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PRESENTACION

Lo que aqui se presenta, es una muestra de gque un enfoque
totalizador puede ser aplicado en la determinacién de acciones
estratégicas que se requieren en todo lo que el ser humanc tiene
bajo su influencia. En base a ello, el Enfoque de Sistemas puede
ser utilizado como regulador de cualquier plan de acciones espe-
cificas encaminadas a la resolucidén de problemas, a evitar los
mismos © al mejoramiento global de situaciones que influyen sobre
la humanidad y su medio ambiente.

Una aplicacidén muy importante del Enfoque de Sistemas, es la
que aqui se realizd, la cual, por medic de la Ingenieria de Siste
mas, se visualizd la forma de aplicar las técnicas de optimiza-

cién en flujos de tréansito sobre redes viales urbanas.

El caso especifico de aplicacién de esta metodologia sisté-
mica, fue sobre la ciudad de Tijuana, debido a que es el niicleo
urbano con mayor poblacidn y que sufre de los mads grandes proble-
mas de vialidad y transporte en el Estado.

Es importante resaltar el agradecimiento a todas las perso-
nas que de una forma o de otra, colaborarcon en la realizacidn de
esta tesis de grado, entre ellos, a los que fueron mis maestros y
asesores a lo largo del programa de maestria: M. C. Laurco German

Osornio, quien ademds de ayudarme a comprender el enfoque "sisté-



mico" al impartirme sus correspondientes asignaturas, fue quien
me guibé durante el desarrollo de este trabajo; M. C. René A.
Palacios Barrios, quien me brindé un apoyo importante en el
aprendizaje de aspectos cuantitativos y confianza en la realiza-
¢ién de los proyectos de investigacién; M. C. Moisés Rivas L.,
quien me brindé apoyo al coordinar las acciones necesarias para
la presentacién de este trabajo; en general, al resto de los aca-
démicos que me transmitieron el enfoque requerido para la elabo-
racién de este trabajo. También un agradecimiento muy especial a
mi esposa, Maria Graciela Lugo Guerrero, quien siempre me apoyd
para el logro de este trabajo. Ademds agradezco a mis compafieros

de trabajo y amigos que siempre estuvieron impulsadndome al logro
de este objetivo.

Este trabajo se encuentra estructurado en capitulos. En el
primero de ellos se expone la necesidad del analisis del problema
de estudio y los objetivos aqui planteados para lograr su solu-
cidén; el segundo trata del sustento conceptual del enfoque sisté-
mico; en el tercero, se explica la metodologia utilizada; en el
cuarto, se presenta el ejemplo de aplicacién en donde sblo se
muestran algunos aspectos ilustrativos de los procesos empleados,
ya que los aspectos detallados se encuentran contenidos en gran-
des archivos de cbébmputo; y, por iltimo, en el quinto capitulo, se
resalta la utilidad de la aplicacidén del enfoque utilizado en pro
yectos como el aqui ejemplificado y la aplicacién del enfoque sis
témico para la resolucién de distintas problematicas.

El sistema de referencias mediante un nGmero entre parénte-
sis, indica la referencia etiquetada con dicho nGmero en el
apartado de referencias bibliograficas, que se encuentra al final
de este trabajo.
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NOTA METODOLOGICA

Desde que logré el grado de licenciatura en Ingenieria
Civil, tuve la oportunidad de dedicarme en mi vida profesional,
entre otras cosas, a actividades relacionadas con proyectos de
transporte piblico urbano. Después, se me presentd la oportunidad
de ingresar al programa de Maestria en "Ingenieria de Sistemas",
impartida en el Instituto de Ingenieria de la Universidad Auténo-
ma de Baja California, en la cual, mediante sus cursos, adquiri
el enfoque para la conceptualizacidén, desarrollo, andlisis y
determinacién de soluciones a problemas mediante la instrumenta-
cién de tecnologias nuevas, destacando la préctica de la inter-
disciplinaridad.

Durante el programa de maestria, gran cantidad de los traba-
jos académicos presentados tuvieron relacién con los problemas de
transporte urbano; su caracterizacidén, su andlisis y solucién,
fue ahi donde practiqué la interdisciplina, de una manera tedri-
ca, s6lo faltaba llevarla a la aplicacién, es por eso, que al
estar casi finalizando los estudios de maestria, en el Instituto
de Ingenieria de la UABC, se me brindd la oportunidad de partici-
par en la creacidn de un programa de investigacién relacionado
con proyectos de vialidad y transporte.

Cabe indicar gque gran parte de la informacién relativa a la
aplicacidn de esta metodologia, en el caso de la c¢iudad de Tijua-

na, fue obtenida como producto de un proyecto, convenido entre el
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Gobierno del Estado de Baja Califormia y la Universidad Auténoma
de Baja California, en el cual participé como director técnico
del proyecto. Dicho proyecto, denominado "PROPUESTA DE UN SISTEMA
VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TIJUANA, BAJA CALIFORNIA"
(11), contiene a detalle todos los aspectos involucrados en su
realizacibén, en este trabajo de tesis de grado, se presentan sdlo
las caracteristicas principales de esta aplicacién (en el capitu-
lo IV); enfocdndose fundamentalmente, a resaltar los aspectos que
demuestran la importancia de la aplicacién de los conceptos y téc
nicas "sistémicas", en la resolucién de problemas, tanto de viali
dad y de transporte, como de cualquier indole.

Como resultado de los conocimientos de las técnicas adguiri-
das en la maestria en ciencias en Ingenieria de Sistemas y en la
experiencia adquirida, anterior y posteriormente, en proyectos de
vialidad y transporte, tuve la oportunidad de realizar este tra-
bajo de tesis de grado. Durante la elaboracidén de los proyectos
de vialidad y transporte, como coordinador del grupo de trabajo,
se me presentd la oportunidad de llevar a la practica la interdig
ciplinaridad, ya que este grupo se formé por un ingeniero con el
enfoque de sistemas siendo este el caso de mi persona, un inge-
niero especialista en vias terrestes, un ingeniero con conocimien
tos de estadistica y aspectos cuantitativos, un especialista en
desarrollo urbano, un arquitecto, un conocedor de los aspectos
sociales, un programador, etc., mismos que tenfan opiniones
diversas sobre las acciones a seguir en los diferentes puntos del
desarrolloc de los proyectos, esto, debido a los diferentes en-
foques adquiridos de acuerdo a su propia formacidén; es ahi donde
mi participacién como coordinador del grupe requirié llevar a
cabo la préctica del enfoque totalizador, conjuntando las opi-
niones de los integrantes del grupo, para asi poder llevar a cabo
una accién adecuada en cada aspecto.

También es importante indicar la utilizacién para fines
académicos que se le dio al programa comercial de cémputo EMME/2,
mismo que fue aplicado en este trabajo, interviniendo en gran can
tidad de acciones relativas a la utilizacién de técnicas mateméti
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cas, y muy especialmente de técnicas de optimizacién. La utiliza-
¢idén de este programa de cémputo implicd, el haber logrado reali-
zar de una manera practica, un sistema de control computarizado
de trdnsito, en el gue versitilmente se pueden observar los efec-
tos, que haria una u otra propuesta de cambio vial y/o de trans-
porte en la ciudad de Tijuana.
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INTRODUCCION

Desde los inicios de la humanidad, los grupos sociales se
han integrado en comunidades cada vez m&s grandes, las cuales han
sufrido grandes deformaciones, producto de los requerimientos que
exigen la atencidén y resolucién de necesidades propias de todo
nicleo urbano, entre ellas, la de transportarse.

Dichas comunidades se han integrado como centros de pobla-
cién, muchas de ellas en &dreas no aptas para el establecimiento
del habitat. Estos grupos de poblacién generalmente han crecido
s6lo limitados por obstédculos fisicos naturales, y en muchos de
ellos, su crecimiento no ha sido regulado y sélo se han tratado
de contrarrestar los problemas viales y de transporte tratando,
por un lado, de dar acceso vial a todos los grupos poblacionales,
y por el otro, tratando de dar servicio de transporte piblico a
los mayores nlcleos de poblacién, con la finalidad de unir a los
mismos con los grandes centros de consumo, de trabajo, de estu-
dio, de servicios, de recreacién, etcétera.

Las personas y los bienes requieren de una movilidad adecua-
da, lo cual significa transportarse de la forma mis directa vy
rdpida posible, a fin de satisfacer sus necesidades de viaje, lo
cual evita desplazamientos y tardanzas innecesarias, esa movili-
dad adecuada y la necesidad de comunicarse, son requerimientos
crecientes de nuestra sociedad. Para satisfacer estas necesida-
des se requiere que el desplazamiento en todos los medios de
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transporte sea lo mds seguro, eficiente y econémico posible.

El uso del vehiculo automotor ha proporcionado una libertad
de movimiento y comodidad jamds conocidos. Los medios de trans-
porte proporcionan innumerables beneficios y un mejor nivel de vi
da; pero junto a estas ventajas obtenidas por el transporte moto-
rizado, se han generado una gran cantidad de conflictos, tales
como: los congestionamientos, los accidentes, las demoras, las
demandas de estacionamiento, la contaminacién causada por el uso
del vehiculo automotor, etcétera, problemas todos estos graves
que se deben enfrentar, a través de estudios sistémicos que
permitan estructurar y establecer sistemas de vialidad preferen-
ciales que faciliten el trénsito vehicular compartido, asi como
la operacidn eficiente del transporte urbano. Estos estudios ten
dientes a la resolucidn de estos problemas podrdn ser propiciados
por la concertacidn entre los gobiernos locales, las institucio-
nes, el sector privado y la comunidad usuaria en general.

En lo que respecta a las ciudades de la localidad, el surgi-
miento de los problemas de vialidad y transporte ha sido de una
manera similar a la mayoria de las ciudades del resto del mundo.
El caso particular y el mis importante, es el de la ciudad de
Tijuana, la cual cuenta con una poblacién cercana al millén de
habitantes, en su zona urbana. Esta poblacién genera varios
millones de viajes diarios, los cuales son realizados en trans-
porte pilblico y particular, este hecho provoca transtornos en
algunos lugares especificos.

La ciudad de Tijuana, muestra un crecimiento de su &rea urba
na que se ha desarrollado en forma semiconcéntrica, a partir de
la actual garita y sobre terrenos ejidales, mostrando una mayor
tendencia de c¢recimiento hacia la zona oriente y sur-oriente,
inducida y normada basicamente por la topografia y por la exis-
tencia de los servicios de infraestructura scobre estas zonas. En
la actualidad, la ciudad se encuentra delimitada por terrenos con
caracteristicas topogrdficas desfavorables para la urbanizacién,
los cuales representan limitaciones fisicas ante el inminente des




bordamiento de la mancha urbana, ya que se espera que, a corto
plazo, la ciudad de Tijuana estard conformada como una ciudad con
mids de un milldén de habitantes.

En la ciudad de Tijuana, el crecimiento urbano se ha dado
con cierto desorden y fuera de un proceso de planeacidn adecuado,
las vialidades y 1las rutas de transporte piblico urbano, se
fueron implementando tratando de comunicar a grandes niicleos de
poblacidén con el centro tradicional de la ciudad (el primer cua-
dro) .

De acuerdo a las pugnas de los usuarios y de la opinién pi-
blica, al mal estado fisico en que se encuentran las vialidades y
las unidades de transporte, de que se conoce que el trazo de las
propias vialidades y las rutas no es de acuerdo a la necesidad de
movimiento, y de que es conocido que el costo por la utilizacién
del servicio, es de los mis altos del pais, no siendo precisamen-
te de los mas eficientes, se visualiza claramente la necesidad de
un cambio en el sistema vial y de transporte urbano de la ciudad
de Tijuana; y para el mismo se requiere una planeacién a fondo,
pudiendo ser desde el punto de vista del Enfoque de Sistemas; ya
que asi se podri lograr una solucién muy acertada del prdblema.

En lo que respecta al resto de las localidades urbanas del
estado, se reconoce que los problemas de vialidad y transporte
son similares, pero de magnitud menor, para esto la ciudad de
Mexicali también tiene estudios de esta naturaleza, a la vez que
la ciudad de Ensenada, faltando la ciudad de Tecate, debido a que
esta ciudad tiene una urgencia ligeramente menor.

Debido a la urgente necesidad mostrada para el problema vial
y de transporte de la ciudad de Tijuana, al elaborar este trabajo
se aplicaron las técnicas comprendidas en la Ingenieria de Siste-
mas para elaborar una propuesta de un sistema vial y de trans-
porte para la ciudad de Tijuana, Baja California; definiéndose a
este sistema como a todos los componentes y sus interrelaciones
de todos los elementos que conforman las vias de comunicacidén te-



rrestre y el transporte de servicio piblico dentro de la zona ur-
bana de la ciudad de Tijuana.

Este trabajo tiene la intencién de proporcionar una serie de
acciones con el fin de contar con las bases metodolégicas ten-
dientes a dar una solucién integral al problema vial y de trans-
porte de esta ciudad, con la finalidad de ser considerada por
parte de las autoridades correspondientes, para su oportuna
aceptacidén y correcta aplicacién.
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I. LOS PFROBLEMAS DE VIALIDAD Y TRANSPORTE
Y LA NECESIDAD DE SU ESTUDIO

LI.1. DEFINICION DE LA PROBLEMATICA.

El Plan Nacional de Desarrollo (PND) 1989-1994 del Poder
Ejecutivo Federal (10) destaca, en la Politica de Comunicaciones
y Transportes, la prioridad para los estudios sobre infraestruc-
tura de comunicaciones y servicio de transporte urbano y suburba-
no, especialmente el transporte colectivo urbano. Dicho Plan
reconoce que el servicio de transporte es insuficiente y de baja
calidad, ademds de los serios problemas que enfrenta para respon-
der adecuadamente a las necesidades crecientes derivadas del
desarrollo nacional, como producto de la disminucién de la inver-
sién plblica destinada a este sector, y como resultado también
del crecimiento econémico y poblacional de los principales cen-
tros urbanocs del pais.

El PND (10) establece comoc objetivos especificos, el de
promover la resolucidn de problemas prioritarios que contribuyan
a preservar, movilizar y proyectar el potencial de desarrollo na-
cional en el campo de las comunicaciones y transportes. Como 1i-
neas de accidn especificas establece entre otras: propiciar 1la
concertacidén entre los gobiernos locales, el sector privado y la
comunidad usuaria en general, respecto de programas de conserva-
¢ién, reconstruccién, construccidn y modernizacidn de la vialidad
urbana; efectuar programas de accesos viales a zonas urbanas



marginales y a las suburbanas y rurales en las adreas de influen-
cia de las ciudades; estructurar adecuadamente los sistemas y ru-
tas de transgporte colectivo, para ampliar el servicio a todas las
zonas urbanas y sectores sociales; inducir la celebracidn de con-
venios con los permisionarios del transporte piblico para ampliar
y hacer eficiente el servicio; establecer sistemas de wvialidad
preferenciales que faciliten el trénsito vehicular compartido y
la operacidn eficiente del transporte urbano; y vincular gradual-
mente los precios a los costos del transporte urbano. También es-
tablece gue para pagar este servicio, los habitantes de las ciuda
des tendrdn que hacer un esfuerzo, pero éste debera hacerse con
un sentido equitativo.

A su vez, el Plan Estatal de Desarrollo (PED) 1990-1995 (7)
también reconoce los problemas que en materia de vialidad y
transporte se presentan en el Estado, principalmente en las
ciudades de Tijuana y Mexicali, refiriéndose no solamente a las
condicionantes de carécter topogrdfico, sino también a la organi-
zacién territorial del sistema de transporte urbano y el sistema

vial.

En el caso particular de la ciudad de Tijuana, que es el que
aqui se analiza, tenemos factores que inciden de manera notable
en la situacién actual del sistema vial y de transporte de esta
ciudad, son, entre otros, la concentracidén de paradas terminales
en zonas especificas que generan grandes conflictos viales que
dificultan el flujo eficiente de los vehiculos en estas &areas,
especialmente en aquellas en las que existe marcada concentracién
de actividad econémica. Por otra parte, el ordenamiento geografi-
co de las rutas de transporte parece no ser el mas eficiente, en
la medida que casi todos los flujos de transporte piblico conflu-
yven hacia el primer cuadro de la ciudad, reduciéndose extremada-
mente la existencia de otros puntos como centro de transicidn de
transporte para el piblico usuario y que pudieran desfogar la
excesiva aglomeracién de unidades transportistas y de usuarios,

asi como el consecuente entorpecimiento del flujo vehicular.




El PED (7) propone llevar a cabo acciones tendientes a la
estructuracidén de un programa de vialidad y transporte en las
ciudades de Tijuana y Mexicali, sustentado en el planteamiento de
una red de vialidades primarias y secundarias, siguiendo un pro-
ceso de identificacidn, jerarquizacidn e interconexién de los gig
temas urbanos interncs y de las futuras &reas de crecimiento.
Dentro de dicho programa se contempla la revisién y actualizacién

de normas y reglamentos sobre el disefio de vialidades.

En nuestro caso de estudio, la ciudad de Tijuana, se presen-
ta una serie de factores que inciden directamente en el desarro-
llo econdémico de la ciudad, asi como una serie de necesidades que
surgen como producto de dicho c¢recimiento: una infraestructura
urbana que responda al ritmo del crecimiento econdémico de la ciu-
dad; el requerimientc de movilizar de manera cada vez mas efi-
ciente y expédita los flujos de mercancias y personas que la pro-
pia dinamica =conémica local exige en virtud de la estrecha in-
teraccidén econdmica con los mercados internacionales, la cre-
ciente demanda de movilidad de la fuerza de trabajo en sus des-
plazamientos hogar-trabajo-hogar, asi como los desplazamientos
del resto de los miembros de las familias en otras actividades
urbanas, como las de educacidn, abasto, servicios, etcétera.

El sistema vial de la ciudad se estructura, espacialmente,
en funcidén de la distribucién vehicular que se desarrolld funda-
mentalmente en torno a un eje principal propiciado principalmente
por la topografia existente, el cual atraviesa la zona urbana con
orientacidén noroeste-sureste, y a partir del cual se distribuye
en forma perpendicular el resto de las vialidades importantes,
permitiendo el acceso a diferentes Areas ubicadas tanto al norte
como al sur de la ciudad. Estas vialidades son: el Blvd. Agua Ca-
liente, Blvd. Diaz Ordaz, Avenida Revolucién, Avenida Internacio-
nal, Vias Rapidas Oriente y Poniente, Blvd. Sanchez Taboada,
Avenida de 1los Héroes, Libramientc Sur, Blvd. Lazaro Cardenas,
Blvd. de los Insurgentes, Blvd. Los Fundadores, Blvd. Las Améri-
cas, Blvd. Nueva Tijuana, Blvd. Garita de Otay, Blvd. Cuauhtémoc,
Circuito Independencia, Carretera La Presa, Carretera Libre a



Ensenada, Blvd. Benito Judrez y Carretera Escénica a Ensenada.

Las unidades de transporte urbano piblico que actualmente
funcionan en la ciudad de Tijuana son: Autobuses (camiones) con
capacidad aproximada de cuarenta pasajeros, los cuales de acuerdo
a la opinidn de los usuarios, se encuentran generalmente en con-
diciones fisicas inadecuadas; Minibuses (vehiculos tipo pé&nel)
con una capacidad de apenas una decena de pasajeros, también se
encuentran en condiciones fisicas inadecuadas, ademids de no ser
aptas para el transporte de pasajeros y de que no han adquirido
las transformaciones necesarias para el transporte de personas;
también son utilizados los Taxis, los cuales son automéviles tipo
guayin o seddn con capacidad de cinco pasajeros, generalmente en
condiciones fisicas mds adecuadas.

Las lineas de transporte que actualmente estdn en operaciém,
cientan c¢on autcbuses cuyas condiciones son altamente defi-
cientes; son unidades de segundo uso, su funcién original era la
transportacidén de escolares, con graves problemas de mantenimien-
to que provocan una mayor contaminacién ambiental. La programa-
cién de las rutas y tiempos de arribo es contingente debido a 1o
‘insuficiente del nimero de unidades. Los tiempos de espera y los
tiempos de traslado son muy grandes. El sistema de redes del
transporte urbano piblico es radio-concéntrico, teniendo la
mayoria de las rutas su origen el primer cuadro de la ciudad. Lo
anterior no solamente genera que esta zona se haya convertido en
una especie de "gran terminal'" que ademds de congestionar el flu-
jo vehicular, transtorna también el flujo peatonal debido a 1la
gran cantidad de personas que se encuentran en el primer cuadro,
al encontrarse en transito hacia otras &reas de la ciudad buscan
un transbordo, o bien sus actividades productivas y/o sociales

tienen como origen y/o destino esta zona.

Otro aspecto de gran importancia en relacidén con los efectos
de un sistema de transporte piblico inadecuado es el que se re-
fiere al impacto que éste tiene en el gasto familiar, ya que se
conoce que en algunas familias el gasto en transportacidén llega a



ser hasta del 40%, muchas veces el fuerte gasto en este rubro es
debido a que la poblacidén que no dispone de vehiculos particula-
res, se ve obligada a transbordog y translados innecesarios, con
una carga econdmica mayor, derivada de una deficiente organiza-
cidén funcional del sistema de transporte piblico.

El punto central de esta problemitica urbana en la ciudad de
Tijuana no consiste en hacer un recuento de una realidad Yy una si
tuacién que es féacilmente perceptible y hasta pudiera pensarse
que es obvia. Sin embargo, utilizando este enfoque, el de siste-
mas, se puede decir que todos los factores enunciados tienen un
efecto multiplicador, no sélo en el &mbito de las actividades ecg
ndémicas locales y los retos que la ciudad enfrenta y que habra de
enfrentar en un corto plazo; no Gnicamente en el aspecto econdmi-
co, sino también en la perspectiva de proporcionar los niveles de
bienestar que la poblacién demanda en cuanto conciernan a pro-
blemas como los que aqui se han mencionado. Es por esto que aqui
se realiza un andlisis desde una perspectiva integradora de todos
los elementos que configuran el sistema vial y de transporte de
la ciudad de Tijuana, asi como un andlisis de las tendencias que
ge esperan a mediano plazo, de manera que esto nos permita propo-
ner una serie de acciones que se constituyan en herramientas efi-
caces y eficientes, (tiles para los tomadores de decisiones, dise
fiadores de politicas, etc., en relacién con la provisidén adecuada
de servicios urbanos en términos de vialidad y transporte.



L2. JUSTIFICACION DEL ESTUDIO.

Se han realizado ya algunos trabajos con la intencién de re-
solver el problema de vialidad y transporte de la ciudad de
Tijuana; desafortunadamente estos trabajos no han sido comple-
tos, ni han definido correctamente las acciones necesarias para
su completa resolucidén, tal vez porque intentan resolver el
problema con otro enfoque, unc en el cual no se consideran todos
los componentes del sistema interactuando con el medio ambiente,
y no consideran un enfoque sistémico, sino que la base monetaria
o la politica es la que los guia a la solucién, es por eso que
con este trabajo se intenta dar un primer gran acercamiento a la
solucidén integral del problema vial y de transporte para esta
ciudad.

Una opcidn que se puede analizar es: No implantar cambio al-
gunc y dejar que todo lo relacionado con el sistema vial y de
transporte en la ciudad de Tijuana siga su tendencia; es razona-
ble pensar que esto nos conducird en poco tiempo a una situacién
de movilidad cabética e inconveniente tanto para los usuarios como
para los transportistas, comerciantes, empresarios, etc., por lo
que todos se conducirédn a la obtencién de minimos beneficios y
maximos esfuerzos.

De esta manera, se recomienda aplicar un plan elaborado en
base a un estudio donde se utilice una metodologia basada en el
Enfoque de Sistemas en el cual se modelen, simulen y se validen
los diferentes escenarios, para luego poder pronosticar lo gue
sucedera si no existen cambios en el sistema; y por otro lado,
qué sucedera con ciertos cambios; es decir, con ciertos escena-
rios, para que con esta informacién, las autoridades correspon-
dientes tengan elementos para tomar decisiones respecto al sub-
sistema vial y al subsistema transporte pablico.

Los beneficios tanto econdémicos y sociales que pueden resul-
tar de la aplicacidn de este trabajo superardn con creces a los
recursos econdmicos, materiales y humanos utilizados para la



realizacidén del mismo, esto es debido a que se conoce que actual-
mente los recursos del sistema vial y de transporte no estan uti-
lizandose en una forma racional, y que cualquier acercamiento a
la utilizacién 6ptima del sistema implicard gran cantidad de bene
ficios, debido a la gran magnitud de recursos que intervienen y a
lo sensible del sistema.

Las herramientas técnicas que este trabajo pretende lograr
como resultado permitird, ofrecer desde esta perspectiva integra-
dora, los elementos que permitan planear mis racionalmente la
suficiencia y eficiencia de los servicios viales y de transporte
para la ciudad de Tijuana, y ademas, todo lo cual podri servir de
base para estudios donde se pretenda solucionar el mismo tipo de
problemas.




L.3. DETERMINACION DE METAS, OBJETIVOS E IDEALES.

I.3.1. METAS.

Al elaborar este trabajo de tesis de grado, se pretendid en
la parte de aplicacién:

Utilizar las técnicas mds modernas y adecuadas para repre-
sentar, bajo ciertas restricciones y con diferentes escenarios,
el sistema vial y de transporte de la ciudad de Tijuana, con el
fin de evaluar la eficiencia de dicho sistema, a partir de las

variables que se consideraron las mis importantes en la integra-
cién del sistema.

Esta meta, especificamente, se pudc lograr al:

Analizar el funcionamiento en el afio de 1991, del sistema
vial y de transporte; descubriendo las caracteristicas que
presentSd la red wvial, sus cruceros, el transporte privado, el
pablico, el usuario, los estacionamientos, etc.

Determinar las necesidades en materia de wvialidad y de
transporte que existieron; indicando las carencias con respecto a
la red vial, al control de sus cruceros, al transporte pablico, a
los estacionamientos, etc.

Proponer la construccién de diferentes escenarios que permi-
tieron simular el comportamiento y las necesidades del sgistema
vial y de transporte, de acuerdo a las tendencias actuales.

Simular el comportamiento del sistema con los escenarios pro
puestos, de acuerdo a condiciones estrictamente hipotéticas.



I.3.2. OBJETIVOS.

Al elaborar la parte de aplicacién de este trabajo, se si-
guieron los siguientes objetivos:

Proponer un conjunto de recomendaciones generales tendientes
a optimizar el funcionamiento del sistema vial Yy de transporte.

Que las conclusiones resultantes de este estudio guien a las
autoridades correspondientes y a las personas directamente rela-
cionadas con el sistema a aplicar una buena solucidn al problema
vial y de transporte que sufre la ciudad de Tijuana.

I.3.3. PRETENCIONES.
Y por Gltimo se tuvieron las siguientes pretenciones:

Ordenar el espacio urbano con la finalidad de reducir las ca
rencias actuales y conducir a una organizacién mis racional de
las actividades, para evitar que la localidad sea congestionada e
inoperante, donde transladarse por medio del transporte piblico o
privado impligque altos costos sociales y econémicos, traducidos
en tiempo perdido, incomodidades, deterioros econémicos y de la

imagen urbana.

Orientar al usuario del transporte plblico o privado a la mo
vilidad y a disminuir la relacién Costo-Beneficio, refiriéndonos
a los costos y a los beneficios sociales primordialmente y mone-
tarios en segundo término, esto, con el fin de garantizar el de-
sarrollo y el bienestar social.



1.4. HIPOTESIS.

Relativo a la aplicacién de este trabajo a la resolucién del
problema vial y de transporte de cualquier comunidad y muy espe-
cialmente de la ciudad de Tijuana, se tuvo la siguiente Hipdte-
sis:

A una mayor comprensién de los elementos individuales del
sistema vial y de transporte de la ciudad de Tijuana, interactuan
do entre si y con su medio ambiente y a una correcta aplicacién
de los principios bdsicos en que se sustenta la Teoria General de
Sistema, corresponderi un mejor servicio al usuario del trans-
porte, ya sea piblico o privado y mds beneficios a los propieta-
rios del transporte plblico urbano y a la comunidad en general.

Se entiende que los elementos individuales referidos, son
las variables a utilizar en el modelo, las cuales deben ser 1la
mayor cantidad posible de ellas y utilizarlas lo mas preciso
posible. Un mejor servicio al usuario y beneficios a la comuni-
dad, se refieren a las variables tiempo (de viaje, de espera,
etc.), costos (totales por viajes), comodidad, etc. y mis benefi-
cios a los propietarios se refiere a las utilidades derivadas del

servicio.
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II. TEORIA, ENFOQUE E INGENIERIA DE SISTEMAS

II.1. LA TEORIA GENERAL DE SISTEMA.

Frecuentemente nos encontramos con tratados de sistemas
egpecificos tales que enfocan su tema particular de andlisis como
un todo, en una visualizacidén del conjunto de todos esos sistemas
como un todo nace la "TEORIA GENERAL DE SISTEMA", misma que es
producto de la concepcidn que se tiene de varias teorias en el
campo sobre un sistema general y entidades llamadas sistemas ge-
nerales, la Teoria General de Sistema, algunas veces no tan co-
rrectamente llamada "TEORIA GENERAL DE SISTEMAS", surge por causa
de los sistemas complejos en los cuales, y por los cuales, el
hombre trata de proporcionar alguna apariencia de orden a su uni-
verso, el cual estd formado por organizaciones que comparten la
caracteristica de complejidad y muchos de ellos con problemas
complejos que para su resolucién se requiere una amplia visién,
una tal que abarque el espectro total del problema, y no sélo una
porcién aislada de éste (6)}.

DEFINICION DE SISTEMA:
Un SISTEMA es una reunidén o conjunto de elementos relaciona-
dos. Los elementos de un sistema pueden ser CONCEPTOS, OBJETOS

Y/O SUJETOS. Un sistema es un agregado de entidades inertes y/o

vivientes.
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De acuerdo a van Gich (6), se puede decir que un "SISTEMA"
es una unidén de componentes, conectados en una forma organizada.
Las partes se afectan por estar en el sistema y se cambian si lo
dejan. La unidén de partes hace algo; es decir, esta unidén muestra
conducta dindmica, como opuesto a permanecer inherte. La unién
particular se identifica como de interés especial. Ademds, un
sistema puede existir como un agregado natural de componentes
encontrados en la naturaleza, ¢ puede ser un agregado inventado
por el hombre.

De acuerdo a Ackoff (1), se entiende a un sistema como a un
conjunto de entidades (componentes) unidos y relacionados entre
si; mads bien dicho, un sistema es un ente que estd compuesto de
cuando menos dos elementos y de una relacidn existente entre cada
unc de sus elementos con respecto a cuando menos otro elemento
del conjunto. Cada uno de los elementos del sistema se relaciona
con cada uno de los demds elementos, en forma directa e indirec-
ta. Adicionalmente, ninglin subconjunto de elementos deja de estar
relacionado con cualquier otro subconjunto.

ALGUNOS CONCEPTOS DE SISTEMAS:

De acuerdo a van Gich (6) los sistemas se caracterizan por
los siguientes conceptos.

Los sistemas se pueden componer de otros sistemas, en este
contexto llamados "SUBSISTEMAS". Los sistemas pueden pertenecer a
sistemas mAs grandes o superordinales, de tal forma llamados
"SUPRASISTEMAS".

Los elementos que entran al sistema se llaman ENTRADAS, y
los que lo dejan se llaman SALIDAS. Las entradas son generalmente
los elementos sobre los cuales se aplican los recursos, y las
salidas los elementos donde se obtienen los resultados (o bene-

ficios).
Los sistemas organizados estdn dotados de un proceso de con-
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versidn por el cual los elementos del sistema pueden cambiar de
estado.

El1 "MEDIO", o "medio ambiente" o simplemente "ambiente" es
todo aquello que de una forma u otra tenga alguna relacién con el
sistema y que no se encuentre dentro de é1.

