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RESUMEN
Eltransporteyeldesarrolloecon6micolocal,sonformasendondelaeconomia
ha considerado al espacio y al territorio como una forma de organizaci6n
fundamentalasociadaalaexpansi6ndelosservicios, para el casodelaciudad
de Tepic su sistema de transporte publico ha sido producto de una evoluci6n
improvisada, donde las concesionesotorgadas no han seguido un proyectode
transporte, 10 que repercute no solo en el usuario del transporte, sino en los
empresariosoconcesionariosyen la imagen queofrece el centro hist6ricodela
ciudadde Tepic.

Para conocer las preferencias de los usuarios se aplic6 una encuesta tipo
Origen-Destino que nos revela los patrones de comportamiento de la demanda,
construyendose con las variables una matriz; la encuesta revela que los
usuariosconsiderandebajacalidadelserviciodelsistemadetransporte,porel
ladode la oferta, la situaci6n no es muyalentadora, debido a la competencia
deslealentrerutas, la omisi6n de lasautoridades para la aplicaci6n de las leyes
y reglamentos, el aumento de precios de gasolina y refacciones, el control
tarifario gubernamental, vuelven practicamente incosteables algunas rutas,lo
querepercuteenunidadestotalmentedepreciadasynoaptasparaelservicio.

Lasexternalidadesnegativasdeltransportehanllevadoalcentrohist6ricodela
ciudad de Tepic a una situaci6n de caos vial, considerando tambien, el mal
estadogeneraldelainfraestructuravialdelaciudad,porlocualsedebe
considerarla elaboraci6n de un plan estrategico a largo plazode transporte,de
acuerdoalasnuevastecnologiasyquepermitanllegarauntransportepublico
mas sustentable que repercuta en el mejoramientode la calfdad de vida de la
ciudaddeTepic.

Palabras clave: transporte publico, desarrollo local, encuesta origen-destino,
movilidad urbana.
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the city of Tepic, Nayarit

Sylvia Lorena Serafih Gonzalez
Master in Local Economic Development

Universidad Aut6noma de Nayarit
Director: Dr. Edel Soto Ceja

Co -Director: Dr. Fernando Flores Vilchez

ABSTRACT
Transport and local economic development, are techniques where economy has
considered space and territory as a fundamental form oforganizationassociated
with the expansion of services, in the case of the city of Tepic its publictransport
system has been the product of an unplanned evolution, where given
concessions have not followed a transportation project, this affects not only the
transport users, but entrepreneurs or concessionaires and the image that the
historic center of the city of Tepic gives.

Inordertoknowthepreferencesoftheusersanorigin-destination survey was
applied,thissurveyrevealsthepatternsofbehaviorofthedemand,was applied,
the survey also exposes that users consider transport system asa low quality
service, on the supply side, the situation is not very encouraging due to the
unfair competition between routes, the omission oftheauthoritiesto implement
lawsandregulations,risingpricesofgasolineandspareparts,thegovernment
tariffcontrol,makepracticallyunaffordablesomeofthe48 routes,which results
in units completely depreciated and not appropriated for service.

The negative externalities of transport have led the historic center of the city of
Tepicto a situation of road chaos, also considering, the general poor condition
of the road infrastructure of the city, therefore, it must be considered the
development of a long-term transport strategic plan, according to new
technologies that allow the access to a more sustainable public transport that
improves the quality of life in the city of Tepic.

Keywords: public transport, local development, origin-destination survey, urban
mobility
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CAPiTULO I. INTRODUCCION

En la actualidad las ciudades dinamizan la economia 10 que genera

concentraci6ndeactividadesypersonas,Iaexpansi6ndeiaciudad,porsu

parte, vuelve complejo el sistema de transporte publico ya que toda la

expansi6ndelaciudaddemanda movilizaci6n no s610 de personas sinotambien

de bienes porlo queel sistema detransporte tradicional es rebasado porel

fen6meno urbano (Perez, 2008). Madre (2002) seiiala que la movilidad

cotidiana se puede realizar a traves de cualquier modo de transporte y el

transporte publico se puede definir como un sistema basico para el

funcionamientodeunaciudad,endondesuoperaci6ninfluyedemaneradirecta

en la eficiencia del conjunto de sus actividades yen lacalidad devida de sus

habitantes. EI transporte cumpleel papeldeconectare integrarfunciones que

sedesarrollanendiferenteslugaresdeunaciudad,mediantelamovilizaci6nde

personas y bienes,lo que permite la especializaci6n de las actividades y los

usos del suelo, aprovechando las ventajas de la aglomeraci6n asociada con

otras ciudades (Molinero, 2005).

1.1 Planteamiento del problema

Uno de los grandes problemas que tienen su origen en la falta de planeaci6n

urbana, es 10 referente a la infraestructura y los servicios publicos. Entre estos,

el servicio de transporte publico, es uno de los que se expresan con mayor

impacto dada su importancia en todocentro de poblaci6n en franco crecimiento,

maxime si se hace referencia a una ciudad capital. En la medida que se

establece que su expansi6n va detras del crecimiento de la propia mancha



urbana,demodoque,apartirdeunainfraestructurayorganizaci6n que no son

las mas adecuadas, opera siempre en condiciones tales que el sistema de

transporte publico en la ciudad de Tepicseveafectado e impedido decumplir

en forma satisfactoria su funci6n, en parte por el rapido deterioro del parque

vehicularporserobsoletos,contaminantes,culturadelosoperarios,altocobro

detarifas,nocontroleficazdelasautoridad!;lslocales,entreotros.Loanterior

impacta de alguna manera en la calidad de vida de losusuarioscotidianosyen

elfuncionamiento integral, principalmente de las areas de conflicto vial yzona

centricasdelacapitalnayarita.

En el caso concreto de la ciudad de Tepic, el servicio de transporte publico

urbano se ha visto seriamente afectado por la falta de polfticas publicas que

incentiven su desarrollo, legislaturas locales incompetentes. completamente

apaticas ante compromisos polfticos. grupos de permisionarios reacios a

modernizarelservicio, toleranciacompleta de lasautoridadeslocalessobreel

respetoalareglamentaci6ndetransito.entreotros. Sin embargo, el municipio

esdecirelespaciourbanoysururalidadeselqueseveafectadodirectamente

consusresidentesporlosproblemasdecongestionamientovialyelno respeto

de las senalizacionesde transito, contaminaci6n ambiental porhumosyruido.

accidentes de transito, son s610 algunas piezas del rompecabezas que

representaestacomplejasituaci6n.

Elcanlctermultidisciplinarioquehaadquiridolaplaneaci6ndel transporte en los

ultimosanos haceque sedesarrollen Iineasde investigaci6n en esesentido.

Los trabajos implican enfoque de ingenieria. geograffa. desarrollo regional.

prospectivasde crecimiento tanto urbano como poblacional,todos con el fin de

resolverlaproblematicaenmateriadetransporte.estasinvesiigacionesloque

buscan esaportarelementos para realizarlfneasestrategiasde acci6nytoma

de decisiones por parte de losencargados de regirel sector transporte en

Mexico. sin embargoaunqueestencontenidasen los planes de desarrollo, se

puede percibirque no se han realizadode manera correcta, oportuna yeficaz,



en parte por ser un lema complicado socialmenle en la comunidad y por olro

ladolalegislaci6nqueexisleenmaleriadelransporte.



1.2 Preguntas delnvestigaci6n

• i,Cualessonlosproblemasdetransporteurbanoenlaciudad?

• i,Cualeslasituaci6ndela movilidad urbana en la ciudad de Tepic?

• i,Cual esel impacto del transporteurbano en el desarrollo econ6micode
la ciudad de Tepic?

• i,C6mohaimpactadoelfen6meno"transporte"atravesdela historiade
laciudad de Tepic en el ambitoecon6mico, social y politico?



1.3. Justificaci6n

La movilidad y el transporte son un escenario complejo al que se enfrentan

tanto las autoridadescomo la sociedad en general (usuarios y no usuarios),

partiendo de eso, la realizaci6n de la presente investigaci6n en materia de

transporte pretendeconstruirun marco de analisis integral congruente con la

realidad del transporte urbano en Tepic y tambieln explorar opciones y

solucionesviablesyestrategicas.

En la actualidad la ciudad no cuenta con un plan definitivo de movilidad que

muestreaccionesnosolopresentessinoalargoplazo,porloquelarealizaci6n

de esta investigaci6n es una maneradeconocerla problematicadeltransporte,

no solo desde la visi6n del usuario, sino tambien desde el punto de vista del

empresario del transporte, asicomo lafunci6n de las autoridades como parte

importantedelentramadodeltransporte.

EI centro hist6rico de la ciudad de Tepic se encuentra en una encrucijada en

dondeunadesusdebilidadeslaconstituyela movilidadyel transporte, porlo

que las decisiones deben ser tomando en cuenta la morfologia urbana del

EI procesodemovilidad no solo debe integrara las autoridades encargadas de

tomardecisionesen esa materia, debe lambien involucrara todos losactores

quesevenafectadosporeltransportepublico:usuarios,ooncesionariosy

ciudadanosen general que son afectados poreltrafico ocasionadoporeste



1.4. Dellmltacl6n del area de estudio

EI area de estudio esta enfocada a la ciudad de Tepic, capital del estado de

Nayarit, concretamente 10 que urbanisticamente se ha denominado "Centro

Hist6rico de la ciudad" en el cual su antiguo·tejido urbano parece estar intacto

hasta nuestrosdias, en el que necesariamenteconfluyetransporte publico no

solo de la ciudad de Tepic, sino transporte suburbano de localidades y

municipiosdetodoelestado,introduciendocomoantanohastaelcoraz6nde la

ciudad.

EI denominado centro hist6rico comprende desde la Avenida Victoria hasta la

Avenida Allende (sur-norte) y de Avenida Prisciliano Sanchez hasta la Avenida

Juan Escutia (oriente-poniente),dondelascallescontinuancon lamorfologiade

calles estrechas, continua teniendo un rol simb6lico que concentra oficinas,

servicios, comercios, 10 que 10 hace estar vivo, pero en peligro de seguir

teniendounadoblevocaci6n:zonahabitacionalysercentro.



1.5.0bjetivos

1.5.1 Objetlvo General

Identificarlascaracterrsticasdelaoperatividaddeltransportepublicoysu

relaci6n con el origen-destino de los usuarios.

1.5.2 Objetivos Especificos

• Caracterizaci6n de las rutas actualesde transporte pUblico en la ciudad

de Tepic.

• Determinarel origen-destino de los usuarios del transporte publico, as!

comoelementosrelativosacalidad,eficienciaycosto.

• Proponer estrategias para un sistema de transporte inteligente y

sostenible,asicomonuevasmodalidadesdetransporte.



1.6Hip6tesis

Lafaltadeunplanestrategicodetransportepublicohallevadoalaciudadde

Tepic a enfrentar problemas de baja eficiencia del servicio de transporte

publico, asicomo contaminacion ycongestionamiento vial en lazona centro

delaciudaddeTepic.



CAPITULO II. TRANSPORTE PUBLICO Y DESARROLLO
ECONOMICO LOCAL

Lacapacidaddeinfraestructurafomentalaproducci6nyfacilitasudistribuci6n,

de ahi la importancia del transporte urbano para integrarecon6mica, social y

culturalmentealestado.

Uno de los grandes problemas que tienen su origen en la falta de planeaci6n

urbana, tiene que vercon la infraestructura ylos servicios publicos. Entreestos,

el transporte es uno de los que se expresan con mayorfuerza, en la medida

que su expansi6n va detrasdel crecimiento de la propia mancha urbana; de

modo que, a partir de una infraestructurayorganizaci6n que no son las mas

adecuadas, opera siempre en condiciones tales que los sistemas se ven

afectadoseimpedidosdecumplirenformasatisfactoriaconelservicio, a partir

del rapidodeteriorode losvehiculos destinados a estastareas,provocadoen

mayormedida porlas condiciones deficientes de la infraestructura,oenalgunos

casoslanoexistenciadelascondicionesminimasdeoperaci6n.

EI caractermultidisciplinario que haadquiridola planeaci6ndel transporte en los

ultimos aiios hace que se desarrollen Iineas de investigaci6n en ese sentido.

Los trabajos implican enfoques de ingenieria, geografia, desarrollo regional,

prospectivasdecrecimientotantourbanocomopoblacional,todos con elfin de

resolverla problematica en materia de transporte, todasesta~.investigaciones

loquebuscanesaportarelementospararealizarlineasestrategiasdeacci6ny

tomadedecisionesporpartedelosencargadosderegirelsectortransporteen

Mexico, sin embargo aunqueesten contenidasen los planes de desarrollo, se



puede ver y sentir que no se han realizado de manera correcta, oportuna y

eficaz, en parte por ser un tema complicado socialmente en la ciudadan iaypor

otro lado la legislaci6n que existe en materia de transporte.

2.1laeconomiayeltransporte

EI transporte se encuentra Iigado a la economia, se puede considerar como

una actividad productiva componente de un sistema econ6mico, algunos

autoreslahandefinido como:

"La rama de la teoria econ6mica quese ocupa del sectortransporte, yque

estudia el conjunto de elementos y principios que rigen el transporte de

personas y bienes, y contribuyen a la vida econ6mica y social de los

pueblos" (Duque,2007).

EI transporte es importante para el desarrollo de cualquiereconomia debido a

que imprime movilidad entre los distintos lugares que conforman una region. EI

transporteseconstituyeen uno de los pilarestanto de las zonas urbanascomo

rurales,incentivandodeigualmaneraelcrecimientoyeldesarr01l0econ6mico.

EI transporteforma una dualidad junto con el crecimiento econ6mico, por un

lade el transporte incentiva la movilidad que puede generarcrecimiento y por

otro lado, al haber crecimiento se intensifican las actividades de una ciudad

demandandolamovilidadqueesproporcionadaporeltransporte.

Sin embargo,Iarelaci6n crecimiento-transportetienetambien efectosnegativos

como la contaminaci6n, congeslionamiento vial, accidentes provocados por la

faltadeplaneaci6ndeltransporte,entreotros.



2.1.1 La economla del transporte y sus impactos en el desarrollo local

Dentro de los elementos y principios eeon6mieos que rigen el transporte y a

travesdeloscualessepuedenrealizarevaluaeionesseeneuentran:

- Analisis micro-econ6mico de oferta y demanda de transporte: Es un

estudio para aplicar teenieas de analisis que atiendan problemas

euantitativosdeltransportecomolamedici6ndelaofertaylademanda.

- Pron6sticos de demanda nacional por modo de transporte: Este estudio

se usa para saber las tendencias 0 eomportamiento de algun tipo de

transporteyelniveldevariaei6nquepuedensufriralolargodeltiempo.

