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El modele aCUt« I de trans-porte urban e de Guadalajara bas-ado The current model a/urban transportation ofGuadalajara; 
eTI la logic« de la ganancia, implica que la sociedad en su based on the eammgs logic, Implies that the societv as a group 
conjunto tenga que absorber el alto costa soc ia] de las has to absorb the higb SOCial cost of the externaljactors that 
exter naltdades que a manera de disfimciones genera este sector, as a way ofmaljunction al"e generated in tbis area , transpor­
los problemas de circulacuin u ial, la desarticula cion .J tation problems, multi-way dearticulauon and an excessroe 
mult imodal y una excesiua concentracion de rutas en el area concentration ofthe ralites in the area, are as whole, the reflec­

central son, en gran rnedida, el refleJo de la explotacio n .. tion of indnndual explosion of each u,'ay of transportation. 
indnndual de cada modo de transporte. La solucion a la pro · The solution to such problems in transportation w ill depend 
blematica del tra nsporte mucbo dependera de la instru­ greatly on the instruments of mecharusrn ofpla nnmg that 
mentacion de mecanisrnos de planeacton que penmtan en el allow In the sbort term the In tegra tion oj its different nets , as 
corto plaza la in segracum de sus diferente: redes, asi como el 

~

well as the development ofa sustaina ble model ojtransporta­-

desarrollo de un modele sustentable de transporte en ellargo - lion in the Long term. 
plaza. 

valecido en las liltimas decadas como directriz en la orga­
nizacio n espacial de la red de transpo rTt' (Carr illo , 1994: 

Los electos acum ulativos del t ransporte se evidenc ian 79), ha acarrea do una desm edida asignac ion de ru tas en 
cuando hay que pagar los altos COStoS de sus exte rna li­ elarea cent ral. P er 10 menos el90 por ciento de las rutas 
dades: perdidas de h o ras-hom bre debido a congest iona­ co nvergen en el cent ro de la ciudad y hasta un 40 po r 
m iento s viales, dismin ucion en la vclocidad de desplaza­ ciento de ellas circu lan par los ejes viales de Alcalde-16 
miento e increment o en los t iempos de reco rrido , mayor de Sept iembre y la calzada lndepen dencia, cada uno de 
consumo de com bustible y altos niveles de co n tamina­ ellos desplaza en autobus a mas de 850 mil pasajero s po r 
cion, sobreposicio ri de rut as, elevados indices de acciden­ db , cifra equivalen tc a 6.5 veces la de personas t ranspor­
tes y [uertes inversiones en in lr aestructu ra vial. Estas tadas por las dos lin eas del T ren electrico, esto significa 
son un a constan te en las grandes zo nas urbanas del pais. una dislun cion ope rative en el empleo de las modalidades 

La zo na met rop olitana de G uadalajara (ZMC) n o es la del transporte, ya que la rcspuesta a un a elevada demanda 
excepcion . Historicamente, la estructur a vial del cent ro de viajes deberia aten derse co n u n siste ma de t ran spor­

cl e la ciudad es considerada como el cje art iculado r de un tacion masiva.
 
area a otra en el am bito urb an o, y en la actualidad se Actualme nte el siste ma de rranspo rte pub lico colec­

co nst ituye como el cen tro principal de tr ansfe renc ia del tivo de la ZMC atien de una deman da de 5.46 millones de
 
transport e publico . Este principi o rector, que ha pre- viaj es diari os por 192 rut as re gist rada s y co n 4 502
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unidad es. Cu bre casi e! 70 po r ciento de las necesidad es 
de m ovilidad de 13 poblacion , es decir, 8.7 m illones de 
viajes par di a co n poco m as del 2 po r ciento del parque 
veh icu lar que circu la en 1.1 ciu da d. 