Un sistema adquiere un PROPOSITO o FUNCION cuando entra en
relacidén con otros subsistemas en el contexto de un sistema mas
grande.

Los sistemas, subsistemas, y sus elementos, estin dotados de
ATRIBUTOS o PROPIEDADES las cuales pueden ser "cualitativas" o
"cuantitativas".

Un sistema contiene elementos compatibles reunidos para tra-
bajar hacia un objetivo definido.

Un sistema puede contener una estructura simple o compleja
dependiendo del nlGmeroc y tipo de interrelaciones entre las partes
del sistema.

El ESTADO de un sistema se define por las propiedades que
muestran sus elementos en un punto en el tiempo.

Los sistemas pueden ser vivientes o no vivientes, abstractos
o concretos, abiertos o cerrados, con un elevado o bajo grado de
entropia o desorden, con simplicidad organizada, complejidad no
organizada o complejidad organizada, con ¢ sin propdsito, etc.

La Teoria General de Sistema ha surgido para corregir 1los
efectos producidos por la incapacidad de los enfoques analitico-
mecdnicos para tratar el dominio de los campos biolégico, conduc-
tual, social y similares, y adem&s para proporcionar el marco de
trabajo conceptual y cientifico para esos campos.

La Teoria General de Sistema se ha desarrollado a partir de
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la necesidad de ofrecer una alternativa a los esquemas concep-
tuales conocidos bajo el nombre de enfoques ANALITICO-MECANICOS,
asociados con la aplicacién del método cientifico y del paradigma
ciencia a las ciencias fisicas.

DESARROLLO HISTORICO:

De acuerdo a von Bertalanffy (2), la teoria de sistema no es
una moda efimera o técnica reciente, la nocién de sistemas es tan
antigua como la filosofia europea y puede remontarse al pensamien
to aristotélico.

Algunas de las ideas predicadas por la Teoria General de
Sistema pueden observarse en tiempos mas recientes, al filésofo
aleman Hegel se le atribuyen las siguientes ideas:

1. El todo es mids que la suma de las partes.

2. El todo determina la naturaleza de las partes.

3. Las partes no pueden comprenderse si se consideran en for
ma aislada del todo.

4. lLas partes estdn dinamicamente interrelacionadas o son

interdependientes.

Durante la década de los treintas se escucharon muchas voces
que demandaban una "nueva légica" que abarcara los sistemas tanto
vivientes como no vivientes. Las ideas de Bertalanffy formaliza-
ron el pensamiento de una nueva época, el cual aclaraba que los
sistemas vivientes no debian considerarse cerrados, ya que de
hecho eran sistemas abiertos y que al realizar un cambio de los
niveles fisicos al biolégico, social y cultural de la organiza-
cién, encontramos que en ciertas etapas de complejidad de las in-
terrelaciones de los componentes, puede desarrollarse un nivel
emergente de organizacidn con nuevas caracteristicas. Bertalanffy
(2) presentd los propdsitos de esta nueva disciplina como sigue:

1. Hay una tendencia general hacia la integracién en las di-

ferentes ciencias, naturales y sociales.
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2. Tal integracidén parece girar en torno a una TEORIA GENE-
RAL DE SISTEMA.

3. Tal teoria pudiera ser un recurso importante para buscar
una teoria exacta en los campos no fisicos de la ciencia.

4. Al elaborar principios unificadores que corren "vertical-
mente" por el universo de las ciencias, esta teoria nos acerca a
la meta de la unidad de la ciencia.

5. Esto puede conducir a una integracién que hace mucha
falta, en la instruccién cientifica.

Las justificaciones para buscar una teoria cuyos principios,
segin las palabras de Bertalanffy (2), "sean vé&lidos para los
SISTEMAS en general" se muestran a continuacién:

a) La existencia de principios isomorfos o similares que
gobiernan la conducta de entidades en muchos campos.

b) La necesidad de una nueva ciencia, que fuera exitosa en
el desarrollo de la teoria de la complejidad organizada, en con-
traste con la ciencia clésica que se limitdé a la teoria de la
complejidad no organizada o desorganizada.

c) En ese entonces las formulaciones convencionales de la
fisica eran inadecuadas para tratar sistemas vivientes como sis-
temas abiertos, y no podia tomar en cuenta las leyes entrdpicas
que indicaban "disipacién", "degradacién" y "evolucidn", en los
organismos vivientes.

d) Habia la esperanza de que un "concepto unitario del mundo
pudiera basarse, no sobre la esperanza posiblemente indtil y
ciertamente forzada para reducir finalmente todos los niveles de
la realidad al nivel de la fisica, sino mids bien en la isowmorfia
de las leyes en diferentes campos".

e) Desde el siglo XVII, "la ciencia dejd bastante atrds a la
filosofia en la empresa de explorar la naturaleza". En nuestro

siglo, "han surgido voces lamentando esa separacidén, sin embargo,
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entre los métodos filoséfico y cientifico, fue muy dificil ver
cébmo podian reunirse la ciencia Y la filosofia, una vez que la
ciencia inicié su camino compulsivo de verificacién empirica y de
deduccién, con base en los esténdares matemiticos de rigor". La
teoria general de sistema abarca la visién de muchos cientificos
en la investigacién de los fundamentos filoséficos de los concep-
tos con los cuales trabajan. "Las conjeturas que existen en las
nociones neo-organismicas” en la teoria general de sistema y "la
filosofia de la ciencia que surge de los fundamentos positivistas
l6gicos", se consideran los dos programas mas prometedores de
reunificacién de la ciencia y la filosofia.
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IL.2. EL ENFOQUE DE SISTEMAS.

Los métodos tradicionales de enfrentar los problemas ya no
son suficientes. Debe pensarse en sustituirlos por otros nuevos.
Debe realizarse un ataque de frente para resolver los problemas
que afectan a nuestro sistema. La introduccidén y adopcién del
ENFOQUE DE SISTEMAS, es una forma de pensamiento, una filosofia
prictica y una metodologia de cambio.

El Enfoque de Sistemas puede muy posiblemente ser "la tinica
forma en la que podamos volver a unir las piezas de nuestro mundo
fragmentado: la Unica manera en la que podamos crear coherencia
del caos" (6).

Al Enfoque de Sistemas puede llamdrsele correctamente TEORIA
GENERAL DE SISTEMAS APLICADA, una nueva metodologia de disefio, un
marco de trabajo conceptual comin, una nueva clase de método cien
tifico o una teoria de organizaciones.

El Enfoque de Sistemas procede de lo particular a lo gene-
ral, e infiere el diseilo del mejor sistema mediante un proceso de
INDUCCION Y SINTESIS y tal y como lo expresa van Gich (6). Este
enfoque se caracteriza por seguir los siguientes pasos:

1. Se define el problema en relacidén a los sistemas superor-
dinales, o sistemas a los cuales pertenece el sistema en cuestidn
y estd relacionado mediante aspectos comunes a los objetivos.

2. Los objetivos del sistema generalmente no se basan en el
contexto de subsistemas, sino gque deben revisarse en relacién a
sistemas mayores o al sistema total.

3. Los disefios actuales deben evaluarse en términos de
costos de oportunidad o del grado de divergencias del sistema del
disefio 6ptimo.

4. El disefic 6ptimo generalmnente no puede encontrarse in-
crementadamente cerca de las formas pregsentes adoptadas. Este
involucra la planeacidn, evaluacidén e implantacidén de nuevas al-
ternativas que ofrecen salidas innovadoras y creativas para el

17



Sistema total.

5. El disefio de sistemas Y el paradigma de sistemas involu-
cran procesos de pensamiento comin, induccidn Y sintesis, que di-
fieren de los métodos de deduccién Y reduccidn utilizados para
obtener un mejoramiento de sistemas a través del paradigma de la
ciencia.

6. El planeamiento se concibe como un pProceso por el cual el
planificador asume el papel de lider en vez de seguidor. El1 pla-
neador debe influir en las tendencias Y no planear para satisfa-
cer las tendencias.

Otra forma Gtil de aplicar el enfoque de sistemas, es la
planteada por Miguel Angel Cédrdenas (3) en la cual se utilizan
cuatro etapas "desconocidas" las cuales son:

a) La formacién de un grupo interdisciplinario de trabajo y
la identificacidén de una serie de factores cualitativos referidos
al adjetivo del sistema ailin no bien definido.

b) Definicién de las fronteras, alcances u objetivos. Los
objetivos del sistema deben ubicarse dentro de un ambiente iden-
tificado y descripcién de sus caracteristicas en términos de
factores del ambiente ya definidos.

¢) Definicidén de los recursos (econémicos, humanos, tecnolé-
gicos, etc.) del sistema, tanto presentes como futuros y estable-
cimiento de las restricciones basicas del sistema tanto actuales
como futuras.

d) Integracién conceptual del ambiente, de los objetivos y
de los recursos, con el fin de identificar y analizar las res-
tricciones entre dichos elementos para un mejor entendimiento del
funcionamiento actual y futuro del sistema.

Estas etapas son una base s6lida para la representacidn
conceptual del sistema, o sea, su modelacién.



IL3. LA INGENIERIA DE SISTEMAS.

Ha existido una confusién acerca del concepto de Sigtemas;
los especialistas en computacién utilizan el término con mucha
frecuencia, para ellos un sistema es un "sistema de coémputo", el
cual es una combinacién de equipo y programas, sin embargo, no se
debe generalizar de un sistema de cémputo a sistemas en general;
ni pretender que dichos sistemas sean generalmente aplicables
fuera de la computacidén. Los especialistas en Investigacién de
Operaciones y sus diferentes ramas cometen un error gimilar,
pretenden dar una solucién ideal basada en conceptos matemiticos
a los problemas que se le presentan y tienden a la especializa-
cién matemética.

La Ingenieria de Sistemas surgié debido a la necesidad de
planear, operar y diseflar sistemas cada vez mds complejos que
solucionen los grandes problemas sociotécnicos. Se le dice Inge-
nieria porque su énfasis estd en la aplicacién de conceptos
cuantitativos a problemas concretos; y se le dice de Sistemas,
porque tiene la tendencia a analizar problemas desde el punto de
vista global, prestando atencién especial a la interaccién entre
los diferentes componentes "del sistema" (4).

La Ingenieria de Sistemas se ha popularizado como una disci-
plina que pone especial énfasis en la aplicacién de las nuevas
técnicas de investigacién de operaciones, mismas que utilizan mo-
delos matemdticos gque describen las interacciones entre 1los
componentes del sistema. La Ingenieria de Sistemas es entonces
una forma de resolver problemas, la solucién es un modelo del
sistema, una serie de especificaciones para idear, diseflar e im-
plementar el sistema. En ocasiones la solucién es la 6ptima cuan-
do se considera que satisface un objetivo de la mejor forma posi-
ble.

La metodologia de la Ingenieria de Sistemas se puede concep-
tualizar utilizando una serie de etapas conocidas como el ciclo

basico de un sistema (3). Cada etapa se caracteriza por una serie
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de actividades fundamentales que reciben el nombre de proceso ba-
sico de decisién. Las etapas representan la evolucidn del siste-
ma, desde su planeacidén inicial, hasta su implementacién. La
Ingenieria de Sistemas requiere el uso de esta metodologia para
la planeacién y disefio del sistema, asi como el uso de las técni-
cas cuantitativas donde sea posible. Todo esto se hace consideran
do la importancia de las interrelaciones que unen a los componen-
tes del sistema.

En la actualidad existen dos tendencias filoséficas dentro
de la Ingenieria de Sistemas. Un grupo tiende a enfatizar técni-
cas matemdticas y analiticas en general, con especial atencién en
una o dos de las etapas del ciclo de vida del sistema. Este grupo
se encarga principalmente del desarrollo de técnicas matemiticas
y analiticas, con especial énfasis en algoritmos; generalmente se
les atfibuye el titulo de "Cientificos de Sistemas". El otro gru-
pc es mds heterogéneo, y tiende a considerar los aspectos cuali-
tativos del problema, con igual interés en todas las etapas de la
metodologia. Este grupo incluye desde Filésofos de Sistemas hasta
Ingenieros de Sistemas, con una formacién balanceada en técnicas
cuantitativas, modelos, planeacién, computacién, etc.

La Ingenieria de Sistemas ha tenido é&xito comprobado en una
gran variedad de disciplinas; sobre todo en el andlisis de siste-
mas de gran escala, tales como: transporte, planeacién urbana,
administracién y contabilidad, educacién, computacién, etc.

Una de las contribuciones mds importantes de la Ingenieria
de Sistemas es la tendencia a cuantificar el valor de las alter-
nativas, componentes o soluciones del problema, siendo de dificil
cuantificacidén los factores politicos y sociales reales.

En cierta forma los métodos o ideas de la Ingenieria de Sis-
temas van contra los procedimientos empleados durante muchos afios
en ciertos circulos industriales y gubernamentales. La idea popu-
lar ha sido hasta ahora la de emplear a una persona de mucha expe
riencia, intuicidén e inteligencia para ocupar puestos ejecutivos.
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Este ejecutivo, tradicionalmente, examina varios aspectos de su
organizacién o sistema, obtiene datos e informes de su staff
(grupo de asesores) y decide después, mediante un proceso intui-
tivo lo que se debe hacer para mejorar su administracién, su
empresa O su gobierno, segin sea el caso; esto es un procedimien-
to antisistemas. Esta idea "antisistemas" o antiplaneacién es una
realidad: el método pragmitico que utiliza la experiencia, la in-
tuicidén, etc., se opone al método "analitico" de la Ingenieria de
Sistemas, el cual estd orientado a cuantificar alternativas.

Es verdad que muchos sistemas son muy complejos y que su
éptima solucién es dificil encontrar; pero, por otro lado, 1la
meta no es siempre obtener esa solucidn éptima, sino encontrar un
balance entre una buena solucién y el costo de obtenerla, ya que
las mejores decisiones o soluciones son subdptimas, indepen-
dientemente de las técnicas o filosofias utilizadas. La idea més
bien deberd ser la de mejorar lo mas posible las decigiones o
soluciones que se realizan en la actualidad. Naturalmente habra
que tomar en cuenta a las limitaciones humanas y técnicas.

En lo que respecta al desarrollo de un sistema gerencial, de
acuerdo a Miguel Angel CArdenas (3), la Ingenieria de Sistemas
puede considerar cuatro etapas basicas: '

1. La identificacién del sistema actual.
1.1. Capacitacién, integracién del grupo y anilisis preliminar del problema.
1.2. Recopilacién de informacién a través de entrevistas programadas.
1.3. Organizacién y documentacidn total de la informacidn obtenida.
1.4. Elaboracidn de un modelo para cada uno de los conceptos del sistema.
1.5. Anélisis y sintesis de! sistema a través de los modelos.

1.6. Jerarquizacitn y evaluacidn de resultados: sintesis del sistema actual.

2. La identificacién de los requerimientos.
2.1. Capacitacién e integracion de grupos; actualizacién de la informacién.
2.2. Andlisis detaliado de problemas importantes a través de entrevistas y convivencias con
el sistema.

2.3. Informacidén y documentacidén de capacitacion y experiencias.
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2.4, Elaboracion de submedelos,
2.5. Andlisis de submodelos y proposiciones de cambio, conjunto con los ejecutivos.,
2.6. Seleccién y jerarquizacion de cambios propuestos {los nueves submodelos).

2.7. Sintesis de las caracteristicas principales de los nuevos subsistemas.

3. El diseifio del nuevo sistema.

3.1. Capacitacidén e integracién de grupos y descomposicién del sistema: actualizacion de in-
formacién,

3.2. Anélisis detallado de necesidades futuras de los subsistemas y ambiente, fronteras, re-
cursos, etc.

3.3. Disefios preliminares de los subsistemas a través de modelos de especialidad técnica, eco
némica, etc,. sistemas de capacitacién.

3.4. Integracién y acoplamiento de los subsistemas.

3.5. Evaluacién y seleccidén de alternativas de disefio.

3.6. Disefio detallado de los nuevos subsistemas y sus relaciones.

4. La implementacidén y evaluacién del nuevo sistema.

4.1. Capacitacién e integracién de grupos: actualizacién de la informacion.

4.2. Adaptacién de disefios a los subsistemas actuales: estrategias de cambio.

4.3. Integracién y capacitacién del personal para la implementacién de los nueves subsistemas.
4.4. Implantacién fisica de los subsistemas y su acoplamiento.

4.5. Operacion preliminar de los subsistemas y ajuste.

4.6, Evaluaci6n y modificacidn del sistema total.

La Ingenieria de Sistemas y su enfoque no se pueden definir
como una profesidén que abarca necesariamente los conocimientos de
varias disciplinas tales como administracidn, economia, computa-
cién, ingenieria, leyes, etc.; mas bien, esto es consecuencia na-
tural de la préactica de la Ingenieria de Sistemas y el trabajo
interdiciplinario que requiere. El1 cuerpo de conocimientos que
define esta tecnologia llamada Ingenieria de Sistemas vendria a
ser no sb6lo las contribuciones de las disciplinas clésicas, sino
las de las nuevas herramientas y metcdolcogias, tales como 1losS mo-
delos matematicos, la computacidén y el propio concepto de la in-

terdisciplina.

La Ingenieria de Sistemas es una disciplina que se aboca a

22



la solucidn de problemas planteados por la interrelacién de los
componentes de un determinado sistema, el cual tiene objetivos
funcionales determinados.

En sintesis, la Ingenieria de Sistemas es un conjunto de
técnicas interdisciplinarias para tomar decisiones relativas a
problemas utilizando un enfoque global.
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IL4. LOS PRINCIPIOS BASICOS DE SISTEMAS.

La Teoria General de Sistemas ha surgido como una ciencia
integradora de todas las areas que operan los seres humanos, de
ahi el surgimiento de los principios basicos de sistemas, los
cuales nos sirven como guia para la aplicacién en la resolucién
sistémica de cualquier problema.

Los principios bdsicos de sistemas son los siguientes:

1. HOLISMO: Todos los atributos de los sistemas esté&n siempre
interrelacionados, y siempre deben conceptualizarse como tales, a
lo largo del disefio-modelacidn.

HOLISTICO: Significa que se deben considerar como un todo al
objeto, al sujeto y a los procedimientos.

ATRIBUTOS: Las caracteristicas o propiedades de los sistemas
que son observables y a veces medibles.

2. RECURSIVIDAD: El proceso de evaluacién es continuo a lo lar-
go de todas las etapas desde la conceptualizacién, la implementa-
cidén y hasta la creacién de un nuevo sistema (el todo y las par-
tes se repiten estructuralmente).

3. DINAMICA: Todos los sistemas y estructuras cambian en la me-
dida en que pasa el tiempo; es decir, no se puede concebir un
sistema si no es en un marco dindmico. Este principio tiene
validez en la valoracidn.

4, VALORACION: La valoracidn de un sistema cambia de acuerdo a
las circunstancias y momentos, este principio requiere de una
constante evaluacidén de los marcos valorativos del sistema.

5. TECNOLOGICO: El disefio, analisis, conceptualizacidén, imple-
mentacidn, wvaloracidén, evaluacidn y control del sistema, depende
de las tecnologias disponibles. La tecnologia en sistemas son los
procedimientos en los cuales se apoya en el medio y los transfor-

ma.
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Aqui el principio de holismo sugiere la auto-observacidén de
los sistemas, en el sentido de que éstos cambian de acuerdo a
como se les conceptualiza.

TECNOLOGIA: Medios y procedimientos con los que el sistema
se relaciona con su ambiente.

6. SINTESIS: Todos los atributos de un sistema deben cambiarse
para satisfacer todos los atributos que esperamos que posean una
importancia relativa aceptable, durante el tiempo deseado, toman-
do en cuenta a la tecnologia.

Aqui se clausuran y se delimitan los sistemas por necegidad
metodoldgica y se define su "validez convencional" por cierto pe-
riodo de tiempo y bajo c¢iertas circunstancias.

7. CONCAUSALIDAD: Explicar los sistemas en términos no causa-
listas exclusivamente. El ambiente y el sistema forman un con-
texto.

8. ECOLOGICO: El disefio del modelo debe satisfacer a todos y no
s6lo a aquellos a quienes se destina un nuevo sistema; y ademis,
debe elevar los pensamientos individuales a pensamientos colecti-
vos (moralidad y ética social).

9. OPERATIVO: Los propdsitos generales de los sistemas deben es
cribirse en forma operativa; es decir, se deben medir las inter-
relaciones entre sus variables.

10. SINERGIA: El todo es mas que la simple suma de sus partes.
En un sistema, dadas las propiedades de las partes de un sistema
complejo y las leyes de su interaccién, no es causa trivial infe-
rir las propiedades del entero.

Aqui vale la pena indicar que en un conglomeradoc el todo es
la suma de sus partes, mientras que esto no sucede en un sistema.

Al hablar de SINERGIA se estd hablando de Potenciacién, de
Emergencia o de Variedad.

SINERGIA son aquellos cambios de estado que se presentan en
un sistema y que no estdn en el mismo y ademds que no existen en
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ninguna de las partes del objeto.

'11. CONTEXTQ: El disefio-modelacién se realiza no sélo para pro-
ducir cambios en el sistema, sino también para producir cambios
en las circunstancias.

El CONTEXTO cambia.

Hablar de CONTEXTO es hablar de que el ambiente y el sistema
es un todo HOLISTICO.

Aqui se estd dando la importancia debida a la evolucidén de
un sistema en conjunto con su ambiente, asentando que no sélo
cambia el sistema por los cambios en el ambiente, sino que los
sistemas producen cambios en su ambiente.

12. INTERDISCIPLINAR: Hace referencia a los grupos interdisci-
plinarios.

PRINCIPIO INTERDISCIPLINARIO: El1 proceso disefio-modelacidén
no debe ser realizado sin establecer relaciones de trabajo con
lag diferentes disciplinas que intervienen desde la conceptuali-
zacidén hasta la evaluacién y control del nuevo sistema (la forma-
cién de grupos interdisciplinarios son condicién necesaria en la
metodologia del sistema, pero no suficiente).

13. TRANSDISCIPLINAR: El lenguaje usado en el disefio-an&lisis no
depende de una disciplina en particular, se desprende del objeto
mismo. Por lo que se requiere el uso de un metalenguaje que pro-
pone el enfoque de sistemas. Este lenguaje estd estructurado como
una red de conceptos.

Las propiedades generales de los sistemas se describen en un
lenguaje independiente a la naturaleza especifica de los siste-
mas.

14. TELOS: Todo sistema tiene un fin Gltimo, direccidén u objeti-
vo.
TELEONOMIA: Definir el futuro (con una definicién de los prg

pdsitos) .
15. CENTRALIZACION: Principio en que los sistemas conllevan a la
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centralizacién de las funciones, de las decisiones o de la ac-
cién. Reunir en un centro comin, hacer que una cosa coincida con
el centro de otra.

CENTRALISMO: Los sistemas tienden a centralizar sus funcio-
nes en base a estructuras.

le. DIFERENCIACION: Bste atributo se refiere a la capacidad de
hacer distincidén, conocer la diversidad de las cosas dada cada

una su correspondencia y un valor, dentro de los sistemas.
La DIFERENCIACION es el sentido en que se reparten las fun-
ciones, es cuando se tiende a una mayor complejidad.

17. UBICUIDAD: Propiedad de algunos atributos del sistema que se
encuentran en cualquier parte del mismo.
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IL5. APLICACION DE LOS PRINCIPIOS EN VIALIDAD Y
TRANSPORTE.

En lo que se refiere a vialidad y transporte, la aplicacién
de los principios basicos de sistemas se indica respectivamente a
cada uno de ellos a continuacidn:

1. HOLISMO: Se debe considerar como un todo al sistema vial
y de transporte, a su medio ambiente y a las posibles interrela-
cicnes entre sus elementos; es decir, se debe congiderar al
usuario, a la red vial, al equipamiento urbano, al equipo de
transporte, al planeador, a las reglamentaciones, a la movilidad,
a las rutas de transporte, a las terminales, a los empleados del
transporte, a los propietarios, a la poblacién, al clima, a la to
pografia y a los usos y costumbres como una sola cosa, y no estu-
diar, ni inferir, ni implantar acciones por separado a cada uno
de ellos.

2. RECURSIVIDAD: La evaluacién continua de los elementos
(administrativos o técnicos) del sistema vial y de transporte es
el mecanismo que orienta y define los procesos de toma de deci-
siones administrativas, té&cnicas, operacionales, etc.

Agqui se considerarid la similar estructuracién que muestran
los elementos administrativos o técnicos del sistema.

3. DINAMICA: El Sistema Vial y de Transporte estd inmerso
dentro de una Dindmica que incluye Tiempo, Tecnologia, Medio
Ambiente Social, Cultura y Economia, entre otros, y no se deberé
considerar al mismo como un sistema estdtico debido a la gran
variacién que muestran sus atributos, conductas y estructuras.

4. VALORACION: El1 Sistema Vial y de Transporte que estéd
sujeto a la Dindmica, requiere de constantes revaloraciones; es
decir, cualquier cambio de algin elemento impacta al Sistema Vial
y de Transporte y éste demanda una nueva Valoracidn, por ejemplo,
algin cambio en las condiciones fisicas de las unidades de trans-

porte, demanda una diferente valoracién de los usuarios respecto
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al Sistema.

5. TECNOLOGICO: El impacto que la tecnologia tiene en los
componentes {(principalmente mecdnicos) del Sistema de Transporte
es considerable, debido a que cualquier tecnologia transforma las
condiciones y procedimientos de disefio.

Para la realizacidn de un estudio de vialidad y transporte
hay que considerar como recursos a los adelantos tecnoldgicos en
materia de vialidad y transporte.

6. SINTESIS: El Sistema Vial y de Transporte en si mismo es
una Sintesis que reGne aquellos elementos m&s determinantes para
la obtencidén de objetivos, por lo que sus atributos deben modifi-
carse tomando en cuenta a la tecnologia con el fin de darle fun-
cionalidad al sistema.

7. CONCAUSALIDAD: El Sistema de Transporte no puede expli-
carse en exclusiva por uno de sus elementos (o por varios de
ellos), sino por la interrelacién entre todos ellos.

8. ECOLOGICO: En el Sistema Vial y de Transporte los pen-
samientos individuales de los usuarios, propietarios, autoridades
y piblico en general, son convertidos en pensamientos colectivos.

Es aqui donde se deben considerar los principios de morali-
dad y ética social requeridos por dichos grupos.

9. OPERATIVO: Los objetivos del Sistema Vial y de Trans-
porte deben determinarse en una forma medible, valorizando sus
propios atributos y considerando las interrelaciones mds impor-
tantes entre los elementos. Aqul la condicién necesaria para que
sea medible, es que se cuente con una serie de objetos que se les
pueda asignar un valor numérico, hay que determinar escalas; es
decir, hacer medible lo ambiguo. Por ejemplo: se puede valorar el
bienestar del usuario de transporte al cambiar un elemento, al
implementar otro, al combinar algunos de ellos, etc.

10. SINERGIA: El Sistema Vial y de Transporte no puede estu-
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diarse con sus elementos en forma aislada, sino que se debe estu-
diar a todos sus elementos como un todo, sin olvidar el medio am-
biente del Sistema. Aqui se deben considerar los elementos que
surgen 'y no se predicen, tales como embotellamientos, caos
viales, paros transportistas, manifestaciones, etc., que son in-
predecibles; pero se pueden simular con antelacién y prevenir sus
efectos, con la finalidad de elaborar previamente las acciones
necesarias para minimizar dichos efectos cuando estos se presen-
ten, o en su caso erradicarlos.

11. CONTEXTO: El Disefio-Modelacidén de un Sistema Vvial y de
Transporte se debe realizar considerando el Sistema y sus elemen-
tos que componen su medioc ambiente como un solo objeto de estu-
dio. Esto nos obliga a analizar el impacto del Sistema Vial y de
Transporte sobre el Medio Ambiente y también el impacto que el
Medio Ambiente ejerce sobre el Sistema Vial y de Transporte.

12. INTERDISCIPLINAR: El analisis y disefio de los sistemas
Viales y de transporte debe ser realizado por expertos en Planea-
cién, en Simulacidén, en Ingenieria de Trénsito, en Vias terres-
tres, en Modelacidn, en Ingenieria Econdmica, en Desarrollo
Urbano, en aspectos Sociodemograficos, en Ingenieria Mec&nica, en
aspectos Culturales, en aspectos Psicoldgicos, etc. Estos profe-
sionales deben estar trabajando dentro de un marco metodoldgico
Gnico.

13. TRANSDISCIPLINAR: Para el entendimiento entre si de los
miembros que forman los grupos de trabajo en el an&lisis de los
aspectos relacionados con las redes viales y el transporte, se
requiere expresarse mutuamente en términos que sean f4cilmente
comprendidos por el resto de los miembros; es decir, deben expre-
sar en conceptos de relacién con el fin de obtener entendimiento
entre los diferentes profesionales. En nuestro caso, las expre-
siones deben ir encaminadas a conceptos que sean entendidos a la
vez por los diferentes profesionales y técnicos involucrados en
los problemas de vialidad, transporte, planeacién urbana, simula-
cién, modelacidén, etc.
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14. TELOS: El Sistema Vial y de Transporte tiene una finali-
dad, la cual es la que se define en las Metas, en los Objetivos y
en las Pretenciones que se describieron en el capitulo anterior.

Se puede decir, que la finalidad es brindar movilidad, como-
didad, seguridad y economia al usuario del sistema vial y de
transporte.

15. CENTRALIZACION: En el caso del Sistema Vial y de Trans-
porte, la centralizacidén desde el punto de vista administrativo,
se da por medio de agrupaciones transportistas por un lado y por
medio de dependencias gubernamentales por el otro, las cuales
centralizan las tomas de decisiones y desde el punto de vista
operativo, es muy notoria la centralizacidédn fisica de las uni-
dades de transporte en las terminales; por un lado, y de la red
vial hacia los centros de las ciudades, por el otro.

16. DIFERENCIACION: En un Sistema Vial y de Transporte, todo
elemento tiene su funcidén, la cual tiene un wvalor y una distin-
cién en el todo el cual es el Sistema, el cual en su evolucidn se
hace cada vez mis complejo. Aqui podemos diferenciar a las viali-
dades, a las unidades de transporte, a las lineas, a las rutas,
etc.

17. UBICUIDAD: La propiedad ubicua del Sistema Vial y de
Transporte son las jerarquias que se tienen por las agrupaciones
transportistas por un lado y por las autoridades gubernamentales
por el otro. Dentro de estas jerarquias se debe analizar cual-
quier cambio en alguno de los elementos que puede provocar cam-
bios en la totalidad del Sistema Vial y de Transporte.

Todas estas consideraciones se deberédn realizar en las eta-
pas programadas para un proyecto de vialidad y transporte, sobre
todo en aquellas donde la consideracién sistémica sea deterxrmi-
nante, tales como la conceptualizacién del sistema, el analisis,
el diagnéstico, la modelacién y simulacién, asi como la interpre-
tacién de los prondésticos y las correctas conclusiones y recomen-
daciones; es decir, practicamente en el todo del proyecto se
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deberdn aplicar estos principios con el fin de obtener una pro-
puesta apegada a las necesidades bdsicas del individuo, no preci-

samente a las monetarias, y con 1la ventaja de que se realizara
con un enfoque totalizador del problema.

32



III. UNA METODOLOGIA SISTEMICA PARA LA RESOLUCION
DE PROBLEMAS DE VIALIDAD Y TRANSPORTE

III.1. GENERALIDADES ACERCA DE LA METODOLOGIA.

Para el desarrollec de un estudio en el cual se pretenda
resolver el problema vial y de transporte que sufre una comuni-
dad, se recomienda utilizar una metodologia basada en el "ENFOQUE
DE SISTEMAS" en el cual, haciendo uso de las técnicas enmarcadas
en la Ingenieria de Sistemas, se tendrda la posibilidad de anali-
zar la problemidtica existente y definir las acciones necesarias
para su resolucién.