- Desempeno macroeeon6mieo del sector transporte: Es el estudio de

e6moha evolucionadoeleomportamientodelseetora nivel eeonomiay

c6moimpactayse relaeiona eon otrasvariables maeroecon6mieas.

- Enfoque analftieo de la productfvidad en el transporte: Son estudios que

serealizananivelnaeionaldelsectortransporteparaeonoeersus

subseetores, modalidades y datos estadistieos que permitan realizar

comparaeionesinter-estataleseinternaeionales.

- Transporte y desarrollo regional: Es el estudio de la relaei6n entre los

sistemasdetransporteysucontextoecon6mieo,soeial,eulturalypolitico

en el queoperan en determinada area. Se puedendeterminarmodelos

explieativosde las variables de politieas pUblicas que son aplieadaspara

aleanzar los objetivos propuestos en materia de de..sarrollo de las

regioneseeon6mieasdelpais.

Desarrollo sostenible del transporte urbano: Las nuevas Iineas de

investigaei6n a nivel mundial son tendientes al analisis de las politieas

publicasqueseimplementanen los paisesyqueconlleven el objetivode



unamovilidadytransportesosteniblequerespondaalasnecesidadesde

lapoblaci6nyalascaracterfsticasdelalocalidad.

2.1.2 Desarrollo econ6mico local (DEL)

Eldesarrolloengeneral,esunprocesocomp!ejoymultidimensionaI,enelcual

confluyen diversosfactores de caracterecon6mico, estructural y social. En su

consecuci6n, los seres humanos somos el actor principal y los beneficiarios.

(Jimenez,2005).

Eldesarrolloecon6micolocalyeltransporte, son formas en dondelaeconomia

ha considerado al espacio y al territorio como una forma de organizaci6n

fundamental asociadas a laexpansi6ndelosserviciosprincipalmente.

Espacialmente, el desarrollo econ6mico local manifiesta concentraciones de

actividades econ6micas en determinadas localidades, 10 que trae como

consecuenciaelcrecimientoyatracci6ndepoblaci6naesasareaspropiciando

eldesarrollourbano.

Las relaciones interurbanas se dan en funci6n de los mercados de destino y

espacialmente se manifiestan por la red de transporte ycomunicaciones que

fisicamente muestran la integraci6n (Asuad, 2001). Entonces podemos decir

que las localidades se interrelacionan y establecen redes de comunicaci6n

econ6mica generando regiones de desarrollo ante 10 cual se convierte

indispensable el transporte.

Algunosautoreshandefinidoeidesarrolloecon6micolocaldesde los inicios del

siglo XX, Agh6n, Alburquerque y Cortes (2001) 10 definen como~_

"EI desarrollo econ6mico local es un proceso de crecimiento y cambio

estructuraldela economiadeunaciudad, comarcao regi6n, en quese

pueden identificar al menos tres dimensiones: una econ6mica,

caracterizada por su sistema de producci6n que permite a los

empresarioslocalesusareficientementelosfactoresproductivos,generar



economfasdeescalayaumentarlaproductividad a nivelesquepermitan

la competitividad en los mercados; otra sociocultural, en la cual el

sistema de relacionesecon6micasysociales, las instituciones localesy

losvaloressirvendebasealprocesodedesarrollo;yotrapoliticay

administrativa, en las que las iniciativas locales crean un entorno

favorablealaproducci6neimpulsaneldesarrollo".

Mientras que para Tello el desarrollo econ6mico local desde un enfoque

factorial 10 conceptualiza como:

"Es el proceso de la dinamica econ6mica, social y politica de un area

geogratica especifica - dentro las fronteras de una economia (pais 0

naci6n)-resultantedel comportamiento, accioneseinteraccionesdelos

agentes (econ6micos, politicos y sociales) que residen en el area

geografica y que tiene la finalidad de incrementar sostenida y

sosteniblementeel nivelylacalidad de vida de los habitantesdichaarea

geografica usando plena y eficientemente sus recursos humanos y no

humanos" (Tello, 2006).

En la dosdefiniciones la visi6n acerca del desarrollo econ6mico local, aunque

noexiste plenacoincidencia, los autores confluyen en la idea de integrary

contextualizarlosproblemasrealesdedesarrollodesdecadaterritorio.Abordar

el transporte urbano desde una perspectiva de desarrollo econ6mico local Ie

incorporaenfoquesdelasdiferentesrelacionesquesedanentrelosagentes,el

desarrollo local yel territorio.

En tanto el banco mundial en su instructivo para el desarrollo y la

implementaci6n de las.estrategias y planes de acci6ndedesarr01l0econ6mico

local, indica que el prop6sito del desarrollo econ6mico local-es fortalecer la

capacidad econ6micade un area local para mejorar su futuro econ6mico yla

calidadde vida paratodos. Esunprocesomedianteelcuallossectorespublico,

privado y no-gubernamental trabajan colectivamente para crear mejores



condiciones para el crecimiento econ6mico y para la generaci6n de empleo.

(Swinburn eta/., 2006).

En ese mismo instructivo se senala como una de las ventajas econ6micas que

pueda alcanzar un area urbana depende de manera importante de la

"gobernabilidadygesti6nurbana"aligualdetodaslaspoliticasyregulaciones

que se hagan 0 a la falta de estas en materia de transporte,

telecomunicaciones, energia y terrenos aptos para la urbanizaci6n y el

desarrollo,loanteriorrepercuteenlaproductividaddelaeconomia local ya que

ladisponibilidaddeestosaspectosaligualqueelaccesoalasalud,la

educaci6n, laviviendadeterminaran lasventajascompelilivas de una localidad.

2.1.3 La sociologia del transporte

Existen indicadores sociodemograficos relacionados con variables que pueden

serdeutilidad en el estudio del transporte, entre las que destacan:ingresos

familiares, niveleducativo,actividad0 profesi6nquedesempenan, sexo, edad,

mododetransporte,entreotros.

La historia de vida de cada individuo define la mentalidaddecadaunoeinfluye

en las actitudes y decisiones que se toman, incluido el tema del transporte,

estudios recientes mencionan una clara evoluci6n del transporte conforme el

cicio de la vida, en donde los comportamientos individuales estan no solo

determinados por la situaci6n actual de un ser humane como su edad,

actividad,profesi6n,sinoporotrascostumbresadquiridasdesdelainfancia.

Para Aragones y Amerigo (1991) la inclusi6n de variables como la edad, el nivel

deestudiosyla ideologiapolilica permite estudiar las posibilidadesde incidiren

el futuro en la consolidaci6n 0 en el cambio de actitudes ambientales de

diversosgruposdelapoblaci6n,segunsusrasgossociodemograficos.

EI analisis de c6mo sedistribuyen entre los estratos poblacionales las actitudes

yvaloresqueguiansu conductaesimportanteporquesituaa los individuosen



un determinado marco geografico, econ6mico, cultural, de habitos y con ello

dirigir acciones en materia de polfticas de transporte.

Existe un fen6meno que marc6 de otra manera a lasgeneracionessucesivas:

lagrandifusi6ndelautom6vil: intervinoendiversasepocas, segun las regiones

del mundo: entre dos guerras en America del Norte, a partir de los 50 en Europa

Occidental y de los aiios 90 en Europa Central. .. En muchos paises del Sur

esta gran difusi6n no habia lIegadooapenascomienza. (Madre, 2009).

Lo anterior hace que pensar que los desplazamientos de las personas han

evolucionado a la par del crecimiento en las ciudades y ha side de manera

diferente dependiendo de la ciudad y la epoca, involucrando aspectos

sociologicoseneltransporte.

Vivier (1999) relaciona la actividad de los individuos y su distribucion en el

espacio urbano con lamayoro menoreficiencia del transporte publico.

Dentro de los indicadores sociodemogr<3ficos que estim relacionados con

variables que pueden afectar el transporte se encuentran: los ingresos

familiares, el nivel educativo, la actividad, el sexo y la edad dichas variables

determinaran el numero de desplazamientos, modos de transporte utilizado,

2.2. Teorias de Movilidad y Nuevas Centralidades

EI transporte y la movilidad estimulan el crecimiento economico y desarrollo de

lasregiones,sintransportelaspersonasnosepuedentrasladarasutrabajo,no

sepuedenentregarmercancias, por 10 que el transporte, tanto de bienescomo

de personas, esun componentede desarrollo mundial.

La vida cotidiana en las ciudades, su forma, susfunciones, su infraestructura

son resultado de complejas interacciones de rasgos culturales, economicos,

sociales y politicos que derivan en impactofisicoen laciudad,diversasteorias

hansurgidoexplicandocomolasciudadesseexpandenysedaelcrecimiento

tanto en la poblacion como en susactividadeseconomicas.



2.2.1 Teorias de Localizacl6n

Von Thunen, fundador de la Teorla Econ6mlca espaclal, centra su teoria en el

espaciorural, pero deja entreverque larenta del suelourbano apareceen

relaci6n con la salida de los productos agricolas hacia un mercado urbano,

utilizando necesariamente un transporte para movilizar la mercancia, hacia

1909, Alfred Weber, determina mediante el calculo matematico explicativo que

analiticao geograficamente identifica la localizaci6n espacial6ptima para una

industria quedesea minimizarsusgastosdetransporte, materiasprimasyenla

distribuci6n de los productos terminados, dando asi origen a la Teoria de la

localizacl6n industrial, posteriormente Palander (1935) aporta una nueva

concepci6ngeometricayvectorialdelespaciobasadoenlalocalizaci6n de las

areas de mercado para las industriasexistentes, teoriadel equilibriogeneral.

Christaller y su teoria de los lugares centrales, encuentra que la funci6n

principaldelaciudadesservirdelugarcentralproporcionandobienesy

serviciosalespacioruralquelorodea,ensumodeloanalizaladistribuci6nde

lasciudades, las zonas de influenciadeestasyjerarquiza lasaglomeraciones

urbanas. Este principio de organizaci6n del espacio conduce a una estructura

elemental detriangulos equilateros que seagrupanen hexagonosregulares.Su

concepto de redes urbanas 0 de sistemas de ciudades plantea que ellugar

central es aquel que puede ofrecer un servicio de algun tipo. August Losch

(1940)fundadordelpaisajeecon6mico,dentrodesusconceptosfundamentales

sustentala interdependenciaespacialdefuncionesylaexplicaci6necon6mica

de la constituci6n de las regionesurbanas. (Perez,2011)

En 1960 Walter lsard, sigue los planteamientos de Weber y desffrrolla la Teoria

del equilibrio parcial, considerando el factor transporte como elemento

fundamental para situar las actividades industriales, utilizando dos variables

tiempo/distanciaqueesigualaprecio/transporte.



Las diferentes maneras a traves de las cuales el desarrollo urbano ocurri6

originalmente en los paises de desarrollo han traido un gran impacto en los

cambios en la movilidad de las personas y en la estructura urbana que han

adoptado las ciudades.

Entre 1923 Y 1927, Burgues Park, aborda ya la distribuci6n espacial de las

actividades y funciones urbanas en el interior de la ciudad. Relaci6n de

denominaci6n econ6mica entre distintas capas sociales y segmentos

econ6micos de poblaci6n. Va en 1939 Homer Hoyt relaciona la estructura

espacialdelaciudadconloscambiosinternosdela residencia, segregadapor

seclores radicales a 10 largo de las principalescarreleras, partiendodelcentro

denegocios.

En la Teoria de los nucleos multiples de Chauncy Harris y Edgard Ulman, las

ciudadessedesarrollanalrededordediversos nucleos urbanos en Iugarde

hacerlo alrededorde un unico puntocElntricodeorigen.

2.2.2 Experiencias nacionales e internacionales de transporte

Los sistemas de transporte que se pueden considerar mas eficientes y

sustentables en el mundo, son aquellos que ofrecen y presentan varias

alternativas a los usuarios, es decir, que son transportes multimodales y

tambien buscan la armonia con el uso de suelo y la sustentabilidad, estan

integradosalaestructuraurbana,alofreceralapoblaci6ntransportecolectivo

combinadoconbicicletayandadorespeatonales.

Los modelos de transporte con influencia continental, como el europeo, el

sovietico, norteamericanoyellatinoamericanopartendeestrucltJrasculturales,

sociales, ideol6gicas, econ6micas y tecnol6gicas que son sustentadas en

conceptoscomoorganizaci6nterritorial,institucionales, modelos de explotaci6n

delserviciodetransportepublico,disponibilidaddelainfraestructuraurbana,

usodetecnologiasypracticasprobadasenotrasciudades,loquehaceque



cada modelo se destaque con uno 0 mas atributos predominantes, como el

modelodetransportefrancesdondesedapesoalaorganizaci6nyplanificaci6n

territorial, encambio,el modeloestadunidense secaracteriza porsu esquema

deexplotaci6ndelservicio.

Respecto a America Latina, son numerosos y con exito probado sus modelos

detransporte que han servido de referencia no solo nacional sino internacional

como un transporte publico de calidad: Curitiba en Brasil, Transmilenio en

Bogota Colombia, Iineas de transporte expreso urbano en Sao Paulo, Brasil, la

Troncal de Quito, Ecuador y el Transantiago de Santiago de Chile.

EI modelo de transporte sustentable de Curitiba, Brasil, cuenta con un trabajo

de experiencia y planeaci6n urbana de mas de 35 anos, endondeelgobierno

cre6 un Institutode Planeaci6n del Transportede la Ciudad,lo que ha permiti6

laconstrucci6nplaneadade corredorestroncalesque alimentanIos sistemas de

transporte articulado y biarticulado mas modernos y seguros del mundo, a

traves de estaciones tipo tubo 0 paraderos, terminales municipales e

intermunicipalescon servicio expresofuera de los corredores, mediantelocual

seatiendea 13delos25municipiosquecomprendelaregi6nmetropolitanade

Curitiba.(PrefeituradeCuritiba, 2011).

En los ultimos anos en la zona metropolitana de Sao Paulo, Brasil, se han

estado desarrollando ambiciosos proyectosde transporte urbano, algunos de

ellosfinanciadospororganismosinternacionalescomoloscasosdeTransporte

Expresso Urbano (TEU), el Metropolitano 0 el corredor 9 de Julio. EI proyecto

TEU fue financiado por Hewlett Foundation y realizado por la Asociaci6n

Nacional de Transporte Publico, en donde participaron operadores,

asociaciones y tecnicos de transporte.

EI Corredor 9 de Julio en Sao Paulo, cuenta con una de las aplicaciones

tecnol6gicas mas desarrolladas en transporte urbano, ya que respeta en su

mayor parte la infraestructura de la ciudad pues no exige plataformas

especiales de acceso 0 descenso, sino quetodo el aborde se haceenelnivel



de la banqueta. Por 10 que la unidad de transporte tiene que adecuarse a la

vialidadyno la estructuravial a los requerimientosdel cami6n.

