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INTRODUCCION

Uno de los més grandes y graves problemas que se presentan en las ciudades, tanto para la
poblacion como para las personas que la administran, es el movimiento de personas,
principalmente en automévil particular. Casi ningin otro aspecto de la planeacién urbana tiene
tantas consecuencias para el futuro de una ciudad como es la planeacion de los movimientos de
la poblacion.

La gente en las ciudades muestra un comportamiento muy especial en lo que se refiere a
sus necesidades de transporte. Por lo regular la mayoria tiene que recorrer grandes distancias
para Ilegé.r a sus lugares de trabajo, estudio, compras, entretenimiento, etc. Pero, por otro lado
hemos crecido con la tendencia a fomentar el transporte individual, es decir, a la utilizacion
masiva del automévil particular.

Como un antecedente, la evolucién de los medios de transporte ha sido también un factor
determinante en el crecimiento y organizacion interna de las ciudades. Sin embargo, el segundo
aspecto es importante, porque la organizacién interna de las grandes ciudades antes de la
aparicién del automdvil particular se habia caracterizado por tener en el centro tradicional
importantes actividades comerciales, de servicios y administrativos que en un momento
determinado obligaba a la mayoria de la poblacion a realizar un gran nameio de viajes a pie o
utilizando un vehiculo de traccién animal hacia ese punto de la ciudad para llevar a cabo sus
actividades cotidianas.

Sin embargo, después de la segunda guerra mundial, el automovil particular empez6 a
formar parte del contexto urbano en las grandes ciudades; especialmente en Estados Unidos,
pero también en Europa Occidental. Con la aparicién del automévil particular, las ciudades

modificaron su organizacién espacial que las habia caracterizado desde su historia; antes
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basada en el crecimiento y organizaci6n alrededor de un centro que era el nucleo de atraccién
de los movimientos de la poblacién; y ahora, con la aparicion del automoévil particular se da
una ruptura de este nucleo central y surge la creacion de otros nuevos centros importantes de
atraccidn provocando asi una extensién progresiva del hinterland urbano con bajas densidades.
Pero densidades mas bajas significan viajes mas largos y pocas posibilidades de un buen
itinerario para el transporte colectivo, cuyo resultado es un uso intensivo del automavil
particular,

En suma, el automévil particular ha venido a impulsar un crecimiento dindmico territorial
en las ciudades creando una nueva organizacion espacial basada en una estructura de ciudad
policéntrica' con una geometria y conformacion urbana adaptada al automévil.

Entrando de lleno a nuestro contexto, las ciudades de los paises desarrollados que se
caracterizan por tener un elevado volumen de automoéviles particulares, registraron en el afio de
1995 un indice promedio de 2 a 3 habitantes por cada automévil,— cifra que no debemos
perder de vista— siendo los Estados Unidos y los paises de Europa Occidental las regiones que
reflejaban estas caracteristicas. Sin embargo, su poblacién realiza los viajes por la ciudad
en automoviles particulares de modelos recientes, porque su nivel de ingresos le permite
ostentar este tipo de vehiculo; ademas, la poblacién tiene la opcion para desplazarse
comodamente por la ciudad a través de un moderno sistema de transporte colectivo que
conecta estratégicamente a los diferentes centros de la ciudad.

En el caso de México, si bien es un pais que no tiene el nivel de vida, ingreso per-cdpita y
avance tecnologico de los paises desarrollados; si se ha caracterizado por tener un elevado

volumen de automoviles particulares, de tal manera que, México en 1995 con cerca de

! Ciudad que tiene dos 0 mas centros de atraccion.



9°000,000 de automéviles era considerado el décimo primer pais con més vehiculos de este
tipo en el mundo, con un indice de motorizacion promedio de 11 habitantes por cada
automovil. De este promedio general del pais, las entidades fronterizas del norte de
Meéxico® registraron un indice de motorizacién promedio de 8 habitéﬁtes por automovil,
siendo los estados de Baja California y Chihuahua entidades que destacaron por tener los
indices mas bajos de las seis entidades fronterizas: 6 habitantes por automévil. Pero, lo
interesante fue que las capitales de cada entidad fronteriza no registraron indices similares al
de los paises desarrollados; si no fueron las ciudades fronterizas como fue el caso de Tijuana y
Mexicali en el estado de Baja California; y Ciudad Juarez en Chihuahua; donde estas tuvieron
un indice promedio de 3 habitantes por cada automévil; cifra que ademas se asemeja al de las
zonas metropolitanas de México, Guadalajara, y Monterrey.

Al hacer una comparacion del origen urbano de Tijuana y Mexicali con las del centro del
pais, fundaciones coloniales en su mayoria, éstas ciudades resultan ser de muy reciente
- formacién que crecieron alrededor de un centro tradicional cuyo disefio urbano era
parecido al sistema norteamericano. En el caso de Ciudad Judrez que se ubica en un lugar
estratégico de la franja fronteriza, fue fundada en el siglo XVII; por lo que su centro tradicional
muestra las caracteristicas de una. ciudad antigua. Sin embargo, tanto Tijuana, Mexicali y
Ciudad Juérez, de ser pequefios pueblos fronterizos, evolucionaron durante el siglo XX y se
convirtieron en los centros urbanos mas importantes del pais®’, donde actualmente la
poblacidn hace un uso intensivo del automévil particular.

Para 1995, las tres ciudades fronterizas anteriormente mencionadas se caracterizaron por

2 Baja California, Coahuila, Chihuahua, Nuevo Leodn, Sonora y Tamaulipas.
*Poblacién (2000): Ciudad Juarez, 1°217,818; Tijuana, 1°212,232; Mexicali 764,902 habitantes. Datos
Preliminares del XII general de Poblacion y Vivienda. INEGIL.
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tener un elevado volumen de automéviles particulares; pero a diferencia de lo que sucede en
los paises desarrollados, la poblacién fronteriza realiza un gran numero de viajes en
automoviles usados (articulo de desecho de los Estados Unidos); pues el nivel de ingresos de la
poblacion fronteriza no le permite adquirir autos de modelos recientes. Sin embargo, los
habitantes de Tijuana, Mexicali y Ciudad Juirez tienen la facilidad de adquirir una gran
variedad de modelos de automéviles usados a un bajo costo, gracias a la accesibilidad del
mercado fronterizo del automévil, en donde el régimen de zona libre y la franja fronteriza norte
del pafs juegan un papel muy importante en el funcionamiento del comercio local de autos
usados.

Por otra parte tenemos que el servicio del transporte colectivo en Tijuana, Mexicali —
conformado principalmente por autobuses y taxis—; y el de Ciudad Juarez, —donde la
poblaci6n utiliza el servicio de autobiis como principal medio de transporte— tienen en comun
de contar con unidades de autobuses “chatarras” que funcionan deficientemente la mayoria de
ellos, donde la cobertura de sus rutas existentes no se ha ajustado atin con el rapido crecimiento
de la mancha urbana y a la movilidad del automévil, lo que convierte al autobiis en un vehiculo
de transporte deficiente y lento en comparacién con el automévil particular.

El contexto anterior, nos permite observar que Tijuana, Mexicali y Ciudad Juérez: 1) son
ciudades que en 1995 registraron mas automéviles por habitantes en el pais; 2) son ciudades
cuyos indices de automoviles por habitante son similares al de los paises desarrollados; 3) son
ciudades fronterizas con el pais que tiene mas automéviles en el mundo: Los Estados Unidos;
4) estan localizadas en la frontera norte donde el costo de un automévil usado es mas

economico que en el interior del pais; y, 5) tienen un servicio de transporte colectivo obsoleto y



lento que no se ha podido adaptar a las necesidades derivados de los movimientos de la
poblacién que registra esta region.

Los puntos anteriores muestran que la poblacién tanto de Tijuana, Mexicali y Ciudad
Juarez utilizan el automévil particular con mucha mayor intensidad que en el resto del interior
del pais; y que existen ciertos factores que motivan hacerlo, de tal manera que creemos que el
uso intensivo del automévil particular ha modificado la organizacion espacial tradicional de las
ciudades fronterizas anteriormente mencionadas.

El objetivo del presente trabajo es hacer un analisis comparativo de los efectos del uso
intensivo del automévil particular sobre la organizacion espacial de tres ciudades fronterizas
como el caso de Tijuana, Mexicali en Baja California y Ciudad Judrez en Chihuahua. Lo que se
quiere demostrar en este documento es que las ciudades antes mencionadas son ejemplo de
ciudades inmersas en una nueva organizacion espacial de estructura de ciudad policentrica,
cuya explicacion principal se refiere al uso del automévil particular.

Seria importante aclarar que existen otros elementos que repercuten en la modificacion de
la estructura urbana de la ciudad como son: la aparicion de nuevos usos de suelo que
anteriormente no existian y que corresponden a la evolucién tecnoldgica y econoémica de la
ciudad; crecimiento y densidad de poblacion; y crecimiento del parque de automoviles
particulares; siendo este wltimo punto donde enfocaremos nuestra atenciéon para realizar
nuestro trabajo de investigacion.

Para demostrar lo anterior, vamos a sustentar el trabajo de investigacion en dos hipotesis:
los factores que motivan el uso del automévil particular en Tijuana, Mexicali y Ciudad Juarez
son: 1) la facilidad de adquisicion de autos usados particulares, debido a su bajo costo en la

zona fronteriza y; 2) el deficiente sistema del transporte colectivo.
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Para llevar a cabo esta tarea, se elabor6 el presente documento que comprende cinco
capitulos. En el primero se da a conocer que antes de la aparicion del automévil particular, el
nucleo o centro era la unica estructura que formaba anteriormente a las ciudades de diferentes
origenes, ya sea medieval o de épocas mas recientes. Como las ciudadés tenian ese orden
jerarquico, se les llamaban ciudades monocéntricas, por estar compuestas de un centro de
atraccion. Posteriormente, se describira que con la aparicion del automévil, —un vehiculo que
permite el desplazamiento a grandes distancias— modificé la estructura de la organizacion
espacial interna de las ciudades al crearse nuevos niicleos de actividad econémica, distanciado
del centro tradicional. Estas ciudades se llaman policéntricas, por tener en su estructura urbana
de dos o mas centros. Y, finalmente se analizaran los factores que motivan a la poblacién a
usar el automovil en otros paises. |

El capitulo II contempla primeramente, un anélisis del panorama mundial del automovil
desde 1965 hasta 1995, cuyo objetivo es dar a conocer el lugar que tiene México dentro de este
proceso, un pais que a partir del periodo mencionado se caracterizé por tener un elevado
volumen de automéviles particulares, ocupando en 1995 el décimo primer lugar en el &mbito
mundial con cerca de 9°000,000 de automéviles; siendo los Estados Unidos el pais que registré
mas vehiculos de este. tipo en el mundo. Ademas, destacaremos la importancia que tiene
nuestro pais dentro de la tematica del automévil en Latinoamérica. Posteriormente sefialaremos
la importancia de las entidades fronterizas del norte del pais por tener elevados voltimenes de
automdviles particulares; y finalmente enfocaremos nuestra atencion a tres ciudades fronterizas
que tuvieron indices de motorizacion similar al de los paises desarrollados: Tijuana, Mexicali

en Baja California; y Ciudad Juarez en Chihuahua.
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En un tercer capitulo se analizar4 la importancia del comercio especializado en la venta de
automoviles usados en Tijuana, Mexicali y en Ciudad Judrez; pues la tasa promedio de
crecimiento del parque de automéviles particulares en circulacion ha sido muy dindmica en las
ciudades fronterizas e inclusive ha superado a la tasa de crecimiento de péblacién y territorial
de las tres ciudades anteriormente mencionadas. También se analizaré la importancia de la
zona libre y la franja fronteriza norte como factores que han facilitado Ia importacion y venta
de automoviles usados a la poblacién fronteriza.

