, basados en la teoria genera% deé demanda que existe.
Es pues, interesante considegarlos dado que son de absoluta
aplicabilidad, y atin con ai;ﬁnas restricciones, nos reflejan
el patrén de conducta de los usuarios del sistema de trans-
porte en un momento dado, as{ como estimaciones al consumo

futuro de este sgervicio.

1

g

el modelo pars el autobhs.

8 inJ.’K) !.‘L)"K 40 para K = B, cuando se evala
dLijix i vwslk

>/° para K=« A o R,



- 29 -

Finalmente, como un dato, algunos de los resultados obtenidos,
por el modelo de D-EK-V, respecto a las elasticidades de la -
demanda por viajes con respecto al tiempo de viaje y con res-

pecto al costo de viaje:

CUADRO

Elasticidades con respecto al tiempo de Viaje.

USANDD EL SISTEMA |
PUBLICO

LIIAJES POR AULTO

p o DIRECTA |CRUZADA | DIRECTA |CRUZADA
‘El. _ [ T Y
Asg 4 123149 13|49 1|1 |2

gl

TRABAJO -82143] Q |3873|=39|=%709| © o

,‘Conpw\s |-102|-l4yolo9s| 0 | 593 |0 | O

4.- Tiempo en el vehiculo.

2.- Tiempo fuera del vehiculo.

3.- Tiempo de.tfaslgdo usando el sistema publico.
4,- Retardos. '

2 no fué posible obtenerlo por separado.
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CUADRO

Elasticidades con respecto al costo de viaje.
¥

INEL USANDO EL SISTEMA|
c _
VDEpos. lo, |DIRECTA |CRUZADA |DIRECTA |CRUZADA
i, L D, . |
A - T E' -1 1 ] g}
5w oS s|z2lz |9 |3l |52

TRABASO  |494|=071]| .138] O |=o09{-1.0] 0 o

Compras |878|-1.65] O O -.323*' (o o

5.~ Tiempo de traslado usando el autombvil.

¢ no fué poeible obtenerlo por separado.
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LA OFERTA DE TRANSPORTE

Desde el momento que se establece que el transporte urbano
viene a representar ﬁn bien mds de consumo para los resi--
dentes de cualquier conglomerado humano moderno, queda su-
Jeto éste, a la determinacidén del precio (precio del viaje)
y cantidad de equilibrio (nimero de viajes) por medio de =~
la oferta y la demanda, aunque este equilibrio generalmen-
te no se alcanza libremente, dada su calidad de bien de -
interés piblico, sujeto a la regulacién por parte del gobier
no de los estados y/o municipios. Se hace indispensable -
esa regulacién a fin de proporcionar al usuario minimos de
calidad en el servicio asi como méximos de precio del mismo,
por la naturaleza del.bien de consumo necesario, esta inter
venciédn distorsiona el equilibrio que libremente se deberia

de obtener.

En el contexto de la economia urbana, debemos de considerar
bajo el rubro: oferta de transporte; no solamente el nGme
ro de unidades (autobuses, automéviles, etc.) de transporte
publico ¢ particular que presentan un servicio a la comuni-
dad, sino ademis la superficie urbana.que ha tenido que -—-
usarse como un bien complementario al de las unidades de -
transporte en general. Esta superficie viene a formar - -
parte del sistema urbano de transporte, y como tal es - - =

importante considerarla, primero, porque esa superficie de
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rodamiento es una variable dentro de la funcidn de oferta,
que determina la actual estructura del sistema de transpor
te y & la vez es influfdo por la demanda a corto y largo -
Plazo; Y segundo, por el costo alternativo de ese suelo,
ya que se estima que en cualquier ciudad de tamaiio medio
(20,000 habitantes) comnstituye el 20 o 25% de la superfi-
cie urbana total y es una cantidad de tierra Que representa
un costo alternativo social ya que pudo ser un terreno pro
ductivo agricolamente, o de uso industrial o comercial o

bien residencial o utilizado para propésitos recreativos.

Ias tres principales variables que determinan el sistema de
transporte son: el"vehiculo, la superficie de rodamiento ¥y

las instalaciones terminales.

El primero de ellos, el vehiculo, nace y evoluciona a una
velocidad impresionante, pero mAs que los avances tecnolégi
cos per se, interesa los efectos derivados de esos avances,
como son shorros en tiempo, mayor comodidad y la répidé -
expansién de las comunidades urbanas; pero por otra parte
el creciente costo social causado por la contaminacidn del
aire, por ejemplo, la cual es efecto de los més comunes -
medios de transportacidn, ya sean estos autombdviles parti-

culares o de servicio publico, autobuses ¥y camiones, etc.

Quiz& se pueda pensar que es de poca importancia el hecho
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que una pequeiia ciudad (en términos relativos) pueda emitir
contaminante} pero es esta suma de pequenos problemas la que
pone en peligro la situaciédn mundial del aire, agua, de =
cambios climédticos, agobamiento de recursos y degradacién
urbana y hace urgente el poner en prictica esfuerzos a -
nivel regional, al menos, para proteger los recursos y la
calidad del medio terrestre. Como fué sefialado en una =
conferencia convocada por las Naciones Unidas,igfen donde
se subraya que el verdadero desarrollo econémico y social
no s6lo es el aumento de la produccién y conmsumo de bienes,
sino también de la calidad de la vida diaria, incluyendo

en primer lugar al medio ambiente. Considero que es labor
del economista, tratar”"de disminuir al minimo posible los
costos sociales, propios del desarrollo urbano y en el caso
en particular, los proﬁiciadoa por la contaminacién ambien
tal derivada del funcionamiento de un sistema urbano de -

transporte, as{ como los costos de congestidbn.
La superficie de rodamiento es parte significativa del =
sistema primero, por la importante proporcidédm que toma del

total de superficie urbana, y luego, por el costo alternativo

i

:z/bonferencia de lae Naciones Unidas sobre el Medio Humano,
Estocolmo, Junio 1972.
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que representa para la comunidad. Desde luego la parte.
relevante a este andlisis no son las caracteristicas de
disenio de dicha superficie,/p los componentes de la misma,
lo que interesa es su costo de construccidén y mantenimiento,
primeramente; luego, ese costo alternativo que se mencioné
con anterioridad, por un lado del uso del suelo y por otro

del capital invertido en dicha superficie de rodamiento.

las terminales, son parte del sistema, y deben de considerar

s8e annque su importancia relativa es menor,

Es poeible establecer+una relaciénm funcional para determi
par el costo total privado que implica disefiar un sistema
urbano de transportacién. Este costo total, serfa funcidn
de: el nfimero de vehficulos necesarios para el transporte
pablico o particular en una determinada Area; 1la distancia
recorrida durante un determinado perfiodo por los vehiculos;
la cantidad de kildémetros de superficie de rodamiento nece
sarios para el desempefio del pistema Yy finalmente de la -

estructura y costos relacionados.

Incluye costo de la éﬁquisicién del terreno donde se cons=-
truira la superficie de rodamiento, los mismos costos de la
construccidén de ig superficie y los costos inherentes al =
funcionamiento del tréinsito: combustibles, mantenimiento,

etc.



Expresado

CTp =
donde:

CTe -

U
k: >
v
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funcionalmente:

xnpU+8K+¥L+Sp

Costo total privado por algfin perfiodo especifico

(usualmente 1 afio).

NGmero de vehficulos necesarios.

Kildmetros viajados durante el periodo por los
vehiculos.

longitud en kilémetros de superficie de rodamiento
necesarios (de una anchura determinada).
estructura } costos relacionados (por ejemplo:
adquisicidén de terrenos, costo de la superficie

de rodamiento, etc.).

el nGmero de vehiculos gperando, individualmente o
coordinados (77?=4 para autobls o auto; >4 para -
un tren).

cogto por periodo por vehiculo empleado.

cogtos directos asignables en la base de kildmetros
0o viaje ejecutados.

costos asignables en la base de kilbdmetros de -

camino requerido.

Para estimar el total de kilémetros en el perfiodo comsiderado
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(puede ser un afio, como en este caso), es8 necesario suponer
gue en el ano hay 252 dias laborables, con 4 periodos -
criticos para el transito en cada uno de esos dias, ¥y 52
mas con doa perfiodos criticos cada uno, totalizando 1,112

"peak hours”" en el afio. De aqui tenemos que:
K=1L112drn U

donde @

C‘ = distancia promedio de un viaje redondo.

Y = nlmero promedio de viajes redondos que cada -
vehiculo ejecuta en cada perfodo critico del -
trénsito.

U - nimero de vehiculos necesarios durante un "peak

hour".

Ahora bien, como determinar(}, que en el caso anterior se
d4 como un dato. El primer paso es definir el nimero -
total de viajes redondos requeridos en cada perfodo critico

del tradnsito, de la siguiente forma:

\Y4

ne

donde :

Fz = namero total de viajes redondos, requeridos en

cada periodo critico del tramnsito.
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V = volumen maximo de pasajeros acarreados en el perfodo
critico del trénsito, en la direccidén dominante.

c = capacidad medida por el nimero de pasajeros que
cada vehiculo puede acarrear en la direccién do-
minante.

7? = el nimero de vehiculoa operando (7/=4 para autobus

o auto; 77>4 para tren, etc.).

Con esta definicién del nimero de viajes redondos, es posi

ble definir U como ¢

=

donde :

R = nGmero de viajes redondos, requeridos en cada periodo

critico del tréansito.

Y = nGmero de viajes redondos que cada vehiculo puede -

ejecutar por hora.

Una pequeifia disgresidn es necesaria, para determinar Y s €8t0
es, {Culnto toma en promedio, en completar un viaje redondo

un vehiculo‘i"; va a estar en funcién de:
t = f;+f2+t3+t¢

f = tiempo total (en segundos) por viaje redondo.
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-tj = tiempo empleado a la méxima velocidad posible.

-tz = tiempo de aceleracibén, desaceleracibdn, abrir y
cerrar las puertas (en funcidn del nGmero de -~
paradas, y la aceleracidén y desaceleracién en -
funcidén de la velocidad de operacidn).

t3 = tiempo de carga y descarga (funcibén del espacio
de la puerta en cada vehficulo y del nGmero de -
pasajeros acarreados).

.é,s tiempo de espera en la terminal (usualmente una

constante).

Una vez que 't es conocido y dado que esté expresado en
segundos, basta con dividir el numero de segundos en una
hora, 3,600 entre € ;ara obtener ¥, o sea el nfmero de
viajes redondos que cada vehiculo puede ejecutar en una
hora cualguiera. De esta forma se determinaria {J .
U= Bt
3600

Ia determinacidédn de L, depende del conocimiento de la -
capacidad por kildémetro de una linea y luego sumar los =

kilémetros del sistema para obtener el total.

Ios costos estructurales SP incluyen (invariablemente)

dos componentes:
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4) Adquisicibn de tierras (right-of-way)

2) El1 costo de construir la superficie de rodamiento.

Ambos costos son funcidén de la longitud y anchura de la
superficie de rodamiento y de la intensidad del desarrocllo
urbano, ya que existe una relacidén directa entre este =~
desarrollo y el costo de adquisicidén de tierras y construc
cidén de la superficie. ¥n general, se puede afirmar que
los costos de construccién es probable que sumenten con =
la poblescidén, la densidad de empleo y la proximidad al cen
tro de la ciudad. Dentro dé este, se incluye el costo -
privado por pago de estacionamiento, ¥y todos los costos =

comos combustible, depreciacidén, seguro del auto, mante-~

nimiento, etc.

Pero a estos costos totales privedos, es necesario sumarle
los costos socliales que genera todo sigstema de transporta=-

cidén.

Estos costos sociales pueden dividirse en:

1) Igpsostos alternativos de los fondos que se =
deztinan bi¥icamente a la construccidén y mantenimiento de
la superficie de rodamiento, incluyendo la compra de tierra
(right-ot-way) o compra de equipo de transportacién. Dado

que este tipo de construcciones usualmente las financia el
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goblerno en sus diferentes niveles, esto representa sacri-
ficio de recursos que pudieron desfinarse a fines alterna-~
tivos: asistenciales, educacién, etc.; de donde se pudie
ron obtener diferentes beneficios sociales dependiendo del

destino de los recursos.