La ciudad de Quito, Ecuador, tiene un modeloque secomponede un troncal

central, troncales laterales alimentados por autobuses de alta capacidad,

sistema de prepago y resalta su sistema de semaforizaci6n centralizado a

travesdelcualseledapreferenciaaltransportepublico,conelfin de que

puedacumplirconloshorariosdesurecorrido.

EI transantiago en Santiago de Chile, corresponde a un modelo de transporte

publico que sin teneruna estructura integral como los casos de Bogota yQuito,

tiene una dualidad entre la operatividad y la administraci6n financiera, la

cobertura yunidades que prestanel servicioyla inversi6n publica y privada. EI

sistema de transporte chileno cumple con un 1,800 ochocientos mil viajes por

ano, 10 que significa 4.9 millones por dia de pasajeros, en 34 de los 52

municipalidades que integran la regi6n metropolitana de Santiago de Chile

(Transantiago,2011).

Transmilenio en Bogota, Colombia, es un modelo que tiene poco tiempo de

implementaci6n, sin embargo, hatraspasadofronterasyse ha constituidocomo

un ejemplo de organizaci6n institucional, alta prioridad en el uso de la

infraestructuraurbanayusodesuelo, eficienciaen laaccesibiIidad,sistemade

cobro rapido y seguro y la programaci6n y control centralizados. EI sistema

atiendeen promedio mas de 103 mil pasajerosporhoradeoperaci6n, cuenta

con sistemas de autobuses articulados y biarticulados, as! como Iineas de

servicio expres, que son alimentadas por 54 rutas integradoras del sistema

suburbanoymetropolitano.

La ciudad de Bogota, al igual que Curitiba, cuenta con estaciones de espera y

transferencia, conunaexcelenteorganizaci6nenelcontrolylaadministraci6n

delaoperaci6ndeltransporte,coneficienciayusodetecnolog!asenel

mantenimiento y modernizaci6n de la flota de transporte. EI atributo mas



importante de este sistema es el esquema de movilidad que al mismo tiempo da

imagen urbana yla preferenciaal peat6n.

Para Mexico, los modelos de transporte que ya destacan, sonaquellosdonde

con apoyode la Sedesol atravesdel programa de inversi6n de 100 Ciudades

con obras estructuradoras del desarrollo urbanoydel ano 2003 a la fechacon

el programa Habitat han side puestos en marcha grandes inversiones en

materia de transporte son los casos de: Angel6polis en Puebla: Optibus en

Le6n; Trans-borde en Ciudad Juarez; Transporte Metropolitano en Tijuana y el

Metrobus de la Ciudad de Mexico. (SEDESOL, 2011)

EI modele Angel6polis en Puebla, fue el primer ejercicio experimental de

movilidad, constituyendo bases para las demas ciudades, es un proyecto que

en materia de infraestructura consider6tres rutastroncales, peros610 inici6 una,

que qued6 inconclusa al no habercontinuidad en el cambio de gobierno, las

rutas alimentadoras fueron instaladas, el lugar de los paraderos de

transferencia fue reubicado y en consecuencia se modific6 y transform6 el

disenooriginal.

Posteriormenteseconstruy6el metrobusquecruzabaavenidas principalesde

laciudad,actualizandoelproyectoyaprovechandolainfraestructuracreada,

junto con una gran encuesta de origen-destino en la que particip61aciudadania,

ysecuenta con un proyecto de corredoresfuncionales en siete puntos

estrallilgicosdelaciudadyunredimensionamientodelasrutas.

EI proyecto lIamado Optibus de la ciudad de Le6n, Guanajuato, es un modele

de transporte queda inicioen losnoventa, con un estudio de reestructuraci6n

de rutasrealizadoporsedesol,afinalesdeestosanossefortaleci6con un

Sistema Integral de Transporte, en el cual involucr6 a los actoriis sociales que

intervenian el sistema de transporte y en las areas que tienen que ver con

infraestructura,paratalefectosedesarroll6unmarcojuridicoeinstitucionalque

garantizara a los usuarios un serviciodecalidad,confiableyseguro,se

fortaleci6 la planeaci6n y el control del transporte, modernizando as! a los



concesionarios del servicio de transporte urbano, su primera etapa inicia

operaciones el26 de Septiembre de 2006 (Ayuntamiento de Le6n, Gto. 2012).

Optibus es un sistema que permite esquematicamente el proceso de

reestructuraci6n de rutas yacondicionamiento de vias y areas de transbordo,

funciona de manera coordinada optimizando recursos humanos y materiales.

Dicho proyecto agrupacuatro estaciones de transferencia, 35km. decorredores

viales,70paraderos,operaci6nderutastroncalesconautobusesarticulados

complementando con rutas auxiliares y rutas alimentadoras, integrando con

todoelloa 13 empresastransportistas.

Suexito sebasaen el mejorservicio al usuario, acercar, ajustary reincorporar

rutas, integrar paraderos, vialidades y puentes, mejor operaci6n de los

semaforosyseiialamientosviales, tiene una gran cobertura para los usuarios

de una gran calidad ycon un costode pasaje multiples opciones de rutas,lo

que impacta de manera positivaen la economia de los usuarios del transporte.

(Ayuntamiento de Le6n, Gto. 2012).

Trans-borde en Ciudad Juarez es un modele de corredor binacional Mexico­

Estados Unidos, conectando a Ciudad Juarez con EI paso, a usuarios que

cruzan la frontera. EI modele tiene un diseiio operacional, infraestructura y el

equipamiento del corredor con sistema de prepago, desarrollo institucional,

organizaci6n detransportistasyarticulaci6na un sistema de movilidad urbana

quepriorizaalpeat6nyalciclista.

EI SITT (Sistema Integral de Transporte Tijuana) en Tijuana actualmente se

desarrolla con el plan de estructuraci6n de rutas de transporte publico,cuenta

conundiseiiooperacionaldeinfraestructurayrutas,equipamientodelcorredor

del transporte, servicio de prepago y el desarrollo institucional de areas de

operaci6n,administraci6nylaorganizaci6ndetransportistas.

EI primer proyecto de Metrobus de la Ciudad de Mexico, se diseii6 por la

Avenida de los Insurgentes, uno de loscorredores mas largos yeongestionados

de la ciudad. En este modele participaron tanto empresas que brindan el



servicio de transporte y empresas de recaudo, asi como un organismo

descentralizado encargado de administrar, planear y controlar el sistema de

corredores de transporte. Es un sistema troncoalimentador, que incluye el

sistemadeprepago, actualmente cuenta con 5 Iineas (Metrobus, 2013).

2.3. Marco juridico nacional, estatal y municipal del transporte urbano

2.3.1 Antecedentes de la legislacion en materia de transporte en Mexico

Los antecedentes indican que en Mexico primero se empez6 a regular el

transporte y posteriormente el transite 0 la circulaci6n de los vehiculos, ya que

el primer Reglamento se dict6 en la Ciudad de Mexico, capital del Virreinato en

el ano de 1793, para regular el desplazamiento de bienes y personas,

posteriormente nace la constituci6n de 1857, la ley sobre reglamentaci6n de

ferrocarriles,telegrafosytelefonosde 1881,la Constituci6n Politicade 1917yla

ley sobre vias generales de comunicaci6n y medios de transporte en 1931

(Molinero,etal.,2005).

En Mexico, la prestaci6nde losserviciosdetransporteesobligaci6n del Estado,

sin embargo en elarticul028delaconstituci6n lofaculta para concesionarlo:

"EI estado, sujetandose a la leyes, podra en casos de interes general,

concesionarlaprestaci6ndeserviciospublicosolaexplotaci6n,usoy

aprovechamiento de bienes del dominic de la Federaci6n, salvo las

excepciones que las mismas prevengan. Las leyes fijaran las

modalidadesycondicionesqueasegurenlaeficaciadela prestaci6nde

los serviciosyla utilizaci6n social de los bienes, yevitaranfen6menosde

concentraci6n quecontrarien el interespublico." (Constituci6n politicade

los EstadosUnidos Mexicanos, 2008).

2.3.2 Leyes vigentes para la regulaci6n del sistema de transporte publico

En este apartado se describiran las principales leyes que se refieren al

transporte publico para relacionarlosconceptos y disposiciones que permitan

orientarnos en la comprensi6n en materia legal del transporte. Segun Islas



Rivera(2000),ensentido amplio, laregulaci6nesaquelconjuntodemedidasy

acciones tendientes a mantener el desempefio de una actividad dentro de

ciertoslimites, con elfin de que ello permitaalcanzardeterminados objetivos.

En 10 que se refiere al servicio de transporte publico el marco que 10 regula se

dabajounambientenormativoestablecidoporelestadoquienregula el sector

y actua como mediador de los intereses tanto de los usuarios como de los

transportistas.

En Mexico la regulaci6n en materiadetransportesepuededaradosniveles:

Federal y Estatal. La primera base juridica se encuentra en la Constituci6n

Politica de los Estados Unidos Mexicanos la cual es la base de todo

ordenamiento juridico y regula dos aspectos basicos: a) los derechos del

hombreyb)laorganizaci6ndelestado.

La constituci6ncontienepreceptoslegalesynormasgeneralesquedelimitanla

creaci6ndeleyes, entoncesdeella surgen las leyes secundarias que regulan el

sectortransporte tales como:

LeyesFederales:

- Leyorganicadelaadministraci6npublicafederal.

- Leydecaminos,puentesyautotransportefederal.

Leyesestatales:

- Constituci6nPoliticadei EstadodeNayarit.

- Ley de asentamientos humanos y desarrollo urbano del Estado de

Nayarit.

- Leydetransitoytransportedel Estadode Nayarit.

Leyesmunicipales:

- ReglamentodeseguridadpublicaytransitodelmunicipiodeTepic.



2.3.3. Marco Juridlco del transporte publico en el estado de Nayarit.

En el ambito local. el marco juridico esta normado por la ley de transito y

transporte del estadode Nayaritla cualfue publicada en el peri6dico oficial del

estado de Nayarit el 17 de diciembre de 1997 y entre sus disposiciones

generalescita:

Art. 2°.-Esobjetodeesta Ley:

Regular la seguridad y ellibre lrimsito de los peatones, usuarios y

conductoresde vehiculos;

Fijarlas bases para laorganizaci6n, ordenycontrol de la circulaci6n

vehicularypeatonalenlaviaspublicasdejurisdicci6nestataI;

Establecer las bases normativas para la impartici6n de la educaci6n

vial,y

IV. Garantizar la prestaci6n del servicio publico de transporte, a traves

del sistemaestablecidoenla presente ley.

Art. 3°._ Es competencia de la Administraci6n Publica del Estado el control,

seguridad yVigilanciadeltransportedepasajerosydecarga, sea cualfuereel

tipodevehiculo, con el objeto de que su prestaci6nyorganizaci6n satisfaga los

requerimientoscolectivosdetransportedemanera regular, uniforme, continua y

permanente.

En su articulo 4° la ley establece una serie de conceptos que facililan la

interpretaci6n yaplicaci6n de la ley:

Art. 4°.-Para la interpretaci6nyaplicaci6ndeesta Ley,seentenqera por:

I. Direcci6n, la Direcci6n General de Trimsito y Transporte;

II. Comisi6n, la Comisi6n Tecnica del Transporte;

III. Servicio Publico de Transporte, el servicio que originalmente presta y

organiza la administraci6n publica del Estado por si 0 a traves de

organismos descentralizados, empresas de participaci6n estatal 0



permisionarios, que se ofrece en forma abierta, a persona

indeterminadaoal publico en general, mediantediversos medios, en

formacontinua,uniforme, regulary permanente para eltransporte de

pasajerosydecarga;

IV. Servicio Particular de Transporte, es el servicio autorizado por la

administraci6n publica del Estado, a travesde la Direcci6n, a personas

fisicaso morales para el transporte de personasode bienes, que no

seofreceose presta en forma abierta, a persona indeterminadaoaI

publico en general;

V. Permiso, es el acto administrativo por el cualla Administraci6n Publica

del Estado a traves de la instancia competente, otorga autorizaci6n,

con los derechos y obligaciones que implica, a personas fisicas 0

morales para la prestaci6ndel Servicio Publico de Transporte.

Via Publica, el espacioautorizado paraellibretransito de peatonesy

vehiculos y en general los inmuebles de uso comun que por

disposici6n de la autoridad 0 por razones del servicio, esten

destinados a la circulaci6n de personas 0 vehiculos, asi como al

estacionamientodeestosultimos.

VII. Plan Rector del Sistema de Transporte Publico, es el instrumento

gubernamental por medio del cual se estableceran las directrices y

programasgeneralesdelserviciopublicodetransporteenel Estado.

VIII. Manuales, son las guias explicativas y ejemplificativas de la Ley de

Transito y Transporte, cuyo usc es obligatorio para conductores,

usuariosypeatones.

Usuarios del transporte, es el publico en general que, a condici6n de

cubrirunatarifa, tienederecho a usarel servicio publico de transporte

enlostiposymodalidadesqueprevieneesteordenamie~to.

X. Agente de Transito, servidor publico de la Direcci6n que tiene a su

cargo lasfuncionestecnicasyoperativasquedetermina esta ley.



2.3.4 Comlsl6n tecnica del transporte

La comisi6n tecnica del transporte es el 6rgano de consulta yanalisis

'dependiente del titular del Ejecutivo para el desarrollo de las funciones que

seiialalaLeyencuesti6n.(Art.13LTIN)

En el articulo 13 se menciona que dicha comisi6n debera estar integrada con

cinco miembros los cuales los designa el titular del poder ejecutivo, los

integrantes deben tener conocimientos suficientes en materia de transito y

transporteoprofesionalesotecnicosencuesti6ndetransporte.

Las facultades de la comisi6n estan plasmadas en el articulo 14 de la

mencionadaleyyson:

Elaborar y mantener actualizado el Plan Rector del sistema de

transportepublicoparaelestadodeNayarit,asicomolosmanualesy

normastecnicasqueenmateriadecapacidad,seguridadyeficiencia,

deberan satisfacerlosvehiculosdestinadosala prestaci6ndel

servicio publico. Para tales efectos, recogera la opini6n de los

usuarios, camaras de servicio, organizaciones sociales y

permisionarios;

Elaborar los dictamenes tecnicos que se relacionen con:

a).- Otorgamiento, modificaci6n, revocaci6n 0 transmisi6n de permisos

parael servicio publico de transporte en sus respectivas ni6dalidades;

b).- Otorgamiento. modificaci6n 0 revocaci6n respecto a autorizaciones

deruta,itinerarios,horarios, paraderos,sitios, bases de operaci6n,

terminales, yestacionamientospublicoso pensi6ndevehiculos;



c).-Fijaci6ndetarifaspara elservicio publico detransporte urbano,

estacionamientoypensi6ndevehiculos,y

d).- Las demas que Ie encomiende el Titular del Poder Ejecutivo.

