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INTRODUCCION

TR oy
La ciudad de Tijuana estd ‘considerada como una de las locali
da@gs m&s criticas, desde el punto de vista del desarrollo urbano

AR )

nivalinacional

Debido al explesivo crecimiento urbano, en una buena medida,
producto de la inmigracidn, Tijuana sufre ahora, de entre otros --
problemas: ocupacidn urbana desmedida de zonas no adecuadas, prin-
cipalmente por su abrupta topografia; escases crénica de agua pota
ble, desalojo inadecuado de aguas negras y su consecuente contami-
naciﬁn, deficiencia y mala calidad de vivienda, irregularidad en -
la tenencia del suelo, falta de equipamiento urbano, conflictos ~-
viales y de transporte.

El presente estudio se centra en el sistema de transporte ur
bano, como parte importante de la estructura urbana de la ciudad -,
de Tijuana, de aquf la importancia que tiene &ste y la vialidaad que
forman parte de loé elementos que integran la estxuctura urbana de

" las ciudades, al igual que la infraestructura, el equipamiento, la

vivienda y el comercic, entre otros.

Estos dos elementos forman un solo todo, el cual no puede di
vidirse para su andlisis, ya que la vialidad constituye la parte -~
£fsica o infraestructura, y el transporte la parte mévil.o superes
tructura, por los cuales la poblacidn se desplaza para realizar di
versas actividades, ambos elementos'forman un sistema que se deno-
mina “Transportacién“.

El funcionamiento de un sistema de transportacién no es autd
nomo, pues est& intimamente. relacionado con la distxibucién deluso
del suelo, los habitantes, las actxvidades econ@micas de la ciudad

'y con las caracter{sticas ﬁis;ogrgficas y topogrdficas de la misma.

Por lo que este estudio estd proponiendo una reestructuracién del




LY

[

TR
[

-

ot v 06 ;
anihn

sistema de transporte urbano, mediante el desarrollo de las siguien
tes actividades: '
L ’

gea®. 4 . = ReubicaciSn de las terminales actuales del sistema de trans

AN

:ﬂﬁporte urbano, que se encuentran dentro del primer cuadro de

,,._
]
R

- Propuesta de rutas de transporte expxess en dreas de maxima
demanda de servicio. ~

- Cambios en el recorrido de algunas rutas actuales, con el =~
objeto de evitar el congestionamiento de vehiculos y dar -~
servicio a un ndmero mayor de usuarios.

- Propuesta de necesidades de equipo de transporte urbano al
afio 2000. '

En base a lo anterior, esta propuesta trata de dar solucibn ~
al sistema de transporte urbanc 'y de ofrecer al usuario un servicio
nds eficiente de acuerdo a las necesidades de la pablacién, asf co-
mo evitar que ésta sea congestionada e inoperante donde trasladarse
implique altos“costos sociales, traducidos en accidentes, tiempo -~
perdido, y adn mayor deterioro de la imagen urbana.
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ANTECEDENTES

: 1.f¥»‘aNALISIs SOCIOECONOMICO.

i
. .

et

'
‘La ubicacién geogrdfica de Tijuana, que la convierte en un

gsitio destacado en el conjunto de los desplazamientos de pobla-
cién entre México y Estados Unidos, y el hecho de que su activi
dad econ@mic& estd estrechamente vinculada a la economia nortea
mericana, son factores gue han dado como resultado un comporta
miento demogr&fico sumamente dindmico.

Estos factores se manifiestan parcialmente en los registros
censales. En 1950 el censo report$ que el 64.3% de la poblacién
total residente en el municipio de Tijuana habfa nacido fuera de
Baja California. En 1960 la poblacitn inmigr&da al municipio -~
constitufa el 61.5% del total. En 1970 se redujo al 34.2%.

La migraci6n a esta ciudad, que continda siendo un factor
destacado en su crecimiento, no es solamente procedente del inte
rior del pafs, o aquella que se origina en otros municipios del
Estado, se reconoce, aungue se carece de informaci6n precisa al

‘respecto, la existencia de otras modalidades significativas del -

proceso migratorio. Estd por ejemplo, la migracién de retorno
en la que participan trabajadores que regresan o son deportados
de los Estados Unidos por su condicién de indocumentados.

A lo anterior hay que agregar el hecho de la temporalidad
relativa de cada modalidad migratoria, Esta varfa de acuerdo a
circunstancias, tales como las condiciones de empleo, inestabili
dad en la contratacién y salarios tanto en los lugares de origen
como en el destino temporal o definitivo; la demanda real de fuer
za de trabajo, especialmente en- California y la problemdtica en
la sociedad norteamericana respecto al papel de los trabajadores

P TS v WL




Mexicanos y las formas efectivas de :eguiér su ingreso al pafs,

. son también factores significativos que inciden en el proceso de

jtﬁﬂ'mogr&fico de Tijuana.
‘ LA

'"”ua e .§e trata en suma, de un crecimiento urbano cuyas causas re
basan con mucho el &mbito local y se sitdan en un marco mis am-
plio de cardcter internacional que es imprescindible considerar
para abordar los problemas de desarrollo urbano en esta locali
dad. La consecuencia prédctica inmediata para los efectos del a
n&lisis demogr&fico es la necesidad de mayor flexibilidad, que ~
permita una visién realista de la situacién cuyo comportamiento
se pretende planear,

Inicialmente se trabajdé a partir de los datos censales co
rrespondientes a las décadas de 1900 a 1980. Sin embargo, la -
irregularidad de las tendencias observadas, condujo a seleccionar
como base los datos de 1940 a 1970, gue xefle]6 una mayox estabi
lidad en el crecimiento demogrdfico de la ciudad; cabe mencionar
que no se tomé en cuenta 1os datos que arrojé el censo de 1980,
ya que éste nos indica una poblacién de 461,257 habitantes a ni
vel municipal, lo cual muestra un marcado decremento de la tasa
de crecimiento para la ciudad de Tijuana; por la que se procedié
al planteamiento de la hipStesis de crecimiento que se muestra a
continuacion.




PROYECCICN DEL INCREMENTO POBLACIONAL
{ Promedio anual )

ARO POBLACION
1975 427,649
1976 466,357
1977 508,556
1978 554,580
1979 604,770
1980 659,500
1981 692,871
1982 728,000
1983 769,045
1984 812,404
1985 858,207
1986 906,593
1987 957,707
1988 1'011,703
1989 1'068,743
1990 1'129,000
1991 1'183,892
1992 1'241,453
1993 1'301,812
1994 1'365,106
1995 1'431,477
1996 1'501,076
1997 1'574,058
1998 1'650, 589
1999 1'730,841
2000 1'815,000

FUENTE: Plan de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacién.

NOTA: Estas metas poblacionales las contempla el Programa
Sectorial de Desarrollo Urbano (SAHOPE-SEDUE).



1.2. ASPECTOS ECONOMICOS.
1.2.1 Poblacién EconSmicamente Activa (PEAR).

En base a datos censales de 1940, 1950, 1960 y 1970; se ana
1126 el crecimiento de la poblacién econ6micamente activa de los
sectores de la poblacibn, elaborindose estimaciones de crecimien-
to de la PEA para 1984.

En este sentido, la participacibn relativa del sector agro-
pecuario en la ciudad de Tijuana, muestra tendencias decrecientes
con respecto al total de la PEA, Este sector, en 1940, absorbi6
al 9.59% de la poblacibn econfémicamente activa, pasando en 1950 a
2.77% y 1.14 para 1960. Esta'tendencia sufre un cambio significa
tivo en 1970, al aumentar su part;cipacién al 8.42% y vuelve a de
crecer en 1984, estimd&ndose su participacién en un 6.8%.

El cambio observado en la tendencia general del sector regis
trado en 1970, pudiera explicarse ya sea por una agrupacitn dife-
rente de las categorias censales, que en este caso hayan engloba-
do a trabajadores agricolas eventuales que esperaban emigrar a los
Estados Unidos; o bien, porque efectivamente hayan habido un repun
te en la agricultura local, que influenciarfa la orientacifn de -
la PEA en esta ciudad. También pudiera responder a la consolida-
cidén de la zona de Mexicali como centro agricola de importancia,
que en este momento demandS mayor cantidad de trabajadores angCg

. las que acudieron de otras 8&reas; no obstante esta manifestacifn,

la tendencia general del sector es decreciente.

Por su parte el sector secundario ha mostrado un fuerte in-

cremento entre 1940 y 1950, que corresponde al despegue industrial
del pais, ya que en 1940 la PEA de este sector representaba el --
19.01% del total y para 1950 concentrf el 31.55% del total. A par
tir de este aifio, la tendencia del sector sigui6 en aumento en té&r
minos absolutos, aunque su participacién relativa se mantiene con



minimas variaciones, siendo en 1960 de 33.53% y en 1970 de 32.43%,
estimdndose que en 1984 represent$ el 33.90%.

Las caracteristicas que presenta la PEA del sector terciario

-8on de un fuerte incremento en términos absolutos, aunque su parti

cipacibn relativa haya venido disminuyendo a lo largo del perfodo
analizado, representando en 1940 el 71.45% de la PEA total, en 1950
el 65.68%, en 1960 el 65.33% y en 1970 el 59.15%; estimindose un -
ligero aumento para 1984 (59.3%). |

~ Por otra parte, las tasas de desempleo y subempleo estimadas
en 1984 para la ciudad de Tijuana, ascienden a 28.7% y 4.5% respec
tivamente,

En sintesis, la ciudad de Tijuana muestra una especializaci6n’
en lags actividades terciarias, reflejo de su situacitén geograficaq'
econbmica, como centro de servicios que atiende tanto a su propia'
regién como al Sur de California, asi como por representar el prin
cipal punto de relevo en el recorrido de los migrantes hacia E.E.~
U.U., lo que a su vez genera altos indices de desempleo y subenmpleo
que en buena medida quedan registrados dentro de la PEA del sector
terciario (ver cuadro No. 1 y 2).
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1
I o CUADRO No, 2
- .DISTRIBUCION PORCENTUAL DE LA P.E.A. POR RAMAS DE
| ACTIVIDAD. |
! \.. . ACTIVIDAD | ' 1940 1950 1960
1 A TERRRR . | ¥ 3 2
I Agropecuaria . - 9.59 2.77 1.14
Extractiva 0.26 0.07 0.03
Transformacién 13.68 21,19 21.47
l Construccidén 4.47 8.89 10.77
Electricidad 0.60 1.40 1.26
: I , Comercio ' 22.70 23.18 23.00
Transporte 4.13 6.07 6.08
l Servicios 44.57 36.43 36.25
i
| I ACTIVIDAD 19%70
. l Agricultura 8.42
f Extractiva _ 0.38
1 | Petrbleo 0.24
e Transformacién 23,70
l Construccién 7.46
Elect;icidad 0.65
‘ Comercio ' 18.62
*l Transporte 3.8
A Servicios 32.91
Gobierno 3.81

FUENTE: El Desarrollo Urbano en México: Luls Unikel, Col. de
México. 1978.
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1.2.2 Rangos de Ingreso.

En relaéién a los rangos de ingreso de la poblacibn, los da

tos proporcionados por INDECO sefialan que en 1982 el 27.1% de la

: ;PEA ocupada percibia menos del salario mfnimo, lo que en gran par

te se explica por los niveles de subempleo que caracterizan a 1la
ciudad de Tijuana; el 25.2% percibfa el salario minimo, el 23.2%
obtenia dos veces el salario minimo y finalmente el 24.5% perci--
bla mis de cuatro veces el salario mfnimo. ‘

El panorama anterior nos indica una muy contrastada distri-
bucién del ingreso que se traduce en fuertes limitaciones al con-
Sumo por parte de aquellos que perciben bajos ingresos Y gque a su

- vez se manifiesta en el bajo nivel de vida de amplios sectores de

-la poblaci6n, asf como en la dificultad de acceder a los servicios
urbanos.

Respecto a veces el salario mfnimo, Tijuana presenta mayo--

res rangds’ de ingresos a nivel estatal que los den&s municipios,

esto se presenta en ingresos de 2 a mas veces el salario minimo.
(Ver cuadro No. 3),
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CUADRO No. 3

DISTRIBUCION DEL INGRESO POR FAMILIA - TIJUANA

SALARIO FAMILIA

¢ ~ _.5 V.S5.M. 0.9%
51 « 1 " 5.0
1 - 1.51 " 12.3
2 - 2,51 " 13.1
2.51 - 3 " 19.9
3 " 15.5
4 " 7.7
5 " 5.1
6 " 3.8
7 E 3.4
8 " 1.6
9 " 2.0
10 " 4.0
No éspecificado 5.7

100.00%

FUENTE: Instituto de Investigaciones Sociales de la

U.A.B.C.

1983.
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1.3. ANALISIS ECONOMICO DE LA ZONA URBANA -

1.3.1 Inversiones.

Los recursos destinados a obra pGblica y ejecutados por la
Secretarfa de Asentamientos Humanos y Obras Pfiblicas, representan
un volumen de magnitud considerable de la inversitén del presupues
to anual de egresos y su aplicaci6n, como la de todo gasto pGbli
co, debe de estar encaminada a la consecucién de los propbsitos

de satisfaccifn de las necesidades que resultan preponderantes -

por sus efectos sociales; en el sentido de satisfacer las crecien

- tes demandas de bienes y servicios.

En 1985 los programas de infraestructura fueron impulsados
notoriamente enfocindose al desarrollo de obras, tales como urba

nizacién, agua potable y alcantarillado y carreteras urbanas.

La inversifn en el rubro de la infraestructura en 1985 sunS

1,154'193 ejecut&ndose la ihversidn més alta en carreicias*urba-

nas, libramientos, accesos y mantenimiento de la red de caminos,
con un monto de 532'248 siguiéndole en importancia agua potable
y alcantarillade con un monto de 475'945.

La obra de alejamiento de aguas negras de la localidad que
de acuerdo con su localizacibn fronteriza con los Estados Unidos
y a raiz de su fuerte crecimiento, ha ocasionado problemas de ti
po internacional al no poder captar algunas descargas de aguas -
negras, las cuales escurren por los puntos bajos hacia los Esta-

dos Unidos; esta obra beneficiar& a toda la poblaci6én de la ciu-

dad de Tijuana y a la que se le han destinado recursos por = = -
1,730'000 en el ano de 1985.
-

Para tal efecto, el Goblerno del Estado ha conjuntado es-

‘fuerzos con los Gobiernos Federal y Municipal, asi como con los

diversos sectores de la poblacibn, para que en coordinacién se -

P
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lleven a cabo acciones en este sentido, y para lo cual se han desg
tinado recursos que benefician a la ciudad y cuya derrama ha gene
rado miles de empleos. ’
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INVERSION 1985
CIUDAD DE TIJUANA

SECTOR ASENTAMIENTOS HUMANOS

PROGRAMA ) INVERSION

- Justicia y seguridad pGblica (edificids
para la imparticién de justicia de re--
adaptaci6n y pGblicos). | T 172'680

- Electrificacifn y alumbrado pGblico. 147°'000

E | -
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- Carreteras urbanas, libramientos y esta
tales, accesos y mantenimiento de la -- ' i
red de caminos. _ 532'248

< (Edificios para la salud y reacondicio-
namiento de los mismos). ) 63'470

~ Agua potable y alcantarillado - 475'945

-~ Fomento a la educacién (construccién de
" planteles escolares y reparaci6n de los
existentes). - : 418'716

- Difusibn cultural, rec¢reacidn y deporte
(construcci6n y reacondicionamiento de
instalaciones deportivas y culturales). 45'000

- Preservacifn y proteccién de la ecologfa _
y del medio ambiente, _ ' 2,059'000

FUENTE: Comit& de Planeacifn para el Desarrollo del
Estado de Baja California.
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1.3.2 Salariocs.

'Analizando.a partir de 1970 los salarios minimos estableci-
dos a nivel rural y urbano en el Estado de Baja California, se --
presenta una diferencia mayor al que corresponde al &rea urbana.-
En 1970 era de-diez pesos con respecto al &rea rural, incrementén
dose afic con afo hasta llegar a ser en 1978 de 30 pesos, a partir
de 1981 el salario minimo para la ciudad y el campo se nivel6.

“Algo importante de sefalar es que la escéla inflacionaria -
implica un crecimiento mayor de los precios que de los salarios.-
Esto es mucho m&s exacto si se considera que, tomando en cuenta -
el afo de 1978 como punto de referencia de ambos indicadores, el

Indice de precios ha crecido 1.6 veces més que el de salarios, o

dicho de otra forma, que aunque los salarios se hayan incrementa-
do, nunca lo han hecho al nivel de los precios. Esto podria expli
carse en funcibn de que las espectativas de los propietarios son
mayores que las de los trabajadores, y a la'vez, podria servir de
indicador acerca de la urgente necesidad de crear polt+igas.de ==
proteccitn al salario y a la clase-trabajadora.

1.3.3 Vocacibn de la Zona.

Las actividades compartidas en el sector terciario son debi
do a su crecimientoc, las que en su conjunto ocupan el sitio mas -~

-importante en la economfa municipal Yy por lo tanto de la ciudad -

de Tijuana, ya que cabe senalar que &sta concentra el 95.77% de -
la poblacibn municipal y de igual manera concentra el desarrcllo
y din8mica econfmica. :
“Y
En términos de porcentaje de PEA, el'sector terciario se --
constituye como el mayoritario: 52.45% del total en 1970. Su tasa

=y
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de crecimiento es de 6.73% en el periodo 1960-1970, mostrando con
respecto al resto del Estado.

Son tres los subsectores que lo componen y su comportamien-
to es el siguiente:

En cuanto a los servicios en la década de los sesentas, se
establecen programas y proyectos que benefician a las poblaciones
fronterizas, incrementando y mejorando sus servicios. Hasta estas
fechas la concentracibn de turistas en el municipio, se habia da-
do en mayor porcentaje en la cabecera, aunque empezaban a funcio-
nar centros turisticos a lo largo de las costas del municipio.

