Planificacion de la red de transporte

El modelo actual de transporie urbano de Guadalajara basado
en la [gica de la ganancia, implica que la sociedad en su
conjunta renga que absorber el alio costo social de las
externalidades gue a manera de disfunciones genera este sector,
los problemas de circulacidn wvial, la desarriculacion
multimodal y una excesiva concentraciin de rutas en el drea
central son, en gran medida, el refleo de la explotacion
wdividual de cada modo de transporte. La sotucion a la pro-
blemdtica dei transporte mucho dependevd de la wnstru-
mentacion de mecanismos de pi’aneacio’n que pevmitan en el
corto plazo la integ i, asi comao el
desarrolio de un modelo sustentable de transporte en el lareo

plazo.
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Los efectos acumulauvos del transporte se evidencian
cuando hay que pagar los altos costos de sus externali-
dades: pérdidas de horas-hombre debido a congestiona-
mientos viales, disminucion en la velocidad de desplaza-
miento e incremento e¢n los tiempos de recorrido, mayor
consumo de combustible y altos niveles de contamina-
cidn, sobreposicion de rutas, elevados indices de acciden-
tes v fuertes inversiones en infraestructura vial. Estas
son una constante en las grandes zonas urbanas del pais.

La zona metropolitana de Guadalajara (zMG) no es la
excepcion. Historicamente, la estructura vial del centro
de la ctudad es considerada como el eje aruculador de un
drea a otra en el ambito urbano, y en la actualidad se
constituye como el centro principal de transferencia del
transporte publico. Este principio rector, que ha pre-
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The current model of nrban transporiation of Guadalzara;
based on the eavnings logic, ymplies that ihe society as a group
has to absorb the }me soaal cost of the external factors that
asa way ofma[ﬁ*rzcnon are generated in ihis aved, transpor-
tation problems, mualtiway demtzcufanon and an excessive
concentraiion of the romtes in the area, arve as whole, the veflec:
tion of indimidual explosion of each way of transportation.
The salution to such problems in transportation will depend
greatly on the instruments of mechanism of planning that
alfow wn the shori term the iniegration of its diffevent nets, as
well as the development of a sustainable model of transporia-
tion wn the long term.

valecido en las dluimas décadas come directriz en la orga-
nizacion espacial de la red de transporte (Carrillo, 1994
79), ha acarreado una desmedida asignacién de rutas en
el area central. Por lo menos el 90 por ciento de las rutas
convergen en ¢l centro de la ciudad y hasta un 40 por
ciento de ellas circulan por los ejes viales de Alcalde-16
de Septiembre v la calzada Independencia, cada uno de
ellos desplaza en autobis a mas de 850 mil pasajeros por
dia, cifra equivalente a 6.5 veces la de personas transpor-
tadas por las dos lineas del Tren eléctrico; esto significa
una disfuncion operativa en el empleo de las modalidades
del transporte, ya que la respuesta a una elevada demanda
de viajes deberia atenderse con un sistema de transpor-
tacion masiva.

Actualmente el sistema de transporte pablico colee-
tivo de la 2MG atiende una demanda de 5.46 millones de
viajes diarios por 192 rutas registradas y con 4 502
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unidades. Cubre casi el 70 por ciento de las necesidades
de movilidad de la poblacion, es decir, 8.7 millones de
viajes por dia con poco mis del 2 por ciento del parque
vehicular que circula en la erudad.
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La mayoria de los modelos de planificacién del transporte
poseen fuertes componentes economicos que subordiran
la funcién social del transporte a la légica de la ganancia.
Generalmente se centran en ¢l analisis de la demanda de
los viajes a través de ciertos nstrumentos metodologicos,
pudiendo incluir ademas otros campos del proceso de
planificacién urbana tales comeo la distribuciédn de fa po-
blacion, usos y destinos del suelo, la distribucion espacial
del empleo, niveles de bienestar social, niveles de inver-
sion, o infraestructura y equipamiento; lo anterior con
el inico objeto de trazar rutas altamente rentables. Inva-
riablemente, la aplicacion del modelo concluye con una
evaluacidn econdmica en la que se utiliza la técnica de
costo-beneficio para guiar la inversion.

El papel fundamental de las redes del transporte urba-
no es laarticulacién de los diferentes centros generadores
de viajes. Las relaciones entre estos centros se establecen
a través de la movilizacién de personas v bienes en el
area urbana, donde la atraccion de los viajes es el resultado
de la interaccidn entre los distintos usos del suelo; la
configuracion de una red, por lo tanto, es de particular
importancia en la diferenciacion del espacio.