EI titulo quinto de la ley habla exdusivamente del transporte publico yesta

divididoen:

I) Disposicionesgenerales

II) De los permisos para el servicio publico del transporte

III) Rutas, itinerarios, horariosytarifas

IV) Derechos y obligaciones de los usuarios del servicio publico de

transporte

2.3.5 Planes de Desarrollo Nacionales, Estatales y Municipales

EI articulo 26 de la Constituci6n Politica de los Estados Unidos Mexicanos

seiialaqueelestadodeberaorganizarunsistemadeplaneaci6ndedesarrollo

nacional que imprima solidez, dinamismo, permanencia y equidad al

crecimientodelaeconomiaparalaindependenciaylademocratizaci6npolitica,

social ycultural de la Naci6n.

EI plan nacional de desarrollo es un instrumento a traves del cual se dan a

conocerlosobjetivosnacionales,estrategiayprioridadesdeldesarrollo integral

ysustentabledelpais,contendraprevisionessobrelosrecursos que seran

asignados a tales fines; determinara los instrumentos y respo_~sables de su

ejecuci6n, establecera los lineamientos de politica de caracterglobal,sectorialy

regional; sus previsiones se referiran al conjunto de la actividad econ6mica,

social ycultural,tomandosiempreen cuenta las variables ambientalesque se

relacionen aestasyregiraelcontenidode los programas que se generenenel

sistema de planeaci6n democratica (Art. 21 LeydePlaneaci6n).



EI plan Nacional de Desarrollo 2007-2012 (PND, 2012) esta estructurado en

cinco ejes rectores:

1. Estadode Derechoyseguridad.

2. Economfacompetitivaygeneradoradeempleos.

3.lgualdaddeoportunidades.

4.Sustentabilidadambiental.

5. Democraciaefectivaypoliticaexteriorresponsable.

EI sector transportes se ubica dentro del eje dos denominado: economia

competitiva ygeneradora de empleos, ahi se hace menci6n de 10 importante

que es contar con una buenainfraestructuraparaeldesarrollodedichosector,

maneja cuatro estrategias para mejorarlo, cabe seiialar que en el plan se

consideraaltransportedemanerageneral.

Estrategia 14.7 Ampliar la cobertura de los transportes en todas sus

modalidades,modernizarlainfraestructurayproporcionarserviciosconfiablesy

decalidadparatodalapoblaci6n.

Estrategia 14.8 Abatir el costa econ6mico del transporte, aumentar la

seguridad yla comodidad de losusuarios,asicomofomentarla competitividad

ylaeficienciaenlaprestaci6ndelserviciodetransporte.

Estrategia 14.9 Modernizarla gestion del sistema detransporte, fortaleciendo

el ejercicio normativo, rector y promotor del Estado, a fin de garantizar el

desarrolloyusodelainfraestructuradetransporte.

Estrategia 14.10 Proponer esquemas de financiamiento y "!:1.ejorar los ya

existentes para fomentar el desarrollo de proyectos de infraestructura e

impulsarelpapelcomogeneradordeoportunidadesyempleos.



2.3.5.2 Plan Naclonal de Desarrollo 2012· 2018

En el actual plan nacional de desarrollo eltransporte se incluye en el apartado

de Mexico pr6spero. en donde se hace un diagn6stico de la alta tasa de

motorizaci6n que existe en las ciudades mexicanas, asi como la insuficiente

infraestructura de transporte urbano masivo, por 10 que considera necesario

potenciarla inversi6n en este sector, con participaci6n del estadoperotambien

con capital privado. (PND,2013)

En este apartado se analizan los planes estatales de desarrollo en materia de

transportedelplanestataldedesarroll02005-2011 ydel plan estatalde

desarrollo actual 2011-2017.

Plan Estatal de Desarrollo 2005·2011

Su objetivo general era impulsar el desarrollo sustentable de Nayarit, que

incluyalaparticipaci6ndelasociedadorganizadapararevertirelprocesode

estancamiento por el que atraviesa la economia estatal, aprovechando y

preservando su patrimonio cultural y entorno natural e incrementando la

competitividaddetodassusregiones, para generar mayores oportunidades de

desarrollolaboralesyempresariales, elevandolacalidad de vida de todos sus

habitantes(PED,2011).

En materia detransporte contenia las siguientes politicas:

- Politicas de desarrollo econ6mico Se aplicara el modele de transporte

multimodal al desarrollo de la infraestructura de comunicaciones y

transportes del Estado, considerando en el programa estatal de

desarrollo de las comunicaciones y los transportes, la adecuada

vinculaci6n de los diversos mediosde transporte como el carretero, el

aereo,elferroviarioyelmaritimo.



Polftlcasdedesarrolloterritorial,ambientalyurbano

- Se impulsara una reestructuraci6n de los serviciosde transporte publico

-principalmenteen la Regi6nCentro-acordesaldesarrolio urbanoyde

vialidades.

En cuanto a Proyectos Estrall~gicos para el Dei?arrollo de la Infraestructura:

- A nivel estatal impulsar acciones encaminadas a racionalizar la

distribuci6nde permisosyconcesionesdeautotransporte.(Eje Desarrollo

econ6mico)

- A nivel estatal realizar un diagn6stico de la situaci6n del transporte

urbanoysuburbanode Nayarit. (Eje Desarrolloecon6mico)

- Impulsar la aplicaci6n de sistemas de informaci6n geografica para la

planeaci6n del transporte urbano y suburbano en las principales

conurbacionesde Nayarit. (Eje Desarrollo Social)

- Formular y evaluar macro-proyectos de transporte urbano en las

conurbaciones de Tepic-Xalisco y Puerto Vallarta-Bahia de Banderas.

- Enlaregi6ncentrobuscarmecanismosfinancierosquepermitanrenovar

elparquevehiculardelserviciodetransportepublico,considerandoel

otorgamiento, por ejemplo de incentivos a los concesionarios para

renovarperi6dicamentesusunidades.(EjeDesarrolioSocial)

Analizando las politicas publicas y los proyectos estrategicos en materia de

transportesepuedeconcluirqueningunodeellossellev6acabo.

Plan Estatal de Desarrollo 2011·2017

EI plan estatal de Desarrollo para Nayarit actual manejatresejesyeltransporte

esta en el eje de Desarrollo Integral dentro de la politica para el desarrollo

En contenido del plan se reconoce a traves de la matriz FODA que una de las

debilidadesdel estado es su deficiente sistema de transporte publico ycomo



propuesta para mejorarlo el plan estableceuna estrategia dentro del objetivo

de infraestructura para el desarrollo:

Impulsarproyectosestrategicosparaeldesarrollodelainfraestructurade

comunicaciones y transportes permitiendo su ampliaci6n, cobertura y

accesibilidadparatodalapoblaci6n,contandoconlaparticipaci6n de los

tres 6rdenes de gobierno para la'construcci6n, conservaci6n y

mejoramiento de dicha infraestructura. Siendo una de sus Iineas de

acci6n:

o Modernizaryeficientarlossistemasdetransporteenelestado.

En el presente plan se puede observar que las acciones en materia de

transportepublicoyurbanoestanmuyreducidasyestanelaboradasdemanera

general, no manejan programas especificos para lograr los objetivos, 10 que

hacedificillarealizaci6ndedichosproyectosylaaplicaci6ndelaspoliticas

publicasenesesector.(PED,2012)

2.3.6Instituciones

EI25defebrerode 1938 se estableci61a Ley Reglamentaria del Transito en el

Estado de Nayarit, siendo gobernador el Gral. Juventino Espinoza Sanchez.

Dicha leydividi61a Entidaden cuatrozonas foraneas, con un policiadetransito

para cada zonayteniendoala policia municipal como auxiliares (Hernandez, E.

1994)

Tambiensehaceunadivisi6ndevehiculos:

- Particulares

- Dealquiler

- Depasajeros

En la actualidad todas la funciones administrativas relativas al transporte

publico de laciudad de Tepicrecaen en la Direcci6n de Transito ytransporte del

EstadodeNayarit.



2.4 Transporte urbano

EI transporte urbano se puede definir como un sistema basico para el

funcionamientodeunaciudad,endondesuoperaci6ninfluyedemaneradirecta

en laeficienciadelconjuntodesusactividadesyen la calidad de vida de sus

habitantes. Eltransportecumpleel papel de conectare integrarfunciones que

sedesarrollanendiferenteslugaresdeunaciudad,mediantelamovilizaci6nde

personas y bienes, 10 que permite la especializaci6n de las actividades y los

usos del suelo, aprovechando las ventajasde la aglomeraci6n asociada con

otrasciudades(Molinero, 2005).

EI transporte urbano puede serdefinido desde diversos campos ydisciplinas,

por ejemplo, puede ser c1asificado desde la perspectiva tecnol6gica, social,

cultural,poreltipodeservicioqueprestan, pero en el caso de la presente

investlgacl6nsetomaraencuentaunaclasificaci6nbasicadeltransporte:

Transporte privado, Vehiculos operados por el dueno de la unidad,

circulando en la vialidad proporcionada, operada y mantenida por el

estado.

Transporte de alquiler, Vehiculo utilizado por cualquier persona que

pagueuna tarifaen vehiculosproporcionadosporunoperador,chofero

empleado ajustandose a losdeseosde movilidad del usuario.

Transporte publico: Son sistemas de transportaci6n que operan con

rutas fijas y horarios predeterminados y que pueden se~.utilizados por

cualquier persona a cambio del pago de una tarifa previamente

establecida.(Molinero,2005)



2.4.1 Componentes del sistema de transporte

De acuerdo Molinero (2005), un sistema de transporte se compone de tres

elementosfisicos:

Vehiculo: Son las unidades de transporte y normalmente su conjunto se

describecomoparquevehicularenelca.sodeautobusesytrolebuses.

Infraestructura: Esta compuesta por los derechos de via en queoperan

los sistemas de transporte, sus paradas ylo estaciones -ya sean estas

terminales,detransbordoonormales-losgarajes,dep6sitos,encierroso

patios, los talleres de mantenimianto y reparaci6n, los sistemas de

control ylos sistemas de suministrode energia.

Red de transporte: Esta compuesta por las rutas de autobuses, los

ramalesde los sistemas colectivos y minibuses. (Molinero, 2005)

2.5. Caracterizaci6n del transporte urbano en la ciudad de Tepic

La ciudad de Tepic tiane una estructura socio-territorial que forma un

"continuum urbano" con el municipio de Xalisco y con otras localidades que

forman parte del propio municipio de Tepic, haciendo evidente una creciente

concentraci6n de poblaci6n, deservicios, asi como tambiEln en algunoscasos

de poderpoliticoyecon6mico. (Figura 1)



Figura 1. Continuum urbano Tepic-Xalisco



Suestructuraterritorialesel resultadode la interacci6ndesordenada de nuevas

colonias yfraccionamientos que se van enlazfmdose a la ciudad sin ninguna

planeaci6n,condiferentesestructurasydinamicasparticulares, 10 que afecta a

todos los habitantes y desencadena problemas sociales, econ6micos y

culturales.

Cada colonia ylocalidad han respondidode mimera diferente a laslimitaciones

y posibilidades que les otorga su medio natural. Las fuerzas politicas,

demograficas, econ6micas, culturales y espaciales han actuado de forma

sostenidaguiando el desarrollo de la ciudad espontaneamente, sin que exista

unaideadirectrizsobresudestinoyplaneaci6nurbana.

EI crecimiento de la ciudad de Tepic ha generado la lIegada de nuevas

funciones y demandastanto de infraestructura como de servicios, 10 que ha

lIevado a las autoridades a redimensionar espacios existentes, reestructurar

vialidades y acciones tendientes a responder a las demandas de la

poblaci6n.(Figura2)



Figura 2. Crecimiento Urbano de laciudad de Tepic

En el tejido urbano aparecen necesidadesde trasladar ala poblaci6n hacia los

puntoscomerciales, detrabajo, de estudio, de esparcimienlo, entre otros fines,

generimdose una marginalidad debido al deficiente sistema de transporte que

presenta laciudad, marcandoseuna sobre-concentraci6nen la zona centro de

laciudadylascoloniascolindantesaestesectordelaciudad.

En los ultimos aiios, observamos que eltransporte urbano crecede manera

desordenada atendiendo a demandas especificas de ciertos nucleos de

poblaci6n muy distante a un transporte publico planeado e integrado

plenamentealritmodevidaydemandadelaciudadysuperiferia.



Las caracterfsticasde una poblaci6n son el puntode partida para Iadefinici6n

dela poHtica de transportede unaciudad (Islas Rivera,2000), de acuerdo a los

resultados del censo 2010 el municipio de Tepic tiene una poblaci6n de 380,249

habitantes,distribuidosentresuscolonias,fraccionamientosylocalidades.

2.5.1 Desarrollo hist6rico del transporte urbano en Tepic

EI17 de Abril de 1881 se puso en servicio el primertransporte colectivo en la

ciudaddeTepic,elcualfuedenominado:'tranviademulitas',tresempresarios

nayaritas: (Jose Maria Menchaca, Dr. Nemesio Rodriguez y Amado Fletes)

trajeronelnovedosotranvfaelcualcubrialaruta:

- Centro-conventodela Cruz poria calle Mexico,

- Centro-Ia alameda poria calle Allende y retorno porcalleLe6n yLerdo

hacia la plaza de Armas

Loscarrosyrielesfueron traidos de la ciudad de San Francisco California, via

el Puerto de San Bias yde alii fueron traslados a la ciudad de Tepic, en carros

jaladospormulas.(Figura3)

Figura 3. Tranvfa de mulltas



En 1934atendiendoalasnecesidadesdecrecimientodelaciudad,se pone en

marchaelprimertransportecolectivoen Tepicconelobjetodetenerunamejor

movilidad de la poblaci6n de la entonces pequena ciudad de 130,000

habitantes, libre de contaminaci6n y congestionamiento; el ingeniero Juan F.

Parkinson introduce un tipo minibus con el nombre de "Alberca Mercedes" y las

inicialesde su propietarioJ.F.P.