Aunque pueden existir una gran diversidad de metodologias en
las cuales se empleen las técnicas de sistemas, la aqui empleada
ha sido disefiada especificamente para la resolucidén de problemas
viales y de transporte de zonas urbanas, tratando de cumplir lo
mis posible con las caracteristicas gue la hacen propia de una
metodologia sistémica.

Esta metodologia implica el analizar bajo un enfoque global
los elementos gue constituyen e influyen en el sistema vial y de
transporte urbanc de la c¢iudad, tales como poblacidn, nicleos
habitacionales, centros de trabajo, centros de consumo, centros
de distribucién de bienes y servicios, necesidades de movilidad,
infraestructura vial, caracteristicas de los vehiculos, flujo y
frecuencia vehicular, explotacién del sistema de transporte,
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frecuencias, coberturas, capacidades y carencias del mismo,
aspectos juridicos y normativos, etc, asi como la determinacién
de las relaciones funcionales existentes entre estos elementos y
el estudio de sus tendencias. Con esto se puede estar en posibi-
lidades de elaborar un modelo vial y de transporte, el cual para
cada caso en particular se podrd ajustar, validar y calibrar, de
tal forma que se podr& estar en posibilidad de determinar los re-
querimientos que se tienen respecto a los gistemas vial y de
transporte pblico urbanc; de igual forma se podrdn simular los
aspectos principales, se podrdn obtener algunas conclusiones, Y
generar un conjunto de recomendaciones para la 6ptima utilizacién
del sistema. '
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II1.2. DESCRIPCION ESPECIFICA DE LA METODOLOGIA.

Primeramente, en base a un enfoque global se deberd concep-
tualizar tanto el sistema vial y de transporte come el medio am-
biente en el gue éste se encuentre ubicado; aqui se deberin de-
terminar los elementos que conforman el sistema para que poste-
riormente se planteen las relaciones que entre log mismos elemen-
tos existen. También se deberdn determinar cuales elementos son
mas importantes en el sistema, haciendo una jerarquizacién de
ellos.

Posteriormente se deberd obtener la informacién relevante re
ferida a aspectos geogrdficos, econdmicos, demogrificos, educa-
cionales, politicos, histdricos, etc. Asimismo, se debera obtener
la informacién necesaria referida a infraestructura urbana, su
utilizacidén, sus condiciones, requerimientos, etc., y finalmente
la informacidén que permita determinar la situacién actual del
sistema vial y de transporte, su operacién, sus condiciones, sus
requerimientos, los motivos de viaje, la localizacién de fuentes
de atraccidén de usuarios, etc.

Dicha informacién se puede obtener por medio de encuestas
domiciliarias, de levantamientos de las rutas de transporte pi-
blico, de levantamientos de las condiciones fisicas de las uni-
dades de transporte, de levantamientos de vialidades y de sus
principales intersecciones, de inventarios de estacionamientos y
estimacién del servicio, de la localizacién de origenes y desti-
nos deseados y forzados, de la medicidén de £frecuencias, de la
definicién de los momentos y lugares criticos, etc., con lo que
se podra determinar la operatividad del sistema.

Para la determinacién de la demanda, las encuestas se debe-
ran realizar de acuerdo a un muestreo sectorizado de viviendas,
con una serie de preguntas sobre origenes y destinos, medios de
transporte utilizados, frecuencias, motivos, tiempos de espera,
distancias caminadas, cantidad de vehiculos en el hogar, cantidad
de personas que ahi habitan, cudntas de ellas trabajan y/o estu-
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dian y dénde lo hacen. En lo que se refiere al levantamiento vial
se debe determinar el estado general de las vialidades; caracte-
risticas de la superficie de rodamiento, ancho Yy nimero de carri-
les, nivel de servicio de los entronques, seflalamientos, flujos
vehiculares, pendientes, visibilidad, zonas peligrosas, usos pre-
dominantes del suelo, y todo aquello que se requiera para carac-
terizar estas vialidades. Por lo que respecta a la determinacién
de flujos vehiculares, se deberdn realizar aforos en las vialida-
des principales y muy particularmente en los cruces de vialidades
que se consideran como mis conflictivos. Para esto se recomienda
utilizar equipo de aforo automdtico.

A continuacién se deberd procesar esta informacién agrupéan-
dola y clasificandola, determinando los pardmetros que describen
dichos elementos, tales como medidas de tendencia central, medi-
das de variabilidad, frecuencias, etc., misma que se deberi
ilustrar por medio de tablas, cuadros, griaficas, etc.

Simulténeamente con la recopilacién y procesamiento de 1la
informacién y en base al disefio conceptual elaborado previamente,
se deberd disefiar un modelo de simulacién de redes viales y de
transporte, bas&ndose en las generalidades ya conocidas del
sistema.

De acuerdo a los resultados obtenidos del procesamiento de
la informacidén, se debera elaborar una representacidén actual del
sistema vial y de transporte, en la cual se deberdn presentar los
elementos que lo conforman los cuales debieron ser determinados
en la conceptualizacién. Después de haber representado el siste-
ma, se debera analizar la informacidén efectuando las evaluaciones
de todos los componentes, sus interacciones y correlaciones, me-
didas de eficiencia, medidas de costo, beneficio e impacto so-
cial, ete.

Como siguiente paso se deberd elaborar un diagnéstico del
gistema vial y del transporte urbano en el que se deberin presen-

tar cualitativamente los elementos del sistema interactuando en-
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tre ellos, identificando aquellos aspectos en que algunos elemen-
Los muestren inconsistencia o insuficiencia, asi como otros
problemas que se encuentran en la interaccién de los elementos.

Con la ayuda de la simulacién deberdn valorarse cuantitati-
vamente los escenarios planteados; a estas alturas ya se podréan
conocer los valores esperados del comportamiento de ciertos pa-
rametros importantes. Conjuntamente se deberi realizar la valida-
cién y calibracién de las variables aplicadas. Al realizar la si-
mulacién del trénsito y del transporte plblico se pronosticari el
comportamiento del mismo en base a los pardmetros en que fue
alimentado el sistema y a las suposiciones respaldadas en la teo-
ria matemdtica misma que deben ser elaborados con una gran canti-
dad de operaciones por medio de elementos de cémputo modernos.

Posteriormente se deberd realizar una evaluacién preliminar
del sistema en la que se deberd determinar la magnitud de los
problemas detectados en el diagnéstico, asi como una estimacién
de su comportamiento futuroc bajo el supuesto de que no se reali-
zaradn cambios en el sistema.

Ademds, deberd realizarse una prognosis de la situacién, con
distintos escenarios, entre ellos el de no existir cambios en el
sistema, el de implantar algunas de las propuestas que sobre este
gistema se han recomendado, el de un cambio dr&stico de alguna o
algunas de las variables, etc. Con base en los prondsticos resul-
tantes de la simulacidén se deberdn tener los argumentos para
valorar los cambiog propuestos, y asi tener elementos de juicio
para la evaluacidén de cada propuesta.

Finalmente, se deberdn determinar las conclusiones particula
res y globales de todo el estudio realizado, asi como una serie
de recomendaciones de cardcter general que pueden servir como ele
mentos para la toma de decisiones sobre modificaciones a efectuar
se para mejorar la operatividad del sistema, asi como las conclu-
siones globales y particulares de todo el proyecto realizado.
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Una descripcién wméds detallada se puede observar a lo largo
del capitulo IV "El caso de aplicacién", en el cual se muestran
los procesos que describen a cada una de estas fases.

38



II1.3. COMPARACION DE METODOLOGIAS.

La metodologia aqui empleada estd muy ligada a los conceptos
descritos en el capitulo anterior, donde se descendid la visuali-
zacidén de los problemas desde la Teoria General de Sistema hasta
la Ingenieria de Sistemas, pasando por el Enfoque de Sistemas, en
donde al tratar de resolver un problema se aplica un enfoque en
el cual se analizan todos los aspectos internos Yy externos y las
interrelaciones entre los elementos del sistema, mismos conceptos
que aqui se describen al tratar de solucionar un problema vial y
de transporte, ademds se da énfasis en la aplicacién de las técni
cas de simulacidén adecuadas para analizar el comportamiento del
sistema y asi tener elementos para la toma de decisiones.

En contraste con los procedimientos comunmente empleados en
algunas ciudades del pais al tratar de resolver los problemas
viales y de transporte de una ciudad, se puede decir que:

a) El andlisis del sistema vial generalmente se efectta de
una forma independiente que el an&lisis del subsistema transpor-
te, y mis ain la planeacidn urbana se realiza también por separa-
do.

b) No se da tanta importancia a los aspectos externos.

¢) Las caracteristicas individuales de cada subsistema se in
fieren a futuro con simples regresiones sin analizar y simular
las interrelaciones de los mismos.

d) No se aplican técnicas tan poderosas como la simulacién
para determinar los requerimientos futuros de los subsistemas.

e) Los elementos que se obtienen para la toma de decisiones
distan de las soluciones mis adecuadas debido al enfoque indivi-
dualista utilizado.

Es por eso que al realizar este trabajo se ha adoptado 1la
metodologia descrita en las secciones III.1 y III.2, cuyo enfoque
sustenta la realizacidén de los procedimientos para el anilisis y
proposicién de soluciones.
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IV. EL CASO DE APLICACION:

"PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE
PARA LA CIUDAD DE TUOUANA, BAJA CALIFORNIA"

IV.1. CONCEPTUALIZACION DEL SISTEMA Y SU AMBIENTE.

En esta seccidn se presenta la conceptualizacién, tanto del
sistema vial y de transporte como del medio ambiente en el cual
se encuentra ubicado; la cual se realizé de acuerdo a un enfoque
global considerando los aspectos sociales, econémicos, tecnolégi-
cos, politicos, culturales, etc.

Al conceptualizar este sistema, se tomdé en cuenta, que se
deben analizar los conceptos en una forma global, considerando
los factores mds determinantes relacionados con el gistema vial y
de transporte. Para esto, al procesar y analizar la informacién,
es necesario hacer uso de las técnicas comprendidas en la Inge-
nieria de Sistemas, con la finalidad de tener elementos que
permitan analizar la problemidtica existente y definir 1las ac-
ciones necesarias para su resolucidn.

Con la utilizacidén del Enfoque de Sistemas en este estudio,
se pretendid dar una muy buena solucidén al problema, y no dar
soluciones inmediatas o de emergencia, mismas que ridituarian en
un problema futuro mayor al inicial. Es por eso que, al concep-
tualizar este sistema, se dio mucho énfasis en considerar las
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relaciones existentes entre los elementos que lo constituyen.

IV.1.1. ANALISIS DE LOS CONCEPTOS.

El transporte es una actividad que ejerce una influencia
predominante en las condiciones econdmicas, sociales, administra-
tivas, politicas y estratégicas de las localidades, constituyendo
uno de los elementos esenciales de su infraestructura. Si bien se
trata de una nocién amplia y que abarca multitud de elementos, el
transporte puede adaptarse a diversos conceptos, segin el punto
de vista desde el que se considere.

En su concepto mecanico, "transporte" significa el desplaza-
miento de personas o bienes de un punto a otro del espacio,
siguiendo una trayectoria por lo general determinada y bajo 1la
accidén de fuerzas exteriores. El transporte de una mercancia se
puede medir por el trabajo que se requiere para mover una tonela-
da de ese producto a una distancia de un kilémetro, y la unidad
adoptada para tal efecto es la ton/km. Y por otro lado el trans-
porte de pasajeros se puede medir por el trabajo que se requiere
para desplazar una persona a una distancia de un kilémetro, 1la
unidad es pasajeros/km.

En su concepto econdémico, el "transporte" estd incluido en
la infraestructura econdémica de la localidad, siendo éste una de
las medidas utilizadas para determinar el grado de desarrollo,
pues de &l depende el desplazamiento de los bienes y servicios in
dispensables en las actividades de los distintos sectores econd-
micos. En una comunidad, es posible lograr la productividad y el
intercambio de actividades econémicas en el grado en que sea
posible transportar con rapidez y eficiencia a las personas, a

las materias primas y a los productos terminados.
En su concepto comercial, el "transporte" representa el
medio de obtener mercancias de las fuentes de produccidén, de

trasladarlas a 1los centros de acopio y de distribucidén y de
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ponerlas a disposicién de los consumidores finales de los produc-
tos. Este concepto abarca no sbélo la practica comdn hoy en dia de
mover la gente hacia el sitio donde pueda encontrar los satisfac-
tores de sus necesidades, sino también el movimiento de los bie-
nes y servicios hacia la gente. Existen varias razones del porqué
es conveniente enfatizar el movimiento de bienes Yy servicios
hacia la gente y no lo opuesto. La mis importante estd en la con-
veniencia practica de esta estrategia. Bl costo del transporte es
por lo general una funcidén directa del volumen o peso masa. Si
movemos los bienes hacia los consumidores, se tiene sélo el costo
del peso o volumen de los bienes; si por el contrario, el consu-
midor va hacia los bienes, al costo anterior hay que agregarle el
costo del traslado del consumidor (de ida y de wvuelta).

En su concepto industrial, el "transporte" constituye una
proporcidn muy grande de sus actividades, debido a que las mate-
rias primas son transportadas hacia los centros de procesamiento,
y después de su transformacién son transladadas hacia los centros
de consumo.

En su concepto social, el "transporte" es una actividad la
cual cumple con el traslado de personas hacia o desde los centros
de relaciones sociales de las mismas, tales como centros educati-
veos, culturales, deportivos, recreativos, de relaciones fami-

liares, etc.

En su concepto estratégico, el "transporte" es una de las
actividades claves para la sobrevivencia de los seres humanos, ya
que gracias a este, el hombre puede abastecerse de productos
comestibles, ropa, muebles y otros articulos para su hogar;
también por medio del transporte se puede lograr abastecerse de
energéticos y tener acceso a servicios de salud, de recoleccidn
de basura, de agua potable, de vigilancia policiaca y de otros

servicios de emergencia, etc.

Para efectos del presente estudio, el transporte puede ser

clasificado en funcidn de:
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a)l

b}

a)

b}

La propiedad del transporte:

Transporte privado: Es el desplazamiento de personas y
sus pertenencias o mercancias que se realiza con
medios propios, ya sea mediante vehiculos particu-
lares, de empresas comerciales o industriales, del
sector pliblico, o de instituciones de diversa indole,
siempre gque éstas no proporcionen el servicio al
piblico en general mediante el pago de una cuota o
tarifa.

Transporte piblico: Es el servicio que proporciona el
gobierno por sus propios medios ¢ mediante concesién,
a través de particulares, para que las personas o sus
propiedades y pertenecias sean desplazadas de un lugar
a otro. Normalmente este servicio se proporciona al
piblico en general mediante el pago de una cuota o
tarifa.

Lo que se transporta:

Transporte de pasajeros: Es el transporte que tiene
como finalidad transladar a las personas hacia o cerca
de los lugares que estas desean, este servicio debe
brindarse en una forma coémoda, segura, oportuna Yy
econémica.

Transporte de carga: Es el transporte cuya finalidad
es transladar a los bienes materiales hacia donde
estos se requieran, este servicio debe brindarse en
una forma oportuna y econdmica.

Las rutas del transporte:
Transporte urbano: Es el desplazamiento de personas o
mercancias que se realiza dentro de los limites de un

centro de poblacién.
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c)

d)

e)

£)

g)

a)

b)

c)

Transporte suburbano: Cuando se realiza entre niicleos
urbanos y sus zonas adyacentes.

Transporte rural: Cuando enlazan los niGcleos urbanos y
los suburbios con las zonas rurales.

Transporte regional: Cuando se enlazan los diferentes
nicleos urbanos, sus suburbios y sus zonas rurales,
dentro los limites de una regidén determinada.

Transporte estatal: Es el transporte que da servicio
enlazando a las poblaciones de todo un Estado.

Transporte nacional: Es el transporte que da servicio
enlazando a las principales ciudades de una nacién.

Transporte internacional: Es el servicio de transporte
que enlaza diferentes paises entre si.

Las unidades de transporte:

Transporte individual: Es el transporte en unidades
con capacidad de pocos pasajeros (familiar), en las
cuales generalmente el destino de todos o el dnico
pasajero es un s6lo destino bien determinado.

Transporte colectivo: Es el transporte en unidades con
una capacidad considerable de pasajeros (por lo gene-
ral algunas decenas), en las cuales los destinos de
los pasajeros se encuentran sobre o cerca de una ruta
que es por la cual circula la unidad de transporte.

Transporte masivo: Bs el transporte que se realiza en
unidades con grandes capacidades cuyo objetivo es el
de transladar a grandes masas hacia lugares determina-
dos. Esta modalidad ain no se ha aplicado en la ciudad

de Tijuana.
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5. El sustrato del transporte:

a) Transporte por vias terrestres: Es el transporte que
se realiza sobre caminos acondicionados o no, los

cuales estén sobre la superficie terrestre.

b) Transporte por vias subterrédneas: Es el transporte que
se realiza sobre caminos acondicionados para este fin
bajo la superficie terrestre. En la ciudad de Tijuana
no existe este tipo de transportacién.

¢) Transporte por vias aéreas: Es el transporte que se
realiza en el espacio aéreo sobre la corteza terres-
tre.

d) Transporte por vias acuidticas: Es el transporte que se
realiza sobre o bajo la superficie de los mares, rios
0 lagos, mismo que no se presta para la ciudad de
Tijuana.

IV.1.2. DETERMINACION DE LOS ELEMENTOS QUE CONSTITUYEN EL
SISTEMA.

El sistema vial y de transporte de la ciudad de Tijuana, se
define como: Aquél que proporciona el servicio de transporte de
personas y objetos dentro de la zona urbana de la ciudad de

Tijuana, Baja California.

Aqui se determinardn cuales son los principales elementos
que constituyen el sistema vial y de transporte urbanoc de la ciu-
dad de Tijuana, Baja California, los cuales seran el objeto de
estudio de este trabajo.

1. EL EQUIPAMIENTO VIAL: La ciudad de Tijuana cuenta con una
infraestructura wvial, desarrollada a través de los afios de una

forma semiconcéntrica al centro tradicional de la ciudad; es
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decir, con vias principales que unen la zona centro Y la primera
garita con los nicleos de poblacién desarrollados hacia el sur,
el este y el oeste, destacando una vialidad que une el centro con
el sureste de la ciudad, funcionando como una columna vertebral
de los flujos de tréansito, cabe mencionar que Gltimamente se han

puesto en operacidén algunas vialidades que funcionan como libra-
mientos.

2. EL EQUIPOC DE TRANSPORTE: El equipo de transporte piblico
con que cuenta la ciudad de Tijuana, es de propiedad privada, el
cual se divide en AUTOBUSES (camiones), en MINIBUSES (vehiculos
tipo panel, en la localidad generalmente llamadas "calafias") Y
en TAXIS.

a) . Los AUTOBUSES generalmente son camiones de importa-
cién de segundo uso, la mayoria de ellos fueron construidos para
el transporte de escolares, funcionando deficientemente la mayo-
ria de ellos, ademas son altamente contaminantes. Actualmente se

encuentran en circulacién mids de un millar de autobuses.

b) . Los MINIBUSES scon vehiculos tipo "pdnel", los cuales
fueron construidos para el transporte de carga no muy pesada y no
muy voluminosa, este equipo también es de importacién de segunda
clase, y ha sido adaptado para el transporte de personas, logran-
do esto, pero con gran incomodidad e inseguridad, ya que general-
mente son utilizados con gran cantidad de pasaje.

¢). Los TAXIS son vehiculos tipo "guayin" en su mayoria;
y tipo sedan algunos de ellos, los cuales también son wvehiculos
de segunda clase que generalmente se encuentran en condiciones
regulares de funcionamiento.

Por otro lado una gran proporciétn de las familias cuentan
por lo menos con un vehiculo particular, generalmente adquiridos
de segunda, ya que en su mayoria han sido comprados como vehicu-
los de importacidén de los Estados Unidos de América, mismos que
son rematados a precios relativamente bajos después de cierto

periodo de utilizacidn por parte de los Norteamericanos, estos
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vehiculos se encuentran en muy diversas condiciones de funciona-
miento.

3. LOS USUARIOS: Un usuario regular del sistema de trans-
porte piblico de la ciudad de Tijuana es aquél que no cuenta con
el servicio de un vehiculo, tales como empleados que perciben
ingresos bajos, amas de casa, estudiantes, etc., los cuales
generalmente tienen dificultades para transladarse debido a las
pocas alternativas de transporte y a su deficiente sgervicio
brindado, y ademds de que el costo del servicio trunca grande-
mente los gastos familiares.

La mayoria de los usuarios del sistema vial y de transporte
de la ciudad de Tijuana, son automovilistas, los cuales ejecutan
su recorrido en su propio vehiculo, enfrentidndose a las dificul-
tades del sistema vial existente.

4. LA NECESIDAD DE MOVILIDAD: Los residentes de la ciudad de
Tijuana requieren cierta habilidad potencial para trasladarse en
la forma que ellos desean, con el fin de satisfacer sus necesi-
dades bésicas, sin transportarse hacia lugares forzados que no
deseen como prerrequisito para llegar a su destino.

5. LAS RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO: Las rutas de transporte
piblico de la ciudad de Tijuana se pueden dividir en tres tipos:
rutas de camiones, de minibuses y de taxis: tanto las rutas de
camiones como de taxis tratan de servir a los grandes niicleos de
poblacién usuaria de este servicio, teniendo como terminal el
primer cuadro de la ciudad, mientras que los minibuses, la mayo-
ria de ellos tienen rutas que unen centros poblacionales més
aislados con ciertos puntos especificos de la ciudad, general-

mente sirviendo de transbordo a las rutas de camiones y de taxis.

6. LOS TRABAJADORES DEL TRANSPORTE: Los empleados del trans-
porte que estdn mads ligados a este estudio son los choferes de
las unidades de transporte publico, dado que ellos son los que
realizan gran cantidad de decisiones referentes al manejo de las
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unidades y del trato con el usuario. De estos choferes se conoce
que habitualmente operan las unidades sin precaucién y general-

mente dan mal trato al usuario entre otras irregularidades.

7. LAS TERMINALES: En el centro comercial de la ciudad y en
algunos cruces importantes se localizan la mayoria de las termi-
nales de camiones o de taxis, es por eso que el centro de 1la
ciudad se ha convertido en una especie de "gran terminal" que
ademas de congestionar el flujo vehicular, transtorna también el
flujo peatonal, debido a que gran cantidad de personas se encuen-
tran ya sea transbordando, iniciando o terminando su viaje; estas
terminales carecen de una infraestructura adecuada para ello, ya
que sb6lo son una porcidén de estacionamiento con algunas sefiales
que indican su utilizacién.

8. PROPIETARIOS: El1 servicio de transporte piblico esta
concesionado a un reducido grupo de lineas de camiones y mini-
buses por un lado y a varias agrupaciones de taxistas por otro.
Las lineas y agrupaciones son de propiedad privada, siendo su
principal y casi tnico objetivo el lucrar lo mas posible, sin
importar la calidad del servicio.

9. REGLAMENTACIONES SOBRE TRANSPORTE: Todo el equipo de
transporte, ya sea publico o privado, estd sometido a ciertas
reglamentaciones de transito y especialmente el transporte pibli-
co que ademids estd sujeto a un reglamento especial, en el cual se
estipula lo concerniente a las concesiones sobre transporte pi-
blico urbano.

IV.1.3. DETERMINACION DE LOS ELEMENTOS QUE CONSTITUYEN EL
MEDIQO AMBIENTE.
DEFINICION DEL MEDIO AMBIENTE DEL SISTEMA:

El medio ambiente del sistema vial y de transporte de 1la
ciudad de Tijuana, comprende todo aquello que tiene alguna rela-
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cidén directa o indirecta con el sistema, pero que no se encuentra
dentro de é&l.

ELEMENTOS QUE COMPONEN SU MEDIO AMBIENTE:

1. POBLACION Y DEMOGRAFIA: Se considera que la gran mayoria
de los habitantes del municipio de Tijuana residen en la zona
urbana, de acuerdo al Censo General de Poblacién y vivienda 1990,
el municipio contaba el 12 de marzo de 1990 con una poblacién de
747,381 habitantes (8) (9), con lo cual se puede decir que la ta-
sa de crecimiento poblacional de 1980 a 1950 fue de 4.94%, la
cual es mayor que la tasa nacional, esto se debe a la gran migra-
cidén existente debido a las oportunidades que brinda esta zona en
contraste con el resto del pais.

Tijuana es la ciudad mds densamente poblada del Estado: Su
densidad es de aproximadamente de 450 habitantes por kildémetro
cuadrado y se estima que esta cantidad podrad ser aumentada con-
siderablemente en los prdéximos afios.

2. TOPOGRAFIA: En cuanto a las caracteristicas topograficas
del &rea urbana, destacan tres que tipifican el asentamiento ur-
bano de la ciudad de Tijuana: cerros, mesetas y cafiones.

La ciudad est& asentada en el valle del Rio Tijuana, contan-
do la mancha urbana con una extensién de 16,153 hectdreas, limita
hacia el oeste con el Ocedno Pacifico, al suroeste con zonas
cerriles; al este con el Cerro Colorado, el Florido y la Mesa de
Otay; al norte la linea fronteriza internacional marca el limite
con el condado de San Diego, California y al sureste la ciudad
limita con la presa Abelardo L. Rodriguez,

3. EQUIPAMIENTO URBANO: Debido al acelerado crecimiento que
ha experimentado la ciudad, han florecidec gran cantidad de frac-
cionamientos, algunos de ellos aGn carecen de los servicios urba-
nos basicos, pero fuera de ahi, la ciudad cuenta con un equipa-

miento urbano, con algunas fallas, principalmente en las wviali-
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dades, las cuales en algunas zonas causan conflictos de transito.

4. LEGISLACION: Como en cualquier ciudad del pais, en Tijua-
na existen autoridades gque se responsabilizan de mantener el
orden e impartir justicia, tales como autoridades Federales,
Estatales y Municipales y en nuestro caso también autoridades
Delegacionales.

5. USOS Y COSTUMBRES: Debido a que la ciudad ha sido formada
por inmigrantes de todos los estados del pais, hay mucha diversi-
dad en cuanto a los usos y las costumbres Que muestran estos,
dando como resultado, un nuevo tipo de ciudadano, un mexicano con
ciertas costumbres que muestran una influencia Norteamericana a
causa de la facilidad de contactos con la frontera con el estado
de California, Estados Unidos de América.

IV.1.4. DETERMINACION DE LAS RELACIONES ENTRE LOS ELEMENTOS
DEL SISTEMA Y DE SU MEDIO AMBIENTE,

En la figura IV-1 se pueden observar una serie de relaciones
que existen entre los elementos anteriormente indicados, mismas
que se pueden analizar mediante relaciones matemidticas las cuales
resultarian en su conjunto un modelo en el cual todos los elemen-

tos afectan al resto de ellos, aunque en diferentes proporciones.

Al observar en la figura IV-1, los grados de influencia que
ejercen unos componentes a otros, y asignando valores de mayor a
menor a las influencias fuertes, considerables y escasas respecti
vamente, se puede apreciar que los elementos que mas influyen en
el sistema son:

a} En mayor grado:
EL EQUIPAMIENTO VIAL,
LAS RUTAS DE TRANSPORTE FPUBLICO,
LOS PATRCNES DE MOVILIDAD y
EL EQUIPO DE TRANSPORTE PUBLICO.
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ELEMENTO: INFLUYE SOBRE:EV ET US MO RU EM TE PR RE PD TO EU LE UC

EQUIPAMIENTO VIAL (EV|I |l |B (B |B B SN B
EQUIPO DE TRANSP. |(ET(H (T (B |3 (E |& mo|s i
USUARIOS US|k IE |1 i B [ | B
MOVILIDAD Moil (W (B (T | I OIR E & B B
RUTAS RUB (B (R (B|T [ (BI5|B(EF(E |+
EMPL. DEL TRANSP. |EM | gz B E |
TERMINALES TEIE | (R B (B B |1 B : :
PROPIETARIOS PR | I I
REGLAMENT. TRANSP. |RE|: ([} N BEE: ] L
POBL. Y DEMOGRAFIA (PDIE (B (B | (B E I : :
TOPOGRAFIA TO|R (K [ (B (B : I g i
EQUIPAMIENTC URBANO|EU|J |: it tt i I 2
LEGISLACION LE|E B |= :3 : |FE (R IE DT
USOS Y cosTUMBRES |uc|i (F (B | it N T E I
SIMBOLOGIA:

I indica relacién de identidad.

B | indica influencia fuerte.

B | indica influencia congiderable.

indica influencia escasa.

indica influencia despreciable o nula.

FIGURA IV-1. RELACIONES EXISTENTES ENTRE LOS ELEMENTOS.
FUENTE: PROPUESTA DE UM SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD OE TIJUANA, B. C. ¢11).



b) En menor grado:
La topografia y
Las terminales.

Mientras que los elementos mds influenciados son:

a) En mayor grado:
LOS USUARIOS,
LAS RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO,
EL EQUIPO DE TRANSPORTE PUBLICO y
EL EQUIPAMIENTO VIAL.

b) En menor grado:
Los patrones de movilidad y
Las terminales.

Con lo anterior, se puede jerarquizar la importancia que
mantienen los elementos que son mis sensibles a los cambios
(mismos que deben ser considerados primordialmente para el ané-
lisis), de lo cual nos resulta la siguiente relacién:

RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO.
EQUIPAMIENTO VIAL.

EQUIPO DE TRANSPORTE.

PATRONES DE MOVILIDAD.

LAS TERMINALES.

COMPORTAMIENTO DE LOS USUARIOS.

[« )V T N S

IVv.1.5. CONCEPTUALIZACION GLOBAL DEL SISTEMA VIAL Y DE
TRANSPORTE DE LA CIUDAD DE TIJUANA Y SU MEDIQO AMBIENTE.

De acuerdo a los parametros hasta aqui conocidos, relativos
al problema que presenta el sistema vial y de transporte de la
ciudad de Tijuana, se puede hacer una conceptualizacidén glcbal "a
priori" del mismo, la cual es la siguiente.
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El sistema vial y de transporte de la ciudad de Tijuana se
caracteriza por las dificultades que tienen para trasladarse por
medio de vehiculos motorizados, tanto los usuarios de vehiculos
particulares como los de transporte pfiblico, debido a la insufi-
ciencia del sistema vial y del equipo de transporte, a lo inade-
cuado de las rutas de transporte y la localizacidén de las termi-
nales, a las dificultades topogrédficas y a los incongruentes pa-
trones de movimiento de algunos de los usuarios.
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IV.2. RECOPILACION DE LA INFORMACION.

IV.2.1. RECOPILACION DE LA INFORMACION GENERAL.

Aqui se presentan las caracteristicas mis sobresalientes de
la informacidn general de la ciudad de Tijuana, con fines de dar
un contexto a su problema de vialidad y transporte. Gran parte de
esta informacién fue obtenida del 1libro "HISTORIA DE TIJUANA"
{12).

IV.2.1.1. INFORMACION DEL MEDIO FISICO.

La ciudad de Tijuana se localiza en la parte noroeste del
municipio del mismoc nombre, el cual se encuentra en 1la parte
noroeste del estado de Baja California, la superficie territorial
del municipio de Tijuana es de 1,584 Km?, cuenta con una estruc-
tura geoldgica muy diversa.

La ciudad de Tijuana se encuentra asentada sobre terrenos de
dificil topografia, y a la fecha su tendencia de crecimiento se
ha dirigide a ocupar los cafiones y cerros que la separan de la
franja costera.

Dentro del Area urbana se tienen tres tipos de suelog: suelo
granular suelto, suelo expansivo y suelo con caracteristicas ro-

cosas, mismos que resultan problemdticos para la urbanizacién.

