ecariom reglonal

v
rra‘rar elaspecto delademanda en el temadel trans-
porte piblico es ver realmente el otro lado de la mo-
neda; es decir, muchos de los aspectos que definen a
la oferta encuentran parcialmente una contraparte
explicativa en la demanda. Esta demanda se ha carac-
terizado por el dinamismo propio que han mostrado
las grandes ciudades del pafs. La complejidad de fa de-
manda de transporte urbano en general, y de trans-
porle piblico de pasajeros en parlicular, presenta no
s6lo un reto téenico de ingenieria o de diseno ur-
banistice, sino también un reto de naturaleza politica
que es necesario abordar y resolver previamenle cn
favar de los sectores mayoritarios de la colectividad,
puesto que {os recarsos publicos, y particularmente
los estatales, son muy limitados. La cuestién politica
radica en la prioridad y viabilidad real que presenten
las acciones que el poder pablico decida ejercer para
tratar de resolver el problema del transporte publico

ANALISIS DE LA DEMANDA DEL TRANSPORTE PUBLICO

N LA ZONA METROPOLITANA DE G
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la ZMG, y en los cambios habidos en la configuracion
espacial de los flujos de origen y destino de pasajeros,
condicionados por los usos dei suelo urbano y sus cam-
bios (redensificacion y modificaciones en la localiza-
cion urbana de actividades v de poblacién, ampliacio-
nes en lared vial o remodelaciones urbanas, ctcétera).
Otros determinantes de la demanda son algunas ca
racteristicas de los usuarios, en especial su situacion
econdmica (ingresos y ubicacidn en la estructura pro
ductiva); esta situacion distingue al usuario de trans-
porte publico del usuario de automdvil particular (los
usuarios de otros medios como motocicieta o bicicle-
ta son, en la actualidad, relativamente pocos en la
ZMG). Otras caractleristicas de las usuarios como la
cdad, la mayor participacién economica de la mujer,
y la ocupacion determinan también fa demanda de
transportacion. Ademds, un factor importante que

condicions la demanda son los horarios de entrada

b

masivo, frente a medidas que lavorezcan el uso del
vehiculo particular y, por tanto, los intereses de la
industria automovilistica.

EMANDA DEL SERVICIO DE AUTOTRANSPORTELE PURLICO

CUADRO 1

L

Zonez Metropolitana de Guad
(promedio diari

ajara 1974, 1984, 1988 y 1989
0 de pasajeros)

Eluso intensivo del vehiculo particular comome- f—
' : fac PERIODO
dio de transporte masivo genera allos costos socia-
- les urbanos, tanto de caricier econémico (gastos

AUTOBUS _  "CoMBIr
Y TROLEBUS®

F'OTAL PASATEROS
PORIDIA

obligados para la creacién de infraestructura vial 1974 1807 261 1 807 261
que crecen desproporcionadamente), como de | jos4 2472871 228 375 2701 246

cardcter ecoldgico, pues la contaminacion del aire | jogs 2 640 000 457707 3097 707
en las grandes urbes como Guadalajara amenaza 1985 3 554 669 304 6400
con llegar a niveles alarmantes. Aun ciudades que
han mantenido desde hace anos estrictos controles
anticontaminantes del aire en [os vehi
tores y la industria (Los Angel
tados Unidos, por ej lo) presentan indic

cientes de contaminacion.

ostal 3059 269

o

1 P
Las canhidades de pas
venta de Boleios o pa

:ros [ucron estimadas a partir de los ingresos por

LGOS O MO Tepsnr-
1ificar {al: 153- jeTos se incre-
gunda columna del cundro 2

1D s 2 sepbembre a diciemby
. 1 1 1 o TR 111e "
Las caracteristicas de la demanda por transp 1 769, pues c del
a T i : i que ascienden a 52 500 e
piblico de pasajeros en la Zona Metropolitan
" = FLUI

Guadalajara (ZMG) son, en general, las mismas pa-

ra €| transportie urbano. Su dinamismo se expres:

' . por el fuerte crecimiento demogrific

acial de




CUADRO 2
VIAJES-PERSONA-DIA EN EL TRANSPORTE PUBLICO
Zona Metropolitana de Guadalajara
1974, 1984, 1988 ¥ 1989

por ciento de 1974 a 1984, de 3.3 por ciento entre
1984 y 1988 y practicamente nulo crecimiento de
1988 a 1989, Lo anterior se dio a pesar de la intro-
duccitn de la primera linea del iren ligero a partir

ANG TRANSPORTH  TOFUALZ PARTICIPACION de .f.:jptit;ml_:nm ci_e ,l‘)i_ﬂﬂ._lg cual_ [_'Il":.}pﬂlftinmil un pro-
PUBLICO! EN EL TOTAL (%) medio de 52 mil 500 viajes diarios. Esta situacion

= particular de estancamiento parece ser resultado de

1974 21006 060 335982 66.08 la crisis en que se encontraban las empresas camio-
1984 2973262 4707 715 63.16 neras, derivada del congelamiento de tarifas desde
1988 3388 107 5196 437 65.20 finales de 1987, aunque las tasas de crecimiento de
1989 3392 782 § 326 350 63.70 la demanda de transporte pablico se sitdan ligera-

mente por arriba del crecimiento poblacional de la

ZMG, hasta 1988, Salvando situaciones coyuntura-
les, puede afirmarse que el nivel de crecimiento po-
blacional constituye el determinante mas imporian-

l Incluye todas las modalidades de transporte pdblico urbano, exceplo laxs.
) b I y P

y. : ’ ; - ’
“ Incluye las anteriores modalidades, taxi y la (ransportacion en vehiculd
particulires de pasajerns: sutomdviles, motocicletas, bicicleias, auiobuses

de sericios especiales, eteéter.

sucesivos en 1.9

FUENTE: Cuadro 1. El total general de pasajeros se obtiene con el coeliciente
pira los viajes dizrios por habilante en la ZMG. Para 1974, esic
coeliciente se estimd en 1,75 viajes dia/habitante y para los afins

te en el crecimiento de la demanda total de
transporie publico o de transporte urbano en gene-
ral. Por otro lado, el cuadro 2 ilustra también el to-

salida del trabajo y a la escuela; y los horarios de ven-
ta de los establecimientos comerciales, cominmente
denominados institucionales, que afectan decisiva-
mente la intensidad de la demanda durante el curso
del dia, poniendo cotidianamente a prueba la eficien-
cia y suficiencia de los sistemas de transporte y viali
dad.