ad de los v.a ,--5 diarros en ra ..M(, 998 
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La mayoria de los m odelos de planificaci6n del tran sporte 
poseen fuen es com ponen tes eco riomicos que su bo rdinan 
la fu ncio n social del t ransp o n e a b logi ca de 13 gana ncia . 
G en eralmente se cen tra n en cl an al isis de la de rnan da de 
los viajes a traves de ciertos in strumentos rn etodologicos, 
pudiend o in cluir ade m-is orr os campos del p roceso de 
planificacion urbana [ales com o la distribucion de 1a po­
blacion , usos y destin os del sue lo , la di stri bucion esp ac ial 

del em pleo, ni veles de bienest ar social, niveles de inver ­
sio n , 0 infraestructura y eq uipam iento ; 10 anterior co n 
el unico objeto de trazar r utas altarnente rentables . Inva­
r iabl ernente , la ap lica cion del modele co n cluye co n una 
evaluacio n econornica en la que se utiliza la tecnica de 
cos to-bene ficio para guiar la inversion. 

El papel fundamental de las red es del t rans porte u rba­
no es la articulacio n de los dilerentes cen tros generadores 
de viajes . Las relacio nes en lre estos ce l1lros se establecen 
a traves de la m oviliz acion de perso nas y bienes en el 
area urban a, donde la atraccio n de los viajes es el result ado 
de la interaccion entre los dislintos usos del suelo; la 
co nfiguracio n de u na red, por 10 tanto , es de particular 
im po rtancia en la difercn ciacion del e~pac i o . 

En u~ rmin os gene raJes, bs [ed es se pueden cbsi fica r , 

segu n sus caracte rlsr icas flsic1S y 1.1 forma en qu e con ­
figuran el espac io, en cua l ro li pos diferemes: a) redlineal, 
donde cl v .:.zo de las rutas es b,1sica rnent e rectO, un e no ­

dos aislad os y no se presenta n inguna in te rcon exion entre 
rutas, est .is redes so n ele rne ntales y poco desarro lladas; 
b) red radial, co n rutas de tran spone t razadas desde el 
ex te r ior h acia el area central, donde co nvergen , esta di s­
trib ucion ofrece la ventaja de reducir sign ificat ivam ent e 
1a distancia ent re lo s nodos pero hace necesarios dos tra­
yectos pa ra urur dos puntos periferi cos; c) red ortogonal, 
cuan do las diferent es rutas se estruct uran de rn anera 
perpendicular y paralela un as res pec to de otras form.mdo 
una rn alla que articula los diferent es node s, las redes 
o rw gon ales sue len se r las mas des arr olladas pues of rece n 
mas t rayectos para alc.in zar un n odo ; d) red en arbo], en 
que las rutas aru culan a los nodos peri leri cos canaliza ndo 
los fl ujo s p or grandes ejes ha ci.i e1 area cen t ral, 0 los co n ­
cent ra en puntos de atracc io n La est ruc t ura en arbol 

posibilit a la in tegracion de los n odos ex te rio res y dis­
pe rsos en la red. 

El desarrollo y la co n figuracio n especial de las redcs 
de tran sport e se re lacio nan estrec h.unentc ca n diversos 
[act o res de caracter econornico y so cial: el m ed io fisico, 
el desarrollo tecn ol ogico , Ia di spon ibi lidad de c.ip it ales, 
las caracte risucas soc ioeconorn icas del territ orro y las po­
liticas de la ad rnin ist racio n publica in fluyen decisivamen ­
t e en la fonn aci6n de las redes (Zirate, 1997: 224-225) . 
En algunos cases . fact ores de estc t ipo han lavorecido la 
co nce nt rac io n de redes de d iler entes m odos de t ran sportc 
en co rredore s de m ovi lidad; esta co ncen t rac io n Sf ve 
alen tada tambieri por la 16 gica de explotacion individual 
de cada m odo de t ranspone. Es co rn u n enco rit rar rede s 

paralelas y desarticuladas compitiendo en t re ellas . 