El cuarto capitulo se analizard la calidad del servicio del transporte colectivo tanto de
Tijuana, Mexicali y Ciudad Juérez, pues el servicio tradicional de autobuses urbanos en las
ciudades anteriormente mencionadas presenta una serie de deficiencias que dificultan su
operacion 6ptima que un momento determinado lo ponen en desventaja con el automévil
particular Algunas de sus limitaciones responden al hecho de que el parque vehicular esta
integrado por flotillas usadas de autobuses de tipo escolar, con mantenimiento escaso
generalmente, que por lo tanto lo vuelve contaminante.

En el quinto capitulo, primeramente explicaremos el funcionamiento de la organizacion
espacial tradicional de las ciudades fronterizas de Tijuana, Mexicali y Ciudad Juarez antes de
que el automévil particular formara parte del contexto urbano; pues seria importante destacar
que Tijuana en 1889, Mexicali a principios del siglo XX y Ciudad Judrez en el siglo XVII se
formaron y crecieron a partir de un centro que era el destino principal de los viajes de la
mayoria de la poblacion. Las dos primeras ciudades crecieron a partir de un centro trazado de
acuerdo a modelos urbanos en boga en los Estados Unidos; y en cambio, Ciudad Judrez crecid
a partir de un centro que tenia una configuracién similar al modelo de urbanizacién colonial

Sin embargo, las tres ciudades fronterizas tienen en comin que a principios de siglo empiezan



a circular un importante volumen de automéviles particulares en el primer cuadro de la ciudad,
cuyos conductores en su gran mayoria eran norteamericanos.

Entre 1970 a 1995, las tres ciudades fronterizas se caracterizaron por incrementar el tamafio
de su territorio, pero también en forma importante el parque de automéviles particulares; de tal
manera que, en los inicios de los ochentas, algunos habitantes empezaban a detentar dos o tres
automoviles en casa; y para 1995, Tijuana, Mexicali y Ciudad Juirez tenian un promedio d¢ 3
habitantes por cada automovil cifra similar al registrado en las ciudades de los paises
desarrollados.

La descripcion anterior tiene el propésito de responder a la siguiente interrogante: ; De
que manera ha impactado el uso del automévil particular a la organizacién espacial tanto de
Tijuana, Mexicali y Ciudad Juarez?

La forma en que nos proponemos responder a la interrogante planteada es mediante la
inspeccion de la estructura de origenes y destinos més significativos que realiza la poblacién en
automovil particular y en transporte colectivo; el cual nos dard como resultado una serie de
lineas de viajes que coinciden en un punto que llamaremos “centro, o niicleo®”.

Cabe resaltar que este método fue utilizado con anterioridad por gedgrafos especialistas en
el érea de transporte urbano, donde acufiaron el término desires lines® que sirvieron para
identificar la existencia de uno o mas polos de atracciéon de viajes en automovil particular.

Para la aplicacion de este método recopilaremos una serie de matrices de origen y destino

en la modalidad automdvil particular y transporte colectivo de las tres ciudades fronterizas;

* Este método llamado “técnica de Nystuen y Dacey” ha sido utilizado por Ernesto Quintanilla a través del cual
recurrio a la teoria de grafos para la identificacion de regiones nodales para el estudio de la ciudad de Monterrey.
Este estudio, permiti6 a Ernesto Quintanilla corroborar que la zona metropolitana de Monterrey se encontraba en
un proceso de transicion de ciudad con una estructura policéntrica.

3 Lineas de destino.



pues estas nos ayudaran a identificar la existencia de “centros” de atraccion para cada ciudad
que nos permitiria afirmar que Tijuana, Mexicali y Ciudad Jusrez estan inmersas actualmente

como ciudades policéntricas debido al uso intensivo del automévil pa:rticular.6

® La informacién de Tijuana y Mexicali se obtuvieron del Estudio Integral de Vialidad y Transporte urbano de
Tijuana y Mexicali realizado por la UABC en conjunto con el Gobierno del Estado de Baja California. Y para el
caso de Ciudad Juarez la informacion de las matrices se obtuvo en un formato tipo disquete de EIT Technical
Memo Information on travel patterns in Ciudad Judrez autorizado por el Lic. Jos¢é Ma. Fernandez Sigala
coordinador del Instituto Municipal de Investigacién y Planeacion (IMIP).
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1.1 La organizacién espacial de las ciudades durante el periodo del vehiculo
de traccién animal hasta el tranvia en el siglo XIX.

El funcionamiento interno de una ciudad ha dependido entre otros aspectos, de sus
sistemas de transporte, misma que conforme han ido evolucionando, las ciudades se han ido
extendiendo y distancia’mdo’se cada vez mas del centro tradicional debido al mejoramiento de
los vehiculos de transporte en cuanto a velocidad, comodidad y potencia.’ El mejoramiento de
los vehiculos de transporte provocé que la poblacién de las ciudades eligiera viajar por otros
caminos diferentes al centro tradicional debido a que cada vez estaba mas poblado pof
comercios; siendo el resultado una expansion de las ciudades junto con una transformacion de
la organizacion espacial interna de las mismas.

Por lo tanto, conviene conocer la evolucién de los sistemas de transporte como modificador
de la organizacion espacial de las ciudades desde la antigiiedad hasta el siglo XIX con el
surgimiento del trolebus.

Entre los afios 9000 al 1000 a.C. se desarrollaron las primeras civilizaciones, como la de
Mesopotamia® y Egipto. En estas civilizaciones se utiliz6 todo tipo de carruajes terrestres y
acuaticos, aprovechando la energia natural. La velocidad maxima era la del hombre o del
animal a la carrera (20-40 Km/hr). En esta etapa el transporte terrestre en coches, carros o
diligencias no super6 los 14 km/hora.’

En las ciudades antiguas de la regién de Mesopotamia, la mayoria de la poblacién caminaba

por las calles hacia el centro para efectuar comodamente sus actividades cotidianas pues las

7 Pederson, E.O. (1980). “Transportation and cities: a historical perspective” en: Transportation in Cities.
Pergamon Press. USA; p.2

¥ Las primeras ciudades de Mesopotamia, donde se produjo la cuna de las civilizaciones urbanas, datan del 4000 al
9000 a. C.; siendo Catal Hityiik un pueblo agricola que data aproximadamente del 9000 a.C. Plaza & Janes. (1990).
Mundos del Pasado. Atlas de Arqueologia. The Times. Barcelona, Espafia.

’ Munizaga Vigil, Gustavo. (1999). Las Ciudades Y su Historia: una aproximacién. 2* edicion; Alfaomega.
Universidad Catolica de Chile, Chile; p.45
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ciudades no eran grandes. Las calles de estas ciudades eran muy angostas (fig.1), pues
por ellas circulaban los vehiculos de traccién animal y los habitantes de la localidad. Sin
embargo, con el paso del tiempo las ciudades de la regién de Mesopotamia se transformaron
gradualmente en centros de¢ produccién y de mercado, centros que traficaban regional e
internacionalmente. El comercio internacional y regional de esta region se llevaba a cabo

mediante caravanas de camellos. '°

Figura 1

Las ciudades antiguas se caracterizaban por tener calles angostas, donde circulaban las personas y los vehiculos de
traccién animal.

Participar en el comercio significaba que la ciudad debia proporcionar instalaciones para
recibir a esos animales, albergar a sus propietarios y almacenar sus mercancias. La forma que
se desarroll6 fue la de los bazares. Los comerciantes y las tiendas estaban localizados en los
bazares o alrededor de las mismas. El bazar llegé ser el centro o nicleo de la ciudad. Los
habitantes de la ciudad dependian del bazar para todas las necesidades pues se vendian una
gran variedad de productos traidas de otras tierras. Esto significaba que practicamente todas las

casas de la ciudad tenian que tener acceso peatonal al bazar.!!

' Frieden, Ray A. (1978) “ Nueva influencia en las ciudades persas”. En La Ciudad interior. Gustavo Gili,
Barcelona; p.45
" ibid
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Por otra parte, en la Grecia del siglo V eran comunes las ciudades de 2000 habitantes y
raras las de 100000; pero lo peculiar de las ciudades griegas eran sus espacios
sociales. Situados generalmente en el centro aproximado de la ciudad y ocupando hasta un
20% de la superficie total de la polis estaba e/ dgora , el nicleo de la vida i)olitica y comercial
de la ciudad. El dgora era por sobre todo un lugar de reuni6én y de contactos por lo que era
considerado el centro o nicleo de la ciudad.'?

En el siglo XIII, el nucleo o centro regulaba y limitaba el crecimiento de las cipdades
europeas en la época medieval. En la ciudad medieval siempre es observable algl’ublm .elemento
central, un nucleo alrededor del cual ésta se aglutina. La expresion formal es la de un conjunto
congregado en torno al elemento determinante; este es una catedral, la abadia o el castillo. La
vida de la ciudad se daba entera a las calles, que ademas de vias para circular, fueron un
espacio social. La poblacion maxima de una ciudad de la época llegd a los 50000 habitantes y
su longitud no sobrepasaba los 2 kilémetros. '

En Europa, las ciudades de los siglos XIV y XV estaban asentadas en las orillas de los rios
navegables que permitieron a la poblacion no solamente a movilizarse dentro de la ciudad
sino que les dio la posibilidad de poder llegar a otras ciudades. Venecia, Amsterdam,
Bruselas y otras estuvieron asentadas en las orillas de los rios navegables.'*

En el siglo X VI aparecen las ciudades del Renacimiento bajo el esquema o arquetipo de la
ciudad concéntrica y geométrica, que dominé por siglo y medio. En aquel periodo, el centro o

nucleo de la ciudad contenian a la catedral, el castillo y la plaza; que era el destino de los

12 Munizaga Vigil, Gustavo (1999). Las Ciudades y su Historia: una aproximacién. 2* edicién, Alfaomega;
Universidad de Chile; p.68

" Benevolo, Leonardo. (1982). El ambiente de las ciudades. En Disefio de la ciudad: el arte y la ciudad
contempordnea. Gustavo Gili, Barcelona; p.141

14 Pederson, E.O., op. cit, p.5
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movimientos de personas que caminaban hacia ese punto de la ciudad.”

A finales del siglo XVI surgen las ciudades espafiolas. El proceso de fundacién de ciudades
comenzaba con la determinacion del lugar fisico, la parcela que ocuparia la plaza mayor. Esto
representaba para los espafioles, el simbolo de la unidad civica, puesto qué era el {inico lugar
donde se realizarian actividades en las que todo el pueblo participaria. De esta manera, la plaza
mayor se constituy6 en el elemento central, tanto morfolégico como jerarquicamente, del
fenémeno de urbanizacién espafiola en América. En el contorno de la plaza mayor se situaban
los edificios méas importantes, ademas de las principales instituciones publicas y la iglesia
mayor de la ciudad. Por constituirse en el lugar privilegiado desde el punto de vista de la
accesibilidad y de la centralidad, era un lugar propicio para la actividad de los comerciantes.
De este modo, la plaza se constituy6 en el elemento articulador de los mas importantes
edificios publicos, administrativos y religiosos. En la misma, se organizaba el mercado,‘ los
espectdculos centrales y los bailes. '¢

Mientras esto sucedia en otras partes del mundo, en México, — en el afio de 1535 durante
el periodo de la conquista — la llegada de animales de tiro (caballos, mulas etc.) dio lugar a
que se apropiaran de los espacios viales las carretas, diligencias, y carruajes finos que
circulaban por las calzadas aztecas originales, mismas que continuaron siendo las vias
principales en el periodo colonial.!’