2) Otro costo social importante al tema analizado, es
el costo de congestibdn, esto es, existe un diferencial en
costos como: consumo de combustible, depreciacibén, mante-
nimiento, retardos, etc., provenientes de la congestién -
del trafico por encima de lo normal en las horas criticas.
Cuando se habla de congestién, no se pretende decir que -
esta debe ser cero; .1 objetivo econdmico es hacerlo mini

mo o "normal" de acuerdo al diserio urbano.

El tamafo o la capacidad de un sistema urbano de transpor-
tacidn debe ser planeado para satisfacer la demanda que =
enfrenta en‘las horas criticas del trafico, esto es en las
horas de mxima congestidn, luego si no se minimiza esa -
congestidn va a imponer costos extras a la sociedad, que -
de otra forma no lo héria. Ahora bien dado que son los =
usuarios de las . horas criticas los que imponen egos costoa'
sociales extras, quizid, ellos son los que deberian pagar

el costo de la expansidén del sistema de transportacibén, -

ya que el costo marginal de oportunidad de los usuarios -



fuera de las horas criticas del trénsito es cercano a -
cero (exceptd quizd, algunos costos por desgaste de la -
superficie de roddﬁiento, accidentes y contaminacién), -
debe ser cercano a cero 1o que deben de pagar por el uso
del sistema urbano de transportacién;-gg/ incluyo aquf -
al transporte privado y publico.

3) Otro concepto importante, es el valor del tiempo
que el viajero "gasta" en trasladarse de un lugar a otro.
El valor del tiempo, fuera del empleado en el trabajo, -
puede ser de mas importancia al bienestar econdmico que
el tiempo trabajando, éﬂ/de acuerdo a Becker.

-
Este tiempo de viaje es importante desde el punto de vista
econdmico ya que pudo haberse utilizado en otras activida-
des productivas o bien en "consumir®™ ocio; se puede decir
que el valor marginal del tiempo de viaje en un momento =--—

dado es igual al valor marginal del ocio.

22/ Heinz Kohler, "The Transportation Problem", Economics

and Urban problems.

Eﬂ/ Gary S. Becker, "A theory of the allocation of time",
Economic Journal, 8ept. 1965,
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Estudios realizadoa-ggfﬁcerca del valor del tiempo, han
concluido y'en algunos casos cuantificAndolo, que este
valor es funcidn del ingreso del viajero y de la cantidad
de tiempo ahorrado, © sea, una persona que obtiene un =
alto ingreso, valora mAs cada minuto de retraso o de -

traslado entre doa puntos del espacio urbano, que el indi

viduo que tiene un ingreso menor.

Uno de los estudios, el de Thomas y Tomson, encontraron
los siguientes valores del tiempo ahorrado (en dblares)

para diferentes niveles de ingreso:

-2—2-/Thomaa C. Thomas and Gordon I. Thomson, "The value of
time for commuting motorists as a function of their -
Income Level and ammount of time Saved". Stanford -
Research Institute.

Iowdon Wingo Jr., ”Tranaportat;on and Urban Land", i
Washington: Resources for the%Future, Inc. 1961.

Thomas E. Lisco.



CUADRO
VALOR DEL TIEMPO AHORRADO (EN DOLARES)

e —ugy
Niveles| Menos de ' hés de
Piempo\ de In-|{4,000 DS|De 4 [De & |De 9 [de 10 [De 12 [De 15 RO,000
ahorrado\ gre-| lares alla 5.9a 7.9a 9.9a 11.%a 14, 20 f[blares
en minuto O. afio. h hl ano
1:00- 0.007 0.0090.0;]Z.O1j 0.01d9d 0.019 0.023] 6.027
5:00 0.036 0. .0 064 0.079 0.099 0.114] 0.135
20100 0.220 |0.3310.4530.594 0.739 0.88d 1.022] 1.163
30:00 0.304 0.45 .6110.800 0.989 1.178 1.366] 1.555

Nota: en el cundro original se presenta el valor del tiempo
para los minutos ahorrados de 4:00 al 30:00, en forma conti

nua, minuto a minuto.

Aqui s8e observa lo dicho anteriormente; el ahorro de treinta
minutos vale $ 1.555 délares para el que tiene un ingreso =
superior a los # 20,000 délares anuales, mientras que para

el que posee un ingreso inferiar a los § 4,000 dblares anua
les el mismo ahorro de tiempo vale sgolamente § 0.304 de =

délar.

Es por esta razbn, que el ahorro del tiempo, o el valor
del mismo debe considerame como un costo social dentro de

la funcidén de costos total.



4) Ioes costos comunitarios, son quizid los mis - -
diffciles de cuantificar, primero, porque en una comuni
dad urbana donde la.industria y el comercio principal-
mente son los que generan los elementos como humos, -
ruidos y pérdidas del medio ambiente en general que compo
nen los costos comunitarios, es dificil separar los -
efectos nocivos que cada elementd generador emite. Se
incluye al sistema urbano de transportacidén como uno de
esos elementos generadores de: humos, ruido, riesgo de
accidentes y consecuentemente disminucidén en la calidad
del medio ambiente en general, pero cuantificar los cos-
tos comunitarios que genera este sistema de transporta-
cién requiere suponer, que los diferenciales en las esta
disticas de los hospitales y centros de salud por enfer-
medades derivadas de esos contaminantes, son en parte =
derivados del sistema urbano de {transporte, pero no es =-
poeible establecer con precisién, h:sta donde se deben =
es0os danos al funcionamiento del sistema de transporta--
¢cién y hasta donde a la actividad econdmica principalmen
te la industria. Basta con tomarlos en cuenta al momento
de cuantificar los costos totales del sistema, y estimar
burdamente (a fin de cuentas) un valor por los dafios oca
sionados a la comunidad por el sistema urbano de trang-—-

portacién phblica y privada.

Existe, hablando en términos generales, una relacidn -
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estrecha entre desarrollo urbano o desarrollo de la tec
nologia y la contaminacidn atmosférica, aGn que no se
pueden gseparar las causas, los efectos son daros en-las
grandes concentraciones urbanas que hasta ahora se empie
zan a preocupar por este problema de la contaminacidén, =
pero esto es ain sujeto a muchos estudios, como lo gseidala
Mills EE/"...no obstante que los hidrocarburos del escape
de los automéviles indudablemente parecen ser un factor
importante, aiin no se sabe, después de muchos afios de -
estudios intensivos, de las razones gomo se produce exacC

tamente el smog en los Angeles y otras ciudades...".

El misno Mills, preseﬁta un cuadro que proborciona infor
macién de los principales elementos que contaminan el -

medio ambiente, particularmente el aire:

CUADRO

Emisiones de Contaminacidn del aire en Egtados Unidos, 1965
(millones de toneladas anuales)

FueMntam;_ pionéxido |Oxido de | Hidro- [Oxidos del, s 1iag

antes e Carbono| Azufre carburos| Nitrégeno

Autombéviles 13123 1 12 6 4
Industria 2 9 . o 2 )

Centrales Eléc
tricas 1 12 1 3 3

fgfhdwin S. Millé, Urban Economicas, Scott, Foresman and =

Company, 1972.
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Sin embargo, el mejor cAlculo que se ha hecho, por Ayres

¥ Kneese es de 135 millones de toneladas anuales de des-
cargas automovilisticas de monéxido de carbono, més del
doble de las cifras oficiales. O sea, que apenas en los
paises industrializados, principian a tratar de cuantificar
los daifios que el crecimiento urbano genera, Es interesante
observar el planteamiento que se le da a este problema de
la generacibén de deseconomias de escala, como lo hace -
Baumol,gg/él dice que cuando el costo social de las desg-
economfas aumente més rdpidamente gue la poblacidn (esto
recuerda el caso de las graﬁa;s concentraciones humanasg -
como New York) determinard parcialmente el limite fisico

al crecimiento de la eiudad, porque el costo per capita

de las deseconomfias ser& mayor que el beneficio per cépita,
luego el crecimiento sin control de esas deseconomias pﬁede

afectar seriamente la forma urbana e inclusive detener su

cerecimiento.

Una vez definidss las variables que determinan el costo total
que la comunidad urbana debe de absorber en un momento de-
terminado, es posible inferir la curva de oferta por - -

‘transportacidén que bajo ciertas condiciones es posible ==

Eﬁ/ﬁilliam Baumol, "Macroeconomics of Unbalanced growth:
The anatomy of urban crisis", American Economic Review,

Vol. 57.
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obtener. Primeramente, supongamos que el mercado del -
transporte es monopolistico, esto es que existe solamente
una empresa que proporciona el servicio plblico de trans-
porte urbano (no consideramos el resto de subsistemas de
transporte); este es un gupuesto realista, si consideramos
que éste bien a medida que crece el conglomerado humano

se hace mAs costoso proveer un servicio répido, eficiente
y seguro; de tal forma que se aproxima a un monopolio -
patural con la regulacidén por parte del Estado de estén-
dares minimos de calidad y miximos de precio. Suponemos
que las variables que determinan el costo total son conti
nuas, de forma que es posible obtener el costo de por -
ejemplo 1.5 unidades de transporte, etc. Suponemos que

en este sistema propuesto todos los costos son representa
‘dog por la relacidn funcional descrita anteriormente nas
los costos sociales enumerados, y que todos son cuantifica

bles en un momento determinado.

Con egtos supuestos, el costo total del sistema de trans-

portacién, queda representado por:

- . d
C—rp nlUt+tBK+Y L+Sp (yapaggiﬁggg cada variable

(:1}:. Cogsto total privado.

CTs-Ss+C+T+ M

CTS = Costo total social



donde:

S;S = costo alternativo de la estructura bésica, como:
costo de la tilerra (right-of-way) y costo de cong
truccidén de la superficie de rodamiento.

c: = costo de la congestidn.

‘1‘ = valor del tiempo.

h4 = costos comunitarios (contaminaciébdn, etc.)

El costo total serd la suma de los dos:

CT ~oxnU+BK+IL+Sp+Ss+C+T+M

Con esta relacidén funcional del costo total, es posible -
obtener, gz/mediante diferenciacién total, el equivalente
al costo marginal desproveer una unidad adicional de ser—A
vicio (un viaje'adicionél), dado que el costo privado total
¥ el costo social total, estén en funcién al nimero de via- -

jes que se hagan entre dos zonas en el Area urbana.

De acuerdo a la teoria de la empresa, la parte ascendente
de la curva de costo marginal que estld por encima del costo
variable medio constituye en el corto plazo la curva de =

oferta, ya que representa el costo de producir la Gltima

fE?Alpha Chiang, "Métodos fundamentales de economia mate-

mética™. Amorrortu editores, Buenos Aires, 1967,
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unidad por la empresa. De aqui que sea posible inferir la
oferta de transportacién de la funcién de costo total como

se ha venido describiendo.



CAPITULO IIX
EL TRANSPORTE COLECTIVO EN EL AREA METROFULITANA DE MONTERREY,

La‘impbrtancia econbtmica del Area Metropolitana de Monterrey
en el total nacional es considerable, debido a su gran desa-
rrollo 1ndustrial y comercial, el cusal presentaba lasigulente

relacién en 1970,

CUADRDO S
P.I.B. por rama de actividad en el estado de Nuevo Lebn y en

la RepGblica Mexicana. 1970 (miles de pesos)

SpNISEAIOR Iroortancia RepGblica Importancia
ACGLIVIDAD Nuevo ILeén Relativa(%) Mexicana Relativa(%)
Sector Agrope
cuario 41'000,810 3.5 46'375,536 11.1
Ind. Extracti
va 1'382,776 4,8 22'074,910 5.3
Ind. de Transgs
formacibn 9'079,429 33.8 99'995,635 22.9
Conatruccibn 1'189,187 4,1 19 '358, 726 4.6
Electricidad 6oL3, 732 2.3 7'652,044 1.8
Transportes 387,177 1.4 13'393,131 3.2
Comercio y Ser
vicios 141353, 209 01 213'3932,487 51.1
TOTAL 28°'650,320 100.0 418'782,4609 100.0

Fuente: Compendio Eatadistico del Estado de Nuevo lLeb6n, SERFIN,
1974,

Aqui se refleja la importancia relativa de la industria y el
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comercio, dado que e€eneraron el 83.9% del P.I.Bs de Nuevo
Leén en 1970. 1la industria de transformaciédn de Nuevo -
Lebn representd el 9.68% del total nacional, y el comeréio
y serviclios el 6.71% , siendo estos rubros los més impor-

tuntee en la econowmia local.

