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RESUMEN

El transporte y el desarrollo econémico local, son formas en donde la economia
ha considerado al espacio y al lerritorio como una forma de organizacion
fundamental asociada a la expansion de los servicios, para el caso de la ciudad
de Tepic su sistema de transporte publico ha sido producto de una evolucion
improvisada, donde las concesiones otorgadas no han seguido un proyecto de
transporte, lo que repercute no solo en el usuario del transporte, sino en los
empresarios o concesionarios y en la imagen que ofrece el centro histérico de la
ciudad de Tepic.

Para conocer las preferencias de los usuarios se aplico una encuesta tipo
Origen-Destino que nos revela los patrones de comportamiento de la demanda,
construyéndose con las variables una matriz; la encuesta revela que los
usuarios consideran de baja calidad el servicio del sistema de transporte, por el
lado de la oferta, la situacion no es muy alentadora, debido a la competencia
desleal entre rutas, la omisién de las auloridades para la aplicacion de las leyes
y reglamentos, el aumento de procios de gasolina y refacciones, el conlrol
tarifario algunas rutas, lo
que repercute en unidades ln(almenle depraciadas y no aplas para el servicio.

Las externalidades negalivas del transporte han llevado al centro histérico de la
ciudad de Tepic a una situacién de caos vial, considerando también, el mal
estado general de la infraestructura vial de la ciudad, por lo cual se debe

lico
mas sustentable que repercuta en el mejoramiento de la cafidad de vida de la
ciudad de Tepic.

Palabras clave: transporte piblico, desarrollo iocal, encuesta origen-destino,
movilidad urbana.
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ABSTRACT

Transport and local economic development, are techniques where economy has
considered space and territory as a fundamental form of organization associated
with the expansion of services, in the case of the city of Tepic its public transport
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.

In order to know the preferences of the users an origin-destination survey was
applied, this survey reveals the patterns of behavior of the demand, was applied,
the survey also exposes that users consider transport system as a low quality
service, on the supply side, the situation is not very encouraging due to the
unfair compelition between routes, the omission of the authorities to implement
laws and regulations, rising prices of gasoline and spare parts, the government
tariff control, make practically unaffordable some of the 48 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
Tepic to 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 stralegic plan, according to new
technologies that allow the access to a more sustainable public transport that
improves the quality of lfe in the city of Tepic.

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

En la actalidad las ciudades dinamizan la economia lo que genera
concentracién de actividades y personas, la expansion de la ciudad, por su
parte, vuelve complejo el sistema de transporte publico ya que toda la
expansién de la ciudad demanda movilizacion no sélo de personas sino también
de bienes por lo que el sistema de transporte tradicional es rebasado por el
fenémeno urbano (Pérez, 2008). Madre (2002) sefala que la movilidad
cotidiana se puede realizar a través de cualquier modo de transporte y el
transporte publico se puede definir como un sistema basico para el
funcionamiento de una ciudad, en donde su operacion influye de manera directa
en la eficiencia del conjunto de sus actividades y en la calidad de vida de sus
habitantes. El transporte cumple el papel de conectar e integrar funciones que
se desarrollan en diferentes lugares de una ciudad, mediante la movilizacion de
personas y bienes, lo que permite la especializacion de las actividades y los
usos del suelo, aprovechando las ventajas de la aglomeracion asociada con
otras ciudades (Molinero, 2005).

1.1 Planteamiento del problema

Uno de los grandes problemas que tienen su origen en la falta de planeacion
urbana, es lo referente a la infraestructura y los servicios publicos. Entre éstos,
el servicio de transporte piblico, es uno de los que se exprésan con mayor
impacto dada su importancia en todo centro de poblacion en franco crecimiento,
méxime si se hace referencia a una ciudad capital. En la medida que se
establece que su expan:

n va detras del crecimiento de la propia mancha



urbana, de modo que, a partir de una infraestructura y organizacion que no son
las més adecuadas, opera siempre en condiciones lales que el sistema de
transporte piblico en la ciudad de Tepic se ve afectado e impedido de cumplir
on forma satisfactoria su funcion, en parte por el rapido deterioro del parque
vehicular por ser obsoletos, contaminantes, cultura de los operarios, alto cobro
de tarifas, no control eficaz de las autoridades locales, entre otros. Lo anterior
impacta de alguna manera en la calidad de vida de los usuarios cotidianos y en
&l funcionamiento integral, principaimente de las 4reas de conflicto vial y zona
céntricas de la capital nayarita.

En el caso concreto de la ciudad de Tepic. el servicio de transporte piblico
urbano se ha visto seriamente afectado por la falta de politicas publicas que
incentiven su desarrollo, leg locales

apéticas ante compromisos politicos, grupos de permisionarios reacios a
modernizar el servicio, tolerancia completa de las autoridades locales sobre el
respeto a la reglamentacion de transito, entre otros. Sin embargo, el municipio
es decir el espacio urbano y su ruralidad es el que se ve afectado directamente
con sus residentes por los problemas de congestionamiento vial y el no respeto
de las senalizaciones de lransito, contaminacion ambiental por humos y ruido,
accidentes de transito, son solo algunas piezas del rompecabezas que
representa esta compleja situacion.

€l caracter mullidisciplinario que ha adauirido fa planeacion del transporte en los
ultimos afios hace que se desarrollen lineas de investigacion en ese sentido.
Los trabajos implican enfoque de ingenieria, geografia, desarrollo regional,

de tanto urbano como fonal, todos con el fin de

resolver la problematica en materia de transporte, estas invesfigaciones lo que
buscan es aportar elementos para realizar lineas estrategias de accion y toma
de decisiones por parte de los encargados de regir el sector fransporte en
México, sin embargo aungue estén contenidas en los planes de desarrollo, se

puede percibir que no se han realizado de manera correcta, oportuna y eficaz,
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en parte por ser un tema complicado socialmente en la comunidad y por otro
lado Ia legislacién que existe en materia de transporte.



1.2 Preguntas de investigacion

¢Cusles son los problemas de transporte urbano en la ciudad?
Cul es la situacion de la moviidad urbana en la ciudad de Tepic?

4Cual es el impacto del ransporte urbano en el desarrollo economico de
Ia ciudad de Tepic?

£Gomo ha impactado el fenémeno "transporte” a través de la historia de
1a ciudad de Tepic en el ambito economico, social y politico?



1.3. Justificacion

La movilidad y el transporte son un escenario complejo al que se enfrentan
tanto las autoridades como Ja sociedad en general (usuarios y no usuarios),
partiendo de eso, la realizacion de la presente investigacion en materia de
Iransporte pretende construir un marco de analisis integral congruente con la
realidad del transporte urbano en Tepic y también explorar opciones y
soluciones viables y estratégicas.

En I actualidad la ciudad no cuenta con un plan definitivo de movilidad que
muestre acciones no solo presentes sino a largo plazo, por lo que la realizacion
de esta inves

jacion es una manera de conocer la problematica del transporte,
no solo desde la vision del usuario, sino también desde el punto de vista del
empresario del ransporte, asi como la funcion de las autoridades como parte
importante del entramado del transporte.

£1 centro historico de la ciudad de Tepic se encuentra en una encrucijada en
donde una de sus debilidades la constituye la movilidad y el transporte, por lo
que las decisiones deben ser tomando en cuenta la morfologia urbana del

cenlro.

El proceso de movilidad no solo debe integrar a las autoridades encargadas de
tomar decisiones en esa materia, debe también involucrar a todos 05 actores
que se ven afectados por el transporte piiblico: usuarios, Goncesionarios y
ciudadanos en general que son afectados por el tréfico ocasionado por este
servicio.



1.4. Delimitacion del 4rea de estudio

El 4rea de estudio esta enfocada a la ciudad de Tepic, capital del estado de

Nayarit, lo que i se ha “Centro

Historico de la ciudad” en el cual su antiguo tejido urbano parece estar intacto
hasta nuestros dias, en el que necesariamente confluye transporte publico no
solo de la ciudad de Tepic, sino transporte suburbano de localidades y
municipios de todo el estado, introduciendo como antafio hasta el corazén de la
ciudad.

El denominado centro histrico comprende desde la Avenida Victoria hasta la
Avenida Allende (sur-norte) y de Avenida Prisciliano Sanchez hasta la Avenida
Juan Escutia (oriente-poniente), donde las calles continian con la morfologia de
calles estrechas, continua teniendo un rol simbolico que concentra oficinas,
senvicios, comercios, lo que lo hace estar vivo, pero en peligro de seguir

teniendo una doble vocacion: zona habitacional y ser centro.



1.5. Objetivos
1.5.1 Objetivo General

Identificar las caracteristicas de la oper

ividad del transporte publico y su
relacién con el origen-destino de los usuarios.

1.5.2 Objetivos Especificos

- Caracterizacion de las rutas actuales de transporte publico en 1a ciudad
de Tepic.

Determinar el origen-des

o de los usuarios del transporte piblico, asi

como elementos relativos a calidad, eficiencia y costo

Proponer estrategias para un sistema de transporte inteligente y

sostenible, asi como nuevas modalidades de transporte.



1.6Hipétesis

La falta de un plan estratégico de transporte publico ha llevado a la ciudad de
Tepic a enfrentar problemas de baja eficiencla del servicio de transporte
piblico, asi como contaminacion y congestionamiento vial en la zona centro
de la ciudad de Tepic.



CAPITULO Il. TRANSPORTE PUBLICO Y DESARROLLO
ECONOMICO LOCAL

La capacidad de infraestruclura fomenta la produccién y facilita su distribucion.
de ahi la importancia del transporte urbano para integrar econémica, social y

culturalmente al estado.

Uno de los grandes problemas que tienen su origen en la falta de planeacion
urbana, tiene que ver con la infraestructura y los servicios publicos. Entre éstos,
el transporte es uno de los que se expresan con mayor fuerza, en la medida
que su expansion va detrds del crecimiento de la propia mancha urbana; de
modo que, a partir de una infraestructura y organizacién que no son las mas
adecuadas, opera siempre en condiciones tales que los sistemas se ven
afectados e impedidos de cumplir en forma satisfactoria con el servicio, @ partir
del rapido deterioro de los vehiculos destinados a estas tareas, provocado en
mayor medida por las condiciones deficientes de Ia infraestructura, o en algunos

casos la no existencia de las condiciones minimas de operacién.

El caracter multidisciplinario que ha adquirido la planeacién del transporte en los
Gltimos afios hace que se desarrollen lineas de investigacion en ese sentido
Los trabajos implican enfoques de ingenieria, geografia, desarrollo regional,
prospectivas de crecimiento tanto urbano como poblacional, todos con el fin de
resolver la problemtica en materia de transporte, todas estas investigaciones
o que buscan es aporlar elementos para realizar lineas estrategias de accion y
toma de decisiones por parte de los encargados de regir el sector transporte en

México, sin embargo aunque estén contenidas en 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 fa ciudadania y por
otro lado la legislacion que existe en materia de transporte.

2.1 La economia y el transporte

El transporte se encuentra ligado a la economia, se puede considerar como
una actividad productiva componente de un sistema econémico, algunos
autores la han definido como:

“La rama de la teoria econémica que se ocupa del sector transporte, y que
estudia el conjunto de elementos y principios que rigen el transporte de
personas y bienes, y contribuyen a la vida economica y social de los
pueblos” (Duque, 2007).

El transporte es importante para el desarrollo de cualquier economia debido a
que imprime movilidad entre los distintos lugares que conforman una region. El
transporte se constituye en uno de los pilares tanto de las zonas urbanas como

rurales, incentivando de igual manera el crecimiento y el desarrollo econémico.

El transporte forma una dualidad junto con el crecimiento econdmico, por un
lado el transporte incentiva la movilidad que puede generar crecimiento y por
otro lado, al haber iento se ican las de una ciudad
demandando la movilidad que es proporcionada por el transporte.

Sin embargo, la relacion crecimiento-transporte tiene también efectos negativos

como la i vial, accidentes por la
falta de planeacion del transporte, entre otros.



2.1.1 La economia del transporte y sus impactos en el desarrolio local

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

través de los cuales se pueden realizar evaluaciones se encuentran:

- Anlisis micro-econémico de oferta y demanda de transpore: Es un

estudio para aplicar técnicas de andlisis que atiendan problemas

cuanlitativos del transporte como la medicion de la oferta y la demanda.

- Pronésticos de demanda nacional por modo de transporte: Este estudio
se usa para saber las tendencias o comportamiento de algin lipo de

transporte y el nivel de variacion que pueden sufrir a o largo del tiempo.

Desemperio macroecondmico del sector transporte: Es el estudio de
c6mo ha evolucionado el comportamiento del sector a nivel economia y

como impacta y se relaciona con otras variables macroeconémicas.

- Enfoque analitico de la productividad en el transporte: Son estudios que

se realizan a nivel nacional del sector transporte para conocer sus

y datos i que permilan realizar

" les e

Transporte y desarrofio regional: Es el estudio de fa relacion entre los
sisternas de transporte y su contexto econGmico, social, cultural y politico
en el que operan en determinada rea. Se pueden determinar modelos
explicativos de las variables de politicas publicas que son aplicadas para
alcanzar los objetivos propuestos en materia de desarrolio de las
regiones econémicas del pais,

- Desarrollo sostenible del transporte urbano: Las nuevas lineas de
investigacion a nivel mundial son tendientes al analisis de las politicas

publicas que se implementan en los paises y que conlleven el objetivo de
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una moviidad y transporte sostenible que responda a las necesidades de

Ia poblacién y a las caracteristicas de la localidad,

2.1.2 Desarrollo econémico local (DEL)

El desarrollo en general, es un proceso complzjo y multidimensional, en el cual
confluyen diversos factores de carécter economico, estructural y social. En su
consecucion, los seres humanos somos el actor principal y los beneficiarios
(Jiménez, 2005).