Sin embargo, en el México colonial, debido a que muchos canales que cruzaban la capital
de la Nueva Espafia fueron obstruidos, quedaron algunas acequias al servicio de la ciudad

donde daban vuelta las canoas, a esta forma de transporte se sumo la de los “cargadores™ que,

1> Munizaga Vigil, Gustavo; op.cit; p.101

' Garcia Canclini, Néstor. (1999). La Globalizacion Imaginada. Pardés Estado y Sociedad, México; p.65

' De Lara Rangel, Maria Eugenia. (1998). El transporte en la ciudad de México, segunda mitad del siglo XIX. En
sustracto de México Desconocido. México; p.2
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por una pequefia cuota, ayudaban a los patrones a cruzar las calles inundadas sin peligro

de mojar su calzado o vestimenta.'®

A principios del siglo XVIII, la poblacién podia todavia caminar por las ciudades, pues
habia una proximidad entre la casa y los lugares de trabajo, escuela y de otras actividades
urbanas. En aquel tiempo las principales ciudades europeas tenian un radio de extension

promedio de 5 Km. (fig.2)."

Figura 2

Las ciudades europeas del siglo XVIII como Oxford eran localidades pequefias, de tal manera que se podia caminar
por toda la ciudad sin necesidad de utilizar un vehiculo de motor.

Sin embargo, la movilidad de las personas en vehiculos de la €poca estaba limitado para
las clases aristocréticas y a la alta burguesia.*® El poseer un vehiculo?! para desplazarse por

la ciudad le daba a las clases aristocraticas una serie de ventajas, por ejemplo; el habitar en

'8 Garcia Canclini Néstor.; Loc.cit.

' Pederson, E.O; op.cit; p.11

%% Sica, Paolo. (1980). “Los fenémenos territoriales y urbanos en el cuadro del crecimiento del capitalismo
industrial. En: Historia del Urbanismo:Siglo XIX. Instituto de Estudios de Administracion local. Vol.1; Madrid;

42
g’Coches de alquiler y diligencias.
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una zona fuera del centro tradicional alejados del ruido, de la contaminacién y de los malos
olores que despedian las compafiias manufactureras de aquella época.?? El hecho de que la
clase aristocratica empezara su éxodo hacia las afueras de la ciudad significaba el principio de
un cambio en la organizacign espacial de la ciudad. 2

Mientras tanto, a finales del siglo XVIIL en la ciudad de México se empezaba a definir el
papel del transporte al crearse el primer sistema de transporte publico de pasajeros, organizado
y reconocido: Los Coches de Providencia. En 1793 se otorgo la primera concesion para operar
coches de Providencia que eran carros de alquiler con un sitio determinado, y casi
inmediatamente el Ayuntamiento expidi6 el primer reglamento normativo Para el Puntual
Servicio Piblico de los Coches de Providencia, que rigio el servicio de transporte hasta 1802,
A partir de ese momento, se ampliaron las concesiones, el numero de coches en sérvicio
aumento y se modificé el reglamento,*

Europa, en la segunda mitad del siglo XVIII, y en menor grado los Estados Unidos,
presentaron cambios radicales en la morfologia, funcién y escala de las ciudades, cambios
inducidos por la concentracion de mano de obra y energia, de materias primas, comunicaciones
Y por supuesto con los medios de transportes que caracterizaron a la sociedad industrial %

En el siglo XIX, las ciudades empezaron a crecer tanto en poblacién®® como en territorio,
principalmente en el norte de Estados Unidos y en Europa Occidental, pues caminar dentro
de las ciudades ya no era una actividad confortable y con el paso del tiempo algo

imposible de realizar porque las ciudades se estaban extendiendo. Esta situacién permitid tener

2 Dyckman W. John. (1968). “ El transporte en las ciudades”. En: Las incognitas del trafico urbano; Gustavo Gili;
Barcelona; p.6

Z Benevolo, Leonardo; op.cit; p.142

*De Lara Rangel, Maria Eugenia; op cit; p.3

** Munizaga Vigil, Gustavo; op.cit; p.159

% Enel siglo XIX algunas ciudades europeas ya sobrepasaban los 100000 habitantes en un 4rea urbana promedio
de 25km®, Pederson E.O. op.cit; p.2
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a la clase obrera accesibilidad a vehiculos jalado por caballos que facilité habitar en los
suburbios” de las ciudades.?®
Sin embargo, en este siglo, en especial Londres se contemplé como una ciudad con

un dimension metropolitana; por lo que los ferrocarriles suburbanos (fig.3) fueron la

Figura 3

Ferrocarri suburbano
respuesta tecnologica a la creciente expansion del 4rea metropolitana londinense,
permitiendo, a igualdad de tiempos, un desplazamiento a distancias seis o siete veces mayores
de las que se cubrian a pie o en otro tipo de vehiculo. Ademas, con la apertura de las estaciones
ferroviarias suburbanas surgieron nuevos asentamientos como Willesden, Hendon,
Walthanston, Wood Green, Ealing y, mas lejos, Harrow y Enfeld ¥

El éxito de las lineas ferroviarias en el fomento del desarrollo de la periferia desplazé al
Omnibus tirados por caballos, pues el aumento de la congestion en el area central hizo que este
medio de transporte fuera ineficaz. El problema se refiere a que la estrechez de las calles no
permitia el funcionamiento eficiente del émnibus de traccion animal, agregando ademas, que

en las avenidas principales del area central se acomodaban una gran cantidad de vendedores

7 . . s ’ . . . 1 .
*” Se ha definido suburbio como un “micleo urbanizado (un drea de alta densidad de poblacion, preponderancia

de ocupaciones no rurales y estilos de vidas urbanos) situado fuera de la ciudad central, pero con acceso a ella”.
%% Dyckman W. John; op.cit; p.7
* Sica, Paolo; op.cit; p.43
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junto con sus vehiculos que utilizaban para la transportacién de su mercancia, provocando un
congestionamiento que hacia imposible el funcionamiento eficaz del émnibus de traccién
animal sediendole entonces su lugar al ferrocarril suburbano.

El ferrocarril suburbano funcionaba eficazmente en ciudades con densidades de
poblacién elevadas y/o si predominaba los desplazamientos desde suburbios densamente
poblados.*

Mientras tanto en México el 4 de Julio de 1857 se inauguré el primer ferrocarril
suburbano “México-Villa Guadalupe” por medio de una locomotora que hacia solamente
cuatro viajes diariamente y que, en su primer afio de servicio transportd un niimero aproximado
de 300 mil pasajeros. Sin embargo, debido al ruido que provocaban los ferrocarriles
suburbanos fueron desplazadas por las mulas en la Ciudad. Los tranvias de “mulitas”
constituian el transporte colectivo de los pobres. Estos eran trenes de traccién animal de S
metros de largo por 2 de ancho con bancas corridas de madera perforada para 30 personas y se
distinguia en primera y en segunda clase por su color amarillo o su color verde. Sin embargo, la
demanda creci6 rapidamente y se volvié una forma insuficiente de transporte. “Espera usted
una hora en la esquina a que pase el tren y el tren que ni su luz: al fin cuando ya la bilis se le
ha desbordado, se ve venir el vagén como alma que lleva Gestas: el tren no se para porque
trae una hora de retraso y usted se queda con un palmo de narices.”'

En la ciudad de México, los tranvias que empezaron a dar servicio desde 1852, contaban
con un solo ramal en 1876. Pero a partir de 1883 se instalaron lineas de via ancha y de traccion

animal que para 1890 acercaban grandes zonas de la ciudad e incluso se extendian

3% Kain F. John. (1976). “El Transporte en el area metropolitana”. En: Problemas de las dreas Metropolitanas. 4ta
edicion; Instituto de Estudios de Administracién Local; Madrid; p.357
*! De Lara Rangel, Maria Eugenia; op.cit; p.2
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hasta las zonas suburbanas.*

Mientras tanto en Europa, en el altimo decenio del siglo XIX, se desarrollaron los medios
para facilitar el movimiento dentro de las ciudades. Por ejemplo, en Londres, la traccién
eléctrica hizo posible ung nueva aplicacién tecnolégica en el desarrollo de un vehiculo
destinado al transporte de personas en toda el &rea metropolitana como fue primero el
trolebus® y después el metro que constituyeron a darle estructura al crecimiento de las
ciudades; como por ejemplo, cuando entre 1890 y 1910 el metro contribuy6 a la expansién
de la ciudad de Londres*, sobre todo hacia el norte del rio Tamesis.>

Mientras tanto, en enero de 1895 se introduce en México el primer coche impulsado por
energia eléctrica. La nueva forma de transporte colectivo aparecié con la implantacién de los
tranvias de propulsion eléctrica ddndose un paso importante hacia la modernizacion que
transformaria el entorno urbano con la instalacién de columnas de fierro, hilo aéreo y
visibilidad de cables y postes. Bajo la dindmica de transformaciones notables, entre 1850 y
1890, la ciudad de México se expandié geograficamente casi cinco veces y su poblacién
practicamente se duplicé uniendo a ciudades cercanas y absorbiendo zonas rurales que fueron
haciendas y ranchos que posteriormente se convirtieron en modernos fraccionamientos,>®

En el afio de 1905, el metro abrié el acceso al barrio de Bronx en la ciudad de Nueva York,
mientras en Chicago, Filadelfia y Boston los ferrocarriles radiales de finales del siglo XIX y

principios del siglo XX ayudaron a crear zonas urbanas para la clase trabajadora. >’ De este

32 Chaflén Olmos, Carlos. (1998) “ Primer momento arquitectonico-urbanistico Porfirista”. En Historia de la
arquitectura y el urbanismo mexicanos. Fondo de Cultura Econémica; UNAM: México; pp.136-137
¥ Vehiculo limitado por rieles y que funcionan con la corriente eléctrica de lineas tendidas a cierta altura de las
calles.
**.Con la creacién de servicios de transporte a bajo coste, la relocalizacion periférica comienza a interesar incluso a
los estratos sociales menos acomodados.
% Dyckman W. John., op.cit., p.6
2: De Lara Rangel, Maria Eugenia. El Transporte en la ciudad de México., op.cit., p.2

Ibid
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modo, la tecnologia del transporte alcanzaba de manera eventual el movimiento de pasajeros
dentro de la ciudad y; al mismo tiempo hacia posible la primera postura hacia la
descentralizacion.

En el siglo XX, especialmente después de la 1* Guerra Mundial, las nuevas fuentes de
energia derivadas de la electricidad y petrdleo, significaron otro cambio fundamental en la
forma de vida de la sociedad urbana, promoviendo la dispersién de las ciudades, debido a que
la comunicacién, movilizacién y el transporte se extienden. El uso creciente de los sistemas de
transporte colectivo cambid la escala, la forma y la localizacién en la ciudad industrial del

Siglo XIX.