El transporte, obviamente est& estrechamente ligado a este
desarrollo industrial y comerciel ya que es el elemento -
trusmisor de insumos y productos termimmdos dentro de la mips

ma Area Metropolitana y hacia el resto del péis.

Todo el sistema de tramsportacidén es importante; tanto el =
ferrocarril qﬁe permite la entrada y salida de bienes pesados,
sobre todo de la industria siderGrgica; el transporte de =
carga por carretera, de tanta importancie a la industria y
comercio local; el transporte urbano y suburbano de pasaje
Tos incluyendo aqui: camiones urbanos, ruteros, taxis y -
libres, Bon estos loa encargados de proporcionar & la indus
tria y el comercio, el elemento humano tanto en la produccidn
cono en el consumo de los productos terminados; 1los autos
particulares, que forman la mayor parte (en numero de unida
des) de nuestro sistema urbano de transporte, finalmente el
siatemu &reo de tranaportacién el cual proporciona el més -
ventajogo medilo ie viajar cuando el tiempo es un elemento -

valioso para el viajero que ve la necesldad de traslsiarse a



través de una gran distuncla, o cuando el bien a transpor

tar es valioso y de poco volumen 0 cuando es perecedero.

Todos estos elementos constituyen en un momento determina
do el sistema urbano de transportaciédn del Area Metropoli

tana de Monterrey (sin olvidar las motocicletas y bicicletas).

El objetivo de este capitulo segundo, es analiéar s6lo un
pequeilo subsistema: el de los autobuses urbanos de pasaje-
ros, debido bAsicamente a la éarencia de datos, ya que aGn
para este subsistcma escorido es diffcil encontrar algunos
que sean coniiables. Be eligid este subsistema, porque se
observd que es el midse importante de los subsgistemas de =
transporte piblico, en término de nlimero de pasajeros trag
ladados diariamente a lo.largo y ancho del Area Metropolita
na 4e Monterrey; también porque es el que causa buena parte
de la congestién del tr&tfico en el Area Central; porque son
los que esthn en completa desorganizacibén en cuanto al dise
fio de los‘recorridoa, la no existencia de un sistema de =
paradas para subir y bajar pasaje, ni una regularidad de -
paso por los diferentes puntos de la ciudad, ocasionando -
con Lodo easato una serie de moleastias y perjuicios a los =

usuarios y no uanarios de dicho subsistema. Ee por esto -~

que se elipid éste.
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Componen este subsistema, en la actualidad, Eél%cintilioto
empresas de transporte, cada una con una ruta al menos, =~
son estasy

1.« Transportes 18 de Febrero, B. A.

2.- Tranaportes Urbanos Centro Fundidora Bada, B. A.
3.- Transportee Urbanos 13 de Noviembre, 8. A,

4.- Tres Mercados, 5. /.

5.- Lazcano, 8. A.

6.=- Circulo Azul, S. A.

7.~ Camiones Monterrey, 8. A.

8.- Trangportes Urbanos Hospital Civil, 8. A.

Q.- Transpor tes Urbanos Carrangza, S. A.

10.- Transportes Urbanos Centaruo, 8. A. de C. V,
11.~ Bernardo Reyes, 8. A.

12.- Transportes Urbanos.Nuevo Lebén, 8. A. ds 0. V.
13.- Ruta 40, S. A.

A4,- Bervicios Urbanos de Pasajeros, 8. A.

145.- Iineas Urbanas del Noreste, 8. A.

16.,- Auto Tranaportes Extranviarios, S. A.

1?f- Auto Transportes Urbanos Punta de la ILoma.

18.~ Transportes Urbanos la Moderna.

19.- Ruta 59, 8. A. de C. V.

20,- Trangportes Urbanos Alameda.

21I"' Turén, Bo .A.o de CO v'

EEyCon datos tomados en Julio de 1975.
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22.- Rutas Urbanas de Monterrey, 8. A.

23— Praneportes Urbanos Unidn.

24.=- Transportes Urbanos del 8Sur.

29.~ Tfunsportes Irbancs Santa Cruz.

26.~ Transportes Urbanos Cerro ViejJo y Bierra Ventana.
27.- Transportes Urbanos Sultana, S. A. de C. V.

Estas empresusas controlan cincuenta rutas de transporte que
viajan de algfin punto de la periferia al centro de la ciu-

dad y viceversa y manejan aproximadamente 1,400 autobuses

de transporte urbano.

Se enstima que estas rutas -— apoyado principalmente en en-
trevistas personales con gente que tiene experiencia en -
este campo y que labora o ha laborado para la Comisibén Inter
municipal de Transporte Urbano -—— trasladan diariamente al
70% de la poblacién economicamente activa, y la mayor parte
de los estudiantes y amas de casa, 2% en eu diario recorri
do de sus hogares hacia ioa centros de trabajo, estudio y -

comerciales principalmente y viceversa,

El nimero de autobuses de transporte pablico en el Area ha -
ido en aumento, de 490 en 1960 pasa a 552 en 1965, alcanzando
en 1976 aproximadamente 1,100, 3iendo la tendencia creciente

aunque cabe decir que esta situacié4n no puede continuar - -

gz’kunque no es representativo del Area Metropolitana, un es

tudio realizado por la velegacion III del INFONAVIT, con-
cluyd que para el Conjunto Habitacional Valle de Infonavit
el 83.3% utulizan el camiédn urbano para ir a su trabajo y

para el conjunto habitacional Constituyentes de Querétaro
el 72.6%.
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indefinidamente, debido a que los problemas (el costo de

la congestidn, etc.) aumentan més que proporcidnalnenté'-
con el incremento en el namero de autobuses; es este -
hecho una importante razén para pensar en algln medio al-

ternativo de tranaporte colectivo réapido.

Este snAlieis se enfoca en dos probleméa principales:

a) El congestionamiento en el &rea central, durante las -
horas eriticas del tréneito, quedando limitada esta &rea
por las Avenidas Constitucién al sur, Colén al norte, F.U.

Gémez al oriente y V. Carranza al poniente,

Es de subrayarse que el congestionamiento se ocasiona en
aquellas avenidas que concentran la actividad comercial =~
como: Humbolt, Morelos, FPadre Mier; Matamoros, J.I.Zhamén;
Arteaga, Calzada Madero, Coldén, Zaragoga, Escobedo, Juiresg,
Cuauhtémoc y Pino SBuirez princibalmente, el resto de las =

calles no se vé tan congestionado.

Este congestionamiento naturalmente se ha ido acrecentando
aflo tras aiio por el nmero de autos particulares y vehiculos
de transporte urbano, debido esto, en gran partie, a la con-
centracidé4n de la actividad econdmica, consecuencia de esta
concentracidon es que ha venido a constifuir en opinién de -
algunos especialistas, un serio peligro a 1la salud humana =
por la combustidn propia de los motores, concentriniose esta

en las avenidus anteg mencionadas,
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Es de obseryaree que en avenldus 0 calles donde no inter-
vienen directamente el servicio de vehiculos de transporte
urbano es mids flufdo el tréneito y les molestias ocasiona-
dag por ruidos Yy humoe son menores, ejemplo de esto es =

Zaragoza y Morelos.

b) Otro objetivo que es importante a este trabajo es el de
las Areas "aisladas" relativamente en la periferia del =

Area Metrcpolitana. En estas gonas como en el resto del -
Ar~a, viven personas que diario y necesariamente tienen que
hacer wo del sistema de transportacidén, en este caso del =~
camién urbano, para trasladarse de su hogar hacia otro pun-

to en el Area Metropolitana.

La idea aqui es redefinir los recorridos a rutas ya exigten
tes de forma que & la gente de la periferia se le haga "mi-
nima" la distancia a recorrer diariamente de su hogar al =
‘paso del autobis. Actuslmente en algunos puntos de la pori
ferla existe gente para la cual la ruta pasa a una cuadra,

mientras que para otros, la ruta mlds cercana pasa a siete o
mds cuadras considerfndose esto injusto, ya que estas perso
nas no cuentan con otro medio de transporte y las mhs de -~

las veces hacen uso de &1 en forma diaria.

Las modificaciones propuestas a las rutas en la periferia -
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no consideran unua restriccién el hecho de que la calle =
propuesta esté o no en inmejorables condiciones ya que se
_considera la prestacién del servicio de transportacidén como

8150 necesarisimo.

108 USUARIOS DEL TRANSPORTE EN EL AREA METROPOLITANA,

Los usuarios de este subsistema, como lo dije antes, se estima

que sea aproximadamente el 70% de la poblacién econdmicamente
activa, amas de casa y estudiantes del Area Metropolitana de
Monterrey, y especificamente: '

a) Los obreros y empleados de las grandes empresas industria
les dentro de los l{imites del Area Metropolitanz, ya que las
muchas empresas fuera o en el limite dei Area estén parcial-
mente comunicadas por camiones suburbanos de paaaderoé, rute
ros, etc. pero no por el subsistema urban6 de autobuses de
transporte. |

b) Loa empleados de las zonas comerciales de las avenidas =
Husbolt, Hidalgo, lorelos, Calzada Madero, Coldn, Zarayoza y

los grandes centros comerciales en el Area Metropolitana,

¢) Un gran nGmero de amas de casa y estudiantes (no se ha -
realizado en el Area Metropolitana algin célculo para esti-

mar cuédntos del total de estudiantes y amas de casa utilizan
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el autobGs urbano).

Es posible con base en los resultados aportados pobiuna -
investigacibén realizada por el Centro de Investigaciones «
Econémicas, 28/61 analirar las caracteristicas socioecond-

nicas de los usuarios potenciales éel subsistema analigzado,

De acuerdo a este an&lisis en el Area Metropolitana de =
'!onterrey (no éncluye los municiplos de Apodaca y Gral. =
Escobedo), existian en 19?0,.1g584,600 habitantes, de los
cuales 527;500 eran menores de 12 afios, esto eas el 33.29%
‘del total de gente en una edad en la cual es dependiente

de casi las restantes 2/3 partes. Ahora bien, la poblacidn
‘;conémicamente activa, o sea la que di el apoyo nonetério‘
al resto de los habitantes del Area ea de /116,400 pe;sonaa,
esto es, el 26.3% del total de los cuales 91'78.2% (de =
416,400 personas) son hombres y el restante 21.8 mujereﬁ.
Es interesante conocer las proporcionea que guardan, de =
‘acuerdo a este estudio, las diferentes ocupacioﬁea de la =

poblacidbén, asi tenemos que hay en Abril de 1970, de acuerdo

@ la muestra obtenlida:

Eg/hic. Gilberto Ramirez Gargza, "Ocupacidén y Salarios en el
Area Metropelitana de Monterrey". O.I.E., U.A.N.L., Fe-
brero de 1976.
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Ocupados 416,400 26. 3%
Desocupados 28,800 1.7%
Amas de casa 307,300 19.4%
Estudiantes 472,300 29.8%
Otros (rentistas Jubilados,
pensionados, inapacitados, sin dato) 76,500 4, 9%
Poblacién menor de 6 afios —283.200 __ 17.9% _
1'584,600 100.0%

A este estudio, interesa los rubros indicados como: Ocupa
dos, amas de casa y estudiantes 1l0s cuales constituyen el
75.5%; ya que son estos principalmente los que necesitan

trasladarse diariamente, ya sea utilizando el transporte -

piblico o privado.