En el municipio de Tijuana se tienen dos serranias, que
bajan suavemente desde la Sierra Judrez y llegan hasta el Ocedno
Pacifico, en forma de colinas o pequefios acantilados.

El wvalle de Tijuana se extiende desde el Cerro Colorado
hasta la linea divisoria, con direccidén noroeste-sureste, en una
extensidn de diez Kildmetros, tiene una anchura de dos y medio

Kilémetros en su parte baja, angostindose hasta el lugar llamado
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Agua Caliente, para ensancharse después por la confluencia del
arrollo E1 Alamar.

El valle estd limitado por mesetas de 100 Y 200 metros de
altura y su fondo estd al mismo nivel, de ancho variable, vy

terrazas laterales, ligeramente inclinadas y de poca elevacidn.

Las aguas que corren superficialmente por el municipio
forman el Rio Tijuana y midltiples arrollos intermitentes gque inte
gran una densa red hidrolégica.

A partir del monumento que indica el limite con Estados
Unidos de América, la costa del municipio se dirige al sur y se
extiende 57 Kildmetros.

En general el clima es templado y comprende dos subtipos:
templado semiseco extremoso y semicdlido seco-extremoso.

IvV.2.1.2, INFORMACION HISTORICA Y CULTURAL.

Esta regidén fue explorada desde el siglo XVI, a la llegada
de los misioneros en el siglo XVIII, los antiguos pobladores de
esta regidn fueron grupos aborigenes, los cuales eran némadas que
mas tarde fueron influenciados por los frailes Franciscanos.

La historia de Tijuana forma parte de la historia del valle
de San Diego, debido a que la rancheria "Tia Juana", que estaba
ubicada en el lugar que es hoy el corazén de Tijuana, pertenecia
a la circunscripcidén territorial de la Misién de San Diego.

En 1848, cuando México perdié gran parte de su territorio,
el rancho de la "Tia Juana" quedd cercano a los limites que

dividen a las dos naciones.

En 1874 se llevd a cabo el primer nombramiento de una auto-
ridad publica, iniciadndose como un poblado fronterizo, que poste-
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riormente se consoliddé como municipio, conservandc sus caracter-
isticas agricolas y ganaderas.

La ciudad de Tijuana queddé fundada el 11 de junio de 1889
cuando se realizd el primer plan urbanistico, dandosele el nombre
de pueblo de Zaragoza.

En 1915 se establece un complejo turistico, poco tiempo
después se inaugura el hipédromo. A fines de 1929, en Estados
Unidos se inicid una de las mayores crisis econémicas de su his-
toria, y dado que dicha crisis tuvo repercusién directa no sélo
en nuestra frontera sino en todo el pais, fue cuando los trabaja-
dores agricolas se repatriaron, regresando a su pais, de los
cuales muchos se quedaron en Tijuana.

Durante la segunda guerra mundial, Tijuana capitalizé 1la
enorme corriente turistica, proporcionando diversidén y servicios
a visitantes de todas clases, aumentando el turismo y los centros
de vicio.

La contratacién de braceros mexicanos en los Estados Unidos
en los afos cuarentas, produjo un incremento de la poblacién de
Tijuana durante esos afios, debido a los aspirantes provenientes
del resto del pais que no lograban serlo y los que dejaban de
serlo se quedaban a radicar en esta ciudad.

Ademds, las personas que en sucesivas corrientes migratorias
fueron llegando a Tijuana, trajeron consigo los diversos estilos
de mexicanidad de sus respectivas regiones de origen. Asi, cuan-
titativa y cualitativamente se robustecidé la presencia de México
en Tijuana.

IV.2.1.3. INFORMACION SOCIAL Y EDUCATIVA.

Los hechos significativos relacionados con la educacién en
la ciudad de Tijuana son:
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La creacidn de la Universidad Auténoma de Baja California en
1957, formando sus primeras escuelas profesionales en Tijuana en
los afios sesentas.

La fundacién del Instituto Tecnoldgico de Tijuana en 1971.

La fundacién del Centro de Ensefianza Té&cnica Yy Superior de
Mexicali; extendiéndose a Tijuana en 1972.

Ademds, desde los afios cincuentas hasta la fecha, se han
multiplicado las instituciones de educacién preescolar, primaria,
secundaria, bachillerato, comercial, etc.

IV.2.1.4. INFORMACION POLITICA Y JURIDICA.

En Baja California, como consecuencia de la conversién del
Territorio en Estado libre y soberano, las delegaciones de go-
bierno municipales se erigieron en municipios. Asi, el nacimiento
juridico del Municipio de Tijuana tuvo lugar en el afio de 1953.
La vida institucional del ayuntamiento se ha venido rigiendo por
la Ley Orgédnica Municipal.

Al paso del tiempo se han reformado algunos articulos de la
Ley Organica, entre ellos el de la creacidén y delimitacidn de las
distintas delegaciones municipales.

El marco juridico vigente para el sistema de vialidad vy
transporte del Estado de Baja California, incluye la Ley Estatal
de Desarrollo Urbano de 1977; la Ley Estatal de Trénsito y Trans-
portes, el Reglamento Estatal de Transito y Transportes y el
Reglamento de Transito Municipal de Tijuana de 1972.

La Ley Estatal de Desarrollo Urbano de 1977, fija los prin-
cipios que rigen para la planeacidn, fundacién, conservacién, me-
joramiento y crecimientoc de los centros de poblacidén en el Esta-
do, establece las normas conforme a las cuales los gobiernos
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estatal y municipal ejerceran sus atribuciones para determinar
las proviciones, usos, reservas y destinos de Aareas y predios.

Con esta ley, el Gobierno del Estado y los ayuntamientos
pueden promover y participar en la elaboracién y ejecucién de los
planes sectoriales que determinen las acciones en campos especi-
ficos, tales como transporte, a nivel estatal, intermunicipal o
circunscrito a cualquier &rea urbana.

La Ley Estatal de Transito y Transportes de 1982, marca las
disposiciones que tienden a establecer las bases y requisitos a
que se sujetardn los servicios de transito y transportes en las
vias publicas, regulando su direccidén y encauzamiento, se aplica-
ran en todo el Estado y estardn encaminadas a la proteccién y
seguridad de las personas y sus propiedades.

Segn lo seflalade sobre la prestacién del servicio piblico
de transportes de pasajercos, el Gobierno del Estado tiene la
facultad de decidir de acuerdo a las necesidades del pblico, si
dichos servicios deben hacerse por el propio gobierno o encomen-
darlo a personas figicas o morales, mediante concesiones y permi-
sos. Y ademids las empresas particulares a las que se les enco-
miende la prestacidn del servicio pGblico de transporte de pasa-
jeros, deberan sujetarse para la explotacién del servicioc a las
disposiciones de esta ley y del reglamento respectivo.

El reglamento Estatal de Trénsito y Transportes de 1983,
tiene por objeto establecer las bases y requisitos a que debera
sujetarse el trénsito de vehiculos y peatones en las vias pibli-
cas del Estado, a efecto de expeditar las comunicaciones y prever
especificamente la forma de regular la circulacién de los medios
de transporte, en concordancia a las estipulaciones de la Ley de

Transito y Transportes.

También se establece que el gobierno de Estado, harid los es-
tudios que estime convenientes para establecer:
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La necesidad de nuevos sistemas de trasporte.

La necesidad de dar servicio a zonas mal comunicadas
0 carentes de medios de comunicacién.

La obligacién de que los permisionarios o concesiona
rios presten los servicios con la capacidad y efi-
ciencia que se adeciie a las necesidades del publico.
La necesidad de ampliar el servicio adecuadamente,
segin lo requiera el piiblico usuario.

Ademds se establece gue en permisos y concesiones dque otor-

a)

\ b)

c)

gue el Gobierno del Estade, para la explotacién del servicio
piblico de transporte se hard constar las siguientes obligaciones
por parte de permisionarios y concesionarios:

Prestar el servicio de una manera uniforme y conti-
nua.

Declarar expresamente que se somete a las prescrip-
ciones de la Ley de Trénsito y Transportes del Esta-
do vigente del presente reglamento y a las condicio-
nes que se seflalen en los permisos.

Ajustarse en la prestacién del servicioc a los itine-
rarios, horarios, tarifas, especificaciones sobre
equipo y condiciones sobre higiene y eficiencia que
a juicio del C. Gobernador del Estado sea menester
para la prestacidén del servicio piblico.

El reglamento de trénsito municipal vigente desde 1972,

indica que el presente ordenamiento tiene por objeto establecer

las bases y los requisitos a que se deberd sujetar el transito de

personas, semovientes y vehiculos en las vias piblicas del muni-

cipio de Tijuana, Baja California, sus delegaciones y subdelega-

ciones, tanto para regir la vialidad como para proteger la vida y
los bienes de los peatones y conductores de vehiculos.
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IV.2.1.5. INFORMACION ECONOMICA.
ZONA LIBRE, MIGRACION Y MERCADO DE TRABAJO:

En 1939 se establecidé el régimen fiscal de zona libre y en
1942 se firma el convenio "BRACERO" entre los gobiernos de México
y Estados Unidos, esto tuve mucho que ver con el rapido aumento
de la poblacidn, por lo cual, el ritmo de crecimiento fue y ha
venido siendo superior al ocurrido en el pais.

Esta diferencia, a la vez que es indicativa de un mayor
nivel de vida en el estado, muestra también un rapido crecimiento
de la demanda de fuerza de trabajo para las actividades econdmi-
cas. Esta situacién permitid que, con el transcurso del tiempo,
Tijuana fuera el mis dindmico centro de poblacidén del estado.

ZONA LIBRE Y SECTORES DE ACTIVIDAD ECONOMICA:

Los nexos de interdependencia entre las economias del suroeg
te de Estados Unidos y el noroeste de México, influyd en el desa-
rrollo mercantil mds intenso del estado fronterizo de Baja Cali-
fornia durante la década de los cincuentas, especialmente en Ti-
juana, a partir del predominio de un modelo de desarrollo econd-
mico ligado al ciclo de reproduccién del capital norteamericano.
Esto se representa en la vigencia permanente del régimen fiscal
de zona libre; la orientacién de la agricultura de riego hacia el
monocultivo tal como algodén y las hortalizas, la atencién pre-
ferente a la pesca de exportacidn, en detrimento de la autosufi-
ciencia alimentaria, la dotacidn de infraestructura y equipamien-
to urbano en apoyo al esquema seguido y la americanizacién de la
oferta de servicios turisticos. Ello origina que la estructura
del comercio y los servicios sea sumamente &gil e intensa, en re-
lacidn a la estructura industrial que, aunque fuerte, no lo es al
mismo nivel, ni tiene la misma flexibilidad de recomposicién ante
las recesiones generalizadas de la actividad econémica.
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PESCA, AGRICULTURA Y GANADERIA:

La actividad pesquera estatal ha sido minima a través del
tiempo. Hay un bkajo nivel de mecanizacién Yy productividad agri-
cola. La actividad ganadera, de Tijuana es de las mas importantes
del estado, puesto que predomina la existencia del ganado produc-

tor de leche que compite en calidad y pureza de raza a nivel
internacional.

INDUSTRIA:

El sector industrial de Tijuana ha sido sumamente dindmico,
ya que ha crecido el valor de la produccién. El sector industrial
de la zona ha enfrentado fuertes problemas, pues la industria
local dificilmente podia competir en el exterior y se encontraba
sujeta a fuertes aranceles para concurrir al mercado nacional, lo
que afectaba el nivel de competividad y rentabilidad del indus-
trial fronterizo de Baja California. Las actividades de maquila
generan una gran cantidad de empleos a nivel municipal, pues
absorve aproximadamente el 10% de la poblacién economicamente
activa de Tijuana. Sin embargo, hay que sefialar que los empleos y
el valor agregado generados por esta industria, han sido conside-
rados como una solucidn parcial al desarrollo econémico de la
entidad y del municipio, debido a que su operacién ocurre en base
a que los salarios que pagan aqui las maquiladoras son mds bajos
que los que tendrian que pagar en Estados Unidos o Japén, y no
tanto en base a la integracién de insumos nacionales.

COMERCIO:

La politica comercial de libre flujo de bienes y servicios
gue histoéricamente prevalece en la zona libre, se perfila como la
Gnica forma de abrir mayores posibilidades a una industrializa-
cién, que no puede provenir de los industriales del interior del
pais, a la vez que como una forma de solucidén al problema del
escaso abastecimiento nacional de bienes de consumo generalizado,
al mercado local.
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SERVICIOS TURISTICOS:

Por razones geogrdficas e histéricas, Tijuana ha basado
fuertemente su desarrollo econémico y social en el comercic y en
la prestacidn de servicios de hospedaje, alimentos y diversiones.
Con todo, no obstante la excepcicnal localizacién del Municipio,

ésta no ha sido aprovechada ampliamente para conseguir un mayor
desarrollo turistico.

Iv.2.1.6. INFORMACION DEMOGRAFICA.

La ubicacién geogrdfica de Tijuana, que la convierte en un
sitio destacado en el conjunto de los desplazamientos de pobla-
cidén entre México y Estados Unidos, y el hecho de que su activi-
dad econdmica estd estrechamente vinculada a la economia nortea-
mericana, son factores que han dado como resultado un comporta-

miento demografico sumamente dindmico.

Estos factores se manifiestan parcialmente en los registros
censales, ya que el porcentaje de la poblacidén total residente en
el municipio de Tijuana que ha tenido como lugar de nacimiento,
una entidad diferente a Baja California, fue aumentando hasta lo
registrado en el censo de 1950 (64.3%), y ha ido disminuyendo de
acuerdo a lo registrado en los {ltimos cuatro censos.

La migracién a esta ciudad, que contintGa siendo un factor
destacado en su crecimiento, no es solamente procedente del
interior del pais, o aquella que se origina en otros municipios
del Estado, se reconoce, la existencia de otras modalidades
significativas del proceso migratorio. Estd por ejemplo, la
migracién de retorno en la que participan trabajadores que regre-
san 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 varia de acuerdo a
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circunstancias, tales como las condiciones de empleo, inestabili-
dad en la contratacidén y salarios tanto en los lugares de origen
como en el destino temporal o definitivo; la demanda real de
fuerza de trabajo, especialmente en California y la problemidtica
en la sociedad norteamericana respecto al papel de los trabaja-
dores mexicanos y las formas efectivas de regular su ingreso al
pais, son también factores significativos que inciden en el
proceso demografico de Tijuana.

Se trata en suma, de un crecimiento urbano cuyas causas
rebasan con mucho el &mbito local y se sitlan en un marco mas
amplio de caricter internacional que es imprescindible considerar
para abordar los problemas de desarrollo urbano en esta locali-
dad. La consecuencia préctica inmediata para los efectos del
analisis demografico es la necesidad de mayor flexibilidad, que
permita una visibén realista de la situacién cuyo comportamiento
se pretende planear.

El XI censo general de poblacidén y vivienda, 1990 (8) (9),
en lo que respecta a la ciudad de Tijuana, arrojé la siguiente
informacidén: Poblacién del municipio (al 12 de marzo de 1990):
747,381 habitantes (374,632 hombres y 372,749 mujeres), residien-
do en la zona urbana €98,752 de ellos (349,730 hombres y 349,022
mujeres). La tasa anual de crecimiento del municipio registrada
de 1980 a 1990 fue de 4.94% (ver tablas IV-1 y IV-2).

De acuerdo a estas cifras y considerando el mismo ritmo de
crecimiento de 1990 a 1991 que el observado de 1980 a 1990, se
puede estimar que en marzo de 1991 (fecha muy cercana a la consi-
derada en este trabajo para la simulacién de escenarios actuales,
la cual fue abril de 1991) el municipio de Tijuana contaba con
una poblacidén de 784,336 habitantes, de los cuales 733,302 perte-
necian a la zona urbana, y para marzo de 1992 se puede estimar
una poblacidén del municipio de 823,118 habitantes, y de la zona
urbana de 769,561 de ellos.

63



A0 FUENTE POBLACION
1930 V Censo 11,271
1940 VI Censo 21,977
1950 VII1 Censo 65,634
1960 VIII Censo 165,690
1970 IX Censo 340,583
1980 X Censo 461,257
1980 SAHOPE 659,500
SDSU 625,000
SDsu 658,000
SDSu 732,000
CFE 650,000
SDEP 709,340
CONAPO 716,495
1982 CFE 728,000
1983 STATE 895,518
COPLADEM 671,183
1984 SAHOPE 812,404
1985 SRIA. DESARR. 885,756
1986 SAHOPE 206,593
1988 CONEPO 747,381
1990 XI CENSO (8) (9) 742,688

TABLA IV-1. POBLACION DEL MUNICIPIO DE TIJUANA
ESTIMADA POR DIFERENTES DEPENDENCIAS DESDE 1930.

FUENTES: LAS INDICADAS.

ARO | CENSO GENERAL | ABSOLUTO | RELATIVO TASA
DE POBLACION AL ESTADO

1930 v 11,27 23.32

6.9
1940 vl 21,977 27.85

11.15
195G VIt 65,364 28.80

9.75
1960 Vit 165,690 31.85

T.47
1970 IX 340,583 39.13

3.08
1980 X 461,257 39.16

4.94
1990 X1 (8) (9 | 747,381 44 .80

TABLA IV-2. POBLACION TOTAL Y TASAS DE CRECIMIENTO
MEDIO ANUAL INTERCENSAL. TIJUANA 1930-1990.

FUENTES: LAS INDICADAS.



IV.2.2. RECOPILACION DE LA INFORMACION URBANA Y VIAL.

Iv.2.2.1. OBTENCION DE LA INFORMACION REFERENTE A VIALI-
DADES .

Para el estudio de los sistemas viales de ciudades de tamafio
considerable, es esencial un sistema de informacién actualizado
de las vialidades, con datos abundantes y pricticos que se utili-

cen tanto para estudios especificos, como que se archiven para
ceonsulta.

Datos como: Nimero y ancho de carriles tanto de circulacién
como de estacionamiento; control en las intersecciones, pendien-
tes; usos predominantes del suelo; tipos de vehiculos que transi-
tan por ellas, tipo y estado de la superficie de rodamiento, lon-
gitud, velocidad, etc.

Con todos estos datos, serd posible obtener la capacidad
para cada una de estas vialidades, y asi obtener el nivel de
servicio en el que se encuentra funcionando y pronosticar el vo-
lumen de trénsito que tendrd en un determinado tiempo; esto para
preveer si serd necesario hacer alguna mejora en cuanto a su
trazo, sentido o seccidén transversal con el fin de mejorar el

servicio.

En 1lo que respecta a este trabajo, se efectud el levantamien
to de las 82 principales vialidades, con el fin de obtener la in-
formacién necesaria para la representacién de la red vial.

En la figura IV-2 se presentan las principales vialidades de
la ciudad de Tijuana, asi como sus principales caracteristicas
urbanas.
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IV.2.2.2. OBTENCION DE LA INFORMACION REFERENTE A INTERSEC-
CICNES VIALES.

Como parte muy importante de un camino se encuentran los
nodog (intersecciones) y se destacan dos tipos generales que son
a nivel y a desnivel, y es muy importante tener una relacidén de
los mas conflictivos asi como su ubicacién y todos los elementos
que los conforman.

La instalacién de dispositivos para el control del transito
en intersecciones, tales como semdforos, sefiales de alto y ceda
el paso, estan intimamente relacionados con la funcién de las ca-
lles. Por lo tanto, es importante identificar su ubicacién.

Datos como numero y ancho de carriles de circulacién, carri-
les de estacionamientos, restricciones de wvueltas, sentidog de
circulacidn, usos predominantes del suelo, sistemas de control de
transito, terminales de autobuses, etc. son importantes para la
obtencién de la capacidad y nivel del sexrvicio a la que se en-
cuentran operando.

Se efectud el levantamiento de las 34 intersecciones viales
principales de la ciudad de Tijuana, con la finalidad de obtener
la informacidn requerida para la simulacién del trédnsito y el
analisis y diagnéstico de la red vial.

En la figura IV-2 (pag. 66) se muestran las principales
intersecciones viales de la ciudad de Tijuana.

IV.2.2.3. OBTENCION DE LA INFORMACION REFERENTE A ESTACIONA-
MIENTOS .

Los inventarios de estacionamientos en la Via Piblica, son
una de las medidas mas Gtiles y econdmicas para obtener informa-
¢ién con la finalidad de reducir los accidentes y proporcionar
mayor fluidez al transito. Por lo que es importante mantener un
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inventario preciso y actualizado de las zonas de estacionamientos
Y sus restricciones.

Debe investigarse si existen zonas con restricciones en
lugares como hidrantes, entradas, zonas especiales para ascenso Yy
descenso de pasaje, estacionamientos privados, etc., asi como

indagar el nimero de espacios para cada acera.

La capacidad de los estacionamientos fuera de la Via Pabli-
ca, debe inventariarse para obtener la oferta de estacionamientos
en el centro comercial y de negocios, asi como en las =zonas
periféricas con areas comerciales, industriales o de alta densi-
dad.

Se realizd el levantamiento de las 118 manzanas que forman
la zona conflictiva de la ciudad en cuanto a dificultades para
obtener estacionamientos. En la figura IV-2 (pdg. 66) se muestra
la zona con dificultades de estacionamientos.

IV.2.2.4, INFORMACION REFERENTE A EQUIPAMIENTO Y PLANES PARA
SU MEJORAMIENTO.

Se recopildé la informacidén relativa a equipamiento urbano,
reservas territoriales y la de planes de estructura urbana pro-
puesta. Dicha informacién se maniobré graficamente para ser utili
zada en las etapas de alimentacién de informacién para la repre-
sentacidén del sistema, con fines de simulacién.
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IV.2.3. RECOPILACION DE LA INFORMACION RELACIONADA CON EL
TRANSPORTE.

IV.2.3.1. VOLUMENES DE TRANSITO.

El volumen de transito se obtiene de los aforos vehiculares
Y estos se toman para registrar el nimero de vehiculos que pasan
por un punto, entran a una interseccién o usan parte de un cami-
no. Dichos aforos son muestras de los voliimenes actuales. El pe-
riodo de la muestra puede variar entre unos cuantos minutos y una
semana © mas.

Existen dos métodos bdsicos de aforo, el mecénico (registro
automdtico) y el manual.

El registro automdtico debe ser considerado en la mayoria de
los aforos en que se requiere mds de 12 horas de datos continuos
del mismo lugar. Este tipo de aforo ha tenido una gran aplicacién
para todos los casos en donde sélo era necesario un simple conteo
del nimero de vehiculos. Este aforo automitico permite la deter-
minacidén de la variacién horaria, en particular la identificacién
de horas de maxima demanda, asi como las variaciones periédicas y
las tendencias de crecimiento.

El aforo manual es considerado para que unoc o mas afora-
dores puedan recopilar datos en lugares especificos sobre clasi-
ficacidén wvehicular, movimientos direccionales en una intersec-
cidn, uso de carril, direccién de recorrido, movimiento peato-
nal, etc. Para este estudio, el aforo manual se utilizd® en los
tres primeros casos, apoyandose al grupo de aforadores con las

respectivas hojas de campo.

La ubicacidén de los equipos de aforoc se establecid sobre
bases sistematicas, para lo cual se hizo un estudio minuciosoc del
drea y del sistema de vias que se inventariaron, dibujéndolas
sobre mapas de la localidad y detallando cada punto de aforo en
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croquis por separado.

Como regla, los contadores mecanicos se instalaron en aque-
llos puntos donde se conoce de antemano que el flujo vehicular es
mayor, O Se& esperan que sucedan cambios considerables en el
volumen.

La regla general adoptada para establecer los periodos de
aforo fue de que, los aforos realizados en areas urbanas durante
la hora de méxima demanda de la mafiana del lunes y la hora de
maxima demanda de la tarde del viernes, cominmente mostrarin
volimenes mayores que en los deméds dias de la semana. Asi la
mayoria de los aforos manuales se tomaron durante una hora, con
intervalos de quince minutos, en los periodos de maxima demanda
de un dia habil.

Los aforos mecanicos automdticos se realizaron en periodos
de 24 a 48 hrs. con intervalos periddicos de quince minutos que
permitieron conocer la capacidad de las vialidades en funcién de
las horas de maxima demanda.

Cabe mencionar el cuidado que se tuvo de no aforar bajo
condiciones anormales, tales como los dias festivos o de 1lluvia,
asi como bajo aquellas circunstancias provocadas por manifesta-
ciones sociales o© reparaciones de calles que influyen sobre el

volumen del transito usual.

Se aforaron las 42 principales intersecciones de la ciudad,
mismas que consisten en las 34 intersecciones en las que se
realizdé el levantamiento fisico y 6 adicionales consideradas como
de importancia en cuanto a flujos de trénsito.

IV.2.32.2. OBTENCION DE LA INFORMACION SOBRE EL SERVICIO DE
TRANSPORTE PUBLICO.

Las rutas de transporte publico urbano operan de acuerdo a
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las concesiones que ha otorgado el Gobierno del Estado durante
las Gltimas décadas a las empresas transportistas; en dichas con-
cesiones se establecen los recorridos, tiempos, cantidades de
unidades, horarios y condiciones de 1las unidades, entre otros
factores, para la operacién de la ruta.

Se encuentran registrados 621 autobuses {(en servicio sdélo
432), 956 microbuses (en servicio solo 795) y 4343 taxis.

Los autobuses y minibuses (unidades tipo pénel) pertenecen a
ocho diferentes empresas transportistas y los taxis a seis dife-
rentes gremios.

En la tabla IV-3 se muestra una lista de las rutas de trans-
porte piblico urbano donde se indican sus principales caracteris-
ticas.

Se efectud un levantamiento de las rutas de transporte pa-
blico asi como el levantamiento de las condiciones fisicas de las
unidades de transporte.

Para el levantamiento de rutas de transporte piiblico se rea-
lizaron varias bitdcoras de viaje de ida y de regreso para cada
ruta, obteniendo, la fecha y hora del levantamiento, tipo de
unidad, nombre de la ruta, caracteristicas de la terminal, perma-
nencia en la terminal, pasaje y tiempo en cada punto importante
de la ruta, caracteristicas y comportamiento del operador, asi
como las observaciones generales respecto al recorrido.

Al efectuar el levantamiento de las condiciones fisicas de
las unidades de transporte plblico, se obtuve la siguiente infor-
macidén: tipo de unidad, linea y ruta a que pertenece, capacidad,
condiciones de la tapiceria, pintura, ventanas, higiene y el vehi
culo en general, si es o no altamente contaminante, si funciona
el timbre, si tiene puerta de emergencia, la cantidad de asientos
inutilizables, asi como las observacicnes generales de la unidad.
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CLAVE NOMBRE DR LA RUTA TIPOSDE FRECUENCIA