A partir de los setentas se abre la explotacién de los fidei
comisos costeros, conformé&ndose el actual corredor turistico que
cuenta con servicios viales fluidos y de otros de car&cter inter-
no, dado que el turismo pasa a ocupar el rengldn en que sustenta
su economfa,

Tijuana cuenta con los m&s amplios servicios oficiales y -
privados para el flujo turistico que el resto de lcs municipios Y
ciudades del Estado.

- El subsector comercio es uno de los mas desarrollados, con
un intenso movimiento que es motivado por la gran .afluencia turis
tica que recibe Tijuana, favorecida por su situacibn geogr&fica y

el régimen de zona libre con que opera el municipio y el Estado.

Basta comparar algunos aspectos de este subsector que son -

indicativos del nivel de desarrollo‘alcanzado, respecto al resto
del Estado.

La relacidn comercial y de servicios es, y puede ser m&s bg

néfica del Condado de San Diego donde sale gl mayor nmero de vi-

[
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sitantes al municipio (en ocasiones, mds de un millén cada mes),
lo cual obliga a una politica estratégica para retenerlos aun mas
tiempo en la entidad y aumentar asi la demanda econfmica, gue ge-
neran al consumir nuestros productos y hacer uso de los servicios
locales. '

En el conjunto de los elementos analizados, el nivel de de-
pendencia y su mercado se reduce, en lo fundamental, al mercado -
local, salvo los productos de las maquiladoraé'que se regresan a

Estados Unidos para su venta,

Mientras tanto los servicios turisticos y el comercio se en
cuentran en relativa ventaja, por el gran flujo de potenciales --
compradores, lo gue permite éstablecer_cierta competencia con el
drea de San biego. Sobre todo por el potencial gue representan -
turistas nacionales y el grucso de la poblacifn que puede hacer -
uso de los scrvicios turisticos y recreativos y cubrir en el mer-

cado local sus necesidades uoteriales y de alimentacién.,

1.3.4 Flujo Turistico.

Debido a la importancia gue prescnta el turismo en la ciu--
dad de Tijuana el cuadro No. 4 presenta el nlmero de cruces fron
terizos de nacionales y extranjeros por la Garita Internacional, -
asi como de vehiculos; este cuadro muestra la tendencia histérica

de los cruces a partir de 1970 hasta junioc de 1982.

Del total de visitantes extranjeros en el Estado en 1972 vy
1975, el 67.66% y cl 69.46% rcspectivamente, lo hicieron por Tijua
na. Esto es, que para 1975 cruzaron la garita local 14'050,212 -

extranjeros para internarse en el Estado.
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Es importante sefialar que este flujo tiene sus altas y bajas
debido a la dependencia que existe entre las economias de los dos
lados de la frontera, esto es del Sur de California como en el la
do mexicano. |

Asi, para 1978 el flujo de visitantes extranjeros que cruza
ron por Tijuana se redujo aproximadamente a 12 millones, lo cual
no resta que la ciudad siga manteniendo la mayor importanciaen el
Estado, en este aspecto de la economfa, favorecida por supuesto,
por la vecindad con el Condado de San Diego y su cercania con Los
Angeles y otras ciudades importantes del Estado de California.

Lo anterior no significa que s6lo extranjeros visiten el mu
nicipio, sino que tambi&n los visitantes nacionales representan -
un considerable porcentaje.
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CUADRO No. 4
CRUCES FRONTERIZOS DE NACIONALES ~ EXTPANJEROS Y VEHICULOS POR LA

‘GARITA INTERNACIONAL DE TIJUANA DEL ARO DE 1970-1982

ARO TOTALES NACIONMALES EXTRANJEROS VENICULOS
1870  27,359.153 15,018.902 12,350.251 6,847.062
1971 24,448,887 13,071.586 11,377.301 6,738.135
1973 33,111.217 18,714.586 14,396.631 7,267.769
1974  34,462.969 19,932.050 14,530,919 7,564.175
1975  36,215.191 22,164.979 14,050.212 7,967.982
1976  38,783.277 24,387.078 14,401.199 8,562.130
1977  38,853.535 24,256.020 14;597.515 -  -8,425.879
1978  34,609.596 21,849.447 12,760.149 8,735.214
1979  33,127.823 21,085.053 12,042.770 9,263.640
1980 37,230,392 23,496.363 13,734.029 10,142,029
1981  41,651.081 25,352.862 16,298,219 10,943,569
1982% 18,612,842 11,470.754 7,142.088 5,435.287

;
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* Comprende hasta el mes de junio.

FUENTE: Department of the Treasury U.S., Customs Service.-

San Diego, California

Secretaria de Turismo del Estado de Baja California.



2.—-  PLANES DE DESARROLLO URBANO EN EL CONTEXTO DE VIALIDAD Y
TRANSPORTE.

2.1. URBANO ESTATAL,

A nivel estatal, se tiene que en la ciudad de Tijuana, la -
demanda de transporte esti constituida por el total de la pobla--
cibén en funcibn de su distribucidn territorial. Dada la importan
cia que la vialidad y el transporte tienen en la integracién de la
ciudad de Tijuana, el plan estatal, establece los siguientes obje
tivos, politicas y metas que cdnfigufan la estructura urbana de -
la ciudad.

OBJETIVOS.

- Vialidad.
_ Que la ciudad de Tijuana tenga un sistema vial, pavimentado
en un 40%.- )

. Que la ciudad de Tijuana pueda contar con libramientos, que
permita un tré&nsito expédito, cbmodo y seguro.

Transporte,

Que la ciudad de Tijuana cuente con los medios de transpor-
te, en una relacibn mayor a 1:25 autobuses por 1,000 habitantes.

POLITICAS.

Ampliar los beneficios de la vialidad y el transporte a la
mayor parte de la poblacibn,

Apoyar con los sistemas viales y de transporte las priorida

des sectoriales, incrementando la produccibn.

Utilizar la vialidad y el transporte como factores de orga-

'nizaciéh interna de la ciudad.
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Disminuir los desequilibrios existentes en la dotacifn y la 1
calidad de la vialidad y transporte.

Integrar los programas de vialidad Yy transporte con los de
vivienda, suelo urbano y equipamiento.

METAS .

vialidad, - ' -

Las metas para alcanzar los objetivos planteados, incluye -
la vialidad primaria y secundaria, considerando lo siguiente:

- Pavimentar la superficie vial existente, de tal manera gue
Su relacifn con respecto al total de la superfice, se mantenga --
con el porcentaje de un 30%.

Transporte Urbano.

La meta con respecto al transporte es:

~ Alcanzar una relac16n que mantenga un promedio de 1 a 1.5 -
autobuses por. cada 1,000 habitantes, para el afio de 1990, y que -
lesta relacibn se mantenga hasta el afio 2000.




' 1l B I IS N N Il B B B EE E e

22

2.2. NIVEL MUNICIPAL.

A nivel municipal se tiene que la ciudad de Tijuana presen-
ta dentro de los aspectos de vias urbanas y transporte urbano, el
siguiente diagnbstico.

Transporte Urbano,

Es importante sefalar que el 40% de las ﬁnidades del siste-

ma de transporte urbano se encuentra en malas condiciones, a pesar

de que la mayoria de las unldades sbn de modelos recientes, esto
se debe principalmente al uso intensivo que reciben, a la falta -
de un mantenimiento adecuado y de las condiciones topogré&ficas de

la ciudad.

Vvias Urbanas.

_ Actualmente se estd llevando a cabo la construccién de va-
rias vialidades primarias, que al integrarse con las actuales, es

te sistema global de vialidades le van a dar fluidez econfmica Y
~ poblacional a Tijuana, ya qgue las vialidades de maycr flujo se en

cuentran congestionadas de autombéviles la mayor parte del dia, SO
bre todo los fines de semana por la gran afluencia de veh{culos -

de paso. Eh general se visualiza que el dé&ficit . es significativo
en este servicio,

Para lograr que los elementos m&s importantes de vialidad y
transporte permitan una integraciﬁn de la ciudad de Tijuana, el -
plan nacional plantea la manera en que estos deben adecuarse, es
decir, define los objetivos que deben seguirse, como:

Objetivos:

~ Optimizar las inversiones.

- Lograr una mayor seguridad contra accidentes en bhase a ==
una estructura vial.
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= Superar la eficacia y equidad, reduciendo el costo social
derivado de la movilidad Y el congesticnamiento.

- Realizar los sistemas de disefio, construccifn y manteni--
miento de la vialidad.

= Jerarquizar las vialidades en funcifn del uso del suelo,

- Construir los libramientos necesarios en la ciudad de Ti-

juana, dado que por su dimensién urbana es necesario obte
ner un transito expédlto ctmodo y seguro.

- Hacer accesible las zonas de industria Yy comercio, escola

res, servicios médicos y de gobierno a la poblacifn median
te la optimizacién de vialidades.

Transporte:

- Reestructuracién Y programa de terminales de transporte -
~urbano en Tijuana.

S Incrementar la cantidad de poblacifn servida por el servi
cio de transporte pGblico de pasajeros.

/- Superar la calidad del servicio de transporte pﬁblico Y -
meJorar el sistema actual.

23




2.3. PLAN DE CENTRO DE POBLACION.

., 80n el resultado de un crecimiento desarticulado y una falta de -
J;ordenaci6n del sistema vial que jerarquice los desplazamientos Y
@permita un aprovechamiento m&s racional del espacio disponible.

i

Es evidente que los problemas de vialidad Y transporte estén
Intimamente ligados y que cualquier accifn en estos dos campos, -
repercute en el uso del suelo urbano. Por lo anterior no deben -
de ser afrontados de una forma aislada, dado que cualquier accién
emprendida en materia de vialidad repercute directamente en la e-

ficiencia o ineficiencia del transporte y en el uso y costo del -
suelo entre otros y viceversa.

. . .

Es por ello que se hace necesario formular una serie de po-
1iticas que normen en forma conjunta, las acciones que el sector
plblico y prlvado emprendan en esta ma*nria

- Considerar los requerimientos de vialidad Y transporte --
que generardn al incorporar las reservas de suelo.

Elaborar la propuesta de la red primaria Y secundaria para
las &reas de reserva urbana.

- Elaborar el proyecto de libramiento Tijuana ~ Tecate,

= Integrar una red de vialidades secundarias que desfoguen
a las primarias existentes Y permitan una comunicacién --

mas fluida de los distintos sectores de la ciudad, sobre
todo en direccién oriente - poniente.

‘/h Desalentar el uso del autombévil como medio de transporte

individual para lograr un tré&fico mis fluido y disminuir
la contaminaci6n ambiental.

A} Lt it i B =g . - . g T IR ot 3 A i A sl N
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Los problemas de vialidad Y transporte que padece la ciudad,
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= Reestructurar el sistema de transporte plblico, en lo re

ferente a: instalaciones, especialmente equipo y rutas,-
de tal manera que responda en forma mis eficiente a las
necesidades de la poblacién y contribuya a un funciona--
miento mds adecuado de la red vial.

Aumentar la capacidad vial del sistema mediante la remo-

cién de estacionamientos en las vias que Ya presenten un
alto grado de saturacién.

Elaborar un estudio tendiente a determinar las posibles

dreas qgue puedan ser implementadas como calles peatona-=-
les, especialmente en el primer cuadro, para que apoyado
en la accibn anterior, se logre rescatar el espacio urba

no para el peatbén y mejorar la calidad ambiental de esta
zona.

=

o




P

26

2.4. ESTRATEGIA PARA LA VIALIDAD Y EL TRANSPORTE DERIVADAS DE
LOS PLANES DE DESARROLLO URBANO,

A) .- Estrategias del Plan Estatal.

Para asegurar el cumplimiento de los principales propbsitos
en lo que respecta a vialidad y transporte, en la ciudad de Tijua
na, el Plan Estatal establece en lo estratégico, implementar y de
sarrollar una serie de programas que por sus caracteristicas y por
los mecanismos administrativos integran y aplican los objetivos -
planteados de la siguiente manera:

Urbanizacién.

La ciudad de Tijuana como la mayoria de las ciudades impor-
tantes del Estado, presenta un déf;cit en cuanto a su sistema de
vialidades, por lo cual dentro de este programa se proponen los -
siguientes objetivos, metas y/o proyectos a realizar.

Objetivos.

Realizar las obras de acuerdo a los estudios de ingenierfa
de trénsito que resulten convenientes para dotar de un sistema --
vial de acuerdo a los flujos de vehiculos.

Metas._

Urbanizacifn de los accesos a la ciudad de Tijuana.

Ampliacifn del sistema vial primaria para la consolidacién
de las zonas urbanizadas de la ciudad de Tijuana.
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Acciones y Proyectos.

Consolidacifn del sistema vial de zonas urbanizadas de Tijua
na. Prioridad "A" plazo “corto".

B) .~ Estrategias del Plan Municipal.

El nivel estratfgico plantea para asegurar la viabilidad y -~
el cumplimiento de los objetivos, politicas y metas del plan de Ti
juana, la necesidad de implementar, desarrollar y poner en opera--
cifén un importante nfmero de acclones estructuradas en programas -
de la siguiente manera:

Objetivos.

Apoyar el mejoramiento de las comunicaciones, como medios de
enlace.

Realizar estudios de ingenieria de tr8nsito tomando en cuen-
ta el aumento de vehiculos en la ciudad de Tijuana.

Metas.

Integrar la red vial primaria de la ciudad de Tijuana.

C) .- Estrategias del Plan de Centro de Poblacién.

Es evidente que los problemas derivadcs de la vialidad y el

_ transporte no deben de ser afrontados de una forma aislada, dado -

que cualquier accifn emprendida en materia de vialidad repercuta -
directamente en la eficiencia del transporte y en el uso y costo ~
del suelo entre otros y viceversa.

Es por ello que el Plan de Centro de Poblacién establece en
lo estratégico, una serie de politicas que normen en forma conjun-
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ta las acciones que el sector pliblico y privado emprendan en esta
materia, y las cuales se enuncian a continuacibn.

- Integrar una red de vialidades secundarias en apoyo a las
primarias existentes, con especial atencién a las que cru
zan perpendicularmente al eje vial principal en Ave. Revo
lucibn, Boulevard Agua Caliente-Boulevard Salinas-Boule-~
vard DIaz Ordaz.

' - Acondicionar la vialidad paralela al tramo "La Mesa” de -
la via del ferrocarril, para que funcione como vialidad -
primaria para transporte de carga y vehiculos normales.

- Reorientar las rutas de transporte plblico a las zonas de
habitacifn popular y de mayor densidad, asf como a las zo
nas de mayor demanda desde el punto de vista indﬁstrial Y
comercial.

- Desconcentrar las rutas de transporte pGblico del centro
de la ciudad.

- Establecer rutas de transporte express entre las zonas de
mayor demanda, atendiendo a las zonas mas alejadas.
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3.~ DIAGNOSTICO,

3.1. ZONIFICACION URBANA,

Al describir cada uno de los usos del suelo se logrard esta
blecer la situacidn actual que prevalece en la ciudad de Tijuana,
que presenta caracteristicas muy particulares como lo es la topo~

~graffa aburta y los grandes baldfos inmersos en la mancha urbana,

esta superficie representa el 46.09% del &rea urbana actual que -
desvirtGa la dosificacién del suelo en la localidad, ademids de que
dificulta la introduccibn de servicios de infraestructura del sis
tema de vialidad y transporte urbano.

3.1.1 Zona Comercial.

La actividad comercial de Tijuana reviste gran importancia
para la economia del municipio, por la derrama econfmica gque gene
ra via impuestos, sueldos y salarios, inversiones, etc.:; por otra
parte, ‘el comercio desarrolla la funcifn de retener al consumidor
nacional mediante diversas acciones que le proporcionen al residen
te fronterizo las mismas comodidades y productos que se ofrecen -
en el extranjero. En los (ltimos tres afios, el comercio de Tijua
na se ha convertido en una plataforma de exportacién para los pro
ductores nacionales, debido a que se han reducido mucho los pre-
cios de dichos productos al ser convertidos en d6lares, logrando
con esto, atraer visitantes, captar divisas y mantener el alto ni
vel de vida que ha caracterizado a los residentes.fronterizos con
respecto a los demfs Estados de la Federacién.

Debido en gran medida a la afluencia turistica proveniente
del Sur de California y a los flujos turisticos originados en el
interior del pais, la concentracién de este tipo de actividades ~-
caracteriza a Tijuana como ciudad comercial.
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La superficie que ocupan las actividades comerciales y de
servicios, es de 342.78 hectdreas, 1o que equivale al 2.71% del
total del &rea urbana. Una de las caracterfsticas mis notorias
que presenta este uso, es s8u marcada concentracitn a lo largo ~-
del. eje Revolucién-Boulevard Agua Caliente-Salinas y Dfaz Ordaz,
zona del centro y en las nuevas Sreas comerciales localizadas en
la primera etapa de la zona del Rfo, estos lugares est&n comuni-
cados por vialidades primarias y secundarias, que hacen que en -
poco tiempo la poblacién se comunique de un punto a otro. El ser
vicio de tranaporte urbano que cubre la zona del rfo y el centro

es bueno, por lo que respecta al comercio gue se encuentra sobre
el boulevard Agua Caliente y Dfaz Ordaz, este es insuficiente a
lags horas de mixima demanda.

3.1.2 2Zona Habitacional.

Las &reas dedicadas a este uso ocupan una extensifn aproxl
mada de 2,151 hectdreas, las cuales representan el 17.0% de la -
superficie -total del &rea urbana. La zona habitacional est8§ ex-
tendiéndose de manera horizontal con direccién de crecimiento al
Este, a un ritmo considerable a pesar de la existencia de &reas
g8in ocupar que se dan en zonas ya consolidadas. |

La vivienda en su mayorfa, son de tipo unifamiliar, predo-
minando la vivienda popular de calidad media en su construccién.

La tasa media anual de produccifn de unidades habitaciona-
les en la década de 1960-1970 fué 6.87%, en tanto que durante el
periodo comprendido entre 1970 y 1980, se registrd una tasa de -
crecimiento del 5.84%, no siendo suficieénte para lograr el equi-

.1librio con el crecimiento poblacional, de ahf que aun cuando 1la

implementacién de los programas de construccién de vivienda de -
interés social como lo son, el Infonavit, Fovissste, IVE, etc. -
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han aliviado un poco el problema habitacional, gque aun sigue laten
te.