Es tumbién de interés observar la estructura de la ocupa-

cién por ruma de actividad:

CUADRO 6
ESTRUCTURA D& LA OCUPACLION BN kL A.M.s. (miles)

Hombres Mujeres " Total
Industria 163.3 18.2 181.5
Comercio 56.5 22.7 . 79.2
Servicios 95.5 46.9 142.4
no egpecificado 10.0 3.3 13.3
4OTAL 325.3 9.2 416, 4

Fuente: "Ocupaciébén y Salarios en el Area Hetropolitana de
Monterrey", CeI.F.y U.A.N.L., Febrero de 1970c.



Se marca la clara concentraciédn en la industria y servicios, .
ebsorbiendo un 77.8% de la P.E.A. B8ervicios incluye: finan
cleros, gobierno, educacionales, médicos, transporte, perso-
nales'y otros, mientras que en la industria, la rama que =
destaca es la manufucturera y la de construcecién, con un 92,.7%

del potal de la industria.

Otro dato interesante es el de la estructura de la ocupacidn

por posicidén en la ocupacibdn.

Miles de
Concepto - _Pereonag % del total

Empleador | 10,900 2.6
TrabajJador por cuenta propia 62,700 15.1
Empleado Administrativo 117,000 28.1
Obrero 129,000 31.0
Empleﬁd& doméstico- 11,900 2.8
Enmpleando en categoria de varios 78,100 18.8
Trabajador de algOn ‘negoclo sin

,remuneracién 5,600 1.3
Sin dato 1,200 0,3
TOTAL 416,400 100.0%

De aqui vemos como la mayor parte estld constituida por per
sonas que muy posiblemente hagan un diario uso del servicio
de transporte urbano, como son: empleados administrativosa,

obreros, empl-ados domésticos y empleado en categorfa de -
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varios, en términos muy fFenerules ya que obvisamente algqﬁoa
de los antes menciomados cuentan con su propio medio de -
transporte y algunos de los no inclufdos deben tomar el ser
vicio pblico. ILos antes enumerados suman el 80.7% del =

total.

Otro deto importante es el de ingresos totales por persona,

por rango de ingreso, el cual se describe a continuaciébn:

CUADRO ?

Ingreso Total Personal en el A.M.M. (por rangos)

Rango de Ingreso

— Mensual Miles de Personas %/Total
Cero 4,900 1.2%
1 - 500 17,900 4,3
501 - 1,000 25, 600 6.2
1,001 - 1,500 33,000 7.9
1,501 = 2,000 109, 500 26.3
2,001 - 3,000 105,000 25.2
3,001 « 4,000 42,300 10,2
4,001 - 5,000 19,800 - 4,8
5,001 = 7,500 19, 200 4,6
7,501 =10,000 13,500 3.2
10,001 y més 10,200 2.4
gin dato 15, 500 : 3,7
TOTA L 416,400 100.0

Fuente: "Ocupacidén y Salarios en el Area Metropolitana de
Monterrey". Centro de Investigaciones Econbmicas,
U.A.N.L., febrero de 19?6.
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Eete cuadro es importante porque nos reflsja .a posibilidad
econbmica de poseer un medio propio de transporte; de aqui
vemos como el 71.1% de la P.E.A. tienen ingresos inferiores
a$ 3;000.00 mensuales, con 10 cuali no es wmuy probable que

tengan un medio propio para trusladarse y deban de éecurrir
al a;stema phblico de transporte. Con estas cifras ese evi-

dencia la importancia del sistema urbano de transportacidn.

Con estos aatos, como margo general de referencia, es conve
niente estimar el crecimiento de la poblacidn en los préxi-
wos8 diez aifios, suponiendo que prevalece la misma situaciédn
generxral en ¢l crecimiento de la economia iocal; realizar -~
un chlculo a whe de 10 anos serfia inGtil, ya que hay en nues
tra economia a pecar de sexr tan estable, factores_exbgenoa
que parece van a alterar la evolucidédn que ha tenido hasta -
ahora-la“poblaci6n, ya que ge intenta detener en forma sis-
tendtica la emigracién del campo a la ciudad a fin de evitar
las gigantescas concentraciones humanas que implican unos -
‘tremendos costos sociales y cargas muy fuertes al Estado. -
Isto en parti~ular seri importante para el Area Metropolitana‘
de Monterrey, ya que #sta representa el mas fuerte polo de =
atraccidn en la regién noreste de Eéxico,ggﬂy 8i 44 resultado
la politica déscrita . poco untes, verd el Area incrementada =

la poblaclidédn a una tasa menor con la consiguiente reduccidn -

EB/J. Arturo Flores Méndez, "Evolucién de los Ascntamientos -
Humnanos mayores de 2,500 habitantes en el noreste de Méxilco,
1930-1970". Centro de Investigaciones Urbanisticas, inédito.

1976,
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de la presidm sobre lcs recursos locales, entre ellos el

transporte pabtiico.

Esta evolucidn de 1la poblucidn del Area Metrrpolitanui de -~
Monterrey desde 1976 hasta 1986 puede calculurse con base =

en datos proporcionados por la Direccidn de Estadistica ¥y
procesamiento de dalos del Gobierno del Estado de Nuevo Leén;gg/
en donde estiman el crecimiento de ia poblacién ‘hasta ﬂ986,
luego de este afo, hasta 198v% consideré la tass anual pro-

wedio de crecimiento que tenia hasta 1980, con los Biguientes

resultados:

CUADRO 8

Usuarios Fotenciales del Sistema Urbano de Transporte (sélo
autobusesg) en el A.M.M,

‘ Cantidad de Usuarios]Cantidad de Usuarios
Poblacidbn

por 2/mes del 8.U.T. |por .B/mes del 8.U.T.

Ao ° Estimada .(autobuses) (autobuses)
1976 1'719,500 25'397,953 29 '434,714
977 1°'802,700 261626, 862 311064,673
1978  1'889,-00 27'913,377 32'565,606
1979 11'981,000 29'260,451 34'137,192
195 2'077,390 30'082,8%4 35'796,663
1581 2'177,. 00 32'107,294 37'528,510
1982 2'293,:00 33724 ,109 39344, 794
1983 2'393,200 35'357,732 41 ' 250,087
19084 2'509,-00 37'068,161 43'246,158
1985 2'631,100 38'862,782 45'339,913
19t 2'756,4 W 40 743,073 47'533, 585

0

2Ynoletfn de Lol gl

sca, Vcl. I,

1, 137
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2/rlternativa 1, cousidera al 60% de la poblacién total -
utilizando ‘el S8istema Urbano de transportacidn; supone
4 viajes diarioes por motivo de trabasjo; 41 viaje semanel
(2 ﬁeraonas por motivos compras) y otro semanal (3 perso
nas por motivos:s diversibédn) asi como 2 viajes diarios por
notivo escolar (4 persona) por familia. Supone una fami

lia promedio de 5.5 miembros.

lyhlfernativa 2, considera al 70% de la poblacién total =~

utilizando el Sistemsa Urbano de Transportacidédni lo demés

igual.

Para la obtencidén del cuadro anterior, se supuso que en =

todos loe afios, hasta 1986 ge conserva la proporcidén entre .
poblaciéq ocupada, amas de casa Yy eatu@iantes como el 75.%%
de la poblecibdn total; de tal forma que para el cllculo se

toma el ©0% para la alternativa 4 y el '70% para la alterna-
ti va 2.

El nGmero de viajes que una familia promedio (5.5 miembros);ZL’

realiga por aido son 2,152, o un promedio de 5.9 por dia.

La conclusidédn de &ste cAlculo es que debemos preveer ese -
incremento en el nimero de viajes requeridos bor una pobla=

¢idén creciente, dado que actualmente, en promedio (considerando

él/ﬂe acuerdo al estudio realizado por la delepacidn IIXI del

INFUNAVIT se obtuvo por resultado una familia promedio de
6 miembros, acorie a la muestra obtenida.
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16 horas héabiles al dfia para: trabajar, eastudiar o ir de
compras, de las 5.00 A.M. a las 9.00 P.M.) se requieren =
52,331 viajes‘bor hora, ¥ en 1986 se demandarén 83,949, -
esto ea un incre - nto del 60.4%, pero no pu‘'de incrementar
se el nGmero de autobuses (o nimero de asientos) en la =
misma proporcién porque eso equivale & un aumento de 846 -
autobuses, mismos que con el actual diseiic del sig! ma =
agravarian la congestidén en el Area Central y la contami-
nacidén. Conclusiéns la solucién a ese plaz de 10 aiios

e8 buscar un pedio més eficlente y répido de transportaci6n
que disminuya los costos aocialesvy lleve a 1la comunidad un

mayor nivel -de biepnestar. | 5
EL USO DEL SUELO EN ELr AREA METROPOLITANA

Es necesaar!o considerar que en una sociedad din&mica doﬁo -
la nuestra, el uso del suelo determinargd la fulura forma urba
ns a medida que dicho uso vaya modificéindose, cambiando asi
mismo las alternativas al sistema de transporte para su me-

Jor desempeiio.

Convencionalmente se ha dividido el uso del suelo en rubros
que describen por sf{ mismos el destino principal de dicho =
suelo, como son: Industrial, comercial, residencial (de -
alta y baja densidad), avenidas y calles, servicios (incluye
edificices plblicos), éreas recreativas y espacio abierto -

(8in usc Gafiaido).
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Normalmente se supone (para propbsitos especificos de este
trabajo) que el uso del suelo debe eetar distribuido en tal
forma que el costo agregado para la comunidad por concepto
de transportaciédn sea minimo. Diferentes estructuras urba
nag tienen diferentes costos por transportacién, como se -

ve en las dos situaciones siguientes:

a) El1 crecimiento urbano en circulos concéntricos, con un
espacio abierto en el centro, con un sistema de transporta
cién radial, complementado con un disefio circular como se

sebala.

ABI& donde:
Ry = residencial de baja -
S densidad.

[QH- residencial de alta -
densidad.

CJ = oficinas, ‘

I = industria.

S; = gervicios.

Este disernio y.i-. nta algunos inconvenlentes, primero, en -
cuanto al e..-:.:0 abierto, si la presi’'n o densidad residen
cial es mucha, existe la tendencia a utiiizar el espacio -
abif rvo. por ctrs parte el disefio del sistema de transporta

cidn, su~iere una creciente concentracidn en el Area central.

b) . crecimients lineal de una comunihd urbana, se desarrolla
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en forma similar en cuanto a la distribuciédn del uso del
suelo, pero diferente en cuanto al siatema de transporta-
cién piblica, ya que resulta mlds eficiente, al no concen-
trar en un punto central todas las vias posibles de acceso,

evitando con esto la congestidn.

ES PACIO ABIERTO

- Ruv

K
-y I OS YOS 3
TOS JOS

R
KL
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ESPACIO ABIERTO

Asi como estos, pueden presentarse una gran cantidad de «~
disefios urbanos, para 1los misgsmos usos del suelo ¥y diferentes

disefiog de transportacibdn plblica.

Referente a las distancias miximas ideales para las activi-
dades diariaé, Smith.ézfpresenta un esquema de lo‘'que debie
ran ser, aunque no menciona como es que se obtuvo la estima .

cién, ni porque es lo mejor.

EEIWallace F. Smith, "Urban Development, the process and the
problems". University of California, Press, 1975.
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El caso del Area Netropolitana, aunque no se incluye en
este trabajo alguna estimacidén de la superficie dedicada
a cada actividad, si se puede mencionar que esta ha cre-
cido sobre una base industrial y'conercial, quedando la =
comunidad metropolitana en derredor de dichas actividades
productivas; aunque es digno de crédito el esfuerzo rea-
lizado por el Gobierno del Estado para planificar el uso

del suelo para estd creciente Area urbana.