UNIDAD  minfund HORA TERMINALES
POIR CLINICA 27-EL FLORIDO-EITDO MATAMOROS- VALL P-4 30 2 CLINICA 27, BLVD. DIAZ ORDAZ POBLADO VALLE REDONDC
POIR CLINICA 27-CAPISTRANO P-4 21 2  BLVD DIAZORDAZ Y AV.SAN MARTIN CALLE RIC AMAZONAS
PO3R CLINICA 27-INFONAVIT PRESIDENTES P.4 47 2 BLVD.DIAZORDAZY AV.SANMARTIN CALLE PRESIDENTES
PO4R CLINICA 27-CETYS P-4 62 ¢t BLVD.DIAZORDAZ Y AV.5AN MARTIN CALLE PASEQ GUAYCURA
POSR. CLINICA 27-AZTECA P-4 47 7 BLVD.DIAZORDAZ Y AV.SAN MARTIN COL AZTECA, CALLE RODOLFO
POSR 5 Y 10-INFONAVIT PRESIDENTES P-4 M 1 BLVD.DIAZ ORDAZ CALLE PRESIDENTE MIGUEL, ALEMAN
POTR LAS BRISAS-RODOLFO SANCHEZ TABOADA P-4 s 1 CCLASBRISASYBLVD.DIAZORDAZ  PASEO REFORMA
POSR 5 Y 10-RETORNO P-4 15 1 CCSYIOYCALLE™A" AVY. BATA CALIFORNIA
POIU 5Y 10-LOMAS LA PRESA-PRESA-EL FLORIDO P-4 33 5 CC3YENBAJA CALIPORNIA CALLE SANDIA FRACC. EL FLORIDO
PO2U 5 Y 10-CERRO COLORADO-FRACC. AZTECA-BL FLO P.4 7 5  CC5Y10BNBAJA CALIPORNIA CALLE SANDIA FRACC. EL FLORIDO
PO3U CENTRO-ALAMOS P-4 &7 5 AV.CONSTITUCION ENTRE2DA Y3RA AV, CIRCUNAVALACION Y 3RA
PO4U 5Y 10.GUAYCURA-FRACC. EL AGUILA P-4 13 5 5Y10Y AV. BAJA CALIPORNIA, FIN DE CALLB PRINCIPAL (FRACC. EL AGU]
POSU 5Y 10-REPORMA. INFONAVIT LATINOS P-4 10 3 SY10YAV. BAJA CALIFORNIA AV.REFORMA
POSU 5 Y 10-MURUA-EL.CHILPANCINGO-CD INDUSTRIAL-S P-4 13 5 3Y10Y AV. BAJA CALIFQRNIA AV, CD. INDUSTRIAL Y CALL B 7DA
POTU SANCHEZ TABOADA-EMILIANO ZAPATA-CAMINO V P-4 10 5 5Y10Y AV. BAJA CALIFORNIA, AV. CAMINO VERDB Y LIBRAMIENTO ORI
POBU 5 Y 10-TECNOLOGIOO-CDINDUSTRIAL-GARITA OTA P-4 7 3 S5Y10Y AV.BATA CALIFORNIA AV. LOPEZ PORTILLO (MODULD UNO MES,
PO1A COL FCO. VILLA-KM. 1.-TOREO TOUANA P-4 8 3 AV.ABRAHAM GONZALEZ Y MIGUELG AV."G"Y CALLE 4TA
P02A COL CDJARDIN-COL. PCO. VILLA-JUAREZ-COLME P-4 0 3 AV.ABRAHAM GONZALEZ YMIGUELG AV, TABASCO Y SINALOA
PU3A CANON DEL PATO-FCO. VILLA-AEROPUBRTO VIEJO P-4 2 3 AV.ABRAHAM GONZALEZ Y MIGUEL G CALLE 15 Y AV, 70-7%
POIC CENTRO-HIDALGO OBREROS P-4 7 4 CSENADOR MONZON Y MARTIRESDEC CANON IOHNSON (CIRCUITO)
P02C CENTRO-MORELOS MEXIOO P-4 1 4 CDELOSOLIVOS Y AV. DELASFLORES CENTRO {CIRCUITO)
PO3C CENTRO-FRANCISOO VILLA P-4 & 4 AV.BAJA CALIFORNIA CANON GUERRERO (CIRCUITO)
POIF CIRCUITO-CANON DEL SAINZ-COLONILA SAN LUIS P-4 17 1 MERCADO YEE KM. 35 CARRT. THUAN COLONIA SAN LUIS
POZP CIRCUITO-POBLADO LA GLORIA P-4 10 1 AV.BENITOJUAREZ Y CARRET. TU-ROS EJ. TRCOLOTHES
P3P CIRCUITQ-FRACC. PANAMBRICAND P-4 7 1 AV.PANAMERICANA Y CARRET. TO-ROS LIB. ORIENTE Y BLVD. DIAZ QRDAZ
PO4P BOULEVARD DIAZ ORDAZ-EIIDO MATAMOROS P-4 13 1 KM 1t BLVD. DIAZ ORDAZ TIENDA CONASUPO (B MATAMOROS)
POSP MERCADO YEE-FRACCIONAMIENTO MEXICO LIND P-4 n 1 MERCADO YER CANON MEXI00 LINDO {OOL REPORMA)
POSP 5 Y 10-COLONIA SANCHEZ TABOADA P-4 8 1 BLVD. DIAZ ORDAZ Y LAZARO CARDEN CALLE ANDROMEA (COL SANCHEZ TABO
POTP REACOMODO COLONIA SANCHEZ TABOADA P-4 8 1 BLVD. DIAZ ORDAZ Y LAZARO CARDEN BLVD. SANCHEZ TABOADA
POSP 5Y 10-CETYS P-4 10 1 BLVD.DIAZ ORDAZ Y LAZARC CARDEN PASEO GUAYCURA Y CABO SAN FERMIN
PO9P 5Y 10-COLONIA AZTECA P-4 10 1 BLVD.DIAZ ORDAZ Y LAZARC CARDEN AY.DELOS CAPUCHINES Y BUCALIPTOS
PHOP 5Y 10 EMPERADORES P-4 13 1 BLVD.THAZ ORDAZ Y LAZARG CARDEN CALLE UCIL {COL EMPLRADORES)
P11P 5 Y 10-CENTRAL DE AUTOBUSES P-4 3 1 BLVD. DIAZ ORDAZ Y EAZARO CARDEN CENTRAL DE AUTQBUSES
P12P 5 Y 10-MURUA P-4 ¢ 1 BLVD. DIAZ ORDAZ Y LAZARO CARDEN ZONA URBANA DEL EJIDG CHILPANCING
P13P LOMAS CORIUNTO RESIDENCIAL-BQULEVARD DLa B-4 8 1 BLVD.LASLOMAS Y BLVD. DIAZ ORDAZ CALLE MONTE TAURO Y BLVD. LAS LOMA]
P14P 5 Y 10-LOMA NO. 2 OTAY P-4 1 1 BLVD.DIAZ ORDAZ Y LAZARO CARDEN AY. AZTHCAS Y TOLTECAS
P15P 5 Y 10-E)IDO FRANCISCO VILLA P-4 34 1 BLVD.DIAZ ORDAZ Y LAZARO CARDEN ZONA URBANA DE BJIDO RCO. VILLA,
P16F 5 Y 10.CERRO COLORADO-CAPISTRANO P-4 12 1 BLVD.DIAZ ORDAZ ¥ LAZARO CARDEN RIO NILO Y RIO MOSELA {CAPISTRANO)
PI7P 5Y 10-ENIDO MATAMOROS P-4 A 1 BLVD.DIAZ ORDAZ Y LAZARO CARDEN TIENDA CONASUPQ (BJ. MATAMOROS)
P18P 5 Y 10-LAGO P-4 10 1 BLVD.DIAZORDAZ Y LAZARO CARDEN LIBRAMIENTO ORIENTE (FRACC. EL LAGO)
P19P 5 Y 10-COLONIA AZTECA P-4 13 1 BLVD. DIAZ ORDAZ Y LAZARC CARDEN LIBRAMIENTO INSURGENTES YAV.IRAL
POIT CANON JOHNSON.COLONLA OBRERA P-4 5 4 AV.NINOSHEROES Y 1IERA Y DA C. MARTIRES DE CANANEA Y LEGISLACIO
POZT AGUAJE DE LA TUNA P-4 2 4 AV.NINOS HEROES Y 1ERA Y 2DA AV. PANAMERICANOQ Y PUENTE INDEPEN
PO3T COLONLA TEJAMEN P-4 pii 4 AV.NINOSHEROES Y 1ERA Y IDA C EJERCTTO NACIONAL (COL SIMON BOLT
POST ZONA CENTRO-COLONIA GUERRERO-COLONIA FR P-4 10 4  AV.NINOSHEROES Y1ERA Y DA AY. ENSENADA Y PUERTO PENASCO
CO1A COLLIBERTAD PARTE ALTA-ALEMAN-LOMAS DET c-2 15 3 CALLE12 Y AV.DIEGO RIVERA CALLE MOCTHZUMA,
C0LA COL. FCO. VILLA-FLORES MAGON-LINEA INTERNAC c-2 19 3 AV.ABRAHAM GONZALEZ Y MIGUELG PUENTE MEXICO Y 2D4A
CO3A COL PCO, VILLA-CIMA-DEL RIQ PARTE BAJA-LOMA c-2 18 3 AV.ABRAHAM GONZALBZ Y MIGUELG CONSTITUCION Y CALLE 3ERA
C4A CENTRO-RANCHO ALBEGRE-LA MESA C-1 28 3 AV.CONSTITUCION ENTRE 4TA ¥ 5TA GLORIETA CTAY
C05A BUENAVISTA-CENTRO-CORREO-CONALHP c-2 n 3 AV.BENTON Y LIB. INSURGENTES CENTRAL CAMIONERA, CONALEP
€064 COL. MIRADOR-CENTRO c-2 9 3 COL MIRAMAR COL. CHIHUAHUA, CALLE 2DA
CO7A ZONA IND. MESA DB OTAY-LAZARD CARDENAS PR c-2 20 3 AVINTERNACIONAL Y CALLE CDINDUS AUTOPISTA PLAYAS DETUUANA
C08A COL. ROMA-PRIMER AYUNTAMIENTO Cc-2 16 3 CALLEAI FIANDRO RAMIREZ FRACC. R RAMPA 1BR. AYUNTAMIENTO, OOL. ROMA)
€094 TERRAZAS DEL RUB] ORIENTE (RUTA TERRAZAS R C-2 24 3 CALLEALEIANDRO RAMIREZFRACC.R BLVD. AGUA CALIENTE FUNDADORES
Cl0A FRACC. TERRAZAS DEL RUBI PONIENTE c.2 19 3 CALLEAIFJANDRO RAMIREZ FRACC. R CALLE 1ERA. Y NINGS HEROES
Cl1A OBRERA SECCION TERCERA c-2 29 3 AV.NINCSHEROESENTRE2DAY 3RA COL. OPRERA 3ERA
C11A ZONA INDUSTRIAL-CENTRO c-2 13 3 AV.UNO NORTE (CD INDUSTRIAL} CALLE 4TA. ENTRE NINOS HEROES Y CON
CI13A CD. INDUSTRIAL-CENTRO c-1 15 3 AV.UNQNORTE (CDINDUSTRIAL) CALLE 4TA. ENTRE NINOS HEROES Y CON
Cl4A LOS ALTOS-CENTRO-AEROPUERTO-CENTRO UREA C-1 14 3 AV.LEON TOLSTOI (LOS ALTOS) EL VIGIA, El. CIRCUITO
COIR 5 Y 10-COLONLA BUENOS AIRES C.2 37 1  BLVD.DIAZ ORDAZ CALZD. MARIANO MATAMOROS
COR 5 Y 10-MARIANO MATAMOROS-BL FLORIDO c.-3 6 t  CC5Y10,BLVD. DIAZ ORDAZ COL. BUENOS AIRES
CO3R 5 Y 10-CANADA VERDE Cc-3 15 t CCSY10YCALLE™A® AV.OCAL
COIT COLONIA LIBERTAD-FRANCO-SANCHEZ DIAZ c-2 7 4 CALLE9NA Y AV. TENIENTE GUERRERO COL SANCHEZ DIAZ
COIT CALLE SEGUNDA-AV.CONSTITUCION-MESA DE OTA c-2 1¢ 4 CALLE2DA Y AV. CONSTTIUCION PATIOS FISCALES
QMU CENTRO-KILOMETRG 11-PINOS- PRESA RODRIGURZ -2 16 5 AV, CONSTITUCION 5TA Y 6TA POBLADO LA PRESA LOMAS La PRESA
02U CENTRO-COLONLA DURANGO-GRUPC MEXICO-CA c-2 37 5 AV.CONSTITUCION 5TA Y 6TA AY. CANADA VERDE (GPO. MEXICO)
(03U CENTRO-ALAMOS-CENTRO RECREATIVO EL VERG C-2 45 5 AV.CONSTITUCION STA Y 6TA AV. CIRCUNVALACION Y 3RA, CENTRO RE
CMU CENTRO-CENTRO-REFORMA-INFONAVIT LATINO C-1 25 5 AV.CONSTITUCION STA Y 6TA AV. ACUBDUCTOQ Y AV. REFORMA
C05U CENTRO-CAPISTRANO-CONJUNTO HABITACIONAL Cc-2 n 5 AV.CONSTITUCION 5TA Y 6TA AV.RIO AMAZONAS (FRACC CAPISTRANG)
Q06U CENTRO-GUAYCURA-AMPL GUAYCURA-FRACC. E c- 13 5 AV. CONSTITUCION 5TA Y 6TA LIB. INSURGENTES Y PASEQ DEL LAGO
COTU CENTRO-CERRO COLORADO-FRACC. AZTECA-FLO c-1 11 5 AV.CONSTITUCION STA Y 6TA FRACC. FLORIDO
CO8U CENTRO-5 ¥ 10-TECNCLOGICO-CIUDAD INDUSTRIA C-1 13 $ AV . CONSTITUCION STA Y 6TA AV.LOPEZ PORTILLO Y BELLAS ARTES
C09U CENTRO-FRACC. MURUA-ELCHILPANCINGO-CIUDA C-1 I 5 AV. CONSTITUCION STA Y 6TA AV. CD.INDUSTRIAL Y DA EJE ORIENTE
Ci0U CENTRO-SANCHEZ TABOADA-EMILIANG ZAPATA- c-1 13 5 AV.CONSTITUCION STA Y 6TA C. LOMBARDO TOLEDANC COL. RERORM
Cl1U CENTRC-INFONAVIT PRESIDENTES - 11 3 AV.CONSTITUCION $TA ¥ 6TA GLORIETA DEL FRACC. PRESIDENTES

TABLA TV-3.A. LAS RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO Y SUS PRINCIPALES CARACTERISTICAS.
PANELES Y CAMIONES

FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TUUANA, B. C. (11).




CLAVE NOMBRE DE LA RUTA:

TIPOS DE  FRECUENCIA

UNIDAD  minfunid HORA TERMINALES
To1 CENTRQ,ZONA INDUSTRIAL EL FLORIDO CALLE STA Y MADERC CALLE PISTACHE (PARQUE IND.FLORIDO})
To2 CENTRO.FLORIDO (1ERA,ZDA Y 3RA SECCION) CALLE 5TA Y MADERO AY. LAUREL FRACC. FLORIDG
T03 CENTRO.INFONAVIT FIDEL VELAZQUEZ CALLE STA Y MADERO CALLE FERNANDO AMILPA (INFONAVIT V
T4 CENTRO,CERRO COLORADO CALLE 5TA Y MADERO CALLE LOPEZ PORTILLO ¥ CALLE CERRO
TGS CENTRO,INFONAVIT CAPISTRANO CALLE 5TA Y MADERO CALLE RIC NILO
T06 CENTRO,FRACC. GUAYCURA CALLE STA Y MADERO PASEO GUAYCURA
TU? CENTRO INFONAVIT PRESIDENTES CALLE STA Y MADERQ AV. MIGUEL ALEMAN
T08 CENTRO M. MATAMOROS (1RA,2DA3IRA) SECCION CALLE STA Y MADERO CALLE JAVIER MINA (M. MATAMOROS)
To9 CENTRO EJIDO VILLA CALLE 5TA Y MADERO AV.LAZARO CARDENAS (E). VILLA)
T10 CENTRO EIIDO MATAMOROS CALLE 5TA ¥ MADERO AV. MELCHOR OCAMPO (8] MATAMOROS
T11 CENTRO BUENOS AIRES NORTE PATRIA NUEVA CALLE STA Y MADERO CALLE MEXICAL! Y CALLE POO, VILLA
Ti2 CENTRO BUENOS AIRES SUR. AMPLIACION GUAYCUR CALLR 5TA Y MADERO AV, ISLA DE TIBURON Y CALLE INDUSTRI
T13 CENTRO EL LAGO TORRES DEL LAGO CALLE 5TA Y MADERO AV. GRANDES LAGOS Y MAGNOLIA
Ti4 CENTRO LOS ALAMOS CALLE 5TA Y MADERO BLVD. LASIOYAS (3RA GLORIETA)
T15 CENTRC BLVD. INSURGENTES CALLE STA Y MADEROD CENTRO COMERCIAL EL FLORIDO
T16 CENTRQ PARQUE MORELOS-BUGAMBILIA CALLE 5TA Y MADERO AV. MISION DE STO TOMAS (BUGAMBILIAS
T17 CENTRC INFONAVIT ALBA ROJA. CALLE 5TA Y MADERO CALLE PRINCIPAL (INFONAVIT ALBA ROJ
T18 CENTRO,FRACCKINO,CONI.HAB. POTROS,BUGAMBIL CALLE STA Y MADERC AV. MISION DB STO. TOMAS (CONJ.HAB. PO|

T1% 5 Y 10INDUSTRIAL-BL FLORIDO

T20 5 Y10 FLORIDO (1RAZDA Y IRA SECCION)

T21 5 Y 10,INFONAVIT FIDEL VELAZ(JUEZ

T22 5Y 16 LOMAS DEL CERRO COLORADO

T23 5Y 10,INFONAVIT CAPISTRANO

T24 5 Y 10FRACC. GUAYCURA

T25 5 Y 10INFONAVIT PRESIDENTES

T26 5Y 10MMATAMOROS (1RA2DA Y 3RA SECCION)
T27 5Y 10ETIDO VILLA

T28 5 Y 1GEIIDO MATAMORCS

T29 5Y 10, BUENOS AIRES NORTE,PATRIA NUEVA
T30 5¥ 10,BUENOS ATRES SUR,AMPLIACION GUAYCURA
T31 5 Y 10,EL LAGO,FRACC. ELLAGO

T32 5 Y 10LOS ALAMOS

T33 5 ¥ 10 BVLD, INSURGENTES

TH 5Y 10.PAROUE MORELOS,FRACC. BUGAMBILIAS
T35 5 Y 10.CD. INDUSTRIALMESA OTAY

T36 5 10JNFONAVIT ALBA ROJA

T37 5 Y 10FRACC KINO,CONJ HAB. POTROS, BUGAMBILIA
T38 CENTRO,S Y 10,LA FRESA

T39 5 10LA PRESA

T40 5Y 10 LOMAS LA PRESA

T41 CENTRO,CANON MACLOVIO HERRERA

T42 CENTRO,LA MBSA

T43 CENTRO,LA MESA (CLINICA 2T)

T44 AV.LCBNTRO.CIRCUITD

T45 ROSARITO,CENTRAL CAMIONERA, UABC

T46 TOUANA CENTRO,ROSARITO

T47 TDOUANA CENTRO,LA GLORIA ROSARITO

T48 ROSARITO,CENTRAL CAMIONERA

T49 CENTRO,PLAYAS DETDUANA (1)

T50 CENTRO,PLAYAS DETDUANA (2)

TS1 MBERCADQ,COSTA CENTRO

T51 CENTRO,LOS LAURFELES

T53 CENTRO,.LAZARG CARDENAS

T34 CENTRO,FLORBS MAGON

T35 GUADALUPE VICTORIA CENTRO

T56 CENTRO.POSTAL ANEXA BUBNA VISTA

T5? CENTRO,LIBERTAD,CANADAOTAY NORTE

T8 OTAY,NIDO DE LAS AGUILAS

TS9 20 DE NOV.BUENA VISTA

Té0 CENTRO.20 DE NOV,COBACH

T61 CENTRO,LOS ARENALES FRACC. MURUACD. INDUST
Té2 DELRIO,SY 10

T63 CENTRO,POSTAL UNIVERSIDAD,OTAY

T64 CENTRO,POSTAL PARTE BAJA

T65 CENTRO,POSTAL UNEVERSIDAD

Té6 CENTRO,COBACH,OTAY

T67 CENTROFCO. VILLA

Té8 CENTRO,FOO. VILLA,COSTA AZUL

T69 CENTROJOHNSON SURLA CIMA

THW CENTRO.COL. BUENA VISTA

Tl AZTBCA CENTRO

T2 CAPISTRANO,CENTRO

T73 GUAYCURA,CENTRO

T4 GUAYCURASORIANA

T?5 LOS PINOS,CLINICA 27, FLORIDO (1RA,2DA Y JRA) SEC

T 5 Y 10,L.A PRESA
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BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV. LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV. LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV. 1,05 ARBOLES
BLVI:. DIAZ ORDAZ Y AV, LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV. LOS ARBOLRS
BLVD). DIAZ ORDAZ ¥ AV.LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ OQRDAZ Y AV. LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV. LOS ARBOLES
BLYD. DIAZ ORDAZ Y AV. LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV, LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV. LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV. LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV. LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV, LOS ARBOLES
ELVD. DIAZ ORDAZ Y AV, LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV. L.OS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV, LOS ARBOLES
BLVD. DIAZORDAZY AV. LOS ARBOLES
BLVD. DIAZ ORDAZ Y AV. LOS ARBOLES
CALLE 2DA ENTRE REVOLUCION Y CON
BLVD. DIAZ ORDAZ Y LAZARO CARDEN
BLVD, DIAZ ORDAZ Y LAZARO CARDEN
AV.NINOS HEROES ENTRE 4TA Y STA
CALLE 2DA BENTRE REVOLUCION Y CON
CALLE 2DA ENTRE CONSTITUCION Y NI
CALLE1Y CALLE COAHUILA

GLORIETA PANAMERICANA

MADERQ ENTRE STA Y 6TA

MADERQ ENTRE STA Y 6TA

GLORIETA PANAMERICANA
AV."D"YCALLE 3RA

AV, D" YCALLE 3RA

PASEO PLAYAS

CALLEZDA Y AV.'D"

CALLE DAY AV. D"

CALLBZDAY AV.D"

CLZDA, OJEDA ROBLES Y LAZARO CAR
CALLE 3RA Y AV. REVOLUCION

CALLE SALVATIERRA Y MAYORCA

AV, BELLAS ARTES

CALLE 3RA Y AV, MADERO

CALLE 3RA Y AV. MADERO

AV. NEGRETE ENTRE CALLE 2DA Y 3RA
UNIDAD DEPORTIVA REFORMA,

CALLB 3RA ENTRE CONSTITUCION Y RE
CONSTITUCION ENTRE 2DA Y 3RA
CALLE 3RA ENTRE CONSTITUCION Y RE
AV, MADERO ENTRE 2DA Y 3RA
CALLE 3IRA ENTRE NINOS HEROES Y CO
CALLE 3RA ENTRE NINOS HEROES Y CO
AV. CONSTITUCION ENTRE 1RA Y 2DA
AY,NINGS HEROES ENTRE DA Y 3RA
AV. ANAHUAC DEL FRACC. AZTECA

AV. AMAZONA DEL INFONAVIT CAPISTR.
CALLE CAMALI Y PASEQ GUAYCURA
CALLE CAMAILL Y PASEQ GUAYCURA
AV. PRINCIPAL DE LA 4TA SECCION
POBLADC LA PRESA

CALLE PISTACHE (PARQUE IND.FLORIDQO)|
AV. LAUREL FRACC. ELFLORIDO

CALLE FERNANDO AMILPA (INFONAVIT V
CALLE 1LOPEZ PORTILLO Y CALLE CERRO
CALLE RIC NILO

PASEO GUAYCURA

AV. MIGUHL ALEMAN

CALLE TAVIER MINA (M.MATAMOROS)
AV. LAZARO CARDENAS (ENIDO VILLA)
AV. MELCHOR QOCAMPO (E), MATAMOROS
CALLE MEXICALI'Y CALLE FCO. VILLA
AV ISLATIBURON Y CALLE INDUSTRIAL
AV. GRANDES LAGOS Y MAGNOLIAS
BLYD. LASJOYAS (3RA GLORIETA)
CENTRO COMERCIAL EL FLORIDO

AYV. MISION DE STO. TOMAS (BUGAMBILIA
CALLE 2004 BEJB ORIENTE-PONIENTE
CALLE PRINCIPAL (INFONAVIT ALEA ROJ
AV, MISTON DE STO. TOMAS (CONLHAR. PO
CALLE BENITO JUAREZ (LA PRESA)
CALLE BENITO JUAREZ (LA PRESA)
CALLE INFIERNILLO

CANON MACLOVIO HERRERA Y MIGUEL
EM. 115 DEL BLVD. DIAZ ORDAZ

KM 11.5 DEL, BLVD, DIAZ ORDAZ
CONSTITUCION Y 1RA
GLORIETAUABRC

GLORIETA PANAMERICANA

GLORIETA PANAMERICANA

CENTRAL CAMIONERA

PASEO PLAYAS

PASEO PLAYAS

CALIE DAY AV.'T

CALLE PRADERA Y CANON FLORES
CALLE RUBEN AMAYA

CANON AZTECA Y AV. PADREKINO
AV.REVOLUCION Y AV. ALDRETE
CALLE 4 GRIENTE Y CALLE UNO NCORTE
CANON LIBERTAD

NIDO DE AGUILAS

BLVD. INDUSTRIAL

AV, ERMITA Y VIA RAPIDA

CALLE NORTE Y CALLE UNO PONIENTE
CALLE CEDROS Y LAZARO CARDENAS
AVE. BELLAS ARTES

GLORIETA UNIVERSIDAD

GLORIETA UNIVERSIDAD

CALLE 4 NORTE Y UNO PONIENTE
CALLE FCO. VILLA Y TORIBIO ORTEGA
AV. ENSENADA Y PUERTO PENASCO
CALLE JOSEFA ORTIZ DE DGUEZ Y ANGE
CLZD. LAZARO CARDENAS Y GRANADA
AV.MADEBRO Y CALLE 4TA

AV. MADEBRO Y CALLE 4TA

AV. MADERO Y CALLE 4TA

AQV. CARRUCEL

BLVD. DIAZ ORDAZ Y BAJA CALIFORNIA

BLVD. DIAZ ORDAZ Y LAZARC CARDENA

TABLA IV-3.B. LAS RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO Y SUS PRINCIPALES CARACTERISTICAS.
TAXIS (INICIO)

FUENTE: PROPUESTA DF LN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TUUANA, B. C. (11).



CLAVE NOMBRE DE LA RUTA:

TIPOSD FRECUBNCIA,

UNIDAD inunid  HORARIQ TERMINALES
T77 CENTRO 3RA SECC. OBRERA 5 3 6 AV."D" ENTRE 2DA Y 3JRA C FELIX ACOSTA
T78 CENTRO COL. BALLESTEROS § 5 & AV."D*ENTRE DA Y 3RA COL. BALLESTEROS
T? NINO ARTILLERO REACOMODO SANCH 6 s [ C. LAZARO CARDENAS COL- NI OSARTILL. BLVD.DIAZ ORDAZ Y CALLE GUADALATARA
T80 LIBERTAD ZONA RIC CENTRO 6 5 6 CALLE AQUILESSERDAN BNTRE 4TA ¥ STA  CALLE 4TA ENTRE CONSTITUCIONYNI OSHE
T81 CENTRO LOS OLIVOS 6 5 6 CALLE 4TA ENTRE REVOLUCION Y MADERC  CALLE MORELOS Y AV. DE LAS FERIAS
T82 CENTRO COLINAS 6 5 6 CALLE 4TA ENTRE REVOLUCION Y MADERC  PRIVADA BALCANES
T83 CENTRO COL OBRERA 6 5 ] REVOLUCION Y CALLE 1RA AV. RAMPA GUZMAN
T84 RUBI TERRAZAS L] 5 [ REVOLUCION Y CALLE 1RA CALLE BUFADORA Y CALLE COLINAS
T85 CENTRO RAMIREZ 6 5 6 REVOLUCION Y CALLE 1RA CALLB XICOTENCATL LEYVA Y CALLE GUSTAV
T86 CENTRO CUMBRES DEL RUBI 6 5 6 REVOLUCION Y CALLE 1RA CALLE AGUSTIN DE ITURBIDE Y DAVID DB LEO
T87 CENTRO OBRERA XICOTENCATL-SALV [ 5 3 REVOLUCION Y CALLE 1RA FLAZA CIVICA Y COL. SALVATIFRR A
T88 CA ONDELA PIEDRERA CENTRC 6 5 3 CA  ONPIEDRERA Y FLAMINGC AV.REVOLUCION Y CALLE 1RA
T89 LIBERTAD PARTE ALTA CENTRO [1 5 & CALIR 12 Y DIEGO RIVERA CALLB"D"Y CALLE1RA
T$0 COL. LIBERTAD CENTRC 3 s 6 CALIE10°Y FINO SUAREZ AV.PASEO DELOS HEROES
T91 COL. LA OMA CENTRO & 5 1 CALLBS LAS FLORES Y JOSEFA ORTIZDGUEZ AV. CONSTITUCION Y CALLE 3
T92 CENTRO COL. GUADALAJARA [ 5 6 BLVE. AGUA CALIENTE Y FUNDADORES AV. MARTIRES DE CHICAGO
T93 FLAZA FUNDADORES COL. MEXICO & 5 L] BLVD. AGUA CALIENTE Y FUNDADORES CANAL§
SIMBOLOGIA:
CLAVH (NOMBRE DE LA RUTA):
PRIMER CARACTER: LETRA QUE INDICA TIPO DE UNIDAD
NUMFROS: RUMERG DE LA RUTA DE ESE TIPO DE UNIDAD
ULTIMC CARACTER: LETRA QUE INDICA A LA EMPRESA TRANSPORTISTA
{BSTO ULTIMO NO SE MUESTRA BN TAXIS)
TIFGDE VELOCIDAD PROMED. | FURCIONDET MINUTOS PARA CAPACIDAD
UNIDAD |[DESCRIPCION EM/HR SITO UTILIZAD SUBIR Y BAJAR PASAJE SENTADOS TOTAL
C1 AUTOBUS ] 2 o5 50 60
c2 AUTOBUS TIPO CAMION ESCOLAR L. 2 o5 ki 50
C3 MINIBUS L. 2 05 bl 38
P4 PANREIL, (CALAFIA) @ 2 as 18 F2
T-5 AUTOMOVIL TIPO SEDAN 0 1 a3 6 ¢
T-6 AUTOMOVIL TIPO GUAYIN 50 1 03 4 4

CLAVE EMPRESA | NOMBRE

Sawaorc®m

AUTOTRANSPORTES RAPIDOS DE TOUANA, SA DEC.V.

LINEA DE TRANSPORTES URBANOS Y SUBURBANOS DE BAJA CALIFORNIA, 5.A

SOCIEDAD DE TRANSPORTES DB BAJA CALIPORNIA AZUL Y BLANCO, 5. DERL.

TRANSPORTES URBANGCS Y SUBURBANOCS CALAFIA DE BATA CALIFORNIA, S A DECYV,

SOCIEDAD DE AUTOTRANSPORTES DE PASATEROS URBANOS Y SUBURBANOS (CALAFLA) DE TOUAN
TRANSPORTES URBANOS Y SUBURBANOS DE TOUANA, SA

HORARICS:

1 DE 5:00 A 22:00 HRS

DE 5:00 A 23:00 HRS

DE 5:00 A 23:40 HRS

DE 5:00 A 24:00 HRS.

DE $:30 A 2400 HRS.

end v i fus [

VARIABLE

TABLA IV-3.C. LAS RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO Y SUS PRINCIPALES CARACTERISTICAS

TAXIS (COMPLEMENTO) Y SIMBOLOGIA

FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TOUANA, B. C. (11).



En la figura IV-3 se muestran las rutag de transporte pibli-
co urbano.

IV.2.3.3. ENCUESTA SOBRE USOS Y NECESIDADES DE TRANSPORTE.

Para poder analizar el sistema de transporte, es esencial el
conocer los origenes y destinos de la poblacién, tanto los desea-
dos como los forzados, sus desviaciones, tiempos, horarios, dis-
tancias caminadas, frecuencias de viajes, tipos de unidades de
transporte utilizadas, etc.

El Consejo Estatal de Poblacién (CONEPO) realizé una encues-
ta domiciliaria, la cual incluye unas secciones f{tiles para un
estudio socio-demogrdfico que fue realizado por el Instituto de
Investigaciones Sociales de la UABC, y también incluye una sec-

cién de transporte en la cual se abarca los principales aspectos
sobre usos y necesidades del transporte, como producto de esta

dltima seccién, se obtuvo la informacién relativa, a nivel de
: Area Geoestadistica Basica (AGEB), de la cantidad de personas que
habitan en la vivienda encuestada (también cudntos de ellos tra-
bajan y cudntos de ellos estudian), cantidad de wvehiculos en el
hogar y ademds por cada miembro de la familia que realizé viajes
el dia anterior a la encuesta, se obtuvo la informacién relativa
al motivo de viaje, la hora de su inicio, su origen, su destino,
su duracién y el medio de transporte utilizado, adem&s, cuando es
te Gltimo correspondia al transporte piiblico se obtuvo la distan-
cia caminada para abordar la unidad, la espera, la distancia cami
nada al destino y la misma informacidn en caso de transbordo.

En la tabla IV-4 se muestra el formato utilizado para la ob-

tencién de la informacién relativa a los viajes realizados por
una familia el dia habil anterior al dia de 1la encuesta. Dicho
formato, pertenece a una seccidén de la encuesta domiciliaria indi
cada.
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ENCUESTA SOBRE EL SERVICIO DE TRANSPORTE

ZONA . . o [
DIA DE LA SEMANA
CANTIDAD DE PERSONAS QUE HABITAN EN LA VIVIENDA [
: CANTIDAD DE PERSONAS QUE TRABAJAN .
i CANTIDAD DE PERSONAS QUE ESTUDIAN

CANTIDAD DE VEHICULOS EN LA VIVIENDA _ . . j

VIAJES REALIZADOS EL DIA DE AYER:

: lld M CISTANG:A DURACION DISTANCIA
| ¢ o w | eaMInaDA PEL CAMINADA
" T HORA DE INIGIC ORIBEN = PARA ESPERA VEAJE DESTING |AL DESTIND
B \ LZONA) g% ABORDAR [IMINUTOS) (ZONA) (CIENTOS
oz |licienios {MINUTOS)
R ¥ n.; oE DE
o °c =+~ | METROSg] METROS}

TABLA |V-4. FORMA PARA LA ENCUESTA DOMICILIARIA.

FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANABPORTE PARA LA CIUDAD DE TIJUANA, B. C. {11},




IV.2.3.4., LA ZONIFICACION DE LA CIUDAD.

En la figura IV-4 se presenta la zonificacidén de la ciudad,
la cual fue elaborada considerando los aspectos sociodemograficos
que unen a una &4rea continua de la ciudad sin fraccionar a lag
Areas Geoestadisticas BAasicas (AGEB'S) ni a los sectores de la
ciudad, los cuales fueron determinados de acuerdo a caracterigti-
cas sociodemogradficas méds generales de grandes &reas de la ciu-
dad. Esto Gltimo, procedidé de un‘estudio de zonas y sectores rea-
lizado por la SAHOPE, el Instituto de Investigaciones Sociales Y
el Instituto de Ingenieria.

IV.2.3.5. LA ELECCION DE LAS VIVIENDAS A ENCUESTAR.

Se obtuvo la informacién relativa a la cantidad de manzanas,
viviendas y poblacién por AGEB, misma que se muestra en la tabla
IV-5, en base a eso se disefl6 una muestra representativa de la
poblacidn, con el fin de identificar los problemas de transporte
que existen a nivel de vialidades y de las necesidades del servi-
cio en general (piblico y privado).

Para efecto de la determinacién de la cantidad de cuestiona-
rios (n) que se aplicaron para lograr la representatividad de la
poblacidén, se trabajé con proporciones representativas de 1la
misma.