1.2 El uso del automévil en las ciudades del siglo XX: cambios en la
organizacion espacial tradicional

El automévil particular es un vehiculo de pasajeros dotado de motor y propio para
circular por calles y caminos de la ciudad®. Sin embargo, su historia es muy reciente’”; inici6
su vida siendo un artefacto de lujo y deporte; y ahora es considerado como un articulo de
primera necesidad. Su adquisicién resulta de la necesidad de trasladarse de la casa al
trabajo, escuela, centro comercial, lugares de esparcimiento y otras actividades;*’ ademas se
ha considerado al automévil particular como la tecnologia dominante en el desarrollo de las
ciudades actuales del siglo XX.

En el afio de 1889 llegé a México el primer automévil, este era de origen francés hecho a

3% Diccionario Enciclopédico “Salvat Universal”. Tomo 3. Salvat Editores. Barcelona.1990

*’Apenas en la ultima década del siglo XIX.

* Plazola Cisneros, Alfredo; (1995); “ Automoéviles, agencias, servicios y gasolineras. En: Enciclopedia de
Arquitectura; Noriega Editores., Vol.2. México.
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mano en las fabricas de Curvier, en Tolén. De tres que llegaron ese afio a la poblacion del
Paso, Texas uno fue adquirido por el millonario Manuel Cuesta y registrado como el automévil
No. 1 en México.*!

En el afio de 1895 circulaban 8,000 automéviles en Estados Um'dos‘;l y para 1910 habia
468,500 significando las % partes de la totalidad de automéviles en el mundo.*>
Pero a partir de 1940, la industria automotriz de Estados Unidos cambié el concepto de la
produccion de automéviles con la posibilidad de venderlos a la gente de ingresos limitados

(fig.4). Este acontecimiento fue fundamental para la generalizacion del uso del automévil

particular en las ciudades ocasionando un répido crecimiento de estas.*?

x4 b

FIGURA 4. El uso intensivo del automévil pafticular empezaba hacerse patente en las ciudades, debido a que la
gente de ingresos limitados tenia la posibilidad de adquirir este tipo de vehiculos.

Sin embargo, después de la Segunda Guerra Mundial —afio de 1945—, hubo una serie de

acontecimientos que transformaron a las ciudades, siendo una de ellas el elevado

*!' Curiosamente la ciudad gemela del Paso, Texas es el area urbana de Ciudad Juarez, Chihuahua. Cal Rafael y
Mayor R. y Cardenas G. James (1995); “Evolucién del transporte”. En: Ingenieria de Trdnsito: Fundamentos y
aplicaciones.,Alfaomega.,7* edicion., México D.F. ,p.12

*2 Cal Rafael y Mayor R. y Cardenas G. James, ibid...p.13

Y cal Rafael y Mayor R. y Cardenas G. James., /oc. cit.,p.14
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volumen de automéviles particulares que empezaban a circular por las calles. Una gran
cantidad de automéviles particulares circulando en las ciudades estaba dando como resultado
una separacion de las actividades econémicas alejandose cada vez més del centro o nicleo
beneficiando la extensién progresiva del hinterland urbano con bajés densidades; que
significan viajes mas largos y pocas posibilidades de itinerarios para el buen funcionamiento
del transporte colectivo, siendo el resultado el uso intensivo del automévil particular.**

Por otra parte, fue notable que en la década de los 40 el uso intensivo del automévil genero
en las ciudades patrones de desarrollo urbano descentralizados que en un momento
determinado expandieron a las ciudades. Entonces quedaba claro que esta transformacién de
la ciudad era mas facil de servir por el automévil y al mismo tiempo, cada vez mas dificil de
servir por el transporte colectivo.

A partir de los afios 40, la estructura de las ciudades ha ido extendiéndose més y mas en
razén directa con el aumento del niimero de automéviles particulares, lo que ha originado un
cambio en la organizacion espacial con el desarrollo de nuevos centros (subcentros) cada vez
mas alejadas del centro tradicional de la ciudad siendo el resultado una reorganizacion de los
viajes tanto en automévil particular como en transporte colectivo. La modificaciéon de la
organizacion espacial dio como resultado una dispersion de la poblacion -hacia las zonas
periféricas cuya baja densidad las hace poco atractivas para los propietarios de los transportes
colectivos.*

La expansion territorial de las ciudades y la separacion de las actividades en diferentes

4 Dupuy.Gabriel (1998) “ La dependencia del automovil en el mundo, causas, consecuencias y remedios”.
Conferencia impartida en el Instituto de Investigaciones Sociales., UABC., Mexicali.

YOwen, Wilfred (1976). “Moving in the metropolis”. En Transportation for cities. The Brooking Institution.,
Washington D.C.., pp.4-6

COORD. DEL SISTEMA DE INFORMACION
ACADEMICA U.A.B.C.
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zonas hacen que ciertos viajes dentro de la propia ciudad puedan ser tan extensos y requieran
varias horas para llegar a su destino. A medida que la ciudad aumenta de tamafio, la distancia
media de recorrido tiende aumentar. Esta prolongacion del trayecto entre la parada y el destino,
que ha de hacerse en autobus o andando, ha hecho que el viaje en transpérte colectivo, en su
conjunto sea menos atractivo.*®

Definitivamente la aparicion del automévil particular en las ciudades propicié un cambio
total en el funcionamiento, organizacién y configuracién urbana de estas; pues podemos
destacar que este fendmeno o nuevo paradigma urbano fue motivo de preocupacion para los
urbanistas de los afios 40, debido a que fueron testigos del cambio interno o metamorfosis de
sus ciudades con la aparicion del automévil.

Entre los urbanistas americanos, Burnham fue el primero en comprender que el trafico
de automdviles particulares y la expansion de las ciudades hacia los suburbios exigia una
reurbanizacion.*’ La reurbanizacién al que se remite Burnham se refiere al cambio de la
organizacion espacial tradicional; pues el centro ya no se daba abasto para recibir un volumen
elevado de automéviles particulares, debido a que empezaba a manifestar sintomas de
congestionamiento de trafico, dificultad para desplazarse y ausencia de servicios de
estacionamientos suficientes para absolver la demanda de una gran cantidad de
automdviles. Por lo tanto, el resultado fue la creacién de nuevos centros de atraccion de
viajes en automovil con calles anchas separados del centro tradicional. Asi de esta manera,
las ciudades fueron adquiriendo una configuracién y una organizacion espacial diferente al

tradicional, donde esta {iltima toma la caracteristica de una ciudad con estructura

“ Kain F. John. Problemas de las areas metropolitanas., op.cit., pp.357-360
7 Moholy, Sibyl. (1970). “Variaciones ortogonales: las ciudades lineales de mercaderes”. En Urbanismo y
Sociedad, Blume, Madrid., p.56
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policénltrica.

Con la aparicién del automdvil, se rompe con los modelos clasicos que explicaban la
estructura interna de las ciudades; pues la idea original primeramente planteada por Burgues
en 1925 describia que el crecimiento de la ciudad como una serie de anillos concéntricos
alrededor de un distrito comercial central; sin embargo, el modelo fue rebasado, ya que la
ciudad estadounidense de principios de siglo relativamente concentrada en torno a un centro
comercial, se expandia sin control bajo la influencia del au‘com(’)vil'i"8 La razén de ello es
que en las ciudades moderﬁas, donde el automoévil particular es el mas importante medio de
transporte, ya no es seguro que el centro siga siendo el punto de maxima accesibilidad. Si el
centro de la ciudad es inaccesible, entonces se intentara hallar un modo de reducir el nimero
de viajes y contactos y/o cambiar el destino por otro més conveniente. Hoy en dia, cualquier
ciudad grande esta llamada a contener varios centros de atraccion.

Desde nuestro punto de vista, Ullman (1962) resume perfectamente el fenémeno de los
centros del siguiente modo: “La metrdpoli de hoy dia, no es solo una ciudad, sino una
Jederacién de centros generales y espaciales. Como tal, es probable que tengan varios
corazones mejor situados que uno solo, y bdsicamente estard mejor como resultado de la
reduccion de distancias de desplazamiento, de la congestion y de la utilizacion de mejores
emplazamientos”. Lo que quiere dar a entender Ullman con estas frases, es que el
funcionamiento de las ciudades del siglo XX estan tomando caracteristicas diferentes de las
ciudades de siglos pasados; pues en la actualidad las ciudades crecen rapidamente en extension
territorial, poblacion y en automéviles; por lo que esto plantea la presencia de importantes

centros subsidiarios del centro tradicional y en competencia con ¢él.

* Delgado, Javier. (1990). “De los anillos a la segregacion. La ciudad de México, 1950-1987”. En Estudios
Demogrdficos y Urbanos. El Colegio de México. Vol.5.,NO,2., Mayo-Agosto.
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El fenémeno fue evidente en las ciudades de los Estados Unidos en la década de los 50 por
ser el pais con mas automéviles en el mundo. En este pais se observo una descentralizacion
tanto de la poblacién como la de las actividades econémicas. En la década de 1950, a pesar de
que la poblacién se hallaba relativamente descentralizada, habia aun sighos de que estaban
surgiendo actividades en el centro de la ciudad. Sin embargo, en la década de los 60, el ritmo
de la suburbanizacion se aceleré y se observaron que algunas funciones econdémicas, como
centros comerciales y oficinas, abandonaron el centro tradicional; producto de la tendencia
generalizada por el uso del automévil tal como sucedié en la sociedad norteamericana; y sin
embargo, este fendmeno se ha observado también en las grandes ciudades de los paises
desarrollados. Cuando se incrementa el tamafio de la ciudad, el centro se transforma en una
cadena de centros; pues las funciones centrales se agrupan en nucleos. Nueva York, por
ejemplo, es una ciudad que tiene varios centros, mas que un nicleo singular. Asi ocurre con
Chicago, Los Angeles, Detroit y Sant Louis, Missouri cada uno con un grado distinto. Otro
ejemplo es Paris que posee una serie de centros conectados por ejes radiales procedente de los
servicios de la ciudad central.

En Moscu, el crecimiento del parque de automéviles particulares obligé al gobierno de la
-Unién Soviética a adaptar una politica de descentralizacién reubicando las actividades de
comercio y servicio a otro sector de la ciudad.*

En el afio de 1945 se revelé un mundo definitivamente urbanizado y en que varias ciudades
como Londres, Paris, Berlin, Moscu y Shanghai ya se aproximaban a los ocho millones de

habitantes, en areas urbanas aglomeradas y extendidas, en donde el automovil fue un factor que

*» Simpson, Barry J. (1990) “Selected modes and city types”. En Urban public Transport T oday. E & FN SPON,;
Aston University., United Kingdom., London., pp. 34-37



25

contribuy6 a cambiar la estructura organizacional de las ciudades.*

En el periodo de 1960 a 1970 el American Institute of Planners and Motor Vehicle
Manufacturers Association realiz6 un estudio en 125 ciudades americanas que se
caracterizaron por tener un volumen elevado de automéviles particula:res‘y‘ se identifico que el
numero de viajes y empleos en el centro tradicional habian disminuido considerablemente. >

Para estudiar este fenémeno de las ciudades modernas; los geografos especialistas en el 4rea
del transporte urbano acufiaron el término desires lines que representan a través de lineas rectas
los flujos mas representativos de origen y destino que sirven para identificar la existencia de
uno o mas polos de atraccion de viajes.>> En un mapa, las desires lines muestran la variedad de
destino de los viajes, asi como el potencial de estas pero en distintas direcciones. Asi una
ciudad con un centro dominante, los flujos de viajes mas representativos coincidiran en un
punto, siendo el resultado un patrén de lineas equidistante que semeja la forma de una estrella
(fig.5a). En tanto, las desires lines de las ciudades policéntricas, el patron de viajes coinciden

en dos o mas centros (fig.5b).

fig. Sa. Flujos de viajes en una ciudad fig. 5b. Flujos de viajes en una ciudad
con un centro dominante policéntrica

% Munizaga Vigil, Gustavo., Las Ciudades y su Historia., op.cit.
*! Dyckman W. John., op.cit.,p.62
% Conocidos también como “centros”.
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En México, se tienen estudios que permiten observar la existencia de uno o mas centros de
importantes actividades comerciales y de servicios como fue el caso de la ciudad de Monterrey,
Nuevo Leén; cuyo estudio fue realizado por Emesto Quintanilla en 1981 donde aplicé la
técnica de Nystuen y Dacey™ utilizando la informacién proveniente de una encuesta de origen
y destino de pasajeros en automévil particular. En este estudio se afirmé que la ciudad de
Monterrey se encontraba en un proceso de transicién de una ciudad monocéntrica a una
policéntrica.>

En una palabra, los servicios y funciones de las éiudades estdn extendiéndose
progresivamente, mediante la utilizacién del automévil particular. En suma, el automovil

particular ha venido impulsar una nueva organizacion espacial en las ciudades.