Las vialidades locales que noa comunican a estas zonas habi-
tacionales, en su mayorfa carecen de pavimento, sobre todo en las
colonias donde las condiciones topogr&ficas del &rea dificultan la
urbanizacifn de &stas. Lo mismo pasa con el sistema de transporte
urbano que por las caracteristicas del terreno les impide cubrir -
ciertos puntos de la localidad, pero a pesar de esto, el 85% de la
poblacifén cuenta con este servicio, que es por medio de autobuses,
minibuses y taxis, Donde el movimiento de la poblacién es mayor ;
por la misma ruta circulan dos o tres de los medios antes menciona
dos.

3.1.3 2Zona Recreativa.

Los principales componentes de este subsistema son:

- Salones Sociales.
= Plaza civica.

- Juegos infantiles.
- Jardin vecinal.,
- Parque de barrio.
= Parque urbano.

De &stos, la ciudad de Tijuana cuenta con un total de = = =
418,000 m2 de &rea dedicada a la recreacién.

De acuerdc a las normas utilizadas para esta evaluacifén, se
estima gque en recreacifn se requiere de 661,820 m?2
lo que arroja un déficit de 36.8%.

de superficie,-
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Estas zonas recreativas est@n localizadas en lugares que
cuentan con un sistema de vialidad Yy transporte suficiente para
satisfacer las necesidades de la poblacién.

La densidad de poblacién en estas zonas de recreacién es
de 1.11 hab/m2, existiendo un déficit en &rea de recreaci6n.

La mayoria de los programas y proyectos encaminados a la
recreacifn de la poblacifn, se orientan a obras populares y de
integracifn comunitaria masiva, ya que las inversiones se encami
nan a la construccifn de salones sociales y de parques familiares
e infantiles, principalmente, aungque en menor proporci6n seorien
ten al mejoramiento urbano y al arreglo de fachadas y arboledas.

Con estos programas, la integracifn comunitaria se torna
mds factible en tanto que significan la infraestructura requeri
da para la comunicacifn masiva que requlere la asimilacién de -
las tradiciones y costumbres municipales y la integracién de una
conciencia de integraci6n regional y nacionalista.

3.1.4 Zona Industrial.

Las dreas de uso industrial se localizan al Noroeste del ~-
drea urbana, en la Mesa de Otay en la zona denominada ciudad in
dustrial, asf como de manera aislada a lo largo del boulevard -
Agua Caliente y Diaz Ordaz, en el Sureste de la ciudad.

Tijuana es el municipio que tiene la actividad industrial
mas diversificada del Estado, destacando la fabricacidén de mue~-
bles, prendas de vestir, articulos de piel, herrerfa y aparatos
eléctricos y electrbnicos. Para el afio de 1983, el municipio te
nia 1,504 establecimientos industriales.
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La industria maquiladora de Tijuana se compone para 1983 de
144 empresas, que dan_empleo a casi 17 mil personas, que devenga

i

\\ron para ese afio, cerca de 700 millones de pesos.

Es evidente que las actividades de maguila generan una gran

- cantidad de empleos a nivel municipal, pues absorbe el 11% de la
'Lpoblaciﬁn econémicamente activa de Tijuana. i:H?“’;f‘QAJL‘??Zf
Por otra parte, las maquilas son una inversifn eventual que

puede retirarse al encontrar mayores ventajas en otro pais o esta
do, ademds de que todas las magquiladoras trabajan con tecnologfas
propias que hacen diffcil que el Estado se beneficie con el desa

rrollo o transferencia de la misma.

La problemdtica del sector industrial es muy variada, pues{f&?
por un lado se tiene que enfrentar a las devaluaciones y el oon-;ﬂr
trol de cambiog, que al ser superados parcialmente, se tiene <;uei
enfrentar con los controles de importaciones, divisas controladas

escasas, etc,

Estas dreas cuentan con vialidades primarias y secundarias.
El servicio de transporte urbano que opera en la zona industrial
estd cubierto por autobuses, el gue cubre al boulevard Agua Calien
te-Salinas y Dfaz Ordaz es por medio de autobuses y taxis, que es
insuficiente sobre todo a la hora de salida de la gente de las f3
bricas. '

3.1.5. Zona Educacional.

Los principales elementos componentes de este subsistema --
son:

- Nivel pre-escolar (jardin de nifios).

~ Nivel elemental (escuelas primarias).
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- Nivel medio bdsico (escuela secundaria).
Nivel medio superior (escuela'preparatoria).
- Normal .y nivel superior.

- Centro de educacidn especial,

by ha ‘
H

Y ' -,1..1;'

k3 . De éstos;ﬁla ciudad de Tijuana cuenta con aproximadamente -
e 100 aulas para el nivel pre-escolar, 1,500 aulas para el nivel e
,&. lemental, 270" aulas para el nivel medio bdsico, 8 preparatorias
““W’! con aproximadamente 100 aulas para el nivel medio superior y 4 -
centros de estudios para el nivel supgrior (U.A,B.C., I.T.R., C.E.
 T.¥.S.,e Instituto Iberoamericano). '

DURTIER

La cobertura de estas instalaciones alcahza a un 12% de la
poblacidn por atender a nivél preéescolar, 48% a nivel elemental,
69% a nivel medio bé@sico y précticamente al '100% dé la poblacién

. demandante. de educacifn a nivel medio superior, teniendo estos ni
veles inclusive cobertura regional.

3

o
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Los centros escolares a nivel medio bisico, medio superior
Yy nivel superior se encuentran ubicados donde se presentan los ma
.L%;- yores movimientos de la poblacién, que son la Mesa de Otay y el -
E:L boulevard Agua Caliente=-Salinas y Dfaz Ordaz. En estos lugares -
s el sistema de transporte urbano es insuficiente principalmente -
. donde se encuentra el centro escolar.'Agua Caliente que es el mas
. grande que existe en esta localidad. 'El servicio en esta zona es
por medio de.autobuses y taxis, pero en unog afios m&s serd necesa
-~ rio que opere.un sistema de transporte masivo, que dé servicio del
;:; .centro al Florido, Matamoros y Chilpancingo, estos Gltimos, son -
" las reservas de futuro crecimiento de la ciudad de Tijuana,
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3.2. SISTEMA VIAL URBANO.

3.2.1 Red Primaria.

En lo concerniente a vialidades primarias, Tijuana presenta
un serio problema, en la actualidad se encuentran en proceso, la
construccién de algunas vialidades principales en la zona del Rio
Tijuana y en estudio, el proyecto del circuito interior; lo que -
significa, que al concluirse estas obras, se podrd conformar una
estructura vial primaria més campleta.

La estructura vial primaria, estd conformada a partir del -~
eje Revolucifn - boulevard Agua Caliente ~ Salinas y Dfaz Ordaz,
que corre en direccibn Noroeste-Sureste y divide a la ciudad en -
dos sectores.

A partir de este eje se desprenden perpendicularmente el --
resto de las vias principales, tales como el boulevard Cuauhtémoc,
Fundadores y L&zaro Cdrdenas, los cuales se desarrollan en direc-
cidn Norte-Sur y se conectan con los libramientos Sur y Poniente.
La ciudad cuenta con otras vialidades primarias transversales que

‘permiten traslados de Oriente a Poniente o viceversa; y con el 11

bramiento Sur que da acceso a vehiculos de largo itinerario cuyo
destino es la ciudad de Tijuana.

No obstante lo anterior y dado que la mayorfa de las viali-
dades primarias se concentran en pocas 4reas, se produce frecuen~
temente el congestionamiento de las mismas, produciendo zonas y -
puntos de conflicto en algunas intersecciones a lo largo del eje
principal mencionado.

Dada la importancia de las vialidades para el buen funciona
miento de la ciudad en todos los aspectos, es necesario disenar -~
una estructura vial primaria completa y eficiente, que permita -~
orientar el crecimiento urbano futuro y consolidar el desarrollo.
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Para ello se recomienda integrar las diferentes categorfas de via
lidad por sistema, los cuales estar&n en funci6n de los origenes
Yy destinos de viajes de los usos del suelo existentes y previstos,
asi como las necesidades de acceso a equipamiento y servicios, los
sistemas serdn de acceso controlado, vialidad primaria, secunda--

’

ria y local.

3.2.2 Red Secundaria y Local.

La vialidad secundaria, se caracteriza por ser factor prin-
cipal en el trdnsito interno de un distrito y a su vez sirve de -
acceso Yy penetracién con las diferentes zonas de la ciudad, por -
medio de las vialidades primarias. Normalmente se usan para reco
rridos cortos, aunque algunas de ellas funcionan como vialidades
primarias y la diferencia consiste en la distancia y frecuencia -
de los movimientos que generan, *

La vialidad terciaria o local, estd constituida por la mayo
ria de las avenidas y chlles de la ciudad que dan acceso a los e
dios o edificios inmediatos.

La ciudad de Tijuana carece de una red suficiente en este ~-
aspecto, debido a la falta de pévimentacidn, seflalamientos, alcan
tarillado, al crecimiento acelerado que se ha venido dando sobre
terrenos de diffcil topografia que en ocasiones representan verda
deras barreras al desarrollo de la trama urbana y que dificulta -
la integracién de la red vial.

Las pocas vialidades secundarias, se encuentran en la parte
Sur y Oeste del drea central, otras aisladas'en playas de Tijuana
y otras partes de la ciudad.
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En términos generales, se recomienda que en la definicién -
de jerarquizacién vial se tome en cuenta la estructuracién urbana
propuesta por el Plan de Desarrollo Urbano, creando vialidades que
enlacen los sub-centros urbanog, los centros de distrito, lag &~-
reas habitacionales y las zonas de trabajo. De igual manera se =~
recomienda gque se construyan vialidades secundarias y locales ha-
cia las zonas habitacionales.
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3.3. EQUIPO DE TRANSPORTE Y SU EVOLUCION.

De acuerdo a datos proporcionados por la Direccibn de Trénsi
to y Transportes del Estado, Tijuana contaba en el afo de 1962 con
34,077 vehiculos y para 1985, con 170,000 autombviles legalmente -
registrados,

E 1 ano de 1970 Tij hab b i
n el a e 70, en Tijuana habia 200 auto useg_ggmgiif?ra

y segunda clase, ademas de 400 taxis, en el transcurso del tiempo

'y hasta la fecha, los medios de transporte han evolucionado en be-

neficio de la poblacibn, anteriormente existia el autobus de segun
da clase, el cual se fue eliminando al ir variando los modelos de
éstos y sobre todo por las deficiencias en su servicio y falta de

atencitn higiénica.

ﬁg,
Actugimgnte existen en circulaci®n 550 autobuses, 275 minibu
ses y 400 taxis (ruteras). Con relacibn a los autobuses, estos han

variado en sus modelos y capacidades, a la fecha una gran parte de
estos son vehiculos usados traifdos de Estados Unidos, pero que to-

davia se encuentran en buenas condiciones.

En 1981 empezaron a dar serg;g;Q";QEMT;n§?9§g§ en camionetas
tipo country club, unidades de poca capacidad, en.1982.se contaba
con 800 v a_ la fecha solo hay%3751 la disminuci6n de estas unidades
ha 51d0—2g~he1 alto costo de &stas, a su poca capacidad, al alto -

costo de las refac01ones, gasolina y al poco tiempo de vida Gtil -
que ofrecen por las condiciones topogr&ficas que presenta esta ciu
dad.

Respecto a los taxis, estos han ido en aumento, actualmente
existen en circulacidn 2,500 taxis, de &stos 400 dan servicio en -
rutas donde hay mayor demanda. La mayorfa de estos vehlculos se ~
encuentran en buenas condiciones; las ventajas que presenta este ~
medio, es la rapidez que tiene sobre los demfs sistemas de trans--

porte, y esto es a la minima capacidad que ofrecen.
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A continuacifn se presentan las tablas con datos estadisti-
cos como ha ido aumentando el equipo de transporte.

- 3.3.1 Autombvileg Privados.

ARO * AUTOMOVILES PRIVADOS
1972 33,851
1973 39,856
1974 > 45,861
1975 55,593
1976 62,723
1977 69,872
1978 88,895
1979 103,350
1980 109,425
1981 133,872
1982 134,000
1983 139,384
1984 148,384
1985 .1 168,981

FUENTE: La Direccidn de Trénsito y Transportes del
Estado. '




3.3.2 Autom6viles PGblicos.

ARO g - * AUTOMOVILES PUBLICOS
1972 400

1973 | . 461

1974 . 531

1975 611

1976 703

1977 809

1978 932

1979 1,073

1980 1,235

1981 ' 1,433

1982 1,638 -

1983 1,886

1984 2,171 °.")
1985 (2,500 <

FUENTE: La Direcci6n de Trénsito y Transportes del
Estada, De los afios 1972 y 1985,

v
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3.3.3 Autobuses.

ANO * AUTOBUSES
1972 200

1973 215

1974 © 230

1975 247

1976 265

1977 . 284

1978 305

1979 327 ,
1980 351

1981 - 376

1982 404 *

1983 448

1984 496

1985 550

FUENTE:

La Direccitn de Trénsito y Transportes del
Estado de los afios 1972, 1982 y 1985.
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3.4. CRECIMIENTO DEL TRANSITO Y SU EVQLUCION.
3.4.1 Local.

En esta ciudad de Tijuana, a la fecha, existen en circula~
cibén 170,000 vehiculos, y en los Gltimos tres aiios el tr&nsito -
vehicular urbano ha crecido al 7.5% anual y en su composici6n, -
corresponde el 93.9% a los autombviles, y el 2,.4% a los autobuses
y el 3.7% a los camiones .

Este incremento de trénsito se ve afectado por el movimien
to de automSviles de paso a la ciudad, sobre todo los que cruzan
la frontera y que aportan al sistema vial de la ciudad aproxima-
damente 30,000 vehfculos diarios de la poblacibn flotante, teni&n
dose los mas altos Indices en los fines de semana, los dlas fes-~
tivos y durante la €poca de verano,

De acuerdo a los datos mencionadoseanteriormente y la fal-
ta de vialidades apropiadas, el problema de transito es grave, -
principalmente en el sector comercial tradicional, parte de la -
zona del rio por la avenida S&nchez Taboada y avenida Independen
cia, sobre el boulevard Agua Caliente y Dfaz Ordaz hasta la altu
ra del boulevard L&zaro C&rdenas, en el puente el Alamar, punto
donde se presenta una mayor incidencia de accidentes.

Considerando las actuales condiciones financieras del pals,
las restricciones en materia de importacibn y el incremento en -
el costo de los vehiculos y de los combustibles, puede preverse
que en corto plazo la tendencia de crecimiento del tr&nsito dis-

minuird notablemente y ello provocar8 que los actuales usuariocs

del autombvil particular cambien paulatinamente sus patrones de
movilizacidn. Puede esperarse, razonablemente, una desviacién -
importante en favor del transporte pGblico.



ARO *POBLACION VEHICULAR DE TIJUANA

1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985

* FUENTE: La Direccifbn de Trénsito y Transportes del

Estado.

40,428
46,622
56,281
63,599
70,867
90,128
104,651
111,039
135,934
136,062
143,084
151,703
170,000
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3.4.2 Interurbano..

La ciudad de Tijuana se encuentra comunicada hacia el Sur,
por la carretera Transpeninsular Federal No. 1, hacia el Este, -
la carretera No. 2 gue comunica con las poblaciones de Tecate y
Mexicali, hacia el Norte con los Estados Unidos, con la carrete
ra No. 5 y 805 que nos comunican a San Diego y Los Angeles.

Actualmente se estd llevando a cabo la ampliacibn de la ca
rretera a Mexicall, para convertirla en una carretera con 4 carri
les (dos de cada sentido), debido al gran volumen de tr&fico gque
ha hecho inoperante la actual, esta carretera es la que presenta
mayor movimiento de vehicules, por ser la finica que nos comunica
con el resto de la Replblica. *

BEn estos Gltimos afios el comercio local ha incrementado su
relacién con ¢l interior del pais, por la situacibn econbmica que
estamos atravesando en estos momentos, esfo a ocasionado un aumen
to en el flujo de vehiculos por la carretera Tijuana-Mexicali.

Sobre el flujo de vehiculos de Estados Unidos haclia México,
Tijuana es origen y destino de gran nlmero de visitantes. En 1981
cruzaron la frontera de los Estados Unidos hacia Tijuana 16.3 mi
llones de personas y el cruce de vehiculos fue de 10'943,569, --
presentindose la mayor afluencia durante los fines de semana y -
en verano, pero con mayor fuerza el cruce de vehiculos se inCre
mentd en estos tres Gltimos anos (debido a las devaluaciones que
ha sufrido el peso). Tijuana se ha venido consolidando como una
localidad sustentada fundamentalmente en el turismo norteamerica
no gue busca las ventajas de su poder de compra, el clima benig
no, los espectlculos pGblicos y en general la infraestructura tu
ristica con que cuenta la ciudad y su regifn inmediata. En la -
tabla No.5 se observa la evolucibn del trénsito de vehiculos --
gue cruzaron de Estados Unidos hacia Tijuana a partir del aifio de
1970 a mediados de 1982, De acuerdo a estos datos, son muchos -

A4
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los vehiculos de paso que visitan esta:ciudad,. y que dificultan -~

"~ alin md8s el tr&fico en los lugares de mayor movimiento de la pobla
:'cidn,tcomo es‘élfprimer'cuadro, el eje Revolucifn - boulevard Agua
.- Caliente - Salinas y Dfaz Ordaz:y la zona comercial del Rio Tijua
»:g{qa, etc. o :

[ '

i

De spguir’ﬂeste flujo de vehliculos de paso como hasta ahora,
Yy de no tomarse las medidas necesarias al respecto, ademds de no
realizar los estudios de-ipgeniéria‘de'tr&nsito que resulten con~
venientes para dotar de un sistema vial de acuerdo a 1oa'f1ujos -
de vehiculeos. En unos afios m4s el sisbema de vialidades actuales

‘ser4 insuficiente para dar servicio, tanto al.trédnsito local como

de paso. o i

bl

NN




TABLA No. 5

CRUCE DE VEHICULOS DE ESTADOS UNIDOS HACIA MEXICO

ARO VEHICULOS
1970 6,847.062
1971 6,738B.135
1973 7,267.769
1974 7,564.175
1975 7,967.982
1976 8,562.130
1977 8,425.879
1978 8,735.214
1979 9,263.640
1980 10,142.029
1981 10,943.569
1982* 5,435.287

FUENTE: Sccretarfa de Turismo del Estado de Baja

California.