Este documento no tiene por objeto proponer o
desarrollar un modelo formal de proyeccion de la de
manda del transporte urbano en la ZMG, pues ello su-
pone contar con una serie de estu-

tal de pasajeros o viajes-persona-dia que se generan
en la ZMG utilizando medios pablicos y particulares
de transportacién (se excluyen viajes a pic). Para
1974, este total fue estimado a partir del coeficiente
de 1.75 viajes-persona-dia por habitante.? Para los
viajes totales de los afios 1984 a 1989, se considerd un
coeficiente de 1.9 viajes-persona-dia por habitante,
en virtud de varios factores que determinan una ma-
yor intensidad de viajes promedio, como son: el cre
cimiento econémico y, €n particular del ingreso per-
sonal, el crecimiento espacial de la ciudad, |a falta de
planeacion y ordenacion de los usos del suelo en fun

dios previos y detallados de las nece-
sidades de transportacion. Se propo-
ne, en cambio, analizar las principa-

CRECI

CUADRO 3

MIENTO DE LA FOBLACION Y DEL AREA URBANTZADA
#ona Metropaolitana de Guadalajara, 1970-199)

les caracteristicas de la demanda de

AREA

ARO  POBLACION PERIODCH TASA DE CRECIMIENTO
transporie piblico a fin de plantear URBANIZADA MEDIO ANUAL
un diagnds- tico previo que genere {Km?2) POBLACION  AREA
C ol & o F .\ . _
soluciones y estudios concretos pos- AL
1CTIOFSS: 1970 148047 126.77 1970-1980 404 492 _
; - , 1974 1734 847 153.64 1974-1984 363 452 |
Cuantitativamenlte, la demanda 23 2 : .
LI 1980 2244 715 205.00 1984-1988 2.50 2.50
real del transporte piblico de pasa-
; =i . Al 1984 2477745 239.19 1988-1989 2.50 250 ;
jeros se estima por el flujo total dia- | i = i = o
. + - - - 3 2734 64.02 WHO-194K]) 50 2.9
rio (viajes-persona-dfa) de autobs, | 17 el e LR 4
" » i ® " = 3 27062
trolebis, "combis” y tren ligero. El | %% Rz a0
1990 2846720 274.81

cuadro 2 muestra que ia demanda

deltransporte pablico enla ZMG fue
de casi 3.4 millones de viajes-perso-
na-dia en el ano de 1989, con tasas
promedio de crecimiento anual de 4

lrgpe
Arca L

FUENTTE: Censos Genera

ciony Urbanizacién del Estado de Jalisco, "Iistudios de Funciones Urbanas de Area Me-
de Guadalapara, 1979, INEGI, Direccidn Regional de OGeeidente (Datos de
nizada de 19680y 1990),

es de Poblacidn vy Vivienda 1970, 1980 v 1990 Departamento de Planca-
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AUTOMOVILES PARTICULARES Y HABITANTES POR AUTOMOVIL

MILES DE AUTOMOVYILES

Reconsiderando, el total de pasajeros de
los modos publico y particular de transpor-
te presenta una tendencia de crecimiento a
largo plazo, similar a la dindmica de pobla-
cion de la ZMG, en una proporcion que

80

EQ

40

20 -

R

avanza a partir de 1.75 veces a 1.9 veces la
i poblacion. El resultado es que 1a participa-
cion del total de pasajeros de transporte
publico, si bien no presenta una firme ten-
dencia a disminuir, si es constante respecto
al total de pasajeros.

- 200
~ 160
r 100

Muchos pueden ser los factores que in-
fluyen en un creciente uso de medios parti-

U l T ¥ T
1040 1950 1980 1870 1980

[
= l-——“—‘ HABITANTES —— AUTOMOVILES I

culares de transporte, en especial el au-
tomoévil. Estudios de campo realizados
tanto en Guadalajara como en las Zonas
Metropolitanas de México y Monterrey

18990

PLAUR, 1970 y Departamenio de Trdnsito del Estado de Jalisco.

FUENTE: Elaborada con base en datos del H. Ayuntamiente de Guadalajara, CO

confirman que las deficiencias e insuficien-
cias de los sistemas de transporte piblico

cidn o correspondencia con las necesidades de trans-
porte, el explosivo crecimiento de automdviles, que
facilita los viajes y los intensifica, la creciente partici-
pacion econdmica de la mujer, y la reayor proporcion
poblacional en los grupos de 15 a 64 anos, a partir de
1970.

determinan decisivamente mayor uso del
automdvil, en especial en viajes para asistir al trabajo
o a la escuela, para los cuales la oferta de servicio es
rebasada ampliamente debido 4 la uniformidad de ho-
rarios de entrada y salida a los centros de trabajo y
educativos. En consecuencia, y dependiendo del cre-
cimiento del ingreso real, incluso los usuarios perte-

1969 1976

1. Vehiculo pdblico

2. Vehiculo particular

GRAFICA 2
DISTRIBUCION DE VIAJES POR TIPO DE TRAMNSPORTE UTILIZADO
Zona Metropolitana de (iuadalajara, 1969-1989
(por ciento}

1989

83.70

3. Motocicleta y biciclela

FUENTT: :Flaborada ¢on base en datos de Soria Murillo, Victor M. "Problemas of Urban Transport in Guadalajara,”, Universidad de Colorado, EUA,
1972. Junta General de Planeacidn y Urbanizacién del Estado de Jalisco. IFU. Estudio de Funcionamiento Urbano en el Area Metropolitana

de Guadalajara, Coleccién Textos Jalisco, 1979. Esiimaciones del Departamento de Trénsito sobre viajes realizados en molocicleta y bicicleta
en 1986.
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Zona Metropolitana de Guadalajara,® 1977
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GRAFICA 3
DISTRIBUCION DE VIAIJLS SEGUN MOTIVO

(por ciento) (por ciento}
TRABAJO
JHEE TRABAIO
56.80

Zona Metropolitana de Monterrey,** 1981

o s
ey

ECUCACION =
19.50 RECREATWO
COMFHAS A
4.80

* Sélo aulobds.  ** Todos los medios.