En términos generales, las redes se pueden clasificar,
segun sus caracteristicas fisicas y la forma en que con-
figuran el espacio, en cuatro upos diferentes: a) red lineal,
donde el trazo de las rutas ¢s basicamente recto, une no-

dos aislades y no se presenta ninguna interconexion entre
rutas, estas redes son elementales y poco desarrolladas;
b} red radial, con rutas de transporte trazadas desde el
exterior hacia el area central, donde convergen, esta dis-
tribuctdn ofrece la ventaja de reducir signilicativamente
la distancia entre los nodos pero hace necesarios dos tra-
yectos para unir dos puntos peritéricos; ¢) red orrogonal,
cuando las diferentes rutas se estructuran de manera
perpendicular y paralela unas respecto de otras formando
una malla que articula los diferentes nodos, las redes
ortogonales suelen ser las mas desarrolladas pucs olrecen
inds Lrayectos para alcanzar un nodo; d} red en drbol, en
que las rutas articulan a los nodos periféricos canalizando
los tlujos por grandes ejes hacla el area central, o los con-
centra en puntos de atraccidn. La estructura en drbol
posibilita la integracién de los nodos exteriores y dis-
persos en la red.

El desarrollo y la configuracion espacial de las redes
de transporte se relacionan estrechamente con diversos
factores de cardcter econdmico vy social: el medio fisico,
el desarrollo tecriologico, la disponibilidad de capitales,
las caracteristicas socioeconomicas del territorio v las po-
liticas de la administracion piblica in(luyen decisivamen-
te en la formacion de las redes (Zarate, 1997: 224-225).
En algunos casos, {actores de este tipo han favorecido la
concentracion de redes de diferentes modos de transporte
en corredores de movilidad; esta concentracion se ve
alentada también por la ldgica de explotacién individual
de cada modo de transporte. Es comin encontrar redes
paralelas y desarticuladas compitiendo entre ellas.

En la actualidad, a consecuencia de los elevados costos
de instalacion, operacion y mantenimiento de los sistemas
de transporte colectivo, existe una tendencia generalizada
a que los gobiernos locales financien y aseguren el
funcionamiento de los transportes publicos bajo criterios
de rentabilidad social y no solo econdmicos. Las politicas
de transporte en estas administraciones publicas se cen-

tran en resolver los problemas de circulacion, promueven
la articulacion multimodal y la integracidn de tas redes
[rente a la logica del desarrollo medal y fragmentado de
los distintos modos de transporte, llegando a subsidiar
en algunos casos lineas poco rentables. En este sentido,
Zarate (1997: 212-232) cxplica que las estrategias de pla-




ntficacion del transporte urbano son definidas de acuerdo
con las siguientes estructuras urbanas:

Estrategias de centro fuerie

En aglomeraciones donde el comercio v el empleo se
concentran en su Interlor, con un sislema de transporte
basado en una estructura radial, con una [uerre demanda
de transporte publico y en un ambiente de congesuo-
nanuentos viales, y politicas orientadas a mantener las
ventajas econémicas de la centralizacion, las autoridades
municipales concentran sus csfuerzos en fa mejora de
los transportes ptiblicos v en la descentralizacion de los
servicios en asentamientos nodales de las periferias.

Estmregms e MOLteYiZacion C‘Ompiem

En ctudades evolucionadas con una estructura descentra-
lizada donde se ha unpuesto la urtilizacién masiva del
automavil como medio de transporte, privilegiando la
circulacion privada mediante la construccidn de vias
rapidas v asegurando la dispersion de las acuvidades en
varios subcentros funcionales.

Estrategias de centro débil

En aquellas ciudades donde coexiste un inverior fuer-

puablicos carecen de recursos ccondmicos suficientes para
solventar los gastos en equipamiento e infracsiructura
colectiva, se recurre a politicas de transporte de bajo costo.
Con una cstructura centralizada, basadas en los ejes prin-
cipales de acceso que utilizan los autobuses para trasladar
a la poblacion desde los subcentros al area central, las
politicas de circulacién se enfocan a la mejora de los sis-
temas de transporte publico, al acondicionamiento de
los ejes radiales, a la ordenacion de las ireas interiores y
a las acciones urbanistcas de descentralizacion funcio-
nal.

Las diferentes politicas del transporte, concluye Zarate
(1997: 233), suponen ventajas y desventajas para los dis-
untos agentes soclales de la ciudad. En algunos casos se
perjudica a los sectores de poblacidn con rentas bajas
que tienen un acceso limitado al transporte privado v
benefician a los segmentos sociales de rentas medias y
altas, en otros se favorecen las actividades de direccion,
gestion y representacion que prefieren localizaciones cen-
trales, afectando a la poblacion tradicional del centro,
que se ve desplazada por la competencia de usos mas
rentables del suelo.