* Comprende hasta el mes de junio.
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3.5. CAPACIDAD DEL SISTEMA DE TRANSPORTE; INDICE DE UTILIZACION.

3.5.1 Capacidad Vial.

El estudio de capacidad vial es esencial para un disefio 1691
co, econfmico y funcional de nuevas obras y en la adaptacién de -

obras existentes para necesidades presentes y futuras.

La capacidad es una medida de la efectividad de varias obras
para servir al trénsito, planteando simplemente, la capacidad es -
el nfimero mé&ximo de vehiculos por unidad de tiempo que pueden ser
manejados por un componente particular de un camino, bajo las condi
ciones prevalecientes,

Existe para cualquier obra, una capacidad posible m&xima, el
nimero m&iximo de vehiculos por hora que puede ser alojado dentro -
de lo que razonablemente puede esperarse. Cuando el volumen de -
transito iguala a la capacidad de la carretera, las condiciones de
operacifn son deficientes, atin bajo las condiciones ideales de -
la vfa y del trénsito, Ya que las velocidades son bajas, con fre--
cuentes paros y demoras. Para que un camino suministre un nivel -
de servicio aceptable, es necesario que el volumen de servicio sea
menor que la capacidad de la carretera.

En Tijuana en estos Gltimos afios, el sistema vial tiende a -
crecer, sobre todo en la zona del Rio donde la urbanizaci6n de esta
rea le vino a dar una nueva fisonomfa a la ciudad, Yy un respiro al
boulevard Agua Caliente y Dfaz Ordaz, al disminuir el congestiona
miento de vehfculos por este eje; al utilizarse las nuevas vialida
des construidas tanto en la canalizacifn del Rfo Tijuana como en -
la ampliacifn y construccién de otros caminos por el programa del
sistema vial metropolitano en el afio de 1982.

}
A pesar de esto, el sistema vial urbano que formaa la ciudad

de Tijuana, sobre todo el que corresponde al primer cuadro, parte
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de la zona del Rifo, asf como varios cruces que se encuentran den-
tro del eje de la Ave. Revolucidn-boulevard Agua Caliente-Salinas
y Diaz Ordaz; el acceso a la colonia Libertad y Ruiz Cortines, asi
como el del puente del Alamar, la mayor parte del.dfia se encuen--
tran congestionados, tanto por el sistema de transporte urbano co
mo de autombviles particulares, aumentando &ste los fines de sema

‘na y dias festivos, por la gran influencia de vehiculos de paso -

del vecino pais.

En lo que respecta al primer cuadro, una de las causas del
congestionamiento del sistema vial urbano, es porque en esta &rea
concurren el 80% de las rutas de transporte, ocasionando este pro
blema por la falta de un sitio adecuado para el ascenso y descen-
so de pasajeros. De no darse una soluci6n inmediata al problema
gue ocasiona el sistema de transporte urbano y los sitios de taxis,
en unos afios mas, las principales vias de esta zona se veran satu
radas por el aumento del volumen del trénsito vehicular.

: -

Por este motivo se debe de reestructurar el sistema de trans

porte urbano y desconcentrarse del primer cuadro de la lcoalidad.

3.5.2. Equipo.

La capacidad del sistema de transporte urbano en la ciudad
de Tijuana, ha crecido en los Gltimos tres afios. En 1985, existe
un -autobls -por-eada 950 habitantes. y un minibfis por cada 880 habi
tantes., Por otra pafte, el nGmero de habitantes por automévil é?

de 4 a 1; Indice que resulta muy elevado al compararse con el na
cional.

El equipo de transporte pfiblico se compone de 825 unidades,
de las cuales 550 son autobuses y 275 minibuses, ademds se cuenta
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;con 400 ruteras (taxis). Este equipo da servicio al 85% de la po
fblacién que utiliza estos medios de transporte. No obstante la -
cobertura de atencifn del sistema, &ste se considera bueno. ( Por
una sola ruta puede existir servicio de autobuses, minibuses y ta

xis ).

A través del sistema.. de transporte urbano de Tijuana, se =
realizan 557,332* viajes/pasajero/dla, de los cuales 365,610 se
llevan a cabo en autobfis, 168,314 en minibGis y 23,400 en ruteras- -
_(taxis’ .

En base a estudios realizados en esta ciudad sobre el ascen
so de .pasajeros a los diferentes medios de transporte urbano, se
tiene que en 18:00 horas de serviéio, los autobuses transportan -~
en promedio 1,125 pasajeros/dla, los minibuses 360 y 288 las rute
ras (taxis).

Actualmente el equipo de transporte tiene capacidad para --
dar servicio a:

(Autob@s) .- 385 x 1125 433,125 pasajeros/dia. {
(MinibGs) .- 192 x 360 = 69,120 pasajeros/dia. (
(Ruteras) .- 280 x 288 80,640 pasajerqs/dia.\

Total . 582,885 pasajeros/dia. |
La mayorfa de la poblacién se-transporta en servicio plibli-
co, el cual corresponde al 64.94% y el 35.06% utiliza el autombvil
particular. El porcentaje del primero es mayor a pesar de que es
te no ofrece la rapidez ni eficlencla que requieré la poblacibn -
para trasladarse de un lugar a otro.

' * FPUENTE: Estudio de Origen y Destino realizado por Somex en 1985.

Nota: (La capacidad se obtuvo descontando un 30% del equipo, que
se considera se encuentra en el taller en reparacibm y -
mantenimiento).
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El equipo de transporte urbano con que cuenta la localidad,
se ha incrementado en los Gltimos 3 afios en un 12,79 %, pero para
los autobuses ha sido Gnicamente de 10.15% anual.

En relacibn al total de la flota destinada al servicio pfi-
blico, los autobuses han aumentadec su participacién porcentual, -
mientras que el crecimiento de minibuses ha sido nulo en los Glti

mos tres afnos, esto a dado lugar a que‘en estos se tenga un défi
cit de equipo.

Aproximadamente el 40% del equipo de transporte urbano se -
encuentra en malas condiciones, alin cuando la mayorfa de-las uni
dades son de modelos recientes, debido a la falta de un buen man
tenimiento, al uso intensivo Yy a las malas condiciones topog;éfi
cas de la ciudad.

3.6. TASA DE MOTORIZACION.

En estos Gltimos 4 ahos la tasa de motorizacifn en esta ciu
dad de Tijuana se ha mantenido al 19% promedio anual.

Esto se debe en parte, a las condiciones financieras en que
se encuentra el pals, que ha ocasionado el incremento en el costo
de los vehlculos, refacciones y combustibles. Ademfs se espera -
que a corto plazo el crecimiento de vehiculos disminuirg y esto -
provocard que los actuales usuarios del automévil particular cam-

bien sus patrones de movilizacifn; y puede esperarse una desvia--

cibn importante en favor del transporte pfiblico.
' .
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3.7. MOVIMIENTOS, ORIGEN Y DESTINO.

El estudio de origen y destino, estd disefiado para recopilar
datos sobre el ndmero y tipo de viajes, incluyendo movimiento de
vehfculos y pasajeros desde varias zonas de origen hacia varias -~
zonas de destino. El estudic utilizado principalmente con propé
sitos de planeacidén, disefio y programacién de caminos nuevos o me
jorados, transporte pdblico y estacionamientos, etc.

La mayorfa de los estudios de origen y destino empiezan con
la definicidn de una zona. Para un estudio urbano integral, é&ste
incluirfa, normalmente, la totalidad del &rea urbanizada de 1la
ciudad. Con el prop6sito principal de seleccionar zonas es el de
permitir resumir los orfgenes y destinos del trinsito dentro de -
&reas razonablemente peqﬁeﬁas, el tamafio de una zona estard gober
nado por el tamaiio del drea, densidad de ﬁoblacidn Yy propbsito -
del estudio.

Son muchos y variados los procedimientos para llevar a cabo
estudios de origen y destino, de los métodos mds completos, como
son el de encuestas domiciliarias y el de encuestas directas de
vehiculos, se obtienen datos sobre las lfneas de deseo de movimien
tos mds importantes, relacidén sociceconSmica de los habitantes,
prop6sito de viajes, modo de transporte'usado,'tenéncia de autams
viles, variacién horaria de los viajes, Indice de ocupacién vehi-
cular, etc., lo cual sirve para definir entre otras cosas, las ne
cesidades del sistema de vialidad y transporte urbano. .

Para esta propuesta se tomaron los datos del estudio de ori-

gen y destino realizado por Somex en 1985, que para efectos de és
te, subdivididé a la ciudad en 40 sectores que cubren la totalidad
de la mancha urbana. o C e

Para la planeacidn del transporte urbano resulta fundamental

‘determinar los movimientos de la poblacién, sus origenes, desti-
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nos, motivos de los viajes y el nfimero de viajes/pasajero/dla.

Con base en m8todos estadisticos se determin8 el nGmero de
encuestas especlificas para cada sector, realizando 3,000 visitas
domiciliarias con formatos previamente disefiados.

La matriz reveld que las zonas mds importantes como genera
dores de viajes, son: el primer cuadro de la ciudad, que corres-
ponde al &rea principal de comercio y servicios, la zona comer=--
cial del Rio Tijuana, la parte central de la ciudad, y finalmen-
te la parte Norte de la Mesa de Otay.

Los puntos generadores de mayor demanda de transporte son:
primer cuadro de la zona centro, zona comercial del Rio Tijuana,
zona de la Mesa de Otay, parque industrial y tecnoclégico regio--
nal, zona de playas de Tijuana, boulevard Agua Caliente y Dfaz -
Ordaz y la Garita Internacional.

En la matriz del estudio de origen y destino, se obtuvo =--
que por medio del sistema de transporte urbano se realizan ==--
557,332 viajes/pasajero/dia, de los cuales 365,610 se llevan a -
cabo en autobfis, 168,314 por minibGs y 23,400 en taxis (ruteras). .

Los motivos de los viajes que originan el movimiento de la
poblacifn, corresponde a la actividad de compras con el 53%, la
asistencia a los centros de trabajo 25%, la asistencia a los cen
tros de educacibn media y superior el 18% y finalmente el 4% en-
globa otros motivos de viajes.

Para efectos especificos de la alternativa de operacién de
la ruta de transporte express, se tiene una demanda de 176,432 ~
viajes/pasajero/dfa, de acuerdd a los datos obtenidos en la ma-
triz, vinculada con las freas de influencia de la ruta propuesta.
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Por medio de la matriz se obtuvo que el centro de la ciudad
es origen y destino de la mi&xima demanda, debido fundamentalmente
a que se ha convertido en punto de transbordo, causando fuerte con
flicto al:trénsito de vehiculos, ya que en esta zona concurren el
80% de las rutas del sistema de transporte urbano. Por este moti
vo se debe de reestructurar este sisteﬁa y desconcentrar lo del -
primer cuadro del centro, a la vez de que se debe de procurar que
los nuevos desarrollos habitacionales que se construyan cuenten
con el equipamiento urbano suficiente, a fin de que el nfimero de

viajes entre zonas y sectores se reduzca, al eliminar movimientos
innecesarios.




=

3.8, ANALISIS BASICO,

3.8.1 Rutas, Frecuencias y Tiempos.

Las rutas actuales del sistema de transporte urbano, hasta
este momento se han establecido de acuexrdo a las condiciones to-
-pograficas del lugar, y muy pocas veces a las necesidades de la
poblacifn. La mayorfa de estas rutas hacen su recorrido por las
principales vialidades de las colonias qdé son las que cuentan -
con pavimento © se encuentran en mejores condiciones, a pesar de
esto, el 85% de la poblacibn cuenta con este servicio. Actualmen
te la distribucifn de la poblaci6n por el sistema de transporte
urbano est8 formada por 56 rutas, donde 39 corresponden a autocbu

ses y 17 a minibuses, adem&s. de lo anterior, hay 14 rutas de ta-
xis (ruteras). '

Es necesario reestructurar este sistema de transporte de a
cuerdo a las necesidades de crecimiento, en estos momentos los -
mayores movimientos se realizan sobre el eje Revolucifn-boulevaml
Agua Caliente-Salinas-Diaz Ordaz y hacia la Mesa de Otay, en el
primero circula el 30% de las rutas de transporte urbano, y sobre
€l se encuentra el 50% del equipamiento de la localidad; en esta
zona ya es necesario establecer un sistema de transporte express
con ascenso y descenso de pasaje Gnicamente donde la demanda sea
mayor, para reduclr el tiempo de recorrido. Las rutas actuales
en esa zona, en horas de mdxima demanda hacen un tiempo mfnimo -
de recorrido de 55 a 65 minutos al punto m&s alejado en un solo
sentido. Al crearse las rutas de transporte express este tiempo'
se reduciria como minimo al 25%, as{ como ésta ruta, existen o--

tras en las cuales el recorrido que realizan es bastante largo,-
en estos casos deberia de existir el sistema de transporte ex——-
press para combinarse con el actual y asi reduqir a lo posible -
los tiempeos de recorrido.

En el transporte pGblico no existe una frecuencia predeter
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minada del servicio y en la mayorfa de las ocasiones, las unidades
no inician su recorrido hasta que llega la siguiente unidad que --
lleva la misma ruta o hasta tener cupo completo. La frecuencia mi
nima de autobuses es de 7 minutos y la m&xima de 60.

Seglin los estudios de. tiempos de recorrido, para trasladarse
en autombvil del centro a la periferia, no se requieren mis de 30
minutos. La distancia mixima entre el centro y la periferia de la
ciudad es de 12 kilémetros. El tiempo de recorrido en el sistema
de transporte plGblico es, como mfnimo, de 55 a 65 minutos en un 80
lo sentido, considerando el punto mas alejado de la ciudad.

3.8.2 Costos de Operacibn y Tarifas,

El presente andlisis es sobre el estudio de costos de opera~- .
cibn y tarifas del sistema de transporte urbano a nivel estatal, -
que realiz8 el Comit& de Planeaci6én para el Desarrollo del Estado
de Baja California, en el mes de diciembre de 1985.

Despu€s de haber revisado el procedimiento que se utilizé pa
ra este estudio, se observé que en &1 intervienen los factores que
inciden en el costo de operacibn del sistema de transporte urbanc.

Lo que no es congruente en este estudio, es que se analice a
los 4 municipios por igual si cada uno presenta caracteristicas di
ferentes, como se menciona al principio de este estudio, que son:
s
' = Condiciones topbgraficaa que provocan distintos gastos de
mantenimiento.

T s wewan

-~ Empleo de unidades de diversos modelos y de capacidades de
pasajeros.



- Utilizacién de combustibles alternativas:
Gasolina, diesel y gas.

- Costos de refacciones diferentes.,
- Demandas distintas de servicio por ruta.

- Rutas de longitud desigual.

Otro de los puntos importantes y que es distinto en los 4 mu
nicipios es el promedio de pasajerosg que se tomS en 8 horas de sexr
vicio, porque existen rutas donde el movimiento de pasajeros es el
doble o mds, como en la ciudad de Tijuana, donde los desplazamien-
tos de poblacifn sobre el eje Revolucibn-boulevard Agua Caliente--
Salinas-Diaz Ordaz y hacia la Mesa de Otay, es muy alto.

Siempre que se analiza el nmero de ascenso de pasajeros por
ruta en 8 horas de servicio se toma el valor promedioc de &ste, sin
importar que hay lineas de transporte que utilizan autobuses mis -

 grandes, como en el caso de la ruta a la presa, central camionera

y playas de Tijuana, etc.

Otro de los casos para los cuales los transportistas solici-
tan el aumento de las tarifas, es para mejorar las condiciones del
servicio, particulammente en lo que se'refierg a las unidades de -~
transporte, las cuales adolecen de fuertes deficiencias por dete--
rioro fisico y falta de atencibn higiénica. Pero despu&s de que -
se les autoriza el aumento, estos no hacen nada para mejorar el e-
quipo de transporte. ’

Propuestas:

~ Se propone que los costos de operacifn se analicen por mu-
nicipio para que,;oa.vagoxgp que se obtengan sean mas rea-
les.

— Que se analicen las rutas donde los movimientos de la pobla

cién son mayores y donde se utilizan autobuses mas grandes
con el objeto de reducir el aumento de costo de las tarifas
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- Que el estudio de costos de operacibn y tarifas sea pagado
por los concesionarios de transporte urbano, con el objeto
de que se realice un anilisis m&s detallado, en virtud de
que los Gnicos beneficiédos con el incremento de las tari-
fas son ellos.