FUENTE: Elaborado con base en datos de la Facullad de Economia, Universidad de Guadalajara, Encuesta de Origen y Destino 1978; Quintanilla R.,
Emesto; Garcfa C., Alma y de la Garza T, Rogelio, "Istudio de Transporte Urbano en i Area Metropolitana de Monterrey®, 1983.

necientes a clases medias bajas hacen lo posible por
adquirir un automavil; la tendencia resulta ser la de
un crecimiento explosivo en el nimero de automdvi-
les que reclama mayores espacios de vialidad y mayo-
res proporciones de gasto pablico para la construc-
cion y equipamiento de la infraestructura vial (grafica
1). Acrualmente, 33 por ciento de la demanda de
transporte en la ZMG es satisfecha por automoviles
particulares (grafica 2), que representan el 98 por

ciento de los vehiculos utilizados por pasajeros;
ademas, utilizan mas del 70 por ciento del espacio dis-
ponible de vialidad (tomando en cueata el trafico lo-
cal y fordneo, sea de pasajeros o de carga). Ademds,
la congestidn del trafico vehicular tiende a reducir la
eficiencia media de los sistemas de autotransporte
publico de pasajeros, que compiten por el uso de las
calles y avenidas, circulando a una velocidad cada vez
menor.

CUADRO 4
DESPLAZAMIENTO AL TRABAJO POR ESTRATOS DE INGRESO Y POR TIPC DE TRANSPORTE UTILIZADO
Zona Metropalitana de Guadalajara, 1976

INGRESO  POBLACION TIPO DE TRANSPORTE UTILIZADO

MEDIO ECONOMI- (POR CIENTO DE LA PLA)
ESTRATO FAMILIAR  CAMENTE PEATONAL BICICLETA O VEHICULO

(pesos) ACTIVA MOTOCICLETA) PRIVADO PUBLICO

(PEA) (autobus y trolebus)

ALTO-ALTO 60 000 4073 - 98.70 1.30
ALTO-BAJO 30 000 47182 4.04 2.02 7222 21.72
MEDIO-ALTO 12 500 50 770 11.85 60.74 2741
MEDTO-BAJO 5103 149 818 10.87 7.25 2536 56.52
BAJO-ALTO 4167 214 368 17.55 83 10.13 63.98
BAJO-MEDIO 3298 100 760 15.00 12.86 7.14 65.00
BAJO-BAJCO 2534 49 438 3595 8.99 - 55.06
TOTAL 616 409 15.36 7.64 22.04 54.96

FUTNTE: Junta Generai de Planeacion y Urbanizacién del Ustado de Jalisco, Estudio de funciones urbanas en el AMG:;, Coleccidn Textos Jalisco; Serie:

Estudios Inversion/2, Guadalajara., 1979.
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GRAFICA 4
DISTRIBUCION DE VIAJES POR TIPO DE TRANSFORTE UTILIZADO
Zona Metropolitana de Monterrey
(por ciento)

CAMION URBANG . /“.—'ﬁ‘
E1.40 R
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_

MOTOCICLETA Y
BICICLETA o

Leodn, México, Encuesta de Origen y [

By MOTOCICLETA Y TAXI
BICICLETA aed
3.20
VEHICULO PARTICULAR
40.80
FUENTE: Facultad de Arquitectura, Universidad Auwténoma de Noevo Ledn: Matr de Ongeny Destino, 1982, Consejo Estatal de Transpone, Nuevo

estino, septiembre 1988-enero 1985,

A manera de comparacion, la ueslra
que la distribucion de viaj
la Zona Metropolitana de Monterrey indica una si-
tuacion similar a la de Guadalajara en los afos ochen-

5 POl 1"'!'2!) de [r.‘u:.\|1-':| e en

Los desplazamientos pueden desagregarse scgun
los motivos de viaje y el medio de transporte utiliza-
do, asi como el estrato de ingreso al que corresponde

el usuario. Con la finalidad de apreciar en forma mis

pencralizada su comportamento, los datos sobre ¢s

tos tipos de distribucion se pueden observar para lus
Zonas Metropolitanas de Guadalajara y Monterrey

en fa gralica 3. Los motivos principales de los despla-

zamiento son en su mayoria por trabajo y educaciin;

el motivo trabajo es responsable de més de la mitad
de los viajes v al motivo educacidn se

dor de una quinta parte de los viajes.

itribuye alrede-

Para cl motivo principal de traslado (iral trabao),
los estratos altos utilizan el vehiculo privado en mis
del6l) por ciento, aungue todavia encl estrato meidio
itjo este tipo de vehiculo resulta importante cnsu uli

151

R —
HU QU s dues-

lizacidn, con un 23 por ciento. A mec
ciende en los estratos de ingreso deja de wtili
vehiculo privado vy se incrementa el uso del vehiculy

publico y otros tipos de transporte allernative con

de vehiculo particular (automovil, principalmente),

o en los estratos altos, sino incluso en los me-

1 . £ k
indica que esa tendencia puede igual

lerrey
obscrvarse en ¢sa ciudad de dimensiones similares a
las de Guadalajara; es decir, que debido a las incomo
didades ¢ insuficiencias del transporte publico, el au-
estratos de medios y bajos ingresos (23 por ciento de
lows i

ST HIET

jes fucron efectuados por este medio por la po
i usuaria ubicada en csos estratos).

o

LA CALIDAD DEL TRANSPORTE
PUBLICO

T —

Al unalizar ¢l transporte pablico desde una perspec
i

i demanda, s decir, desde los inlereses de los

usuErios, s¢ visualizan los aspectos y formas en que la

lecta a los d

:'llli""l.i.ll'"'.';'.\j cn ﬁ:"llL.":-.'.'i_ la [Arc-

Blem:dtica es la mala calidad de este servicio urbano,
A pesar de que desde su origen el transporte publico

e Guadalnjara (el de los aulk

buses) fue un servicio
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concesionado a particulares por el gobierno estatal,
las autoridades gubernamentales dejaron prictica-
mente en manos de los transportistas la responsabili-
dad de satisfacer, de acuerdo a sus intereses, las varia-
das y crecientes demandas de transporte. Sin mediar
ninguna politica previsora y de regulacién integral del
transporte. Se irata de un servicio cuya calidad deja
mucho que desear y su deterioro ha ido en aumento,
sin que lo impida la creciente participacion econdmi-
ca dirccta del gobierno en la produccién de este ser-
vicio, la cual en los altimos 16 anos se ha manifestado
con la creacion de la empresa SISTECOZOME y del
servicio subrogado, la adquisicion de la empresa Ser-
vicios y Transportes, y la reciente introduccion del
tren ligero.