La falta permanente de una politica clara de planeacién
del transporte origind que las empresas prestadoras del

remente centralizade con diversos
nicleos periféricos a modo de
subcentros, las politicas potencian
el sistema radial de las vialidades
que facilitan el acceso al centvo,
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servicio llevaran a cabo una ventajosa asignacién de rutas
en toda la ciudad, y particularmente en el area central, a
la que se convirtid en un gigantesco centro de trasbordo
. que compite, adicionalmente, con el papel que desemperia
como centro de atraccion de viajes.

La logica de este esquema operative responde mas a
los intereses econdmicos de cada empresa que a las nece-
sidades reales de movilidad de la poblacion. La tendencia
a trazar las rutas por el centro, en ¢l mejor de los casos,
solo incrementa los tiempos de recorrido del usuario y
provoca mas congestionamiento vial y deterioro ambien-
tal debido a la contaminacion (Verduzco, 1990: x11-32,
xit-33). Buena parte de la red tiene rutas radiales que
articulan un extremo de la ciudad con el centro, forzando
al usuario a transbordar para llegar a su destino, que se
ubica generalmente en el punto opuesto a aquel que inicid
su viaje.

El analisis del plano urbanc de Guadalajara revela di-
ferencias notables en la densidad de las rutas del trans-
porte publico, donde el area central destaca con pautas
considerablemente mas densas, mientras que en las zonas
periféricas la red es mds dispersa y ahierta. El elevado

numero de rutas que circulan por el area central contrasta
con Ja baja densidad poblacional de esa zona. Practica-
mente en cada crucero se tiene la posibilidad de abordar
una ruta diferente. Las avenidas Alcalde-16 de Septiembre
y la calzada Independencia concentran en algunos tramos
hasta 30 rutas y las interceptan por lo menos otras 50, lo
que las convierte en las arterias mas saturadas por el trans-
porte publico de la ciudad. Avenidas como Gobernador
Curiel, § de Julio, Dr. R. Michel, Gonzilez Gallo, Revo-
lucién, Avila Camacho, y las calles 5 de Febrero, Los
Angeles, Corona, Prisciliano Sanchez, Madero, Contre-
ras Medellin, Gémez Farias, Juan Manuel, San Felipe,
Esteban Alarorre v Pablo Valdez, entre otras, soportan
altos volumenes de unidades del transporte, lo que im-
plica necesariamente una superposicion de rutas en reco-
rridos comunes donde compiten por el pasaje.

Esta inelicaz asignacion de rutas no se traduce en una
mayor cobertura urbana, sio en mas concentracién en
ciertas areas. EI 90 por ciento de las rutas del transporte
publico circulan por el primer cuadro de a ciudad, en tan-
to que amplias zonas periféricas donde se asientan co-
lonias populares como Arenales Tapatios, Jardines de Nue-

"] vo México, Arroyo Hondo, Me-
sa Colorada, Jalisco, Zalauitan, El
Rosario, Jardines de Tenala, San-
ta Paula, Tateposco, San Martin
de las Flores, Lomas del Tapatio,
Las Pintas y Agua Blanca se en-
cuentran mal atendidas y deman-
dan cada vez mas el servicio.
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Desprovista de una perspectiva
global de la problematica del trans-
portey de una vision que incluya
la transtormacion del espacio ur-
bano, la administracién estatal ha
logrado en los Gltimos diez afios
pocos resultados en la planifi-
cacion del transporte publico de
Guadalajara. Ante la imposibi-
lidad de estructurar una red racio-
nal, empled mecanismos para op-

Fuente: Elaboracion popia a partir de los resultades def Contec de 1995 de meal y datos de la svt. timizar la infraestructura exis-




tente, sin que ello implicara grandes cambios en el sis-
tema.

Acclones tales como la asignacién de carriles exclusi-
vos para el transporte publico, el intento de restringir el
acceso de autobuses al centro de la ciudad, las paradas
escalonadas, la identificacién de corredores o los gober-
nadores de velocidad no ofrecicron mucho a una solucién
integral ala problematica del transporte; ademas, la falta
de un verdadero plan vial urbano ha cobrado su factura:
pérdida gradual de la accesibilidad interna de la ciudad,
vialidades congestionadas por los intensos flujos de auto-
buses y deterioro de la zona centro son el costo social de
una red de transporte publice estructurada sin una poli-
tica de planificacion clara.