Parametros utilizados:

NGmero de viviendas ocupadas (N): 155,875

Estimacidn de la proporcién (p): 0.5

Nivel de confianza: 95% {de lo cual resulta Z = 1.96)
Valor /\-p: 0.0125 (/\ = diferencia con la media real)

Se conoce que

(N-n)
A =p+ 2 =
n (N-1)

donde q = 1 - p



64 - —

- e/
wrmpos 008 S5
q A
A}
ke 14
o S - -
s =l ‘ \ b ] e 3 A
P [hYS - \§h T % rera
i~ 2% “E 3 v , \ - 4
:'..I": o , - T f - ), it : ‘ )
) 0 3 v o’ b 1
I REAL W AR A o
il i o\ A7 i I: - A
b e R ¥
" - A
1 L ; |-d \
e, F 5
o) Ay o
g ?'i ~ by
i} -
1.4\" %--". ; .\ =—'P ] =
= i 4
2R g WCE= oTokh t —

i : ¥ A S -f

LA et A
ZONIFICACION &% MEETSS
DE
LA
CIUDAD

DE _
TIJUANA /SN S -




. .
R R R R ¥ Y S R
. Tt ;ﬁ —
. 3= : ; A S
TR —1| & e s
G Ao = = ; O
PONG T TN Lo
5- _ :L_":_ = . ‘. f{’
arnY PN 1, - . -
. g - (’-i"\". 3
s s '-'L‘r._ ey .‘F\"- X 4
" ) " A
. 2 0 o
. 4 — i I <\\' 4 3
X3 T -~ . it
? \ X
- ".
5 F T P 5
/ e :' [} '
- 3 " e e,
= . Q Ayt :
v I e : 2
; v 3l P = d 4
v— \'
¥ d - -
3 N C W i XY,
A R BN} :
5 " = - 5 A
E < ~ yry P
¥ >3 T _-. i
-~ . - - 3 -
> - = e
3 - P
Sy N
h - - A
L]
A L ] b l"
r g —_— ¥ i ',
"7 . o ;
2’ A '\
V5 ¥ Ty ing)
o) o o~
! -" A 8 " »
3 N
<] k5 \d
B ‘..0-
- he =
E = 5
X wl £ ¥ D
" f < ‘ RN
G % y 4 Sk
> 5 /"
: , O b W 0 !
o~ | FuenTE PROFUESTA DE UN SISTENA VIAL Y DE [
. Y 4 . : . TRANSPORTE PARA LA CKOAD DE TINUANA, 8.C. {11). |
. P _ 5 o 2 1. STV LW £

INSTITUTO DE INGENIERIA
BAESRTRIA EM INSENIERIA OF BISTEMAS

T!ﬂ Dl uuxbo
LB mow: b: snn:us EN
noucro: bE vm.m ¥ TRANSPORYE
CADQ I!G Mucanou . om A
um 0! 'muuu n.n caumm an

FiooRA = 8
“LA ZOMEICACION DE LA CIOAD DE TIJUANA ™
) MEXICALL, B. €. WAYD OE 1983,

L

~GF




SBCI ZONA | AGEB’S / CANTIDAD DE MANZANAS / VIVIENDAS / POBLACION / AREA | TOTALES POR ZONA

T 1 Yunaf a4 1] 20 | 762f 1399 a5 | 300 1461 [aa2f 1401] 7] e ] so10] msfaerq 3] 702 | s0eo] salieal o 4135| seall 5 1225 | 2871 [ 12437 [ 33000
t Juss8 75| ss5) nso] et usez| 48] cea | 2res | suaff 1613] 45| 43| 1999 | 36 3]1e9] 1701 | o067 f15002
3 132-7| 39 ] 874 | 4235 14!'142-0 441 M4 | 348 | 851 2768 55| #2861 2163 | 19w 12 118 41150 | 2004 | 9836 | 533.09
4 14164 48] 7091 3412 72.4'144—1\ 38| 95| 3329 { 1090 153-9| 44| 27| 3114 | 421 158-1F 42| 411 | 2047} 18 41172 | 2442 £11902 | 14337
5 186-3] 37 283 | 1386 sa7) 187-8| 58| 71| 380 | 151 2| 95| 1074 | 5216 | 20205

2 [ 117-2] 93| 1206] 5931 | 173 1| 93] 1206 | 5931 (17278
1 1204| 70§ 415 | 2047 | A7) 57-6] 12} 75 357 | 301 288-0] 15] 25 131 | 100 |l » 515 | 2535|1977
] 1310] 31] 49 262 39.9'118—7 82| 173 | 99 | 5854 180-6[ 43| & 367 | 83 3| 158 290 | 1548 | 12772
9 Jnea| o 313} 15| st 28] 9] 22| 10| 162 2f119] sss| 2669 2ass
10 002-8| &S| 1211} 5155 asa!m-z 46 | 1010] 4329 | 47.8 211317 2221 | 9484 [ 13312
11 m1nmmmmmulmmamwnﬁnzwm 3144 | 5426 | 21009 | 224.48
12 §1035]| s0f 510 2304 | 407 1454| 51| 906 | 4420 | eosfonea|zad 2926] 1911} 10 3331 | <34z f21635 | 2305
13 _Jo174| 76] 1585| 7434 | msf o100] 45| m1 | s ao2fmoal sc| z146| 9957 857 3]205 | 4512 [ 20849 [ 22442
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FUBRNTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TIUANA, B. C. {11}
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De lo cual se puede obtener el valor de n en funcidén del
resto de los pardmetros:

2
/A\-p Pqg(N-n
2z - n|N-1 N-1 n

Pa N-n

(/A-p)2(N-1)n

= N-n
22pq
(/A-p)2(N-1)n
I + = N
Z2pq
(/\-p)? (N-1)
n| 1 + = N
Z22pq
Z2pg+ (/\-p) 2 (N-1)
n = N
Z2pqg
NZ2pqgq

n =
Z2pg+(/\-p) 2 (N-1)
Sustituyendo el valor de q = 1-p, se tiene:
NZ2p(1-p}
2:p(1-p) + (/A - P)*(N-1)

I =

Y al aplicar las cantidades ya indicadas para los parémetros
descritos, resulta un total de 5,913 encuestas efectivas. Consi-
derando una tasa de no respuesta, esta (ltima cifra se eleva 15%,
por lo gue se aplicaron 6,800 encuestas.

Con el propdésito de no dispersar la encuesta aleatoriamente
a partir del total de viviendas en la ciudad, se dio una mayor
representatividad a las manzanas que constituyen cada una de las
63 zonas, bajo un proceso aleatorio computarizado, se concentra-
ron los cuestionarios en determinadas manzanas que las conforman,
aplicando 4 cuestionarios por cada una de las 1,700 manzanas
elegidas. Dados los criterios de homogeneidad en la zonificacién,
las manzanas seleccionadas son reflejo del total de ellas.
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IV.3. PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION.

IV.3.1. PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION URBANA Y VIAL.

La informacién producto de 1los levantamientos wvial, de
intersecciones y de estacionamientos, en los cuales se obtuvieron
las principales caracteristicas fisicas de las vialidades y de
sus intersecciones, asi como de la utilizacién de estacionamien-
tos, fue procesada y almacenada en sus respectivas bases de datos
para fines de ser utilizada en los procesamientos posteriores.

IV.3.2. PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION RELACIONADA CON EL
SERVICIO DE TRANSPORTE.

Se obtuvo y se procesd la informacién relacionada con el ser
vicio que brindan las unidades de transporte piblico urbano. Esta
informacién se obtuvo principalmente de las encuestas sobre las
rutas de transporte piblico y de la encuesta sobre las condicio-
nes fisicas de las unidades de transporte realizadas para el pro-
yecto "Propuesta de un Sistema Vial y de Transporte para la
Ciudad de Tijuana, B. C." (11). Dicha informaciémn fue almacenada
en sus respectivas bases de datos con la finalidad de ser utiliza
da en las fases de validacién, andlisis, diagnéstico y simulacién.

A continuacidén se muestra un concentrado de la recopilacién
de la informacidén relacionada con el servicio de transporte, en
la cual se presentan los resultados directos de la muestra.

Tamafio de la terminal suficiente: si: 63.28%
no: 36.72%

Terminal aseada: si: 40.68%
no: 59.32%

Terminal comin para varias rutas: si: 60.17X%
no: 39.83%



Apariencia del operador: buena: 61.02%
regular: 31.64X%
mala: 7.34%

Trato del operador al usuario: buepo: 72.03%
regutar: 22.60X
malo: 5.37%

El operador subié y/fo bajé pasaje en lugares prohibidos: si: 31.07%
no: 68.93%

El operador negé la subida a pasajeros habiendo espacio para ellos: si: 11.3%
no: 88.7%

Algunos pasajeros no abordaron la unidad por falta de capacided: si: 6.21%

no: 93.79%
El chofer respeto el sefialamiento: si: 74.86%
no: 25,14%
Tiempo total de viaje: promedio: 29.34 min.
desviacion esténdar: 21.49 min.
Pasaje observado:
minimo promedio méximo
promedio: 5.68 13.43 22.90
desviacion esténdar: 4.52 9.50 15.00
Capacidades promedio:
camién minibus pénel taxi
38.86 24.92 19.65 8.49
Condiciones fisicas:
bueno regular malo
pintura: 54.89% 34.24% 10.87%
tapiceria: 36.96% 44.02% 19.02%
ventanas: 51.09% 38.59% 10.32%
higiene: 32.61% S8.70% 8.69%
el vehiculo en general: 31.52% 50.00% 18.48%

La unidad es altamente contaminante: si: 10.87%
no: 89,134

Funciona el timbre; si: 26.21%
no: 73.79%

Tiene puerta de emergencia: si: 57.34%
no: 42.66%

Asientos inutilizables o faltantes: promedio: 0.24
desviacién esténdar: 1.01



IV.3.3. PROCESAMIENTO DE LA INFORMACION RELACIONADA CON USOS
Y NECESIDADES DEL TRANSPORTE.

Se procesd la informacién relacionada con los aforos de
trdnsito, la cual arrojé una gran cantidad de informacién relacio
nada con dichos volimenes en las principales vialidades de 1la
ciudad, en la figura IV-5 se muestra la distribucién horaria ob-
servada de vollimenes de trdnsito durante el periodo de aforo, la
cual indica claramente los horarios en los que hay mis movi-
mientos de vehiculos.

Relativo a la encuesta sobre usos y necesidades del trans-
porte, se procesd la informacidn archivandola en su respectiva ba
se de datos y construyendo una serie de tablas y graficas indica-
tivas del uso del transporte (ya sea pilblico o privado) y de la
demanda del mismo.

La matriz origen-destino relativa a la demanda de viajes
entre sectores se elabord de acuerdo a todas las posibilidades de
viajes entre zonas (63 urbanas y 5 externas) en la hora en estu-
dio y separando la demanda en transporte pﬁblicé y en privado, en
la tabla IV-6 se muestra la demanda diaria de viajes entre secto-
res, las zonas que abarca cada sector pueden ser observadas en la
tabla IV-5 (pag. 80), esta demanda agrupa todos los motivos de
viaje y se presenta por tipo de transporte. En las bases de datos
se poseen las matrices origen-destino entre zonas (tamafio 68X68).

Un concentrado de la recopilacién de la informacidén de este
tipo se presenta a continuacién:

Ocupacién de personas por vehfcule particular: 1.885
Habitantes por familia: 4.715

Trabajadores por familia: 1.579

Vehfculos por familia: 1.072
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MATRIZ ORIGEN DESTINO DE AUTOS

O\D 1 2 3 4 3 6 7 EXT | TOTAL
1 97611 4884 11398 26941 9736 3910 4422 11460 | 170363
2 4628 88576 7598 20560 4684 2544 652 5239 | 134482
3 11529 8214 294449 110341 33196 14430 12447 48299 | 532907
4 26100 20250 113050 517885 81945 47830 45231 29193 | 881483
5 11111 3860 31003 771911 238130 30492 26696 30178 | 449381
6 3426 2825 16569 48843 22300 227277 25272 15201 | 361714
7 5053 818 12609 43842 25120 24269 170061 17579 | 299351
EXT 13360 5983 55158 37534 35621 17480 18935 81864 | 265934
TOTAL| 172817 135411 541835 883858 450733 368233 303716 239013 | 3095616
MATRIZ ORIGEN DESTINO EN TRANSPORTE PUBLICO
O\D 1 2 3 4 3 6 7 EXT | TOTAL
1 5734 951 1883 6627 320 1245 160 152 17072
2 974 4166 2724 6964 505 561 139 157 16190
3 1818 2519 25160 37195 2101 5222 2097 1544 | 77656
4 3339 6107 37332 66382 21640 13006 15936 4046 | 167789
5 615 591 2890 24225 45345 3846 4491 1899 | 83901
6 233 641 4003 17584 8481 43887 14024 227 89082
7 192 139 2235 18967 5440 11046 28729 762 | 67510
EXT 83 127 1489 1832 1391 0 974 1965 7861
TOTAL{ 12989 15241 71716 179777 85223 78813 66550 10753 | 527062
MATRIZ ORIGEN DESTINO TOTAL
O\D 1 2 3 4 5 6 7 EXT | TOTAL
1 103344 5835 13281 33568 10056 5155 4583 11613 | 187436
2 5602 92742 10322 27524 5189 3105 791 5396 | 150672
3 13347 10733 319609 147536 35297 19653 14544 49844 | 610562
4 29439 26357 150383 584267 103585 60836 61167 33239 | 1049273
S 11726 4451 33893 102135 283475 34337 31187 32077 | 533282
6 3659 3467 20572 66428 30781 271164 39296 15428 | 450796
7 5245 957 14844 62810 30560 35315 198789 18341 | 366861
EXT 13443 6110 56647 39366 37012 17480 19909 83829 | 273796
TOTAL| 185806 150652 619551 1063635 535956 447046 370266 249767 | 3622678

TABLA IV-6. DEMANDA DIARIA DE VIAJES ENTRE SECTORES.
FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TUUANA, B. C. (11).



Motivos de viaje:

Hogar:  26.39%
Trabajo: 17.21%
Escuela: 7.18%
Otros: 49.22%

Tipo de vehiculos utilizades:

Transporte privado: X Transporte piblico: %
autos, camionetas o pénel: 97.63 camién; 21.69
vehfculos de carga ligeros: 0.26 pénel : 30.37
vehiculos de carga pesados: 0.32 taxi: 47.94
otros: 1.79

Duracién del viaje en transporte privado:
promedic: 24.6 min,
desviaci6n esténdar: 14.6 min.

Duracién del viaje individual en transporte pdblico {no se incluyen transbordos):
promedia: 27.6 min.
desviacidn estdndar: 13.5 min.

Duracidn del viaje en transporte piblico (se incluyen transbordos):
promedio: 39.4 min.
desviacion esténdar: 19.5 min.

Distancia caminada para abordar:
promedio: 198.9 m.
desviaci6n esténdar: 222.1 m.

Distancia caminada al destino:
promedio: 105.1 m.
desviacion esténdar: 176.8 m.

Distancia caminada total:
promedio: 298.6 m.
desviacion esténdar: 274.7 m.

Tiempo de espera de una unidad:

promedio: 13.2 min.
desviacién egtérclar: 10.8 min.
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IV.4. SIMULACION DE ESCENARIOS ACTUALES.

IV.4.1. PREPARACION DE ELEMENTOS PARA LA SIMULACION.

Para elaborar la simulacién del escenario actual del sistema

vial y de transporte de la ciudad de Tijuana, Baja Califonia; se
requirié del uso de un programa comercial de cémputo, el cual se
denomina EMME/2, mismo que requiere una gran diversidad de infor-
macién y estudios especificos para realizar cualquier escenario.

Se elaboraron algunos escenarios en los cuales se emula una

gsituacidén sin promover cambios viales ni de transporte, entre
ellos, el de la situacién actual en horas hidbiles y en la hora de
mixima demanda, para ello se obtuvo la informacién de la siguien-

te manera:

a)

b)

c)

d)

e)

f)

g)

Se definieron las modalidades y los tipos de vehiculos de
transito utilizados.

Se elaboraron las funciones de demora, de penalizacién y de
trdnsito con que funciona el sistema.

Se construyeron las matrices de origen-destino de acuerdo a
la informacidén obtenida de la encuesta domiciliaria.

Se definid la red vial a incluir en la simulacién, tipos de
funcién de demora a utilizarse (tiempo de viaje por unidad
de distancia de acuerdo al volumen de transito existente por
carril), tipo de vialidad y cantidad de carriles, también se
definieron los nodos viales y sus funciones de penalizacién
(tiempo adicional en cruceros).

Se definieron los centroides, los cuales representan los pun
tos de inicializacidén y finalizacidén de viajes, los cuales
ge manejan de una manera aproximada como el centro de pobla-
cidén de cada zona. _

Se introdujeron las referencias geogrificas tales como la 11
nea internacional, la playa, la via del ferrocarril, la pre
sa, la canalizacidn del Rio Tijuana y el aeropuerto.

Se introdujeron 1las rutas de transporte piblico, con sus



principales indicadores.

En lo que respecta a la elaboracién de las funciones, el
procedimiento fue el siguiente:

1. FUNCIONES DE DEMORA.

Se procedié a elaborar las funciones de demora que correspon
den a la ciudad de Tijuana, para ello de acuerdo a las referen-
cias de la funciones utilizadas en otras partes del mundo, se co-
noce que la relacidén volumen de autos equivalentes por carril con
tra tiempo para recorrer una determinada distancia, siguen una
funcién matemdtica conocida como geométrica compuesta, no siendo
la excepcidn para la ciudad de Tijuana. Para elaborar una regre-
sidén de una manera directa, se elaboraron una serie de algoritmos
los cuales condujeron a una expresién matemdtica, la cual signi-
fica una variante de los métcdos de regresién, misma que se pre-
senta a continuacidn.

REGRESION PARA FUNCIONES DEL TIPO:
t =C + w2

APLICACION A LA ELABORACION DE FUNCIONES DE DE-
MORA Y DE PENALIZACION:

DONDE:
t= VARIABLE DEPENDIENTE TIEMPO (EN MINUTOS)
C= CONSTANTE YA DEFINIDA CONSTANTE; TIEMPO MINIMO (AL, CIRCULAR SOLITA-

RIO)
W= COMSTANTE POR DEFINIR DE ACUERDO AL COMPORTAMIENTO DEL TRANSITO

V= VARIABLE INDEPENDIENTE VOLUMENES DE AUTOS POR EORA {por carril en fun-
ciones de demora y por sentido en funciones de
penalizacidn)

Z= CONSTANTE YA DEFINIDA DE ACUERDO AL COMPORTAMIENTO DEL TRANSITO

VOLS. TIEMPOS TIEMPOS DIFERENCIAS AL CUADRADO
OBTENIDOS CALCULADOS
v t t, (L, -t.)?
i i ic ic i
v t c+wZ awZac-t) =V 2c - tOW, 2+ (C -t
1 1 15 15 1 o2 VW, 1
v t C+ W av,lvc- ) =wvZ a2 - ol e - )2
: 2 oWz 22 0oty =W e 20 - oD e (o - oy
Y3 K C+W (W~ + © - 557 = W™+ 2C - W 5

v t c+w? avZrc-ty =V Zeac-tow -ty
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LA SUMA DE DIFERENCIAS AL CUADRADO ES:

n z n n n
Y=z oviec-tr = vz v ean e - v+ 2 (e - e

i=t1 i=t i=1 i=1

DERIVANDO E IGUALANDO A CERO:

zz n
v.Ewe 25 e - tovh
1 i=1 v

M3

=0=2¢
i

Bl &

LA DIFERENCIA TOTAL MINIMA SE ENCUENTRA CON:

n
z K, - ova

En lo que se refiere al tipo de vialidades que se presentan
en la ciudad de Tijuana se seleccionaron cinco clases diferentes,
esto de acuerdo al comportamiento observado en el transito en lo
que respecta a la relacién volimenes-velocidad.

Esas cinco funciones resultantes después del proceso de
regresién aplicado son:

FUNCION DE DEMORA 1:
fdl = longitud{3.743+(0.0019575*volumen de autos/carriles)%]

aplicable a calles de terraceria o de muy baja velocidad (16
Km/hr cuando un vehiculo transita solitario).

FUNCION DE DEMORA 2:
fd2 = longitud([2.142+(0.0023932*volumen de autos/carriles)*5]

aplicable a las vias pavimentadas de baja velocidad (28 Km/hr
cuando un vehiculo transita solitario).

20



FUNCION DE DEMORA 3:
£d3 = longitud[1.455+(0.00106*volumen de autos/carriles)’)

aplicable a vias de velocidad media (41 Km/hr cuando un vehiculo
transita solitario}.

FUNCION DE DEMOCRA 4:
fd4 = longitud[1.228+(0.0011235*volumen de autos/carriles)5-5]

aplicable a vias de circulacién poco répida (49 Km/hr cuando un
vehiculo transita solitario).

FUNCION DE DEMORA 5:
£d5 = longitud[0.873+(0.0009604*volumen de autos/carriles)’]

aplicable a vias de circulacidén répida (69 Km/hr cuando un wvehi-
culo transita solitario).

NOTA: Los tiempos de las funciones estdn dados en minutos, las
longitudes en Kildémetros, los voliimenes de autos en una hora y
carriles en el sentido de circulacidn, no en el total de la via.

2. FUNCIONES DE PENALIZACION.

Para la realizacién de las funciones de penalizacién que co-
rresponden a los principales cruceros de la ciudad de Tijuana, se
tomaron en cuenta aquéllas en las que el tiempo de cruce es adi-
cional al considerado en las funciones de demora, para ello se
utilizé la misma estructura matemitica que las funciones de demo-
ra; pero cambiando los valores de las constantes de acuerdo al
tiempo adicional que tienen los vehiculos al cruzar la intersec-
cién en estudio, en funcién del volumen de trénsito (autos equi-
valentes) .

Las funciones de penalizacién fueron siete, y estas se
aplicaron de acuerdo a lo conflictivo del crucero a considerarse.

91



3. FUNCIONES DE TRANSITO.

Ademds, se realizaron dos funciones de tradnsito, las cuales
indican el tiempo adicional a los vehiculos particulares que efec
tdan las unidades de transporte piiblico sobre las vialidades.

IV.4.2. CORRIDAS DE SIMULACION DE ESCENARIOS ACTUALES.

Se realizaron dos escenarios de la situacidn actual: uno de
ellos denominado "622", el cual muestra la situacién vial y de
transporte para un dia normal y de lunes a viernes de abril de
1991 y de 6 a 22 hrs; el otro, denominado "1718" muestra dicha
situacién para la misma fecha, pero a la hora de mixima demanda
de transito (17 a 18 hrs).

Para representar analiticamente al sistema se llevd a cabo
una digitalizacién de los nodos que forman la red vial, transfor-
mando la misma a tramos rectos, como una manera aproximada de
representar por medio de tramos a las vialidades principales, en
las cuales fluye la mayor proporcién del trénsito y la totalidad
de las rutas de transporte piblico.

En la figura IV-6 se muestra la representacién digitalizada
de la red vial principal sobre un sistema coordenado, misma en la
que se elabord la corrida de simulacién para los escenarios ac-
tuales: en la figura IV-7 se aprecian los volGmenes obtenidos
para el centro de la ciudad en horas h&biles como producto de la
simulacidén; en la figura IV-3 (pdg. 76) se muestran las rutas de
transporte pGblico existentes; y en la figura IV-8, se aprecian
los volimenes direccionales horarios en el crucero considerado
como el mas conflictivo de la ciudad, en la hora de mixima deman-
da.
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IV.S. VALIDACION Y CALIBRACION DEL SISTEMA.

Una vez obtenida y procesada la informacién, se procedié a
alimentar las bases de datos, utilizando el paquete de simulacidén
del transito indicado (EMME/2).

Para representar el sistema actual se elaboraron log concep-
tos descritos en la simulacién, donde cabe resaltar que una parte
importante de los conceptos fueron ajustados continuamente a la
realidad, contrastando las funciones calculadas con los datosg de

campo.

El proceso fue el siguiente:

De una manera directd se obtuvieron, como producto de la
encuesta domiciliaria, las matrices origen-destino tanto de via-
jes de transporte plblic> como de viajes en unidades diferentes a

las de transporte piblico.

Una forma simplista de elaborar las matrices de viajes
totales hubiera sido aplicar una proporcién directa de viviendas
existentes/viviendas encuestadas por zona; pero considerando que
las cantidades de viajes declaradas por las familias al ser
encuestadas no es estrictamente la real, debido a gue es muy
dificil gque la persona entrevistada conozca todos los viajes
realizados por la familia el dia anterior, las cantidades obteni-
das conservan una proporcidén relativa, para lo cual se recurrid a
buscar un factor que indicara esa proporcién. Este factor, se
encontrd al cowparar los voldmenes de las diferentes corridas de
simulacidn elaboradas con un factor tentativo (como en cualquier
proceso iterativo), contra los volimenes obtenidos de los aforos
de cada una de las ramificaciones de lasg intersecciones estudia-
das. Debido a lo anterior, el factor resultante fue de 414, mismo
gque se encontrd intentando aproximar la suma de volimenes de
trdnsito de 1los aforos en los principales puntos, contra 1las

cantidades que arrojan los escenarios de simulacién tentativos.
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El proceso iterativo (por aproximaciones sucesivas) produjo
las siguientes cantidades:

VEHICULOS EN LAS

VIAS AFORADAS:
PROMEDIO AFORADO DE & A 22 HRS: 341,784
SIMULADO:
con factor 380: 324,287
con factor 400: 334,650
con factor 415: 347,737
con factor 410: 339,035
con factor 412: 340,126
cen factor 413: 341,140
con factor 414: 342,321

De la aplicacién del factor 414, resulta una cantidad de
vehiculos de 342,321 en las vias aforadas, en contraste con el
promedic aforado de 341,784, por lo que este factor resulta el
mias apropiade (el error es de 0.16%). Esto significa que los
datos obtenidos en la encuesta deben ser multiplicados por 414
para ser expandidos a la poblacién.
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IV.6. ANALISIS Y DIAGNOSTICO DEL SISTEMA ACTUAL.

IV.6.1. ANALISIS DEL SISTEMA ACTUAL.

IvV.6.1.1. ANALISIS DE LOS ASPECTOS GENERALES.

En términos generales, el sistema vial y de transporte de la
ciudad de Tijuana comprende tres grandes subsistemas: el subsiste

ma vial, el de transporte y el del medio, que rodea a estos.

En lo que se refiere al analisis del subsistema wvial, se
consideran a los boulevares, calzadas, avenidas, calles vy calle-
jones de la ciudad de Tijuana como componentes del mismo. Dichas
vias se encuentran en condiciones fisicas muy variadas, en algu-
nas de ellas se muestra insuficiencia, falta de manten:miento v
de nomenclatura, excesiva cantidad de altos y semdforos indicando

ésto la carencia de pasos a desnivel.

Al referirse al andlisis del subsistema de transporte, se
pueden considerar dos grandes rublos, uno de ellos el transporte
particular y el otro el transporte plblico urbano. El transporte
particular estd formado generalmente por flotillas de automdviles
utilizados por personas con ingresos muy superiores al salario
minimo, tales como burécratas, empleados de niveles medio y alto,
comerciantes, personas que trabajan en los Estados Unidos de
América, turistas, etc. La calidad de los vehiculos es muy varia-
da, siendo en su mayoria unidades adquiridas de segundo uso en
los Estados Unidos de América, para darle su uso final en la zona
fronteriza, (en este caso en la zona urbana de la ciudad de Tijua
na). Este tipo de usuarios lo conforman la mayoria de los que
requieren servicio de transportacidn; mientras que la minoria
tiene la necesidad de utilizar el servicio de transporte piblico
urbano el cual tiene una demanda general desde las colonias
populares hacia el centro de la ciudad, los desarrollos industria

les, los centros de educacidén y los centros de consumo, cuya de-
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manda trata de satisfacer actualmente con un sistema de trans-
porte piblico urbano, el cual estd formado por rutas de camiones,
minibuses (calafias) y taxis, las cuales estdn estructuradas de
una forma radial teniendo las terminales en el centro de la ciu-
dad o en un crucero ya conflictivo a causa de ello (Boulevares
Lazaro Cérdenas y Diaz Ordaz). Ademds, esta deficiente organiza-
cién funcional del sistema de transporte piblico, tiene un impac-
to negativo en el gasto familiar debido a lo costoso del servi-
cio.

En lo que respecta al subsistema medio ambiente, se pueden
considerar a todas las acciones que directa y/o indirectamente
influyen en el subsistema vial y/o en el subsistema transporte,
tales como la economia de la regién, las costumbres, los aspectos
politicos, los sociales, demogrdficos, los psicolégicos, etc.

Analizando el sistema completo, se puede decir que en la ciu
dad de Tijuana el crecimiento urbano se ha dado con cierto desor-
den y fuera de un proceso de planeacidn adecuado, dade que se fue
ron implantando las vialidades y las rutas de transporte piiblico,
tratando de unir a grandes nlcleos de la poblacién con el centro
tradicional de la ciudad.

IV.6.1.2. ANALISIS ADMINISTRATIVO Y DE ASPECTOS JURIDICOS.

Uno de los grandes problemas en la operacién del subsistema
transporte es la normatividad que se tiene en cuanto a las conce-
siones de las rutas, ya que por un lado dichas concesiones no
estdn de acuerdo a las necesidades, y por el otro, é&stas no son
del todo respetadas; mientras tanto el usuario debe estar sujeto
(sin otra alternativa) a lo que se norme juridicamente y a lo que
se haga en cuanto a transporte piblico urbano se refiere.

Los aspectos viales se administran en su gran mayoria por el
Ayuntamiento en turno de la ciudad de Tijuana, por medio de sus
dependencias respectivas, encargéndose generalmente de dar mante-




nimiento, direccién al transito, asi como disefio Y proposicioén de
cambios y ampliaciones viales.

Los aspectos de administracién del servicio de transporte
piblico urbano estén regulados por la Direccidén General de Tran-
sito y Transportes del Estado, por parte de las autoridades gu-
bernamentales y por las respectivas administraciones transportis-

tag, por parte de los concesionarios del servicio.

Por parte de la Direccidn General de Trénsito y Transportes
del EBEstado se han concesionado las rutas de transporte piblico
urbano a las diferentes empresas transportistas, bajo ciertos
lineamientos ya estipulados.

En lo que respecta al transporte privado, las dnicas accio-
nes juridicas que influyen son las reglamentadas por el uso del
vehiculo y por el transitar por la ciudad (Reglamento de Trénsito

Municipal) .

IV.6.1.3. ANALISIS FUNCIONAL.

El funcionamiento del servicio de transporte se puede con-
siderar como no eficiente, debido a que las rutas no han sido
trazadas de acuerdo a una forma O6ptima y ni las frecuencias ni
condiciones de servicio son adecuadas, mis afin, cuando se reali-
zan paros transportistas, el servicio llega a ser escaso o nulo
(de acuerdo a la magnitud del parco). En lo gque respecta al tran-
sitar de las unidades que no son de transporte pilblico, el fun-
cionamiento es entorpecido debidco al estado fisico y carencia de

vialidades.

En los escenarios de simulacién se pueden observar los tiem-
pos de translado asi como las longitudes de recorrido, lo cual
nos proporciona un parametro del costo del sistema actual, tanto
monetario como social, al considerar el desgaste psicolégico de

las personas, por la pérdida de tiempo, asi como la repercusién
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en sus actividades cotidianas.

IV.6.1.4. ESTIMACION DE TENDENCIAS QUE MUESTRA EL SISTEMA.

En los escenarios de simulacién en los que no se proponen
cambios viales ni de transporte, se pueden observar los incremen-
tos en volimenes de trénsito y tiempos de traslado en las diferen
tes vialidades, asi como los incrementos que muestra el tiempo de
las personas sobre las unidades de transporte, sus niveles de ocu
pacién, costos, entre otros.

En los mismos escenarios elaborados bajo la premisa de que
no habra cambios viales ni de transporte, se pueden observar que
los costos de transportacién y desgaste de tiempo de los usuarios
seran superiores, mientras que los beneficios serdn minimos. Cabe
destacar aqui la operacidén inadecuada que presentard a futuro el
sistema de transporte pGblico urbano, en caso de no modernizarse,
por lo cual se estima que resultara inadecuado el continuar con
esta tendencia.