En gencral se conoce la calidad del transporte por
sus atributos de rapidez, seguridad y comodidad. Pa-
ra ¢l caso de la ZMG, y en general para muchas otras
ciudades del pais, la calidad del sistcma de transporie
publico esta condicionado por varios factores, entre
cllos figuran: a) la cantidad de unidades efectivas en
circulacion; b) la velocidad comercial para e usuario;
¢) la red de rutas de los difercntes medios publicos de
transporte y la complementariedad entre cstos me-
dios, y d) otros aspectos operativos como las formas
de pago del pasaje, la distancia o dificultad para abor-
dar o transbordar, los ticmpos de espera para abordar
y la scguridad y comodidad que puedan brindar las ca-
racteristicas de la unidad de transporte y su conduc-
cion.

a) Unidades efectivas en circulacion

Una forma de manifestar cuantitativamente la inefi-
ciencia del sistema de transportacién publica cs
apovandose en algunos coelicientes que representen
y relacionen la oferta y la demanda de este servicio.
Aunque no se dispone de un estudio de la espaciali-
dad dcl transporte, se presupone que ciertas arcas de
la ciudad tienen particularmentc mayores problemas
de cobertura en materia de lransporte que otras; nor-
malmente aquellas socioecondmicamente de menor
nivel, o bien, aquellas que presentan una répida re-
densificacion de poblacidn, por la edificacion liama-
da "media-popular” de condominios multifamiliares,
tal como viene sucediendo en varias de las colonias
mds recientes de la ciudad.

0
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Estrictamente hablando, la oferta real de trans-
porte publica estd conformada, no por la existencia
de unidades de transporte (autobuses, trolebuses,
etcétera), ni siquiera por la cantidad de estas unida-
des que en promedio mantuvieron regularmente en
servicio las diferentes empresas o transportistas, sino
por aquel promedio de unidades que efectivamente
circularon en los Uempos y distancias programados
para un dia normal de trabajo; es decir, que la oferta
quecda determinada por la cantidad promedio de uni-
dades efectivas en circulacion. Este promedio es el
idéneo para utilizarse en comparaciones de una serie
temporal y se estima como: Ue = (Us) (P); donde, LUe
son las unidades (autobuses, microbuses, trolebuses y
combis) en circulacién efectiva; Us es el promedio de
unidades en servicio; y F es la proporeidn del nime-
ro de vueltas reales o efectuadas (Vr) respecto del
numero de vueltas programadas (Fp) en tiempos y re-
corridos para todas las rutas, durante un periodo da-
do. Entonces Pes igual a Fr/Vp. Esla proporcion varia
para los autobuses entre un 90 y un 70 por ciento o
menos, segin la empresa y periodo considerado; esta
relacion esta determinada por el numero de unidades
en servicio que en promedio salen de circulacion pa-
ra su mantenimiento rutinario, por accidentes, des-
composturas, o por molivos de origen administrativo,
por ejemplo la reasignacion de unidades a servicios
especiales dentro o fuera de la ciudad o simplemente
que se decida reducir el nimero de unidades en cir-
culacidn,

Elcuadro 5 muestra que la oferta integrada por las
unidades clectivas, en lo que a autobuses y trolebuses

CUADRO 5
OFERTA DEL AUTOTRANSPORTE PUBLICO
Zona Metropolitana de Guadalajara,
1974, 1984, 1988 Y 1989
(nimero promedio de unidades efectivas en circulacién)

FIERIODO AUTOBUS1 TROLEBUS SUB-TOTAL COMBI

1974 1716 = 1716 -
1984 1717 58 1775 525
1988 1821 56 1877 981
1989 1755 43 1798 1088

1
' Corresponden a la suma de todas las empresas que ofrecen esie
servicio publico.
FULNTE: Carrille R. Salvador: "Estudio Financiero del Transports
Publico™, avance de investigacidn, cuadro A-1 del apéndice

estadistico (inédiln)
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CUADERD 6

INDICADORES DE EFICIENCIA OFERTA-DEMANDA DEL AUTOTRANSPORTE PUBLICO
Zona Metropolitana de Guadalajara

En conclusion, la
oferta de autotransporte
publico por autobis si-

PASAJEROS POR DIAJUNIDAD EFECTTIVA

PASAJLZROS POR KILOMETRO RECORRIDO

guid una dindmica de re-
troceso relativo respecto

PERICDO AUTOBUS TROLEBUS  COMDI AUTOBUS TROLEBUS COMBI <

de su crecienie deman-
[¥ 51 - - , -
s 3k da; sin embargo, este de-
1984 1362 2309 438 1076 nd. auilibr T
1988 1378 2321 167 1082 155 REHUIIOND 110 Prosigtiy

después de 1984 debido

FUEENTE: Ilaborado con base en datos de Carrillo R., Salvador: "I’studio Financiero del Transporte Publico”,
avance de investigacion, cuadro A-1 del apéndice estadistico (inédiin).

a la emergencia y tuerte
crecimiento del nimero

se refiere, ha permanecido practicamente estancada
en los Ultimos 15 afos, siendo el crecimiento de las
unidades "combi” (del servicio subrogado de transpor-
te) el refuerzo a dicha oferta. Puede observarse de la
comparacion de los cuadros 1y 5 que practicamenie
con la misma capacidad de 1974, la olerta actual de
autobuses y trolebuses atiende una demanda 41 por
ciento (747 mil viajes-persona-dia) mayor que la de
ese ano, lo cual se traduce, claro estd, en un sobrecu-
po mas intenso de estos medios de transporte. Ef coe-
ficicnte que rclaciona la ofertay lademanda y que ex-
presa un promedio general cuantitativo es el de
pasajeros por diafunidad efectiva en circulacion.
Sepiin el cuadro 6 el crecimiento més notorio en di-
cho cocficienle se da entre 1974 y 1934, y no parece
variar signilicativamente en anos posteriores. Porotra
parte, otro indicador de un mayor namero de pasajc-
ros por unidad es expresado por Ja tasa de renovacion
de pasajeros por kildmetro recorrido; este indicador
aplicado para los autobuses, casise duplica entre 1974
y 1984,