. 1 r.lL~ I .~ u r lUll lib I lan ih cact 10 

del rr III ~ ort ' 

En la actu alid ad, a co nsecue ncia de los elev ados cos tos 
de instalacion , opcracio n y m aru.erumiento de los siste mas 
de tran sporte co lecti vo, exiSle una tcn den cia genera lizada 

a qu e los go biernos locales fin ancien y asegll ren el 
fun cionamiento de los t ranspones p{lblicos bajo cr ite rios 
de rentabilida d social y n o s610 econorn icos . Las pollt icas 
de tran sporte en estas adm in ist racio nes pu blicas se ce n­
t ran en resolver los p roblemas de circu lacion , p ro mueven 
la articulacion multirnoda l y la integr acion de las redes 

[rente a la lo gica dd desarrollo m odal y fragmemado de 
lo s di stintos m odos de t r,lllSpOrle , llcgando a subsidiar 
en algunos caSOS lln ea s poco ren lab les. En este sent ido, 
Zarate (1997: 212-232) cxplica que las est rare gias de pla­
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nificdcion del t ra nsporte urban e son definidas de acue rdo 
con las siguien tes estructuras u rbanas: 

Estrategias de centro [uerte 

En aglomeraciones d onde el co rnerc io y el em pleo se 
conc en tran en su inte ri or, con un siste m a de tran sp o rte 
basad o en una estruc tu ra radi al , co n una fllene dernanda 

de transp orte publico y en un am bience de con gescio­
namien tos viales, y poliucas o rien ta d ,1S a m antcn er las 
ve n i ajas eco rio rnicas de la ceru ralizacio n , las autori dades 
rnurucipales concen tra n sus csfuerzos en 1J m ejora de 
los t rans po rtes pu blicos y en 1,1 dcs ccn tralizac io ri de los 
ser vicios en asen t.arn ien tos n odales de las peri ferias. 

Estrategias de m otorizacion compieta 

En ciud ades evolucio nadas co n una estruc tu ra descen tra­
liz.ida donde se ha impuesto la ur ilizaciori m asiva del 
.iuto m ovil co mo m edi o de i ran spo rte, privilegiando la 
ci rc ulacio n privad a m edi ante la co ris t. ruccio n de vias 
rapidas y aseg urando la di spersion de las actividades en 
varios su bcen t ros funcionalcs. 

Estrategias de cen tro debit 

En aquell as ciudades donde coexiste 

te ~nenee cem:~ i~ado co n diversos i 
n uclcos peri ferico s a mod o d e I 
subce ntros , las politicas potcn ci.in ! 

el sistema radial de las vialidades I 
que Iacilita n el acceso ,11cent ro , I 
se est irnula el u so del transpone 
publico , se propicia la cons t rue­
cio n de anillos de cir cu n valacio n 
que com u n ican e ntre SI a los su b­
cent ros y desvian 1.1 circ ulacion 
d e pa so h acia los bo rd es d e la 
aglo me raeio n , [acilita ndo ,151 1.1 
movi lidad periierica y m ejo rundo 
la accesibilidad al interio r de la 
ciudad . 

Estra tegias de escasos recursos 

un Interio r fu er ­

publicos ca recen de rccursos cco norn icos suficientes para 
so lventar lo s gdSlOS en eq uip arn ien to e inl raesirucru ra 
colectiva , se recurre a poliiicas de transporte de bajo costo. 
Can una cstruc t u ra cenrralizada, basadas en los ejes prin­
cipales de acceso que u ti lizan los autobuses pa ra trasladar 
a 1a poblacion desde lo s su bce ruros al .l. rea cen tral, las 
politicas de circu lacio n se en Iocan a la m ejo ra de los sis­
temas de tran sporte publico , al aco n dicio n am ien to de 
los ejes radial es, a la ordeu acion de las Jreas in te rio res y 
a las ace to nes urba n ist icas de desce ritra liz acio n fu ncio ­
n a1. 

Las di fererucs poiiticas del transp o rt e, co ncl uye Zara te 
(1997 : 233) , supo ne n ven tajas y desventajas para los dis­
tintos agentes sociales de la ciudad . En algunos cases se 
perjudica a los sectores de po blaci on con rent .as bajas 
qu e ti en en un acceso limit ado ,II t r an sp orte p rivado y 
ben efician a los segm entos sociales de rent.is m ed ias y 

alt as, en o tros se [av orecen las acti vidades de di reccion, 
gest ion y represenracion gu e p refie ren localizaciones cen­
trales, afec ta ndo a l.i pobl acion t radi ci onal del cen tro , 
que se ve desp lazada pOl' la com petcncia de usos m as 
rern.ables del suelo 