El desarrollo econémico local y el transporte, son formas en donde la economia
ha considerado al espacio y al territorio como una forma de organizacion

fundamental asociadas a la expansion de los servicios principalmente.

Espacialmente, el desarrollo econémico local manifiesta concentraciones de

en lo que trae como
consecuencia el crecimiento y atraccion de poblacion a esas dreas propiciando
el desarrollo urbano.

Las refaciones interurbanas se dan en funcién de los mercados de destino y
espacialmente se manifiestan por la red de transporte y comunicaciones que
fisicamente muestran la integracion (Asuad, 2001). Entonces podemos decir
que las localidades se interrelacionan y establecen redes de comunicacion
econémica generando regiones de desarrollo ante lo cual se convierte
indispensable el transporte.

Algunos autores han definido el desarrollo econémico local desde los inicios del
siglo XX, Aghon, Alburquerque y Cortés (2001) lo definen como;,

"El desarrollo econémico local es un proceso de crecimiento y cambio
estructural de la economia de una ciudad, comarca o regién, en que se
pueden identificar al menos fres dimensiones: una econémica,

caracterizada por su sistema de produccién que permite a los

locales usar los factores , generar

2



economlas de escala y aumentar la productividad a niveles que permitan
la_competitividad en los mercados; otra sociocultural, en la cual el
sistema de relaciones economicas y sociales, las instituciones locales y
tos valores sirven de base ai proceso de desarrollo; y otra politica y
administrativa, en las que las iniciativas locales crean un entorno
favorable a la produccién e impulsan el desarrollo”.

Mientras que para Tello el desarrollo econémico local desde un enfoque
factorial lo conceptualiza como:

“Es el proceso de la dinamica econdmica, social y politica de un area
geografica especifica — dentro las fronteras de una economia (pais o
nacion) - resultante del comportamiento, acciones e interacciones de los
agentes (econsmicos, politicos y sociales) que residen en el drea
geografica y que tiene la finalidad de incrementar sostenida y
sosteniblemente el nivel y la calidad de vida de los habitantes dicha 4rea
geogréfica usando plena y eficientemente sus recursos humanos y no
humanos’ (Teflo, 2006)

En la dos definiciones Ia visién acerca del desarrollo econémico local, aunque
no existe plena coincidencia, los autores confluyen en la idea de integrar y
contextualizar los problemas reales de desarrollo desde cada territorio. Abordar
el transporte urbano desde una perspectiva de desarrollo econdmico local le
incorpora enfoques de las diferentes relaciones que se dan entre los agentes, el
desarrollo local y el territorio.

En tanto el banco mundial en su instructivo para el desamollo y la
implementacién de las estrategias y planes de accion de desarrollo economico
local, indica que el proposito del desarrollo econdmico local es fortalecer la
capacidad econémica de un 4rea local para mejorar su futuro econémico y la
calidad de vida para todos. Es un proceso mediante el cual los sectores pblico,

privado y trabajan para crear mejores




condiciones para el crecimiento economica y para a generacion de empleo.
(Swinbum ef al., 2006).

En ese mismo instructivo se sefala como una de las ventajas econémicas que
pueda alcanzar un &rea urbana depende de manera importante de la
“gobemabilidad y gestion urbana” al igual de todas las politicas y regulaciones
que se hagan o a la fata de estas en materia de transporte,
telecomunicaciones, energia y terrenos aptos para la urbanizacion y el
desarrollo, fo anterior repercute en la productividad de la economia local ya que
la disponibilidad de estos aspectos al igual que el acceso a la salud, la
educacion, la vivienda determinaran Ias ventajas competitivas de una localidad

243 Lasociologia del transporte

Existen

con variables que pueden
ser de utilidad en el estudio del transporte, entre las que destacan: ingresos
familiares, nivel educativo, actividad o profesion que desempefian, sexo, edad,

modo de transporte, entre otros.

La historia de vida de cada individuo define la mentalidad de cada uno e influye
en las actitudes y decisiones que se toman, incluido el tema del transporte,
estudios reclentes mencionan una clara evolucién del transporte conforme el
ciclo de la vida, en donde los comportamientos individuales estan no solo
determinados por la situacion actual de un ser humano como su edad,

actividad, profesion, sino por otras costumbres adquiridas desde la infancia.

Para Aragonés y Amérigo (1991) a inclusion de variables como la edad, el nivel
de estudios y la ideologia politica permite estudiar las posibilidades de incidir en
el futuro en la consolidacion o en el cambio de actitudes ambientales de

diversos grupos de la poblacién, segin sus rasgos sociodemograficos.

El analisis de como se distribuyen entre los estralos poblacionales las actitudes

y valores que guian su conducta es importante porque sitia a los individuos en
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un determinado marco geografico, econémico, cultural, de habitos y con ello

dirigir acciones en materia de politicas de transporte.

Existe un fenémeno que marcé de otra manera a las generaciones sucesivas:
la gran difusion del automovil: intervino en diversas épocas, segin las regiones
del mundo: entre dos guerras en América de! Norte, a parti de los 50 en Europa
Occidental y de los afios 90 en Europa Central... En muchos paises del Sur
esta gran difusion no habia llegado o apenas comienza. (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 sido de manera
diferente dependiendo de la ciudad y la época, involucrando aspectos

socioldgicos en el ransporte,

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

espacio urbano con la mayor o menor eficiencia del transporte publico

Dentro de  los indi que estan con
variables que pueden afectar el transporte se encuentran: los ingresos

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

el numero de modos de transporte utilizado,
entre otros.

2.2.  Teorias de Movilidad y Nuevas Centralidades

El transporte y la movilidad estimulan el crecimiento econdmico y desarrollo de
tas regiones, sin transporte las personas o se pueden trasladar a su trabajo, no
se pueden entregar mercancias, por lo que el transporte, tanto de bienes como

de personas, es un componente de desarrollo mundial

La vida cotidiana en las ciudades, su forma, sus funciones, su infraestructura
son resultado de complejas interacciones de rasgos culturales, economicos,
sociales y politicos que derivan en impacto fisico en la ciudad, diversas leorias
han surgido explicando como Ias ciudades se expanden y se da el crecimiento

tanto en fa poblacién como en sus actividades econémicas.



2.2.1 Teorias de Localizacién

Von Thiinen, fundador de la Teoria Econémica espacial, centra su teorfa en el
espacio rural, pero deja entrever que la renta del suslo urbano aparece en
relacion con la salida de los productos agricolas hacia un mercado urbano,
utilizando necesariamente un transporte para movilizar la mercancia, hacia

1809, Alfred Weber, determina mediante el calculo matematico explicativo que

analitica o geograficamente identifica la localizacién espacial dptima para una
industria que desea minimizar sus gastos de transporte, materias primas y en la
distribucion de los productos terminados, dando asi origen a la Teoria de la
localizacion industrial, posteriormente Palander (1935) aporta una nueva
concepcion geométrica y vectorial del espacio basado en la localizacion de las

4reas de mercado para las industrias existentes, teoria del equilibrio general.

Christaller y su teoria de los lugares centrales, encuentra que la funcion
principal de la cludad es servir de lugar central proporcionando bienes y
servicios al espacio rural que lo rodea, en su modelo analiza la distribucion de
las ciudades, las zonas de influencia e estas y jerarquiza las aglomeraciones
urbanas. Este principio de organizacion del espacio conduce a una estructura
elemental de tringulos equilateros que se agrupan en hexagonos regulares. Su
concepto de redes urbanas o de sistemas de ciudades planiea que el lugar
central es aquel que puede ofrecer un servicio de algin tipo. August Losch
(1940) fundador det paisaje econdmico, dentro de sus conceplos fundamentales.
sustenta la interdependencia espacial de funciones y la explicacion econémica
de la constitucién de fas regiones urbanas. (Pérez, 2011)

En 1960 Waller Isard, sigue los planteamientos de Weber y deséirolla la Teoria

del equilibrio parcial, considerando el factor transporte como elemento

para situar las acti i utiizando dos variables

que es igual a



Las diferentes maneras a través 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, Burgués Park, aborda ya a distribucion espacial de las
actividades y funciones urbanas en el interior de la ciudad. Relacion de
denominacién economica entre distintas capas sociales y segmentos
economicos de poblacion. Ya en 1939 Homer Hoyt relaciona la estructura
espacial de la ciudad con los cambios internos de la residencia, segregada por
sectores radicales a o largo de las principales carreteras, partiendo del centro
de negocios.

En la Teoria de los nucleos multiples de Chauncy Harris y Edgard Ulman, las
ciudades se desarrollan alrededor de diversos nicleos urbanos en lugar de

hacerlo alrededor de un Unico punto céntrico de origen.

222 e i de

Los sistemas de transporte que se pueden considerar mas eficientes y
sustentables en el mundo, son aquellos que offecen y presentan varias
alternativas a los usuarios, es decir, que son transportes multimodales y
también buscan la armonia con el uso de suelo y la sustentabilidad, estan
integrados a la estructura urbana, al ofrecer a fa poblacion transporte colectivo
combinado con bicicleta y andadores peatonales.

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

soviético, yel parten de culturales,
sociales, y que son en
conceptos como territorial, i modelos de

del servicio de transporte publico, disponibilidad de la infraestructura urbana,
uso de tecnologias y practicas probadas en otras ciudades, lo que hace que



cada modelo se destaque con uno o més atributos predominantes, como el
modelo de transporte francés donde se da peso a la organizacion y planificacion
territorial, en cambio, el modelo estadunidense se caracteriza por su esquema
de explotacién del servicio.

Respecto a América Latina, son numerosos y con éxito probado sus modelos
de transporte que han servido de referencia no solo nacional sino internacional
como un transporte publico de calidad: Curitiba en Brasil, Transmilenio en
Bogota Colombia, lineas de transporte expreso urbano en Sao Paulo, Brasil, la

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

El modelo de transporte sustentable de Curitiba, Brasil, cuenta con un trabajo
de experiencia y planeacion urbana de més de 35 afios, en donde el gobierno
cre6 un Instituto de Planeacion del Transporte de la Ciudad, lo que ha permitio
la construccion planeada de corredores troncales que alimentan los sistemas de
transporte articulado y biarticulado méas modemos y seguros del mundo, a
través de estaciones tipo tubo o paraderos, terminales municipales e
intermunicipales con servicio expreso fuera de los corredores, mediante lo cual
se atiende a 13 de los 25 municipios que comprende la region metropolitana de
Curitiba. (Prefeitura de Curitiba, 2011).

En los ltimos afios en la zona metropolitana de Sao Paulo, Brasil, se han

estado desarrollando ambiciosos proyectos de transporte urbano, algunos de

ellos por como los casos de Transporte
Expresso Urbano (TEU), el Metropolitano o el corredor 9 de Julio. El proyecto
TEU fue financiado por Hewlett Foundation y realizado por la Asociacion
Nacional de Transporte Publico, en donde participaron operadores,
asociaciones y técnicos de transporte. .

El Corredor 9 de Julio en Sao Paulo, cuenta con una de las aplicaciones
tecrolégicas més desarrolladas en transporte urbano, ya que respeta en su
mayor parte la infraestructura de la ciudad pues no exige plataformas
especiales de acceso o descenso, sino que todo el aborde se hace en el nivel



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

vialidad y no la estructura vial a los requerimientos del camion

La ciudad de Quito, Ecuador, tiene un modelo que se compone de un troncal
central, troncales laterales alimentados por autobuses de alta capacidad,
sistema de prepago y resalta su sistema de semaforizacion centralizado a
wavés del cual se le da preferencia al Iransporte publico, con el fin de que

pueda cumplir con los horarios de su recorrido.

El transantiago en Santiago de Chile, coresponde a un modslo de transporte
piblico que sin tener una estructura integral como los casos de Bogotd y Quito,
tiene una dualidad entre la operatividad y la administracion financiera, la
cobertura y unidades que prestan el servicio y la inversion publica y privada. El
sistema de transporte chileno cumple con un 1,800 ochocientos mil viajes por
afo, lo que significa 4.9 millones por dia de pasajeros. en 34 de los 52
municipalidades que integran la region metropolitana de Santiago de Chile
(Transantiago, 2011).

Transmilenio en Bogota, Colombia, es un modelo que tiene poco tiempo de
implementacion, sin embargo, ha traspasado fronteras y se ha constituido como
un ejemplo de organizacion institucional, alta prioridad en el uso de la
infraestructura urbana y uso de suelo, eficiencia en la accesibilidad, sistema de
cobro rapido y seguro y la programacion y control centralizados. El sistema
atiende en promedio més de 103 mil pasajeros por hora de operacion, cuenta
con sistemas de autobuses arliculados y biarticulados, asi como lineas de
servicio exprés, que son alimentadas por 54 rutas integradoras del sistema
suburbano y melropolitano.