- Cuando se autorice a los concesionarios del transporte au

g y -_

mento en las tarifas, se les comprometa a que mejoren las
deficiencias fisicas e higi&nicas del equipo de transporte,

3.8.3. Marco Jurfdico.

El marco juridico vigente para el sistema de vialidady trans
porte del Estado de Baja California, incluye la Ley Estatal de De
sarrollo Urbano de 1977; a la Ley Estatal de Tr&nsito y Transpor-
tes, al Reglamento Estatal -de Tré&nsito y Transbortes y al Reglamen
to de Trénsito Municipal de Tijuana de 1972; como principales oxrde
namientos. ‘ ‘

La Ley Estatal de Desarrollo Urbano expedida con fecha del -
31 de enexo de 1977, fija los principios que rigen para la planea
c¢ifbn, fundacién, conservacifn, mejoramiento y crecimiento de los -
centros de poblacifn en el Estado de Baja California, asimismo es
tablece las normas conforme a las cuales los gobiernos estatal y -
municipal ejercerdn sus atribuciones para determinar las provicio
nes, usos, reservag y destinos de &reas y predios.

a4 Segln lo sefialado en el articulo-18 de la citada ley, el Go

f#%’ bierno Gel Estado y los ayuntamientos podr&n promover y participar

17, en la elaboracifn y ejecuci6n d¢" 1los planes sectoriales que deter

e minen las acciones en campos especificos, tales como transporte, a

| nivel estatal, intermunicipal o circunscrito a cualquier &rea urba
na,

-'
"
i
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La Ley Estatal de Trdnsito y Transportes expedida el 10 de
agosto de 1982, marca las disposiciones que tienden a establecer
las bases y requisitos a que se sujetarsn los servicios de tré&n-
sito y transportes en las vias piblicas, regulando su direccién
y encauzamiento, se aplicardn en todo el Estado y estarén encami

nadas a la proteccifn y sequridad de las personas y sus propieda
des.

Segln lo sefialado en el artfculo 71, sobre la prestacién -
del servicio pdblico de transportes de pasajeros, el Gobierno --
del Estado tiene la facultad de decidir de acuerdo a las necesi-
dades del pGblico, si dichos servicios debe de hacerse por el pro
pio gobierno o encomendarlo a personas fisicas o morales, median
te concesiones y permisos,

Con respecto al artfculo 73 de esta ley, menciona que a --
las empresas particulares‘a las que se les encomiende la presta-
cién del servicio pdblico de transporte de pasajeros, deberin su
jetarse para la explotacidén del servicio a las disposiciones de
esta ley y del reglamento respectivo. “

El Reglamento Estatal de Trédnsito y Transportes que entrd
en vigor el 30 de septiembre de 1983, y que tiene por objeto es-
tablecer las bases y requisitos a que deberd sujetarse el trédnsi
to de vehfculos y peatones en las vias pdblicas del Estado, a e-
fecto de expeditar las comunicaciones y prever especfficamente ~
la forma de regular la circulaci6n de los medios de £ransporte,
en concordancia a las estipulaciones de la Ley de Trénsito y --
Transportes en el Estado de Baja California.

Este reglamento en su artfculo 178, establece gque el gobier
no del Estado, por conduéto de"ih pireccién de Transito y Trans-
portes del Estado, hard los estudios que estime convenientes pa-
ra establecer:
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- La necesidad de nuevos sistemas de transporte.

- La necesidad de dar servicio a zonas mal comunicadas o ca
rentes de medios de comunicacidn.

- La obligacién de que los permisionarios o concesionarios
presten los serxvicios con la capacidad y eficiencia que -
se adecfie a las necesidades del ptGblico.

- La necesidad de ampliar el servicio adecuadamente, segfln
lo requiera el pdblico usuario,

El artfculo 182 fija que en permisos y concesicnes que otor
gue el Gobierno del Estado, para la explotacidn del servicio pfG-
blico de transporte se hari constar las siguientes abligaciones -
por parte de permisionarios y concesionarios.

- Prestar el servicio de una manera uniforme y contfnua.

- Declarar expresamente que se somete a las prescripciones
de la Ley de Trédnsito y Transportes del Estado.vigente, y
del presente reglamento y a las.condiciones que se seha--

len en los permisos.

- Ajustarse en la presentacifn del servicio a los itinera--
rios, horarios, tarifas, especificaciones sobre equipo y
condiciones sobre higiene y eficiencia que a juicio del -
C. Gobernador del Estado, sean menester para la prestacitn
del servicio pdblico. '

El reglamento de transiﬁb“muﬁiéipél vigeﬁte desde el 30 de
septiembre de 1972, nos indica que el presente ordenamiento tiene
por cbjeto establecer las bases y los requisitos a que se debera



sujetar el tréd&nsito de personas, semovientes y vehfculos en las -
vias pdblicas del municipio de Tijuana, Baja California, sus dele
gaciones y sub-~delegaciones, tanto para regir la vialidad como pa

ra proteger la vida y los bienes de los peatones y conductores de
vehiculos.
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4.- PROSPECTIVA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO ARO 2000,

4.1. MARCO GENERAL.

4.1.1 Poblacién.

La ciudad de Tijuana se ha caracterizado en estos dltimos -
afios por su gran crecimiento demogr&fico. En particular por su u
bicacién geografica, gue la convierte en un sitio destacado en el
conjunto de los desplazamientos de poblacifn entre México y Esta-
dos Unidos, y el hecho de que su actividad econfmica estd estre--
chamente vinculada a la economfa norteamericana.

Se trata en suma, de un crecimiento urbano cuyas causas re-
basan con mucho al &mbito local y se sitdan en un marco mds amplio
de cardcter internacional, que es impreséindible considerar cuan-
do se abordan los problemas de desarrollo urbano, De seguir las
tendencias de crecimiento observadas hasta 1985, en posible suge-
rir que Tijuana llegard al afio 2000 con una poblacifn cercana a ~
1'850,000 habitantes.

Por otra parte, se prevé el planteamiento y ejecucitn de un
plan de desarrollo, que afectard considerablemente a Baja Califor.
nia, donde se asienta la mayor parte dé la poblaci6n y de la acti
vidad econfmica de la frontera Norte de México. Este plan atende
rd principalmente a la necesidad de integrar regionalmente la eco
nomfa estatal, vinculdndose estructuralmente al resto de la econo
mfa del pafs. Bajo estos criterios, la creacidn de eﬁpleos para
disminuir los altos niveles de dependencias respecto de la econo-
mfa norteamericana serd un aspecto prioritario., En consecuencia,

es pravisible qua la nueva polftica federal indirectamente estimu
larg la migracidn hacia esta parte del pals, Tijuana jugard un -
papel significativo en este proceso, tal como ha sido planteado -
en los diversos instrumentos de desarrollo exilstentes,
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Por los argumentos anteriores, es necesario asumir un creci
miento total-alto en Tijuana, que fundamenta la hip6tesis adopta-
da.

4.1.2 Densidad de Poblacién por Zonas.

Las densidades de la poblacién se analizan desde varios pun
tos de vista, ya que van en relacién directa con la superficie de
que se trate; para ello se identifica primeramente la densidad -~
global o urbana, la cual es la resultante de dividir la poblacién
residente en una unidad de superficie indistintamente de su uso,
para el caso especifico de la ciudad de Tijuana se tiene una po--
blacién (1984) de 812,404 habitantes y una superficie de 12,650 -
hectireas, dando una densidad global de 64.22 Hab/Ha. La gran ex
tensién de la actual mancha urbana es la que ocasiona la baja den
sidad, aunque habrd que sefialar que ello se debe bdsicamente por -
ser zonas con pendientes en su topograffa superiores a lo permisi
ble; por otra parte, se encuentran los érandes baldfos que desax-
ticulan la continuidad urbana y que deben su origen en gran parte .
a fines especulativos,

La siguiente densidad es la bruta, siendo la que se obtiene
de la relacién entre la poblacién total y la superficie ocupada -
por vivienda, vialidades y el eguipamiento directamente relaciona
do con ella. también se incluyen los baldfos mezclados con las 20
nas de vivienda y éue se pretende que sean eventualmente usados -
para los mismos. La densidad bruta obtenida es de 143 Hab/Ha,, -
al dividir el ndmero de habitantes entre 5, 675,79 Has. de superfi

cie utilizada. ’

Por dltimo, la densidad neta que es aquella que exclusivamen
te considera a la superficie de suelo dedicado a la vivienda en ~
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relacidn a la poblacidn, es de 378 Hab/Ha.

De acuerdo a lo estipulado por el Plan Municipal de Desarro
llo Urbano, la ciudad de Tijuana deberd alcanzar para el afio 2000,
una densidad de 240 Hab/Ha. (global), lo cual significa cuadrupli
car la densidad actual.

Para interpretar mas claramente la distribuci6én de la pobla
cién, habrd que referirla a la superficie mads especifica o manejg
ble, tales como 1lo0s.sectores y zonas en que se ha subdividido a -~
la ciudad para podér manejarse densidades que reflejen m&s fielmen
te la situacidn demogrdfica. Dicho reflejo se dard en funcién de
la poblaci6én que se aslenta en &reas consideradas como parte de -
la mancha urbana, incluyendo las superficies vacantes; por lo que
la densidad resultante serd la global, la cual se describe en el
siguiente cuadro.




DENSIDAD GLOBAL POR SECTOR Y ZONA

SUPERFICIE DENSIDAD GLOBAL

SECTOR ZONA POBLACION Has. Hab/Ha.
A 1 30,310 423.77 71.53
2~3 43,965 496.44 88.56
74,278 920,21 80.71
B 4 30,430 284,52 106.95
5 54,310 378.99 143.30
6 96,200 499,86 192.45
180,940 1,163.37 155.53
C 7 50,200 391.28 128.29

7a - 303,20 -

50,200 692.48 72.28
8 87,084 257:20 338.58
D 9 67,443 512.24 131.66
10 24,120 225,00 107.20
11 18,758 444.42 42.2
197,405 1,438.86 137.19

12 27,932 388.20 71.95
E 16 10,120 420.10 24.09
17 42,980 . 669.88 61.16
81,032 i,478.18 54.81
F 15 23,788 1,451.42 16.39
13 21,955 948.50 23.15
G 14 60,850 701.63 86.73
20 4,900 791.77 6.15
21 5,303 254.02 20.87

v r 0 s .

22 4,580 654.52 6.99
H 23 54,310  694.46 78 .20
58,890 .  1,348.98 43.65
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SUPERFICIE DENSIDAD GLOBAL

SECTOR ZONA . POBLACION Has. Hab/Ha.
18 15,105 625.84 24.13
1 19 33,010 581,79 56.74
48,115 1,207.63 39.84
J 24 4,751 250,95 18,93
TOTALES 812,404 . 12,650.00 64.22

FUENTE: Plan de Desarrollo Urbano de Centro de Poblacién.
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4.1,3 Movimientos.

Considerande ‘1a poblacidn de Tijuana al afio 2000, asf como
las caracterfsticas de los movimientos de origen y destino. Se ~-
prevéeque la poblacidn actual y futura se asentard principalmen-
te en la mancha urbana actual, en la Mesa de Otay, en la parte -
sureste de la ciudad, El Florido, el Ex-ejido Matamoros y Chil~-~
pancingo; (en estos tres dltimos se cuenta con una reserva mayor
de 1,200 hectdreas, para uso habitacional y equipamiento) ademds
de las zonas costeras, por lo que, los movimientos de personas -~
se dardn principalmente a través de los ejes RevoluciSn~boulevard
Agua Caliente-Salinas-DIaz Ordaz, (actualmente el 30% de los via
jes que corresponden al transporte pdblico se realizan a través
de este eje) calzada L4zaro C&rdenas, libramiento La Presa, zona
del Rfo y vias rdpidas de esta zona, boulevard Cuauhtémoc, boule
vard Otay, zona industrial, playas de Tijuana, entre otros; lo -
que llevard al congestionamiento de estas vfas, no obstante que
al entrar en operacidn los tramos actualmente en proceso de cons

truccidn, captardn una parte importante de dichos movimientos,

Es importante resaltar que los nuevos desarrollos habita-~
cionales deben de contar con suficiencia en equipamiento ugxbano,
con la creacidn de subcentros industriales, comerciales, educa~~
cionales y de recreacidn; cercanos a las zonas habitacionales pa

" ra evitar al md&ximo pdsible, los movimientos de las personas, es

to ayudard a reducir el ndmero de viajes entre zonas y sectores,




4.2. SISTEMA DE TRANSPORTE. . ‘ .
4.2.1 Indice de Motorizaciqn;

oy En 1985, los indices de motorizacidén en Tijuana fueron, de 1
&7 | autobtis por cada 950 habitantes y un minibds por cada 880 habitan
V3 tes. Por otra parte, el nihmero de habitantes por automévil es de
¥ 4 a 1; fndice gque xesulta muy elevado al compararse con el nacio-
s nal.

Considerando las actuales condiciones financieras del pais,
las restricciones en materia de importacién y el incremento en el
costo de los vehfculos y de los combustibles, puede preverse que -
en corto plazo la tendencia de crecimiento de los vehfculos dismi
nuird notablemente y ello provocard que los actuales usuarios del
automSvil particular cambien sus patrones de movilizacién en favor
del transporte pdblico, sobre todo en los dfas hdbiles.

i i

4.2.2 vialidad.

En la actualidad Tijuana presenta conflictos viales a conse-
‘cuencia de un crecimiento desarticulado y una falta de oxdenaci6n
del sistema vial, que articule las sendas primarias con zonas ac-
tuales y de nuevos crecimientos (nodos viales no resueltos); ddndo
se éstos sobre el eje transversal {boulevard Agua Caliente y Diaz
Ordaz) principalmente.

R El programa de vialidades para eq}a,ciuﬂa& de Tijuana, en el

" corte, mediano y largo plazo apbyarén el fortalecimiento y desarro

110 de la red primaxia, la mayor integracién de la mancha urbana -
actual, as{ como de las futuras zonas de expansifn de la ciudad,
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En este aspecto, se juzga necesario concluir el actual pro-
grama de construccién de vialidades instrumentado por el Gobierno
del Estado de Baja California, lo cual responde a los objetivos -
fundamentales de reestructuracién y reordenamiento de la ciudad -

de Tijuana, y que apoyard suficientemente al sistema de transpor-
te urbano.

Las obras. viales que deber&n consolidarse en los horizontes
de corto, mediano y largo plazo son:

OBRAS DE LA PROGRAMACION 1984 - 1986* EN PROCESO
{AMPLIACION)

- Boulevard Cuauhtémoc Sur: desde el cruce con el boulevard
Agua Caliente hasta el cruce con los libramientos Sur y -
Oriente.

- Circuito Sdnchez Taboada-Refdrma: integracién de 1la zona
del Salado con el boulevard Dfaz Ordaz.

- Penetracifén al Florido: incorporacién de los nuevos desa-
rrollos urbanos en el Florido con el resto de la ciudad,
asf como un acceso rdpido de la carretera Tijuana-Tecate
a la glorieta de Otay.

- Gasas de acceso al puente Rfo Tijuana: complementacién de
la zona del boulevard Lizaro Cdrdenas, con el puente Rfo

Tijuana.

- Prolongacién Ave., de la Paz: para unir la colonia Buena -
Vista con el boulevard L&zaro Cdrdenas.

*FUENTE: Direccidn de Planeacién Sectorial de SAHOPE.



OBRAS NUEVAS DE LA PROGRAMACION 1986*.

- Boulevard José de San Martfn: vialidad de 4 carriles de
circulacién para unir el boulevard Dfaz Ordaz con el bou
levard Insurgentes.

- Calle Bentos-Bernardo o Higgins: vialidad de 4 carriles
de circulacién para unir el boulevard Dfaz Ordaz con el

boulevard Insurgentes,

- Boulevard Ferrocarril (la, etapa): vialidad de 4 carriles
de circulacién,

*FUENTE: Direccién de Planeacién Sectorial de SAHOPE,
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4.2.3 Equipo.

La demanda del transporte pGblico se incrementard notablemen
te por-el crecimiento natural de la poblacién y por las condiciones
econSmicas que se prescntardn en esta ciudad.

La poblaci6én futura de Tijuana se asentard en la actual man
cha urbana, en la Mesa de Otay, El Florido, el Ex-ejido Matamoros
y Chilpancingo. - Por lo tanto, serd necesario reestructurar las po
1fticas y prdcticas de reemplazo y.mantenimiento para el equipo de

servicio pGblico.

Actualmente el 40% del equipo de transporte urbano sc cncuen
tra en malas condiciones, por la falta de mantenimiento, el uso in
tensivo y las condiciones topogr&ficas de la ciudad, que hacen que
en poco tiempo estas unidades se pongan en mal estado.

Para el afio 2000, ya debe de estar funcionando un sistema de
transporte masivo que opere del centro a la zona de la Mesa hasta
El Florido, este dltimo en desarrollo que junto con el Matamoros y

Chilpancingo, son las dreas de futuro crecimiento de Tijuana.

En lo referente a la distribucién de la poblacién a las colo

nias, seguird siendo por medio de autobuses, minibuses y taxis; por

lo que se debe de adquirir un equipo de transporte que soporte el

uso intensivo y sobre todo' las condiciones topogrédficas de la ciu
dad, que es una de las principales causas de que el sistema de trars

porte no tenga un tiembé de vida normal.

\

Ademds de lo anterior, se debe de realizar un estudio sobre
las rutas actuales y ver que tipo de transporte convienc que circu
le por esa zona y de esta manera ayudar a gue este equipo tenga un
rendimiento mayor al qde ofrece actualmente. De acuerdo al creci
miento de la poblacién se debe de llevar a cabo un programa para -

la adquisicidn de nuevas unidades para mantener el servicio en un
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nivel adecuado, ademd&s de hacer los reemplazos de unidades en un =
30%, sobre el equipo actual, con el objeto de renovarlo totalmente
entre 1985 y 1990 y gque a partir de este afno, Gnicamente se reem--
placen los vehiculos que lleguen al término de su vida dtil.

4.2.4 Trdansito,

La ciudad de Tijuana, con una poblacidén actual estimada en -
812,400 habitantes, ha tenido un fuerte incremento demogrdfico en
las dltimas décadas. Actualmente existen en circulacién aproxima-~
damente 170,000 vehiculos,

En los dltimos tres afos, el tréansito vehicular urbano ha ~~
crecido al 7.5% anual y en su composicién, corresponde el 93.9% a
los automébviles, y el 2.4% a los autobuses y el 3.7% a los camio--
nes,

Considerando las actuales condiciones financieras del pais,
las restricciones en materia de importacién y el incremento en el
costo de los vehiculos y de combustibles, puede preverse que en el

corto plazo la tendencia de crecimiento de los vehficulos disminui-

rd notablemente y ello provocard gque los actuales usuarios del au-
tom6vil particular, cambién sus patrones de movilizacién. Lo gque
ocasionard un aumento considerable en favor del transporte ptblico,
sobre todo en los dfas hébiles.

El mayor trénsito vehicular urbano se presenta sobre el eje
Revolucidn-boulevard Agua Caliente~Salinas-Dfaz Ordaz (asi como en
varios cruces de éste)! el centro de la ciudad y la zona del Rfo -~
entre otros, sobre todo los fines de semana y dfas festivos.

La tasa de crecimiento de automéviles se mantendrd prdctica
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mente constante en 9.15% anual, no obstante se espera que haya va
riaciones en la frecuencia de uso del automévil entre semana, el
uso del autombvil deberd sexr proporcicnalmente menor que en fines
de semana; y en &stos, la ocupacifn serd mayor.

4.2.5 Control de Qperacifn,

Para una mayor eficiencia en el sistema de transporte urba-
no, es necesario gue exista un control de operaci6n por parte de
las autoridades responsables, para que continuamente estén super-
visando el servicio que se presta por este medio a la poblacién.

El control de operaci6n consistirfa en supervisar:
A) . La capacidad mdxima de pasajeros por unidad,.

B}. Que las paradas para subir y bajar pasaje, se realicen
en los lugares marcados por la Direccidén de Trdnsito y Transportes
del Estado, quienes se encargardn de indicar los sitios de insta-
lacién de las sefiales respectivas.

C). Que el servicio sea de una manera continua y uniforme.

D}. Que se de servicio a toda persona que lo solicite, sal-
vo en los siguientes casos: .

1) Encontrarse el usuaric en estado de ebriedad o desa~
seado, hacer escédndalo o ejecutar a bordo del vehicu
lo actos contrarips a la moral o las buenas costum--
bres, pretender que el servicio se haga en contra de
lo dispuesto en el reglamento vigente de la Direccitn
de Trdnsito y Transportes del Estado.
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E). Que el congestionamiento se ajuste a los itinerarios, -
autorizados para la prestacién del servicio, tarifas, especifica-
ciones sobre equipo, condiciones sobre comodidad, higiene y efi--
ciencia; que a juicio de las autoridades de tré&nsito y transportes
del Estado, sean necesarias para la prestacién del servicio.

F}. Que acepten la intervencién del Gobierno del Estado en
la administracién del servicio, cuando ésta se haga necesaria por
existir amenaza de suspensi6n del propio servicio.

G). Que conserven las instalaciones y equipo en condiciones
eficientes para prestar el servicio.

H). Que cuente con el personal idéneo que posea la educacid
Y correcta presentacifén que el servicio pdblico requiere.

I). Que las unidades con las cuales presta el servicio la -
concesionaria, deberdn tener como miximo 5 afios de antigiedad, de
biendo ser retiradas del servicio las que cumplan este perfodo e

inmediatamente sustituirlas por otras de modelos recientes.

J}. La concesionaria se obliga a que el personal gue opere
las unidades, esté debidamente uniformado en el tiempo que se en-

cuentre prestando el servicio, etc.

Este control de opeéacidn debe estar a cargo de la Direc---
cién de Trdnsito y Transportes del Estado, que es el encargado de
otorgar los permisos y concesiones a las lfnes transportistas, pa
ra la prestacidn del servicio dentro de las poblaciones.
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4.3. ALTERNATIVAS TECNOLOGICAS.

Como se ha sefalado, para el afio 2000 la ciudad de Tijuana
contard con cerca de 1.8 millones de habitantes, la tasa de cre-
cimiento promedio anual de la poblacién seguird siendo de las --
mds altas del pafs; la interrelacién que se establecerd con el -
condado de San Diego en los Estados Unidos de Norteamérica, por
razones de tipo comercial y soclal, serd cada vez mayor; el volu
men horario de demanda vehicular en un sentido ser& del orden de
5,250 vehfculos; el promedio de pasajeros por hora-sentido, serd
de cerca de 10,000 y, se presentard un incremento considerable -
en toda la actividad comercial y turfstica, por razones de pari-
dad peso-d6lar y por las obras de urbanizacidn del Rfo Tijuana.

Esto permite asegurar que si no se actGa oportunamente, pa
ra ese ano algunas de las principales arterias se verdn conges-
tionadas, lo que obviamente repercutird en la actividad econ6mi~
ca de la ciudad. Un reflejo de ello serd la cantidad de hora-hom
bre que se perderdn por concepto de retrasos en el traslado de -
personas, de origen y destino.

Si ademds se agrega el ntmero potencial de personas gque -~
cruzardn la frontera, y de los cuales, un porcentaje considerable
demandardn algdn medioc de transporte pdblico, se concluye en la
necesidad de que la ciudad cuente, paré entonces, con un sistema
de transporte que haga m&é fluido el trdnsito de pasajeros y sea
instrumento eficaz para reducir el volumen de automSviles en cir
culacidn, .

Scbre el particular, se analizaron diversos modas de trans
porte, que por sus caracterfsticas generales y adaptabilidad a -~
las condiciones de la ciudad, resultan viables.

Entre un grupo de alterxnativas tecnclbgicas, se contemplé
la posibilidad de que al mediano plazo la ciudad cuente con un ~
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sistema de tranvias, trolebuses o autobuses, o bien, con un siste
ma de metro con vehicules automdticos ligeros.

Con respecto a los tres primeros, se consideré§ que estos -
son adecuados para dar servicio a la poblacifn con que actualmen
te cuenta la ciudad de Tijuana; sin embargo, al comparar su capa
cidad, velocidad de operacifn y flexibilidad, el mds indicado es
el autobds, que de acuerdo a los pronfsticos de demanda en térmi
nos de pasajeros-hora-sentido, podrfa operar en condiciones acep
tables de eficiencia hasta el afo de 1995, En cuanto al tranvia
y al trolebds, son cada vez menos utilizados, no obstante las ven
tajas que presentan en cuanto a ahorros de consumo de energéticos,

eliminacién de ruidos y desechos contaminantes,

En cuanto al metro con vehfculos autom&ticos ligeros, se -~
considera que atn utilizando la infraestructura ferroviaria con ~
que cuenta la ciudad, o el derecho de via, su elevado costo y la
capacidad gque ofrece, no lo hacen competitivo frente a los tres -

modos de transporte mencionados anteriormente.

Por las razones expuestas se juzga que la ciudad deberd ser
servida exclusivamente por autchbuses y el complemento de minibu-
ses y ruteras (taxis) hasta que el sistema se consolide y puedan
adoptarse otras tecnologfas aptas para movimientos mayores de --

10,000 pasajeros/hora/sentido.

Para niveles superiores de demanda se cansiderarcon el tren
ligero, el metro ligero y el metro. Aunque existen recomendacio
nes en el sentido de que los tres sistemas son recomendables para
ciudades con una poblaci6én superior a 1,5 millones de habitantes,
debe atenderse al hecho de gue estos se disenan para dar servicio
en un lapso no menor a 20 ahos, por lo que los mds viables serian
el tren ligerc o el metro y por razones de costo el mds indicado

serfa el tren ligero,
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Cabe destacar que el Gobierno del Estado ya ha iniciado nego
ciaciones con autoridades del Gobierno de los Estados Unidos para
instrumentar un sistema similar al que existe a lo largo de corre-
dor San Diego-San Isidro, que entr8 en operacién a mediados de -~
1981, Por otra parte, ya se cuenta con algunas propuestas y estu-
dios de detalle de algunas compafifas extranjeras sobre las caracte
rfsticas de dicho sistema,

Finalmente, en 1985 Somex realizd un estudio de demanda, cos
tos, tarifas, proyectos de ingenierfa y otros andlisis que se re--
quieren para la posible puesta en operacifén de tren ligero en esta
ciudad, el cual se encuentra en revisifén por las autoridades esta-
tal y federal para su aprobaci6n, |
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5.~ OBJETIVOS,

En funcifn de las caracteristicas de la propuesta del sistg'
ma de transporte urbano de la ciudad de Tijuana, &ste presenta los
objetivos que en primer paso proponen ordenar el espacio urbano -
gue ayudard a reducir las carencias actuales y a llevar una organi
zacibn mds racional de las actividades para evitar que la localidad
sea congestionada e inoperante donde trasladarse implique altos =~

costos soclales, traducidos en accidentes, tiempo perdido y a un -
mayor deterioro de la imagen urbana.

Corto plazo:

- Reestructuracifn del sistema actual de transporte urbano.

Objetivos:

= Atender preferentemente las colonias populares con mayor -
densidad de poblacifn..

- Servir oportuna y eficientemente, mediante un transporte -
urbano que ofrezca alternativas de desplazamiento al usuario de su
habitacifn a los lugares de trabajo preferentemente, asf como a los
principales centros en donde se encuentra el equipamiento para la

"salud, deporte, diversibn, cultura, comercio y servicio.

- Optimizar la funcionalidad de transporte urbano, maximizan
do el uso de la infraestructura vial primaria y secundaria.

- Desconcentrar del primer cuadro del centro las terminales
del sistema de transporte urbano, a una distancia no mayor de 300
metros de donde se encuentran actualmente,'asi como la excesiva in
cldencia y sobreposicifn de rutas de transporte urbano.
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- Optimizar la operatividad del equipo existente de los dife
rentes modos del transporte urbano, mediante la correcta cocordina-
cifén de frecuencias del mismo, acorde a la demanda de los usuarios.

- Procurar que la reestructuracibn del sistema de transporte
urbano, obedezca a las principales lineas de deseo del traslado ma
sivo de la poblacifn, )

— Lograr que 2l usuario del transporte urbanc se le ofrezcan
por lo menos dos alternativas, para trasladarse de cualquier punto
de la ciudad a otro distinto.

- Procurar que el usuario del transporte urbano, no haga m&s
de dos trasbordos, ni utilice m8s de tres modos de transporte, en
un recorrido desde su origen, a su destino.

- Lograr que el usuario del transporte urbano, no camine més
de 400 metros para tener acceso al sistema de transporte urbano --
que se proponga. '

= Que el sistema de transporte express propuesto tenga para-
das ya establecidas donde el ascenso y descenso de pasajeros sea ~
mayor, &stas no estar8n a una distancia no menor de 600 metros { a

~salvo de que se amerite a una distancia menor ).
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6.- SISTEMA DE TRANSPORTE PROPUESTO.
6.1, SISTEMA DE RUTAS,.

La reestructuracién del sistema de transporte urbano se basa
fundamentalmente en la étencién de la totalidad de la poblacifbn, -
dando preferencia a las zonas populdres y de mayor demanda, favore
ciendo el traslado de la poblacién a los puntos de deseoc para el
mejor desarrollo de las actividades productivas de la localidad,

como son: comercio, turismo, industria y servicios.

Asimismo, se considera importante en una primera etapa, apro

vechar al miximo la capacidad instalada del equipo disponible.

Cabe destacar que unoc de los objetivos de esta propuesta es
descongestionar el sistema de transporte urbano del primer cuadro
del centro, de tal manera que se eviten los conflictos viales pro
vocados en la zona; para esto, es necesario ubicar las terminales
propuestas de acuerdo a su ruta de recorrido y que sean accesibles
para los usuarios sin perjudicar a las actividades que se desarro

llan en este primer cuadro.

Esta reubicacifn es con el propé6sito de disminuir los acci-
dentes, conflictos viales, contaminacifn por ruidos y gases que ac
tualmente se provoca por la falta de jerarquizacidn del trdfico que

concurre a esta zona.

El sistema de rutas de transporte urbanoc actual, d& servicio
al 85% de la poblacifn, con la nueva reestructuracibn se trata de
cubrir al 100% de los habitantes que hacen uso de éste, para ello
se proponen cambios en un 20% del sistema actual, comoc por ejemplo
se modificaron varias rutas en su recorrido a las colonias y se --
propusieron otras, En cuanto a las rutas de minibuses, los cambios
que sufrieron fueron minimos; y su drea de servicio es la parte Su
reste donde se estd desarrollando el crecimiento de la ciudad en -

estos Gltimos anos,
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En lo referente a rutas de taxis se propusieron nuevos reco
rridos donde las demandas de servicio es mucho mayor, como se con
cluye del presente trabajo, dar servicio de transporte urbano a -
Tijuana no es una tarea f4cil para el gobierno, tanto municipal,-
estatal y federal, por las caracterfsticas especiales que presen-
ta esta ciudad fronteriza.

Por otra parte, para incrementar la eficiencia del sistema
de transporte urbano gue opéra en esta localidad, se estdn propo-
niendo 2 rutas express; la primera con un recorrido del centro-bou
levard Agua Caliente~-Ave. 20 de Noviembre y de allf por una viali
dad paralela a la via del tren hasta el Km. 10.5, atendiendo la -
poblacién demandante de la zona del Rfo, por el boulevard José& de
San Martin al entronque del libramiento La Presa y continuando --
por éste al fraccionamiento Azteca donde serfa la terminal y vice
versa. La segunda ruta iniciarfa en el cruce de la 5 y 10 y ten-
drfa un recorrido que serfa: 5 y l0-carretera al aeropuerto, has-
ta el cruce con la Ave, Tijuana y continuando a la ciudad indus--
trial y retornando por esta Gltima avenida para tomar la calzada
Tecnolb6gico-Col. Postal-Col. Ruiz Cortinez-Zona del Rfo~lfnea-Cen
tro, donde serfa la terminal.

La primera ruta serfa a corto plazo, la cual presenta las -

siguientes ventajas.

A) Las paradas estardn a una distancia no menor de 600 Mts,

B) Va a ser una ruta donde existe una demanda minima de 9000

viajes/pasajero/hora.

C) El tiempo de recorrido se va a reducir en un 25% minimo,
debidco a que una parte del recorrido serd por una viali-

dad donde sclo circulard transporte urbanc.

D) Serd un servicio con paradas preestablecidas donde el as

.
censo y descenso de pasaje es mayor.
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E) Se va a reducir el paso de autobuses por el boulevard -
Agua Caliente y Dfaz Ordaz, asf como el congestionamien-
to de veh;culos.

La segunda ruta serfa a mediano plazo y también presenta ~-
ventajas similares a la primera. Por otra parte, el sistema de -~
transporte urbano actual también se beneficiarfa con la vialidad
paralela a la via del tren, ya que por ésta pueden circular todos
los autobuses que lleven un recorrido hacia la Mesa de Otay, 1los
Alamos, Murda, El Lago, Guaycura, Capistrano, Presidentes, Azteca
y El1 Florido. Esta via puede disminuir en un 50% el trdfico de -~
autobuses entre los puntos del Hip6dromo y la 5 y 10, Tramo gue
la mayor parte del dfa se encuentra congestionado.

Condiciones de operacitn de la ruta propuesta de transporte
urbanoc express, que lleva el siguiente recorrido: Centro-boulevan
Agua Caliente-Ave, 20 de Noviembre y de allf por una vialidad pa-
ralela a la vfa del tren hasta el Km, 10.5, para atravesar la zona
del Rfo por el boulevard José de San Martfn al entronque del libra
miento La Presa y continuando por éste al fraccionamiento Azteca,
donde serfa la terminal y viceversa.

Condiciones de operacién:

- Capacidad . Aslentos 51
Paxados _24
Total 75
- Paradas Minimo a/c 600 Mts,
- Permanencia en 30 seqg. (promedio)
cada parada.
- Velocidad promedio g 25 Km/Hr.
- Tiempo diario de 18 horas,

operacién (de las
6:00 a las 24:00 Hr)
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- Para el c&lqulo de capacidad, se considera que cada espa
cio dtil es usado dos veces durante el recorrido de base

a base.

TIEMPO Y NUMERO DE VUELTAS.

Tiempo Empleado por Vuelta,

Resumen del Tiempo Empleado.

Longitud de 13 ruta
Ndmero de paradas
Velocidad promedio
Tiempo

Tiem?o de trdnsito

Tiempo empleado en
cada'parada

Intervalo entre ca-
da vuelta.

14.5 Km,

18 (c/600 Mts.)

6.94 Mts/Seg.
14500/6.94 = 2089 Seg.
2089 Sseg.

18 x 30 = 540 Seq.

300 Seg. ( 5 Min.)

En trdnsito 2089 Seg.
En paradas 540 Seqg.
Total 2629 Segq.
Por vuelta 2629 x 2 = 5258 Segq.
Entre cada vuelta 300 Seq.
Total 5558 Segqg.
Vueltas al dia 64800 . ,, vueltas
5558

Ndmero de Unidades en Funcién del Intervalo de Paso.

Tiempo por vuelta

93 Min.



Intervalo
* (min.)

93
46.5

15
10
5

Capacidad de Transporte:

- Namero de vueltas
- Pasajeros ,
- Reposicién de los pasajeros

Capacidad por Direccién:

12 x75x2 = 1800

Por vuelta:

1800 x 2 = 3600

Capacidad por Hora:

Por direccién 1800 = 1000
18

Por wvuelta 3600 = 200
18

Unidades

O A N =

19
23

12

75/unidad
2 veces

Pasajeros/dfa/unidad

Pasajeros/dfa/unidad

Pasajeros/hora/unidad

Pasajeros/hora/unidad



CAPACIDAD NOMINAL DE TRANSPORTE

B4

UNIDADES DIRECCION DIA VUELTAS DIA
. HORA . L . HORA

1 100 1,800 200 3,600

2 200 3,600 400 7,200

4 400 7,200 800 14,400

6 600 10,800 1,200 21,600

10 1,000 18,000 2,000 36,000
14 1,400 25,200 2,800 50,400
16 1,600 28,800 3,200 57,600




Avenida Madero entre calle 5a. y 6a. ( terminal }.

LOCALIZACION DE PARADAS DE LA RUTA DE AUTOBUS EXPRESS A
CORTO PLAZC

1.~ Ave. Madero entre calle

Entronque del boulevard

Boulevard Agua Caliente

Boulevard Agua

Boulevard Agua

Caliente

Caliente

Boulevard Agua Caliente

Derecho de
Derecho de

Derecho de

.~ Derecho de

Derecho de
Derecho de

Derecho de

Libramiento a la

Libramiento

Libramiento

Libramiento

Libramiento

via
via
via
via
via
via

via

del
del

del

del_

del
del

del

tren

tren

tren

tren

tren

tren

tren

a la Presa

ala
a la

ala

Presa

Presa

Presa

1Ca. y 1lla.