El proceso de planeacién, subordinado a intereses
particulares, generd poliucas de transporte muchas veces
contradicterias. Por un lado, ante la creciente necesidad
de resolver los problemas del congestionamicnto vehi-
cular de la circulacion privada, se han canalizado impor-
tantes recursos economicos a la dotacion de infraestruc-
tura como pasos a desnivel v nodos viales que agilizan el
desplazamiento de los automdévites, con lo que se favorece
el centralismo de actividades con el fin de mejorar la
movilidad periférica pero sin considerar el deterioro de
la accesibilidad al centro de la ciudad; mientras que en el
ambito de [a transportacidn puiblica se aplican politicas
de bajo costo, se aprovecha la infraestructura para direc-
cionar los flujos de la poblacién a traves de los grandes
ejes viales por donde se trazan las rutas, privilegiando Jas
trayectorias radiales y generando una fuerte demanda de
transporte publico en el area central. Persiste la desin-
tegracion de la red y el usuario percibe un deterioro pro-
gresivo del servicio dertvado de costos cada vez mas altos
del transporte y tiempos de recorrido cada vez mas largos.

Suponer que la introduccion de ciertas mejoras en el
uso y aprovechamiento de la infraestructura del trans-
porte resuelven el problema de la movilidad es hacer
una interpretacion errénea de las funciones urbanas, no
es posible planificar sin vincular los procesos estructu-
rantes del transporte a las formas de organizacion del
territorio {(Antan, 1990: x-32, x-33); cualquier incremento
en la accesibilidad derivada de la accion urbanistica o de
las propias fuerzas del transporte, modifica las relaciones
entre los espacios diferenciados. Las mejoras en la infra-
estructura vial o el trazado de una nueva ruta, por ejem-
plo, suelen tener un impacto directo en los patrones de
uso del suelo; dichas acciones pueden incluso configurar

estructuras urbanas locales, que asu ver inducen cambios
en los patrones de movilidad.

El crecimiento expansivo experimentado por Guadalajara
implicd la anexidn fisica de los municipios de Tlaque-
paque, Zapopan y Tonald en la década de los setenta,
conformando ast el primer anillo del desdoblamiento
urbano de la ciudad. Hoy el crecimiento ha alcanzado a
los municipios de El Salto, Juanacatlan, Tlajomulco de
Zufiiga e Ixtlahuacan de los Membrillos, que integran el
segundo anillo urbano (Cabrales, 2000: 65). No obstante
la progresiva disminucion de las tasas de crecimiento de
la zMG registradas en las dos Ultimas décadas, se estima
que cada afio se incorporan a la urbe cerca de 100 nul ha-
birantes, cifra equivalente a la poblacion total de una-
ctudad media del estado de Jalisco.

Las necesidades de transporte de la poblacién se incre-
mentan dia con dia. El indice de movilidad en el area
metropolitana se calcula en 2.2 viajes por persona por
dia, y gran parte de la demanda es atendida por el trans-
porte pablico. Las dos lineas del tren eléctrico urbano
que integran el Unico sistemas de transporte de pasajeros
de alta capacidad cubren poco menos del 1.5 por ciento
de los viajes, en tanto que el grueso de los desplazamientos
se realiza por autobus. La falta de una evaluacion siste-
matica del desempenio de la red de transporte piiblico de
la ZMG origind que ésta se convirtiera en una red defi-
ciente, ya que no existe correspondencia entre los patro-
nes de movilidad urbanay el tendo radial de los diferentes
modos de transporte.

En el tablero de la planeacién urbana se tendra que
disefiar algo mas que los instrumentos de contrel, que
unicamente buscan mejoras en ¢l uso v aprovechamiento
de la infraestructura del transporte, o aquellos que supo-
nen cambios en sus procesos operativos pero que linal-
mente no pueden resolver la problematica del transporte
publico. Dicha planeacion no puede darse al margen del
ordenamiento de las funciones urbanas, éste dependerd
fundamentalmente de una correspondencia logica entre
los usos y la intensidad de uso del suelo, considerando

los escenarios presentes y futuros del crecimiento urbano.

En el corto plazo se tendran que delinir estrategsas de
planificacién que articulen la red del transporte pablico
y promuevan una verdadera integraciéon multumodal.
Ser4 necesario crear infraestructura de soporte como los




centros modales e intermodales de rransterencia de pasa-
jeros para recuperar la accesibilidad interna y reducir el
volumen de autobuses que convergen en el centro de la
ctudad; la reestructuracion de la red de transporte necesita
forzosamente de un estudic ongen-destino que permita
conocer las necesidades reales de movilidad de Ta po-
blacion.

Adicionalmente, se deberan fomentar cambios estruc-
turales en los tipos de organizacion de las empresas que
prestan el servicio de transporte, asi como la integracion
institucional de dependencias y organismos de la admi-
nistracion estatal reguladores del transporte. En el media-
no plazo, ladefinicion de una policica de transporte plbis-
co tendra que incluir la promocidén v el desarrollo de
sistemnas de alta capacidad, de tal lorma que una vez con-
solidado dicho sistema se establezea come la calumna
vertebral de la red de transporte pablico en Guadalajara,
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