1.3 Factores que motivan a usar el automévil particular

El automévil particular es considerado como un simbolo de progreso y modernidad; pues
la poblacién ha llegado a considerar al automévil particular como el bien mas apreciado debido
a que tedricamente significa libertad de movimiento.> Sin embargo, el deseo de poseer un
automovil particular ha ido en aumento; por lo que en un momento determinado esta
modernidad ha significado oétentar dos 0 mas automdviles en casa.

Sobre la base de esta premisa, nos hacemos la siguiente interrogante: ;Qué factores han

motivado al uso del automévil particular?

> A través de la cual se recurre a la teoria de grafos para la identificacion de regiones nodales.

** Quintanilla R. Ernesto. (1986). “ Jerarquia de centros segun flujos de personas en el area metropolitana de
Monterrey”. En Estudios Demogrdficos y Urbanos. El Colegio de México., vol. 1,No.3., sept-dic

> Ibarra, Valentin. (1984). “El transporte municipalizado en la ciudad de México y sus nuevas condiciones en la
situacion actual”. En El Desarrollo Urbano en México. Programa Universitario Justo Sierra., UNAM.
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Existen diversas factores que pueden motivar al uso del automévil. Primeramente Quarmy
(1967) present6 los siguientes factores: duracion del viaje, cantidad de tiempo utilizado para
alcanzar o esperar el transporte colectivo. Reynols (1966) dio una lista diferente de factores
que motivan el uso del automévil particular: frecuencia y conveﬁiencié de los transportes
colectivos; medida por la duracién del viaje por milla. Schnore (1962) enfatiz6 que eran
tresfactores: el tamafio de la poblacion,*® la densidad de la poblacion’’ y la edad del 4rea
urbana.*®

Otros autores opinan que el uso del automévil pélnicular se debe basicamente a doé
factores: 1) a las deficiencias propias de los distintos modos de transporte colectivo y; 2) el
impulso a la industria automotriz por las facilidades de pago.”

Benevolo mantienen otra perspectiva desde el punto de vista del desarrollo econémico, ya
que este produce un aumento en el nivel ingreso de los individuos, lo que trae consigo cambios
en el comportamiento de las personas. En lo que respecta al uso de los sistemas de transporte,
mayores ingresos se traducen en demanda por servicios de mayor calidad.®’ Sin embargo, el
transporte colectivo a menudo no ofrece esos niveles de servicios como en el caso de las
principales ciudades fronterizas del norte de México.! El usuario que aspira a un mejor
Servicio por su ingreso mayor se ve atraido entonces a adquirir un automévil particular, el que

le ofrece ventajas para ese momento: menor tiempos de viaje y mayor comodidad.®?

56 Que determina la escala del mercado. Kain F. John, Problemas de las dreas meftropolitanas., op.cit., p.357

% Que determina la economia operativa. /bid.

% Las ciudades que son muy recientes tienen mejor fluidez de trafico vehicular, ya que fueron construidas en su
mayor parte antes de su uso intensivo.bid

* Dyckman W. John., op.cit.,p.12

% Accesibilidad, seguridad, privacidad, tiempo de viaje y comodidad.

*! Tijuana, Mexicali y Ciudad Juarez.

 Benevolo, Leonardo., Disefio de la ciudad: el arte y la ciudad contemporanea., op.cit., p.62
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Pederson explica que los beneficios del automoévil particular es otro factor que motiva a su
uso. Los beneficios que pueden ser apreciados por el automovilista son: un medio de transporte
propio, el desplazamiento puerta-puerta, la ausencia de paradas obligatorias, las ausencias de.
transbordos y la comodidad.

Valentin Ibarra comenta que el deseo de poseer un automévil particular, se debe entre
otras razones: por las facilidades de compra a crédito (mercado del automovil) y a las
deficiencias del transporte publico.®

Para este documento nos remitiremos a dos factores detenninaﬁfes qué motivan el uso
intensivo del automévil particular para el caso Tijuana, Mexicali y Ciudad Juarez; que tienen
en comun de ser ciudades fronterizas: 1) el bajo costo del automévil particular en las ciudades

fronterizas y; 2) las deficiencias del transporte colectivo en la region.

1.4 El servicio del transporte colectivo.

El transporte colectivo surge como producto de la expansion fisica de las ciudades
modernas, y en particular por el establecimiento de centros industriales, teniendo la necesidad
de llevar a los trabajadores de las colonias populares de la periferia hacia la zona industrial.
Dentro de las ciudades, las industrias se han trasladado a ritmo creciente hacia las afueras en
busca de superficies mayores; este movimiento ha tendido a dispersar los lugares de trabajo,
reduciendo asi la utilidad de los servicios colectivos radiales de transporte, muy concentradas.

La misién de un sistema de transporte colectivo es trasladar personas de un lugar a otro, por
lo que se considera una actividad de servicio y de apoyo a las actividades econémicas y

sociales de la ciudad; ademas de que su funcién es la de hacer mas agil la actividad diaria

% Ibarra Valentin.,op.cit., p.34
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de la comunidad.

El transporte colectivo es utilizado fundamentalmente por la poblacion de menores
ingresos, mientras que en las ciudades de paises desarrollados lo hacen casi todos los estratos
sociales; pues en el segundo caso, se cuentan con una eficiente infraestrﬁctura de transporte
colectivo, donde el servicio y la calidad de las unidades son excelentes. Ademas, la red de
transporte colectivo estd estratégicamente conectada hacia zonas mas visitadas por la
poblacién. Por ejemplo en Madrid, su sistema de autobuses urbanos y el metro, permite llegar a
Barajas, el aeropuerto capitalino.

En Paris, el éxito de un sistema de transporte colectivo depende de la variedad de los
servicios que pueda ofrecer. Asi por ejemplo, ciudades de la Unién Europea como
Copenhague, Amsterdam o Luxemburgo, ofrecen la posibilidad de elegir entre el metro, el
autobus (fig.6), el tranvia y la bicicleta, medios para trasladarse por la ciudad sin contaminar.
En este sentido, Paris tiene una excelente red, que une el centro con los barrios periféricos — o
viceversa— en poco tiempo, aunque, a comparacién del boleto en la Ciudad de Meéxico, el

precio es elevado: alrededor de los 12 pesos.

o . N
e la union Europea se tiene un buen servicio de transporte.

“ 4

Fig.6 En algunos paises d
Por otra parte, Buenos Aires, la capital argentina consta de un excelente sistema de

transporte colectivo que abarca tranvia, metro, tren, taxis y colectivos. El precio de un boleto es
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de 70 centavos de ddlar, que es alto si comparamos con Mexico, pero en relacion con paises
europeos es bajo.

En el caso de Londres, por su parte, tiene el metro mas extenso del mundo —266
estaciones en 400 kilometros—, pero igualmente el mas antiguo —data de 1863— y el mas
cara de la Union Europea.

La ciudad de San Diego (Estados Unidos) cuenta con uno de las redes de transporte mas
desarrollado del mundo. En este caso el trolley ayuda desplazar a la poblacién tanto de San
Diego como Tijuana diferentes centros comerciales y suburbios de San Diego. El costo de éste’
servicio varia segin la distancia, por ejemplo, si se tratase de desplazarse a una estacion el
costo del boleto seria de un dolar minimo; si se tratase de dos estaciones el costo del boleto
subiria a 1.25 dolares hasta llegar a 2.00 délares si se tratase de mas de 20 estacionés. Una
ventaja que ofrece este servicio es la vigencia hasta dos horas del boleto de transbordo del

trolley (fig.7).

Fig.7 ElI transporte debe reestructurar sus rutas debido a que el automovil colabora a que las ciudades se
expandan mucho mas rapido.

Cada ciudad de acuerdo a sus condiciones, disefia y desarrolla sus propias estructuras de

transportacion, en todas ellas existen soluciones muy diversas incluso sistemas que ocupan un
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lugar preponderante en un momento histérico del proceso de crecimiento de una ciudad,
cambiando por otro modelo acorde a las necesidades propias de cada conglomerado en proceso
de transformacion.

Los estudios realizados en grandes ciudades indican que una solucién al sistema de
transporte colectivo, se vincula generalmente, con el desarrollo de un sistema de transporte del
tipo tren ligero o del tipo metro pesado.

En la actualidad, la tendencia a nivel mundial, es optar por sistemas de transporte
colectivo del tipo tren ligero, ya que este, tiene varios niveles de servicio que se pueden ir
adaptando y creciendo de acuerdo con las necesidades de la ciudad.

Después de hacer este analisis sobre la excelente calidad de los servicios de transporte
colectivo de los paises desarrollados; seria importante destacar cuales son los aspectos que
determinan si la calidad de un sistema de transporte colectivo es buéna o no. Primero, el
principal motivo de preocupacion del usuario del transporte colectivo es el tiempo que le tome
llegar a su destino; segundo, la comodidad. En cuanto al primer parametro, si la minimizacién
de la duracién del trayecto es importante para los pasajeros, la meta es que la duracién del
desplazamiento origen-destino pueda competir con el del automévil particular. Los vehiculos
del transporte colectivo tienen dos serios inconvenientes: han de detenerse y pararse en marcha
para tomar (y dejar) pasajeros, y éstos tienen que ir a las paradas. En cuanto al segundo
parametro (comodidad), nos referimos al mal estado de los vehiculos de transporte que se
refleja en el desaseo, la cojineria deficiente y la falta de accesos adecuados.

Seria importante destacar que en este documento no se va hacer una critica sobre si tenemos

*Dyckman W. John., op. cit,, p.16
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0 no poseemos un buen sistema de transporte colectivo en la frontera, pues ese no es nuestro
objetivo; sino que enfocaremos nuestra atencién al analisis ventajas del automdvil particular

versus sistema de transporte colectivo de las tres ciudades fronterizas.



El automaovil particular:
Mexico y el contexto mundial
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2.1 El automévil en México y el contexto mundial

La importancia de México dentro del tema del automévil ha sido un asunto de interés
para los que trabajan en el 4rea de la planeacién urbana, pues nuestro pais se ha
caracterizado por tener un volumen elevado de automéviles particulares 'en sus ciudades,
observandose este fendmeno principalmente en las zonas metropolitanas y en las principales
ciudades de la frontera norte del pais.