IV.6.1.5. ESTIMACION DE LA CONVENIENCIA DE LA IMPLANTACION
DE UN NUEVO SISTEMA.

En los escenarios elaborados en la seccién IV-7, donde se
proponen algunos cambios viales y de transporte, se puede obser-
var la disminucién de tiempos en los que efectuarian sus viajes
los automéviles diferentes a los de transporte piblico urbano, en
contraste con los tiempos de recorrido en los escenarios sin cam-
bios, mismo efecto que se presenta para el sistema de transporte,
por lo que los costos de transportacidén son bajos a la vez que
los tiempos, repercutiendo esto en miiltiples beneficios sociales
incuantificables, con un pequefio sacrificic de inversién en infra
estructura.
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IV.6.2. DIAGNOSTICO DEL SISTEMA.

IV.6.2.1. DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ECONOMICA, CULTURAL Y
SOCIAL ACTUAL.

ACTIVIDADES ECONOMICAS:

La estructura econdmica del municipio de Tijuana ha mostrado
cambios sustanciales en su composicién econémica sectorial a
partir de 1960. Por ejemplo, la actividad primaria (agropecuaria)
ha perdido importancia en la participacién en la poblacién eco-
nomicamente activa (PEA) del municipio. Actualmente se estima que
dicha participacién en la PEA ha disminuido a menos el 2%.

En contrapartida, el sector secundaric (industria) incremen-
td su participacidr en la PEA, estimindose que actualmente es del
42%. Sin embargo cabe aclarar que dicho incremento se ha debido
en gran parte al crecimiento de la industria maquiladora, ya que
Tijuana absorbe actualmente mas del 60% del total de esta activi-
dad en el estado.

Por lo que respecta al sector terciario (comercio)}, se puede
afirmar que de acuerdo con los datos disponibles, es la actividad
predominante en la economia de Tijuana, estimindose en un 56%. De
esta manera se destaca el dinamismo econdmico de la ciudad.

MARCO SOCIAL:

Tijuana es la ciudad de mayor poblacién del estado. De acuer
do a la informacién reflejada en los diversos censos, ha habido
algunos, en donde se duplica o casi se triplica la poblacién
anterior, hasta llegar a la actualidad a una poblacién cercana al
millén de habitantes, conociéndose que un alto porcentaje procede
de distintos lugares de la repiblica.
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Tijuana, vista de cerca, permite percibir una tupida red de
relaciones que conforman una comunidad estable, permanente. A las
viejas familias de la localidad se integran las que han venido
llegando posteriormente en ella. Hay diversos grados de antigile-
dad o variante de tijuanenses con mayor o menor arraigo. Asi
mismo sobresalen quienes llegan aqui jévenes o adultos y dadas
las oportunidades que ofrece la ciudad, en el transcurso de los
aflos se consideran tijuanenses adoptivos. Todas estas variantes
entrelazadas le dan unidad a la Tijuana actual, frente a las
clas de turistas que vienen y se van, la pcblacién flotante y los
que residen en forma temporal. Las sociedades y los clubes pro-
liferan y desempefian una funcién de acercamiento, convivencia vy
cohesidén social.

MARCO CULTURAL:

Aparte de las diversas actividades del comercio, del turismo
y de las maquiladoras, la ciudad ofrece oportunidad para la re-
flexién intelectual y las expresiones estéticas. Estos planos del
espiritu se cultivan en sus instituciones de educacién superior y

en sus organismos culturales.

Asi podemos decir que la ciudad de Tijuana, reflejo de sus
propias peculiaridades que emanan de sus habitantes, tiene su
propia cultura que forma parte de una cultura nacional.

Para el desarrollc de estas manifestaciones culturales, la
ciudad de Tijuana cuenta con la siguiente infraestructura: gale-
rias, bibliotecas, Aareas para exposiciones, espacios para confe-
rencias, casa de la cultura, teatros y cafés literarios, talleres
libres, escuela de wmisica y un 6rgano cultural de vital importan-
cia como lo es el Centro Cultural de Tijuana, cuyas instalaciones
son Gnicas en la Repiblica Mexicana.
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IV.6.2.2. PROSPECTIVA ECONOMICA, CULTURAL, SOCIAL Y DEMO-
GRAFICA,

Tijuana es una ciudad que se distingue por un crecimiento
constante, caracteristica de la modernidad y los cambios apareja-
dos de la misma; dicho crecimiento se ha visto acelerado signifi-
cativamente en los Gltimos tiempos, debido a la gran inmigracién
de la poblacién nacional en esta localidad afectando directamente
a la poblacidén urbana en todos sus aspectos. Asi, por ejemplo,
muchas de estas familias que llegan a Tijuana se han acomodado en
asentamientos irregulares y marginales, gue a la postre consti-
tuyen presiones en demanda de servicios piblicos, agua, 1luz,
salubridad, educacidén, cultura, etc.

Lo anterior, junto a otros factores como lo accidentado de
su topografia origina que la urbanizacién de Tijuana presente
caracteristicas especiales vor la alta complejidad, y constituyen
problemas que por no darles la atencidn gque merecen, se agudiza-

ran en un futuro préximo.

Actualmente la mancha urbana presenta un crecimiento natural
que genera incompatibilidad y especulacién del suelo. Por ello
resulta fundamental un esquema de ordenamiento urbano racional
acorde a las premisas de planeacién y a los cambios y tendencias
previsibles; que consolide, ademds, aquellas zonas existentes que
son aptas para asentamientos humanos y evite la expansién hacia
aquéllas que son riesgosas.

Por otra parte, la ciudad de Tijuana ofrece caracteristicas
que merecen ser aprovechadas en beneficio de la sociedad, asi, se
tiene que por su ubicacién geogrdfica, es posible localizar una
zona turistica a lo largo de la costa, gque acondicionada con
comodidades propias para un buen funcionamiento, generara el
incremento de actividades econdmicas de la poblacidén. Es impor-
tante, también, el fomentar las actividades comerciales e in-
dustriales, para lo cual se debe poner énfasis en consolidar las
zonas ya existentes y ubicar nuevos centros.
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IV.6.2.3. DIAGNOSTICO REFERENTE A VIALIDAD.

El sistema vial de la ciudad se estructura espdcialmente en
funcidn de la distribucidén vehicular que se desarrolld fundamen-
talmente en torno a un eje prinecipal, la cual ya muestra satura-
cién y carencias, por otro lado la dificil topografia y los nue-
vos desarrollos urbanos e industriales principalmente hacia el
oriente de la ciudad, han generado saturaciones en las princi-
pales avenidas de esta zona de la ciudad.

La vialidad es un elemento determinante en la estructura
urbana de toda ciudad, y en Tijuana debe considerarse como un
problema permanente por la excesiva demanda de movilidad y trans-
porte aunada a las malas condiciones de un alto porcentanje en el
pavimento existente, como a la falta del mismo en otro considera-
ble nimero de vialidades. Las condiciones actuales del sistema
vial ocasionan serios transtornos que repercuten en el desorden
urbano y en la economia de la poblacidn.

Los congestionamientos en la circulacién vehicular en dife-
rentes espacios de la zona urbana, son otras caracteristicas de
esta ciudad en lo que a vialidades se refiere.

La falta de planificacidén en el transito, en cuanto a vias e
intersecciones que se han construido con especificaciones anti-
cuadas o sin bases técnicas, junto a la saturacién vehicular de
las vialidades por la excesiva demanda que rebasa la capacidad de
recepcidon de las mismas, origina congestionamientos criticos en
la circulacidén vehicular en diferentes espacios de la zona urba-
na.

Calles angostas y de fuerte pendiente, cruceros peligrosos,
insuficiencia de estacionamientos, obstrucciones naturales, capa-
cidad restringida, falta de control en la circulacién, son otros
factores que inciden en el problema de vialidad de la localidad.
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Se puede observar que las intersecciones ubicadas sobre las
vialidades principales se encuentran trabajando con voliimenes
mayores a los que estas pueden dar cabida cédmodamente, por lo que
se vuelven cuellos de botella de dichas vialidades; aunado al mal
estado de un alto porcentaje de los pavimentos, se obtiene un
congestionamiento vial, el cual trae consigo molestias del usua-
rio, pérdidas de tiempo, entorpecimiento en la programacidén de
rutas, accidentes de trénsito, desgobediencia del seflalamiento,
alargamiento de rutas o cambio de itinerario, entre otros.

IV.6.2.4. DIAGNOSTICC REFERENTE A TRANSPORTE.

El transporte es el otro factor que de manera notable incide
en la situacidén actual del sistema vial de la ciudad. La concen-
tracién de "paradas" y terminales en zonas muy especificas del
area urbana generan coaflictos viales serios que dificultan el
flujo eficiente de los vehiculos en estas Areas, especialmente en
aquéllas en las que existe marcada concentracién de actividad

econdmica.

Por otra parte el ordenamiento geografico de las rutas de
transporte parece no ser el mas eficiente, en la medida de que
casi todos los flujos de transporte piblico confluyen hacia el
primer cuadro de la ciudad, reduciéndose extremadamente la exis-
tencia de otros puntos como centros de transicién de transporte
para el usuario y que pudieran desfogar la excesiva aglomeracién
de unidades transportistas y el consecuente entorpecimiento del
flujo vehicular descritos.

En lo que respecta a los medios de transporte urbano que ac-
tualmente funcionan atendiendo a la demanda d&e la poblacién son:
autobuses, los cuales de acuerdo a la opinidn de los usuarios, se
encuentran generalmente en condiciones fisicas inadecuadas; mini-
buses (vehiculos tipo pénel), mismos que también se encuentran en
condiciones fisicas semejantes a las citadas, agravandose é&stas
por lo inadecuado de la transformacidén fisica de que han sido ob-
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jeto para el transporte de personas; autos de alquiler (taxis)
los cuales son automdéviles tipo sedan o camionetas tipo guayin,

mismos que se encuentran en condiciones fisicas regulares.

El servicio de transporte, de acuerdo a apreciaciones per-
sonales y del sentir de una gran parte de la comunidad, es hasta
cierto punto inoperante, ya que el mismo muestra muchas carencias
en cuanto a comodidad, frecuencias, coberturas, (de distancia Yy

tiempo), y por otra parte, abusos, costos altos, necesidad de
transbordeos, etcétera.

IV.6.2.5. DETERMINACION DE LA PROBLEMATICA.

La problematica del sistema vial y de transporte de la
ciudad de Tijuana es en si la misma red vial (condiciones de las
vias, insuficiencias, sefialamientos, etc), el sistema de trans-
porte piblico urbanc (carente, inoperante, indigno de los usua-
rios, etc), las reglamentaciones existentes (inadecuadas a 1la
realidad del sistema), la situacién econdémica (agravante), la po
litica (dominante) y los aspectos sociales (costumbres e idiosin-

crasia negativa de algunos usuarios).

De acuerdo a las afectaciones gque experimentan los usuarios
de la red vial y del sistema de transporte y de acuerdo a la
opinidén plblica, respecto al mal estado fisico en que se encuen-
tran las vialidades y las unidades de transporte; de que se
conoce que el trazo de las propias vialidades y de las rutas no
son de acuerdo a las necesidades de movilidad (no confundir con
movimiento), y de acuerdo a los resultados obtenidos en 1los
escenarios actuales (ver seccidn IV-4) respecto a los costos de
transportacién y tiempos utilizados que repercuten tanto en la
economia familiar como en el desgaste psicoldégico del individuo
{(que de hecho es incuantificable), se visualiza claramente la ne-
cesidad de un cambio en el sistema vial y de transporte pablico

urbano.
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Para ello el subsistema vial se evalGa como insuficiente Yy
requiere modernizarse y, en cuanto al subsistema de transporte
publico urbano como inoperante lo que no se soluciona con remien-
dos, ni apertura de mds rutas ni ampliacién de las mismas, sino
que requiere una completa reestructuracién, para asi poder deter-

minar sin restricciones el nuevo subsistema de transporte publico
urbanoc.

IV.6.2.6. JERARQUIZACION DE LA PROBLEMATICA.

De los elementos que determinan la problemitica, se pueden
resolver algunos de ellos en forma remedial, pero de hecho la so-
lucidn completa estd en el conjunto de los mismos, 1o que nos
conduciria al funcionamiento adecuado del sistema, por lo que una
jerarquia respecto al peso de cada elemento seria subjetiva; no
obstante, se puede decir que se debe ewpezar por resclver los
problemas sociales, politicos y econémicos, para asi poder mejo-
rar la red vial y bajo una reglamentacién mids acorde a la nueva
realidad se pueda reestructurar el subsistema transporte; Y, por
Gltimo, contar con mids estacionamientos.
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IV.7. SIMULACION DE POSIBLES ESCENARIOS
FUTUROS.

Una vez representado, emulado, analizado y diagnosticado el
sistema actual, se procedié a la elaboracién de escenarios con
propuestas de cambios a un futurc inmediato y ademas, escenarios
en los que se proponen grandes cambios en el sistema, principal-
mente el de transporte piblico, dichos escenarios son los que se
identifican como "9410" y "9412" (los nimeros de identificacién
de escenarios, son prédcticamente arbitrarios, Y sus principales
caracteristicas se muestran en las tablas IV-7 y Iv-8).

En el escenario "9410", ademds de proponer los cambios
viales indicados, se propone un sistema de transporte plblico en
el cual el subsistema principal es el de rutas de autobuses
express.

En el escenario "9412" se proponen los mismos cambios viales
que en el 9410, pero con un sistema de transporte pablico, donde
el elemento principal es un subsistema de dos rutas de tren eléc-
trico.

Para la realizacién de estos escenarios se elaboraron los
diagramas de demanda para diferentes volidmenes, esto fue por me-
dio de elementos de cémputo, los cuales se muestran en las figu-
ras IV-9 y IV-10, describiendo las rutas &ptimas para la satis-
faccidén de esa demanda de acuerdo a las vialidades propuestas.

Una vez analizadas las demandas de transporte piblico se
procedid a elaborar (por medio de elementos de cémputo) una serie
de rutas de diferentes caracteristicas para satisfacer dicha de-
manda, después fueron simuladas y ajustadas hasta obtener una so-
lucién muy cercana a la Sptima (no Sptima, més bien dicho subép-
tima, debido a la precisién de los elementos de cémputo y a las
suposiciones hipotéticas elaboradas).

En total se realizaron 19 escenarios futuros, de los cuales
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DESCRIPCION DEL ESCENARIO LONG. TOT.DE | TIEMPO DE RECORRIDO DELOS | VELOCIDA
RECORRIDO (NO | VEHICULOS(NO INCLUYE TPUBLICO)| PROMEDIO
NO. | TIEMPO | HORA CONSIDERACIONES INCLUYETRANS | EN  |ADICIONALE| TOTAL | KMMHR
PUBLICO)KM | TRAMOS |EN CRUCER
| 62|  1991] 622 |SITUACION ACTUAL a13047 | 14905 453 15358 208
9260 | 1992 622 |SIN CAMBIOS VIALES 0480 | 14736 an 15207 309
(SOLO CARR A TECATE)NI DE TRANS
90280 |  1992| 821 |SIN CAMBIOS VIALES 49586 | 16216 475 16601 297
(SOLO CARR.A TECATE)NI DE TRANS
9580 | 1995 | 821 |SIN CAMBIOS VIALES 578136 | 22555 681 23236 %9
| (SOLO CARR.A TECATE)NI DE TRANS
| 920{ 1992 821 |BLVD.GATO BRONCO 494251 15695 390 16085 30.7
9281| 1992 821 |BLVD.FFCCUN CUERPO, 43924 15629 565 16194 305
| DOS SENTIDOS CRUCES A NIVEL
9287| 1992 821 |BLVD.FFCC UN CUERPO, a0m949 | 15978 600 16578 30.1
PAR VIAL CRUCES A NIVEL
o282 192 821 |BLVDFFCC DOS CUERPOS, 499019 15609 545 16154 306
DOS SENTIDOS CRUCES A NIVEL
9283| 1992 821 |BLVD.FFCC DOS CUERPOS, 90126 | 15878 629 16507 202
PAR VIAL CRUCES A NIVEL
9286 | 1992 821 |CORRL.CPUENTES w9 | 15626 198 15824 311
(INCLUYE ALBA ROJA)
9284  1992| 821 |BLVD.FFCC+CORRLC. 91623 | 15196 339 15535 316
PUENTES DOS SENTIDOS
9285 | 1992 821 |BLVDFFCC+CORRLC. 496615 ] 15440 408 15848 313
PUENTES PAR VIAL
9288 | 1992 821 [VIALIDADES PROPUESTAS 1992 91061 | 14857 313 15170 324
9250 | 1992 821 |NOINCLUSION DE CARRETERA 97907 16460 505 16965 293
DE CUOTA A TECATE
92n| 1992 821 [PROPUESTAS 1992 Y BLVD. agesa3| 1519 343 14862 229
FFCC DOS SENTIDOS
9212| 1992 821 |PROPUESTAS 1992 Y BLVD.FECC, w007 [ 1467 274 14951 320
PAR VIALUNIONES MEJORADAS
9480 | 1994 821 |SIN CAMBIOS VIALES(SOLO CARR. sagads | 20009 613 20622 266
A TECATE)NI DE TRANSP.
9411|  1%94| 821 |PROPUESTAS 1992 Y BLVD FFCC, sao760 | 17532 315 17907 302
DOS SENTIDOS
9410 |  1994| 821 | REESTRUCTURACION DEL TPU: sis059 ] 15745 272 16017 22
RUTAS EXPRESS
9412| 1994 821 |REESTRUCTURACION DEL TPU:TREN S16177] 15695 268 15963 33
LIGERO TUUTREN Y RUTAS EXPRESS

TABLAIV-7. GLOSARIO DE ESCENARIOS INDICADORES DEVIALIDAD.

FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TLIUANA, B, C. {11).




DESCRIPCION DEL ESCENARIO UNIDAD | ABORDA|PASAJE|FACTOR |COSTO DE | COSTO DE|costo DE
NO. | TIEM |HORA] CONSIDERACIONES UTILIZA HORAS|SATURA | OPERACIO |ENERGIA | OPER+ENE
622 1991 | 6-22 |SITUACION ACTUAL 1572 290768 48856 2.46 15,733,000 | 14,938,000 30,671,000
1718 | 1991 | 17-18 | SITUACION ACTUAL 2399 317027 76473 25 21,055,000 | 20,336,000 41,391,000
9260 | 1992 6-22 |SIN CAMBIOS VIALES 1566 | 202500 | 49012 246 | 15,686,000 [ 14,872,000 | 30,558,000
(SOLO CARR.A TECATE)NI DE TRA
9280 | 1992 821 {SIN CAMBIOS VIALES 1588 | 291517 | 49881 247 | 15825000 | 15,060,000 | 30,885,000
(SOLO CARR.A TECATE)NI DE TRA
9580 | 1995 | 8-21 |SIN CAMBIOS VIALES 1757 304635 | 55053 253 | 16915000 | 16,123,000 | 33,038,000
(SOLO CARR.A TECATE)NI DE TRA
9270 | 1992| 821 [BLVD.GATO BRONCO 1540 | 284790 | 49310 246 | 15529000 | 14,736,000 | 30,265,000
9281 | 1992| 8-21 |BLVD.FFCC UN CUERPO, 1560 | 203712 | 49943 249 | 15,652,000 | 14,871,000 | 30,523,000
DOS SENTIDOS CRUCES A NIVEL
9287 | 1992 821 |BLVD.FFCC UN CUERPO, 1597 206165 | s1314 26 15860,000 | 15,081,000 | 30,941,000
PAR VIAL CRUCES A NIVEL
9282 | 1992| 8-21 [BLVD.FFCC DOS CUERPOS, 1564 | 287366 | 49815 248 | 15677000 | 14,887,000 | 30,564,000
DOS SENTIDOS CRUCES A NIVEL
9283 | 1992| 821 |BLVD.FFCCDOS CUERPOS, 1584 | 301470 | 51117 2571 15775000 | 15,017,000 | 30,792,000
PAR VIAL CRUCES A NIVEL
9286 | 1992 821 (CORRLCPUENTES 1393 | 284055 | 51587 27| 14,051,000 | 13325000 | 27,376,000
(INCLUYE ALBA ROJA)
9284 | 1992| 821 [BLVD.FFCC+CORRL.C. 1438 | 284842 | 49713 265| 14564000 | 13,784,000 | 28348000
PUENTES DOS SENTIDOS
9285 | 1992| 8-21 |BLVD.FFCC+CORRLC. 1481 | 297310 50145 266 | 14974000 | 14220000 ] 29,194,000
PUENTES PAR VIAL
9288 | 1992 | 821 | VIALIDADES PROPUESTAS 1992 1491 | 27565 | 47810 247| 15196000 | 14,385,000 | 29,581,000
9250 | 1992 | 821 |NO INCLUSION DE CARRETERA 1615 | 292004 | 49990 246 16,001,000 | 15232000 | 31,233,000
DE CUOTA A TECATE
9271 | 1992 821 |PROPUESTAS 1992 Y BLVD. 1490 | 287521 | 48473 247 15232000 | 14,441,000 29,673,000
FFCC DOS SENTIDOS
9272| 1992| 8-21 |PROPUESTAS 1992 Y BLVD.FFCC, 152 288112 49754 245 15578000 | 14,807,000 | 30,385,000
PAR VIALUNIONES MEJORADAS
9480 | 1994 8-21 {SIN CAMBIOS VIALES(SOLO CARR.| 1688 | 327142 s86s2 278] 16472000 | 15710000 | 32,182,000
A TECATE)NI DE TRANSP.
9471 | 1994 [ 821 | PROPUESTAS 1992 Y BLVD.FFCC, 1540 | 320620 | s6s12 277| 15559000 | 14,785,000 | 30,344,000
DOS SENTIDOS
9410 | 1994 | 8-21 |REESTRUCTURACION DEL TPU: 1266 298274 51214 1.51 15,029,000 | 14,765,000 29,794,000
RUTAS EXPRESS
9412 | 1994 8.21 {REESTRUCTURACION DEL TPU:TR| 1010 289173 46588 1.16 13,899,000 | 14,150,000 28,049,000
LIGERO TUUTREN Y RUTAS EXPR

TABLA IV-8. GLOSARIO DE ESCENARIOS INDICADORES DE TRANSPORTE PUBLICO URBANO
FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TIJUANA, B. C. (11).
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a un tiempo posterior inmediato resultd favorable la aplicacién
del escenario denominado "9271" que incluye:

Mejoramiento, con puentes, del corredor Lazaro Cardenas;
construccién del Boulevard Ferrocarril, con dos cuerpos y utili-
zado en doble sentido; mejoramiento de la avenida Alba Roja; mejo
ramiento de los cruceros Central Camionera, Centenario y acceso a
Garita de Otay; construccién de las vialidades Humbolt, Bellas AxX
tes, el Gato Bronco y liga de Otay el Florido, considerando el
funcionamiento de la nueva carretera de cuota a Tecate. En la fi-
gura IV-11 se muestra el mejoramiento que tiene el crucero més
conflictivo de la ciudad, dados los cambios indicados.

A medianc plazo resultaron favorables los escenarios ante-
riormente indicados como "9410" y "9412", dichos escenarios in-
cluyen los cambios descritos en el escenario "9271", pero conside
rado para 1994 y con la implantacién de los subsistemas de trans-
porte ya desc¢ritos.

En la figura IV-12 se muestran los tiempos resultantes de la
aplicacidn del escenario "9410", mientras que en la figura IV-13
se muestran las rutas resultantes de este escenario.

En la figura IV-14 se muestran los volimenes resultantes de
la introduccién del tren urbano y ademds en la figura IV-15 se
aprecian las rutas resultantes de la aplicacién de este escenario
("9412"), ademids en la figura IV-16 se muestran las rutas del
tren eléctrico indicado.
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IV.8. PROGNOSIS.

IV.8.1. PRONOSTICO DE LA SITUACION, DADOS LOS ESCENARIOS DE
NO IMPLANTAR CAMBIOS.

Bajo los supuestos de que si no se realizan cambios viales
ni de transporte en un futuro préximo, se emularon los escenarios
indicadores de dichas situaciones con respecto al tiempo. Dichos
escenarios son identificados como "9280", "9480" y "9580" en los
cuales se muestran los volumenes de transito, tiempos de trasla-
do, costos, etc. de los afios 1992, 1994 y 1995 respectivamente.

IV.8.2. PRONOSTICO, PARA CADA UNA DE LAS PROPUESTAS YA
DETERMINADAS.

En las tablas IV-7 (pag. 110) y IV-8 (pag. 111), se muestran
los resultados de los escenarios en los que se realizaron propues
tas de cambios a distintas fechas, en las cuales se pueden obser-
var los principales indicadores tales como volUmenes de transito,
tiempos de translado, costos, velocidades, etcétera, y en base a
los que se pueden elaborar prondsticos para cada una de las situa
ciones indicadas.

IV.8.3. PROSPECTIVA VIAL Y DE TRANSPORTE.

En lo que se refiere a lo que se puede esperar de la situa-
¢idén vial y de transporte de la ciudad de Tijuana, haciendo un
recuento de la realidad y de una situacién que es facilmente
perceptible y hasta pudiera pensarse que es obvia, se puede decir
que la prospectiva vial y de transporte s6lo estd definida bajo
ciertas suposiciones hipotéticas que son las que aqui se pueden
emular, pero lo que en vialidad y transporte suceda, tiene mucho
que ver con lo que los planeadores, los tecndcratas, las autori-
dades, las influencias peoliticas y la comunidad en general hagan,
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vya que el futuro no es estocdstico, ni deterministico, sino que

es hasta cierto punto construible,
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IV.9. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES.

IV.9.1. CONCLUSIONES.

IV.9.1.1. CONCLUSIONES ACERCA DEL AMBIENTE DEL SISTEMA.

Tijuana, como ciudad fronteriza, junto a uno de los mercados
de mayor consumc del mundo, ha experimentado una profunda trans-
formacién en su actividad econdmica, que en afios anteriores
dependia substancialmente del turismo, siendo en la actualidad un
polo de desarrollio comercial e industrial basado fundamentalmente
en la industria maquiladora.

Los movimientos econdémicos y sociales que se han producido
en las tGltimas décadas en la ciudad, engeniraron en ésta, un
crecimiento acelerado y espontdneo, trayendo consigo una mezcla
cadética de actividades reflejadas actualmente en el medio urbano.

Junto a los problemas relevantes, producto de lo anterior,
de incompatibilidad del usoc del suelo, el desorden urbano, el dé-
ficit en los servicios bédsicos y de vivienda, sobresale el refe-
rente a la problemadtica del sistema vial y de transporte urbano.

IV.9.1.2. CONCLUSIONES ACERCA DEL SISTEMA VIAL.

La vialidad detectada en un mayor flujo vehicular es la
conformada por la continuidad que representa la avenida Revolu-
cién con los Boulevares Aguacaliente y Gustavo Diaz Ordaz, 1la
cual se identifica como un eje gque atraviesa la ciudad de Tijuana
de norte a sureste y de donde se desprenden o confluyen otras
vialidades principales, generédndose una saturacién en la capaci-
dad de recepcidén de la vialidad, que a la vez provoca situaciones
conflictivas de desplazamiento vehicular.
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El sistema periférico que tiene una doble funcidén de apoyo
al eje principal y de comunicacién de los espacios urbanos del
sureste y noroeste, es actualmente obstruido en la realizacién de
dicha funcidén debido a gue en uno de los puntos de su origen se
localiza el principal punto de conflicto vial de la ciudad: El
crucero Lazaro Cardenas-Diaz Ordaz (cominmente conocido como
"cinco y diez"), el cual tiene una importante funcién de distri-
bucién wvial, misma que se imposibilita por la sobresaturacién
vehicular que se da en é&l, especialmente en las horas de mayor
demanda.

La alta concentracidén vehicular en el primer cuadro de la
ciudad, provocada por el notable incremento en el nimero de
vehiculos de transporte privado y piblico que entran al centro
comercial, generan una serie de conflictos internos viales que
caracterizan a dicha zona: congestionamientos, falta de espacios
para estacionarse, desplazamientos vehiculares de muy bajas velo-
cidades, pérdidas econdmicas, transtornos nerviosos, etc.

El marcado interés que ofrece la ciudad de Tijuana para
extranjeros y nacionales, inversionistas y comerciantes, en su
necesidad obvia de desplazamiento, aunado a una pujante poblacién
creciente, que cada vez utiliza en mayor nimero el vehiculo
automotor, ha provocado dificultades en 1los espacios fisicos
donde intersectan vialidades importantes, que afectan especial-
mente al sistema vial urbano debido al enorme aforo vehicular que
en dichos puntos se identifica.

Los 1lugares que destacan en este aspecto son: el cruce
"Lizaro Cardenas-Diaz Ordaz (denominado cinco y diez)"; las glo-
rietas "Central Camionera", "Centenario", "Cuauhtémoc" e "Indepen
dencia"; y, las intersecciones formadas por la calle Segunda y
av. Revolucién, calle Tercera y av. Revolucidn, calle Segunda y
av. Miguel Negrete, av. Madero y blvd. Aguacaliente y carretera a
Ensenada y blvd. Aguacaliente.
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La falta de espacios suficientes en la via piblica y fuera
de ella, asi como la de un buen plan de apoyo y desarrollo de
estacionamientos, provocan en la zona centro de la ciudad graves
consecuencias, féciles de identificar. La creciente demanda de
estacionamientos ha forzado la construccién de edificios destina-
dos a estacionamientos plblicos, asi como acondicionamiento de
lotes con el mismo fin, pero seglin se observa no se ha cuidado de
que su ubicacidén se dé en las zonas mis favorables para facilitar
las actividades del usuario, puesto que, mientras existen algunos
locales cuya capacidad se ve superada por la demanda, se observan
Otros que raramente se ocupan en su totalidad.

La creciente demanda de estacionamientos ha forzado la
construccién de edificios destinados a estacionamiento piblico,
asi como acondicionamiento de predios con el mismo fin, pero se-
gin se observa, no se ha cuidado de que su ubicacién se dé en las
zonas mas favorables para facilitar las actividades del usuario,
puesto que, mientras existen algunos locales cuya capacidad se ve
superada por la demanda, se observan otros que raramente se ocCu-
pan en su totalidad.

Por otra parte, la exclusividad otorgada a operadores vy
empresas de unidades de transporte piblico urbano (taxis y ca-
miones) para ocupar gran nimero de espacios de estacionamientos
como "terminales" sobre la via pGblica, contribuye también nota-
blemente a limitar la escasa capacidad de la oferta de la zona
central.

En la tabla IV-7 (p&g. 110) se muestran mediante un glosa-
rio, los indicadores viales como producto de las corridas de simu
lacién.

Iv.9.1.3. CONCLUSIONES ACERCA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE.

Uno de los grandes problemas que genera el sistema de trans-
porte piblico urbanc en la ciudad de Tijuana, es la concentracién
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de sus unidades de pasajeros en primer cuadro de la ciudad, donde

se ubican los espacios que se destinan como terminales.

El crecimiento de la mancha urbana ha tenido como consecuen-
cia natural, un incremento del nimero de unidades y de lineas o
rutas de servicio. Este desarrollc del transporte, que dentrc del
contexto urbano resulta positivo por la extensidén cuantitativa
del servicio que otorga, ha contribuido a agudizar los conflictos
viales debido a que las nuevas rutas no han sido planificadas ra-
cional sino esponténeamente, al mismo tiempo que se ha reiterado
e incrementado considerablemente la confluencia de las unidades

de transporte hacia los mismos espacios de terminales.

Lo anterior provoca, tanto en la zona céntrica como en el
multicitado crucero "Lazaro Cardenas-Diaz Ordaz", fundamental-
mente, desequilibrio en la fluidez en la circulacién vehicular y
peatonal. Entre los hechos que demuestran u or’ginan dicho des-
equilibrio se pueden citar:

-Estacionamiento de unidades fuera del limite reservado.