I I I J . t l .n t . k Jil l Ii ~ ' It LI . 11 

La falea perrnanente de una politica cla ra de pl aneacion 
del t ra nsporte o rigirio que las ern presas prestador as de l 

1.111r: 

I I la".l 0'. i=! . I 1< ra 

Fuente: Elaboraci6n propia . 



servic io llevaran a cabo un a ve ntajosa asignacio n de rutas 
en toda la ciuda d, y part icularrnente en el a rea ce ntra l, a 
la que se co nvirt io en un gigan tesco cen t ro de rr asb ordo 
que corn pite, adi cionalmenre, co n el papel que desernpefia 
como cen t ro de at racc io n de viajes . 

La logica de este esque ma o perat ive resp onde m as a 
los intereses economicos de cada em presa que a las nece­

sida des reales de m ovilidad de la poblaci6n . La tcndencia 
a trazar las rutas pOl' el ce ntro, en cl m ejo r de los cases, 
s610 in cr ementa los t iem pos de recorrido del usu ari o y 
p rovoca mas co nges tio na m ien to vial y deter ioro am bien­
tal debido a la co n ta rrnnacio n (V erduzco , 1990: xlI-32 , 
XIT-33). Buena parte de la red t iene rutas radi ales que 
art ieulan un ex tremo de laciudad co n el cen t ro, forzando 
al usua rio a tran sb ordar para llegar a su de stino, que se 

ubi ca gene ralm ente en el punto o pues to a aquel que ini ci6 
su viaje, 

E l analisis del plano urbane de G uadalajara revela di­
fe rencias n otables en la densidad de las rutas del t rans­
pone publico , donde el ,irea ce nt ra l desraca ca n pautas 
co nsiderablem ente m as den sas, mient ras que en las zo nas 
perifericas la red es m as di sp er sa y ahierta. £1 e1evado 

nurnero de rutas que circu lan p or el ,l. red cen tral co n tras ta 
co n la baja den sid ad p oblaci onal de esa zo na. Practica­
m ente en cada crucero se ti en e la posibilidad de ab ordar 
una ruta difer ente . Las ave ni das Alcalde -16 de Septiern bre 
y Iacalzada Tndep en den cia co ncen tran en algun os tramos 
hasta 30 ru tas y las interceptan p ar 10 m en os o t ras 50, 10 
q ue las co nv ierte en las ar te rias m as satu radas pOl'el trans­
porte pllbli co de la ciudad. A ven idas co mo Gobe rn ado r 

C u riel, 8 d eJulio , D r . R . Mi ch el , Go nzalez G allo, Revo­
lucia n , Av ila Cam acho, y las calles 5 de Fe bre ro, Los 
A ngeles, Co ro na, Priscili an o Sanc hez, Madero, Con t re­
ras Medellin, Gom ez Fad as, Juan Manuel, San Felipe , 
Es te ban Ala torre y Pab lo Va ldez, ent re ot ras, so po rta n 
al to s volurne nes de unidades del transpo rt e, 10 qu e im­
p lica n ecesariamente una supcrposicion de rutas en reco­
rridos co rnuues donde co rnpiten p or el pasaje. 

Es ta in eficaz asign 'lCion de ru tas n o se traduce en una 
m ayor co bertu ra u rb an a, sino en m as co ncent racio ri en 
ciertas ;lr eJs . E1 90 par cren to de las rutas del tram porte 
publico circul.m pa r el primer cuadro de 1a ciudad, en u n­
to que arnpli as zo nas periieri cas donde se asientan co ­

Jonias populates como A rena les T ap atios, Jardines de N ue­
~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 
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oensrcrec de Rutas 

vo M~xico,A rroyo Hondo , M~ 

sa Colo rada, Jalisco , Zalalitan, E1 
R osari o , Jar dines de T ona l.i, San ­
ta P aula , Tate posco, San Martin 
de las Flores, L omas del T ap ati o , 
Las Pintas y Agua Blan ca se en­
cuen tra n m al atend idas y dernan­
dan cada vez m as el servicio . 

se t 1" .1"1e gll J 
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Desp rovist .i de u na perspect iva 
glo bal de la probl ern atica del trans­
p ort e y de una visio n que incluy a 
la tran sfo rm acion del espacio ur­
bano , la ad m inis tracio n estatal ha 
logrado en los u lt irn os diez afios 
p o co s resu lta dos en la planifi ­

cac ion del transporte publico de 
G uadala jara. A nte la irnposibi ­
lid.id de estructu ra r una red racio­

nal, ernpleo mecanisrn os para op ­
Fuente: Elaboraclon popia a partir de los resultados del Conteo de 1995 de INEGI y datos de la SVT. timizar la infraest ructura ex is­



tente, sin qu e ello im plicara gran des ca rnbios en el sis­
tema. 

Acciones t ales como la asign ac io n de ca rr iles exc lusi­
vos p ara el transpo rte pu blico, eI intento de res tr in gir el 
acceso de auto bu ses al cen t ro de la ciuda d , las p arada s 
escalo nadas, la id entiticacion de corredores 0 los gober­
nadores de velocidad no ofrcc iero n much o a un a soluci on 
in tegral a la problem at ica del tramport t'; aderna s, la falt<l 
de un verdadero pl an via l urban o h J cobrado su lactura: 
perdida grad ual de la accesibilidad interna de la ciudad, 
vialidades co nge sti onadas por los in ten sos flu jos de auto­
b uses y det erio ro de la zo na centro so n el cos te soc ial de 
un a red de tran sporte pu blico est ructurada sin una poli­
ti ca de pl anificacion clar a. 

EI p roceso de pl an eaciori , sub o rd inado a in tereses 
part icu lares, gen ero politicas de tran sportc muchas veces 
cont ra dic to rias . Por un lad o , ante 1.1 cr ecien te necesid.id 
de resolver los pro bl emas del co rigestio n am icnto veh i­
cular de la circ u lacio n privada , se han can aliza do impo r­
tames recursos econ orn icos a la dotacion de in fraest ru c­
tu ra co mo pasos a desnivel y n odos vialcs que agilizJ n el 
despla zarniento de 10$automo viles, co n 10 que se Iavorcce 
el centra lismo de act iv idades co n el fill de mejorar la 
m ovilidad peri ferico pero sin co ns ider ar el dc teri o ro de 
IJ. accesibilidad al cen tro de la ciu dad , rnientras q ue en el 
am bito de la t. ransportacio n pu bli ca se aplican p oliticas 
de bajo cos to , se aprovecha 1a in fraestru ctu ra pa ra direc­
cioriar los flu jos de la poblacion a traves de los gran des 
e jes viales p or donde se trazan las rut as, privileg iand o las 
trayecto rias rad iales y generando una fuert e de m and a de 
t ranspo rt e publico en el area ce ntral. P ersist e 1a desin­
tegracion de la red y el us uario percibe un deteri oro pro ­
gresivo del servicio deri vad o de costaS cada vez m as alros 
del tr anspo rte y tiempos de reco rrido cJda vez m as largos. 

Suponer que la introduccion de ciertas mejo ras en el 
uso y aprovec h am iento de la in fraestructura del t ran s­
po rt e resu elven el p ro bl ema de la m o vilidad es hacer 
una in ter pretacion erro nea de las fun ciones urbanas, no 
es posible p lanificar sin v incu lar los p ro cesos est ruc tu ­
rantes del transporte a las formas de organ iz acio n del 
lerr itorio (Antun, 1990: x-32, x-33); cu alquier in crem en ro 
en Ia accesib ilidad derivada de la accio n urbanlstica 0 de 

las pr opias fuer zas del t ramporte, m odifica las relaciones 

en t re los espacios di feren ciad os. Las mej oras en la infra­
estruct ura vial 0 eI t razado de una nueva ru ta, po r ejem ­
plo , sue len tener un impact o direct o en los pat rones de 
uso del suelo; dichas acc io nes pu eden inclu so configu rar 

cstructu ras urban as locales, que a su vez ind ucc n cam bios 
en los p atrones de m o vilidad. 

nclu Jt)1l1.~ 

El crecim ieuto ex pans ive expe rim entado po r G uadalajara 
im plico 1.1 anex io n fisica de los municipios de T laq ue­

p aquc, Z apopa n y T on ala en la de cad a de los setenta, 
co n lo rma ndo as! el p rim er anillo del desd o blamiento 
urban o de la ciudad . H oy el crec im iento ha alcan zado a 
los m uni cipios de El Salt o , Jll an acatldn , T la jom ulco de 
Zufiiga e Ixtlahuacan de los M embrillos, que integran el 
segun do ani llo urban e (Cabrales, 2000: 65). No obstant e 
Ia progresiva dismin ucio n de las tasas de crecirn ien to de 

la ZMG reg ist radas en las dos ul tirn as decadas, se est irna 
q ue cada afio se incorpo ran a la u rbe ce rca de 100 mil ha­
bit antes, cd ra eq uiv alente ,1 la po bla cio n tOtal de un a ' 
ciudad medi a del estado de J alisco . 

L1S neccsidades de transp orte de la poblacion se inc re­
meritan db con db. El Indi ce de m o vilidad en el area 
m etro pol it an a se calcula en 2.2 viajes po r pe rsona po r 
dla , y gran parte de la deman da es aten dida po r el t rans­

p o rt e publico Las dos lineas del tren elect r ico urban e 
qu e int egran el unico sistem as de tra ns p orte de pasajero s 
de alta capacidad cubren poco m cn os del 1.5 po r cienro 
de los viajes, en t anto que elgrueso de los despl azarnicntos 
se realiza pOI' auto bus . La falta de una ev aluac io n sist e­
m ati ca del desernpefio de la red de t ranspor te pu bli co de 
la ZMG origino que esta se con virt ie ra en una red defi­
ciente , ya que no existe co rres po ndenc ia ent re los patro­
n es de m o vilidad urban a y el tejid o radi al de los diferentes 
m odos de trans p orte. 

E n el t J.blero de la plane ac io n urb,uu se tendra que 
di senar algo m as que los in strurnentos de con trol, que 
unicam ente busum m ejoras en el uso y ap ro vecha m ienta 
de 1a in fraes tructura del t ransp one , 0 aquellos que supo­
nen cam bio s en sus p rocesos o perativos pero que final ­
m ente no pue den resolver la problemat ica del trans porte 
pu blico . D icha p laneacion no puede da rse ,11m,lrge n del 
o rde namiento de las fu ncio nes urban as, este dep en dera 
fundamen talmente de una co rres po nde ncia logica entre 
los usos y la inten sidad de uso del suelo , co ns iderando 

los escenarios presentes y futuros del crec imien to urban o . 
E n el COrt Oplazo se t en dd.n qu e defin ir est rategias de 

plan ificaci6 n que articule n la red del t ra nspo rt e pu blico 
y pr omuevan una verd ad era in tegrac io n m ultimodal. 
Sed. necesari o crear inf raestruct u ra de so p orte co mo los 
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cen tres modales e interrn odales de transferen cia de pasa­
jero s para rec uperar la accesib ilidad intern a y reducir el 
vo lu me n de au to buses que co nvergen en el centro de 1,1 
ciudad; la reest ru ctu racio n de 1J red de transporte necesira 
fo rzosa rnente de un estudio o rigcn-des rino que perm ita 
co nocer las necesidades reales de m ov ilid ad de la po­
blacion . 

Adicion almente, sedeberan [ornenrar cam bios estruc­
turales en los tipos de o rgan izacion de las cmpresas que 
prest an el servicio de t r-an sport e, aS I co mo la integracion 
insti tuciorial de dependencias y organismos de la adrn i­
nisrracion estata i regulado res del transpo rte . En el media­
no plaza, la definicion de una politica de ln nspon e pu bli­
co tendra que in cluir 1.1 prornocion y el desarroll o de 
sistema s de alta capac idad, de t al Ior rna que un a vcz con­
so lidado dich o sistem a se establczc.i como 1.1 co lumna 
vertebral de la red de transp ort l' puhlico en Gu.lda lapLi. 
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