En 1926 se forma la primera organizaci6n Transportista de Nayarit encabezada

por Don Valerio Torres y otros transportistas entre ellos: Guadalupe Muro,

Manuel Rodriguez, Salvador Miramontes, Nieves Medina, Alfonso Llanos, Jose

Aldrete, Miguel Ramirez, Jose Casillas y ellng. Pedro Chavez Novoa, a los que

se conocia popularmente como el grupo de los diez. EI nombre de la

organizaci6n que conformaron fue "Transportes y Comercio" sociedad de R.Ly

cubria rutas como Jauja, Bellavista, Ixtlan, Mojarras, Santiago Ixcuintla, Santa

Maria del Oro, Francisco I. Madero (Puga) y San Bias, esta sociedad agrupaba

choferes de taxi, de 6mnibus y de camiones tropicales, todos los camiones

estabanequipadosconpalas, picos, cadenas, etc. queeran utilizadosporlos

choferesen tiemposde lIuvia cuando loscaminosybrechassedeterioraban.

En 1935 dicha sociedad abri6 una oficina "terminal" en el entonces Hotel

Palacio y el primero de marzo de 1940 se convierten en la Alianza de Auto­

transportes y similares de Nayarit, agrupando en ella a permisionarios de

autom6viles de sitio (taxis) y a permisionarios de autobuses urbanos. Esta

organizaci6n secaracteriz6 poria unidad de lostransportistas yportenercomo

base los principios de acci6n que Ie sustentaba el Partido Revolucionario

Institucional(Hernandez, 1994).

En el ano de 1965 con la integraci6n detrece organizacionesde transportistas

de pasaje y carga se funda la Alianza de Camioneros y Auf6movilistas de

Servicio Publico del Estado de Nayarit, (A.C.A.S.P.E.N) bajo la idea del

entonces Iider transportista Jose Felix Torres Haro, el objetivo de dicha

organizaci6n era el de unificara lostransportistas para fortalecer laresistencia

a laspugnas ideol6gicas que noparecfan resolverse por los diversosmaticesy



orientaciones entre las corrientes pollticas que sustentaban el poder

(Hernandez, 1994).

Las primeras rutas de autotransporte fueron 'Centro-Colonias-Centro", 'Centro­

Estaci6n', 'Via Veracruz' y 'Via Santuario'. Posteriormente la ruta L1anitos­

Mololoa seinstaur6comolamaslarga, puestoquetransitabadenorteasurde

laciudad(Zepeda, 1999). (Figura 4).

Figura 4. Primeras rulas de caml6n

La A.C.A.S.P.E.N fue desde su fundaci6n hasta finales de los arios ochenta una

organizaci6n no s610 detransporte, sino unaorganizaci6n politica-condirigentes

socialesyparticipaci6nfrancaenlavidapolltica de Tepic y de Nayarit, 10 que Ie

permiti6 constituirsecomo uno de los pilares dentro del Partido Revolucionario

Institucional con cuotas de poder identificables hacia sus dirigentes. En la tabla

1 se puede apreciar el numero de rutas que tenia ACASPEN en los arios de



Tabla 1. Numero de rulas y Aulobuses urbanos, 1950-1993

Aiio -N"o ,Rutas No. n datliil,: i·m~cmrlliSr8"rt~ ~F.fiBrll!(NID~DES,
1950 3 3 24,595 8,198
1960 6 21 54,069 2.574
1970 10 36 87.540 2,431
1980 12 71 145,246 2,048
1982 12 81 151,246 1,867
1993 28 207 206,967 1,000
1997 39 250 254,551 1,018

Fuente. SIE(1982). Esludlo del Transporte UrbanodaiaCludadde repic, Comisi6n para el Estudiodel
TransporteUrbanodelaCiudaddeTepic;ACASPEN,1993

Entre 1965 Y 1987 la A.G.A.S.P.E.N. se mantuvo como una organizaci6n

hegem6nica de transporte en el EstadodeNayarit,conformecrecialaciudadse

iban ampliando a formando nuevas rutas, a principiosde los achentaslaciudad

de Tepic contaba can 12 rutas (Tabla 2); siendo favorecidos en el sexenio de

Emilio M. Gonzalez can un nuevo tipo de transporte: semiurbano, el cual se

asign6endosrutasquecorriansobrelasdosavenidasprincipalesquecruzan

laciudaddeTepic:Av.MexicoyAv.lnsurgentes,estasrutassedividierondela

siguientemanera:

- Ruta Mexico: Alianza de Gamioneros de Tepic

- Ruta Insurgentes: Alianza autotransportes de Tepic (Taxis amarillos)

Gada ruta fue asignada can 20 permisos y los socios de cada organizaci6n

formaron una sociedad para la administraci6n de dichos permisos. Tambiem se

otorgaron 2 permisos adicionales (uno en cada ruta) para los entonces

dirigentes del transporte: Hector Sandoval Acosta y Jose Felix T~~res Haro.



~=:~a 2. Rutas del servlclo publico, por numero de unldades y kll6metros, recorridos.

Cenlro-Se :;:~Jf·jJ1~:'. ;0 :.NOlI[)e crnldades 6 'l:.ongituoide rutas8.84

Unina -Moclezuma 6 15.59
Via ESladios 6 15.38
Eslaci6n-Fresnos 10 18.43
Fresnos-Eslaci6n 10 17.33
Cd.delaCullura-Centro 10 7.57
P.Sanchez-Rodeo 5 11.73
Colonias-Rodeo 5 11.95
FOVISSSTE-Centro 3 8.00
la Cruz via Veracruz 7 15.31
lIanilos-Mololoa 9 18.54
Mololoa-llanilos 9 20.45
Fuenle. S/E (1982). Estud,o del Transporte Urbano de la elUdad de Tep/c, Comlslon para el
Esludio del Transporte Urbano de la Ciudad de Tepic.

EI proeeso de liberalizaci6n del transporte empieza enel sexeniodel Lie. Celso

H. Delgado (1987-1993) que aeepta la participaci6n de otras organizaeiones

que liempo atras venia pugnando por participar en ese sector, entre elias la

Confederaci6n General de Trabajadores de Nayarit (C.G.T.) que ineursiona eon

permisos de taxis, la Confederaci6n Revolueionaria de Obreros y Campesinos

(CROC) entra en el transporte de materiales petreos y en el transporte

eolectivo entra la Uni6n de Transportistas de la Reserva Territorial de Tepie

(UTRET) , este hecho constituye el inicio del resquebrajamienlo que ha venido

sufriendohastalaaetualidaddichaorganizaci6n,anivelciudadsecontabaen

1993 eon 28 rutasquecubrian las neeesidadesdetransportepublieo.(Tabla3)



Tabla 3. Rutas, unldades yfrecuencla de paso en el servlclo transporte urbano, 1993.

'qliiltaS/6ia'

A.Quacale-Centro

Fuente:ACASPEN,marzode1993

EI gobernador Rigoberto Ochoa Zaragoza (1993-1999) publica una nueva Ley

de TransitoyTransportes para el Estado de Nayarit en dondeviene la creaci6n

Comisi6n Tecnica del Transporte y cambia la duraci6n de la concesiones, entre

otrospuntos.

EI gobernante que se considera como liberador del transporte es C.P. Antonio

Echevarria Dominguez (1999-2005) en su sexenio surgen nuevas

organizaciones: "11 de Mayo" de taxis, ruta de camiones denominados



"Progreso", nuevas rulas de lransporte suburbano: rula allende, rio Suchiale

enlreolros.

Los primeros 5 alios del gobierno del Lie. Ney Manuel Gonzalez Sanchez

(2005-2011)secaraclerizaronporunaescasaaplicaci6ndepolilicaspublicasy

de eslralegiasqueenmaleriadelransporlehabia plasmadoen su Plan Eslalal

de Desarrollo, sin embargo hacia el ullimo ano de su gobierno comenz6 a

olorgar concesiones y permisos de lodas las modalidades de lransporle sin

lener ninguna planeaci6n en la maleria, 10 que desencaden6 en la crisis del

lransporte por la que alraviesa la ciudad de Tepic aclualmenle.



CAPITULO III. METODOLOGIA

EI puntodepartidadelapresenteinvesligaci6nfueron lasasociacionesle6ricas

y lemalicas del transporte publico, partiendo de dos enfoques basicos: uno

social,queesta asociadoal conceplode movilidad (demandadellransporte)y

olrofisico que es la articulaci6n de las rulasde camiones denlro de la ciudad.

Lainvesligaci6nesdescripliva,lransversalyobservacionalpor 10 que se

eslableci6lalogislicaaseguirenlapresenlelesis.



Etapa 1

EI area de estudio es la ciudad de Tepic, Nayarit, en la cual segun el censode

poblaci6n del 2010 existe una poblaci6n total de 380,249 hab~ilntes, que se

organizaron deacuerdo a su rango de edad:
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Etapa2

Considerandoel numero de desplazamientos pordia seaplicaron encuestasen

la ciudad de Tepicy para conocerel numero de encuestas a aplicar seutilizara

laf6rmulaparaelcalculodemuestrasenpoblacionesfinitas,dichasencuestas

fueronaplicadasmediantemuestreoaleatorio.

n = N'Z~p.q
d Z • eN - 1) + Z~ P • P • q

n es eltotal de la poblaci6n

Zaes 1.96 al cuadrado para un nivel deconfianza del 95%

pesla proporci6nesperada, en este caso 5% esdecirO.05

qesigual a 1-p, esdecir 1-0.05=0.95

deslaprecisi6n,aniveldeconfianzadeI95%laprecisi6nseriade15%

3.2. Tecnicasde investigaci6n

De acuerdo a los objetivos de la investigaci6n, el desarrollo sedio de la

siguienteforma:

Etapa1

Conel objeto de conocerel funcionamiento del sistema de transportepublicode

la ciudad de Tepic, se solicit6 a la Direcci6n de Transito y Transporte de Nayarit

la informacionoficial correspondientearutasdecamionesycombis, Iascuales

fueron proporcionadasporescrito (anexo 1); condicha informaci6n segener6

una base de datos, la cual se complet6 con informaci6n recolectada en las



asociacionesdeconcesionariosparaconocerelboletajedecadarutapordia,

numerodecamiones,dlasdedescanso,kil6metrosrecorridosentreotros.

Se realizaron mapas mediante un Sistema de Informaci6n Geografica (SIG)

para determinar la situaci6n actual que tiene la movilidad dela ciudad, 10 que

permiti6analizarlaespacialmente.

Medianteel softwareArc-Gisse incorporaron los datos de las bases de datos

recopiladas acerca de las rutas detransporte, que dieron como producto una

serie de mapas que permitieron analizar la informaci6n, para conocer la

situaci6nespacial,econ6micaydedesplazamientodecadaruta.

Etapa2

En estaetapa sellevaron a cabo encuestastipo origen-destino paraconocerlas

preferencias de 105 consumidores y sus necesidades respecto al transporte

publico.

La investigaci6n porencuesta esel representante masdestacadodel metodo

cuantitativo que determina hechos, opiniones y actitudes. (Perez, 2011).

Debido a 10 cuallas opiniones, actitudes y preferencias de 105 encuestados,

lograron generar conocimiento, al explorar de manera sistematica 10 que 105

usuariosdeltransportesaben, sienten 0 creen.

Elcuestionarioutilizadoenlaencuestaserealiz6 basadoentiposdeencuestas

Origen-Destino, para generar datos necesarios que permitieran el analisis de

105 objetivos de la investigaci6n. La muestra de esta investigaci6n fue la

aplicaci6nde 300encuestasdistribuidasentresparaderosdetransporte

publico ubicados en elcentrode laciudad,loscuales constituyenun punto

neuralgicoencuantoalacirculaci6nvehicularserefierenyalniismotiempoun

area comercial improvisada lIena de comercio ambulante y formal establecido

en locales. Se aplicaron 100 encuestas en el paradero "Presidencia Municipal"

por calle Puebla, 100 en la calle Veracruz entre las calles Miguel Hidalgo y



Zapata y porultimo 100 encuestasen la calle Zacatecas entre calles Hidalgo y

Sebastian Lerdo de Tejada.

3.3 Tecnicasde analisis de datos

Etapa 1

Para conocer la situaci6n actual de la moviHdad. se realizaron mapas que

permitieron su observaci6n espacial, dichos mapas fueron basados en las

bases de datos de las rutas, en dondese puedeapreciarlasrutas porboletaje,

porkil6metrosrecorridos, pornumerodeconcesiones, loquepermiti6conocer

lasrutasmasrentables,rutaslargas,cortas.

Etapa2

Laencuestafuecodificada para su analisisydiseiiaruna base de datosenel

software SPSS 15.0 para Windows, con cada una de las preguntas. Se

codifrcaron cada pregunta en una variable, se generaron estadisticos

descriptivos, mismosquefueron representados en graticas, segener61amatriz

de correlaci6n que permiti6 calibrar los componentes del transporte tanto la

demanda(usuarios, numerodedesplazamlentoscotidlanos, elecci6n de modo

de transporte, caracteristicas socioecon6micas de los usuarios, entre otros)

comolapartedelaoferta(rutas,numerodeunidades,duplicidadenrecorridos),

asimismosegener6unamatrizdecorrelaci6nendondeconlasvariablesdela

encuesta,secontrastaronlosresultadosobtenidos.



CAPITULO IV. RESULTADOS

Dinamica de las organizaciones y usuarios de transporte
publico

4.1 Organizacionesdetransporte publico en laactualidad

La expansion urbana de la ciudad de Tepic, ha generado una dinamica en la

que eltransporte interviene de manera preponderante en la delimitacion de

espacios y territorios, los diferentes actores deltransporte imprimen su sello

caracteristico que se refleja en la operatividad del transporte en general,la

forma en que los concesionarios estan agremiados, su relacionconelgobierno,

susnegociacionespolilicas, han provocadoreconfiguracionesal interiorde

dichasorganizaciones.

La ACASPEN fue la organizacion mas fuerte y hegemonica hasta finales de los

anos noventa, cuando ante un cambio en el partido en el poder, cimbro las

bases de la organizaci6n, que tradicionalmente era priista, y ante las nuevas

politicas impuestas por el entonces gobernador Antonio Echevarria Dominguez,

lIeva a los concesionarios a separarse y a formar en el ano 2003, la

organizacion Transportes Unidos de Nayarit (TUNAY).



TUNAY en su formaci6n agrupa las organizaciones mas fuertes que tenia la

ACASPEN como la Alianza de Camioneros del Municipio de Tepic, Alianza de

Taxis amarillos, Alianza de Autotransportes de Tepic S.A., las nuevas rutas de

camionesProgresoylos permisosotorgadosyagremiadosenunnuevocolor:

Taxis blancos, entre otros; no solo agrupa concesionarios, sino tambien

organizacionessindicalestantodetaxistascomodecamionerosseunenaesta

organizaci6n.