Agua Caliente y boulevard Fundadores.

Y
b4
Yy
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¥y
y

Presa y libramiento a la Ciudad Incdustrial.
y Paseo -del Guaycura.
vy Ave. Cerro Coleorado.
y Ave, Lbpez Portillo.

Yy Ave. Bonampec.

T T Fa T e ~oaammnna +
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Campestre,
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Ave. Borgia.
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Ave., Castro.
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boulevard José& de San Martfin.
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LOCALIZACION DE PARADAS DE LA RUTA DE AUTOBUS EXPRESS
A LARGO PLAZO

Avenida Madero entre calle 5a. y 6a. (terminal).

A).- Frente al centro comercial Rifo Tijuana por Paseo de los
Héroes.

B).- Boulevard Cuauhté&moc y Ave. Defensores.

C).- Ave, Defensores y Carlos Lazo.

D).- Calle Guadalupe Ramirez y Calzada Tecnolbgico.
E).- Calzada Tecnolbgico y Ave. Castillo de Chapultepec.
F).- Calzada Tecnolbgico y Ave. de los Ingenieros.
G) .- Frente a la Universidad.

H) .- Cruce del camino al Aeropuerto y Ave. Tijuana.
I}).- Ave, Tijuana y calle de los Aztecas.

J).~ Ave. Tijuana y Ave. LOpez Portillo.

K).- Ave, Tijuana y calle Uno Norte.

L).- Terminal de autobuses.

M) .- Parte Norte del boulevard Lé&zaro C&rdenas y boulevard -
Difiaz Ordaz.
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6.2. EQUIIO DE 'TRANSDPORTE.

Como se ha visto, entre los factores gue proporcionan bienes
tar a la poblacién, se encuentra el transporte quc satisface nece-
sidades de viaje de las personas, que participan en el proceso de
desarrollo ccondfmico y soclal de la cludad. lor tal razén, la deo-
tacién de equipo debe considerarse comn esencial en los procesos -

de plancacién de los asentamicntos humanos.

Por otra parte, también se ha visto que las caracterfisticas
topogrdficas y el estado fisico de la red vial, afectan o limikan
la eficiencia del servicio de transporte pablico. Sin embargo, re
sulta importante indicar que con los costos sociales que se incu--
rre por la ineficiencia en la prestacién del servicio, los gue in-
fluyen en forma determinante en la decisién para adoptar las medi-

das que mejoren la situacidn,

Por lo tanto y a pesar de los obst&culos a los que se enfren
ta el servicio de transporte pGblico, es necesario fortalecerlo, -
sobre todo si se desea atenuar el deterioro progresivo del mismo, -
que reduce las posibilidades de desarrollo y promucve el uso indisg

criminado del automévil particular.

Para tal efecto, se proponc una estrategia de dotacién de o-

quipo para los préximos 14 aios.

Considerando que para la prestacién del servicio de transpor
te pdblico, la ciudad cuenta actualmente con 550 autobuses, 275 mi
nibuses y 400 ruteras (taxis). Por otra parte, tomando como base
el estudio ge origen y destino realizado por Somex en 1985, para -
la propuesta de la ruta del tren sobre la infracstructura instala-
da en esta ciudad; donde las cncuestas domiciliarlas realizadas re
velaron que en Tijuana se realizan 557,332 viajes/pasajero/dia, de
los cuales 365,610 se llevan a cabo por autobis, 168,315 por mini-

buses y 23,400 en taxis.



100

En cuanto & los estudios realizados en esta localidad sobre
el ascenso de pasa;eroé a los diferentes medios de transporte, se
tiene que en 18:00 horas de servicio, los autobuses tfansportan -
en promedic 1,125 pasajercs/dia, 360 los minibuses y 288 las rute
ras (taxis). '

Por lo anterior, el equipo de transporte urbano dgue existe
actualmente, tiene capacidad para:

CAPACIDAD
Autobuses 385 = 1,125 = 433,125 pasajeros/dia,.
Minibuses 192 x 360 = 69,120 pasajeros/dia.
Taxis 280 = 288 = ' 80,640 pasajeros/dia.
Tucads = 532,885 pasajeros/dia

NOTA: (Esto es descontando un 30% del equipo de transpcrie,
que se considera se encuentra en el taller en repara
cidn y mantenimiento}.
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6.2. EQUIIO DE 'TRANSDPORTE.

Como se ha visto, entre los factores gue proporcionan bienes
tar a la poblacién, se encuentra el transporte quc satisface nece-
sidades de viaje de las personas, que participan en el proceso de
desarrollo ccondfmico y soclal de la cludad. lor tal razén, la deo-
tacién de equipo debe considerarse comn esencial en los procesos -

de plancacién de los asentamicntos humanos.

Por otra parte, también se ha visto que las caracterfisticas
topogrdficas y el estado fisico de la red vial, afectan o limikan
la eficiencia del servicio de transporte pablico. Sin embargo, re
sulta importante indicar que con los costos sociales que se incu--
rre por la ineficiencia en la prestacién del servicio, los gue in-
fluyen en forma determinante en la decisién para adoptar las medi-

das que mejoren la situacidn,

Por lo tanto y a pesar de los obst&culos a los que se enfren
ta el servicio de transporte pGblico, es necesario fortalecerlo, -
sobre todo si se desea atenuar el deterioro progresivo del mismo, -
que reduce las posibilidades de desarrollo y promucve el uso indisg

criminado del automévil particular.

Para tal efecto, se proponc una estrategia de dotacién de o-

quipo para los préximos 14 aios.

Considerando que para la prestacién del servicio de transpor
te pdblico, la ciudad cuenta actualmente con 550 autobuses, 275 mi
nibuses y 400 ruteras (taxis). Por otra parte, tomando como base
el estudio ge origen y destino realizado por Somex en 1985, para -
la propuesta de la ruta del tren sobre la infracstructura instala-
da en esta ciudad; donde las cncuestas domiciliarlas realizadas re
velaron que en Tijuana se realizan 557,332 viajes/pasajero/dia, de
los cuales 365,610 se llevan a cabo por autobis, 168,315 por mini-

buses y 23,400 en taxis.
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En cuanto & los estudios realizados en esta localidad sobre
el ascenso de pasa;eroé a los diferentes medios de transporte, se
tiene que en 18:00 horas de servicio, los autobuses tfansportan -
en promedic 1,125 pasajercs/dia, 360 los minibuses y 288 las rute
ras (taxis). '

Por lo anterior, el equipo de transporte urbano dgue existe
actualmente, tiene capacidad para:

CAPACIDAD
Autobuses 385 = 1,125 = 433,125 pasajeros/dia,.
Minibuses 192 x 360 = 69,120 pasajeros/dia.
Taxis 280 = 288 = ' 80,640 pasajeros/dia.
Tucads = 532,885 pasajeros/dia

NOTA: (Esto es descontando un 30% del equipo de transpcrie,
que se considera se encuentra en el taller en repara
cidn y mantenimiento}.
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Comparando estes valores con los obtenidos en el estudio de
origen y destino, se tiene que existe un superdvit y un déficit -

de equipec de transporte urbano de:

- Autobuses.
433,125 - 365,610 = 67,515 .~ Ppasajeros/dfa.
67,515/1,135 = 60 . - Autobuses (superdvit)
- Minibuses.
69,120 - 168,314 = 69,164 Pasajeros/dia.
-99,194/360 = 276 Minibuses (déficit).
- Taxis._
80,640 - 23,400 = 57,240 Pasajeros/dfa.
57,240/288 = 199 S Taxis (superdvit),

En base al andlisis anterior, sobre el superévit'y déficit
de equipo de transporte urbano, se presenta una propuesta de nece

sidades de equipo para los préximos 14 ahos.

Para las proyecciones de necesidades de equipo, se tomé en

consideracién los porcentajes de viajes de la poblacién por los - 7

‘8iferentes medios de transporte, donde el 64.94% del total de 1la

poblacién hace uso de éste, y el resto utiliza el automévil parti

cular,.

Los porcentajes de utilizacién de los diferentes medios de
transporte por la poblacién son:



A). 42.60% utiliza autohis,.

e

B). 19,61% ut

Lliza minibds,

t

C}. 2.73% vtiliza taxis.

pe acuerdo a los andlisis antericores, se obtuvo la siguiente
tabla, donde se presenta las proyecciones de necesidades de equi-

po de transporte urbano para el ako 2000.

Para abatir ¢l déficit gque existe en los minibuses, se propec’

ne que de 1985 a 19585 crezcan a una tasa promedic anual del 13.93%

Y posteriormente, y a efecto de mantener la proporcién estable al
afo 2000, deberd de crecer ali 5,2%.

En lo que recpecta a la demfs flota vehicular, &sta deberd -
crecer al 5.2% anual de 1985 al ano 2000,
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PROPUESTA PARA ARATIR EL DEFICIT DI MINIBUSES

AL AfO 2000

(CAPACIDAD REAL}

\67

ARQO PROPUESTA DE NECESIDADES PROPUESTA PARA ABATIR
DE EQUIPO 'EL DEFICIT
1985 467 275
1986 494 305
1987 522 339
1988 551 376
1989 - 562 417
1990 615 463
1991 644 514
1992 676 571
1593 709 633
1594 744 703
1995 780 780
1976 . 8138 818
1997 857 857
1998 899 899
1999 943 943
2000 989 989

* Afo en que queda cubierto el dé&ficit de minibuses.




PROPUESTA PARA ABATIR Hi

DEFICIT DE MINIBUSES
AL ARC 2006 (CAPACIDAD POTENCIAL)

alo PROPUESTA DE NECESIDADES  PROPUESTA PARA ABATIR
DE EQUIPO EL DEFICIT
1985 607 275
1986 642 313
1987 679 357
1988 716 407
1989 757 463
1990 780 528
1991 837 602
1992 879 686
1993 | 922 781
1994 967 890
~ 1935 1,014 1,014
1996 ' 1,067 1,067
1997 | 1,115 1,115
1998 1,168 1,168
1999 1,226 1,226
2000 : 1,286 1,286

* Ao en que quedalcubierto el déficit de minibuses.
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6.3. SEGURIDAD Y SERALAMIENTC.

En el transporte plblico el aspecto seguridad es primordial,
La primera base para cperar un scrvicio de trénsporte pGblico, ya
sea de pasajeros-o carga, es gue lleﬁe.los requisitos de seguridad
para garantfa de la vida humana y de la propiedad,

Las sefiales de trénsitc son tableros montados sobre postes o

estructuras, con simbolos y/o leyenda, que tienen por objeto preve

nir a los conductores de vehiculos la existencia de posibles psli-

~gros y la naturaleza de estos; la existencia de ciertas restriccio

nes y prohibiciones que limitan sus movimientos en el camino, asi
como proporcionarle la informacidn necesaria para facilitar su via
je. Las sefales de tr&nsitoc se usan tanto en zona urbana como ru-
ral, en los camincs destinados a alojar vehiculos y peatones. El -
término camino incluye las calles de la ciudad.

El proyecto de una seiial, la uniformidad, l. colocacil. v -

conservacién de la misma, deben responder a las condiciones necesa
rias para su mayor eficiencia.

Su tamano, contraste, color, forma, composicibn, iluminacidn
y condiciones reflejantes, combinados, deben llamar la atencibn del
conductor del vehiculo.

Su forma, tamaho, color y simplicidad del mensaje, deben im-
plicar compresibn.

Su legibilidad, tamario, ubicacifn deben proporcionar suficien
te tiempc para reaccilonar.

Su uniformidad, justificacibn, tamafio y mensaje, deben infun
dir respeto. '
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La ubicacibn de la sefial debe estar dentro del cono visual =
del conductor del vehiculo para provocar su atencidh, y facilitar
su legibilidad, de acuerdo con 1la velocidad a la que va a ser lel
da.

Debe tenerse cuidzado de no hacer uso excesivo de seflales, --

principalmente preventivas y restrictivas, sujeténdose a las estric
tamente necesarias. '

En té&rminos generales, pero especialmente trat&ndose de inter

secciones complicadas y soluciones particulares, los problemas de

‘senalamiento deben estar a cargo de los ingenieros de construccidn

y conservacidn de los caminos, o bien de especialistas en la mate-
ria,

Clasificacibn:

‘En cuanto a su funci®n, las sefiales se clasifican en:

A) Prevehtivas.
B) Restrictivas,

C) Informativas,

Sehales Preventivas.

Las sefiales preventivas son ias; que tienen por objeto avisar
al usuario de la existencia de un peligro, de un riesgo o de un --

cambio en su camino, asi como la natureleza de éste.

Uso de las senales preventivaé: en cuanto a su cobjeto, las -~
sefiales preventivag se usan en lés siguientes casos:

a) Cambios de alineamlento horizpntél.

'b) Intersecciones y entronques,

¢) Reduccibn o aumento en el nlinero de carriles,

‘@) Cambios del ancho del pavimento; ‘



e) Pendientes.

f) Condiciones de la superficie de rodamiento.

g: Escuelas, cruce de peatonds o ganado.

h} Crucercs de FF.CC. a nivell,

i) Acceso de una via rdpida.

) Posibilidad de encontrar ganado en el camino.

k) Proximidad 4= semidforo. :

1) Cualguier otra cirCunstan&ia que pueda presentar un can

bio en el camino.

La ubicaciln de estas sefales serén las gue se indican a ~
continuacidbn, antes del riesgo existente. S6lo por causas de fuer
za maycr podr&n variarse estas distancias, haciendo ajustes loca
les,. |

a) Caminos baja velocidad 50 ,a 100 Mts.
. b) Camincs media velocidad 100 a 150 Mts.

c) v=ninos aita velouvidad 150 a 200 kiis.

La altura de estas sebales en caminos, la parte inferior --

~del tablero de laiseflal quedard a i.SD Mts. sobre el hombro Yy &n

las calles a 2.00 Mts. scbre el niyel de la bangueta. La altura
de las sehales elgvadas serd de 4.10 Mts. sobre el nivel del pa-

vimento.

El &ngulo de coleocacidn del tablero de las sefiales deberén
colocarse formando un &ngulo de 90% con el eje del camino, o bien
ligeramente hacia fuera del camino|o calle.

§§ﬁales Restrictivas.

Las sefiales restrictivas son; las que tienen por objeto indi
car al usuario, tanto en zona rural como urbana, la existencia de
ciertas restriccicnes y prohibiciohes establecidas en los regla--—

mentos de trinsito, gue regulan ecljuso de los mismos.
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Uso de las sefiales resirictivas:

Las seflales se usan para regl

a) El derechs de paso.

tamentar los siguientes casos:

b} El movimientc a lo large del camino.

¢) Los movimientos direcciond
d)} Las limitaciones de dimeng
e} La prohibicién de paso a d
f) Las restricciones a peatoh
g) Las restricciones de estacg]

h} Restricciones diversas.

Forma,

Los tableros de las sefiales reﬁt

les de alto y ceda el paso, ser&n 4
dimensi6n mayor en sentido vertical
iorma:ocLaunnal‘y la de ceaa el pasq
lo equildtero invertido.

ubicacién.

Las sefiales restrictivas, pof
en el punto mismo dondé existe la rd
estudiarse cuidadosamente su colocag
cesarias.,

Senales Informativas,

Las sefales informativas so
al usuario a lo laxgo de su ruta, P
le propoicionan informes de los cami
los nombres y distancias de los dest
etc, )

les. ,

iohes Y peso de los vehiculos.
iéftos vehiculos.

asy

;é%amiento.

irictivas, excepto las sefia-

T

forma rectangular, como su ~

» | |La sefial de alto sersi epn --
byl [tendrd la forma de tridngu-~

r?gla'general, se colocarn -
stricci6n o prohibici6n. Debe
i6n para evitar sefiales inne-

a2 aguellas que sirven para guiar

pr ‘medio de estas sefiales se
hos o calles gue encuentra, -
iﬂds, los lugares de interés,
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Clasificacitn ¥ uso.- Las sefia és:informativas se clasifican
en cuatro grandes grupuo.

L
a} De 1dent1f1caczén. Se usar8n;para identificar los caminos

segin el nlmero que les haya sido as éado. Tendrén forma de escu
do, pudiendo &ste ger pintado sobre ;
tado seglir la silueta correspondient «  El1 escudo ser8 de dos for-
mas, segln sea camino federal o esta @ﬁ}

i

placa rectangular o recor-

Las flechas complementarias se|ugar&n en conjunto con los es’
cudos para indicar el sentido que sigud un camino, estos conjuntos
de escudo y flecha pooran usarse en gona urbana, para indicar el ~

trayecto que debe segulr ¢l usuario para no salirse de su ruta.

b) be destine., Se usarin para q dlﬂar al usuario el nombre
de las poblaciones. gque encuentre sob G]la ruta, el nGmerc de @ésta

.y la direccitén que;deberﬁ seguir, P dnﬁn usarse en repeticibn y

en este caso se llFman previas, de & cublon y ccafirmativaz, seoln-
su colocacidn, a spber. antes de la_inheroec016n, en el lugar de =
la decisifn y desppés de la 1ntersecuﬂdn.

¢) De servicios. Son aguellas Que identifican lugares donde
se prestan servicips generales, como gasollnerias, puestos de soco
rrc, tel&fonos, etc. '

d) De infcrmacidén general. Sopn las gue identifican lugares,
rios, puentes, poblaciones, ncmbre de,qalles, sentidos en trénsito
désviaciones, postes. de kilometraje, etc.