[ 3

Debido a esa falta de planeacidn en su origen y durante los
primeros afios de esta centuria, es como tenemos que existe
en el Municipio de Monterrey (Centro del Area Metropolitana)
las mgyores concentraciones industriales y comerciales, las -
que emanan (es una hipétesis no probada aqui), la mayor can-
tidad de contaminantes del aire, asi{ mismo las que causan -
que en buena medida el disefio de sistema de transporte tien
da a concentrarse en el Area Central con los costos sociales
ya mencionados, ya que los viajes por propésito de trabajo,
los cuales constituyen la mayor proporcién del total de -
viajes hechos que se realizan de las zonas de vivienda me--

dia y popular hacia el municipio de Monterrey en buena - =
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medida. Ademids hay que considerar que tradicionalmente el

comercio se ha localizado en el Area Central (primer cuadro
del Area Metropolitana) con lo cual se agudiza el problema

ya que la tendencia general es ir de la periferia al centro
o bien cruzar la ciudad con la consiguiente congestién al -
ir de viaje por propdésitos de trabajo, compras o diversidn

y regresar de estos a casa. Es necesario aclarar que con =
los relativamente nuevos centros comerciales distribufdos =
por toda el Area Metropolitana se puéde decir que los viajes
tradicionalmente hechos al Area Central por compras e inclu

Bive diversiofes serén menores.,

De esta forma se plantean los principales usos del suelo, =
aunque es8 necesario subrayar que para el caso de una reestruc
turacibdn del sistema o para la construccidén de uno alterna-
tivo, debe de reazlizarse un cuidadoso estudio del uso del -~

suelo para el Area Metropolitana de Monterrey.

PRINCIPALES PROBLEMAS DEL ACLTUAL SISTEMA DE TRANSPORIE,

Ios principales problemas que enfrenta el actual sistema -
urbano de transportacidén por los cuales se le puede conside

rar ineficiente son:

a) el trazado de las rutas.
b) el creciente costo privado de las empresas.
c) el relativo aislamiento de las zonas periféricas.

d) el problema de la contaminacién atmosférica.

El primer problema, se agudiza en la zona Central donde -
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Estas las podemos

enumerar, asi como su recorrido total (en kilémetros) y en

el primer cuadro.

Ruta

q

4
10
12
13
14
14
15

17

18

19
28

© 31
32
33
34
35
37

39

GEFS

46
49
52

Central
Directo

Recorrido Recorrido en

total en 1er. cuadro
Kmsg, en Kms,
11.49 40. 50
14.43 8.40
20.07 6.30
15.25 2.56
10. 72 5.48
22.78 3.32
19.32 3.32
17. 21 7.00
14.19 6.80
17.37 8.10
18.53 2.36
18. 34 8.18

" 14.65 -
25.60 5.98
15.85 7.26
13.60 4.80
14.15 7. 50
21.40 6.40
13.05 4,80
15.10 6.08
16. 90 6. 54
13.85 8.54.
19.70 5.12
21.00 4,96
16. 39 6.60
15.15 7.90
17.00 " 6,60
17.77 6.18

Proporcidén
der, cuadro/total
91.4%
58. 2%
31.4%
16.8%
51.1%
14, 6%
17. 2%
4.0, 7%
4?09%
46,.6%
12.7%
44, 6%
23.3%
45,8%
35.3%
53.0%
29. %%
36.8%
40, 3%
38.7%
61. 7%
26.0%
23.6%
40,3%
52.1%
38.8%
34.8%



- 71 -

Recorrido Recorrido en _
total en 1er. cuadro Proporcidn
Ruta __ _KXmg., _en Kmsg,  Aqer, cuadro/total
53 16, 5.80 35.4%
K :! 28.57 3.50 12.3%
59 Centro 20.65 6.02 29.2%
59 Villagrén  19.80 7.58 38.3%
62 14 .69 6.04 41,1%
64 16.00 5. 14 32.1%
65 23.70 5. 14 21.7%
67 : 16.45 8.26 50.2%
68 17.10 5,04 29.5%
69 19.30 9.04 . 46.8%
20 21.09 6 78 32.1%
71 14,40 3.66 25.4%
72 18.80 4.2 22.7%
73 14,79 6.60 41, 6%
74 18, 26 1.28 7.0 %
75 21.15 5.86 27.7%
76 26.57 6.98 26.3%
77 20.24 5.30 26.2%
79 22.73 5.28 23.2%
81 24 .66 6.38 25.8%
82 13.50 5.30 39.3%
83 ' 23.45 - -
85 23.00 8.58 37.3%
San Roque 26.00 8.30 31.9%
~ Azteca 17.54 5.30 30.2%

Estas se obgervan en el plano No. 1, donde se aprecia la
concentracién (causante de la congestidén del tr&fico) de

lag rutas en el primer cuadro, que en este caso es el -

problema que interesa; 3%/aqui cada ruta es representada

33/en el anexo I, se enumeran la cantidad de rutas que =

circula por diversas avenidas.
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una linea y entre paréntesis se sefiala el nimero de rutas

¢irculan por cada calle o avenida.

recorridos totales tienen un promedio de 18.3 kilbmetros
desviacibn estandar de 4.1 Kms., mientras que en el pri-
cuadro la media es de 6.3 Kms. con una desviacidn estén-
de 0.9 Kms. En promedio el 34.,4% del recorrido total de

rutas consideradas se realiza en el primer cuadro de la

ciudad, esto et en el 2% aproximadamente de la superficle de

Monterrey _Bff/se concentra pocomis de la tercera parte del -

servicio urbano del Area Metropolitana de Monterrey, compues

to por Autobuses Urbanos.

Aunque varia mucho, se gstimé que las rutas se "empalman" o

cubren la misma Area en un 26.57% de su extensién y que esta

es8 miés a medida que convergen al centro de la ciudad.

En general se ha observado un crecimiento en los voléimenes

del

trinsito comparativamente con el afo 1967, fecha en que

86 realizd el Ginico "estudio serio”" que para el Area se ha

elaboradc, siendo este el del Ing. Rafael Cal y Mayor.

Edee acuerdo al IX Censo General de Poblacidbn, 1970, la -

superficie del municipio de Monerrey es de 451.3 Kms.“<,

2

un cilculo de la superficie del primer cuadro es de aproxi

-madamente 9 Kms.

2
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CUADRDO 9
Crecimiento en los Volimenes de Trafico (1967 = 4975)

Crucero Datos a 1967 Datos a. 1975" Diferencia
P. Suvirez e Hidalgo 2,450 3,888 + 58.7%
Madero y Zaragoza 2,207 3,170 # 43,6%
Madero y F. U. Gémesz 2,147 4,008 + 86.7%
Juirez y P. Mier 2,118 1,745 - 21.1%
P, Suirez y Aramberri ) 1,817 2,417 + 33.0%
Madero ¥ V. Carranza ' 1,695 3,300 + 94.7%%
Madero y P. Bulrez 1,583 2,786 + 75.9%
F. U, Gémez y Colén 1,536 1,251 - 22.7%
Juirez y Aramberri 1,382 983 - 40,6%
Zaragoza y P. Mier 1,281 1,181 - 8.4%
Judrez y Colén 807 2, M4 + 61.0%

¥ Datos proporcionados por el Departamento de Trinsito de =

Monterrey.

Esete cuadro resume volGmenes promedio diafios del tréansito, -
incluyendo todo tipo de vehiculos. BSe observa un notable -~
incremento en el volumen de trénsito en determinados cruceros
importantes como: Madero y F.U. Gbémez, Madero y P. Suérez y
Madero y V. Carranza; esto es, se incrementa mis el trafico
al norte del primer cuadro que al sur, quizi por el patrdén de
crecim?ento del Area, que se estima en un 19% anual hacia el
Oriente y un 17% hacia‘el norte y noroeste, evitidndose el cre

cimiento al sureste que serfa la Gnica direccién de posible =~
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expansiédn por las caracteristicas fisicas del suelo, esta
direccién constituye una entrada natural de aire no conta
minado al Area Metropolitana de Monterrey, de aqui que si
se permitiera urbanizarse esa zona, la temperatura prome=-

dio del Area Central se elevaria.

También se estimbé el volumen promedio de trénsito de auto
buses de transporte piblico en las horas criticas, esto es
de 7 a 9 A.M.; de 12 a 2 P.M. y de 5 a 7 F.M., los resulta

dos fueron los siguientes:

CUADRO 10

Cantidad de Autobuses promedio por hora critica en determina
dos cruceros. (Julio de 1975).

—
Crucero Autobuses
Zaragoza ¥y P. Mier 84
E. Carranza y P. Mier 146
Guerrero y P. Mier 170
Jufrez y P. Mier 459
Julrez y Ocampo 331
Judrez y J. I. Rambén - 459
Juirez y Aramberri 384
Judrez y Arteaga 4779

Y

De aquf se ve la importancia del adecuado disefio en el reco-
rrido de las rutas, dado oue la cantidad que actualmente -
circulan en el Area Central causan una tremenda congestibén -

del trafico en ciertas avenidas principalmente Juirez en su
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extensiédn de Humbolt (Ocampo) hasta Calzada Madero.

Este problema se agrava si consideramos gue aparte de la
congestiédn estd el problema de la contaminacibén, dado que
el 10% de las unidades observadas se encontraban en cobvias
malas condiciones mecélnicas, derivado esto del excesivo =
humo que arrojaban; por otra parte y también en detrimento
del usuario y no usuario la gran mayorfa de las unidades

presentaron un estado bastante descuidado en cuanto a lim-

pieza exterior.

Otro detalle importante en todo el Area Metropolitana pero

. principalmente en el Area Central es la inexistencia de -
orden en la planeaciédn d® las paradas de subir y bajar paag/
je, esto es que no estdn (primeramente porque no hay las -
suficientes) distribufdas en la forma méds ddecuada, 1o cual

se observa en el Plano 2, donde se puede apreciar que:

_g) No estén légicamente distribuidas (entre una y otra en
términos de distancia). |

b) No sefialan especificamente para que rutas son parada
oficial, propiciando con esto que nadie las respete.

¢) Existen arterias por las cuales no hay paradas oficiales

de autobuses, a pesar de existir el servicio.

Con relacibén a esto, considero que debe proponerse un sis

tema de paradas oficiales las cuales se deben de respetar
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ya que no puede existir indefinidamente la idea de parar el
autobiis en cada esquina o donde el conductor quiera, dado -
que esto complica tremendamente el triafico, por el disefio =
urbano del Area Central donde la mayoria de las calles sblo

permiten el paso de un vehiculo a la vez.

En cuanto al costo privado de las empresas, es dificil en--
contrar datos por el caracter competitivo de ellas; lo que
es seguro es que se encuentran sujetas a costos privados =
crecientes debido a los constantes aumentos de costos, prin
cipalmente de sueldos con lo que estas empresas se encuen--—
tran sujetas, como todos, al proceso inflacionario a lo cual

en el corto plazo la soluciédn es el aumento de tarifas.

Una alternativa para abatir costos de operacidén puede ser la

unificacibén de empresas en una sola, donde por ejemplo los

——

costos de mantenimieﬁto se pueden abatir al tener uno o dos
talleres grandes en lugar de 27 pequeios como ahora sucede

al ser este el nimero de empresas.,

Ios principales renglones de costos privados con 1los que =
opera una tipica empresa de transporte pGblico en el Area

Metropolitana son:
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Costo promedio por

turno _ ]
(en Nov, de 1973) Proporciones (%)
Sueldos Operadores $ 87.50 25.32
Sueldos mecénicos 39.62 11.46
Sueldos Administrativos 11.00 3.18
Sueldos imnspeccidédn y despacho 8.64 2.50
Refacciones y accesorios 57.72 16.70
Dep. Equipo>de transporte 44 .48 12.87
Dep. Equipo de taller 2.20 0.64
Dep. EqQuipo de Oficina 1.08 Q.32
Indemnizaciones 4,62 1.34
Honorarios 1.38 0.40
Seguro Social 13.22 3.83
Seguro de las unidades 6.72 1.94
Diesel 16. 44 4,76
_Aceite y Lubricantes 8.79 2.54
Lantas y recapeos 11.00 3.18
Impuestos 10.16 2.94
Intereses 2.12 0;62
Inz, agua y teléfono _ 1.00 0.29
Boletaje y papeleria 1. 31 0.38
Renta 2.92 0.85
Varios ' 13.61 3,91
Costo total diario por turno $ 345.64 100.00%

trabajado
Euente: Unién del Transporte Urbano de Monterrey.