TUNAY se constituye pues, como una organizaci6n fuerte de transportistas y

junto con ACASPEN dirige y concentran a la mayoria de los concesionarios del

transporte publico, sin embargo en 2005, organizaciones miembros de TUNAY

deciden separarse y crear una nueva organizacion de transportedenominada:

Transportes Solidarios por Nayarit A.C (TRANSPORNAY), dicha organizacion

agrupaalasorganizacionesprincipalmentedecamionesycombisdelmunicipio

de Tepic, redefiniendode nueva cuenta la situaci6n del transporte.

4.1.1 Alianza de Camioneros del Servicio Publico del Estado de Nayarit
(ACASPEN)

Laorganizacionmasantiguayconmasaiiosdeluchaenmateriadetransporte,

hoy en dia busca consolidarsede nuevacuenta como unaorganizacion con

gran presencia en el estado, impactandodemaneraimportanteenlacostaSur

de Nayarit,conformadacon 220rganizaciones en todoel estado.

Su mision es IIegar a ser de nuevo una plataforma salida, cercana al

concesionario y que se destaque par la libre manifestacion de sus ideas; su

vision es estarcerca del usuario, mejorarelservicioalcliente, porloquelas80

unidades que conforman la organizacion tienen como meta-'transportar al

individuoentiempoyforma, con puntualidadyeficiencia.

Existe un consejo directivo estatal que dura en funciones 6 ariosypueden ser

reelectos para otros periodos. La figura 4 nos muestra el organigrama de la

ACASPEN, en donde se aprecia que a pesar de ya no ser una organizacion con



peso polftico como en el pasado, tienen estructura en su interior y tienen

delimitados sus puestos ylasfunciones que realizan los encargadosde cada

puesto.

La nueva ACASPEN, como se autodenominan, incluye organizaciones de taxis,

transporte de cargayde pasajeros, transporteturisticoytransportede

materiales, y sigue parlicipando y perleneciendo como antafio a las filas del

Partido Revolucionario Institucional(PRI).

~........Ij]~

Figura 5. OrganigramaACASPEN

Fuenle: ACASPEN (2013)



4.1.2 Transportes solldarlos por Nayarit A.C. (TRANSPORNAY)

Bajolapremisadetenerunpactosocialenlrelasorganizacionestransportistas,

surge TRANSPORNAY, obligandose a dar impulso total al transporte en el

estado, mediante polfticas de mejoramienlo del servicio, que incluyen la

renovaci6n del parquevehicular, capacilaci6nde los ch6feresy mejoramiento

delaimagendeltransportepublico.(Figura5)

Producto de una lucha interna en la organizaci6n TUNAY en donde los

conflictos internos de sus agremiados, las luchas particulares fuera de la

ideologia de la dirigencia, nace TRANSPORNAY en el ano 2007,

constituyendose con transportistas que tenian como unica intenci6n "mejorar

paraperdurar".

Figura 6. Organizaciones Integrantes de TRANSPORNAY



Dentro de su ideologia se proponen generarcondiciones id6neas para que se

concrete un PactoSocial entre los transportistas yla administraci6n publica que

mejoren las condiciones no solo del transporte sino tambien de los actores

socialesrelacionadosconel,comotransportistasoconcesionarios,choferesdel

transportepublicoyusuariosengeneral.

Laspropuestasypreceptosenlosquelaorganizaci6nbasasuactuarson:

1.-Declaraci6noficialdelaconmemoraci6ndeITransportista,eIdia1gde

abril de cada ano, en donde se festeje a permisionarios, concesionarios y

choferessinimportarlaorganizaci6nalaqueseencuentrenafiliados.

2.-0btenerestimulosfiscalespara que los permisionariosdel transporte,

como una compensaci6n al transporte publico, mediantebajaen loscostosde

impuestos,productosyderechosestatales,tnlmitesadministrativosymultasde

transito.

3.-Agilidad, transparencia yeficiencia en lostramites, ante la Direcci6n

General de Transito yTransportesdel Estado:

• Agilidad: EI tramite de emplacamiento y reemplacamiento sigue muy

lentoinclusotratandosedeautom6vilesnuevos.

• Transparencia: Todavia se dictan tramites err6neos y obscuros,

donde se utiliza documentaci6n ap6crifa sin que el servidor publico

encargadodesurevisi6nhagaalgoalrespecto.

• Eficiencia: Los servidores publicos adscritos a las areas relacionadas

coneltransportenocumplenadecuadamentesusfunciones.

4.- Igualdad entre los transportistas, esto es encaminado a que el

Gobierno del Estado, debe dar cuenta igual de los beneficios y perjuicios que

arrojensusacuerdoshaciaelgremio.



5.- Instauraci6n oficial y permanente, de un modele de Contrato de

Fianza Colectiva, elcualhademostradosucabaleficiencia, inclusoporencima

de las Instituciones autorizadas por la Secretaria de Economia, ya que dichas

institucionesevitanpagarlosdanosocasionadosporsusbeneficiados.

6.- Modificaryadicionarla Ley de transito ytransportes del estado de

Nayarit,asicomolosreglamentoscorrespondiemtes, paraqueseadecuenala

realidad y necesidades de los permisionariosdel transporte.

7.- Modificar la integraci6n de la Comisi6n Tecnica del Transporte, en

donde se requiera como requisito fundamental, a sus miembros, la reuni6n

cuando menos una vez al mes con los permisionarios del transporte, para

evaluarlascondicionescon las quese presta el servicio; yenlaqueseinciuyan

arepresentantesdelasorganizacionesmayoritarias,convozyvotoenlatoma

dedecisiones.

8.- Obtenerla emisi6n de un acuerdo administrativo que senale que el

descuentodel50%alatarifa,delquegozanlosestudiantesnoapliqueenfines

desemana,diasinhabilesyvacaciones.

9.- Comprometer al Gobierno del Estado para que funja como aval del

transportistaenlaadquisici6ndeunidadesnuevasparalarenovaci6ndel

parquevehicular.

10.- Apertura 0 en su caso, gesti6n de una partida presupuestaria que

permitaapoyarlaadquisici6ndeunidadesnuevas.

La meta manifestada por su actual dirigente es "modernizar el sistema de

transporte, mediante una politicasana,decordialidadycon unadirecci6nfirme

que permita el desarrollo integral de la sociedad nayarita". No cuentan con un

organigrama que defina sus relaciones de autoridad, sin embargo para el

correcto cumplimiento de sus funciones tienen una organizaci6n gremial. en

donde destaca claramente que tanto el presidente como el vicepresidente.

deterrninan lasformasdeactuar. (Figura 6)



AleJandro MedlnaSataraln

Secretario de AsuntosJurrdlcos

Figura 7. Organlzacl6n al Interior de Transpornay

4.2 Rutas

En laactualidad,deacuerdoa informaci6nproporcionada porel-Departamento

de Transito y Transporte del Estado de Nayarit, circulan un total de 5,576

unidades registradas de transporte publico distribuidas en todas sus

modalidades(taxis, combisosimilar, urbanoycarga)deloscualeselservicio

decamionesurbanoscuentacon574unidades,distribuidosen38rutas, en 10



que respecta al servicio urbano de tipo combi, cuenta con 235 unidades

distribuidasen30rutas,esdecir,untotalde68rutasy809unidades (Figura 8).

Figura8.Rutasactualesdetransportepublicomodalidadcami6n

Fuenle:Elaboraci6nproplaconinformaci6ndelaDirecci6ndeTrcjnsitoyTransportedelEstado
de Nayarit,(2012)

4.2.1 Estructuraadministrativa

Una de las caracteristicas que distinguen a la operaci6n de toda&~as rutas tanto

de cami6n como de combi, son la ubicaci6n de trabajadores a los que se les

denomina "checadores', ellos son los encargados de supervisar que las

distintasunidadespasenenelhorarioestablecidoporlosparaderosclaves,

regularmente se ubican en el centro hist6rico,Iugardonde se concentran la

mayor parte de las rutas decami6n.



4.2.2Estructuraoperativa

La operatividad en generallanlo de camiones como de combis, aunque de

dislinlosconcesionariosseapegaacoslumbresacepladascasicomo ley en el

lerrenodel lransporte, cada chofercuenla con un horario que Ie indicaelliempo

a que debe pasar por cada paradero, esle tiempo mueslra los minulos de

distanciaquedebedellevarsucompanerodelanleroylraseroyel numerode

vueltas que debe cubrirdetodoel dia, cuando no cumplen con loprogramado

sehacenacreedoresaunasanci6n,queconsislenensafirseunavueltadela

rula, 10 que selraduce una reducci6n de sus ingresos.

Loschoferesenla.praclicavanobleniendounconocimienloempiricodelarula,

saben cualesvuellasno haymuchagenle,lascualesaprovechan para safirse

delarula paracomeroparadescansar, logran un dominiololal de suactividad,

quenosoloselimilaalmanejoyconducci6ndelaunidaddelransporte, sino

lambiim cobran, dan cambio, enfrenlanellraficodelaciudad,lacompelencia

conolrasrutas,cumplirconelrecorridoenliempoyformadelarula.

4.2.3 Rutasde camiones

En base a informaci6n proporcionada por fa Direcci6n de Tn3nsilo y Transporte

del Eslado de Nayarit (2012), las rulas de cami6n se mueslran de la siguienle

manera:(Tabla4).



Tabla 4. Rutasdelservlclodetransporte publico en lamodalidad decami6n.

Concesionesautorizadas



34 TierrayLibertad

,36 UninayMoctezuma

36 UniversldadValies

Como se observa en la tabla que el Departamento de Transito y Transporte del

Estado proporcion6 informaci6n desactualizada debido a que las rutas:

Universidad-reforma, Ruta 15-2, Cd. Del Valle, Fresnos, Tierra y libertad, Via

Estadios, Via Veracruz y Universidad-Valle, son rutas que desaparecieron

debidoalafuertecompetenciaqueejercieronnuevasrutas,aunquemuchosde

los concesionarios conservan aun sus concesionesy placas para en un futuro

negociarcambiosderutas.

Algunasotrashancambiadodenombrealhacerpequenasmodificacionesenla

cobertura de la ruta como esel caso de la ruta Alemania que hoy en dia se

denomina Morelos-Independencia. En el caso de las rutas: Sauces, Lomas­

Altas y Uninay-Moctezuma, son rutas que transito las maneja como

concesionesdecaml6nperoenlarealidadsehanconvertidoenunidadestipo

"combi", debido a la que las rutas manejan un bajo boletaje, por 10 que la

inversi6n en la adquisici6n de un cami6n resulta no redituable, por 10 que al

cambiar de tipo de vehiculo que requiere un inversi6n menor, reducen sus

costosytienenoportunidaddeseguirdandoservicioenlamismaruta.

Las rutas que han sobrevivido a travesde los anosy continuan enla actualidad

siendo las mas representativasy emblematicas son la ruta L1anitos yla ruta

Mololoa (Figura 9), que no solo se han mantenido sino que han crecido la

cobertura de sus rutas, de manera improvisada, al ritmo de crecimiento de la

ciudad,adaptandosealasnuevascallesycolonias.



Figura 9. RutaLlanitosyrutaMololoa

Fuente: Elaboraci6n propia con informaci6ndela Direcci6n de Trc'msitoyTransportedelEstadode
Nayartt(2012).

En el ana 2000, es creada una nueva linea de lransporte publioodenominada

'Progreso" rompiendo lolalmenle la hegemonia que habian manlenido los

transportislascon los gobiernos priislas, con 6 rulas que cubren praclicamenle

hasta el dia de hoy gran parte de la ciudad (Figura 10). se empiezan a

consolidar como una franca y abierta compelencia a los lransportislas

tradicionales, con resullados desfavorables para eslos ullimos al hacer



desaparecerrutasporincosteables:ciudaddelvalle, universidad-reforma, Ruta

15-2, Fresnos, Tierra y libertad, Via Estadios, Via Veracruz. En la actualidad las

rutas progreso (del 1 al 6) pertenecen a la organizaci6n mas grande de

transporte (TRANSPORNAY). son de las rutas mas rentables, debido a que un

solo cami6n te puede lIevar de un extremo aotro de la ciudad ylasconcesiones

hansidovendidasapersonasdedicadasal.transportedegeneraci6nen

generaci6n.

Figura 10. Rulas Progreso Tepic

Fuente: Elaboraci6n propia con informaCi6~::a~t ~~~1~~6n de Transito y Transporte del Estado de



4.2.4 Rutas devehiculos tlpo "combi"

Tomando el nombre del legendario vehiculo fabricado por Volkswagen a

principiodeloscincuenta,estetipodetransportepublico,seconstituyeapartir

de las primerasconeesionesen una opeion mueho mas agil de transportarse,

caraeteristica que se ha mantenido hasta la actualidad, siendo bien aceptada

porlosusuariosaleontarconotraopeiondetransporterapidoyagil eon buena

eobertura para irde norte a suro de oriente a ponientede la ciudad.(Figura 10)

En la aetualidad se lienen 7 rutas (Tabla 5) que eirculan exciusivamente porel

area urbana de la eiudad, sin embargo las rutas de eombi foraneas se

entrelazan entre el area urbana yrural accediendo al centro de Tepic.

Tabla5.Rulasdelserviclodelransportepublicoenlamodalidaddecombiosimilar

Pedregal-agronomos

RioSuehiate-Zapopan

Agronomos-universidad

26

20

23

20

Fuente: Elaboraci6n propia con informaci6n dela Direcci6n General de Transito yTransporte (2012)



Figura 11. Rutastransporte publico modalidad combi 0 similar

Fuente: Elaboraci6n propia con informaCi6~::a~t ~~~e1C;~6n de Transito y Transporte del Estado de

Como se mencion6 en parrafos anleriores Ires rulas de camien se han

cambiado a la modalidad de combi, las rulas Sauces, Uninay-Moclezuma y

Lomas AlIas, han dejado sus Iradicionales camiones para adoptar nuevos

vehiculos tipo combi, aunque de menor capacidad de usuarios~'pero que dan

eseplusquebuscaelusuario:agilidadensutraslado;porloqueenlapractica

estastresrutassehanintegradoaestamodalidad.



La oferta de transporte en general ha experimentado grandes cambios,

transformaciones y adaptaciones como consecuencia del crecimiento

desorganizado de la ciudad, aunado a 10 anterior factores como precio del

combustible, precio del transporte controlado por el Estado, reparto de

concesiones al final decada sexenio explican el hecho de que muchas rutas

seancasi incosteablespara los transportistas d.e acuerdo a los boletosvendidos

pordia(Figura12).

~
~

Figura 12. Rutas porboletajepordia

Fuente: Elaboraci6n propia con base a encuesta origen-destino



Ladisparidadenkil6metrosrecorridosentrerutas(Figura 13),hanacrecentado

el atraso en el sistema detransporte, al igualqueel numerode camiones que

circulan por ruta (Figura 14), 10 que repercute de manera negativa en la

inversi6nporpartedelosconcesionariosenlaadquisici6ndenuevasunidades,

yaqueeltiempoderetornodesuinversi6nsevuelvea largo plazo;

Figura 13. Mapa de rulas porkil6melros recorridos

Fuente: Elaboraci6n proplacon base a encuesta origen·destino



~
~

Figura 14. Mapa de rutas de acuerdo al numerode unidades

4.3 Analisisde resultados de laencuesta

Como primerresultadoseobserva que del total de encuestados estandivididos

de iguai manera en 50% tanto hombres como mujeres. por 10 que

comprobamos que no existe alguna tendencia de uso de camiones ycombis

hacia ningunsexo(Figura 15).



Figura 15. Sexo de los encuestados

Del rangodeedad de los encuestados destaca laconcentracion entre los 17 y

40anos, abarcandoel 75.33% dela poblaci6nencuestada, que son rangosen

donde las personasestan estudiandoel nivel profesional 0 son personas en

edad producliva que lienen una dinamica Irabajo-familiar 10 que los obliga a

desplazarse(figura16).

Figura 16. Rangodeedaddelosencuestados



EI 54.67% de los encuestadostiene el nivel escolardetecnicaopreparatoria.

por 10 que se puede decirque en la ciudad de Tepicaun esta asociado el uso

detransporte publico con status (Figura 17).

• Pr:rn~,p.a~o'secundaria

•.'[ecnica0 preparatoria

.p,rdfesional

Flgura17.Nlvelescolardelosencuestados

En cuanto a la actividad preponderante de los encuestados, 47.33% de los

usuarios son estudiantes, seguidos por los empleados 0 asalariados con un

33%,situaci6nquedesfavorecetantoalosduenosdelasconcesiones como a

loschoferes,queenelcasodeloscamionestrabajanporporcentaje,debidoa

que la tarifa de estudianle es de $2.50 y noesta subsidiada de ningunamanera

porlasautoridades ysiaestolesumamoslacantidaddeninosydepersonas

de latercera edad que pagan la misma tarifa que losestudiantes, seobserva

unareducci6nimportanteenlosingresosdelconcesionarioydelchofer(Figura

18).



• Patron 0 independiente

• empleado 0 asalariado

Figura 18. Ocupacl6ndelosencuestados

Fuente:Elaboraci6npropiaconbaseaeneuestaorigen-destino

Respecto al origen de los encuestados (Figura 19)1a mayorconcentraci6n se

encuentrahaciaelnorte(14.7%),noreste(17.3%)ynoroeste(22.7%),dondese

ubican lascolonias mololoa, Chapultepec, puerta de la laguna, Zapopan, ylos

nuevosdesarrolioshabitacionalessituadosenlacantera,lahoraendondeel

61%delosencuestadosabordaeltransportepublicoeselrangoentrelas5:01

yla9:00delamanana,horarioenelcualinicianregularmentelas labores tanto

escolares como de trabajo (Figura 20).
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Figura 19.0rigen de losencuestados

Figura 20. Hora de salida de los encuestados



EI 68% de los usuariosdel transporte quecaminanenpromedioparaabordar

el transporte publico sonde 1 a 3 (Figura 21), segun marcalaencuesta,yal

descenderdel transporte publico las personascaminandeOa 1 cuadra en su

mayoria(Figura22).

Flgura21.Cuadrascaminadasantesdeabordareltransporte

Fuente: Elaboraci6n proplacon base aencuesla origen-destino



Figura 22. Cuadras quecamlnadespuesde bajardel lransporte para
lIegarasudeslinofinal

Todaslasrutastantodecami6ncomodecombiestanespaciadasenunrange

de 3.5 a 5 minutos entre elias, por 10 e148.3% de las personas espera en

promedio su ruta entre 1 y 5 minutos, seguidas por e133.7% que espera el

cami6n 0 combi entre 6y 10 minutos(Figura 23).



Figura23.Tlempodeesperapromediodelaruta

Fuente:Elaboraci6n propiacon base a encuesta origen-destino

La ruta detransporte mas solicitada porlos usuarioses la Progreso 5, seguida

poria progreso 3 y progreso 4, dichas rutas aunque las masjovenes se han

covertido en las mas solicitadas por la gran cobertura que tienen,lo que se

haceinnecesariotomarotrarutaparaliegaraundestino(Figura24).



Figura 24. Rutasfrecuentes

Fuente: Elaboraci6npropiaconbaseaencuestaorigen8destino

EI punto-destino del 49.7% de los encuestados es el Centro de la Ciudad de

Tepic, sitio donde se encuentran puntos de trabajo, comercio, servicios,

escuelas, iglesias, entre otros, 10 Que hace Que la poblaci6n confluya

necesariamente en esta zona de la ciudad, de igual manera la gente Que

trasbordacami6nparairseaotropuntodelaciudadlohacedelarea central. La

diferencia entre el origen y destino es de entre 21 y 40 minutos y, para el

56.3%delosencuestados representaladuraci6npromediodesutraslado.

Los motivos del desplazamiento de los usuarios de un lugar a otro, son

principalmente por la acudira la escuelacon un 40.33% yeltrabajo con un

38.67% (Figura 25).



Figura 25. Molivosdelraslado

EI costo que se invierteeneltransporte,oscila entre 1 y5pesos para el 84% de

la poblaci6n encuestada (Figura 26), sin embargo este costa fue calificado

como regular en un 54.7% ,esdecir, los usuarioslo consideran de valor medio

(Figura 27).
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Figura 26. Gaslodlario en lransporte publico



40.00

30.00

20.00

Figura 27. CosIo del lransporte

Del grupo total de encuestados el 56% utilizaelcami6nde 1 a 2 veceseneldia

seguido por el 33.67% que utilizan el transporte publico entre 3 0 4 veces

(Figura 28)yel 87.33% loutiliza diariamente(Figura 29).

Figura 28. Vecespordia que utiliza cami6n/combi



Figura 29. Frecuencladeusodetransportepublico

Acerca de la eficiencia del transporte publico, la opini6n de los encuestados

esta dividida, porque mientras un 56% (Figura 30) considera al transporte

publico ineficienteyun 44% consideran que si es eficienteel transportedela

ciudad de Tepic, tal vez si existiera algun otro tipo de transporte publico

diferenteacamiones,combisosimilar,laciudadaniapodriatenerotropuntode

referenciaalmomentodeopinar.

Figura 30. Eficlcncia del transporte publico

Fuente: Elaboraci6n propia con base a encuesta origen~destino



Pese ala polftica de modernizaci6n del transporte publico en la modalidad de

cami6n emprendida por el gobierno en turno,la opini6n de los encuestados

acercadelascondicionesfisicasdeltransportepublico,estuvierondivididas

principalmenteentreregulares(46%)ymalas(41.67%),porloquelasunidades

nocumplenconlasexpectativasqueacriteriodelosusuariosdebierareunirel

parquevehiculardetransporte. (Figura 31).

Figura 31. Condicionesfisicas del transporle publico

Fuente: Elaboraci6n propia con base a encuesla origen-destino

EI 73% de los encuestados estaria dispuesto a caminar si eliminaran las

paradas de las calles Puebla, Veracruz yZacatecas, (Figura 32) 10 que indica

queel usuario esta abiertoa nuevasformasde movilidad a efectos de liberar

las calles mencionadas anteriormente del problema vial que generan el

transportepublico.



Figura 32. Disposlcl6n a camlnarde los encuestados

Fuente: Elaboraci6n propia con base a encuestaorigen·destino

La matriz de correlaciones (Tabla 6) establece un total de 47 correlaciones

entre las variables tomadas de la encuesta, entre las cuales se consideran

unicamente con fines de manejo de la informaci6n y para explicaci6n de los

resultadosdela investigaci6n, las cinco correlacionescon p=O.OOOOyias

mayores con unar=O.4000, 10 que no significa queel resto de las correlaciones

noseansignificativasoimportantes.

La variable 18 (Eficiencia del transporte)yla variable 19 (Costodel transporte)

estan fuertemente relacionadas, considerando las limitadas Ilosibilidades de

movilidad urbana detransporte publico. La correlaci6n entre la variable edad

(2)yfrecuenciadeutilizaci6ndetransporte(17)esmuysignificativa,yaquela

poblaci6njovenenedaddeestudiarylaborar,haceusodeltransporteurbano

delaciudadpararealizarsusactividades.



Posteriormenteserealiz6unacorrelaci6nentrelas 14variablesdelaencuesta

origen-destino dividas 4 variables de ocupaci6n y 14 movimiento, va de

acuerdoconlosresultadosobtenidosdebidoaquelapoblaci6nmasjovenyen

edadescolareslaquehacemayorusodeltransporte.

Variable p=O.OOO p=O.OO1- p=O.011- p~.~.~;1-
Total de

0.010 0.002 correlaciones

3 13
10

7,g"" 15
12 4 15
:t.:t' 11 18 16
5 19 18
20'" 18,19 16
6 4 11,17
7 5,8,13
8 16 7,21,13

6 1t4 4,17
1 17 14,18,19
19 18,20 51~

1 1
11 13,15 6,16 21
15 11,13 9 4,12,21
17 2,4.14 6,16
2t 16 4,8 ii, ~;' 15
4 6,14,17 1,12,21
13 11,15 7,8,16 3,21
18 19,20 1,5,16
16'~, -8,.21- 11,13,17 2,18,20

Fuente: elaboraci6n propia en base a encuesta origen-destino



4.4. Estrategias para un transporte inteligente y sostenible

Delosresultadosobtenidosenlosaniliisisrealizadostantoalasorganizaciones

actuales de transporte. como a la encuesta origen destino, se derivan

estrategias que se deben considerar al elaborar un Plan a largo plazo de

movilidad para la ciudad de Tepic (Tabla 7).

Tabla 7. Uneas de acci6n de Plan::~~~~:a:::eiiOde un transporte inteligente y

Uneas de Acci6n Medidas

Anticipaci6n y proyeccion del Un proce-so-n---"'atu-ra-:-Id"""-e"""-Ias-c-:-iud-:-ad-:-e-se-s
crecimientodelaciudad la expansion urbana, que conlleva el

crecimiento de la poblacion, dicho
preceso de expansion genera un
incremento en la demanda de
transporte y de otres servicios
publicos. EI contar con un plan a largo
plazo del crecimiento de la ciudad
permitira considerar un
reordenamiento programado de rutas,
ademas de programar nuevas formas
de movilidad.

Plan de Transporte urbano para la La elaboraci6n de un plan a largo
ciudaddeTepic plazo, productodeunestudioprofundo

en materia de movilidad y transporte,
permitiraproyectarinversionesacorto,
mediano y largo plazo en
infraestructura para el transporte
publico, no solo con la participaci6n de
concesionarios,sinoconinversiones
mixtas: publicas y--privadas. La
ausencia de un plan maestro, ha
generado una competencia desleal
entre las rutas, rutasduplicadas, rutas
largasyrutascortasquedifierende
manera importante en costos. En el
plansedeberan involucrarnosolo las

_________=au=tor'-'=ida..des de gobierno tanto



municipales como estatales, sino
tambiEmrepresentantesdelasociedad
civil y academicos. La programaci6n
deltransportetraeraconsigoelreducir
la motorizaci6n de autom6vil
particular, para aumentar el uso de
transporte colectivo,logrando hacer
unaciudadmascompetitiva.

Creaci6n de departamento de La creaci6n de una dependencia
transporteymovilidadsustentable exclusivamente dedicada al transporte

urbano, podria generar mejores
opciones de control, seguimiento y
eficiencia del servicio de transporte
publico. Lo que permitira tambien la
aplicaci6n efectiva de reglamentos y
leyesen materia detransporte publico.
Buscar financiamientos tanto
nacionales como internacionales para
transportesdequeusentecnologias
limpias que reduzcan la contaminacion
tantoambientalcomovisualysonora.

Creaci6n de base de datos de los Uno de los principales obstaculos y
sistemas de transporte de la ciudad. limitantes que present6 la realizaci6n

de estetrabajodeinvestigaci6n,fuela
falta de informacion. Los datos no se
encuentran sistematizados ni
ordenados por las dependencias
encargadasdeltransportepublico.EI
tenerunabaseactualizadasdetodas
las rutas de transporte, con tiempos,
kil6metros recorridos, tipos de
unidades, modelos, permitiria tener un
mejor control y planeaci6n del
transporte.

Avenidas con carriles reservados al Implementaci6n de carriles exclusivos
transportepublico para que circule el transporte publico en

avenidas que urbanisticamente 10
permitan como seria el caso de las
avenidas Prisciliano Sanchez,
Guadalupe Victoria,-'Juan Escutia y
Allende.

Creaci6nderedradialdeavenidas Las avenidas Mexico e Insurgentes se
han constituido como redes radiales
naturalesdelaciudad,partirdelas
cuales se ha determinado el
crecimiento de la zona urbana, por 10



que convendria la creaci6n y
readaptaci6n de calles y boulevares
existentesenavenidasradiales, 10 que
facilitaria la creaci6n de circuitos
intermedios para encauzar el trMico
haciaelcentroyviceversa.

Creaci6n de sub-centros nodales de Unavezlocalizadasydeterminadaslas
transporte. avenidas radiales, estas servinjn

puntosendondesepodrilnubicarsub­
centrosnodalesencorredoresdealta
densidadpoblacional,quefacilitaranel
traslado de las personas hacia sus
puntosdestino, con unidadespequeiias
peroeficacesqueconectaranadichas
poblacionesalasavenidasradialesen
donde camiones de mayor capacidad
prestan3n elservicioytrasladaran con
mayorfacilidadalapoblaci6n.

Reestructuraci6n de las rutas actuales La asignaci6n de rutas y concesiones
detransportepublico hacorrespondidoamomentospoliticos,

dedemandasocial,entreotros,perono
a una planeaci6n, 10 que haoriginado
duplicidad en las rutas y competencia
desleal entre los empresarios del
transporte,porloqueunaverdadera
restructuraci6nnivelariasusopciones
de competencia, ya que existen
coloniasendondenollegaeltransporte
publico, la ubicaci6n de estas
concentraciones podria repartir las
rutasdemaneramasequitativa.

Liberar el coraz6n del centro hist6rico Conel objetivodeteneruna ciudad con
deltransportepublico f1uidezenelareacentro,retirardelas

calles Hidalgo, Veracruz, Morelos y
Puebla. pertenecientes a la zona
centro, el transporte publico para
recuperarespaciospublicosdecalidad
con fines comerciales, recreativos, de
negocios, turistic9.s, culturales,
esencialesen el caso del centro de
Tepic, regresando asi la ciudad al
peat6n.

Creaci6n de un observatorio del Promover un observatorio del
transporte transporte, regulado por autoridades

academicas en donde se formen
profesionalesdeltransporte,secreen



I~~,·!·
Crearinfraestructuraquepromueva
nuevasformasde transportelimpio

,blrnlbCs de 'datOS'l15'ara~tener'i"fOrrMci6h

JtRPrarcial, )Icerc~ de Iqs. <;ost~s,

(femanda, efe a 10 que pue e aj:lOrtar
datos para reilflzar polfticas publfCl,lS y

~~e;~~;;g~tades futuras en materia

Incentivarlanuevatendenciaqueseha
dado a nivel mundial y que va
emergiendo en la ciudad de Tepic, la
culturadelautilizaci6ndelabicicleta,
promoviendo la imagen de personas
activasquesedirigenasusactividades
en los centros urbanos, 0 bien se
acercanalospuntosdeaccesibilidadal
transportepublico.

·de· S~g'U"n dalos de SEMA~NAT, el
el t(ansp'orte eS.un gran consumidor, de

i:6'mi5 sibtJs"f6~les" 16 que genera
irripactos ar1'!llientales en todas las
escalasg!'!ogr6Jica's: cohtaminaci6ndel
alr~ y rUlda, ,lIuvia acida y cambio
climatico.
Implementar medidas como la
reglamentaci6n de la circulaci6n de los
camiones, una revisi6n detallada de la
senalizaci6nvial,Iaoperatividaddeios
sematoros, realizar politicas de
estacionamiento, puesta en marcha de
una campana de educaci6n y
promoci6n del transporte colectivo con
elobjetodedesincentivarelusodel
transporteparticular.

La expectativa planteada, para un plan integral de movilidaa en el centro

hist6rico de la ciudad de Tepic, debe serde acuerdo a las nuevas tendencias,

donde los centros son para la gente, constituyendose en lugares de

convivencia, ademas de ser centros econ6micos y de servicios, deben tener

espacios para caminar, promoviendo lainteracci6n social. Lafunci6nsocialyla



vilalidad econ6mica del cenlro de la ciudad son clave del simbolismo de la

ciudad,porloqueunodelosgrandesdesafiosdebeserconsiderarlageslion

del Iransporte urbano, reubicando no solo las 38 rulas de cami6n y 8decombi

que pertenecen a la ciudad, sino lambiem ellransporte suburbano que se

insertaen elcoraz6n del cenlro hislorico, con locual seevilaria reducirla

congesli6n y los efeclos de la conlaminaci6n ambienlal, el relo mayor seria

liberar las calles Zacalecas, Hidalgo, San Luis, Veracruz y Puebla, adaplando

las rulas a las calle Iimile del cenlro, en donde en conjuncion con programasde

movilidadinlermodal,endondelamodalidaddelaxispudieraserconvertidaen

mololaxi, paralrasladara las personasdesde los Iimiles haslael corazon del

cenlro,deigualmaneralanuevalendenciadeusodebiciclelas, podriaserno

solo una manera de Iransportarse. sino para fomenlar la salud de los

ciudadanos.



CAPiTULO V. DISCUSION Y CONClUSIONES

5.1 Discusi6n

EI centro de la ciudad de Tepic, sigue siendo en cuanto a la importancia

econ6mica, politica, simb6lica y cultural un punta de afluencia obligado, en

dondesecumplelosupuestoporChristalierysuteoriadeloslugarescentrales,

debido a que el area central de la ciudad cumpie con el prop6sito de

proporcionar bienes y servicios, por 10 que la aglomeraci6n urbana tiene el

papel de proveerciertos servicios a otras aglomeraciones de menortamanoque

nodisponendeellos, 10 que retorna al hecho de que el transporte suburbano

tanto de la conurbaci6n Tepic-Xalisco, ylaspoblacionesruralespertenecientes

a laciudad, seincorporendentrodelatrama urbana central ante la presencia

de estructuras y areas de mercado, 10 que daforma ala interacci6necon6mico­

espacialyal patr6ngeografico que siguen ciertos sistemas de ciudades (Perez,

2011).

Aunque el centro hist6ricodelaciudad sigue cumpliendo con su papel, existen

otros "centros" que son zonasqueconcentran ciertasactividades, algunas

comerciales como el caso del centro comercial Forum y la confluencia de

tiendas entre el Fraccionamiento Ciudad del Valle y el Fraccionamiento las

Aves, y otros centros de alta confluencia, son las dos universidades mas

importantes con las que cuenta la ciudad: la Universidad Aut6noma de Nayarit y

eilnstitutoTecnol6gicodeTepic; 10quehapermitidoeldesarr<!!loalrededorde

estos nucleos, dejando a un lade el punta unico centro deorigen, tal como 10

explicabanHarrisyUlman.



Lacentralidad,dentrodelsistemadelaciudad,secomportapues,de acuerdo a

varias actividades econ6micas que se han mantenido por un largo periodo,

(Alvergne, etal.,1997 y Maillard, 1997). Eldestino mejorposicionado resultado

de las encuestas es el centro, con casi la mitad de las preferencias de los

usuarios,porloqueelfactortransporteesnecesarioparaaccederadicho

lugar. La teoria de los lugares centrales plantea el principio del

aprovisionamiento, que reunedosfuerzasquecondicionan a laciudad (Perez,

2011).

La primera va de la mana con lasfunciones comerciales yde servicios, que

hacen quela poblaci6ndispersaconfluya en un territorio debido anecesidades

de estudio, detrabajo, de intercambio. La segunda hace que la aglomeraci6n

establecidaporla primerafuerzasea permanente, ymarque laforma en que se

distribuye el territorio central. La coexistencia es simple, el centro ofrece un

unico lugar comercial y de servicios estableciendo una jerarquia de lugares

centralesde tamaiiosdiversos(Beguin, 1992yGuerin-Pace, 1995).

EI an<3lisis pues, concuerda con 10 que las teorias y modelos de localizaci6n

mencionan, las caracteristicas econ6micas y poblacionales conducen al

crecimiento de la ciudad yporende al aumento de la demanda detransporte

urbano (Perez, etal., 2008), las relaciones interurbanas se manifiestan por la

red detransporte(Asuad,2001),jugando un papeldeterminanteeneldesarrollo

econ6mico local, generando tambien, un sistema complejo producto de estas

mismasinterrelaciones, conla movilidaddelaspersonasdeunlugar(origen)a

otro(destino),queresultaserellugardondesevive,quepuedesereltrabajo,

lugardeestudios, compras, ocio,tramites, entre otros motivos.

Segun Madre y Bussiere, (2002), la movilidad cotidiana se re~!iza a traves de

cualquier modo de transporte, esen esa6pticacircunstancial de expansi6n de

la ciudadque elfuncionamientodel sistemadetransporte, tanto publico como

privado, se complejiza, ya que las rutas tradicionales de camiones han side

productosdelademandaderivadadelcrecimientopoblacionalylaconurbaci6n

existente entre el municipio de Tepic y Xalisco, dicha conurbaci6n exige una



eficiente movilizaci6n hacia los centros de atracci6n principales (Centro de la

ciudad, UAN e ITT) provocando que el sistema de transporte tradicional haya

sidorebasadoporelfen6menourbano.

AligualqueenotrasciudadesdeMexico,lamayoriadelosdesplazamientosen

la ciudad son originados desde lasviviendas-asentamientos habitacionales­

con rumbo a diversos puntos de atracci6ri, como son los comerciales, de

servicios y educativos (Perez, at al., 2008), la movilidad es diaria para la

mayoria de los habitantes, y corresponde necesariamente a los niveles de

desarrollodelaciudad.

Los cambios en las ciudades no son independientes del nivel de desarrollo

econ6mico, algunosautores han afirmado que el desarrollo econ6mico de las

ciudades determina el desarrollo de la regi6ndonde se ubican, (Perez, 2011),

muchos de estos cambios son altamente sensibles a las condiciones de la

localidad (Krugman, 1996; Graham, 1997) tales como la planeaci6n, estructura

gubernamental,estructuradel transporte, dichas condiciones sensiblespueden

explicarporquesehanhechopocosintentosparapropiciarunainfraestructura

tanto de desarrollo como de transporte.

Losresultadosrevelanqueeltradicionalmodelodeformaurbanacon un centro

principal continua vigente en la ciudad de Tepic, se cuentan con 38 rutas de

cami6ny8decombi,delascualeslatotalidadconfluyeenelcentro,elparque

vehicular del servicio publico tiene 5,576 unidades divididas entre las

modalidades de taxis, combis y camiones, actualmente existen 3

organizaciones fuertes que aglutinan a la mayoriade los concesionarios, sin

embargo la organizaci6n denominada Transpornay, ha retemado el papel

politicoy social de antafio de la ACASPEN.

La encuesta origen-destino marca como el destine preferido de los

consumidores el area centro de la ciudad de Tepic, seguida por los centros

escolares Universidad Aut6noma de Nayarit y por el Instituto Tecnol6gico de



Tepic, la percepci6n de los usuarios respecto al transporte en general es

deficiente, aunque contrasta que con la consideraci6n de un costoadecuado.

La experiencia de otras ciudades en donde los centros son peatonalesha

permeado en la conciencia de los usuarios que estan dispuestos a caminar

variascuadrasparaliberarelcentrodelacongesti6nvialocasionadaporel

transportepublico.

La elaboraci6n de nuevas estrategias y planes de movilidad traeran mejoraen

la calidad de vida y permitiran alcanzarel sostenimiento del centro como un

nucleo social, financiero y de servicios, manejar politicas urbanas con

sensibilidad implica tambiEln establecer un compromiso con los actores sociales

de conservar y aceptar las nuevas tendencias de movilidad.

EI analisis sustenta la hip6tesis de que la -f~lta de un plan estralElgico de

transporte publico ha lIevado a la ciudad de Tepic a enfrentar problemas de

congestionamiento vial, contaminaci6n, volviElndolo un centro obsoleto, con

calles angostas y vehiculos de transporte de gran tamaiio que vuelven

complicada su movilidad, aunado a 10 anterior se encuentra el comercio

ambulante, queha restadoespacioalasareastransitables, reduciElndoseaun

maslosespaciostantoparalosvehiculoscomoparaelpeat6n.

EI nivel de movilidad de la poblaci6n en lasciudades se presenta de acuerdo

con los nivelesde desarrollo de estasyesta relacionada conlasactividades

industriales, comercialesde servicios, los sistemas de transporte publico en las

ciudades son producto de una largaevoluci6n,en la mayoria de las ciudades

medias en Mexico yen Latinoamerica, aunque la ciudad de Tepic, noentraen

esageneralizaci6n, siexistenaspectoscomunesrespectoaotrasciudadesde

Mexico en donde se observa la baja intervenci6n de part~.del Estado, la

presenciadeconcesionarios,deusuariosygruposcivilesyestudiantilesquese

oponen a la alza de tarifa, vehiculos obsoletos contaminantes, sin embargo

aunque existe un consenso generalizado de la necesidad apremiante de

modernizar el transporte publico de la ciudad de Tepic, para hacerlo mas



competitivo, eficiente, parece dific:il modernizar el sistema sin una fuerte

voluntadpolftica.

EI sistema de transporte publico en la c:iudad de Tepic es el resultado de una

largaevoluci6nquesehadadoalapardelcrec:imientourbanodelac:iudadyal

igual que otras ciudades del paisenfrenta una carencia en materia normativa

porpartedelestadoymunic:ipio.Alrevisarelplanteamientoyadecuac:i6ndela

ciudadseestaraplaneandoypreviendofuturosescenariosparaeltransporte

publico, en donde tambien se deberan c:onsiderarcambios en la estructura y

densidad demografica de la poblaci6n. La movilidad sigue siendo la red vital

queincentivaaldesarrollodelaciudadyunaredefinic:i6nderutas,callesy

paraderosnospodriaproporc:ionarlaeficienc:iaquerequierenlosusuariosdel

transporte y podria dar paso a las cidovias y--<lccesos peatonales y a nuevos

medios de transporte, convirtiendoseen una evoluc:i6ndel transportepublicode

la ciudad de Tepic.

Los analisis de la demanda apartan parametros utiles para comprender los

factores que lageneran, seobservan que las tendenc:ias demogrMicas, junto

con factores soc:ioecon6micos permiten avizorar fuertes problemas para la

futura movilidad de la ciudad en las pr6ximasdecadas.

Elcrecimientonocontroladodelaciudadhaabiertoposibilidaddecrear nuevas

rutas de transporte publico, sin embargo lanegociaci6n politica entreloslideres

del transporte y el gobierno han impedido una correcta distribuci6n de estas,

aunado a que se encuentra la costumbre de la sociedad de confluir

necesariamente al centro de la ciudad 10 que ha creado un caos vial,

c:ontaminaci6ndeaireyruido,disminuyendolacalidaddevida9~1oshabitantes

deesapartedelaciudadmisma.

EI transporte publico de la ciudad de Tepic, debe ser cuidadosamente

analizado,paraqueenbaseaelloseelaboreunprocesodeplanificaci6n

efectivo, sustentado de politicas publicas orientadas a mejorar el servicio de



transporte ya crear un reordenamiento de rutas, tal vezcon subcentrosnodales

intraurbanos, queen ciertascallesdel centrodela ciudad manejenunvehiculo

de dimensiones menores a las de un camion convencional que Ie permita

circular facilmente a traves de las estrechas calles del centro y conectar a

camionesdemayoresdimensionesparalaperiferiadelaciudad.Desconcentrar

eltransportedelcentrodelaciudaddebeserunadelasestrategiasde

planeacion que se deben manejar, al igual que realizarestudios para que en

ciertasavenidasquecuentanconcuatroomascarriles,dejaruncarrilexclusivo

para lacirculacion deltransporte publico, asi como evitarel estacionamientoen

las principalesavenidasquesehavuelto un problema sin resolverporfaltade

autoridadmunicipal.

Enfuturasagendasdeinvestigacionse recomlendacontinuarconelanalisisen

perspectiva sobre lineas de trabajo multidisciplinarias del transporte, sobre la

lineaeconomica, un estudio detalladode laoferta, lademanda, queestudielas

estrategiasdetransportacionquelosusuariosadoptan,desdeunfrentesocial,

manerasdeincentivarel usodetransporte publico decalidad, las actitudes de

laciudadaniahaciamodosdetransporteurbano;hacialaadministracionpublica

y la modernizacion administrativa, desarrollar Iineas de investigacion que

analicenlascuestionesdeagrupacionydelamodernizaciondelasempresasy

concesionariosdeltransportepublicoydesdelalineadeurbanismo,estudiarla

planificacion del transporte conjuntamente con usos de suelo, as! como las

coyunturasqueoriginan la necesidad de movilidad porel diseiiode un sistema

detransporteinteligenteysostenible.
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