Para observar la importancia que tiene nuestro pais dentro del tema del automévil, serd
necesario hacer una recopilacién de una base de datos sobre el niimero de automéviles de
Meéxico y el mundo durante el periodo 1965 - 1995.

En 1965, habia en el mundo 126°462,499 automoviles particulares, siendo América del
Norte (Estados Unidos, México y Canad4) la zona geografica que concentraba el 60%
(77°131,988) de estos vehiculos en la tierra (grafica 1).

Griéfica 1. Nimero de automéviles en el mundo (1965)
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Fuente: Cardenas, Eduardo. (1965) “ Diccionario Geogrdfico: Almanaque Mundial 1966
Selecciones del Reader’s Digest. México. D.F

Este comportamiento en la regién de América del Norte se debié principalmente a que

los Estados Unidos fue el pais que tenia mas automéviles particulares en el mundo con cerca
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de 71°950,198 que equivale el 93.2% de automéviles de la region y; el 56.8% de los
automoviles en el mundo. Esta situacién se debié fundamentalmente al éxito que tuvo la
industria automotriz en Estados Unidos desde 1940, pues esta ofrecid a la poblacion un tipo
de automovil particular con una comodidad y funcionalidad insospechadas que de una u otra
manera lograron despertar e;l interés de la poblacion hacia este vehiculo.®

El éxito de la industria automotriz en Estados Unidos se debi6 también a la filosofia de
la produccién de Henry Ford, cuyo objetivo era liberar al ser humano de realizar trabajos
excesivamente duros gracias a la mecanizacion. La filosofia de Ford se reduce a una sola
palabra: crecimiento. Ford propuso la fabricacién en masa de este tipo de producto porque
permitia reducir los precios del automévil de tal manera que la poblacion tenia la facilidad
de adquirir un vehiculo y como consecuencia habia en 1965 una relacion de 3 habitantes por
cada automovil®® cifra que no debemos de perder de vista por la importancia que esta
representa (grafica 2,p.35).

Por otra parte Europa occidental®’ ocupaba en 1965 el segundo lugar en el ambito
mundial con 36°424,867 (28%) automéviles particulares (grafica 1, p.33)

Este fenémeno en Europa Occidental se debi6 a que desde 1950 el mercado europeo del
automovil trabajé para lograr el disefio y la fabricacién de un automévil popular y
econdmico; siendo el resultado la venta de importantes volimenes de automéviles
particulares que permitié a la poblacién europea desplazarse con gran facilidad en las
ciudades que ya sobrepasaba el millén de habitantes. Para 1965, Europa occidental tenia una

relacion de 7 habitantes por automévil particular.®®

% Plaza & Janes. (1989). Crénica de la técnica. Printer Industria., Espafia., p.868

% Célculo elaborado a partir de: Cérdenas, Eduardo. (1965) “ Diccionario Geogrdfico: Almanaque Mundial
1966” Selecciones del Reader’s Digest. México. D F.

%7 Austria, Paises Bajos, Dinamarca, Finlandia, Francia, Alemania Occidental Grecia, Islandia, Irlanda, Italia,
Malta, Holanda, Noruega, Portugal, Espafia, Suecia, Suiza e Inglaterra.

¥ Richards,Brian. (1990). “The car”. En Transportation Cities. The Brookings Institution. USA., pp.12-13
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En Meéxico a pesar de que la posesion de un automévil era un simbolo de status en la

década de 1960, si logré destacar en el 4mbito mundial sobre el asunto del automoévil; ya que

ocupo el decimoctavo lugar en la escala mundial con 617,960 automoviles particulares

teniendo una relacion de 68 habitantes por automovil (grafica 2).

Pero en el afio 1974, México sobresalié dentro del tema del automovil, (cuadro 1) pues

el Censo Mundial de Vehiculos 1974

Cuadro 1.
Registro mundial de automéviles en 1974 en los veinte paises con mas automdviles segiin

1 Estados Unidos 104’898,296 11 |Paises Bajos 3°400,000
2 Alemania Occidental 17°356,276 12 | Suecia 2°683,885
3 |Japén 15°853,548 13 |Bélgica 2°502,158
4 Francia 15°100,000 14 | Argentina 2°160,036
5 Italia 14°295,040 15 |Rep. de Sudafrica 1°950,347
6 |Inglaterra 13°947,934 16 | Méxic - [1'947,534
7 Canada 8472224 17 | Suiza 1'723,024
8 Brasil 4°584,142 18 | Alemania Oriental 1°702,882
9 |Espafia 4311,392 19 [Austra 1°635,927
10 |URSS 3°781,000 20 | Yugoslavia 1°330,761

Fuente: Cal y Mayor. 1995 Ingenieria de transito
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segun el Censo Mundial de Vehiculos; el pais ocupaba el decimosexto a nivel mundial con
cerca de 1°947,534 unidades destacando nuevamente los Estado Unidos y los paises de
Europa occidental. Seria pertinente destacar que en 1974, México tenia por cada habitante
28 automoviles (grafica 3), mientras que en los paises desarrollados hébia una relacion
promedio de 4 habitantes por automévil. Si bien, México no se podia comparar con el
volumen de automoéviles que tenia Europa y los Estados Unidos; si se logré que un sector
importante de la poblacién en México adquiriera un automévil particular en el periodo de
1965 a 1974, pues esto se reflej6 claramente en el descenso de la relacién
habitante/automévil al bajar significativamente de 68 a 28 respectivamente. Este
comportamiento se debié fundamentalmente entre otros factores a que las ciudades
mexicanas estaban creciendo a un ritmo acelerado y al mismo tiempo convirtiéndose en
importantes centros industriales y comerciales.

Grafica 3. Relacién habitante por automévil (1974)
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Para 1989 nuestro pais volvié ser parte del equipo de paises que se caracterizaron por
tener un elevado volumen de automéviles particulares. Para este afio Meéxico ocup6 el
decimoprimer lugar a nivel mundial con 5 "410,000 automéviles particulares seguido de
Brasil con 9°527,000 (cuadro 2). En este afio los Estados Unidos se convirtié nuevamente en
el pais con mas automévile;s en el mundo registrando un parque de 140°655,000 autos, cifra
que representa mas de la tercera parte del parque de automéviles en la tierra (408°157,354);
que es una cifra imposible de alcanzar por el resto del mundo.

Para este mismo afio Estados Unidos tenia una relacién de 2 habitantes por automévil;
mas sin embargo, esta cifra lo consideramos importante, porque en un momento

determinado nos puede indicar una dependencia del automévil por parte de los habitantes

Cuadro 2
Registro mundial de automéviles en 1989 en los veinte paises del mundo con mas
' nso Mundial de Vehiculos 1989

Estados Unidos 140°655,000

1

2 Japon 30°776,243 12 | Paises Bajos 5°250,647
3 Alemania occidental 17°356,276 13 | Argentina 4°186,440
4 Italia 23°500,000 14 |Bélgica 37735,844
5 Francia 22°520,000 15 | Alemania Oriental 3°462,000
6 Inglaterra 21,347,739 16 |Rep. de Sudafrica 3°114,649
7 URSS 12°888,000 17 |Austra 2°784,792
8 Canada 11°800,000 18 | Suiza 2°745,491
9 Espafia 10°787,424 19 | Suecia 2’482,656
10 |Brasil 9°527,000 20 | Yugoslavia 2°089,605

Fuente: Cal y Mayor. 1995 Ingenieria de transito

de los Estados Unidos; pues el 80% de los habitantes del pais poseen un automoévil; y un
30% de este porcentaje tienen al menos dos 0 més autos.®

En 1989, Europa occidental tampoco escapaba de la dependencia del automovil, pues

% Owen, Wilfred. (1976). “Moving in the metropolis”. En: Transportation for cities. The Brooking Institution.
Washington.D.C
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esta region tenia un promedio de 3 habitantes por automévil (grafica 4) siendo uno de los
indices mas bajos del mundo seguido de Estados Unidos.

México aunque no tuvo los indices que mantuvieron los paises desarrollados, si
logré destacar en el tema del automévil; pues cada vez habia mas autos que habitantes
debido a que su indice tuvc; un descenso muy significativo al bajar de 28 a 16 habitantes por
automévil en 1974 y 1989 respectivamente. Esta situacién se debié entre varios factores
como fue el crecimiento de las ciudades y el ingreso per-cdpita siendo este Gltimo un
aliciente que permitié a la poblacién mexicana a detentar inclusive dos o tres automéviles
particulares en casa.”®

Grifica 4. Relacién habitante por automévil (1 989)
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Para 1995 habia 481°522,800 automdviles en el mundo; donde la zona de América del
Norte volvié a destacar por tener un elevado volumen de automéviles particulares, siendo

esta de 158°231,020 autos (grafica 5,p.39). En este caso los Estados Unidos que forma

7 Perl6 Cohen, Manuel. (1990). “El transporte urbano: ;Punta de lanza para la modernidad? En: La
modernizacion de las ciudades en México. UNAM.
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parte de la region tenfa ya 135°501,100 automéviles circulando en las ciudades. De la
grafica 5 podriamos destacar que la Europa Occidental es una importante regién dentro del
tema del automévil porque logré incrementar de 36°424,867 en 1965 hasta 138°940,050
automoviles particulares en 1995.

Grafica 5. Niumero de automéviles en el mundo (1995)
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Fuente: Gonzalez Ortega, Andrés Jorge. (1999) “Almanaque mundial 19997, Editorial Televisa.
Meéxico.

El niimero de automéviles particulares en Europa Occidental es muy elevado y; esto esta
haciendo a reflexionar al europeo en el sentido de buscar mas estrategias para obligar a la
poblacion a utilizar otros medios de transportes diferentes al automavil.

Un pais del Extremo oriente,”! que sobresali6 en el tema del automévil fue Japén que
incluia el 63.7% de los autos de la regién con cerca de 42°956,000.

Las zonas geograficas de Medio Oriente y Africa no tuvieron tanta relevancia en el tema
del automoévil debido a que la mayoria de la poblacion de algunos paises del continente
africano y asidtico viven aun en zonas rurales.”?

Meéxico incrementd el numero de automéviles de 5°410,000 a 8°449,970 entre 1989 y

7 Afganistan, Bangladesh, Brunei, China, Hong Kong, India, Indonesia, Japon, Corea del sur, Malasia, Pakistan,
Filipinas, Singapur, Sri Lanka, Taiwan y Tailandia.
7 Tan solo estas dos regiones tenian el 4.7% de automéviles en el mundo.
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1995 respectivamente manteniendo nuevamente el lugar 11 de la escala mundial con mas
autos en el mundo, siendo Rusia con 10°499,000 automéviles el pais que ocupé el décimo
lugar (cuadro 3).