Con estos datos, se aprecia la importancia o el impacto que
los ajustes en sueldos tienen sobre el costo total de las =

empresas ya que representan el 42.,46% del costo total,
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Ahora bien el criterio de los empresarios actuales es que
la tarifa debe ser acorde con ios incrementos en el aalario
minimo o sea que cada vez que se aumenten estos, la tarifa

debe elevarse en la misma proporcidn.

Otro problema actual y que affecta a la mayorfa de la gente
que vive en la zona periférica de 1la ciﬁdad, es el relativo:
aislamiento que en materia de transportacibédn se encuentran,
esto se observa en el plano No. 3, donde se proponen modi--
ficaciones a las rutas, tomando como base la densidad prome
dio de 1la poblacidn y el actual disefio de las rutas. E1l =
razonamiento principal que se 44 es que debe de hacer "mini
ma®" la distancia a caminar por los usuarios del servicilo,
llevando implicita -la ddea de hacer "més Jjusto™ el disgefio =
de la ruta, ya qué actualmente algunas personas tienen que
caminar cuando mis una cuadra mientras que otras deben de -
hacerlo a través de siete o mids cuadras. la idea es que para
todos, al mias tengan que caminar cuatro cuadras pero no siseste
o mas como sucede actualmente. Se agregan en el anexo 2 las

modificaciones detalladas de cada ruta o grupo de rutas.

El problema final que pone de manifiesto el grave desorden
que prevalece en nuestro actual slistema urbano de transpor

tacidén es la contaminacién ambiental; aunque es dificil -
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cuantificar dicha contaminacidédn y més diffcil aGn decir -
cuanta es debida a la industria y cuanta al uso del vehiculo
(automévil, autoblis, etc.) si se ha observado, como se men
ciond anteriormente,.zz/que los autombéviles son las mayores
fuentes de contaminacidén en un Arra urbana, sobre todo de -
monéxido de carbono. En consecuenéia aun que no podemos -
cuantificarla, sf{ podemos afirmar que es fuente de contami-
nacién el sistema urbano de transporte y que el actual dise
fio, aumenta méis ésta en determinadas calles del &rea central
por lo cual un rediserno o una reestructuracidédn traerd un -
menor costo social por este elemento: contaminacidn y tam—
bién un menor costo social por una menor congestibénm, con lo
cual la sociedad veria elevado su nivel de bienestar, si -
todo lo demls permanece igual o sunque varie no lo haga en tal
forma gue contranreste estas reducciones en las deseconomias

generadas.

Es importante la industria en ese proceso de contaminaciédn
atmosférica ".... el azufre y el anhidrido sulfuroso (estas
substancias se encuentran sobre todo en la fabricacién de

4cido sulfirico, fundiciones, trabajoes quimicos, sulfito -
86dico de celulosa y fébricas de cristal) en el humo de -

carbbn afecta la fertilidad del suélo ¥y el sietema metabdlico

‘EE/Pégina 45 de esta tégis.
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de las plantag.... de acuerdo al Dr. Stoklasa, puede afir-
marse con seguridad que la presencia de un 0.002% de &acido
sulfiirico puede ocasionar dafios crdnicos a todas las plan-
tas cultivadas... estimaciones de la tasa de reduccidén en
el crecimiento de las plantas en Areas contaminadas mueg--
tran queva del 30 al 90% en Checoslovaquia, 50% en Gran =
Bretafies.. experimentos efectuados en Inglaterra demuestran
que la corrosibd4n del acero no protegido viene a ser seis :
veces mayor en un ambiente contaminado que en uno con aire
limpio... una atmésfera contaminada tiende a reducir el -
nimero de horas de luz natural en una ciudad con el consi-
guiente incremento en los gastos de iluminacibdn.... el costo
total del perjuicio de los humos en la ciudad de Nueva York
;épresenté unos 100 milYones de ddlares en 1932....“,25963
acuerdo a este autor, el problema de la contaminacién atmog
férica es creciente y mucha importancia debe darse al adecua °
do control del crecimiento industrial y al sistema urbano de
transportacién (phblica y privada) como principales elementos

de dicha contaminacidn.

EE?K. william Kapp, "Ios costos sociales de la empresa pri-
vada". Ed. Oikos-Tau, 1963.



CAPITULO III

MODIFICACIONES PROPUESTAS A CORTO PLAZO AL ACTUAL SISTEMA
URBANO DE TRANSPORTE EN EL AREA METROPOLITANA DE MONTERREY ,
QUE PUEDEN SOLUCIONAR EN PARTE EL PROBLEMA.

las modificaciones que se proponen en este trabajo son =
presentados sin ir al Gltimo detalle, primeramente por la
—falta de datos que muchas veces no es posible encontrar -
simplemente porque nadie se ha preocupado por recabarlos;
segundo, por falta de tiempo y/o recursos monetarios para
conseguir algunos que quizéd con una muestra de la poblacidn
se hubieran obtenido, por ejemplo un estudio de origen—des
tino donde se reflejaran los deseos de la gente por viajar,

el medio utilizado, tiempo y costo del viaje, etc.

Con estos antecedeﬁtes, seimplemente se describen aquellas
modificaciones que pueden llevar a la poblaciédn a una mejor
situacibén, basicamente por uma reduccién en los costos socia
les ante: menor tiempo de viaJé, menor congestidédn, menor -

contaminacién, etc.

La primera modificacidén que se propone es un rediserio de las
rutas de transporte urbano en el primer cuadro de la ciudad.
S8e plantea s6lo la idea, pero se apoya en que el actual =
disefio (plano No. 1) presenta recorridos (en la mayoria de
las rutas) ilégicog e innecesarios, de forma que se pueden

modificar haciendo mis corto el tiempo de viaje a lo largoe
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y ancho del primer cuadro de la ciudad, a la vez que mids =
fluido el trénsito, disminuyendo los costos de la conges-
tibén, y algunos costos de operacidén de las empresas como:
combustible, mantenimiento, etc. Con esto como base es -
posible redefinir el diseno e incluso no permitir el acceso
a todas las rutas que actualmente transitan por el primer
cuadro (50 rutas urbanas mAs las suburbanas), aunque para
realizar la modificacién se requiere un estudio més deta-
llado para ver que rutas son modificadas, porque esas y no

otras, en que forma se modificarén, etc.

Unido con esta redefinicién, y una vez hecha, se plantea la
necesidad de reorganizar el sistema de paradas oficiales y
obligadas para cada ung de las rutas, en principio para el
primer cuadro y extendiéndose luego al resto del Area metro
politana, maxime si pensamos que el diseifio urbano del &rea
central no permite el paso de més de un vehiculo a la vez
en la mayorfa de las calles (a menos que se elimine el Area
de estacionamiento al lado izquierdo de la calle) J « = - =
coordinando el sistema de paradas obligadas para subir y -
bajar pasaje al menos cada seis cuadras una de la otra, de
forma que la gente lo més que caminarfia serfan tres cuadras y

por otra parte el trénsito se agilizaria, con la consiguiente



reduccibén en costos privados y sociales.

Se plantea como una modificacidén més en el corto plazo, la
‘gona periférica a esta Area, compuesta en su mayor parte -
por gente de nivel econbémico bajo, pero los cuales forman
parte de la comunidad y sufren del relativo aislamiento =
que ya se habl6é antes, esto es que tienen que caminar dig
tancias relativamente grandes para abordar el medio de trans
porte mis prbéximo; la idea es redefinir los reéorridos de
las distintas rutas en tal forma que se disminuya esa dis-
tancia promedio que tienen que caminaf,'Esta;m;Sﬁificacio-
neg, se presentan graficamente en el plano No., 3 y la des-
cripcibén detallada de cada una en el anexo 2; desde luego
no hay base estrictamenbe cientifica para afirmar que es la
mejor modificacidn éue gse puede hacer, pero si es posible
afirmar que la situacién final seri mejor en términos Gni-
camente de una menor distancia maxima a caminar de la casa

al paso del autobis urbano, para todos los residentes de =

esag zonas.

Una propuesta final em el corto plazo, es la creacibn de =
una escuela de capacitacidn para copductorea de autobuses

de servicio pGblico, que los prepare para cumplir con su =
trabajo en la mejor forma posible, dado que son estos con-
ductores un elemento vital del sistema actual, dado que si
8 ellos se les capacita en esa escusela pueden ser respetuo

808 con los usuarios, auydar a mantener en buen estado =
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meclnico las unidades, respetar las paradas obligatorias
para subir y bajar pasaje, agilizar el transito en tal -
forma que reduzcan la congestién en las horas criticas del
tr4fico, etc. Como se ve 8f es posible obtener beneficios
de una escuela de este tipo, coordinada quizé por el Depto.
de Transito de Monterrey, el cual reuinirfia a los conducto
res de las diferentes rutas de autobuses de servicio pablico
en el Area Metropolitana; siento particiﬁe de esta escuela
" de capacitacién 10 que actualmente se conoce como Comisidn
Intermunicipal de Transporte Urbano, organismo intermunici
pal que se debe de concentrar al estudio y resolucién con
~caracter ejecutivo, de todos los problemas del transporte
urbano en el Area Metropolitana, de acuerdo al "decreto =-
112 ¥ Reglamento que ledisla sobre transporte urbano de -
pasajeros para la Qiudad de Monterrey y Municipios vecinos",
aprobado por el Congreso del rstado en 1972 y vigente actual
mente..zz/nAqni mismo se establece (articulo 21) que ..."es
obligacién de la Comisién,regular 7‘supervisar la organiza

¢ibén y funcionamiento del servicio de transporte de personas,

tendiendo siempre a garantizar al usuario un desplazamiento
seguro, rapido, cémodo y econédmico", y esto incluye al -
conductor en primer término, desde el momento que es el resg

ponsable de la unidad de servicio plblico de pasajeros.

jﬁybublicado en el Peribdico Oficial No. 34 con fecha 27 de
" abril de 1972.



- 85 -

Modificaciones propuestas al actual Sistema Urbano de Transg
porte en el Area Metropolitana de Monterrey, realizables en

un mediano plazo.

A un mediano plazo, las modificaciones que se proponen son

tres !

&) Una reestructuraciédn total del Sstema Urbano de Transpor
tacibébn, utilizando los medios actuales de viaje: autobls,
ruteros, libres y taxis y autos particulares, por lo que
al transporte de pasajeros se refiere. Esta reestructura
¢ién debe temer como finalidad descongestionar el Area =
Central en las horas criticas del tr&fico, proporcionar

a todos los usuarios un répido, seguro, cémodo y econdmico

medio de transporte.

Pero para elaborar esta reestructuraciédn se requiere antes
de la obtencidén de un estudio de origen-destino que per-
mita ver las distintas fases del viaje, generacién y -
atraccién del viaje, medio utilizado, propbdsito del viaje,
etc, determinando con esto las lineas de deseo de la pobla
cién detectadas por la muestra obtenida y que permita ele
mentos para inferir a la poblacidn el patrén de viajes en
un momento determinmado, ¢laro que esto per se, no significa
gran cosa, y bAesicamente es una coleccibdn de datos para
posteriormente estimar la funcibdn demanda como fué des-

crita en el capftulo I. Aparte de esto es necesario tomar



b)

en cuenta la forma urbana principalmente en el Area -
Central as{ como especificaciones de ingenieria de trén

sito para «l buen disefio del sistema.

Ia segunda propuesta pretende descongestionar el Area -
Central, esto es, la congestién del tréfico seri menor
en cuanto menos vehficulos circulen, de aqui la idea de
proponer dos Areas de macroestacionamientos, una para -
descongestionar la zona sur del Area Central, formada -
basicamente por las avenidas Padre Mier, Morelos y Ocampo
en 8u extensidén de Zaragoza a Pino Sulrez. Esta propues
ta se presenta gr&ficamente en el plano No.4. E1l otro
estacionamiento es para descongestionar la parte norte
del Area Central, formada bAsicamente por la Calzada =

Madero y Coldén en su extensién de F.U. G6mez a Pino Suf -

rez.