Sc¢ puede afirmar, con basc tanto en la informacion
mancjada en este estudio como de otras fuentes,* que
clperiodo en el cual el transporte pablico por autobus
sc deteriora mas rapidamente sc inicio a partir de
1970, los datos (cuadro 6) lo evidencian entre 1974 y
1984; y para los afos sucesivos la mala calidad del ser-
vicio mucstra mas bicn un cstancamicnto sin mejoria.
Por una parte, las empresas paracstatales de autrans-
porte no pudicron incrementar su promedio de uni-
dades efectivas en circulacion, sino mas bien 1o han
sostenido sin grandes variaciones (643 unidades dic-
scl y cléetrico en 1984, 726 unidades cn 1983 y 687
unidades en 1989). Por otra parle, la Alianza de Ca-
mioncros tambicn ha ofrecido mas o menos la misma
capacidad de transportacion: 1 106¢n 1974y 1 111 ¢en
1989.

de camionetas de pasajeros conocidas como "combis”,
Como ya se indic6 cn otra ocasion,” estas Gltimas no
ofrecen un servicio de calidad diferente al del au-
tobus; al menos en los dltimos anos ¢l desconsidera-
do sobrecupo de pasajeros en estas unidades es del
doble de su capacidad, llegando a transportar 17 6 18
pasajeros a la vez en las horas "pico”, con lo cual no
s0lo se olvida la seguridad del usuario, sino que inclu-
so resulta denigrante. Afortunadamente, este tipo de
unidad tiende a ser sustituido por microbuscs, que
presentan algunas ventajas en seguridad y comodidad.

Una hipdtesis al respecto es que lo anterior es re-
sullado de varios factores; entre ellos, los més impor-
tanics son: 1) los niveles absolutos de ingreso de los
usuarios; 2) la ausencia de una eficiente organizacion
social de la produccion que permita disminuir costos
y estructurar racionalmente la red de rutas en funcion
de fa demanda (flujos de origen-destino de pasajeros)
y de los dilcrentes tipos de medios de transporte
publico disponibles, y 3) otros factores derivados de
la intervenciédn del poder publico en este servicio, -
mo la efectividad y el alcance de la reglamentacién
que condiciona la prestacion de autotransporte pabli-
co, las politicas sobre financiamiento (laretencion del
20 por ciento sobre los ingresos ha resuitado muy in-
suficiente) y cl escaso control sobre la deficiente pro-
ductividad relativa observada en las empresas paracs-
latales Servicios y Transportes y SISTECO.’/LOI\/IE).6

b) La velocidad comercial para el usuario

En parte, la capacidad y la eficiencia de la oferta de-
pende también de la velocidad comercial’ desarrolla-
da por las unidades en circulacién efcctiva. Esta velo-
cidad en promedio ¢s menor particularmente para los
autobuses ante un mayor congestionamicnio vehicu-
lar, de 17 kilémetros por hora estimada para 1970 a
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15 kilémetros por hora para 1988, En la
actualidad se estima en 13 kilémetros por
hora, suponiendo que este promedio pre-
senta un comportamiento que se expresa
en términos de una curva decreciente
(gréfica 5). Logicamente este mismo corm-
poriamiento grafico se observa para Jas | o
velocidades desarrolladas de la periferia
hacia el centro de la ciudad, donde el trafi-
co de vehiculos en general se congestiona
mds. Para valorar mejor este aspecto con-
dicionante de la oferta, se debe incorpo-

i
rar un factor més: cuando menos hasta
1989, aproximadamente el 85 por ciento
de las rutas de autobuses pasaban por el 5 |

llamado primer cuadro de la ciudad, cl
cual, aun en la actualidad, sigue concen-

'é

S 1989

GRAFICAS

VELOCIDADES PROMEDIO DE LOS AUTOBUSES

Zona Metropolitana de Guadalajara
(kildmetros por hora)

VeAiad 1970

1 1984

trando una gran parte de las actividades 0
econdmicas y funcionando come ia princi- Aames
pal drea de transbordo de pasajeros. A

| Al 1
& 5 4
DISTANCIA AL CENTRO, KILOMETROS

T T 1
3 2 1 0 menos

causa del congestionamiento en esta zona,

FUENTE: Elaborada con base en datos del H. Ayuntamiento de Guadalajaray COPLAUR.

los autobuses pierden basta dos terceras
partes del tiempo requerido para efectuar el circuito.
Ello significa que un autobuis (u otro tipo de auto-
transporte pablico) disminuye su capacidad de trans-
portacion, o que en proporcién transporta menos pa-
sajeros por dia a causa de la disminucidn c¢n la
velocidad comercial. Sin embargo, la variacién ya
scnalada antes en los promedios de pasajeros por uni-
dad efectiva en circulacidn son ¢l resultado compues-
(o de varias causas: unas ticnden a incrementar eslos
promedios, como son el aumento y redensificacion es-
pacial de la demanda ante una oferta casi constante,
lo cual incrementa ¢l promedio de pasajeros por
kildmetro recorrido; y, otras, disminuyen el promedio
de pasajeros por unidad, como la baja velocidad co-
mercial que tienden a desarrollar las unidades. Quiza
la estabilidad mostrada por el promedio de pasajeros
de 1984 a la fecha se deba a la preponderancia sobre
los otros factores de las bajas velocidades comerciales
de los autobuses, los cuales practicamente han llega-
do 4 su maxima capacidad de transportacion; posible-
mente este promedio tienda en un mediano plazo a
disminuir, y en cste sentido seria sefial de una mayor
deficiencia en este tipo de transporte.

8

En sintesis, la congestién del trafico vehicular en
distintas partes del la drca urbana de Guadalajara li-
mita la capacidad de la oferta y, por tanto, su ¢licien-

cia aldisminuir significativamente la velocidad comer-
cial del autotransporte publico. Al respecto, diversas
medidas s¢ han puesto en practica, pero sélo han lo-
grado reducir un poco este efecto; por ejemplo, recs-
tructurar [a red de rutas para climinar el predominio
de rutas radiales, asignar carriles y vias para uso exclu-
sivo de medios de transporte puablico, eliminar medios
de poca capacidad (combis) de transportacién pabli-
ca y espaciar las paradas para tomar y dejar pasajc.
Asi, por lo que respecta al autotransporte pablico de
pasajeros, su futuro crecimiento y eficicncia estan
fuertemente condicionados por la creciente conges-
tién vchicular, situacién que es general en practica-
mente todas las grandes ciudades del mundo, aunque
mas ain en aquellas propias de un pais como México,
con alto crecimicnto urbano y escasos recursos para
la inversion en infracstructura vial y modernizacion
de los sistemas de transporte colectivo, y caracteriza-
do, ademas, por una minima prictica planificadora en
su ordenamicnto espacial urbano.

¢) La red de rutas del autotransporte piiblico

La calidad del transporte publico se relaciona estre-
chamente con ¢l trazo de las rutas. Desde la consoli-
dacion del servicio por autobds a fines de la década
de los afios treinta, las rutas se han establecido por
una red de tipo radial; es decir, con un predominio de

o
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rutas que van de los diferentes rumbos de la ciudad
hacia :'i centro. Esta formacién espacial del transpor-
te en la ZMG, se observa en fmr'u més 0 menos ge-
neralizada en todas las principales urbes del pafs y de
Latino- américa. Sin embargo, hasta ciertos tamanos
pequehos y medianos de ciudad” esta forma radio-
concénirica de rutas es muy funcional, dado que a ta-
manos medianos, las ciudades presentan una enorme
concentracion de sus actividades c-c*||1r'r{:iaic~', de ser-
vicios, administrativas, culturales, etcétera, en <=| cen-
ienen otra fun-

ciom que conectar el drea central con el resto de la
ciudad, adecuandose asi a la Sin embargo,
a medida que las ciudades crecen y se conurban for-
mundo I-I"II':.?I_'\' as metropolitanas, las actividades
ndcn a dispersarse

y las nuevas drcas de vivienda para los

tro mismo de 1a ciudad, v las rutas no

demanda.

necesariamente fuera de Lis zo-

nas cenlricas,
distintos cstratos sociales se localizan cada vez mas
hacia las areas "L'lh ricas,

1anmica
de crecimiento experimentada por la ZMG a partir del
indicador del empleo sectorial; estas grandes modili-
caciones cn las -C'll','i..'I‘-ElC'I-Z'-':'I-Z:'l del suclo se han realiza-
do rapidamente. De | '--*In'-alm 274.87 kilomictros
cundrados gue abarca la metrdpoli, 148.04, o sea el 40
por cicnlo, se urbanizd en los dltimos veinle afios. Es-
te crecimiznlo y ocupaci produjo de
uni manera la, considerando un ordena-
micntocn ¢ las vocaciones secioecononic

El mapa 1 presenta el resultado de esa dir

on del suclo nose

del suclo, de sus caracteristicas [sicas, de su funcion

de reservas y necesida _'q d-.: u:"- 1

porie y viahidad

:w;.' 1de 1les }'.'i'l.':.'.j!l'.:: s
(Iinz’nmi(,.l -,h, urrnuu.z;aciér; ‘la'c necesid

parte urbano tiende

les de trans-
n & sCr praporc ionalmente miyo-

(LA B L ]

res: ademis, el desorden en los vsos del suelo

mayor congestion en la vialidad y may
ra contrarrestarlo, haciendo necesario
obras de ingenieria vial.

Actualmente se han ideado modelos de centros
multimodales de planeacién urbana concebidos en
principio para limitar la creciente r pesi idad de trans-
porte que agobia a las metrdpolis.!” Dichos modelos
presentan una erecimiento urbano ordenado a partic
de una plancacion de lavialidad y el transporte, redu-
viendo la necesidad de los desplazamientos regulares
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parairaltrabajoyal
con e

a escuela, principalmente. Sibien
ifoques menos formales en sus e\-ig-;:n.“’m rJu
pl:-_lm.a_r,n-.. del transporte, es indudable que el muni-
cipio de Guadalajara, y luego su zona metropolitana,
han contado con diversos planes y propuestas de or-
denamicnto urbano, pero igualmente ha sido comin
guc &stos no Prasperen cn la i actica, pucs sc inter-

€N Intereses pi;*-.-.:;:o-c-:fzm:‘.'..- s en torno al sec-
I,m inmobiliario. ™’

A i s o i T B Tha i
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e Ll e e s e el
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YAl il -.l.'lfll dT1dmen
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ATES i
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contacto dire
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do g los demis

¢ s (ver mapa 2
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if
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en parte también

del servicio subrogadoen la g ada, a pesar de
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de actividades localizadas ¢n esa drea o de demanda

do transporte conde il:-.;;nl:-':.'.h por motivos de tra-
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partane ."..L')‘ Alpunas estimaciones !'-:'.:‘.-. 1988 indican
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mo par trabaju, compras, etcétera, y los dos tercio
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MAPA1
DISTRIBUCION ESPACIAL DEL EMPLEO
Zona Metropolitana de Guadalajara
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MAPA 2
RUTAS DE AUTOBUSES
Zona Metropolitana de Guadalajara, 1970
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A pesar de todos los anteriores efectos negativos
que por muchos afios ha padecido la calidad del ser-
vicio piblico de transporte publico, debido ala estruc-
tura radial de las rutas, ha resultado una tarea muy
dificil para el poder piblico local modificarla. La re-
sistencia a esla moditicacion se ha originado siempre
tanto por el lado de las empresas como de los usua-
rios. Asi, la fijacién de tarifas y la estructuracion espa-
cial de las rutas, constituyen Jos aspectos mas contro-
versiales de la problemdtica del transporte.

Las cmpresas, por su parte, ticnen {nlereses que
se relacionan muy estrechamente con las rulas csla-
blecidas, parll(,ularmu nte con las mas rentables, que
normalmente son las gque ulilizan las vias céntricas,

debido pru Isamente a la alta demanda que tienc la
zona paor larelativa concentracion de actividades y por
ser la principal de transbordo; aunque tambicn, en los
nitimos afios, s¢ ha probado que clertas rulas periléri-
cas son de gran demands y rentabilidad. En otros
términos, las rutas estan organizadas y negociadas en-
tre las distintas lincas y empresas lransportistas como
si formaran parte de sus activos, como "pisos” delini-
tivamente reservados al usufructo particular de cada
transportista. De esta forma, cualquier modificacion
en la red de rutas para autobuses o ¢l servicio subro-
gado, implica un gran esfucrzo de negociacion entre
autoridades y transportistas. Por cllo, en loda rees-
tructuracion fcs conveniente INCOrporar MEcAnismos
de ajuste paracompensar los bajos ingresos de las em-
presas que cubren rutas en menor demanda.