La ciudad de Bogoté, al igual que Curitiba, cuenta con estaciones de espera y
transferencia, con una excelente izacion en el control y la

de la operacion del transporte, con eficiencia y uso de tecnologias en el
mantenimiento y modernizacion de la flota de transporte. El atributo mas



importante de este sistoma es el esquema de movilidad que al mismo tiempo da
imagen urbana y la preferencia al peaton

Para México, los modelos de transporte que ya destacan, son aquellos donde
con apoyo de la Sedesol a través del programa de inversion de 100 Ciudades
con obras estructuradoras del desarrollo urbano y del afio 2003 a la fecha con
el programa Habitat han sido puestos en marcha grandes inversiones en
maleria de transporte son los casos de: Angeldpolis en Pusbla; Optibls en
Leon; Trans-borde en Ciudad Juarez; Transporte Metropolitanc en Tijuana y ef
Metrobus de la Ciudad de México. (SEDESOL, 2011}

El modelo Angelopolis en Puebla, fue el primer ejercicio experimental de
movilidad, constituyendo bases para las demas ciudades, es un proyecto que
en materia de infraestructura considerd tres rutas troncales, pero slo inicio una,
que quedd inconclusa al no haber continuidad en el cambio de gobiemo, las
rutes alimentadoras fueron instaladas, el lugar de los paraderos de
transferencia fue reubicado y en consecuencia se modifico y transformo el
disefio original.

Posteriommente se construyo el metrobus que cruzaba avenidas principales de
la ciudad, actualizando el proyecto y aprovechando la infraestructura creada,
junto con una gran encuesta de origen-destino en la que participd la ciudadania,
y se cuenta con un proyecto de corredores funcionales en siete puntos

estratégicos de la ciudad y un redimensionamiento de las rutas.

El proyecto llamado Optibus de la ciudad de Leon, Guanajualo, es un modelo
de transporte que da inicio en los noventa, con un estudio de reestructuracion
de rutas realizado por sedesol, a finales de eslos afios se fortalecio con un
Sistema Integral de Transporle, en el cual invalucrd a los actorés sociales que
intervenian el sistema de transporte y en las areas que tienen que ver con
infraestructura, para tal efecto se desarrolis un marco juridico e institucional que
garantizara a los usuarios un servicio de calidad, confiable y seguro, se
fortalecio la planeacién y el control del transporte, modernizando asi a los



concesionarios del servicio de fransporte urbano, su primera etapa inicia
&l 26 de de 2006 de Leon, Glo. 2012)

Optibils es un sistema que permite esquematicamente el proceso de

de rutas y i de vias y 4reas de transbordo,

funciona de manera coordinada optimizando recursos humanos y materiales.

Dicho proyecto agrupa cuatro estaciones de transferencia, 35km. de corredores
viales, 70 paraderos, operacion de rulas troncales con autobuses arliculados
complementando con rutas auxiliares y rulas alimentadoras, integrando con

todo ello a 13 empresas transportistas.

Su éxito se basa en el mejor servicio al usuario, acercar, ajustar y reincorporar
rutas, integrar paraderos, vialidades y puentes, mejor operacion de los
semaforos y senalamientos viales, tiene una gran cobertura para los usuarios
de una gran calidad y con un costo de pasaje miltiples opciones de rutas, lo
que impacta de manera positiva en la economia de los usuarios del transporte.
(Ayuntamiento de Ledn, Gto. 2012).

Trans-borde en Ciudad Juarez es un modelo de corredor binacional México-
Estados Unidos. conectando a Ciudad Juarez con El paso, a usuarios que
cruzan la frontera. EI modelo tiene un disefio operacional, infraestructura y el

equipamiento del corredor con sistema de prepago, desarrollo insiitucional,

de y articulacién a un sistema de movifidad urbana
que prioriza al peaton y l ciclista

EI SITT (Sistema Integral de Transporte Tijvana) en Tiuana actualmente se
desarrolla con el plan de estructuracion de rutas de transporte publico, cuenta
con un disefio de ¥ rutas, del corredor

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

operacin, 6nyla

EI primer proyecto de Metrobus de la Ciudad de México, se diseno por la
Avenida de los Insurgentes, uno de los corredores mas largos y congestionados

de la ciudad. En este modelo participaron tanto empresas que brindan el
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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 Wroncoalimentador, que incluye el
sistema de prepago, actualmente cuenta con 5 lineas (Metrobus, 2013).

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

2.34 de la legislacién en materia de en México

Los antecedentes indican que en México primero se empezo a regular el
transporte y posteriormente el trénsito o la circulacion de fos vehiculos, ya que
el primer Reglamento se dict en la Ciudad de México. capital del Virreinato en
el afio de 1793, para regular el desplazamiento de bienes y personas,
posteriormente nace la constitucion de 1857, la ley sobre reglamentacion de
ferrocartiles, telégrafos y teléfonos de 1881, la Constitucion Politica de 1917 y la
ley sobre vias generales de comunicacion y medios de transporte en 1931
(Molinero, et al., 2005).

En México, la prestacién de los servicios de transporte es obligacion del Estado,
sin embargo en el articulo 28 de la constitucion lo faculta para concesionarlo:

“El estado, sujetandose a Ia leyes, podra en casos de interés general,
concesionar la prestacion de servicios publicos o la explotacion, uso y
aprovechamiento de bienes del dominio de la Federacion, salvo las
excepciones que las mismas prevengan. Las leyes fiardn las
modalidades y condiciones que aseguren la eficacia de la prestacion de
los servicios y la utilizacion social de los bienes, y evitaran fenomenos de
concentracién que conlrarien el interés publico.” (Constitucion politica de
tos Estados Unidos Mexicanos, 2008).

2.3.2 Leyes vigentes para la regulacion del sistema de transporte publico

En este apartado se describiran las principales leyes que se refieren al
transporte piblico para relacionar los conceptos y disposiciones que permitan

orientamos en la comprension en materia legal del lransporte. Segin fslas

E



Rivera (2000), en sentido amplio, la regulacion es aquel conjunto de medidas y
acciones tendientes a mantener el desempefio de una actividad dentro de

ciertos limites, con el fin de que ello permita alcanzar determinados objetivos

En lo que se refiere al servicio de transporte publico el marco que lo regula se
da bajo un ambiente normativo establecido por el estado quien regula el sector
y actia como mediador de los intereses tanto de los usuarios como de los
transportistas.

En México la regulacion en materia de transporte se puede dar a dos niveles:
Federal y Estatal. La primera base juridica se encuentra en la Constitucion
Politica de los Estados Unidos Mexicanos la cual es la base de todo
ordenamiento juridico y regula dos aspectos basicos: a) los derechos del
hombre y b) la organizacion del estado.

La constitucién contiene preceptos legales y normas generales que delimitan la
creacion de leyes, entonces de ella surgen las leyes secundarias que regulan el
sector transporte tales como:

Leyes Federales:

- Ley organica de la administracion publica federal
- Ley de caminos, puentes y autotransporte federal.
Leyes estatales:
- Constitucién Politica del Estado de Nayarit.
- Ley de asentamientos humanos y desarrollo urbano del Estado de
Nayarit,
- Ley de transilo y transporte del Estado de Nayarit .

Leyes municipales:

- Reglamento de seguridad pablica y transito del municipio de Tepic.



2.3.3. Marco Juridico del transporte piblico en el estado de Nayarit.

En el ambito local. el marco juridico esta normado por la ley de transito y
transporte del estado de Nayarit la cual fue publicada en el periddico oficial del
estado de Nayarit el 17 de diciembre de 1997 y entre sus disposiciones
generales cita:

Art. 2°.- Es objeto de esta Ley:

I Regular la seguridad y el libre transito de los peatones, usuarios y
conductores de vehiculos;

Il Fijar las bases para la organizacion, orden y control de la circulacion
vehicular y peatonal en la vias publicas de jurisdiccion estatal;

Il Establecer las bases normativas para la imparticion de la educacion
vial, y

V. Garantizar la prestacion del servicio publico de transporte, a través
del sistema establecido en Ia presente ley.

At 3°.- Es competencia de la Administracion Piblica del Estado el control,
seguridad y vigilancia del transporte de pasajeros y de carga, sea cual fuere el
tipo de vehiculo, con el objeto de que su prestacion y organizacion satisfaga los
requerimientos colectivos de transporte de manera regular, uniforme, continua y
permanente.

En su arliculo 4° la ley establece una serie de conceplos que faciltan la
interpretacion y aplicacion de la ley:

Art. 4°.- Para la interpretacion y aplicacion de esta Ley, se entendera por:

! Direccién, la Direccion General de Transito y Transporte;

Il Comisién, la Comisién Técnica del Transporte;

Il Servicio Publico de Transporte, el servicio que originalmente presta y
organiza la administracion publica del Estado por si o a través de

empresas de estatal o
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permisionarios, que se offece en forma abietta, a persona
indeterminada o al piblico en general, mediante diversos medios, en
forma continua, uniforme, regular y permanente para el transporte de
pasajaros y do carga;

Servicio Particular de Transporte, es el senvicio autorizado por la
admi

istracion publica del Estado, a través de la Direccion, a personas
fisicas o morales para el transporte de personas o de bienes, que no
se offece 0 se presta en forma abierta, a persona indeterminada o al
piblico en general;

Permiso, es el acto administrativo por el cual la Administracion Publica
del Estado a través de la instancia competente, otorga autorizacion,
con los derechos y obligaciones que implica, a personas fisicas o
morales para la prestacion del Servicio Piblico de Transporte

Via Piblica, el espacio autorizado para el libre transito de peatones y
vehiculos y en general los inmuebles de uso comin que por
disposicion de la autoridad o por razones del servicio, estén
destinados a la circulacion de personas o vehiculos, asi como al
estacionamiento de estos Gltimos.

Plan Rector del Sistema de Transporte Publico, es el instrumento
gubernamental por medio del cual se estableceran las directrices y
programas generales del servicio publico de transporte en el Estado.
Manuales, son las guias explicativas y ejemplificativas de la Ley de
Transito y Transporte, cuyo uso es obligatorio para conductores,
usuarios y peatones.

Usuarios del transporte, es el piblico en general que, a condicion de
cubrir una tarifa, tiene derecho a usar el servicio publico de transporte
en los tipos y modalidades que previene este ordenamiento.

Agente de Transito, servidor publico de la Direccion que tiene a su
cargo las funciones técnicas y operativas que determina esta ley.



2.3.4 Comlsién técnica del transporte

La comisién lécnica del Wransporte es el 6rgano de consulta y analisls
dependiente def litular del Ejecutivo para el desarrollo de las funciones que
senala la Ley en cuestion. (Art. 13 LTTN)

En el articulo 13 se menciona que dicha comision 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

transporte o profesionales o lécnicos en cuestion de transporte.

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

mencionada ley y son:

Elaborar y mantener actualizado el Plan Rector del sistema de
transporte publico para el estado de Nayarit, asi como los manuales y
normas técnicas que en materia de capacidad, seguridad y eficiencia,
deberén satisfacer los vehiculos destinados a la prestacion del
servicio publico. Para tales efectos, recogera la opinion de los
usuarios, camaras de servicio, organizaciones sociales y
permisionarios;

1 Elaborar fos dictamenes técnicos que se relacionen con:

a)-0 6n, revocacion o 6n de permisos

para el servicio publico de ransporte en sus respectivas modalidades;

b).- Otorgamiento, modificacion o revocacién respecto a autorizaciones
de ruta, itinerarios, horarios, paraderos, sitios, bases de operacién,

terminales, y estacionamientos piblicos o pension de vehiculos;



c)- Fijacién de tarifas para el servicio publico de transporte urbano,
estacionamiento y pension de vehiculos, y

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

El titulo quinto de Ia ley habla exclusivamente del transporte publico y esta
dividido en:

1) Disposiciones generales
Il De los permisos para el servicio publico del transporte
Iy Rutas, itinerarios, horarios y tarifas

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

transporte
2.3.5 Planes de Estatales y
2.3.5.1 Plan Nacional de Desarrollo 2007- 2012

El articulo 26 de la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos
sefiala que e estado deberd organizar un sistema de planeacién de desarrollo
nacional que imprima solidez, dinamismo, permanencia y equidad al
crecimiento de la economia para la independencia y la democratizacion politica,
social y cultural de la Nacién.

€l plan nacional de desarrollo es un instrumento a través del cual se dan a
conocer fos objetivos nacionales, estrategia y prioridades del desarrollo integral
y sustentable del pais. contendra previsiones sobre Ios recursos que seran
asignados a tales fines; 4 los y de su

ejecucion, establecers los lineamientos de politica de carécter global, sectorial y
regional; sus previsiones se referiran al conjunto de la actividad economica,
social y cultural, tomando siempre en cuenta las variables ambientales que se
relacionen a éstas y regira el contenido de los programas que se generen en el
sistema de planeacion democratica (Art. 21 Lay de Planeacion)



El plan Nacional de Desarrollo 2007-2012 (PND, 2012} esta estruclurado en
cinco ejes rectores:

1. Estado de Derecho y seguridad

2. Economia competiliva y generadora de empleos.
3. lgualdad de oportunidades,

4. Sustentabilidad ambiental

5. Democracia efectiva y politica exterior responsable

El sector transpories se ubica dentro del eje dos denominado: economia
compelitiva y generadora de empleos, ahi se hace mencion de lo importante
que es contar con una buena infraestructura para el desarrollo de dicho sector,
maneja cuatro estrategias para mejorarlo, cabe sefalar que en el plan se

considera al transporte de manera general

Estrategia 14.7 Ampliar la cobertura de los transportes en todas sus

modernizar la y servicios confiables y
de calidad para toda la poblacion.