Cuadro 3

Registro mundial de aut los veinte paises del mundo con mas automéviles

1 Estados Unidos 135°501,100

2 Japon 42°956,000 12 | Paises Bajos

3 Alemania 40°499,440 13 Argentina 4°426,710
4 Italia 29°429,630 14 | Bélgica 4°273,450
5 Francia 27°290,640 15 | Rep. de Sudifrica 3°814,900
6 Inglaterra 20°479,000 16 Suecia 3°594,000
7 Canada 14°280,000 17 | Austria 3°479,600
8 Espaiia 13°733,800 18 Suiza 3’165,040
9 . |Brasil 12°024,000 19 | Yugoslavia 1°406,000
10 Rusia 10°499,000 20

Fuente: Gonzalez Ortega, Andrés Jorge. (1999) “Almanaque mundial 1999”. Editorial Televisa.
México

Para 1995, Estados Unidos tenia una relacién de 1.9 habitantes por automovil, cifra que
nos parece sorprendente porque pudiera ser que dentro de muy poco tiempo este pais tendra
una relacion un habitante por cada automévil, ya que estamos hablando de un pais que tiene
cerca 267°839,000 de habitantes que van a depender del automévil. (grafica 6)

Grafica 6. Relacion habitante por automévil (1995)
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Europa occidental si bien incrementé en forma significativa el parque de automéviles
particulares entre 1989 y 1995 esta region se concibi6é como una zona muy importante donde
la poblacién depende del automévil para realizar sus viajes diarios en la ciudad pues la
relacién era ya de 2 habitantes por automovil particular, cifra muy cercana al de los Estados
Unidos.

En el caso de México, que debemos enfocar nuestra atencién dentro del tema del
automovil debido a que la relacién habitante por automévil descendié de 16 a 11 entre 1989
y 1995, y parece ser que para los proximos afios se podria tener el mismo comportamiento;
sin embargo seria prematuro pensar que algun dia podriamos tener los indices que tienen los
paises desarrollados.”

Es importante destacar la importancia de la relacién habitante por automovil de los
paises desarrollados, pues esta descendio de 7 a 2 habitantes por cada automdvil en 1965 a
1995 respectivamente. Sin embargo, O. Pederson se remite ha dar cifras mas precisas para el
caso de Europa y Estados Unidos al registrar 1.7 y 1.9 habitantes por automévil apenas
iniciando el afio de 1980.7*

Antes de entrar a detalle, seria pertinente revisar que implicaciones tendrian en nuestro
pais el tener los indices similares de Europa y los Estados Unidos:

a) Los automovilistas en un momento determinado presionaran a las autoridades para que
aumenten las inversiones en infraestructura vial, lo que requerirad recursos que podrian
haber tenido otros destinos, inclusive mejorar la infraestructura del transporte pablico.”

b) el automovil ocuparia una proporcion cada vez mayor de 4rea urbana, reduciendo por

” Estados Unidos, Japén, Francia, Italia, Inglaterra, Canada, Espafia, Paises Bajos, Suecia, Bélgica, Suiza y
Austria.

™ Pederson, E.O. (1980). “Transportation and cities: a historical perspective”. En Transportation in cities.
Pergamon Press. USA., p.15

7 Williamsen, 1993. Conferencia sobre transporte urbano. UABC., Mexicali.
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ende la superficie para otros usos.”® ¢) un niimero elevado de automéviles particulares
produce altos indices de contaminacién atmosférica.”’

d) las vias del centro no estan en condiciones de soportar eficientemente el considerable
volumen de automdviles particulares que pasa por este sector produciéndose conflictos de
trafico, las cuales se agrava;l por la falta de estacionamiento.”®

€) un niimero elevado de automéviles particulares genera gran parte de los problemas de
trafico de la ciudad, que en un momento determinando retarda el movimiento en las calles
afectando al mismo tiempo a los sistemas de transporte colectivo.”

g) un volumen elevado de automéviles particulares traen como consecuencia entre otros
factores: pérdida de tiempo, mayor desgaste de los automéviles. >

Por otra parte, las ciudades de los paises desarrollados de Europa a pesar de tener bajos
indices de habitantes por automévil particular, estas resistieron mejor el impacto de este
vehiculo por varias razones: a) menor disponibilidad de espacio, b) una tradicién mas fuerte
de preservacion de la ciudad tradicional y sus valores; es decir, los centros tradicionales de
las ciudades europeas conservan, en general su importancia y mucho de su caracter, pero no
pueden ser servidas por el automévil dada su estructura y el uso del espacio, ¢) menores
recursos de energia, en particular petrdleo y; d) redes de transporte publico mejor
desarrolladas.®!

Por otra parte, seria importante resaltar la importancia de México en el contexto

latinoamericano dentro del tema del automévil pues en 1995 con 8,449,970 de automdviles

” Williamsen, Conferencia sobre transporte urbano., op.cit
77 g7,
Ibid
™S ibid
7 ibid
* ibid
* ibid
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ocupaba el segundo lugar en Latinoamérica; siendo Brasil el pais que registr6 mas
automdviles particulares en América latina con 12°024,000 (cuadro 4).

Cuadro 4. Registro de automéviles y hab/aut en Latinoamérica. Afio de 1995

12°024,000

3 Argentina 4°426,710 8
4 Venezuela 1,507,310 15
5 Colombia 854,160 142
6 Chile 837,380 17
7 Perti 470,000 51
8 Bolivia _ 347,380 22
9 Costa Rica ; 213,000 16
10 Ecuador 195,000 61
11 El Salvador 104,300 54
12 Guatemala 102,000 110
13 Honduras 100,000 56
14 Nicaragua 72,050 64
15 Belice 10,607 21

Fuente: Elaboracion hecha con los datos de: Gonzalez Ortega, Andrés Jorge. (1999) “Almanaque
mundial 1999”, Editorial Televisa. México

Sin embargo, lo que nos parece interesante de México fue que registré un indice de 11
habitantes por automévil, siendo él més bajo de Latinoamérica; mientras que los paises
sudamericanos y centroamericanos tuvieron indices muy altos como el caso de Guatemala
que registr6 110 habitantes por automovil.

Deteniéndonos un poco a reflexionar acerca de este fenémeno, podremos decir que existe
una marcada diferencia en la relacion habitante por automévil entre Europa occidental y
Estados Unidos con los paises latinoamericanos. Mientras que los primeros tuvieron indices
inferiores; los paises latinoamericanos registraron elevados indices de habitantes por
automovil. La diferencia entre uno y otro est4 en el indice per-cdpita de cada pais. Es decir,
la poblacion tanto de los paises de Europa occidental y Estados Unidos reciben més ingreso

de divisas que en un momento determinado permite al habitante a optar por mejorar el nivel
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de vida en este caso utilizando un medio de transporte mas cémodo y versatil como es el

automovil.

Grafica 7. Hab/ automovil en paises seleccionados segiin el ingreso per- cdpita
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Fuente: elaboracion hecha con los datos de: anuario estadistico de los Estados Unidos Mexicanos.
Edicion 1998. INEGL, y Gonzélez Ortega, Andrés Jorge. (1999) Almanaque mundial 1999, Editorial

Televisa.

En la grafica 7 demuestra que el desarrollo econémico de un pais y el nivel de ingresos

de la poblacion guardan una estrecha relacion con el nivel de la propiedad de automévil. En

este caso se aprecia que a medida que el producto per-cdpita aumenta, el indice de

habitantes por automdvil se disminuye. Esta tendencia se ve claramente reflejada por las

notorias diferencias entre los paises desarrollados y los no desarrollados, en este aspecto.

El numero de automdviles particulares seguird aumentando considerablemente afio tras

afio; y creemos que esto es preocupante; ya que en 1990 habia 408°157,354 automéviles

particulares en el mundo; mientras que en 1995 se tenian cerca de 500°000,000 vy las

proyecciones para el 2020 seran de 1200,000,000 y para el afio 2060 se calcula que habra
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1600,000,000 automéviles®.

Con el panorama anteriormente definido podemos concluir que México tiene una
poblacién que con el paso del tiempo hace un uso cada vez mas intensivo del automévil
particular en las ciudades y esto habria que considerarlo debido a que el pais no tiene los
recursos suficientes para d(;tar a sus ciudades de un buen sistema de transporte colectivo que

en un momento determinado ayude a disminuir el uso masivo del automévil particular.

2.2 El automévil particular en México.

En el apartado anterior, México se caracterizé por ser un pais que tenia un elevado
volumen de automdviles particulares; y al mismo tiempo sé distinguié en el contexto
latinoamericano por tener un bajo indice de habitantes por automévil particular (11 en 1995).
Sin embargo, para la situacion particular de México, se nos ocurre hacer la siguiente
interrogante ;Como ser4 la relacién habitante por automavil en cada entidad del pais?

Para hacer el andlisis de este apartado haremos una revisién del crecimiento del parque
de automoviles particulares en el pais; primeramente desde cuando se tuvo el primer registro
en el afio de 1930 hasta 1995, debido a que se tiene un antecedente de que la tasa de
crecimiento del parque de automéviles particulares fue muy acelerada con respecto al de la
poblacion.

En el periodo 1930 a 1940, México incrementé el nimero de automoviles particulares en
1.6 veces al pasar de 87,665 a 145,708 automéviles particulares® teniendo una tasa

crecimiento promedio anual de 5.2%%* mientras que la poblacion de México en ese periodo

*2 Cifras que revel6 el Dr. Gabriel Dupuy en la conferencia “ La dependencia del automovil en el mundo, causas,
consecuencias y remedios” .1998. Instituto de Investigaciones Sociales. UABC. Mexicali, B.C.
¥ Los datos correspondientes al nimero de automéviles particulares en México fueron consultados en:.
Ingenieria de transito. Cal y Mayor. 1995. pag.12
%% Las tasas de crecimiento fueron calculadas a partir de la formula T= ((Ni/No)’/“-l)* 100, donde:

T= tasa de crecimiento; Ni= Periodo final ; No=Periodo inicial;  n=namero de afios de periodo
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se increment6 1.1 veces al pasar de 16°552,644 a 19°619,162 habitantes®® creciendo a
una tasa promedio anual de 1.7%. Con esta premisa pretendemos destacar la importancia
del tema del automévil particular en México pues el crecimiento del niimero de automéviles
fue ligeramente mas dindmica que el de la poblacion. Seria importante resaltar que para este
periodo habia apenas 48 c’iudades con mas de 15,000 habitantes en el pais destacando la
ciudad de México por concentrar el 24.3% (35,520)% del parque de automéviles particulares
del pais. En aquel periodo el indice habitante por automdvil disminuy6 al pasar de 188 a
134 habitantes por cada automévil.

A pesar de la ciudad de México tenia el mayor niimero de vehiculos en el pais —con
apenas 35,520—, la vida de la ciudad se organizaba en un territorio claramente delimitado,
cuyo nucleo geografico, politico y cultural se hallaba en el Centro Histoérico de la ciudad.®’

La grafica 8 (p.47) nos permitié6 observar que el indice habitante por automovil
particular en el pais ha disminuido significativamente durante 65 afios al pasar de 188 en
1930 a 12 en 1995. Esto significa que ¢l fomento al uso del automévil particular en México
no es un fenémeno reciente, pues desde 1930 este vehiculo se habia convertido en una
necesidad vital para un sector de la poblacion del pais.

Entre la década de 1970 y 1990, el uso del automévil particular se hizo mas intensivo,
debido a que un sector de la poblacién del pais empezaba a adquirir de dos o mas
automoviles.*®

Sin embargo, esta situacién suscitaria que el automovil particular ocupara mas espacio

* Los datos correspondientes al niimero de habitantes en el periodo de 1940-1970 fueron consultados en: £/
desarrollo urbano de México: diagndstico e implicaciones futuras de Luis Unikel. 1976
86 . P Lo

Cal y Mayor. 1995; Ingenieria de transito.
%7 Garcia Canclini, Néstor. (1999)., La Globalizacién imaginada. Pardés Estado y Sociedad. México., pp.169-
170.
5 Perlo Cohen, Manuel. (1990)., “El transporte urbano: ;jPunta de lanza para la modernidad?. En: La
modernizacion de las ciudades de México. UNAM
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Grafica 8 Habitante/automévil particular en México. 1930-1995
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Fuente: Elaboracién propia.

*. los datos correspondientes al niimero de automéviles en el periodo de 1930a 1980 fueron consultados
en del libro Ingenieria de Trdnsito de Cal y Mayor.1995.

*. los datos del automévil en 1990 y 1995 fueron consultados del Sistema de Informacion de base de
Datos. (SIMBAD). INEGI ’

. los datos correspondientes al niimero de habitantes en el periodo de 1930-1970 fueron consultados en:
El desarrollo urbano de México: diagnéstico e implicaciones futuras de Luis Unikel. 1976.

¢ Secretaria de Programacion y Presupuesto, Instituto Nacional de estadistica, Geografia e Informatica,
X Censo General de Poblacién y Vivienda 1980.

°. Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informética, X7 Censo general de Poblacion y Vivienda
1990.

T Instituto Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica, Conteo 95 de poblacion y vivienda.
urbano y; se sintieran los efectos dispersivos de este vehiculo en las ciudades del pais que
experimentaron un significativo crecimiento en su extensién territorial. Para 1970, el area
urbana de las ciudades medias en el pais tenia una extensién promedio fue de 28.4 km?*; en
tanto para 1980 su superficie ascendi6 a 43.8 km?; y para 1990 llegé a los 77.9 km?.

Otro parametro que nos permiti6 identificar el antecedente del uso del automévil particular
en el pais fue al realizar la comparaciéon entre la tasa de crecimiento del parque de

automoviles particulares y la tasa de crecimiento poblacional entre el periodo 1930 a 1995

(grafica 9,p.48).
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Grafica 9
Tasa de crecimiento del parque de automéviles particulares y la poblacion. México. Periodo
1930-1995
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Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos de:_Ingeneria de Trdnsito de Cal y Mayor.1995 y_El desarrollo
urbano de México: diagnéstico e implicaciones futuras de Luis Unikel. 1976.

Como podemos apreciar en la gréfica 9, la tasa de crecimiento del parque de automéviles
particulares ha tenido un comportamiento mas dinamico que el de la propia poblacién en
Meéxico durante el periodo 1930-1995. Pero ademds, durante el periodo 1970-1980 el pais
registr6 la tasa de crecimiento de automéviles particulares mas elevada de su historia. El
periodo anteriormente mencionado es muy importante, por el incremento del niimero de
automdviles particulares en el pais.®

Después de los resultados del analisis de la situacién del crecimiento del nimero de
automdviles particulares en el pais durante el periodo de 1930 a 1995, nos remitiremos a
examinar el tema del automévil por entidades a partir del afio de 1983 hasta 1995,

Para 1983, México tenia 4°563,343 automéviles particulares®’, de la cifra anterior

17491,484 autos circulaban en el Distrito Federal’' que representaba el 32.6% de los

* Perld Cohen en su libro la Modernizacion de las ciudades mexicanas comenta que en el area del transporte
urbano, la poblacién a partir de 1970 empezo adquirir automéviles particulares de tal manera que algunos
sectores de la poblacion empezaba tener en su casa dos o hasta tres automoviles.
z(; XII Censo de Transporte y Comunicaciones. 1994, Censos Econémicos, INEGI.

1bid



49
automoviles en el pais (mapal). Mientras tanto el estado de Baja California con 355,425
automgviles particulares era la segunda entidad que tenia mas automéviles circulando en las
ciudades. Mientras tanto, el estado de México, Chihuahua y Nuevo Leén con 305,831,
270,831 y 204,164 respectivamente ocupaban el tercero, cuarto y quinto lugar en el ambito
nacional. Sin embargo los’estados de Sonora, Coahuila y Tamaulipas tuvieron un elevado
volumen de automd@viles particulares.

Mapa 1

Distribucion geogrdfica de los automéviles particulares México, 1983
Estados Unidos

| Oceano
Pacifico

Golfo de México

Numero de
automéviles particulares

W 170,000 a 1,500,000 (7)
B 90,000a 170,000 (6)
B 50,000a 90,000 (3)
40,000a 50,000 (6)
[J 10,000a 40,000 (10)

0 500 1000 km
escala grafica Realizé: Arq. Gilberto Aguilar Bustos

Fuente: (1995). XII Censo de transporte y comunicaciones. Censos Economicos 1994. INEGI

El mapa 1 nos muestra que en 1983 existia una clara diferencia territorial de la
distribucion geogréfica del automévil particular en México, ya que en los estados del sur del
pais como Chiapas, Tabasco, Campeche y Quintana Roo, mostraban que tenian bajos
volimenes de automdviles particulares; mientras tanto, el centro del pais como el Distrito

Federal, el estado de México, Puebla mostraron elevados volimenes de automéviles
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particulares; asi como las entidades fronterizas de Baja California, Sonora, Chihuahua,
Coahuila, Nuevo Leén y Tamaulipas que mostraron similar comportamiento en el norte del
pais. Para ese afio, en especial Baja California y Chihuahua con 355,425 y 270,831
automoviles particulares sobresalieron por tener volamenes elevados de automoviles
particulares en la frontera n’orte del pais.

Para 1990, (mapa 2) la distribucién geogréfica del automévil particular en México tuvo
similar comportamiento al mostrado en 1983; es decir, mientras las entidades fronterizas del

Mapa 2 Distribucion geogrdfica de automéviles particulares. México, 1990

Estados Unidos

Oceano
Pacifico

Numero de Golfo de México

automoviles particulares

M 320,000 a 1,770,000 (7)
M 210,000 a 320,000 (4)
B 80,0002 210,000 (6)
60,000a 80,000 (6)
[0 20,000a 60,000 (9)

0 500 1000 km X
escala grafica Realizé: Arq. Gilberto Aguilar Bustos

Fuente: Sistema de Informacién Municipal de base de Datos. (SIMBAD). INEGI

norte del pais, asi como el Distrito Federal, Jalisco, Puebla y Veracruz en el centro del pais
mantuvieron elevados volumenes de automéviles particulares; los estados del sur de
Guerrero, Oaxaca, Chiapas y la peninsula de Yucatin —a excepcion del estado de

Yucatan—tuvieron bajos voliimenes de automéviles particulares.
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En 1995, México tenia 7°618,805 automéviles particulares (mapa3) donde el Distrito
Federal concentraba el mayor ntimero de estos vehiculos con el 33.1% (2°523,647); mientras

Mapa3 Distribucion geogrdfica de automéviles particulares. México, 1995

Estados Unidos

Oceano
Pacifico

Golfo de México

Numero de
automoéviles particulares

Il 300,000 a 2,530,000 (7)
B 170,000a 300,000 (5)
[ 110,000a 170,000 (6)
70,000a 110,000 (6)
(] 30,000a 70,000 (8)

‘_1

0 500 1000 km

escala gréafica Realizé: Arq. Gilberto Aguilar Bustos

Fuente: Sistema de Informacion Municipal de base de Datos. (SIMBAD). INEGI

tanto el estado de Nuevo Ledn con 467,797 automéviles particulares ocupaba el segundo
lugar a nivel nacional, seguido de los estado de Baja California, Chihuahua, Jalisco, Estado
de México, Tamaulipas y Querétaro. Uno de los aspectos interesantes que observamos en el
mapa 3 fue que de nueva cuenta las entidades fronterizas del norte del pais mantuvieron
elevados volimenes de automéviles particulares. Mientras tanto, las entidades del sur del
pais como Guerrero, Oaxaca, Chiapas y Quintana Roo se caracterizaron por tener bajos
volimenes de automoéviles particulares.

Con esta informacion podriamos destacar que existen “diferencias” territoriales en
cuanto al tema del automévil, pues nos hemos podido percatar que en el norte —

CCORD. DEL SISTEMA DE INFORMACION
ACADEMICA U.A.B.C.

Y |
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especialmente las entidades fronterizas— tienen un numero elevado de automoviles
particulares, mientras que en el sur sucede lo contrario.

Los tres mapas anteriormente mostrados nos dan la pauta para sacar las siguientes
conclusiones: 1) Durante el periodo de 1983 a 1995, las entidades fronterizas del norte del
pais se caracterizaron por téner elevados volimenes de automéviles particulares; en especial
Baja California y Chihuahua sobresalieron debido al importante volumen de automéviles; 2)
Asi mismo, los estado del sur del pais Ihantuvieron bajos volumenes de automéviles
particulares a excepcion del estado de Yucatin y; 3) algunas entidades del centro como
Jalisco, Puebla, Nuevo Leén y el Distrito Fedefal, mantuvieron elevados volimenes de
automoviles particulares por contener en su regién importantes zonas metropolitanas.”

Por otra parte, el indice habitante por automévil particular en el pais (mapa4) nos

Mapa 4
Distribucidn geogrdfica del indice habitante/ automévil particular. México, 1990

Estados Unidos

habitante/automévil Balfoyie Mo

. 110 bajo

escala gréfica Realiz6: Arq. Gilberto Aguilar Bustos

Fuente: Elaboracion propia a partir de: X7 Censo General de Poblacién y Vivienda. INEGI. y el sistema
de informacicén de base de datos (SIMBAD). INEGI

- Monterrey, Ciudad de México, Puebla y Guadalajara.
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permitié observar una distribucién geografica similar al mostrado en los mapas anteriores.
Para 1990, Baja California tenia 4 habitantes por automoévil, indice muy cercano al del
Distrito Federal que registr6 un indice de 3 habitantes por automdvil siendo uno de los mas
bajos del pais. Mientras tanto, Chihuahua, Nuevo Ledn, Tamaulipas, Coahuila y Sonora son
entidades fronterizas que, tuvieron 6, 9, 8, 9 y 11 habitantes por cada automévil
respectivamente. Por otra parte, los estados que componen la peninsula de Yucatan, asi como
Puebla, Sinaloa, y Jalisco tuvieron indices medios® ; mientras tanto, los estados del sur de
Oaxaca, Chiapas y Guerrero con 54, 48, 36 respectivamente mantuvieron una relacién mas
elevada de habitantes por automévil. Esto nos demuestra que el automévil particular ha
mantenido una importancia y presencia notable, especialmente en las entidades fronterizas
del norte del pais,

La diferencia geografica que manifesté el pais dentro del tema del automévil particular;
es decir, mayores volumen de automéviles en las entidades fronterizas y menor en los
estados del sur se debié principalmente a que el ingreso per-cdpita (grafica 10,p.54)
de las entidades fronterizas del norte del pais fue superior en comparacién con las entidades
del sur.

En la grafica 10 podemos apreciar que el nivel de ingreso per cdpita guarda una
estrecha relacion con el nimero de habitantes por automovil; es decir, a medida que el
producto per cdpita aumenta, el indice habitante por automovil disminuye. Esta tendencia se
vio claramente reflejada en las entidades fronterizas del norte del pais; pues por un lado, se
caracterizaron por tener altos ingresos per capita 'y por el otro bajos indices de habitantes por

automovil particular que en un momento determinado permitio a los habitantes fronterizos

%, un promedio de 27 hab/ aut.
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tener la posibilidad econdmica para adquirir un automévil particular.**

Grifica 10. Habitantes por automévil particular en funcién del ingreso per-cdpita
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Fuente: Perspectiva Estadistica INEGIL 1997

Si bien las entidades fronterizas del noