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Resumen

El ejercicio mercantil de la planificacién urbana en
México ha favorecido el habitar, con gran cantidad
de puntos inconexos y dispersos en las arterias via-
les de los sistemas urbanos, esto ha fragmentado y
configurando escenarios complejos de movilidad
motorizada. El presente escrito contrasta en el area
metropolitana de Guadalajara el potencial intercam-
bio modal urbano en la denominada central nueva
de autobuses, a través del andlisis descriptivo de tres
variables predefinidas: conectividad de modos de
transporte, transferencia de usuarios e integracién en
la estructura urbana; asimismo, con la utilizacion del
software de georreferenciacion (QGi) se elaboraron
mapas, definiendo informacién en AutoCAD. Los
resultados arrojan, que, en la nueva central camio-
nera, la conectividad y transferencia de los usuarios
del transporte publico es baja para unas municipali-
dades y altas para otras; igualmente, el disefio y fun-
cionamiento de las vialidades que conectan la zona
de estudio generan barreras de acceso a modos de

transporte no motorizados, lo cual pone en riesgo la
integridad fisica de peatones, ciclistas y personas con
reduccién en su movilidad.

Palabras clave: conectividad, movilidad, transferencia,
transporte publico.

Abstract

The mercantile exercise of urban planning in Mexi-
co has favored the periurban habitation, with a large
number of disconnected and dispersed points in the
urban arteries, which has fragmented and configured
complex scenarios of motorized mobility. This paper
contrasts the potential urban modal exchange in the
metropolitan area of Guadalajara with the descrip-
tive analysis of three predefined variables: transport
mode connectivity, user transfer and integration in the
urban structure; Also, with the use of geo referencing
software (QGis) maps were elaborated, defining infor-
mation in AutoCAD. The results show that in the new
trucking center the connectivity and transfer of users
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of public transport, is low for some municipalities and
high for others; Similarly, the design and operation of the
roads connecting the study area create barriers to access
to non-motorized modes of transport, which endangers
the physical integrity of pedestrians, cyclists and people
with reduced mobility.

Keywords: connectivity, mobility, public transport, transfer.
1. Introduccién

En las ciudades latinoamericanas el proceso de pla-
neacion ha favorecido el aumento de la densidad
poblacional en la periurbanizacién, con uso in-
tensivo e indiscriminado del vehiculo motorizado;
como ejemplo destacan las ciudades de Sao Paulo,
Brasilia, Bogota D.C., Curitiba, Buenos Aires, Ciudad
de México y otras, donde se han generado una gran
cantidad de puntos inconexos y dispersos, fragmen-
tando a su poblacién y confinando sus necesidades
de movilidad de forma insegura, con tiempos de
viaje prolongados debido a la congestion vehicular
y trayectos cada vez mas largos, privilegiando el au-
mento del uso de vehiculos motorizados particulares
que transforman multifactorialmente la morfologia
intra y extraurbana. En suma, la ciudad se convierte
en un producto de la mercadotecnia para venderse
a una escala global, toda vez que “los mecanismos
del mercado se imponen y el trabajo del ser humano
se convierte en una mercancia” [1]. México, por
ejemplo, contaba hasta el 2010 con 384 ciudades
de 15 mil habitantes o mas, clasificadas en zonas
metropolitanas, conurbaciones o centros urbanos,
identificados y definidos a partir del marco geoes-
tadistico del Censo de Poblacién y Vivienda 2010
[2]. Asimismo, en los denominados tugurios de los
paises en vias de desarrollo el nimero de habitantes
asciende a mas del 50% [3].

En el estado de Jalisco se fue formando la segun-
da drea metropolitana mas importante de México,
esta contiene en la actualidad una gran cantidad
de desarrollos habitacionales periurbanos, ubica-
dos en topografias accidentadas con problemas de
accesibilidad para la instauracién de infraestructura

[62]

basica, particularmente la relacionada con las preci-
pitaciones, el suministro, desalojo y disposicion final
[4]. Ademas, en estas geografias se experimentan
necesidades de desplazamiento, transporte y conec-
tividad, donde “la evidencia empirica demuestra
que, en los Gltimos tres lustros del presente siglo,
el parque vehicular se ha incrementado en mds de
dos millones de unidades en el area metropolitana
de Guadalajara” [5]; en otros términos, el indice
de motorizacién ha llegado a 341 vehiculos por
habitante [6]. Con base en lo anterior, se resume
que la metrépoli de Guadalajara (AMG) vive pro-
blemas graves asociados con la movilidad urbanay
sus sistemas de transporte, los cuales, supeditados
al crecimiento urbano cimentado en la especula-
cién del mercado inmobiliario, han conducido a
que la ciudad pasara de ser compacta hasta antes
de la década de 1960, a una zona metropolitana,
aproximandose espacialmente a los municipios de
Zapopan, Tlaquepaque y Tonald, y posteriormente
los municipios de El Salto, Juanacatlan, Tlajomulco
de Zuniga, Ixtlahuacan de los Membrillos y Zapot-
lanejo (Figura 1).

A partir de agosto del 2013, en el estado de Ja-
lisco se gestan cambios importantes en materia
de movilidad, con la sustitucién de leyes que
pretenden ordenar e integrar las distintas moda-
lidades de transporte; ejemplo de ello es la nueva
Ley de movilidad y transporte para el estado de
Jalisco, la cual promueve un nuevo modelo de
transporte. Asimismo, es instaurado el Instituto
de Movilidad y Transporte de Jalisco, junto al
registro estatal de Movilidad, en remplazo del
Organismo Coordinador de la Operacién Inte-
gral del Transporte Pablico (OCOIT) y el Centro
Estatal de Investigacion de la Vialidad y el Trans-
porte (CEIT) [7]. De esta forma, la conformacion
e integracion de politicas gubernamentales con-
figuran un estado de movimiento en un entorno
humano que exige una ciudad planificada para
una movilidad individual [8], donde la insercién
de los medios de transporte, desde una planifi-
cacion sistémica, se auxilie de las tecnologias de
la informacién y comunicacién, y tiendan hacia
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Figura 1. Crecimiento histérico del AMG (1896-2010) [7].

escenarios de mejora de la movilidad urbana,
ademas de dar pauta hacia la integracién urba-
no-territorial multimodal.

La investigacion cuestiona el cémo se puede com-
plementar el vehiculo privado con propuestas y
alternativas que garanticen la correcta transferen-
cia de personas, en una red de distribucion eficaz
y eficiente, sobre todo porque desde 2017 se han
integrado 322 vehiculos diarios al parque vehicular
del AMG, ademads, los primeros seis meses de este
afo se han vendido en el estado 66 mil 630 unida-
des, de las cuales 58 mil 634 son para el AMG [9].
En este sentido, se plantea el supuesto en torno a
que, en la medida que la planificacion urbana ten-
diente a favorecer la dispersion urbana en el AMG
contintie generando una gran cantidad de puntos
inconexos, se produciran sobre posicién de rutas en
el sistema de transporte colectivo, con bajas trans-
ferencias de usuarios en algunas municipalidades,

[63]

respecto a las altas frecuencias para otras. De ahfi
que el objetivo de este trabajo pretenda contras-
tar la potencialidad del intercambio modal urbano
con base en la ocupacion territorial de usuarios del
transporte publico colectivo.

2. Metodologia

A través del analisis descriptivo se identifican las
variables que se relacionan a partir de la conecti-
vidad en los medios de transporte, la transferencia
de usuarios y la integracion en la estructura urbana
y territorial con tres indicadores: (a) movilidad ur-
bana cotidiana, (b) estructura urbana y territorial,
(c) infraestructuras de transporte para la movili-
dad. Estos indicadores describen como los suje-
tos de la movilidad interactdan entre si y llegan a
alterar las dinamicas de movilidad, configurando
nodos de articulacién y generando transferencia
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e intercambio modal. En funcidon de lo anterior, se
describieron las caracteristicas socioterritoriales
con base en la disponibilidad de informacion de las
bases gubernamentales y la recopilacion de datos
de campo, como la dotacion del equipamiento,
infraestructuras, servicios, usos y destinos de suelo
que existen en la estructura urbana, e identificando
los espacios de encuentro y convivencia social. La
clasificacién general de nodos de conectividad y
transferencia de usuarios de transporte urbano,
de infraestructuras y equipamientos territoriales
que permiten el intercambio y transferencia de
modos no motorizados de transporte, ademas del
diseno y planeacion de estrategias; igualmente se
considero la poblacion de usuarios del transporte
colectivo que realizan algin intercambio modal en
sus desplazamientos cotidianos, cuantificados en
cada parada oficial y aquellas determinadas por
usos y costumbres.

Para lograr el alcance del objetivo, fue necesario
realizar una clasificacion de términos; posterior-
mente, se revisaron y triangularon lo datos reco-
lectados de los censos sobre poblacion y vivienda
con la inspeccién in situ para el establecimiento de
graduaciones de niveles frente a infraestructuras y
equipamiento para las movilidades no motoriza-
das. De esta forma, la cantidad de pasajeros que
arriban a cada parada o base esta condicionada
por su ubicacién, distancia y destino al que se
pretende llegar; por ello, se realiz6 la clasificacién
de los niveles de servicio por parada o base y la
ocupacion de medios de desplazamiento, a través
de aforos visuales y de ocupacion. Estos datos tam-
bién se fueron contrastando con pasajeros servi-
dos por ruta de transporte, obtenidos mediante la
observacién directa no participante, estableciendo
didlogos abiertos con despachadores, operadores y
usuarios en rutas de transporte colectivo y medios
alternativos motorizados; ademas, se utilizo el sof-
tware de georreferenciacién (QGi) para elaboracion
de mapas, definiendo parte de la informacién en
AutoCAD, asi como el uso de hojas electronicas y
procesador de texto para la creacién y utilizacion
de bases de datos.

[64]

2.1 Delimitacion del area de estudio y analisis
de servicio

Desde la estructura urbana y por medio del despla-
zamiento de personas de forma no motorizada, hasta
las redes de transporte tradicionales y de ocupacién
de nodos puntuales (denominados como bases de
transporte colectivo, individual o alternativo), la dis-
tancia debe abarcar al menos las colonias aledanas
para cuantificar la poblacién que esta dispuesta a
desplazarse y utilizar los transportes colectivos o ma-
sivos, y al delimitar areas de servicio de las estaciones
es necesario establecer distancias estandar indepen-
dientemente de la modalidad del desplazamiento,
logrando, a partir de los vértices del poligono que
ocupa el nodo, obtener una superficie confiable y
permisiva para el andlisis cualitativo y cuantitativo
de distancias reales de transito de personas. Esta
distancia para los trabajos de paises anglosajones
comprende unos 0,4 kildbmetros, en “Espana esta
distancia se establece en los 600 metros” [10], [11].
Por otro lado, para calcular la oferta del transporte,
“su veracidad no queda exenta de incertidumbre”
[12], por lo que se obtuvo informacién sobre la ma-
yoria de rutas del transporte colectivo en el poligono
del area de estudio (nueva central camionera), las
cuales funcionan como rutas radiales o diametrales
donde se labora adn con el esquema “hombre-ca-
mién” (concesion individual o personal), que hace
ineficiente, inseguro, con sobre posicion de rutas en
las vialidades de mayor demanda y bajas coberturas
en otras vias del AMG, aunque en este caso la in-
formacion requerida se establecié por medio de un
didlogo abierto con operadores y concesionarios o
subrrogatarios. Finalmente, para estimar la demanda,
se utilizo el horario de paso por paradero, la tasa de
ocupacion de los autobuses en la llegada al paradero,
la tasa de ocupacion de los autobuses en la salida del
paradero, la cantidad de pasajeros que suben de los
autobuses en la parada, la cantidad de pasajeros que
bajan de los autobuses en la parada, el nimero de
pasajeros que no logran subir a los autobuses dada
la falta de capacidad y el tipo de autobus segin lo
especificado en la ficha de medicién (Figura 2).
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Figura 2. Actual red de transporte colectivo en la central camionera nueva

Fuente: elaboracién propia con base a derroteros recorridos (2016).

3. Resultados

La nueva central camionera de Guadalajara ha ori-
ginado confusiones legales entre los tres 6rdenes de
gobierno (municipal, estatal y federal), sin embargo,
ha generado un espacio geografico territorial que
alberga un importante nodo de articulacion y co-
nectividad de transportes terrestres y comercio de
autopartes a nivel nacional y regional, ademas, se
instalaron en sus alrededores un gran nimero de
empresas proveedoras de servicios e insumos para
el autotransporte.

Las colonias aledanas son descritas por los planes
parciales de desarrollo urbano como zonas de usos
de suelo mixto y habitacionales de alta densidad.
El inmueble queda delimitado en torno a las dos
salidas de la ciudad hacia el centro del pais: ca-
rretera 80 via libre (Guadalajara-Zapotlanejo) y la
autopista de peaje a México 90. En este entendido,
el poligono de interés abarca 5780 km, lo que per-
mitié establecer un radio de influencia no menor
a los 800 metros y fue posible describir las tres

[65]

categorias de forma localizada, realizar inventarios
de equipamiento e infraestructuras y los aforos de
ocupacion de transporte.

El poligono contiene infraestructuras para la mo-
vilidad, redes de transporte intracondominales y
cuatro corredores principales de autotransportes
motorizados, por donde circulan actualmente las
rutas de transporte publico colectivo. Hasta marzo
del 2016 contenia siete médulos con veintisiete li-
neas de transporte foraneo que brindan el servicio
a los pasajeros. De igual forma, conectaba a los
usuarios de la metrépoli por medio de autobuses,
autos de alquiler, transporte pablico colectivo vy,
proximamente, una linea de tren ligero. En la Figura
3 se muestra el poligono del area de estudio que se
describe en color rojo.

La oferta del servicio para el desplazamiento interur-
bano lo complementan autobuses de trece empresas
de transporte colectivo urbano y suburbano, dos
organismos descentralizados del gobierno estatal,
automoviles de alquiler exclusivo del sitio de taxis
de la central camionera, taxis de otros sitios que no
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Figura 3. Poligono de influencia.

Fuente: elaboracion propia con base en datos del Instituto de Informacién Estadistica del Estado de Jalisco (2016) y el software
QGi 2.6.0.

ingresan al area de médulos, automéviles contrata-
dos por medio del servicio Uber [13] o alternativas
clandestinas que han surgido para solventar la ne-
cesidad de movilidad intracondominal [14].
Actualmente se realizan obras de construccién para
la puesta en funcionamiento de la tercera linea del
tren ligero, la cual conectara los municipios de Tla-
quepaque, Guadalajara y Zapopan en un tiempo
aproximado de 33 minutos de recorrido, y contara
con dieciocho estaciones, trece elevadas y cinco
subterraneas, para la conectividad y transferencia de
usuarios en una red integrada de transporte urbano,
se prevé ponerla en funcionamiento para finales del
2018. Una estacion de acceso a la linea del tren se
encuentra en proceso de construccion, al dar inicio
de operaciones sera con dieciocho trenes. A su vez,
cuenta con un rango de maniobra de aproximada-
mente 320 metros de longitud, extendido hacia el
municipio de Tonala, por ser una estacién donde
concluye o da inicio la linea.

[66]

En funcién de lo anterior, la nueva central camio-
nera se ha convertido en el nodo de intercambio,
transferencia y articulacion de diferentes modali-
dades de transportes terrestres; ademds, configura
la movilidad urbana, cotidiana y no motorizada,
con una gran cantidad de transportes motorizados
que se encuentran ubicados en las conurbaciones
municipales. Incluso, como se ha descrito ante-
riormente, el transporte, la estructura urbana vy las
infraestructuras para la movilidad se convierten en
componentes esenciales que condicionan, influyeny
confinan al usuario del transporte en el actual mode-
lo imperante de desplazamiento: la automovilidad,
siendo el modo de transporte que histéricamente se
ha privilegiado en el AMG.

En cuanto a la conectividad de los municipios del
AMG, se encuentra que de las veintiséis rutas urba-
nas de Transporte Pdblico Colectivo (TPC) que co-
nectan con la nueva central camionera, el municipio
de Guadalajara junto con Tlaquepaque concentran
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el mayor niimero de rutas de autobuses (camiones)
con doce rutas que cubren su territorio, lo cual equi-
valdria al 46,15% del total de la oferta en contraste
con Juanacatlan y Zapotlanejo que solo cuentan
con una ruta de TPC equivalente al 3,85% en su
participacion.

El nexo que se mantiene entre la movilidad coti-
diana, los medios de desplazamientos vigentes y
el tejido urbano se ha visto reconfigurado en sus
formas de uso y consumo, ya sea por el desarrollo
de las tecnologias de la comunicacién, la accesibi-
lidad de las aplicaciones tecnolégicas o las nuevas
modalidades de servicio en la periurbanizacién
que van configurando ciudades menos caminables
e inseguras identificadas por:

La transformacion de suelo rural a urbano, debi-
do a las actividades comerciales y de servicios,
las cuales empiezan a concentrarse en las peri-
ferias y forman subcentros urbanos de la ciudad
central, donde se pueden establecer comercios
y conjuntos habitacionales.

La inseguridad de los lugares publicos de en-
cuentro, estos no son ocupados por sus ha-
bitantes debido a que se han convertido en
dormitorios para habitantes de la calle, donde
los limites municipales se diluyen y resultan en
ambigiiedades administrativas y legales.

La carencia o nulidad de infraestructuras de co-
nectividad, uso excesivo de automéviles motori-
zados particulares e insuficiencia y deficiencia
de redes de transportes y servicios.

4. Discusion

En el cambio de la percepcién social sobre el bien-
estar y el derecho a la movilidad, contenidos dentro
del nuevo paradigma de la sostenibilidad, se toma
en cuenta con mayor énfasis la movilidad no moto-
rizada, un concepto que ha venido a transformar y
multiplicar las problematicas relacionadas con los
servicios, el derecho a la ciudad y el equipamiento
de infraestructuras urbanas en el territorio, los que
a su vez pueden ser utilizados como herramientas

[67]

cuantitativas de andlisis en la calidad de vida y la
sostenibilidad, buscando regularmente un cambio
en el reparto modal mas eficiente de medios mo-
torizados a no motorizados.

Con base en lo anterior, y con la necesidad de brindar
soluciones a las preocupaciones sociales, a través de
cambios en el modelo de movilidad se busca cons-
tantemente una relacion directa de las infraestructuras
dispuestas en el territorio, los medios asequibles y
los modos para realizarse, vinculando el territorio,
acortando el tiempo de desplazamiento con el au-
mento de la velocidad de traslado y creando nuevas
formalidades. En este sentido, el espacio publico debe
ocupar un lugar privilegiado en la traza urbana, es el
caso de la banqueta o acera que permite la socializa-
cion, convivencia y cohesion social para garantizar
accesibilidad, priorizando el desplazamiento peato-
nal y demas modos sostenibles de movilidad urbana,
adaptandose a las necesidades de las actividades y
caracteristicas territoriales, sobre todo porque “los
temas de movilidad y el transporte tienen que ver
mas con equidad y democracia que con ingenierias,
mas vias no resuelven congestionamientos” [15].
Por otro lado, las rutas del transporte colectivo pue-
den definirse también como rutas capilares, ya que
contienen una gran cantidad de paradas indefinidas
y oficiales, en muchos de los tramos de sus derrote-
ros es posible encontrar la sobre posicién de rutas
que compiten arduamente por el pasaje entre ellas
y con otros medios alternativos de desplazamien-
to, los que no cubren una ruta especifica pero que
resuelven las necesidades del desplazamiento de la
poblacién al no encontrar oferta tradicional en los
servicios de transporte.

Con la implementacién del Sistema Integrado de
Transporte Publico del AMG vy la transformacién
de las formas tradicionales en los medios de des-
plazamiento, la movilidad cotidiana aumenta su
comodidad, velocidad y motorizacion, acortando
distancias para abordar algiin medio de transporte
alternativo, por cercania y flexibilidad, o por tener
la capacidad del acceso inmediato a través de apli-
caciones moviles. De forma generalizada se pueden
considerar dos grandes grupos:
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e Los ubicados en infraestructuras especificas o

espacios puntuales.