El caso del estacionami-nto aprovechando el lecho del
Rio Santa Catarina hacia ambos lados del puente Zaragoza,
se construirfian rampas de acceso.y salida por las Aveni-
das Constitucidédn y Dr. Ignacio Morones Prieto, este po--
drfia albergar a 1,000 autos a un tiempo, pagando el dereg
cho al estacionamiento. De este partirfian dos putas de

microbuses (por su mayor flexibilidad y porque estarfan

sujetos a un menor volumen de pasajeros) tal como Be se-

Hala enel plano No. 4 (en donde se marca la cobertura de
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dichas rutas) con dos recorridos a través del Area Central,
12 primera ruta partiendo del macroestacionamiento por -
Zuazua hasta M. Arreola, luego por P. Suirez hasta J. I.
Ramén siguiendo por Julrez hasta Matamoros, por ésta hasta
Zaragoza y continuando hasta el macroestacionamiento. Ia
otra ruta saliendo del macroestacionamiento por Conaéitu-
cibén, luego por H. Carranza siguiendo hasta Ocampo, éonti
nuando hasta Cuauhtémoc, luego por ésta hasta Aramberri
continuando hasta Juarez, luego por esta hasta Hidalgo -

saliendo por Escobedo para continuar al Macroestaciona--

miénto.

Se propone la construccibédn de un edificio exclusivamente
como estacionamientd por Ave. Universidad antes de llegar
a Colén. Igualmente partirfian dos rutas de microbuses, la
primera por P. Sulrez hasta Ocampo continuando hagta B, =
Carranza para tomar luego Coldén regresando al macroestacio
namiento. Ia segunda por P. Sulrez hasta Calzada Madero,
por ésta al oriente hasta Héroes del 47 continuando hasta
Colén para regresar al estacionamiento. El1l costo de la =
inversibén en el edificio seria recuperable por el cobro del

egstacionamiento.

El uso de los microbuses estaria sujeto a la presentacidén -
del talbén del estacionamiento, especificlndose en éste en

forma clara la wvalidez del mismo,
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c) La ﬁltima propuesta que se hace a un mediano plazo, es
la implementacién de un medio colectivo rédpido de trans
porte urbano, dado que, como fué sefialado antes, el sdélo
incremento de la poblacidn representa una presién sobre
el sistema urbano de transportacién que no puede resol-
verse en un mediano plazo con el sélo aumento de unida=
des, esto incrementaria m&s el congestionamiento y los
costos por contaminacibén del aire, retrasos y demis -
costos privados y sociales, por esto se sugiere la pla
neacién de un monorriel o un metro, las cuales son alter
nativas viables en principio y pricticas dada la expe--'

riencia que se tiene en estos modos de viaje.

El metro, es el mas &ntiguo sistema rdpido de transporta=-
cidn colectiva, establecido el primero en Londres como pe
sefiala en el siguiente cuadros

CUADRO 11
-
EL MpURO &N LISTINTAS CIUVADES LEL MUNDO,.

_ ay, Pasajeros/
Ciuda Y ongitud Eggg arro Pagg?zio:-J'mes/carro
Iondres 1863 342 Kms, 228 4,069 666,6 13,652
Nueva York1892 381 481 6,958 1,298.5 15,552
Chicago 1892 120 139 1,140 115.7 8,458
Paris 1900 169 336 3,095 1,171.0 31,529 -
Mosct 1935 129 82 1,450 1,300.0 74,713
México 1967 42 50 537 315.0 48,883

2/Millones
Fuente: Ing. Rafael Cal y Mayor, Ingenieria de Trénsito
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Particularmente, el caso de la Cd. de México, se observa la

gran cantidad de pasajeros trasladados diariamente en prome

dio. 3%/

CUADRO 12

Pagajeros Transportados por mes en México, D. F. (utilizando

el Metro).
Afo Pasajeros/dfa « (promedio)
1970 387,966
1971 901,086
1972 1'066,165
1973 1'197,857
1974 1'348,907
1975 : 1'461,628

De singular importancia es conocer el costo promedio de la
construccidén del metro en México, D. F., en palabrmas del -
Ing. Espinoza "...El Metro costd algo més de 5,000 millones
de pesos (puesto en operacidén en 1967), excluidos los trenes;
es decir, el costo fué de unos 100 millones de pesos por -
kilémetro de vias, incluidos los talleres y otras instala-
ciones... un kilémetro de tunel, totalmente equipado, cuesta
unos 125 millones de pesos; en superficie, el kilémetro =
cuesta 75 millones y elevado 40 millones.”

Tratar de implementar en Monterrey un sistema similar, re-
quiere de serios estudios para estimar si la demanda actual
¥y futura es la adecuada de forma que no repercutia sobre la
poblacibébn, los tremendos costos de comstruccién y manteni-‘
miento al darse la situacidédn de un necesario subsidio.

.EE/Dgtos proporcionados por el Ing. Jorge Espinoza Ulloa,
Director General del Sistema de Transportacién Colectivo
en N¥éxico, D. ¥. Revista publicada por Excelsior en Ago.

/75
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Un sistema alternativo es el Aerobus, fabricado este por
el Ingeniero Gerald Miiller, gg instala por primera vez =
en la ciudad Alemana de Maﬂ;hein. Este medio pasd las -
rigurosas pruebas de eficiencia y seguridad del Instituto
fecnolégico de Alemania.

Eete sistema ofrece ventajas sobre el tren subterrfneo -
(metro), no requiere excavaciones ni thneles y su costo
equivale a una vigésima parte del costo de comnstruccién

del metro si hubiera sido construfdo en dicha ciudad.

Consiste este sistema de vagones individuales, movidos por
energia eléotrica, con capacidad para 100 pasajeros por =
vagbn, viaja hasta a 90 Kms. por hor& y no contamina el =

aire.

Esta puede ser otra alternativa al problema que principia
en el Area Metropolitana de Monterrey y que puede ser =

mayor en el futuro si no se toman las previsiones necesarias.



CONCLUSIONES

Ia primera éonclusién de este trabajo es la necesidad de
analizar con detalle la actual situacién del transporte

urbano en el Area ﬁetropolitana de Monterrey ya que éste
es ineficiente actualmente en su funcionamiento, debido =
esto a la absoluta falta de planeacibdn donde su origen -~
con la consiguiente acumulacibén de deseconomfias generadas
a través del tiempo y absorbidas por los usuarios Yy no =

usuarios del sistema,

Ia adecuada planificaciédn o reestructuracidédn, de hecho, =
aunque difficil de cuantificarlo, llevari a la comunidad -
urbana a un nayor.nivei de biencstar social desde el momen
to que disminuird los costos sociales del actual disefio -
por concepto de: menor nivel de congestidén del tréafico,
ahorros de tiempo de viaje, menor concentracién de la con
tamimcién del aire en el Area Central, posiblemente meno
res danos a los edificios del Area Central debido a los -
derivados quimicos producto de la combustidédn interna de =
los motores, menores daifios a la salud para las persom gque

trabajan en dicha Area, etc.

Ee necesario elaborar estudios técnicos especificos, como
la estimacidén de la demanda por transportacidén para cada

uno de los medios alternativos de viaje, a Tin de tener =
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bases més concretas para la toma de decisiones; es necesa
rio también la recopilacién de datos que actualmente no -
existen y que sean utilizados en diversos egtudios de -
Costos, demanda, usos del suelo, etc., se puede decir que
son estas las principales conclusiones que se obtienen -

de este trabajo.
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APEND NUM.

NUMERO DE RUTAS POR CALLK kN BI, ARKA CENIHAL,

COILON :
de Alvarez a Villagran 7
de Villagrén a P, Suires 5
de Pino Sulrez a Cuauhtémoc 9
de Cuauhtémoc a Jiménesz 10
de Jiménez a J. Méndesz 15
de J. Méndez a Julrez 14
de Juérez a Guerrero 7
de Guerrero a PFP.U.GOmez 1
de F. U. Gémez a V, Sulrez 9
de V. Suirez al Ote. 7
REFORMA :
de V. Carranza a Alvaresz 5
de Alvarez a Villagréin 5
de Villagrén a Amado Nervo . 11
de Amado Nervo ai Pino Sulrez 15
de P. Sudrez a Guerrero 9
10

de Guerrero a Escobedo
de Escobedo a Diego de Montemayor 11

de D, de Montemayor a P. Sé&nchez 10

de P. Sénchez a F.U. Gémes 9
CALZADA MADEROQ:
de V. Carranza al Pte. 6
de Edison a ¥V, Carranza 1
de FP. U, Gémez a V. Sulrez 3
de V. Sufrez al Ote. 5
ARTEAGA ;
6

de Edison a8 20 de Noviembre
de 20 de Noviembre a M. de Zavala 7
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de M. de Zavala a Alvarez
de Alvarez a Villagran
de Villagrin a A. Nervo
de A, Nervo a Jiménez

dé Jiménez a Julres

de Juirez a Guerrero

de Guerrero a F. U. Gémesz
de PFP.U. Gémez al Ote.

CARIOS SALAZAR:
de Venustiano C. a Jiménes

de Jiménez & Guerrero

TREVINO:
de M. Zavala a Villagrén

de Cuauhtémoc a Jiménes

de Jiménez a Julrez

de Julirez a Platén S&nchez
de P. S&nchez a F. U. Gémes

TAPIA:
de Cuauhtémoc a Judrez
de Juirez a P. SAnchesz
de P. S&nchez a F. U. GOmez

ESPINOZA
de Jufrez a Guerrerm

de F. U. Gb6mez al Ote.

RUPERTO MARTINEZ:
de V. Carranza a Guerrero

de Guerrero a Escobedo
de Escobedo a D. de Montemayor
de D. de Montemayor a F.U. Gémez
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MODESTO ARREOILA:

WASHINGTON:

5 DE MAYO:

de
de
de
de
de

‘de

de
de
de
de
de

de
de
de

de
de
de
de
de
de
de

de
de
de
de
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Bravo a Villagrén
Villagran a A. Nervo
A. Nervo a Cuauhtémoc
Cuauhtémoc a Jiménez
Jiménez a Juan Méndes
Juan Méndez a Julrez
Judrez a Galeana
Galeana a Escobedo

Escobedo a Dr. Coss
Dr. Coss a Platén Slnchez

Platén Sinchez a F. U. GSmez

Cuauhtémoc a Juan Méndez
Juan Méndez a Juérez
Judrez a Guerrero

V. Carranza al Pte.

V. Carranza a Alvaresz
Alvarez a Jiménesz

Jiménez a J. Méndez

Judrez a Escobedo

Bscobedo a D. de Montemayor

D. de Montemayor a F.U. Gdémez

20 de Noviembre a Cuauhtémoc
Cuauhtémoec a Jiménez

Jiménez a Juiresg
Dr. Coss a Platbn Sénchez
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15 DE MAYO:

JUAN IGNACIO

ALLENDE:

MATAMOROS 3

PADRE MIER:

MORELOS :
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de Juérez a Guerrero

de Guerrero a Galeana

de Galeana a Escobedo

de Escobedo a Zuazua

de Zuazua a D. de Montemayor

RAMON:
de Cuauhtémoc a Jufres

de Julrez a Guerrero
de Guerrero a Escobedo

de Cuauhtémoc a Juireg
de Judrez a Platdn Sénchez

de Villaq;én a Cuauhtémoc
de Cuauhtémoc a Juéresz

de 20 de Noviembre a V. Carranza
de V. Carranza a Raybn

de Rayén a P. Suérez

de P. Suérez a Cuauhtémoc

de Cuauhtémoc a Judrez

de Jufrez a Guerrero

de Guerrero a Galeana

de Galeana a Escobedo

de Escobedo a Antillén

de Antillén a Constitucién

de Zuazua a Dr., Coss
de Dr. Coss a Constituciédn
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HIDALGO:
de
HUMBOLT
(OCAMPO)
de
de
de
de
de
de
CONSTITUCION:

de
de
de
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A. Peralta a S. Pena