Estrategia 14.8 Abatir el costo economico del transporte, aumentar la
seguridad y la comodidad de los usuarios, asi como fomentar la competitividad
y la eficiencia en la prestacion del servicio de transporte.

Estrategia 14.9 Modernizar la gestion del sistema de transporte, fortaleciendo
el ejercicio normativo, rector y promotor del Estado, a fin de garantizar el
desarrollo y uso de la infraestructura de transporte.

Estrategia 14.10 Proponer esquemas de financiamiento y mejorar los ya
existentes para fomentar el desarollo de proyectos de infraestructura e
impulsar el papel como generador de oportunidades y empleos.



2.3.5.2 Plan Nacional de Desarrollo 2012- 2018

En el actual plan nacional de desarrollo sl transporte se incluye en el apartado
de México prospero, en donde se hace un diagndstico de la alta lasa de
molorizacion que existe en las ciudades mexicanas, asi como Ia insuficiente
infraestructura de transporte urbano masivo, por 1o que considera necesario
potenciar la inversion en este sector, con participacion del estado pero también
con capital privado. (PND, 2013)

2.3.5.3 Planes Estatales de Desarrollo

En este apartado se analizan los planes estatales de desarrollo en materia de
transporte del plan estatal de desarrollo 20052011 y del plan estatal de
desarrollo actual 2011-2017

Plan Estatal de Desarrollo 2005-2011

Su objetivo general era impulsar el desarrollo sustentable de Naya

., que

incluya la participacion de la sociedad organizada para reverti el proceso de
estancamiento por el que atraviesa la economia estatal, aprovechando y
preservando su patrimonio cultural y entorno natural e incrementando la
competitividad de todas sus regiones, para generar mayores oportunidades de
desarrollo laborales y empresariales, elevando la calidad de vida de todos sus
habitantes (PED, 2011).

En materia de ransporte conlenia las siguientes politicas:

- Politicas de desarrollo econémico Se aplicara el modelo de transporte
multimodal al desarrollo de fa infraestruciura de comtinicaciones y
transportes del Estado, considerando en el programa estatal de

desarrollo de las comunicaciones y los transportes, la adecuada

vinculacion de los diversos medios de transporte como el carretero, el

aéreo, el ferroviario y el maritimo.



Politicas de desarrollo territorial, ambiental y urbano

- Se impulsara una reestructuracion de los servicios de Iransporte piblico
— principalmente en la Regin Centro- acordes al desarrollo urbano y de
vialidades.

En cuanto a Proyectos Estratégicos para el Desarrollo de la Infraestructura:

- A nivel estatal impulsar acciones encaminadas a racionalizar la

de permisos y de (Eje Desarrollo
econdmico)
- A nivel estatal realizar un diagnostico de la situacion del lransporte

urbano y suburbano de Nayarit. (Eje Desarrollo econémico)

- Impulsar la aplicacion de sistemas de informacion geografica para la
planeacion del transporte urbano y suburbano en las principales
conurbaciones de Nayarit. (Eje Desarrolto Social)

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

de Tepic-Xalisco y Puerto Vallarta-Bahia de Banderas

- Enla region centro buscar mecanismos financieros que permitan renovar
el parque vehicular del servicio de transporte pablico, considerando el
otorgamiento, por ejemplo de incentivos a fos concesionarios para

renovar periédicamente sus unidades. (Eje Desarrollo Social)

Analizando las politicas piblicas y los proyectos estratégicos en maleria de

transporte se puede concluir que ninguno de elios se llevé a cabo
Plan Estatal de Desarrollo 2011-2017

El plan estatal de Desarrollo para Nayarit actual maneja tres ejes y el transporte
estd en el eje de Desarrollo Inlegral dentro de la politica para el desarrollo

economico.

€n contenido del plan se reconoce a través de la matriz FODA que una de las

debilidades del estado es su deficiente sistema de transporte publico y como



propuesta para mejorarlo el plan establece una estrategia dentro del objetivo
de infraestructura para el desarrollo.

Impulsar proyectos estratégicos para el desarrollo de la infraestructura de

y su ampliacin, cobertura y
accesibilidad para toda la poblacion, contando con la participacion de los
tres 6rdenes de gobiemno para la construccion, conservacion y
mejoramiento de dicha infraestructura. Siendo una de sus lineas de

accion:
© Modernizar y eficientar los sistemas de transporte en el estado.

En el presente plan se puede observar que las acciones en materia de
transporte publico y urbano estan muy reducidas y estan elaboradas de manera
general, no manejan programas especificos para lograr los objetivos, lo que
hace dificil la realizacion de dichos proyectos y la aplicacion de las politicas.
publicas en ese sector.(PED, 2012)

2.3.6 Instituciones

EI 25 de febrero de 1938 se establecio la Ley Reglamentaria del Transito en el
Estado de Nayarit, siendo gobernador el Gral. Juventino Espinoza Sanchez.
Dicha ley dividi6 la Entidad en cuatro zonas foraneas, con un policia de transito
para cada zona y teniendo a la policia municipal como auxiliares (Hernandez,
1994)

También se hace una division de vehiculos:

Particulares
De alquiler
De pasajeros

En la actualidad todas la funciones administrativas relalivas al transporte
publico de la ciudad de Tepic recaen en la Direccion de Transito y transporte del
Estado de Nayarit.



2.4 Transporte urbano

El transporte urbano se puede definit como un sistema basico para el
funcionamiento de una ciudad, en donde su operacién influye de manera directa
en la eficiencia del conjunto de sus actividades y en la calidad de vida de sus
habitantes. El transporte cumple el papel de conectar e integrar funciones que
se desarrollan en diferentes lugares de una ciudad, mediante la movilizacion de
personas y bienes, lo que permite la especializacion de las actividades y los
usos del suelo, las ventajas de la 6n asociada con
otras ciudades (Molinero, 2005)

El transporte urbano puede ser definido desde diversos campos y disciplinas,
por ejemplo, puede ser clasificado desde la perspectiva tecnologica, social,
cultural, por el tipo de servicio que prestan, pero en el caso de la presente
investigacion se tomaré en cuenta una clasificacion basica del transporte:

Transporte privado, Vehiculos operados por el duefio de fa unidad,
circulando en la vialidad proporcionada, operada y mantenida por el
estado.

Transporte de alquiler, Vehiculo utilizado por cualquier persona que
pague una tarifa en vehiculos proporcionados por un operador, chofer o
-empleado ajustandose a los deseos de movilidad del usuario.

Transporte piblico: Son sistemas de transportacion que operan con
rutas fijas y horarios predeterminados y que pueden ser 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
elementos fisicos:

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

describe como parque vehicular en el caso de autobuses y trolebuses.

Infraestructura: Ests compuesta por los derechos de via en que operan
los sistemas de transporte, sus paradas y/o estaciones -ya sean éstas
terminales, de transbordo o normales- los garajes, depésitos, enciefros o
patios, los talleres de mantenimiento y reparacion, los sistemas de
control y los sistemas de suministro de energia

Red de transporte: Estd compuesta por las rutas de autobuses, los
ramales de los sistemas colectivos y minibuses. (Molinero, 2005)

2.5. Caracterizacion del transporte urbano en la ciudad de Tepic

La ciudad de Tepic tiene 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
concentracién de poblacion, de servicios, asi como también en algunos casos

de poder politico y economico. (Figura 1)



Figura 1. Continuum urbano Tepic-Xalisco

Fuente: Elabaracén propia



Su estructura territorial es el resultado de la interaccion desordenada de nuevas
colonias y fraccionamientos que se van enlazandose a fa ciudad sin ninguna
planeacion, con diferentes estructuras y dinédmicas particulares, lo que afecta a
todos los habitantes y desencadena problemas  sociales, econdmicos ¥
culturales

Cada colonia y localidad han respondido de manera diferente a las limitaciones
y poshilidades que les olorga su medio natural. Las fuerzas politicas,
demograficas, econdmicas, cullurales y espaciales han actuado de forma
sostenida guiando el desarrollo de la ciudad espontaneamente, sin que exista
una Idea direclriz sobre su destino y planeacion urbana.

El crecimiento de la ciudad de Tepic ha generado la llegada de nuevas
funciones y demandas tanto de infraestructura como de servicios, lo que ha
flevado a las autoridades a redimensionar espacios existentes, reestructurar
vialidades y acciones tendientes a responder a las demandas de la
poblacion.(Figura 2)
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Figura 2. Crecimiento Urbano de la ciudad de Tepic

Fuente: Elaboracién propia.

En el tejido urbano aparecen necesidades de trasladar a Ia poblacion hacia los
puntos comerciales, de trabajo, de estudio, de esparcimiento, entre otros fines,
generandose una marginalidad debido al deficiente sistema de transporte que
presenta la ciudad, marcandose una sobre-concentracion en la zona centro de
la ciudad y las colonias colindantes a este sector de la ciudad.

En los ultimos afios, observamos que el transporte urbano crece de manera

a demandas i de ciertos nucleos de

poblacién muy distante a un transporte publico planeado e integrado
plenamente al ritmo de vida y demanda de la ciudad y su periferia.



Las caracteristicas de una poblacién son ef punto de partida para la definicion
de Ia politica de transporte de una ciudad (Islas Rivera, 2000), de acuerdo a los
resultados del censo 2010 el municipio de Tepic liene una poblacion de 380,249
habitantes, distribui tre sus colonias,

y

2.5.1 Desarrollo histérico del transporte urbano en Tepic

E1 17 de Abril de 1881 se puso en servicio el primer lransporte colectivo en la
ciudad de Tepic, el cual fue denominado: "tranvia de mulitas”, tres empresarios.
nayaritas: (José Maria Menchaca, Dr. Nemesio Rodriguez y Amado Fletes)
trajeron el novedoso tranvia el cual cubria la ruta:

- Centro-convento de la Cruz por la calle México,
- Centro - la alameda por la calle Allende y retorno por calle Leon y Lerdo
hacia la plaza de Armas

Los carros y rieles fueron traidos de la ciudad de San Francisco California, via
&l Puerto de San Blas y de alli fueron traslados a la ciudad de Tepic, en carros
jalados por mulas.(Figura 3)

Figura 3. Tranvia de mulitas.

Fuente: Hemandez Zavalza (1994)



En 1934 iendo a las do de la ciudad, se pone en
marcha el primer transporte colectivo en Tepic con el abjeto de tener una mejor
moviidad de la poblacion de la entonces pequenia ciudad de 130,000
habitantes, libre de contaminacion y congestionamiento; el ingeniero Juan F
Parkinson  introduce un tipo minibis con el nombre de “Alberca Mercedes" y las
iniciales de su propietario J.F.P.

En 1926 se forma la primera de Nayarit

por Don Valerio Torres y otros transportistas entre ellos: Guadalupe Muro,
Manuel Rodriguez, Salvador Miramontes, Nieves Medina, Alfonso Lianos, José
Aldrete, Miguel Ramirez, José Casillas y el Ing. Pedro Chavez Novoa, a los que
se conocia popularmente como el grupo de los diez. Ei nombre de la
organizacion que conformaron fue “Transportes y Comercio” sociedad de R.L y
cubria rutas como Jauja, Bellavista, Ixtlan, Mojarras, Santiago lxcuintla, Santa
Maria de! Oro, Francisco |. Madero (Puga) y San Blas, esta sociedad agrupaba
choferes de taxi, de dmnibus y de camiones tropicales, todos los camiones
estaban equipados con palas, picos, cadenas, etc. que eran utiizados por los
choferes en tiempos de lluvia cuando los caminos y brechas se deferioraban.
£n 1935 dicha sociedad abrié 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 Nayarl, agrupando en ella a permisionarios de
automdviles de sitio (taxis) y a permisionarios de autobuses urbanos. Esta
organizacién se caracterizé por la unidad de los transportistas y por tener como
base los principios de accién que le sustentaba el Parido Revolucionario
Institucional (Hernandez, 1994).

En el afio de 1965 con la integracion de trece organizaciones de transportistas
de pasaje y carga se funda la Alianza de Camioneros y Aufomovilistas de
Servicio Publico del Estado de Nayarit, (A.C.AS.P.EN) bajo la idea del
entonces lider transportista José Félix Torres Haro, el objetivo de dicha
organizacion era el de unificar a los transportistas para fortalecer la resistencia

a las pugnas ideologicas que no parecian resolverse por 1os diversos matices y
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orientaciones entre las corrientes politicas que sustentaban el poder
(Hemandez, 1994).

Las primeras rutas de autotransporte fueron ‘Centro-Colonias-Centro”, ‘Centro-
Estacién’, Via Veracruz' y 'Via Santuaric’. Posteriormente la rula Llanitos-
Mololoa se instauré como la mas larga, puesto que transitaba de norte a sur de
la ciudad (Zepeda, 1999). (Figura 4).

Figura 4. Primeras rutas de cami6n

Fuente: Tepic antiguo bicentenaio

La A.CA.S.P.EN fue desde su fundacion hasta finales de los aiios ochenta una
organizacion no sélo de transporte, sino una organizacion politica-con dirigentes.
sociales y participacion franca en la vida politica de Tepic y de Nayarit, lo que le
permitio constituirse como 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 lenia ACASPEN en los afios de
1950 a 1993



Tabla 1. Numero de rutas y Autobuses urbanos, 1950-1893

867 |
000 |
013 |

[ 20 18
Fuente: S/E (1862). Esfudio el Transporie Urbana da fa Ciudad 06 Teplc, Comisién para o Estudio del
Transporte Urbano de Ia Cludad do Tepic; ACASPEN, 1993

Entre 1965 y 1987 la ACAS.P.EN. se mantuvo como una organizacion
hegemonica de transporte en el Estado de Nayarit, conforme crecia la ciudad se
iban ampliando o formando nuevas rutas, a principios de los ochentas la ciudad
de Tepic contaba con 12 rutas (Tabla 2): siendo favorecidos en el sexenio de
Emilio M. Gonzalez con un nuevo tipo da transporte: semiurbano, el cual se
asignd en dos rutas que corrian sobre las dos avenidas principales que cruzan
1a ciudad de Tepic: Av. México y Av. Insurgentes, estas rutas se dividieron de la

siguiente manera:

- Ruta México: Alianza de Camioneros de Tepic

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

Cada ruta fue asignada con 20 permisos y los socios de cada organizacion
formaron una sociedad para la administracion de dichos permisos. También se
oforgaron 2 permisos adicionales (uno en cada ruta) para los entonces
dirigentes del transporte: Héctor Sandoval Acosta y José Félix Torres Haro.



Tabla 2. Rutas dal serviclo pablico, por numero de u
1982

idades y kilémetros, recorridos.

__ RUTA | _No/DéUnidades | Longitud dé rutas
Centre ro Social 6 884
Uninay-Moctezum; - [ —

[V Evaoos — 6
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e == 3,
7
)
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Fuente: S/E (1982). Estudio del Transporfe Urbano de fa Ciudad de Tepic, Comision para el
Esludio del Transporte Urbano de Ia Ciudad de Tepic.

El proceso de liberalizacion del transporte empieza en el sexenio def Lic. Ceiso
H. Delgado (1987-1993) que acepta la participacion de olras organizaciones
que tiempo atrds venia pugnando por participar en ese seclor, entre ellas ta
Confederacion General de Traba]anores de Nayarit (G.G.T.) que incursiona con

permisas de taxis, la C de Obreros y C:
(CROC) entra en el Iransporte de materiales pétreos y en el transporte

colectivo entra la Union de Transportistas de la Reserva Territorial de Tepic

(UTRET) , este hecho constituye el inicio del resquebrajamiento que ha venido
sufriendo hasta la actualidad dicha organizacion, a nivel ciudad se contaba en

1993 con 28 rutas que cubrian las necesidades de transporte piblico.(Tabla 3)



‘Tabla 3. Rutas, unldades y frecuencla de paso en el servicio transporte urbano, 1993.

Fumaemagun- =1

de Agosto-Centro | TR

 y Libertad-Centro 1 ==

entro-Seg. Social [ — | 18
in-Centro

Fuente: ACASPEN, marzo de 1993

El gobernador Rigoberto Ochoa Zaragoza (1993-1999) publica una nueva Ley
de Transito y Transportes para el Estado de Nayarit en donde viene la creacion
Comisién Técnica del Transporte y cambia la duracion de la concesiones, entre
otros puntos.

El gobernante que se considera como liberador del transporte es C.P. Antonio
Echevaria Dominguez (1999-2005) en su sexenio surgen nuevas
organizaciones: “11 de Mayo" de ta ruta de camiones denominados
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“Progreso”, nuevas rutas de transporte suburbano: ruta allende, rio Suchiate
entre otros.

Los primeros § afos del gobierno del Lic. Ney Manuel Gonzalez Sanchez
(2005-2011) se caraclerizaron por una escasa aplicacion de politicas publicas y
de estrategias que en materia de lransporte habia plasmado en su Plan Estatal
de Desarrollo, sin embargo hacia el Gltimo afio de su gobierno comenzo a
olorgar concesiones y permisos de todas las modalidades de transporte sin
tener ninguna planeacion en la maleria, o que desencadens en la crisis del

wansporte por la que ataviesa la ciudad de Tepic actualmente



CAPITULO lll. METODOLOGIA

El punto de partida de la presente investigacion fueron las asociaciones tegricas
y teméticas del transporte publico, partiendo de dos enfoques bésicos: uno
social, que esta asociado al concepto de movilidad (demanda del transporte) y
otro fisico que es la articulacion de las rutas de camiones dentro de la ciudad
La investigacion es descriptiva, transversal y observacional por lo que se

establecié la logistica a seguir en la presente tesis.



Diagnostico della stuacion del iransparte en la

ciudad de Tepic.

Oferta de Demanda de Rutas de Transporte

transporte transporte Pibico (camiones y
combis)

[ Formasde Encuesta Orgen- Digitalizacion de.
Destino Rutas

Articulacion completa del sistema de
movilidad de la ciudad de Tepic

Estrategias para el disefo de rutas de
transporte publico en la ciudad de Tepic
3.1, Universo

Etapa 1

El drea de estudio es la ciudad de Tepic, Nayarit, en la cual segin el censo de

poblacion del 2010 existe una poblacién total de 380,249 habitantes, que se
organizaron de acuerdo a su rango de edad:
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Etapa 2 SISTEMA DFBBLIIEC

o el nimero de por dia se aplicaron encuestas en
Ia ciudad de Tepic y para conacer ef nimero de encuestas a aplicar se utiizara
la formula para el calculo de muestras en poblaciones finitas, dichas encuestas
fueron aplicadas mediante muestreo aleatorio.
N+Zipeg
n= B

@ (N~ D+ Zipepeg

Donde:

n es el total de la poblacion

Za es 1.96 al cuadrado para un nivel de confianza del 95%
p s la proporcién esperada, en este caso 5% es decir 0.05
gesiguaia 1 - p, es decir 1-0.05 =095

d es la precision, a nivel de confianza del 95% la precision seria del 5%

3.2, Técnicas de investigacion
De acuerdo a los objetivos de la investigacion, el desarrollo se dio de la
siguiente forma:

Etapa 1

Con ef abjeto de conocer ef funcionamiento del sistema de transporte publico de
la ciudad de Tepic. se solicito a la Direccion de Transito y Transporte de Nayarit
la informacién oficial correspondiente a rulas de camiones y combis, las cuales
fueron proporcionadas por escrito {anexo 1); con dicha informacion se genero
una base de datos, la cual se completo can informacion recolectada en las
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asociaciones de concesionarios para conocer el boletaje de cada ruta por dia,

numero de camiones, dias de descanso, kiometros recorridos entre otros.

Se realizaron mapas mediante un Sistema de Informacion Geografica (SIG)
para determinar la situacion actual que tiene fa movilidad de la ciudad, lo que
permitié analizarla espacialmente.

Mediante el software Arc-Gis se incorporaron los datos de las bases de datos
recopiladas acerca de las rutas de transporte, que dieron como producto una
serie de mapas que permitieron analizar la informacion, para conocer la

situacion espacial, econémica y de desplazamiento de cada ruta.
Etapa2

En esta etapa se llevaron a cabo encuestas lipo origen-destino para conocer las

de los ¥ sus respecto al transporte
pablico.

Lai 6n por encuesta es el mas destacado del método
cuantitativo que determina hechos, opiniones y actitudes. (Pérez, 2011).
Debido a lo cual las opiniones, actitudes y preferencias de los encuestados,
lograron generar conocimienta, al explorar de manera sistematica lo que los

usuarios del transporte saben, sienten o creen

El cuestionario utilizado en la encuesta se realizo basado en tipos de encuestas
Origen-Destino, para generar dalos necesarios que permitieran el andlisis de
los objetivos de la investigacion. La muestra de esta investigacion fue la
aplicacién de 300 encuestas distribuidas en tres paraderos de transporte
piiblico ubicados en el centra de la ciudad, los cuales constituyen un punto
neurdlgico en cuanto a la circulacion vehicular se refieren y al mismo tiempo un
area comercial improvisada llena de comercio ambulante y formal establecido
en locales. Se aplicaron 100 encuestas en el paradero “Presidencia Municipal”
por calle Puebla, 100 en 1a calle Veracruz entre las calles Miguel Hidalgo y



Zapata y por Gltimo 100 encuestas en la calle Zacatecas entre calles Hidalgo y
Sebastian Lerdo de Tejada

3.3 Técnicas de anlisis de datos
Etapa 1

Para conocer la situacion actual de la moviidad, se realizaron mapas que
permitieron su observacion espacial, dichos mapas fueron basados en las
bases de datos de las rutas, en donde se puede apreciar las rutas por boletaje,
por kilbmetros recorridos, por ndmero de concesiones, lo que permiié conocer

las rutas mas rentables, rutas largas, cortas.
Etapa 2

La encuesta fue codificada para su andlisis y disefiar una base de datos en el
software SPSS 15.0 para Windows, con cada una de las preguntas. Se
codificaron cada pregunta en una variable, se generaron estadisticos
descriptivos, mismos que fueron representados en graficas, se generé ia matriz
de correlacion que permitio calibrar los componentes del transporte tanto la
demanda (usvarios, numero de desplazamientos colidianos, sleccion de modo
de transporte, caracteristicas socioeconomicas de los usuarios. entre ofros)
como la parte de Ia oferta (rutas, nimero de unidades, duplicidad en recorridos),
asimismo se genero una malriz de correlacion en donde con las variables de la

encuesta, se contrastaron los resultados obtenidos.



CAPITULO IV. RESULTADOS

Dinamica de las organizaciones y usuarios de transporte
publico

410 iones de transporte publico en la

La expansion urbana de la ciudad de Tepic, ha generado una dinamica en la
que el transporte interviene de manera preponderante en la defimitacion de
espacios y territorios, los diferentes actores del transporte imprimen su sello
caracteristico que se refleja en la operatividad del transporte en general, la
forma en que los concesionarios estan agremiados, su relacion con el gobierno,
sus negociaciones politicas, han provocado reconfiguraciones al interior de

dichas organizaciones

La ACASPEN fue la organizacion mas fuerte y hegemonica hasta finales de los
afios noventa, cuando ante un cambio en el partido en el poder, cimbro las
bases de la organizacion, que tradicionaimente era prista, y ante las nuevas
politicas impuestas por el entonces gobernadar Antonio Echevarria Dominguez,
lleva a los concesionarios a separarse y a formar en el afo 2003, la
organizacion Transportes Unidos de Nayarit (TUNAY).



TUNAY en su formacion agrupa las organizaciones més 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
camiones Progreso y los permisos otorgados y agremiados en un nuevo color:
Taxis blancos, entre ofros: no solo agrupa concesionarios, sino  también
organizaciones sindicales tanto de taxistas como de camioneros s unen a esta
organizacion.

TUNAY se constituye pues, como una organizacion fuerte de transportistas y
junto con AGASPEN diige 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 transporte denominada:
Transportes Solidarios por Nayarit A.C (TRANSPORNAY), dicha organizacion
agrupa a las organizaciones principalmente de camiones y combis del municipio
de Tepic, redefiniendo de nueva cuenta la situacion def transporte.

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

La organizacién més anligua y con mas afios de lucha en materia de transporte,
hoy en dia busca consolidarse de nueva cuenta como una organizacion con
gran presencia en el estado, impactando de manera importante en la costa Sur

de Nayarit, conformada con 22 organizaciones en todo el estado.

Su mision es llegar a ser de nuevo una plalaforma solida, cercana al
concesionario y que se destaque por la libre manifestacion de sus ideas; su
vision es estar cerca del usuario, mejorar el servicio al cliente, por lo que las 80
unidades que conforman la organizacion tienen como meta” transportar al

individuo en tiempo y forma, con puntualidad y eficiencia

Existe un consejo directivo estatal que dura en funciones 6 afios y pueden ser
reslectos 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

63



peso politico como en el pasado, tienen estructura en su interior y tienen
delimitados sus puestos y las funciones que realizan los encargados de cada
puesto.

La nueva ACASPEN, como se autodenominan, incluye organizaciones de taxis,
tansporte de carga y de pasajeros, transporte turistico y Wransporte de
materiales, y sigue participando y perteneciendo como antario a las filas del
Partido Revolucionario Institucional (PRI).

Figura 5. Organigrama ACASPEN
Fuente: ACASPEN (2013)



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

Bajo la premisa de tener un pacto social enlre las organizaciones transportistas,
surge TRANSPORNAY. obligandose a dar impulso total al transporte en el
estado, mediante politicas de mejoramiento del servicio, que incluyen la

renovacién del parque vehicular, 6n de los choferes y

de la imagen del ransporte publico.(Figura 5)

Producto de una lucha intema en la organizacion TUNAY en donde los
conflictos internos de sus agremiados, las luchas parliculares fuera de la
ideologia de la dirigencia. nace TRANSPORNAY en el afo 2007,
constituyéndose con transportistas que lenian como Unica intencién “mejorar
para perdurar”.

_{‘ Alianza de ato trarisporte de Tepic (Taxis
S o AmoS) L ‘

Jtransy e teritorial |

TEWW?GS unidos de servicio pablico del estado|
Unién de cancesionarios del municipio de
‘{ IIJI'I - iﬁxw T _‘
ermionar

Figura 6. Organizaciones integrantes de TRANSPORNAY

Fuante: Elsbaracian propia can infarmacién de TRANSPORNAY, 2013



Dentro de su ideologla se proponen generar condiciones idéneas para que se
concrete un Pacto Social entre los transportistas y la administracion publica que
mejoren las condiciones no solo del transporte sino también de los actores
sociales con él, como o choferes del

transporte publico y usuarios en general
Las propuestas y preceptos en los que la organizacion basa su actuar son:

1.-Declaracién oficial de la conmemoracion del Transportista, el dia 19 de
abril de cada ano, en donde se festeje a permisionarios, concesionarios y

choferes sin importar la organizacion a la que se encuentren afiliados.

2.- Obtener estimulos fiscales para que los permisionarios del transporte,
como una compensacion al transporte publico, mediante baja en los costos de.
impuestos, productos y derechos estatales, tramites administrativos y multas de
transito.

3.- Agilidad, transparencia y eficiencia en los tramites, ante la Direccion
General de Transito y Transportes del Estado:

Agllidad: EI tramite de emplacamiento y reemplacamiento sigue muy

lento incluso tratandose de automéviles nuevos.

Transparencia: Todavia se dictan tramites erroneos y obscuros,
donde se utiliza documentacion apécrifa sin que el servidor publico

encargado de su revision haga algo al respecto

Eficiencia: Los servidores publicos adscritos a las areas relacionadas

con el transporte no cumplen adecuadamente sus funciones.

4- lgualdad entre los transportistas, esto es encaminado a que el
Gobierno del Estado, debe dar cuenta igual de los beneficios y perjuicios que

arrojen sus acuerdos hacia el gremio.



5.- Instauracion oficial y permanente, de un modelo de Contrato de
Fianza Colectiva, el cual ha demostrado su cabal eficiencia, incluso por encima
de las Instituciones autorizadas por la Secretaria de Economia, ya que dichas
instituciones evitan pagar los dafios ocasionados por sus beneficiados.

6.- Modificar y adicionar la Ley de trénsito y transportes del estado de
Nayarit, asi como los reglamentos correspondiéntes, para que se adecuen a la

realidad y necesidades de los permisionarios del transporte.

7.- Modificar la integracion de la Comision Técnica del Transporte, en
donde se requiera como requisito fundamental, a sus miembros, la reunion
cuando menos una vez al mes con los permisionarios del transporte, para

evaluar fas condiciones con las que se presta ef servicio; y en la que se incluyan

a de las con voz y voto en la toma
de decisiones,

8.- Obtener la emision de un acuerdo administrativo que senale que el
descuento del 50% a la tarifa, del que gozan los estudiantes no aplique en fines

de semana, dias inhabiles y vacaciones.

9.- Comprometer al Gobierno del Estado para que funja como aval del
transportista en la adquisicion de unidades nuevas para la renovacién del
parque vehicular.

10.- Apertura o en su caso, gestion de una partida presupuestaria que

permita apoyar la adquisicion de unidades nuevas

La meta manifestada por su actual dirigente es “modemizar el sistema de
transporte, mediante una politica sana, de cordialidad y con una direccion firme
que permita el desarrollo integral de la sociedad nayarita”. No Giientan con un
organigrama que defina sus relaciones de autoridad, sin embargo para el
correcto cumplimiento de sus funciones tienen una organizacion gremial, en
donde destaca claramente que tanto el presidente como el vicepresidente,

determinan las formas de actuar. (Figura 6)
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Figura 7. Organizacién al Interior de Transparnay

Fuente: Elabaracién prapia con informacitn de TRANSPORNAY. 2013

4.2 Rutas
6 por eD

En la actualidad, de acuerdo a
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, combis o similar, urbano y carga) de los cuales el servicio

de camiones urbanos cuenta con 574 unidades, distribuidos en 38 rutas, en lo



que respecta al servicio urbano de tipo combi, cuenta con 235 unidades
distribuidas en 30 rutas, es decir, un total de 68 rutas y 809 unidades (Figura 8).

Figura 8. Rulas actuales de transporte putblico modalidad camién

Fuate: Etatoracién propla con informacin de Ia Direccign de Transito y Transpade del Estado
de Nayar, 2012)

4.2.1 Estructura administrativa

Una de las caracteristicas que distinguen a la operacién de todas as rutas tanto
de camion como de combi, son la ubicacion de Irabajadores a los que se les
denomina "checadores”, ellos son los encargades de supervisar que las
distintas unidades pasen en el horaria establecido por los paraderos claves,
regularmente se ubican en el centro histdrico, lugar donde se concentran la
mayor parte de las rutas de camion.



4.2.2 Estructura operativa

La operatividad en general tanto de camiones como de combis, aunque de
distintos concesionarios se apega a costumbres aceptadas casi como ley en el
terreno del transporte, cada chofer cuenta con un horario que le indica el tiempo
a que debe pasar por cada paradero, este tiempo muestra los minutos de
distancia que debe de llevar su companero delantero y trasero y el numero de
Vueltas que debe cubrir de todo el dia, cuando no cumplen con o programado
se hacen acreedores a una sancion, que consisten en salirse una vuelta de la

ruta, lo que se traduce una reduccion de sus ingresos.

Los choferes en la practica van obteniendo un conocimiento empirico de la ruta,
saben cudles vueltas no hay mucha gente, las cuales aprovechan para salirse
de la ruta para comer o para descansar, logran un dominio total de su actividad,
que no solo se limita al manejo y conduccion de la unidad de transporte, sino
también cobran, dan cambio, enfrentan el tréfico de la ciudad, la competencia

con otras rutas, cumplir con el recorrido en tiempo y forma de la ruta.

4.2.3 Rutas de camiones

En base a informacion proporcionada por la Direccion de Transito y Transporte
del Estado de Nayarit (2012), las rutas de camién se muestran de la siguiente
manera: (Tabla 4).



Tabla 4. Rutas dal servicio de transporte piblico en la modalidad de camién

Numero Nombre de la Ruta Concesiones autorizadas

1 Fazan

2 Loma Hermosa B

3 Indeco T 2

a indece 2 2

5 Ceniro Laguna 1 5

s Chapule Laguna2

. Lomas Allas s

s 4 Reforr 2

9 a 152 5
10 Ojo de aqua 8
" Venceremos 8
12 240 Acosto 0
13 Centro seguro 10
1a Ruta 151 ?
15 Lagos del country 15
16 Jazmines, '
7 Progreso 2 20
18 Ruta 24 0
19 Estacion Acayapan 2
20 Lianios EE
21 Mololoa

22 Ahuacale w
2 Alemania "
2 €4 Del Valle

25 Cuauhtemoc 4
2 Fresnos w0
27 Los sauces %
2 Pofta 6
29 Progreso 1 "
30 Prograsa 3

El Progreso 4 i
2

3 Progreso 6




N Tieria y Ubertad

£ Uninay Moctez

&
s Universidad Valie 5
k4 Via Estadios 2
8 Via Veracruz

Transilo

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

Estado proporciond informacion desactualizada debido a que las rutas:
Universidad-reforma, Ruta 15-2. Cd. Del Valle, Fresnos, Tierra y libertad, Via
Estagios, Via Veracruz y U dad-Valle, son rutas que

debido a la fuerte compelencia que ejercieron nuevas rutas, aungue muchos de
Ios concesionarios conservan aun sus concesiones y placas para en un futuro
negociar cambios de rutas.

Algunas otras han cambiado de nombre al hacer pequenas modificaciones en fa
cobertura de la ruta como es el caso de la ruta Alemania que hoy en dia se
denomina Morelos-Independencia. En el caso de fas rutas: Sauces, Lomas-
Altas y Uninay-Moctezuma, son rutas que tansito las maneja como
concesiones de camién pero en Ia realidad se han convertido en unidades tipo
“combi’, debido a la que las rutas manejan un bajo boletaje, por lo que la
inversion en fa adquisicion de un camion resulta no redituable, por lo que al
cambiar de tipo de vehiculo que requiere un inversion menar, reducen sus

costos y tienen oportunidad de seguir dando servicio en la misma ruta.

Las rutas que han sobrevivido a través de los afios y continuan en la actualidad
siendo las més representativas y embleméticas son la ruta Lianitos y la ruta
Molaloa (Figura 9), que no solo se han mantenido sino que han crecido la
cobertura de sus rutas, de manera improvisada, al «itmo de crecimiento de la

ciudad, adaplandose a las nuevas calles y colonias,



Figura 9. Ruta Llanitos y ruta Motoloa

Fuente: Trtrsitoy
Nayarit 2012).

En el afio 2000, es creada una nueva linea de transporte publiso denominada
“Progreso” rompiendo lotalmente la hegemonia que habian mantenido los
transportistas con los gobiemos priistas, con 6 rutas que cubren practicamente
hasta 6l dia de hoy gran parle de la ciudad (Figura 10). se empiezan a
consolidar como una franca y abierta competencia a los lransportistas
tradicionales, con resultados desfavorables para estos dllimos al hacer
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desaparacer rutas por incosteables: ciudad del valle, universidad-reforma, Ruta
15-2, Fresnos, Tierra y libertad, Via Estadios, Via Veracruz. En la actualidad las
Tutas progreso (del 1 al 6) pertenecen a la organizacién més grande de
transporte (TRANSPORNAY), son de las rutas mas rentables, debido a que un
solo camion te puede lievar de un extremo a otro de la ciudad y las concesiones
han sido vendidas a personas dedicadas al, transporte de generacion en

generacion.

Rutas Progrosa Tepic|

Figura 10. Rutas Progreso Tepic

Fuenta: Elaboracitn piopia can informacién e la Dirsccién de Transito y Tranggorte del Estado de
Wavar (2012}




4.2.4 Rutas de vehiculos tipo “combi”

Tomando el nombre del legendario vehiculo fabricado por Volkswagen a
principio de los cincuanta, este lipo de transporte piblico, se constituye a parti
de las primeras concesiones en una opcién mucho més 4gil de transportarse,
caracteristica que se ha mantenido hasta la actualidad, siendo bien aceptada
por los usuarios al contar con olra opcién de transporte rapido y 4gil con buena
cobertura para ir de norte a sur o de oriente a poniente de la ciudad. (Figura 10)
En la actualidad se tienen 7 rutas (Tabla 5) que circulan exclusivamente por el
area urbana de la ciudad, sin embargo las rulas de combi foraneas se

entrelazan entre el drea urbana y rural accediendo al centro de Tepic

Tabla §. Rutas del servicio de transporte publico en fa modalidad de combi o similar

Nimero Nombre de la Ruta Concesiones autorizadas
1 T Allende % o
2 Insurgentes 20
3 México 37
4 Padregal-agronomos 23
5 Rio Suchiate-Zapopan 20
3 Agrénomos-universidad 19

Fuente: Elaboracion propia g de Transitoy




Figura 11. Rutas transporte publico modalidad combi o similar

Fuente: Elahoracita propia can informacién e a Direccion de Transto y Transpart de) Estada de
Maari 2012)

Como se menciono en parrafos anteriores Ires rutas de camion se han
cambiado a la modalidad de combi, las rutas Sauces, Uninay-Moctezuma y
Lomas Altas, han dejado sus tradicionales camiones para adoptar nuevos
vehiculos tipo combi, aunque de menor capacidad de usuarios, pero que dan
ese plus que busca ef usuario; agilidad en su traslado; por lo que en la practica
estas tres rutas se han integrado a esta modalidad




La oferta de transporte en general ha experimentado grandes cambios,

12 como del
desorganizado de la ciudad, aunado a lo anterior factores como precio del
combustible, precio del transporte controlado por el Estado, reparto de
concesiones al final de cada sexenio explican el hecho de que muchas rutas
sean casi incosteables para los transportistas de acuerdo a los boletos vendidos
por dia (Figura 12).

Figura 12. Rutas por boletaje por dia

Fuente: Elaboracién prapia con base 3 encuesta origen-Gestno



La disparidad en kilometros recorridos enlre rutas (Figura 13), han acrecentado
el atraso en ol sistema de lransporte, al iguat que ef nimero de camiones que
circulan por ruta (Figura 14), lo que repercute de manera negativa en la
inversion por parte de los concesionarios en la adquisicion de nuevas unidades,

Ya que el tiempo de retorno de su inversion se vuelve a largo plazo;

Figura 13. Mapa de rutas por kilometros recarridos

Fuenta: Elaborcién prapia con base 3 oncuosta origen-destino



Figura 14. Mapa de rutas de acuerdo al nimero de unidades

Fusnte: Elaboracion propia con basa a ancuesta origen-desting

4.3 Analisis de resuitados de fa encuesta

Como primer resultado se observa que del total de encuestados estan divididos
de igual manera en 50% tanto hombres como mujeres, por lo que
comprobamos que no existe alguna tendencia de uso de camiones y combis
hacia ningun sexo (Figura 15).




Figura 15. Sexo de los encuestados

Fuente: Elaboracién propia can base a encuests ongen-dasing

Del rango de edad de los encuestados destaca la concentracion

 Hombre

wMujer

entre los 17 y

40 afos, abarcando el 75.33% de la poblacion encuestada, que son rangos en

donde las personas estan estudiando el nivel profesional o son personas en

edad productiva que tienen una dinamica rabajo-familiar o que los obliga a

desplazarse (figura 16)
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Figura 16. Rango de edad de los encuestados

Fuente: Etaboracion propia can base a encuesta ongen-desling



El 54.67% de los encuestados tiene el nivel escolar de técnica o preparatoria,
por o que se puede decir que en la ciudad de Tepic aln esté asociado el uso
de transporte piblico con status (Figura 17).

N
S
W Téenica o preparatorla
= Profesional
bl

Figura 17. Nivel escolar de los encuestados

En cuanto a la actividad preponderante de los encuestados, 47.33% de los
usuarios son estudiantes. seguidos por los empleados o asalariados con un
33%, situacién que desfavorece tanto a los duefios de las concesiones como a
los choferes, que en el caso de los camiones trabajan por porcentaje, debido a
que la tarifa de estudiante es de $2.50 y no esta subsidiada de ninguna manera
por las autoridades y si a esto le sumamos la cantidad de nifios y de personas
de la tercera edad que pagan la misma tarifa que los estudiantes, se observa
una reduccion importante en los ingresos del concesionario y del chofer (Figura
18).
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Figura 18. Ocupacién de los encuestados.

Fuenta: Elaboracion propia con base a encuesta ongen.destino

Respecto al origen de los encuestados (Figura 19) la mayor concentracion s
encuentra hacia el norte (14.7%), noreste (17.3%) y noroeste (22.7%), donde se
ubican las colonias mololoa, Chapultepec, puerta de la laguna, Zapopan, y los
nuevos desarrollos habitacionales situados en la cantera, la hora en donde el
61% de los encuestados aborda el transporte publico es el rango entre las 5:01
y1a 9:00 de la maana, horario en el cual inician regularmente las labores tanto
escolares como de trabajo (Figura 20).
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Figura 19, Origen de los encuestados

Fusnte: Elaboracion propia can base 3 encuesta angen-dasing
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Figura 20. Hora de salida de los encuestados

Fuente: Elaboracién propia con base a encuesta origon-desiing



£168% de los usuarios del transporte que caminan en promedio para abordar

el transporte piblico son de 1 a 3 (Figura 21), segin marca la encuesta, y al

descender del transporte publico las personas caminan de 0 a 1 cuadra en su

mayoria (Figura 22).
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Flgura 21. Cuadras caminadas antes de abordar el transporte

Fuente: Elaboracién propia can base a encuesta origen-destino



Figura 22. Cuadras que camina después de bajar del transporte para
tegar a su destino final

Fuente: Elaboracion propia con base a encuesta origan-dasiin

Todas las rutas tanto de camion como de combi estén espaciadas en un rango
de 3.5 a 5 minutos entre ellas, por lo el 48.3% de las personas espera en
promedio su ruta enlre 1y 5 minutos, seguidas por el 33.7% que espera ol
camién o combi entre 6 y 10 minutos (Figura 23)
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Figura 23. Tiempo de espera promedio de la ruta

Fuente: Efsboracién propia con base a encuesta rigen-desting

La ruta de transporte mas soficitada por fos usuarios s la Progreso 5, seguida
por la progreso 3 y progreso 4, dichas rutas aunque las mas jovenes se han
covertido en las mas solicitadas por la gran cobertura que tienen, lo que se
hace innecesario tomar olra ruta para llegar a un destino (Figura 24).
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Figura 24. Rutas frecuentes
Fugnte, Elaboracién propia con base a encucsla angen-desino
El punto-destino del 49.7% de los es el Centro de la Ciudad de

Tepic, silio donde se encuentran puntos de trabajo, comercio, servicios,
escuelas, iglesias, entre olios, lo que hace que la poblacion confluya
necesariamente en esta zona de la ciudad, de igual manera la gente que
trasborda camin para irse a otro punto de la ciudad lo hace del area central. La
diferencia entre el origen y destino es de entre 21 y 40 minutos y, para el

56.3% de los encuestados  representa la duracion promedio de su traslado,

Los motivos del desplazamiento de los usuarios de un lugar a otro, son
principalmente por la acudir a la escuela con un 40.33% y el frabajo con un
38.67% (Figura 25)
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Figura 25. Motivos de traslado

Fuente: Elaboracién propia con base 3 encussla rigen-Cesiing

£l costo que se invierte en el transporte, oscila entre 1y 5 pesos para el 84% de
la poblacién encuestada (Figura 26). sin embargo este costo fue calificado
como regular en un 54.7% , es decir, los usuarios lo consideran de valor medio
(Figura 27).

100

Flgura 26. Gasto diario on lransparte pablico

Fuente. Elabaracién propia con Ease 2 encuesta ongen-destno
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Figura 27. Costo del transporte

Fuente: Eleboracidn propia con base a encuesta origen-destino

Del grupo total de encuestados el 56% utiiza ef camion de 1 a 2 veces en el dia
seguido por el 33.67% que ulilizan el transporte piblico entre 3 0 4 veces
(Figura 28) y el 87.33% lo utiliza diariamente (Figura 29).
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Figura 28. Veces por dia que utiliza camiénicombi

Fuento. Elaboracién propia con base 3 ancuesta ongen-destin.
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Figura 29. Frecuencia de uso de transporte publico

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

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

publico ineficiente y un 44% consideran que si es eficiente el transporte de la
ciudad de Tepic. tal vez si existiera algin otro tipo de transporte piblico
diferente a camiones, combis o similar, la ciudadania podria tener otro punto de
referencia al momento de opinar.
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Figura 30. Eficioncia dal transporte publico

Fuerts Efabaracion gropia can base 2 enciesta odgen-destno



Pese a la politica de modernizacion del transporte publico en la modalidad de
camién emprendida por el gobiero en turno, la opinion de los encuestados
acerca de las condiciones fisicas del transporte piblico, estuvieron divididas
principalmente entre regulares (46%) y malas (41.67%), por lo que las unidades
o cumplen con las expectativas que a criterio de los usuarios debiera reunir el
parque vehicular de transporte. (Figura 31).

=Buenas
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Figura 31. Condiciones fisicas del transporte publico

Fuente: Elaboracitn propia con base a encussta origen-destino

El 73% de los encuestados estaria dispuesto a caminar si eliminaran las
paradas de las calles Puebla, Veracruz y Zacatecas, (Figura 32) lo que indica
que el usuario estd abierto a nuevas formas de movilidad a efectos de liberar
las calles mencionadas anteriormente del problema vial que generan el
transporte pablico.



Figura 32. Disposicion a caminar de los encuestados

Fusnte: Elaboracién propia con base a encussta origen-desiing

La malriz de correlaciones (Tabla 6) establece un total de 47 correlaciones
entre las variables tomadas de la encuesta, entre las cuales se consideran
Gnicamente con fines de manejo de la informacion y para explicacion de los
resultados de la investigacion, las cinco correlaciones con p=0.0000 y las
mayores con una r=0.4000, lo que o significa que el resto de las correlaciones

no sean significativas o importantes.

La variable 18 (Eficiencia del transporte) y la variable 19 (Costo del transporte)
estan i las limitadas, de

movilidad urbana de transporte publico. La correlacion entre fa variable edad
(2) y frecuencia de utiizacion de transporte (17) es muy significativa, ya que la
poblacién joven en edad de estudiar y laborar. hace uso del transporte urbano

de la ciudad para realizar sus actividades.



Posteriormente se realizo una correlacion entre las 14 variables de la encuesta
origen-destino dividas 4 variables de ocupacion y 14 movimiento, va de
acuerdo con los resultados obtenidos debido a que Ia poblacién mas joven y en
edad escolar es la que hace mayor uso del transporte.

Tabla 6. Matriz de correfaciones

Total de

T

= 1
7 2
15 2
16 3
18 3
16 3
s

4

2 4
1 4
14,18, 19 5
1 5

3,21
2.10 1,516
2,18.20

21 11.13,17

Fuente: elaboracitn propia en base 3 encuesta origen-desino



4.4. Estrategias para un transporte inteligente y sostenible

De los resuitados obtenidos en los analisis realizados tanto 2 las organizaciones
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).

Tabla7. Lineas de accién de planeacion y disefio de un transporte inteligente y.
sustentable

“Lineas de Accién Wedidas
Anticipacion y proyeccion del Un proceso natural de las cludades es
crecimiento de la ciudad la expansion urbana, que conlleva el

crecimiento de la poblacién, dicho

incremento en la demanda de
transporte y de ofros servicios
publicos. El contar con un plan a largo
plazo del crecimiento de la mudad
permitira considerar

Toordenamiento programado d rutas,
ademés de programar nuevas formas

de moviidad
Plan de Transporte urbano para la La elaboracion de un plan a largo
ciudad de Tepic plazo, producto de un estudio profundo

en maleria de moviidad y transporte,
permilira proyectar inversiones a corto,

edianoy largo  plazo en
infraestructura para el  transporte
pblico, o solo con la participacion de

entre fas rutas, rutas duplicadas, rutas
largas y rutas cortas que difieren de
manera importante en costos. En el
plan se deberan involucrar no solo las
autoridades  de goblerno tanto

9



rea de patamente  de
lrar\spoﬂe y movrhdad sus(entame
Creacion de base de datos de los

sistemas de transporte de la ciudad

Avenidas con carriles reservados al
transporte publico

Creacién de red radial de avenidas

municipales como  estatales, _sino
también representantes de la sociedad
civil y académicos. La programacion
del transporte traerd consigo el reducir
la  motorizacion  de  automovil
particular, para aumentar el uso de
transporte colectivo, logrando hacer
una ciudad mas. compeliiva.

La creacion d dependencia
exclusivamente dedicada 2l wansporte
urbano,  podria  generar  mejores
opciones de control, seguimiento y
eficiencia del servicio de transporte
piblico. Lo que permitid también la
aplicacion efective de reglamentos y
leyes en materia de transporte pblico
Buscar financiamienlos tanto

limpias que reduzcan la contaminacion
tanto ambiental como visual y sonora
Uno de los principales obstaculos y
limitantes que present la realizacion
de este trabajo de investigacion, fue la
falta de informacion. Los datos no se
encuentran  sistematizados
ordenados por las  dependencias
encargadas del transporte pablico. El
tener una base actualizadas de todas

recorridos,
unidades, modelos, permitiria tener un
mejor  control y  planeacion  del
transporte.

Implementacion de carriles exclusivos
para que circule el transporte piiblico en
urbanisticamente o

Guadalupe Victoria,
Aller

Las avamdas WMéxico e Insurgentes se
han constituido como redes. radiales

e Exeut y

I

crecimiento de la zona urbana, por lo
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Creacién de sub-centros nodales de
transporte.

Reestructuracion de las rutas actuales
de transporte publico

Liberar el corazon del centro historico
del transporte piiblico

Creacion  de observatorio  del

transporte

un

convendria la  creacion  y
readaptacion de calles y boulevares
existentes en avenidas radiales, lo que
facilitaria la creacion de circuitos
intermedios para encauzar el trafico
hacia el centro y viceversa.
Una vez localizadas y determinadas las
avenidas radiales, estas serviran
puntos en donde se podran ubicar sub-
centros nodales en corredores de alta
densidad poblacional, que facilitaran el
traslado de las personas hacia sus
puntos destino, con unidades pequenas
pero eficaces que conectaran a dichas
poblaciones a las avenidas radiales en
donde camiones de mayor capacidad
prestaran el servicio y trasladaran con
mayor facilidad a la poblacion
La asignacion de rutas y concesiones
a correspondido a momentos politicos,
de demanda social, entre otros, pero no
a una planeacion, lo que ha originado
duplicidad en las rutas y competencia
desleal entre los empresarios del
transporte, por lo que una verdadera
restructuracion nivelaria sus opciones
tencia, ya que existen
colonias en donde no llega el transporte
pblico, la ubicacion de estas
concentraciones podria repartir
rutas de manera més equitativa.
Con el objetivo de tener una ciudad con
luidez en el area centro, retirar de las

calles Hidaigo, Veracruz, Morelos y
Puebla. pertenecientes a la zona
centro, el transporte publico para

recuperar espacios piblicos de calidad
con fines comerciales, recreativos, de
negocios, turistico culturales,
esenciales en el caso del centro do
Tepic, regresando asi la ciudad al
peaton

Promover  un  observatorio  del
ransporte, regulado por autoridades
académicas en donde se formen
profesionales del transporte, se creen

%6



Crear infraestructura que promueva
nuevas formas de transporte limpio

Monitoreo, de

|nac|6n
e

fos' niveles  de
provocados por el

Implementacion de medidas
complementarias

bancos de datos:para tener informacién
imparcial_acerca costos,
demanda, oferta lo que puede aportar
datos para realizar politicas pablicas y
prever necesidades futuras en materia
de transpor

Incentivar Ia nueva tendencia que se ha
dado a nivel mundial y que va
emérgiendo en la ciudad de Tepic, la
cultura de la utilizacion de la bicicleta,
promoviendo la imagen de personas
activas que se dirigen a sus actividades
en los centros urbanos, o bien se
acercan alos puntos de accesibilidad al
transporte piblico

Segin datos de SEMARNAT, el
transporte es un_gran consumidor de
combustibles fosiles, lo que genera

escalas geograficas: contaminacion del

aire y ruido, lluvia 4cida y cambio
climaico.
Implemenlar medidas  como la

seﬁalrzaclon vial, la operatividad de los
maforos,  realizar  politicas  de
eslacxonamlenlo puesta en marcha de
una campaia de educacion vy
promocion el wansporte colacivo con
el objeto de desincentivar el uso del
transporte particular.

Fuante: Elaboracién propia

La expectativa planteada, para un plan integral de moviidad en el centro
histérico de la ciudad de Tepic, debe ser de acuerdo a las nuevas tendencias,

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

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

espacios para caminar, promoviendo la interaccion social. La funcién social y la
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vitalidad econémica del centro de la ciudad son clave del simbolismo de la
ciudad, por lo que uno de los grandes desafios debe ser considerar la gestion
del fransporte urbano, reubicando no solo las 38 rutas de camion y 8 de combi
que pertenecen a la ciudad, sino también el transporte suburbano que se
inserta en el corazén del centra histérico, con lo cual se evitaria reducir la
congestion y los efectos de la contaminacian ambiental, el reto mayor seria
liberar las calles Zacalecas, Hidalgo, San Luis, Veracruz y Puebla, adaptando
tas rutas a las calle limite del centro, en donde en conjuncion con programas de
movilidad intermodal, en donde la modafidad de taxis pudiera ser convertida en
mototaxi, para trasladar a las personas desde los limites hasta el corazon del
centro, de igual manera la nueva tendencia de uso de bicicletas, podria ser no
solo una manera de transportarse, sino para fomentar la salud de los
ciudadanos



CAPITULO V. DISCUSION Y CONCLUSIONES
5.1 Discusién

El centro de la ciudad de Tepic, sigue siendo en cuanto a la importancia
econémica, politica, simbslica y cultural un punto de afluencia abligado, en
donde se cumple lo supuesto por Ghristaller y su teoria de los lugares centrales,
debido a que el area central de la ciudad cumple con el propésilo de
proporcionar bienes y servicios, por o que la aglomeracion urbana tiene el
papel de proveer ciertos servicios a otras aglomeraciones de menor tamaiio que
no disponen de ellos, lo que retorna al hecho de que el transporte suburbano
tanto de la conurbacion Tepic- Xalisco. y las poblaciones rurales pertenecientes
2 la ciudad, se incorporen dentro de la trama urbana central ante la presencia
de estructuras y dreas de mercado, fo que da forma a la interaccion economico-
espacial y al patrén geografico que siguen ciertos sistemas de ciudades (Pérez,
2011).

Aunque el centro histérico de la ciudad sigue cumpliendo con su papel, existen
otros “centros” que son zonas que concentran ciertas actividades, algunas
comerciales como el caso del centro comercial Forum y la confluencia de
tiendas entre el Fraccionamiento Ciudad del Valle y el Fracsionamiento las
Aves. y ofros cenlros de alta confluencia, son las dos universidades mas
importantes con las que cuenta la ciudad: fa Universidad Auténoma de Nayarit y
e Instituto Tecnolégico de Tepic; lo que ha permitido el desarrolio alrededor de
estos niicleos, dejando a un lado el punto Gnico centro de origen, tal como lo

explicaban Harris y Ulman,



La cenlralidad, dentro del sistema de Ia ciudad, se comporta pues, de acuerdo a
varias actividades econémicas que se han mantenido por un largo periodo,
{Alvergne, et al, 1997 y Maillard, 1997). €1 destino mejor posicionado resultado
de las encuestas es el centro, con casi la mitad de las preferencias de los
usuarios, por lo que el factor transporte es necesario para acceder a dicho
lugar. La teoria de los lugares centrales plantea el principio del
aprovisionamiento, que redne dos fuerzas que condicionan a la ciudad (Pérez,
2011).

La primera va de la mano con las funciones comerciales y de servicios, que
hacen que la poblacion dispersa confluya en un territorio debido a necesidades
de estudio, de trabajo, de intercambio. La segunda hace que la aglomeracion
establecida por la primera fuerza sea permanente, y marque la forma en que se
distribuye el territorio central. La coexistencia es simple, el centro ofrece un
Gnico lugar comercial y de servicios estableciendo una jerarquia de lugares

centrales de tamarios diversos (Beguin, 1992 y Guérin-Pace, 1995).

El analisis pues, concuerda con lo que las teorias y modeios de localizacion

mencionan, las omicas y conducen al
crecimiento de la ciudad y por ende al aumento de la demanda de transporte
urbano (Pérez, o al, 2008), las relaciones interurbanas se manifiestan por la
red de transporte {Asuad, 2001}, jugando un papel determinante en el desarrollo
econémico local, generando también, un sistema complejo producto de estas
mismas interrelaciones, con la movilidad de las personas de un lugar (origen) a
otro (destino), que resulta ser el lugar donde se vive, que puede ser el trabajo,

lugar de esludios, compras, ocio, tramites, entre otros motivos.

Segun Madre y Bussiére, (2002), la movilidad cotidiana se realiza a través de
cualquier modo de transporte, es en esa optica circunstancial de expansion de
la ciudad que el funcionamiento del sistema de transporte, tanto publico como
privado, se complejiza, ya que las rutas tradicionales de camiones han sido
productos de la demanda derivada del crecimiento poblacional y la conurbacién

existente entre el municipio de Tepic y Xalisco, dicha conurbacion exige una
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eficiente movilizacion hacia los centros de atraccion principales (Centro de la
ciudad, UAN e ITT) provocando que el sistema de transporte tradicional haya
sido rebasado por el fenoémeno urbano.

Aligual que en otras ciudades de México, la mayoria de los desplazamientos en
la ciudad son originados desde las viviendas — asentamientos hat

ionales —
con rumbo a diversos puntos de atraccion, como son los comerciales, de
servicios y educativos (Pérez, et al, 2008), la movilidad es diaria para la
mayoria de los habitantes, y corresponde necesariamente a los niveles de
desarrollo de la ciudad.

Los cambios en las ciudades no son independientes del nivel de desarrollo
econémico, algunos autores han afirmado que el desarrollo econdmico de las
ciudades determina el desarrollo de la region donde se ubican, (Pérez, 2011),
muchos de estos cambios son altamente sensibles a las condiciones de la
localidad (Krugman, 1996; Graham, 1997) tales como la planeacion, estructura
gubernamental, estructura del transporte, dichas condiciones sensibles pueden
explicar porque se han hecho pocos intentos para propiciar una infraestructura
tanto de desarrollo como de transporte.

5.2 Conclusiones

Los resultados revelan que el tradicional modelo de forma urbana con un centro
principal continia vigente en la ciudad de Tepic, se cuentan con 38 rutas de
camién y 8 de combi, de las cuales Ia totalidad confluye en el centro, el parque
vehicular del servicio publico tiene 5576 unidades divididas entre las
modalidades de laxis, combis y camiones, actualmente existen 3
organizaciones fuertes que aglutinan a la mayoriade los concesionarios, sin
embargo la organizacion denominada Transpornay, ha retemado el papel
politicoy social de antario de la ACASPEN,

La encuesta origen-destino marca como el destino preferido de los
consumidores el drea centro de la ciudad de Tepic, sequida por los centros
escolares Universidad Autonoma de Nayarit y por el Instituto Tecnolégico de
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Tepic, la percepcién de los usuarios respecto al transporte en general es
deficiente, aunque contrasta que con la consideracion de un costo adecuado.
La experiencia de otras ciudades en donde los centros son peatonales ha
permeado en la conciencia de los usuarios que estén dispuestos a caminar
varias cuadras para liberar el centro de la congestion vial ocasionada por el
transporte publico.

La elaboracion de nuevas estrategias y planes de movilidad traeran mejora en
la calidad de vida y permitiran alcanzar el sostenimiento del centro como un
nucleo social, financiero y de servicios, manejar politicas urbanas con
sensibilidad implica también establecer un compromiso con los actores sociales
de conservar y aceptar las nuevas tendencias de movilidad

El analisis sustenta la hipitesis de que la falta de un plan estratégico de
transporte publico ha llevado a la ciudad de Tepic a enfrentar problemas de
congestionamiento vial, contaminacion, volviéndolo un centro obsoleto, con
calles angostas y vehiculos de transporte de gran tamafio que vuelven
complicada su movilidad, aunado a lo anterior se encuentra el comercio
ambulante, que ha restado espacio a las dreas transitables, reduciéndose aun

mas los espacios tanto para los vehiculos como para el peaton.

El nivel de movilidad de la poblacion en las ciudades se presenta de acuerdo
con los niveles de desarrollo de estas y esta relacionada con las actividades
industriales, comerciales de servicios, los sistemas de transporte puiblico en las
ciudades son producto de una larga evolucion, en la mayoria de las ciudades
medias en México y en Latinoamérica, aunque la ciudad de Tepic, no entra en
esa generalizacion, si existen aspectos comunes respecto a otras ciudades de
México en donde se observa la baja intervencion de parte del Estado, la
presencia de concesionarios, de usuarios y grupos civiles y estudiantiles que se
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
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competitivo, eficiente, parece dificit modemizar el sistema sin una fuerte
voluntad politica.

El sistema de transporte publico en la ciudad de Tepic es el resultado de una
larga evolucion que se ha dado a la par del crecimiento urbano de la ciudad y al
igual que otras ciudades del pais enfrenta una carencia en materia normativa
por parte del estado y municipio. Al revisar ef planteamiento y adecuacion de la
ciudad se estara planeando y previendo fuluros escenarios para el transporte
publico, en donde también se deberan considerar cambios en la estructura y
densidad demografica de la poblacion. La moviidad sigue siendo la red vital
que incentiva al desarrollo de la ciudad y una redefinicion de rutas, calles y
paraderos nos podria proporcionar la eficiencia que requieren los usuarios del
transporte y podria dar paso a las ciclovias y-accesos pealonales y a nuevos
medios de transporte, convirtiéndose en una evolucion del transporte pablico de
Ia ciudad de Tepic.

Los analisis de la demanda apartan parametros Utiles para comprender los
factores que la generan, se observan que las tendencias demograficas, junto
con factores socioecondmicos permiten  avizorar fuertes problemas para la
futura movilidad de la ciudad en las proximas décadas

El crecimiento no controlade de la ciudad ha abierto posibilidad de crear nuevas
rutas de transporte publico, sin embargo la negaciacién polilica entre los lideres
del transporte y el gobierno han impedido una correcta distribucién de estas,
aunado a que se encuentra la costumbre de la sociedad de confluir

necesariamente al cenlro de la ciudad lo que ha creado un caos vial,

de aire y ruido, Ia calidad de vida de fos habilantes

de esa parte de la ciudad misma.

El transporte publico de la ciudad de Tepic, debe ser cuidadosamente
analizado, para que en base a ello se elabore un praceso de planificacion

efectivo, sustentado de politicas publicas orientadas a mejorar el servicio de
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fransporte y a crear un reordenamiento de rulas, tal vez con subcentros nodales
intraurbanos, que en ciertas calles del centro de la ciudad manejen un vehiculo
de dimensiones menores a las de un camion convencional que le permita
circular facilmente a través de las estrechas calles del centro y conectar a
camiones de mayores dimensiones para la periferia de la ciudad. Desconcentrar
el transporte del centro de la ciudad debe ser una de las eslralegias de
planeacion que se deben manejar, al igual que realizar estudios para que en
ciertas avenidas que cuentan con cuatro o mas carriles, dejar un carril exclusivo
para la circulacion del transporte piblico, asi como evitar el estacionamiento en
las principales avenidas que se ha vuelto un problema sin resolver por falta de
autoridad municipal.

En futuras agendas de investigacion se recomienda continuar con el andlisis en
perspectiva sobre lineas de trabajo multidisciplinarias del transporte, sobre la
linea econémica, un estudio detallado de la oferta, la demanda, que estudie las
estrategias de transportacion que los usuarios adoptan, desde un frente social,
maneras de incentivar el uso de transporte publico de calidad, las actitudes de
la ciudadania hacia modos de transporte urbano; hacia la administracion publica
y la modernizacion administrativa, desarrolar lineas de  investigacion que
analicen las cuestiones de agrupacion y de la modemizacion de las empresas y
concesionarios del transporte publico y desde Ia linea de urbanismo, estudiar la

del transporte conj con usos de suelo, asi como las

coyunturas que originan la necesidad de movilidad por el disefio de un sistema

de transporte inteligente y sostenible.
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Anaxo 3. Informacién proporcionada por Ia Direccién Genaral de Transito y
Transporte

‘oRGuLL0 QuE NS Ao TR
/DGI076370712012
ASUNTO: CONTESTACION A OFICIO

NAYARIT ﬁ-— o
O oricio: oarT

R. EDUARDO MEZA RANOS
UNVERSIDAD AUTONONA DE NAYARI.
/NIDAD ACADEMICA DE ECONOMI

PRESENTE

Bt ke e e st s sy
éata Dwaceon Ganerai s cia 22 08) mama mas ; afa en ef cuat Acicea Aemsn
e iyt Yot PR oo e S T
aforma © cquents

- Numera de vehiculos dei servcio pubica~ Actuar
Tepic Nayant e paraus venicular del service publico 4 de 5878 en lodas sus
modaidades (Taxis Combin Uibanos j Cargar

1.1.- Comenes daf Senvcio Urbaro - Son un total da §74 unidades

1.2.-Comba sef Servicio Ubaro - Son ur tora de 236 unades

2. Nombre. bempa apramado d r2caman y numera o a8 N1as que cubren o5
camenas y combe del serveio piblica -

Serviclo Piblico Urbano
o wowassocmre smonasoon
1 s
Ve
v s .
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w eoma .

Fuente; Direccitn de Transito y Transparie 2012
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3. Gosto i boteto para el sarve Uaras y Cort. a5 da $8 00 pars Urbanoa y
de 38,50 para Combin

4. Mume1o de 1ams que operan en In cudad de Teors Nayaet - Sen u total e
4850 o o1 municon de Teoie Nayant
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Anoxo 4. Base de datos do rutas y calles por las que clrculan
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Anexo 4. Base de datos de rutas y calles por las que circulan
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