Los lineales que se encuentran en cruces de via-
lidades y calles secundarias o colectoras, que es
donde se lleva a cabo la movilidad urbanay se
complementan las cadenas de viaje. Ademas,
incluyen por lo menos dos modos de transporte
y la mixtura de usos y transformacion social y
econdémica del territorio.

Las politicas de movilidad con enfoque social y sus-
tentable de las que hace mencién el gobierno del
estado de Jalisco, a través de su nuevo modelo de
transporte “ruta-empresa”, tiene como uno de sus
objetivos principales la integracion arménica de las
diferentes expresiones de movilidad y el acceso de la
poblacion a sistemas de transporte seguros, eficientes,
rapidos, comodos, confiables y asequibles para todo
tipo de usuarios, este proposito sin duda redundara
en la mejora de la movilidad urbana y la prestacién
del servicio publico de transporte en el AMG.

5. Conclusiones

El AMG cimentada en el actual modelo metropoli-
tano que circunscribe los municipios conurbados,
las variables movilidad urbana cotidiana, estructura
urbana y territorial e infraestructuras de transpor-
te para la movilidad cobran relevancia en las ciu-
dades policéntricas vinculadas por los medios de
transporte, motorizados que concatenan los viajes;
asimismo, en sus proximidades destacan medios no
motorizados para el desplazamiento. En este sentido,
con la intencién de lograr posicionarse como una
excelente opcion de competencia global, surgen
nuevos retos y dificultades en los procesos de vincu-
lacién, integracion, concatenacion y trasformacion
de los medios y modos para el desplazamiento, es
decir, la estructura urbana como medio fisico trans-
formado constantemente por el ser humano, el cual
debe cumplir con caracteristicas especificas para
satisfacer las necesidades sociales.

Las caracteristicas especificas consideran una serie
de relaciones existentes entre el espacio interior y

[68]

las distintas partes que conforman la ciudad, con-
tinuando sucesivamente por zonas centrales y pe-
riféricas que se van desarrollando de acuerdo con
las directrices de la urbanizacién y distribuyéndose
a partir de un ndcleo inicial, con un orden deter-
minado por ellas mismas, su topografia, usos y vo-
cacién del suelo o frecuentemente por el mercado
inmobiliario; de esta forma, las redes de transporte
son indispensables en la solucién de necesidades
para el desplazamiento, pues cumplen con lo que
cada época demanda.

En relacion con el objetivo general, es preciso re-
saltar la obtencién de datos que reflejan la realidad
socio-econémica de un territorio que se encuentra
en estado de transformacién, que ocurre en torno a
un intercambiador nodal de transporte. La descrip-
cién de tres componentes esenciales que permiten
establecer algunas de las mediciones cualitativas y
cuantitativas sobre conectividad e integracién de los
modos de transporte urbano, con base en las ca-
racteristicas del tejido urbano y el desarrollo de las
dindmicas sociales, provocan decisiones personales
para la seleccion de alguna alternativa de desplaza-
miento; de esto se desprende que en la dimensién
urbana surjan alternativas para resolver problemas
que no son técnicos, sino producto de necesidades
y actividades sociales y econémicas, como el in-
cremento de la expansion territorial metropolitana,
la cual ha ocasionado el aumento de los tiempos
y costos del desplazamiento y el uso excesivo de
medios de transporte individual, sobre todo en los
recorridos cotidianos fuera y dentro de la ciudad.
Los condicionantes de la movilidad deben estar
orientados a mejorar la calidad de vida de los ha-
bitantes y la competitividad de una ciudad legible a
escala global, es por ello que el lugar especifico de
analisis seleccionado como caso de estudio ubicado
en uno de los ingresos-salidas principales del AMG,
y considerado como uno de los mds importantes
puntos de intercambio modal (foraneo-urbano),
que actualmente esta incluido en las estrategias
de integracion del transporte publico. En funcién
de esto ultimo, la nueva central camionera cuenta
con caracteristicas muy particulares que la destacan
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comparativamente con los demas nodos de gran re-
levancia percibidos en la metrépoli, aun cuando se
encuentre localizada entre los limites municipales
delimitados por vialidades que generan barreras
peatonales y ciclistas, con diferencias en aspectos
legales, seguridad pdblica y falta de atencion en
servicios municipales o excesos en aplicacion de
la normatividad.
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