-Estacionamiento en doble o mds filas.

-Deficiencia de coordinacién de llegada y salida de unidades.

-Ausencia de una distribucién racional en los espacios para
terminales.

-Déficit en el nimero de espacios para estacionamientos plibli
co generado por la ocupacién de los mismos por las unidades
de transporte.

-Violaciones a los reglamentos de triansito.

-La utilizacidén de las vias vehiculares por parte de los pea-
tones, para eludir las aglomeraciones en los sitios determi-
nados.

~-Estacionamiento de unidades (taxis) en mayor nidmeroc del que
la demanda requiere.

-La invasién de vias vehiculares y peatonales por parte de
vendedores y comerciantes ambulantes.
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Otros hechos interesantes que son indicadores de la proble-
matica del transporte piblico urbano, se refieren a las condicio-
nes fisicas de las unidades. El dé&ficit en la capacidad de pasa-
jeros de las mismas, origina sobresaturacién en el cupo, lo que
aunado a las condiciones lamentables de desaseo o funcionamiento
junto al inadecuado y no pocas veces majaderc trato al usuario

por parte de los operadores, produce molestias y angustias incon-
tables al usuario.

Junto a lo anterior destacan también otras irregularidades
como lo son la alteracién de su itinerario en algunas rutas, la
fusién que se ha hecho de otras al margen de la autoridad ofi-
cial, las violaciones a los horarios habiles oficiales, lo ries-
goso de algunos recorridos por los peligros que presentan ciertas
vialidades, el pirateo de rutas, la prolongada extensién de al-
gunas de ellas, asi como la necesidad del usuario a trans-
bordos constantes. El1 conjunto de todas estos hechos permiten
caracterizar y definir al servicio piblico urbano de pasajeros de

la ciudad de Tijuana como insuficiente e ineficaz.

En la tabla IV-8 ({pag. 111) se presentan mediante un glosa-
rio, los indicadores de transporte piblico urbano.




IV.9.1.4. CONCLUSIONES GENERALES.

Una vez realizado el estudio, se llegé a las siguientes con-
clusiones generales:

La estructura vial con que cuenta la ciudad de Tijuana es
inadecuada respecto a las demandas de transito presentes; vy si no
se amplia, conserva y moderniza, llevara en un futuro muy cerca-
no a reducir grandemente la operatividad vial, provocando grandes
tiempos de traslados innecesarios, ademis de costosos.

El sistema de transporte piblico urbano es completamente ine
ficiente e indigno de los usuarios, el cual ha provocado Yy provo-
cara, de no reestructurarse, traslados duraderos, costosos y fa-
tigantes.

Para evitar <=sa inadecuada operatividad, se p-opone implan-
tar los cambios viales y de transporte ya indicados, eligiendo
aquéllos que permita la realidad econdémica.

Aunque en este trabajo sélo se dan los aspectos generales de
la elaboracién de cambios viales y de transporte, tales como 1la
definicién de las vialidades a ampliarse o crearse, ubicacién de
rutas, tipos de unidad y su frecuencia, vale la pena aclarar que
las caracteristicas técnicas detalladas, su elaboracién y aplica-
cibn, es competencia de las respectivas dependencias gubernamen-
tales.

La eleccién de la mejor alternativa dependerd, tanto de la
situacién econdmica imperante, como de las consideraciones que se
hagan respecto a la pérdida de tiempo de los usuarios y a otros
aspectos sociales importantes; conceptos que no pueden ser compa-
rados como unidad monetaria alguna.
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IV.9.2. RECOMENDACIONES.

IV.9.2.1. RECOMENDACIONES ACERCA DEL AMBIENTE.

Dadas las caracteristicas particulares de la localidad en su
crecimiento demogridfico acelerado, resulta fundamental establecer
las directrices para dar alternativas de solucidén a las futuras
demandas sociales de urbanizacién, vivienda, educacién, recrea-
¢idén, cultura, etc.

Se recomienda también, implantar los medios adecuados para
orientar al usuario a la movilidad y no precisamente al movimien-
to; es decir, crear los medios necesarios para que de una forma
eficiente se cubran las necesidades de traslado y mds aln tratar
de trasladar los bienes hacia el usuario; mas no al inverso, para
ello sera necesario idear 1icciones que permitan esto en la wedida
de lo posible.

También se recomienda no descuidar las acciones politicas,
sociales, econfmicas, etc. que influyan sobre el sistema wvial Yy
de transporte.

IV.9.2.2. RECOMENDACIONES ACERCA DEL SISTEMA VIAL.

Las recomendaciones sobre el sistema vial recaen en aplicar
las acciones propuestas en los diferentes escenarios, todo de
acuerdo a la medida de las condiciones econémicas imperantes,
siendo preferente la implantacién de lo propuesto en el escenario
"9271", mismo que se describe en las tablas IV-7 (pdg. 110) vy
IV-8 (pag. 11ll1) mostrando sus principales caracteristicas, en la
figura IV-17 se presenta la red vial prinecipal propuesta de inme-
diato, bajo las condiciones de este escenario ("9271").

El problema de transito equivale a una situacién de falta de
sequridad para las personas y de ineficiencia econdmica del trang
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porte, las recomendaciones que se hacen son: aprovechamiento al
maximo de las condiciocnes actuales, con el minimo de inversién Y
el maximo en regulacidn funcional del transito, asi como discipli
na y educacidn por parte de los usuarios.

Se debe incluir la legislacién y reglamentacién adaptadas a
las necesidades del trénsito, el sistema de calles con circula-
cién en un sentido (sélo cuando esto sea conveniente), estacio-
namientos de tiempo limitado, proyecto apropiado e instalacién de
seflalamiento vertical y horizontal (limites de velocidad, esta-
cionamientos restringidos, paradas de autobuses, cruces peatona-
les y divisidn de carriles con pintura reflejante), modificacién
de intersecciones rotatorias, creacién de intersecciones canali-

zadas, creacién de un sistema funcional de semaforos, entre
otros.

IV.5.2.3. RECOMENDACIONES ACERCA DEL SISTEMA TRANSPORTE.

En lo que respecta al transporte piblico urbano se recomien-
da desechar el sistema actual, en cuanto a operacidén, mas no en
lo que se refiere a la totalidad de las unidades, ya que se su-
giere que algunas de ellas pasen a formar parte de algunos de los
sistemas planteados como alternativas. Aquf nos referimos a las
acciones propuestas en los escenarios "9410" o "9412", las cuales
pueden ser posibles llevando a cabo financiamientos y efectuando
canjes de concesiones con las empresas transportistas. Ademis, se
recomienda elaborar una nueva reglamentacién de transporte pdbli-
co urbano. En las figuras IV-13 (p&g. 117) y IV-15 (p4&g. 119); se
muestran las laminas de las rutas de transporte piblico urbano
para cada uno de los escenarios propuestos, mismos que son reco-
mendados en esta seccidn. Ademds en las tablas IV-9 y IV-10 se
presentan enlistadas las rutas propuestas para los escenarios
"9410" y "9412", respectivamente.
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CLAVE |NOMBRE DE LA RUTA VEH, TIPO FRECUENGIA (min)
E1 SEGUNDA-DIAZ ORDAZ ¢ 7 4
E2A INDUSTRIAL JOHNSON ¢ 7 5
E2B ALTAMIRANO-INDUSTRIAL c 7 5
E3A PRESA-C.CAMP-CENTRO-DIAZ ORDAZ c 7 5
E3B CENTRO-PRESA-FFCC c 7 5
E4A MATAMOROS-JOHNSON c 7 35
E4B FCO.VILLA-MATAMOROS c 7 1.75
E5A PLAYAS-FFCC ¢ 7 5
E5B DIAZ ORDAZ-FPLAYAS c 7 5
E6A CIRCUITO TIUANA 1 ¢ 7 325
E6B CIRCUITO TWUANA 2 ¢ 7 3
E7A CIRCUITO INDUST INSURG 1 c 7 225
E7B CIRCUITO INDUST INSURG 2 c 7 3.75
EsA CIRCUITO INDUST MEXICO 1 c 7 5
£88 CIRCUITO INDUST MEXICO 2 c 7 5
E09 INSURGENTES-CENTRO c 7 2.75
E10A |FUNDADORES-CENTRO c 7 5
E10B |FUNDADORES-CENTROZ2 c 7 5
E11 LA GLORIA-CENTRO ¢ 7 4
co1  -|PLAYAS ¢ 1 3
coz LOS LAURELES ¢ 2 2
coa FLORES MAGON-FUNDADORES ¢ 2 7.5
co4 OBRERA-SALVATIERRA c 2 8
cos CENTRO-OBRERA c 2 7
Co6 CENTRO-RUB! c 2 15
co7 MEXICO-PANAM-CENTRO c 2 15
cos CENTRO ALBA ROJA c 2 15
co9 CENTRO HIPODROMO ¢ 1 15
c10 BUENA VISTA-LIBERTAD ¢ 1 10
cil1 LIBERTAD-INDECO ¢ 1 10
Ci12 CENTRO-GUAYCURA ¢ 2 6
c13 CLINIGA 27-FLORIDO ¢ 1 11
c14 INDUSTRIALINSURGENTES c 2 7
c15 LIBERTAD-TAURINOS c 2 12
c16 MONTES OLIMPICOS ¢ 2 2
c17 OBRERA-RUBI c 2 15
cia 20 DE NOV,-STA JULIA c 2 7
PO1 CENTRO-L. GARDENAS P 4 25
Po2 CENTRO-FRACC.MIRAMAR p 4 225
Fo3 CENTRO-EL SOLER p 4 8
P04 CENTRO-RUIZ VALENCIA p 4 3
POS CENTRO-L. PORVENIR p 4 3
POS CENTRO-CANON JONHSON p 4 12
PO7 CENTRO-LIBERTAD P 4 7
POS CIRCUITO-INDUSTRIAL ] 4 15

TABLA IV-9.A. RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO PROPUESTAS, OPCION: REESTRUCTURACION DEL SISTEMA CON RUTAS EXPRESS.
AUTOBUSES, CAMIONES Y PANELES (INICIO)
FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE FARA LA CIUDAD DE TRUANA, B. C. {11).




CLAVE _|NOMBRE DE LA RUTA VEH. TIPO FRECUENCIA (min)
P09 [INDUSTRIAL-ALAMAR P P 2
P10 |INDUSTRIAL-GUAYCURA p 4 5
P11 [C.CAMIONERA-GUAYCURA p 4 55
P12 |CIRCUITO-ERMITA p 4 15
P14 |CIRCUITO5 Y 10-LOMAS p 4 2
P15  |BENTON-LAS HUERTAS P 4 2
P16 |5y 10-CAMINO VERDE p 4 15
P17 |5Y 10-S. TABOADA p 4 15
P18 |REFORMA~ALISCO p 4 3
P19 |CLINICA 27-CAMPOS P 4 15
P20 |CLINICA 27-MATAMOROS p 4 15
P21 |ELLAGO-EL FLORIDO p 4 15
P22  |CAMIONERA-PRESIDENTE p 4 4
P23  [CLINICA 27-PORVENIR p 4 a
P24 |CLINICA 27-AZTECAS p 4 14
P25  |LC-PRADERAS LA MESA p 4 14
P26 |5Y10-L LAPRESA p 4 15
P27 |GLINICA 27~J. LA MESA p 4 15
P28 |CENTRO-LA CIMA p 4 12
Tot  |CENTRO-PLAYAS t 6 2
To2 | CENTRO-L.CARDENAS t 6 12
T03  |CENTRO-LAURELES t 6 12
To4  |CENTRO-MIRAMAR t 6 3
T05 | PERIFERICO-TWUANA t 6 12
To6  |CENTRO-LOMAS PORVENIR t 8 3
T07  |CENTRO-GTENOCHTITLAN t 8 12
To8  [CENTRO-M. OLIMPICOS t 6 12
Tos  |CENTRO-PROGRESO t 6 12
T10  |PERIFERICO-TWUANA2 t 6 12
T11  |CENTRO-LA CIMA t 8 5
Ti2  |CENTRO-COLMEXICO t 6 12
T13  |CENTRO-RUBI 1 6 12
T14 | CENTRO-FLORES MAGON t 6 5
TIS | CENTRO-JARDINES RUBI t 6 5
Ti6  |CENTRO-PANAMERICANO t 6 9
T17  |CENTRO-ROSARITO t 6 12
T18  |CENTRO-LA.CALIENTE t 5 12
T19  |CENTRO-A. DE LA TUNA t 6 9
T20  |CENTRO-B.VISTA-UABC t 6 25
T21  |CENTRO-L CALIFORNIAS t 6 12
T22  |GENTRO-COLLBERTAD t 6 12
T23  |CENTRO-C.URB. 7076 t 6 15
T24  |GENTRO-GUAD.VICTORIA t 6 12
T25  |CENTRO-L.CARDENAS t 6 12

.___T26 _ |CIRCUITO L.C. SAN TABOA t 8 3

TABLA V-9.B. RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO PROPUESTAS, OPCION: REESTRUCTURACION DEL SISTEMA CON RUTAS EXPRESS.

FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TWUANA, B, C. (11).

PANELES (COMPLEMENTO) Y TAXIS (INICIO)




CLAVE {NOMBRE DE LA RUTA VEH, TIPO FRECUENCIA {min)
T28 BLVD FFCC-CAM.VERDE t 6 2
T28 CENTRO-CD.INDUSTRIAL t 8 9
T30 CHRCUITO MESA-FLORIDO t P 12
T3t CENT CAMION-EJ.VILLA t & 175
Taz BLVD INSURGENTES t 6 12
T33 5 Y 10-FRAC.PRADERAS t 6 35
T34 COL.ALAMOS-COL.AZTEC 1 5 12
Tas LALAMOS-CAPISTRANO t 8 25
T36 5Y 10-PRESIDENTES t 6 25
137 GUAYCURA-G.CENTENARI t ] 12
T38 CENTRO-M MATAMOROS t 6 12
T39 5Y 10-LA PRESA t 6 12
! T40 5Y 10-L.DE LA PRESA 1 6 12
| T41 INSURGENTES-J.MESA t 5 12
T42 INSURGENTES-CAMPOS t 6 12
T43 CIRCUITO REFORMA-S TABOA t 6 3
T44 C.CAMIONERA-MURUA t 6 12
T45 LOS ALAMOS-EL LAGO t 6 12
T46 C.CAMIONE-LOS ALAMOS 1 5 12
T47 C.CAMIONERA-RAMIREZ t 5 12
T48 CENTRO-CANON MATAPER t 6 12
T49 C.CAMIONERA-ROSARITO t 5 12
T50 | INDUSTRIAL-INSURGENT t 6 12
751 CIRCUITO OTAY-FLORIDO 2 t 6 12
T52 5Y 10-CENTRO t 5 05
T53 CENTRO-SOLER t 5 3
SIMBOLOGIA:
- CLAVE:
| PRIMER CARACTER: LETRA QUE INDICA EL TIFO DE UNIDAD
| NUMEROS: NUMEROQ DE LA RUTA DE ESE TIPQ DE UNIDAD
! LETRAS A OB: PARA DOS RUTAS EN CIRCUITOS ENCONTRADAS
VEH. Y TIPO: _ -
TIFO DE DESCRIFCION VEL FUNCION TIEMPO PARA CAPACIDAD HORARIO
UNIDAD KM/HR TRANSITO | SUBIRY BAJAR
_ PASAJE (min) SENTADOS TOTAL
c-1 UNIDADES TIPO AUTOBUS 40 2 0.5 50 60 5-24
c-2 UNIDADES TIPO CAMION ESCOLAR 40 2 05 35 50 5-24
c7 AUTOBUSES EXPRESS (NUEVOS) 60 3 VARIABLE 50 60 522
p-4 PANEL (CALAFIA) 40 2 05 18 20 523
-5 AUTOMOVIL TIPO SEDAN 50 1 0.3 6 6 0-24
16 AUTOMOVIL TIPO GUAYIN 50 1 0.3 9 9 0-24

FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TWUANA, B. C. (11).

TABLA [V-0.C. RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO PROPUESTAS, OPCION: REESTRUCTURACION DEL SISTEMA CON RUTAS EXPRESS.
TAXIS (COMPLEMENTO) Y SIMBOLOGIA




CLAVE |NOMBRE DE LA RUTA VEH, TIPO FRECUENCIA (min)
E1 SEGUNDA-DIAZ ORDAZ ¢ 7 5
E2A  |INDUSTRIAL JOHNSON ¢ 7 5
E2B | ALTAMIRANO-INDUSTRIAL c 7 5
E3A  |PRESA-C.CAMP-CENTRO-DIAZ ORDAZ c 7 5
E3B  |CENTRO-PRESA-FFCC c 7 5
E4A | MATAMOROS-JOHNSON ¢ 7 3
E4B  |FCOVILLA-MATAMOROS ¢ 7 5
ESA  |PLAYAS-FFCC ¢ 7 5
ESB  |DIAZ ORDAZ-PLAYAS ¢ 7 5
ESA | CIRCUITO TWUANA 1 ¢ 7 3
E6B  |CIRCUITO TWUANA 2 c 7 275
E7A | CIRC INDUST INSURG 1 c 7 1
E7B  |CIRC INDUST INSURG 2 c 7 4.25
EBA | CIRC INDUST MEXICO 1 c 7 5
ESB  |CIRC INDUST MEXICO 2 ¢ 7 5
E9 INSURGENTES-CENTRO ¢ 7 5
E10A |FUNDADORES-GENTRO ¢ 7 3
E10B  |FUNDADORES-CENTRO2 ¢ 7 225
E11  |LA GLORIA-CENTRO c 7 5
co1  |PLAYAS c 1 5
Co2  |LOSLAURZLES ¢ 2 15
C03 | FLORES MAGON-FUNDADORES c 2 15
C04 |OBRERA-SALVATIERRA c 2 15
CO5  |CENTRO-OBRERA ¢ 2 12
CO6  |CENTRO-RUBI ¢ 2 65
C07 | MBGCO-PANAM-CENTRO ¢ 2 15
Co8  {CENTRO ALBA ROJA ¢ 2 15
C09  |GENTRO-HIPODROMO c 1 15
Ci0  |BUENA VISTA-LIBERTAD c 1 15
C11  |LIBERTAD-INDECO c 1 15
C12  |CENTRO-GUAYCURA c 2 10
€13 |CUNICA 27-FLORIDO ¢ 1 12
Ci4  |INDUSTRIALINSURGENTES c 2 8
C15  |UBERTAD-TAURINOS c 2 15
C16  |MONTES OLIMPICOS c 2 &
C17 |OBRERA-RUBI c 2 65
Ci8 |20 DENOV.-STAJULA c 2 12
PO1  |CENTRO-L. CARDENAS p 4 4
P02  |CENTRO-FRACC.MIRAMAR p 4 12
P03 | CENTRO-EL SOLER p 4 4
P04 | CENTRO-RUIZ VALENCIA p 4 12
POS  |CENTRO-L. PORVENIR p 4 12
POS  |CENTRO-CANON JONHSON p 4 15
P07 | CENTRO-LIBERTAD p 4 12
P08 | CIRCUITO-INDUSTRIAL p 4 15

TABLA V-10.A. RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO PROPUESTAS, OPCION: REESTRUCTURACION DEL SISTEMA CON TREN LIGERO.
AUTOBUSES, CAMIONES Y PANELES (INICIO)
FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA GIUDAD DE TIUANA, B.C. (11).



CLAVE |NOMBRE DE LA RUTA VEH. TIPO FRECUENCIA {min)
PO9 INDUSTRIAL-ALAMAR P 4 14
P10 INDUSTRIAL-GUAYCURA P 4 14
P11 C.CAMIONERA-GUAYCURA P 4 9
P12 GIRCUITO-ERMFTA p 4 15
P13 5Y 10-ALAMAR p 4 175
P14 CIRCUITO 5 Y 10-LOMAS p 4 15
P15 BENTON-LAS HUERTAS p 4 15
P16 5y 10-CAMINO VERDE p 4 15
P17 5Y 10-S. TABOADA p 4 15
P18 REFORMA-JALISCO p 4 45
P19 CLINICA 27-CAMPOS p 4 15
P20 CLINICA 27-MATAMOROS p 4 15
P21 EL LAQO-EL FLORIDO p 4 15
P22 FFGC-PRESIDENTES p 4 4
P23 CLINICA 27-PORVENIR p 4 4
P24 GLINICA 27-AZTECAS p 4 14
P25 L.C-PRADERAS LA MESA p 4 14
P26 5Y 10-L. LA PRESA p 4 15
P27 CLINICA 27-J, LA MESA p 4 15
P28 CENTRO-LA CIMA p 4 15
To1 CENTRO-PLAYAS t 6 1.75
To2 CENTRO-L.CARDENAS t 6 12
T03 CENTRO-LAURELES t 6 12
To4 CENTRO-MIRAMAR t 6 12
705 PERIFERICO-THUANA t 6 10
Toe CENTRO-LOMAS PORVENIR t & 10.5
TO7 CENTRO-GTENOCHTITLAN t 6 12
TOS CENTRO-M. OLUMPICOS t 6 12
Tog CENTRO-PROGRESO t 6 12
T10 PERIFERICO-TIJUANAZ t 6 12
T CENTRO-LA CIMA t 6 12
T12 CENTRO-COL.MEXICO t 6 12
T13 CENTRO-RUBI t 8 12
T14 CENTRO-FLORES MAGON t 6 9
T15 CENTRO-JARDINES RUBI t 6 2]
T16 CENTRO-PANAMERICANO t 6 12
T7 CENTRO-ROSARITO t & 9
T18 CENTRO-LA.CALIENTE t 5 12
T19 CENTRO-A. DE LA TUNA t 6 12
T20 CENTRO-B.VISTA-UABGC t & 8
™ CENTRO-L. CALIFORNIAS t & 5
T22 CENTRO-COL.LIBERTAD 1 6 &
T23 CENTRO-C.URB. 70-76 t 6 2
To4 CENTRO-GUAD.VICTORIA t & 6
T25 CENTRO-L.CARDENAS t 6 12
T26 CIRC. L.C. SAN TABOA t 6 35

TABLA V-10.B. RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO PROPUESTAS, OPCION: REESTRUCTURACION DEL SISTEMA CON TREN LIGERO.
PANELES (COMPLEMENTOQ) Y TAXIS (INICIO)
FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TWUANA, B.C. (11).



GLAVE | NOMBRE DE LA RUTA VEH, TIPO FRECUENCIA {min)
| T27 CIRCU 20 NOV-A. ROJA t 5 12
Tos BLVD FFCC-CAM.VERDE t 6 11
| T2y CENTRO-CD.INDUSTRIAL t 6 3
| T30 CIRC MESA-FLORIDO t 6 i2
' T31 CENT CAMION-EJ.VILLA 1 6 225
Ta2 BLVD INSURGENTES 1 3 12
T33 5Y 10-FRAC.PRADERAS t 6 25
T34 COLALAMOS-COLAZTEC t 5 12
T35 L ALAMOS-CAPISTRANO t 6 2
T36 5Y 10-PRESIDENTES t 6 2
T37 GUAYCURA-G.CENTENARI t 8 12
T38 CENTRO-M MATAMOROS t 6 12
T39 5Y 10-LA PRESA t 6 12
T40 5Y 10-L.DE LA PRESA t 6 12
T41 INSURGENTES-J.MESA t 5 12
T42 INSURGENTES-CAMPOS t 6 12
T43 CIRC.AEFORMA-S TABGA 1 & as
T44 C.CAMIONERA-MURUA t 6 8
Tas  |LOS ALAMOS-EL LAGO t 8 12
1 Tas C.CAMIONE-LOS ALAMOS t 5 12
; T47 C.CAMIONERA-RAMIREZ t 5 8
T48 CENTRO-CANON MATAPER t 6 12
T4g C.CAMIONERA-ROSARITO t 5 9
T50 INDUSTRIAL-INSURGENT t 6 12
T51 CIR.OTAY-FLORIDO 2 t 6 12
T52 5Y 10-CENTRO t 5 6
T53 CENTRO-SOLER t 8 10.5
TREN1 {2DA ZONA RIO FFGC SM m 8 15
TREN2 | CENTRO-ZONA RIO-LC m 8 2
SIMBOLOGIA:
CLAVE:
PRIMER CARACTER: LETRA QUE INDICA EL TIPC DE UNIDAD
5 NUMEROS: NUMERO DE LA RUTA DE ESE TIPO DE UNIDAD
. LETRASAOB: PARA DOS RUTAS EN CIRCUITOS ENCONTRADAS
VEH, Y TIPO: _ - .
TIPODE | DESCRIPCION VEL. |[FUNCION] TIEMPO PARA CAPACIDAD HORARIO
| UNIDAD KM/HR | TRANSIT| SUBIRY BAJAR
: PASAJE (min) SENTADOS TOTAL
; 1 UNIDADES TIPO AUTOBUS 40 2 05 50 60 524
; c2 UNIDADES TIPO CAMION ESCOLAR 40 2 0.5 35 50 524
o7 AUTOBUSES EXPRESS (NUEVOS) 60 3 VARIABLE 50 60 522
p-4 PANEL (CALAFIA) 40 2 05 18 20 5-23
t-5 AUTOMOVIL TIPO SEDAN 50 1 0.3 8 6 0-24
t-6 AUTOMOVIL TIPO GUAYIN 50 1 0.3 9 9 0-24
m-8 TREN URBANO 80 4 VARIABLE 192 216 520

TABLA IV-10.C. RUTAS DE TRANSPORTE PUBLICO PROPUESTAS, OPCION: REESTRUGTURACION DEL SISTEMA CON TREN LIGERO.
TAXIS (COMPLEMENTO), TRENES Y SIMBOLOGIA
FUENTE: PROPUESTA DE UN SISTEMA VIAL Y DE TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE TLIUANA, B.C. (.



IV.9.2.4. RECOMENDACIONES GENERALES.

La propuesta recomendada a implantarse a corto plazo y con
un sacrificio econdmico no muy alto, es la mostrada en el esce-
nario identificado como "9410", que se refiere a una reestructu-
racién del transporte piiblico urbano con una red principal de
rutas de autobuses express, auxiliada de rutas de autobuses con-
vencionales, minibuses y taxis sobre una red vial modernizada.

8i las condiciones econémicas lo permiten, se considera
prudente aplicar la propuesta indicada en el escenario identifi-
cado como "9412", en el cual la reestructuraciém del transporte
piblico estd elaborada en base a un tren urbano denominado
"TIJUTREN", auxiliado con rutas de autobuses express, de auto-
buses convencionales, de minibuses y de taxis sobre una red vial
modernizada.

Pero si las condiciones econémicas son adversas, se recomien
dan ampliaciones y mejoras viales minimas y una reorganizacién
del sistema de rutas de transporte pliblico urbano, utilizando las
mejores unidades reparadas estética y operacionalmente, complemen
tarlas con unidades nuevas y con una normatividad adecuada.

Se recomienda iniciar una campafia de concientizacién de la
ciudadania sobre el uso, tanto del sistema de transporte como del
respeto de transito y sus reglamentaciones; tales como educacién
vial, propaganda sobre el cuidado de las unidades, etc.

También se recomienda qgue de inmediato, se debe planear po-
ner en marcha un programa de andlisis continuo de los fendémenos
de transito y transporte de la ciudad de Tijuana, el cual prevea
y regule la situacidn vial y de transporte para esta ciudad. Para
lograr lo anterior, se sugiere crear un "organismo regulador de
vialidad y transporte", el cual podrid atender la elaboracién de
una modernizacién y retroalimentacién continua de los datos y
propuestas aqui presentadas; ademds, apoyado por las autoridades
debera planear, controlar y administrar el trafico urbano.
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V. CONCLUSIONES METODOLOGICAS

V.l. LA UTILIDAD DEL ENFOQUE DE SISI'EMAS EN
PROYECTOS DE VIALIDAD Y TRANSPORTE.

La utilizacién de una metodologia como la aqui aplicada es
una forma muy Gtil d2 resolver el problema vial y de transporte
de una comunidad, debido a que se pretende llegar hacia donde los
usuarios, propietarios y piblico en general desean, considerando
los aspectos sociales y econdémicos de los mismos.

Haciendo referencia a la hipétesis planteada en la seccidn
I-4, se puede decir que se cumplen las consideraciones ahi indi-
cadas, esto es debido a que en este trabajo se efectud una mayor
comprensioén de los elementos individuales del sistema vial y de
transporte de la ciudad de Tijuana, se tomaron en cuenta las in-
teracciones del sistema con su medio ambiente y se aplicaron los
principios bésicos de sistemas, lo anterior, de acuerdo a lo que
muestran las tablas IV-7 (pdg. 110) y IV-8 (pag. 111), se aprecia
que habra mayores beneficios globales aplicando las propuestas
aqui planteadas; por lo que "se acepta la hipétesis".

Como se puede observar en las conclusiones y recomendaciones
obtenidas en el capitulo anterior, se pueden tomar decisiones en
base a aspectos no cuantitativos, los cuales también fueron des-
critos a lo largo del trabajo y su apreciacién recae a cierta sub
jetividad, mas sin embargo, es un procedimiento muy Gdtil en com-
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paracién con los aplicados con el enfoque cl&sico.

Lo qgue se ha realizado en este trabajo, no significa el fin
del estudio de los problemas de vialidad y transporte de la
ciudad de Tijuana, sino qgue mds bien se puede considerar como un
buen principio, el cual debe ser continuado con otros estudios en
los cuales, ademds de actualizar continuamente la informacién, se
haga cada vez mds acertado y preciso el manejo de la misma, para
que con esto, nos podamos acercar cada vez mds a la mejor solu-
cién al problema.
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V.2. LA UTILIDAD DEL. ENFOQUE DE SISTEMAS EN LA
RESOLUCION DE CUALQUIER PROBLEMA.

Cuando se trata de resolver cualquier problema, es claro que
resulta mds Util la aplicacidén de una metodologia en la cual se
visualice vy analice el problema en una forma global; se consi-
deren todas las interrelaciones entre los factores que compo-
nen al problema; y se llegue a una serie de resultados, con el
fin de que el sacrificio de la elaboracién del proyecto se vea
ampliamente recompensado con los beneficios de la aplicacién del
proyecto, en contraste con la aplicacién de metodologias indi-
vidualistas aplicadas por supuestos expertos, en la cual se
llegue a soluciones muy por debajo del Sptimo idealizade, y
que aparentemente dan buenos beneficios a los interesados, debi-
do a ese O esos expertos, muchas veces influenciados por la
politica, por la intuicidn, la experiencia, la "buena mano" Yy por
la "suerte"; para esto hay que considerar la afirmacién de
Churchman (5) de que "el verdadero experto es ailn todo-hembre,
con fallas, con aciertos, alegre, serio y comprensivo, todo al
mismo tiempo". El plblico siempre conoce mds que los "expertos",
que bien puede ser cualquier persona. El problema de aplicar el
enfoque de sistemas, es que se tiene que empezar con aprender lo
que "todo mundo" conoce, y lo demds es "cosa ficil" que muy pocos
lo hacen.

El significado fundamental del enfoque de sistemas, descansa
en la creacién de una teoria de decepcién y en una comprensién de
las maneras en que el ser humanoc puede ser engafiado en su mundo Y
en su interaccidn entre los diferentes puntos de vista (5).

El enfoque sistémico (no confundir con sistemético) adecua-
do, no estd resuelto, pero esto es una forma apacible de afrontar
su importancia. Alguien encontrard el Enfoque de Sistemas correc-
to y todas las decepciocnes habrén de desaparecer (5).

Y por dltimo, es muy aceptable decir que: Al intentar re-
solver un problema cualesquiera o mejorar cualquier situacién
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"La utilizacidén del enfoque de gistemas es una muy buena idea".
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