Por ¢l lado de Jos usuarios, también se observa
marcada oposicion a la reestructuracion de rutas; pe-
ro aqui sc presenta mds bien el problema de que los
cambios propuestos en la red de rutas de avlotrans-
portes se han claborado sin contar con estudios pre-
vios sobre aspectlos de: a) la demanda localizady de
ujos de origen-destino de los pasajeros y de vsos ac-
tual v uturos del suelo; b} impactos de una reestruc-
turacion racional de rulas, acorde a la compleja pro-
hiematica de vialidad, transporte urbano v medio
ambicnte en la ZMG; c¢) efectos en finanzas de los
transportistas y sobre e} gasto familiar de los usuarios,
y d) electos que podria causar una nueva red de rulas
sobre los usos del suelo, modificando la ubicacidn de
cstablecimicntos econdmicos, al estimular o desesti-
mular las venlas, o bien, influyendo en la Jocalizacion
de nuevas dreas de vivienda. La urgente necesidad de
claborar este tipo de estudios, dirigidos por instancias
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delos gobiernos esta mlyn.mmlp.:ILWUr reflejen ob-
jetivamente las caracteristicas de la demanda y los
electos sociocondmicos y espaciales del transporte
urbano en general y pablico en particular, se manifies-
ta cn fracasos del 1“‘ der piblico por implementar
recstructuraciones en la red de rutas camioneras; re-
cucrdense principalmente la experiencia de 1985, y la
més reciente de 1989,

lementariedad entre los diver-
sos medios de transporte "L'|‘1iC(1 la racionalidad pue-
de ser alcanzada tambicén a rm‘ 5 de los estudios de
demanda. A partir de la aparicion de modos opciona-
les al transporie pub!n,c) por autabis, cn particular del
servicio subrogado, el establecimiento de sus respec-
tivas rutas s¢ habia dado en competencia con el au-
tobis, suplicndulo p -'-'ia]uu-nlc aunque ¢n forma
creciente, ante ¢l estancamicnto ;?.-1 ‘xL! olerta, Para
septicmbre de 1989, la introduccidn del tren ligero hi-
zo necesario revisar la red de rulas, tanto de autobu-
ses como de combis (trunsporte subragado), con ¢l lin
principal de reservar un mercado caulive sobre el ¢je
norte-sur al medio moderno de transporte, ¢ inlentar
racionalizar la red de rutas -Jm_‘, aungue improvisada
y con caracler politico, logro desconcentrar de la zo-
na central de la ciudad las rutus del servigio subroga-
do (combis), orientandolas a funciones mas propias
del tipo de vchfculo ulilizado; por otra parle, s¢ alar-
garon las rutas para comunicar un mayor nim
colonias })L)D 1I ires de la periferia, La escasez de au-
tobuscs y la falta de estudios que sustentan una rees-
tructuracion parcial de rutas fucron las grandes limi-
tantes; pues gran ni: y de rutas propuestas en la
nuevi reestracturacion tuvicron que cancelisse y se-
guir con los antiguos recorridos.

Encuantoalacomp

ere (lb

Sinembargo, debido a csa dltima reestructuracion,
actuslmente se olrece una parcial espeaalidad entre
servicio subrogado y servicio por autobuas, El primero
olrecen el servicio para comunicar colonias cntre si
con rutas corlas y en circullo; eomunicar con rutas lar-

dreas perifcricas o de baja densidad, y servir de
medios alimentadores de pasajeros a laored de avto-
buscs o ¢l Lren ligero. Mientras tanto, ¢l servicio por
autobus se manticne sin grandes variaciones ¢n su Cs-
tructura tradicional de rutas, puu stendo aclualmen-
te el principal medio pablico de transporte, no pucde
cstar organizado cr funcion de la dnica linca de tren
ligero, sino primordialmente en funcion de su auto-

®

alimentacion de pasajeros y €sta se sigue efectuando 5
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mayoritariamente en ¢l primer cuadro de {a ciudad; es
decir, las rutas siguen concentrandose en esa drea y

1 consecuencia es alli donde se efectdan los trans-
bordos. Una organizacion diferente en la red de ruo-
tas, por ejemplo la de tipo ortogonal propuesta en
1985, tiene serias implicaciones financieras en los
transportistas que, debido a la heterogeneidad en las
formas de organizacidn social de la produccion, difi-
cultan su implementacién. Con el auxilio de una red
L:..., ruLas 1_1._ trén i=,"-'1_.‘3'“ } \.[l]l.. h.‘l“.“:l.:ln. 1era 1?1 ["L"jdl I‘-";IIII-'_:l'l—
te alta demanda localizada en las dreas céntricas de la
ciudad, serd entonces obligada y no sélo conveniente
para los autobuses la estructura ortogonal; mientras
tanto, s6lo es posible reducir la contaminacidn en el
centrod lransporte cléetri-
co por trolebus.

ncrementando las rutas de

d) Otros aspectos operativos del transporie por autobi

Car Su {,.:hfli_“!'”“.'

gue califl

Entre
dosconlac
po exlra gug

rio de autobiis debido a los itinerarios que se efectian
por el pr imer "‘I.I-<1L| o de la ciudad, donde el conges-
tionamicnto de autobuses incrementa ¢l Liempo pro-
medio de traslado, incluyendo el tiempo de espera pa

ra abordar; para 3

estos aspectos figuran algunos muy relaciona

Ellos son ¢l tiem

structura radial de rutas.

obligadamente tiene gue utilizar el usua-

un viaje sencillo se estimd en 32
minutos en ¢l ano de 1984; asimismo, para un despla-

zamiento con transbordo fue de 59 minutos en p

e

medio para ese ano; obviamente, dichos promedios

en las horas "pico” (de mayor demanda
‘|

mpo ¢n

os de

distancia re-

son rebasados
por motivos de trabajo y escuela), en las cuale

ds umi

de transporte son insulicientes y el tie

L:--.'I"-L
cada 1Lr n.slan-'.n llega en promedio a 11 minu

espera. Por otra parte, promediando la
corrida por usuario en 11 kilémetros por viaje, para
¢l afo de 1984, y suponiendo tres viajes por usuario,

se LICH

recorrida total (

ruias) de

e una distancia

tambi¢n por la red radial de
diarios por usuano en la ZMG
Aungue informacion de campo

wetualizada v detal

no- s¢ \.IL\\:I-.'f'IHL" e
luda sobre cstas caracteristicas, s
indicadores de dichos tempos

posible esperar que los

de traslados en una tendencia al
cimiento s L
restion de lavialid 'L|) ¢l es-

v disbancias

wlza, dehido al ©

present

1l desordenado de

crente comng

[ | lransporic ju .:||k..,.
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En las zonas céntricas la distancia que recorre el
usuario para abordar un medio de transporte piblico
es corta y relativamente comoda de recorrer,
que las rutas de autobuses, del servicio subrogado y
de trolebuses cruzan adecuadamente la mancha urba-

Tradicionalmente, las paradas sc sucedi

cuadra, ello signif

dado

an a cada
:aba el 3{} porciento del tiempo re-
runa ruta (incluyendo los altos por
semiforos); sin el nlm rgo, en los dltimos afos se han
espaciado las [mr. das para dejar y tomar pas:

guerido para cubri
je »dedos
hasta cuatro cuadras, con | a finalidad de reducirlas y
.‘-.;Hm;"if':r la "{'Jh-"]u.] 1d n“’*mcr@'ial de las unidades, Es
ta medi liciones normales de servicio, no
la lLfl.’I'I'I'I'.'I-'_.i'.'.Z':L1 del '|.|"'|'||”.O
a de comisiones mediante Jas
una com-
lcres de '.m 1 misma ruta. Ademis
rics que debe nunnhr1 s conduc-
tores ya la escasa atencion \|L e se¢ le presta al usuario,
te obscrvar que las paradas no se

2] pasajero tiene que esperar hasta la si-
guadras méas adelante. Lo anterior
también fomenta miltiples violaci II'F al r"-"'-..' enli
0 son exceso de velocidad, ascenso y
pasajeros & media calle o en doble fila

._11 €0 COn
tendria Ibl_--.:_\L;.xlk.-.. S00TC
sin embargo, el sistem
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te para los requerimientos de la demanda; su baja ca-
lidad es evidente y los sobrecupos desconsiderados de
las unidades asi lo demuestran; asi pues el poder
publico debe regir més seriamente este servicio con-
siderando su trascendente importancia para la ciudad
y sus habitantes. ®

NOTAS
LEl Occidental, 21 de junio, de 1990, p. 3, seccidn A.

2 Soria Murillo, V.M. "Problems of Urban Transport in Guada-
tajara” tesis doctoral, Universidad de Colorado, Estados Uni-
dos, 1972. De este autor se tomo la distribucion de los viajes
por modo de transporte, excluyendo los viajes peatonalcs,
aplicdndose luego {como divisor) la proporcion en que parti-
cipa ¢l modo de transporte pablico por su correspondiente va-
lor absolut de viajes. El total de viajes en todos los modos de
transparte para 1970 es posteriomente dividido entre la pobla-
cién melropolitana de Guadalajara (de los municipics comple-
tos de Guadalajara, Tlaquepaque, Zapopan y Tonald), que sc
obticne del IX Censo General de Poblacion y Vivienda. Desa-
fortunadamente s6lo se han realizado dos estudios muestrales
{(con base en encuestas de hogares) sobre la demanda de trans-
porte en la ZMG, ¢l citado de Soria Murillo, y el de IFU, de la
JGPUTT de 1976. Aungue este Gltimo no presenta datos ab-
solutos de viajes, la estructura porcentual de la distribucion de
viajes por modos de transporte corrobora la estimacion aquf
utilizada del coeficicnte de viajes-persona-ifa por habitante;
con cstimaciones del crecimiento de fa demanda de transpor-
te y de la poblacion se obtiene un valor para ese coeficicnte de
1.705, muy cercano al de 1.75.

3 Quintanilla R, FBrnesto, Garefa C., Alma y De la Garza F, Ro-
gelio, Estudio del transporte urbano en el Area Metropolitana
de Monterrey, UANL, 1983, p. 21. VEase cuadro del "apéndi-
ce cstadistico”.

* 1. Ayuntamiento de Guadalajara, COPLAUR, "Esquema di-
rector 3. Politicas de desarollo urbano para Ja ciudad de Gua-
dalajara®, 1971. Comité Tecnico para la Racionalizacién del
Transporte enla ZM G, "Proyecto sisterna integral de Lranspor-
te". Guadalajara, 1984 (inédito).

3 Véase la Carta Econdmica Regional, afio Z, ndmero 12, 1990.
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®Sobre este Gliimo aspecto pueden verse los dos articuios publi-
cados por el autor sobre transporte publico en Carta ffcondmi-
ca Regional, nimeros 9, 1989,y 12, 1990.

7 La velocidad comercial para el usuario, medida en kitémetros
por hora, ¢s la velocidad promedio de una unidad tomando en
cuenla las paradas para levantar o dejar pasaje y los allos obli-
gatorios; existe ademds una velocidad comercial para la em-
presa o propietario de la unidad, que se determina incluyendo,
ademas, los recesos en las lerminales.

8 Este cdleulo se efectud en 1984 por el Comité Técnico para la
Racionalizacién del Transporie, a través de fa Consuliora Tn-
genierfa Centro de Investigacion, y confirmado en 1988 por Ia
Comisidn de Vialidad y ‘Transporte Urbano.

? Considerando tamaiios de 15 mil hasta 500 mil habitantes.

10 1 esencia estos modelos praponen una organizacién espacial
de metrdpoli compucsta por una serie de sectores o "regiones”
urbanas autosulicientes para ta mayor parte de sus necesida-
des colectivas de trabajo, escuela, vivienda y servicios, provis-
tos de una red eficiente de transporte.

1 Un trabajo muy interesante sobre la produceion de la vivien-
da y ¢l sector inmowiliario lo constituye el de [isteban Wario
Ierndndez, "Crecimicnto urbano y acumulacion de capital en
el sector inmobiliario en el Arca Urbana de Guadalajara”, Po-
nencia presentadaen el Primer Encuentrode tnvestigacion Ja-
lisciense, Economia y Sociedad. Guadaizjara, Agostode 1981,

12 DPUES, Gobierno del Estado de Jalisco, Funciones urbanas
en el Area Metropolitana de Guadalajara. Coleccion Texios Ja-
lisco. Serie Estudios e Inversion Num. 2, 1979. Soria Murillo,
V. Manuel, op. cit. p. 93.

13 Con apoyo de la informacion censal de 1986, se observa que
¢l centro o primer cuadro de la ciudad atp sicndo la zona re-
lalivamente m&s imporiante, solamenle concentra poco mas
del 10 por cicnlo de los establecimientos econdmicos y del per-
sonal ocupado.

M Tnstado 1uis, presidente de la Comisidn de Vialidad y Trans-
porie Urbano de la ZMG. Trabajo mullidisciplinario, diciem-
bre de 1988. Datos publicados por ¢l periddico 4 Occidental,
arlfculo de Alfredo Tbarra Rivas del dia 19 de febrero de 1989.
Véase lambién Ingenierfa Centrode Investigacion, el lranspor-
te urbano, op. cit.