S. Pefia a Rayén

Rayén a Pi Sulrez

P. Sudrez a Cuauhtémoc
Cuauhtémoc a Garibaldi
Garibaldt a Juérez -
Judrez a Zaragoza

Cuauhtémoc a Garibaldi
Garibaldi a Juarez
Padre Mier a F.U. Gbmez

VENUSTIANO CARRANZA: _

de
de
de
de
de
de
de
SERAFIN PERA:
de

BERNARDO REYES:
de

AIVAREZ :
de

de

Reforma a Calzada Madero
Calzada Madero a Arteaga
Arteaga a Carlos Salazar
Carlos Salazar a R. Martinesz
R. Martinez a Aramberri
Aramberri a Washington
washington a P. Mier

Hidalgo a Humbolt

Pedro Negrete a Colébn

Colén a Arteaga
Arteaga a Washington
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VILLAGRAN:

AMADO NERVO:

RAYON;

PINO SUAREZ:

CUAUHTEMOC :

JIMENEZ ¢

de
de
de
de
de

de
de

de

de
de
de

de
de
de
de
de
de

de

de
de
de
de

de
de
de
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Colén a Reforma
Reforma a Arteaga
Arteaga a Treviio
Trevino a Aramberri
Aramberri a Matamorosa

Reforma & Arteaga
Arteaga a Aramberri

Padre Mier a Humbolt

Colén a Reforma
P, Mier a Humbolft

HumboXt al Sur

Colén a Treviiio
Trevifio a Tapia

Tapia a Aramberri
Aramberri a Modesto Arreolas

Modesto Arreola a 5 de Mayo
5 de Mayo a J. I. Ramén
J.1, Rambén a Allende
Allende a Matamoros
Matamoros a P. Mier

P. Mier a Humbolt

Humbolt a Constitucidn

&

Arteaga a Carlos Salazar
Carlos Salazar a Trevino
Trevirio a Aramberri
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de

GARIBAIDI:
de

JUAR MENDEZ:
' de
de

JUAREZ 3
de
de
de
de
de
de
de
de
de
de
de
de
de
de
de
de
de

GUERREROQO
de

de
de
de
de
de
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Washington a 5 de Mayo
Humbolt a Constitucidn

Colén a Aramberri
M. Arreola a Washington

Colén @ Reforma
Reforma a Artéaga
Arteaga a Treviino
Trevinio a Tepia

Tapia a Espinoza
Espinoza a R. Martines
R. Martinez a Aramberri
Arambexri a M. Arreola
M. Arreola a Washington
Washington a 5 de Mayo
5 de Mayo a 15 de Mayo
15 de Mayo a J.I. Ramdn
Je.I.Rambén a Allende
Allende a Matamoros
Matamoros a P, Mier

P. Mier a Humbolt
Humbolt a Constitucién

Colén a Reforma
Reforma a Arteaga
Arteaga a C. Salazar

C. Salazar a Espinoza
Espinoza. a R. Martinez
R. Martinez a M. Arreola

-

13

18
19

21
20
19

23
24
25—
24
23
24
16

w
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de
de
de

GALEARA :
de
de
de

ESCOBEDO ¢
de
‘de
de
de
de
de

ZUAZUA :
de
de

DR. COSS8:
de
de
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M. Arreola a 15 de Mayo
15 de Mayo a J.l. Ramén
J. I. Rambn a P, Mier

‘R. Martinez a Aramberri
Aramberri a 15 de Mayo
15 de Mayo a P. Mier

Reforma a R. Martinez
R. Martinez a Aramberri
Aramberri a Washington
Washington a 15 de Mayo
15 de Mayo a J.I. Rambén
J.I., Ramdén a Padre Mier

15 de Mayo a Morelos

Morelos a Puente Cuauhtémoc

Aramberri a 5 de Mayo
S de Mayo a Morelos

DIEGO VDE MONTEMAYOR;

de
de
de

PLATON SANCHEZ:
de
de
de
de

Colén a Reforma
Reforma a R. Martinez
Washington a 15 de Mayo

Reforma a Trevipo
Trevino a Tapia
Tapia a Aramberri
Aramberri a 5 de Mayo
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HEROLS DEI, 47 .
de

TACUBA ;
de

F. ANTILION:
de
de
de
de

F.U. GOMEZ;
de
de
de
de
de
de
de
de
de
de
de
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Tacuba a Antillén

Héroes del 47 a F.U. Gémez

P, U. Gémez a H. del 47
H. del 47 a P. BSinchez
P. Sinchez a Matamoros
Matamoros a P, Mier

Coldén a Reforma
Reforma a Calz. Madero
Calzaia Madero a Arteaga
Arteaga a Trevirio

Trevifio a M. M. del Llano
M.M. del ILlano a Espinoza
Espinoza a R. Martinez

R. Martinez a Aramberri
Aramberri a Washington
Washington a Tacuba
Tacuba a F.U., Gémez
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1
15
11
10
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APERDICE NUM, 2

MODI¥ICACIONES Al SISTEMA URBANO DX TRANSPORLTACION kN LA
PERIFikRIA DEL ARKA METHOFOLLTANA.

PRIMERA MODIFICACION PROPUESTA,-~ Esta modificacibén cubre el
Area comprendida por las Colonias Zapata, Unidad L. Mateos,
Burdécratas del Estado, Ios Altos y los Cedros, ubicadas =

estas al Noroeste de la ciudad.

El recorrido original estd sedalado en el plano No.3 Yy el
cambio que Be propone es: que la ruta 61 entre por Prolonga
cién Madero, continlie a Paseo de la Victoria, luego por Insur
gentes, Ave. Burdcratas, Zapopan, hasta Ombu, luego por San
Juln de los Lagos, hasta ILAzaro CAirdenas, por A.B. de la -
Garza, 8. Roel, luego por Iic. Rangel Frias & Gobernadores,
luego @ 5 de Mayo (la cual luego se llama J.,0. de Dominguez)
hasta ¥. Angeles, hasta D. Carmona hasta 13a. Avenida (luego
llamada L. Cérdegas).‘luego por 8a. Avenida hasta Paseo de 1la
Victoria hasta Prolongacién Madero y contintia al Centro de la

Ciudad.

SEGUNDA MODIFICACION YROPUESTA.- Comprende las colonias Valle
Infonavit, San Jorge, Gral. Naranjo y Valle Mitras. El cambio
es8 sobre la ruta 35 A. Se propone: Entra por Abraham Lin--
coln hasta Rangel Frias, luego hasta Camino a Villade Garcia,
siguiendo hasta Sauce luego por Lzs Palmas hasta Abedul, -
luego por Nogal, hasta Obrero Mundial, luego por Alamo hasta
10. de Mayo, luego por R. Cortines hasta Nogal, luego por =

Avellana hasta Sabino, luego por Palmera-Guayabo-Pandurata,
hasta Sauce luego por Lebén XIII hasta San Pablo, por esta -

hasta San Jos&, luego por V. de Monterrey hasta Rangel Frias,
contin(ia al centro de la ciudad.

TERCERA MODIFICACION PROPUSSTA,- Comprende las colonias Valle
Verde, A. Obregbn, Villa Santa Cecilia, Villa Mitras, F. =
Angeles, Marbei y San Francisco de Asis, estas colonias -
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estédn cubierbas por la ruta 35 B. 8Se propone: entra por
Abraham Iincoln hasta Pelficano, luego por Ave. del Paraiso
hasta Cisne, luego hasta Avoceta, por esta hasta Pinguino

¥ luego por Cajeme hasta Patrimonio Familiar, por esta -
hasta B, de Sta. Rosa hasta eje del Noroeste, luego por -
Savona hasta Bolonia, luego por Bolonia hasta Napoles, por
edsnhasta Florencia, luego hasta Palermo por esta hasta Turin,
por esta a Olimpo sigulendo por Vesubio a Huasteca hasta -
Reeleccidén hasta Ave. Rangel Frias, siguiendo luego por w
Abraham Lincoln hasta el centro de 1la ciudad.

CUARTA MODIFICACION PROFPUESTA .- Comprende las Colonias Ban
Bernabé, Loma Iinda, Villa Alegre, Lomas Modelo, Unidad -
Modelo, Granja Sanitaria, San Martin, Jardin Modelo, Mocte
zuma.

Actualmente estd cubierto por las rutas 10 y 31 A y B, el
recorrido propuesto para la 10 es: Entrando por Av. Aztlén,
Juego pdr Gral. L. Bl&nco hasta Iuis M., Farfas, luego por =
Iic. J. Camelo hasta Ave. Aztlén, por esta hasta Oceéno Ar-
tico, luego hasta Av. de las Rocas, luego hasta Filita, re-~
gresando por Av. de las Rocas hasta Ocedno AtlAntico, salien
do por Av. Aztléin al centro de la ciudad.

El recorrido propuesto para la ruta 31 A es: Entrando por =
Av, Aztladn hasta Av. Ies Torres, luego por Las Flores hasta
Ia Gavia siguiendo por las Selvas hasta Del ILlano, luego por
Azteca hasta Moctezuma, continuando por Tlatelolco hasta
Ocefno AntArtico y por esta hasta Oceéno Indico, saliendo =~
luego por Av. Aztlén hasta el centro de la ciudad.

El recorrido propuesto para la ruta 31 B es: De Simbén Bolivar
¥y Palacio de Justicia, siguiendo por Simén Bolivar hasta =~
Rosendo MArquez, luego por Rodriguez Clara hasta Arnulfo -
Portales siguiendo hasta J. Gpe. Estrada, luego por Av. Fe=-
rrocarrilera hasta Av. Penitenciaria, luego por Alfonso Reyes
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saliendo por Simédn Bolivar hasta el centro de la ciudad.

QULNTA KODIFICACION PROPUESTA,- Comprende las colonias -
Topo €hico, Hogares Ferrocarrileros y Luis Echeverrfia. -
Esta &rea est& cubierta parcialmente por la ruta 39, El
recorrido propuesto es: Bernardo Reyes al norte hasta -
Carmen, luego por Bustamante hasta Teréin, para continuar
por Mariscal hasta Cruz M. Villarreal para salir por Pre-
seidente CArdenas a Bernardo Reyes continuando al centro de
la ciudad.

SEXTA MODIFICACION PROPUESTA.,-~ Comprende las colonias Villa
Universidad y El1 Roble.

Esta Beria una modificacibén en el recorrido de la ruta 14 -
directo, una vez que sale de San Nicolhs, El recorrido pro
puesto es: Av. Universidad, entrando por Fray Bartolomé de
las Casas hasta O. Andrade siguiendo luego por G. Valencia a
A, Machado para tomar de nuevo Av, Universidad al centro.

SEPTIMA MODIFICACION "PROPUNSTA,- Comprende la colonia Nogae-
lar bésicamente y tiene la finalidad de proveer un medio de
trangsporte para ir de este gector a Cd. Universidad y vice-
versa, no existente en la actualidad.

La modificacién propuesta es: Av. Los Angeles a Via a Mata-
moros siguiendo por Av., San Nicolis hasta Av. Nosaiar Sur -
pPara continuar a Camino Santo Domingo, luego por Islas del -
Sur hasta Bagdag siguiendo por Av. Nogalar Sur hasta F.U. GO
mez para continuar al centro dé la ciudad.

OCTAVA MODIFICACION PROPUs£SBTA,- Comprende las colonias Peiia
Guerra, Constituyentes de Querétaro y Del Vidrio.

Incluye la modificacién de la ruta 65 y el recorrido propues
to es: entrando por Pedro Lambertén hasta Roberto G. Sada -
siguiendo por Santa Iucfia hasta Oscar Arizpe, luego por A. I.
Villarreal hasta Gral. 8. Alvarado siguiendo por ILa Huasteca
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hasta Calz. Unién luego por Conductores para continuar por

Gustavo Sada Paz hasta Roberto G. Sada siguiendo por Pedro
Lambertdn al centro de 1a ciudad.

NOVENA MODIFICACION PROPULSTA, - Comprende las colonias -

Guerra y El Baj{o. 8e bpropone una modificacién a la ruta

Azteca, consiste en;: Viniendo hacia el centro de la ciudad
Por la carretera a Reynosa, tome la calle 5 de Mayo en la -
Col. Guerra siguiendo Por Jiménez hasta I.. de Tejada para =

salir nuevamente a 1la carretera a Reynosa y continuar su
recorrido,
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