Forma: P

Las sefales ﬂnformativas serén &e;forma rectangular, con su
. S . :
mayor dimensidn hoxigontal, excepto lﬁF de servicios y los postes

de kilometraje que|tienen su mayor diﬁehsién vertical.
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6.4. OPERACION,

Para superar la problemdtica y atender a los objetivos, pro
gramas y acciones del sistema de transporte propuesto, se requie-
re de un sistema de operacién del servicio que permita, por un la
do, despejar los inconvenientes y deficiencias, y por otro, que -
supervise se lleven a cabo las funciones bdsicas de operacién que
se deriven del nuevo esquema. |

Para cumplir con esto se debe crear la Unidad Coordinadora
de vialidad y Transporte, que estarfa encabezada por su titular,-
que desempeiiarfa las sigqguientes funciones:

1) Conducir la planeacifn y control integral del transporte,

as{ como proyectar y construir nuevas obras viales y ampliar o mo
dificar las existentes,

2} Fomentar y organizar la prestacidh del servicio de trans

porte de pasajeros, carga o mixto y en su caso, prestarlo directa

mente por conducto de las empresas paraestatales o mixtas.

3) Tramitar y decidir sobre las concesiones, permisos, auto
rizaciones o derechos relacionados con la prestacién del serxvicio
de transporte en todas sus modalidades.

4) En coordinacién con las autoridades de finanzas estata~--
les, establecer la polftica tarifaria sobre el transporte, de a--
cuerdo a factores socioeconfmicos.

5) Establecer y colaborar con las instancias de coordinacién
de la federacidn, el Estado y el Municipio, asf{ como con los par-
ticulares relacionados con el sistema de transporte.

6) En coordinacién con las autoridades competentes, federa-
les, estatales y municipales, establecer las polfticas y promover
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las reservas territoriales necesarias para el sistema de vialidad
Yy transporte,

7) Sistematizar los estudios, proyectos e informaci6én rela-
cionados con la vialidad y el transporte.

Respecto a las funciones relativas a 1a vigilancia del trén
sito, éstas quedan excluidas por encontrarse dentro de la ley vy -
reglamento de tradnsito y transportes del estado,

6.5. CAPACITACION,

Para una mayor seguridad, comodidad y eficiepncia del siste-
ma de transporte urbano, es necesario que se cuente con el perso-
nal id6neo que posea la educacién y correcta prestaci6n que el --
servicio pdblico exige. Es indispensable que periédicamente las
empresas de transporte le proporcionen cursos de capacitacién a -
su personal que maneja el servicio ptiblico, ademds de que se conoz
can perfectamente la ley y reglamento de trdnsito y transportes -
del estado para que estén concientes de 1o que puede suceder en -
caso de que nc respeten el reglamento de trdnsito municipal y es-
tatal.

Por dltimo, los operadores de estos autobuses deben estar -
preparados de tal manera, que cuando les ocurra un accidente conoz
can los pasos a seguir y que el pasajero sea el menos perjudicado.
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6.6. DEPARIAMENTO DE INGENIERIA DE TRANSITO.

Una ciudad de las caracterfisticas de Tijuana, debe de contar
con un Departamento de Ingenierfa de Tr&nsiﬁo gue contenga el drea .
especializada en el cilculo y control de los dispoéitivos fisicos |
y mecdnicos orientados a mantener y mejorar el funcionamiento del
sistema vial y del trdnsito de vehfculos, que serd el que determi
ne las necesidades que presente esta localidad sobre este sistema.

Generalmente la aplicacifén de la ingenierfa de trdnsito en -

‘vias urbanas estd a cargo de una dependencia o dependencias del go

bierno municipal cuando se trata de ciudades importantes.

En el caso de Tijuana, la Direccién de Tré&nsito Municipal, -
tiene a su carge la drea de ingenierfa de tridnsito y cuenta con va
rios dispositivos para realizar los estudios elementales, pero es
necesario que se tome mas en serio de la importancia que tiene es

ta unidad y reciba un mayor apoyo por parte de la autoridad estatal

.y federal sobre todo por la gran influencia de vehfculos de paso y

las condiciones especiales que presenta Tijuana en su estructura -
urbana.

La ingenierfa de trédnsito se considera actualmente comoc una
rama de la ingenierfa vial o de caminos que cada dfa va tomando --
una personalidad mds definida. En general, pueden distinguirse --
cinco aspectos fundamentales en la ingenierfa vial.

a). Planeamiento,
b). Proyecto.
c). Construccién,
d). Conservacién,
e) . Operacién.
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La ingenierfa de trdnsito también rebasa los 1fmites de la
ingenierfa vial y tiene relaciones con la ciencia del transporte
en general, la legislacién, los procedimientos policiacos, la edu
cacidn, la iluminacién, el urbanismo, etc.

Pueden considerarse como funciones principales de la inge--
nierfa de trdnsito, las siguientes:

l.- Obtencién de datos,

2.- Regulacifn del tr&nsito por medios restrictivos., .

3.~ Proyectos de mejoras constructivas para facilitar la --
circulacién, |

4.- Establecimiento de los requisitos geométricos de las ~
vias de acuerdo con las exigencias del trdnsito y compro
bacién del cumplimiento de esos requisitos, en proyec-
tos.

5.- Planeamiento de vfas o sistemas de transporte,

En base a estos estudios se podrdn determinar las necesidé
des del sistema de vialidad y del trédnsito de vehfculos, que pue
den ser: la construccién de nuevas vialidades, ampliacién de é&s--
tas, colocacién de sefialamientos en puntos conflictivos, nuevas -

terminales del transporte urbano, cambio de éstas, estacionamien-

tos, asi como nuevas rutas de transporte urbano,

Esto ayudard a disminuir los accidentes de trénsito, conges
tionamiento de vehfculos y a tener un servicio mds eficiente del
sistema de transporte urbano,
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6.7. AUTORIDAD DE TRANSPORTE.

En Baja California existen diversas instancias administrati
vas vinculadas al sistema de vialidad y transporte de la ciudad -
de Tijuana,

De acuerdo a la ley orgdnica del Ejecutivo Estatal, en vi-
gor desde diciembre de 1977, 1&9 Secretarfas de Desarrollo y de -
Asentamientos Humanos y Obras Pdblicas, asf como la Direcci6n de
Trinsito y Transportes, tiene funciones gque las facultan para in
cidir en mayor o menor grado en la planeaci6n, ejecuci6n, direc-
cién y control del sistema de vialidad y transporte en la entidad
Y., en particular, en la ciudad de Tijuana. |

Actualmente la ley y rdglamento de Trdnsito y Transportes -~
del Estado, son los instrumentos que nos marcan las bases y requl
sitos a que se sujetardn los servicios de trdnsito y transporte ~

~en las vias pdblicas, regulando su direccién y encauzamiento. Se

aplicardn en todo el Estado y estardn encaminadas a la proteccién
y seguridad de las personas y sus propiedades.

Funciones de la Direccién de Trénsito y Transportes.

I.- Vigilar y controlar el trdnsito en las carreteras'y ca-
minos de jurisdiccidén estatal, en los términos de las leyes y re--
glamentos respectivos.

II.- Otorgar permisos y concesiones para la prestacién de --
servicios de autotransportes dentro de las poblaciones, asf como
en las carreteras estatales, caminos vecinales y demds vias de ju

risdiccién estatal.

III.~- Controlar los vehfculos accidentados o retenidos por
violacidén a las leyes o reglamentos aplicables,.
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IV.- Estudiar, planear y controlar el sexvicio pGblico de
transporte de pasajeros y de carga de jurisdiccién estatal.

El Gobierno Municipal de Tijuana, segdn atribuciones qgue -
le confiere la Ley de Trdnsito y Transporte del Estado y el regla
mento de trinsito municipal, también ejercita.funciones que inci
den en la vialidad y él transporte de la ciudad, a través de sus
direcciones de policfa y de obras y .servicios pdblicos municipa
les.

Entre las deficiencias que se observan en la organizacién
y administracién de) sistema actual de vialidad y tranposrte, se
encuentran:

- Dispersién en mdltiples instancias administrativas, de -
la toma de decisiones respecto al sistema de vialidad y transpor
te.

- Desvinculacidén funcional entre las dreas administrativas
que deben normar y ejecutar sobre el transporte urbano, y las -
Que norman y ejecutan sobre la vialidad y los asentamientos huma
nos; asf como las relativas al financiamiento.

- Centralizacidn excesiva de las decisiones referidas al -
sistema, en el gobierno estatal, con escasa o nula participacién
de las autoridades municipales, concesionarios y usuarios del --
servicid, asf como de otras entidades afectadas.

- Desarticulacidén de funciones y responsabilidades entre -

el municipio y los niveles administrativos del'gobiegné estatal,

involucrade en el sistema de transporte'y'sisteﬁas conexos.

- Ausencia de esquemas formales de consulta, coordinacién
y concertacién entre federacidn, estado, municipio y particulares




sobre el transporte pdblico,

- Carencia de informaci6n sistematizada entre las diversas -
instancias administratvias sobre planes, programas, estudios y fun
cionamiento del sistema de transporte.

Funciones a desarrollar para eliminar las deficiencias que ~
actualmente operan en el sistema de transporte pdblico.

- Planear y programar el desarxollo del sistema de transpor-~
te urbano de acuerdo con la demanda de movilidad de bienes y perso
nas y su evolucién, |

- Normar sobre la infraestructura y el equipo para ei trans-
porte intraurbano, incluyendo la vialidad y los apoyos necesarios.

- Planear y programar la renovacién del sistema de transpor-
te y los recursos materiales y humanos requeridos para atenderla.

- Elaborar y evaluar alternativas de financiamiento para 1la
infraestructura y el equipo necesarios, asf como seleccionar la --
tecnologfa y tipos mds adecuados. '

- Estudiar y programar la demanda en materia de infraestruc-
tura y equipos gue habrd de plantearse a la industria, o que se --
precisard importar. |

- Analizar sistemas de transporte que disminuyan el consumo
de hidrocarburos.

~ Normar, coordinar y, en su caso, ejecutar obras viales e -
instalaciones de apoyo. ,

- Normar, organizar y en su caso, prestar directamente el ~-

servicio de transporte.
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- Normar y coordinar lo relativo a los asentamientos humanos
y a la distribucién espacial de la actividad econfmica, educativa
y recreacional y su interrelacién con la vialidad y el transporte.

- Dictaminar sobre las regulaciones (concesiones, permisos)
relacionados con la prestacidén del servicio de transporte, asf co-
mo normar su funcicnamiento,

- Establecer sistemas de coordinacién e informacién con 1las
instancias federales, estatales y municipales involucradas con el
transporte urbano, asf como con los particulares.




'NVAPIL 30 ONVEYN 31UOJISNVEL 3IQ VNILSIS 130 VASINGONd

=72}

YNVACrIL VIONIOIS3Y

SVONand S3INOCISE3ANI
30 NOIDJ33¥IQ

_SYJiiend SY¥90
30 NOIJJ3WNIQ

AA0Nd A NOIDVINVId
30 NOIDD3NIQ

-ONVYA T0HINOD A
ONASVAVD 30 NOIXINIA

b §

$02178Nnd SOIYVINIANI
A-NOLIVYHLSININGY
. I VINVIIYIAS ans

| s¥IENd SvHeO
30 VI¥VL34I3S B8NS

SONVYANH SOLNIIRVINISY
3 VI¥YL3INIIS 8BNS

SYJInand Svdeo0

A SONYHNH SOLNIINVINISY

30 VIHVI3NOIS

VINYOJIYD YrVvE

31UOdSNY UL IV A QYAITVIA V1 ¥V SYAVININIA
IVIVLE3 OALLNI3M3 130 SYIONIANIJI3A S3TIVIININJ

B R g T

7 e

ce e
e CTN >
- . -




-

wir-A|

SOMILXI SOIDIANIS
3rviidad A T0¥ANOD

30 YNID140 30 VIINVONYROD
{ -

‘YNVAFML 30 ONVENN JLNOJIENVEL 3C YNIALSIS 130 VISINAONd

$INOIDVYOIIIAQ

SILUOMSNYH 1 A |
T081N 0D
30 VIONVONYNOD

SVION3J 1T A

SYIVd 3¢ LINVEL
30 OQIN3INVINV43Q

]

ONYBYN JLHO0dSNVHL
30 0ANINVINYdIQ

VALIVYIGININGY ¥NIDLI4O

40lJ034y¥la-gns-

SIINOJSNVHL A OLISNVML | -

30 NOI199331q

VINYOJITVI VrvE

JLYOdSNVUL IV A GVAITVIA VI ¥ SYAYININIA
IVAVAS3 OALLNJ3M3 130G SYIONIANId3Aa $3TVdIONING



N L TE
-

<2\

YNYALIL 30 ONVSHN uhco.mno.d.!h 30 YNiigis 730

vi83andoud
s svoiland
pri Tl I ) L RRARHIAEE
m _ 3G vidvi3udas
3a ZOEUONC_D. ) : 30 VIiNVYL3IYI3S . 13¥a3a
i

)
1
- St— . P L —[

"o0Qavls3 1aq. .
OO VYNH3EGO09 D

YINYOAITVD vrva

JLYOdSNVYEL IV A GVATTVIA V1 V¥ SYAVINONIA
TVAVLS3 OALLND3CN3 3A SVION3AN3d3a S3TVdIONING



6.8. MARCO JURIDICO Y NORMATIVO.

Como se menciona anteriormente, los principales ordenamientos
vigentes para el sistema de transporte urbano de la ciudad de Tijua
na, son la Ley Estatal de Tré&nsito y Transportes, el Reglamento Es

tatal de Trénsito y Transportes y el Reglamento Municipal.

En términos generales, el andlisis de estos ordenamientos so
lo apuntarfa a ligeras adecuaciones para superar deficiencias meno
res de técnica jurfdica, para esto se requiere de un anflisis deta
llado de todos los aspectos juridicos, de tal manera que cada uno -
de estos, tanto municipal como estatal no interfirieran en las fun-
ciones que les corresponden a cada uno, Sin embargo, se estima ne-
cesario expedir un reglamentco a la Ley de Trdnsito y Transportes, -
que cubra el vacfo que actualmente existe entre esta ley y el Regla
mento de Tré&nsito Municipal. Asimismo, se requiere definir las com
petencias estatal y municipal en la materia, con un sentido de des-

concentracifén y delegacién de facultades.

Por dltimo, como resultado de la problemdtica encontrada en -
el sistema de transporte, se establecieron como marco de referencia,
para solucionarla, polfticas y objetivos definidos por las autorida

des competentes, relacionadas con el sector.

Peolfticas.

f; Regular y controlar los servicios de los diversos prestado-
/ res del transporte pdblico de pasajeros para mejorar la efi
ciencia, la economia y la coordinaci6n de los diferentes --

subsistemas en operacién.

- Regularizar el subsistema de taxis colectivos, de manera --
/ que se plantee el otorgamiento del sistema de transporte co
lectivo, como un solo elemento integrado cen el subsistema

de autobuses urbanos.
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Promover la fusién de los diversos prestadores del servi-
cio de transporte ptiblico de pasajeros en autobiis, para -
lograr alcanzar mayores rendimientos y eficiencia en la -

operacién de las unidades,

Agrupar a los concesicnarios del servicio de taxis colec-
tivos, en una sola entidad operadora, que administre y re

gule su actividad,

Establecer un programa de renovacién de equipo de las uni
dades de transporte, que tienda a uniformizar sus caracte

risticas, para reducir costos de mantenimiento,

Complementar la estructura vial primaria, para articular
y dar buena accesibilidad a todos los sectores del &drea -

urbana.

Garantizar los derechos de via necesarios, para la inte-~-
gracién de las vfas primarias que se requieran en el hori

zonte de planeacién del largo plazo.

Mantener en buen estado de conservacién la red vial prima
ria, incluyendo la superficie de rodamiento, el sehnalamien
to y los controles para el trdnsite, a fin de que se ase-

gure una adecuada movilidad de la poblacitn.

Pavimentar vias de penetracién en las zonas habitacionales
para que circule el transporte pdblico de pasajeros en a-

decuadas superficies de rodamiento.

Adecuar en forma paralela a la demanda, el servicio de ru
tas de transporte colectivo de, pasajeros, de tal manera -
que se asegure disponer de los medios requeridos en las zo

nas de futuro crecimiento,



-~ Dotar del servicio de transporte colectivo de acuerdo lo

demande la poblacifn, en especial en las zonas donde re-

side la poblacién de menores recursos econfmicos.

Objetivos.

- Los objetivos que se establecen son resultado de la pro-

blemdtica detectada en el diagn6stico urbano, y su efec-
to en el sector de transportes. Con ellos se permitirdn
tomar las previsiones necesarias para mejorar, orientar

y planear el desarrollo de la infraestructura vial y el

servicio de transporte colectivo de pasajeros.

Mejorar las condiciones de operacibn del sistema vial de
tal manera que se permita realizar en forma expedita las
actividades laborales, comerciales, industriales y turis

ticas, que se desarrollan en el &rea urbana de Tijuana,

Utilizar la infraestructura vial y los servicios de trans
porte como ordenadores y generadores del desarrollo urba

no.

Jerarquizar las acciones a realizar en la vialidad y el
transporte, a manera de mantener un adecuado nivel de --

servicio en todos los sectores del 4drea urbana,

Fomentar y apoyar a la iniciativa privada, para la cons-~
truccién de estacionamientos al servicio del pdblico, asi
como la preservacifén y mejoramiento de los vehfculos den
tro de via dtil, destinados al transporte colectivo y la

renovacién y uniformizacién del equipo obsoleto, por e--

quipo nuevo,

\

Vigilar en forma contfnua el cumplimiento de la operacitn

de los servicios del transporte concesionado,




-~ Construir o habilitar vialidades alternas a las existen-
tes que tengan funcién de primarias, de tal manera que ~

se mejore la cobertura y la accesibilidad,

- Balancear la relaci6n entre la oferta y la demanda del -

servicio de transporte ptblico de pasajeros,.

- Optimizar la calidad y la eficiencia del transporte co--

7/ 1ectivo para reducir el uso del transporte particular.

- Ampliar la cobertura del transporte colectivo de tal ma-

‘nera gque se reduzcan los recorridos a pié de los usuarics.

- Distribuir adecuadamente el servicio de rutas en la red

vial principal, para ofrecer un equilibrio en todas las

zonas de la ciudad que lo requieran.
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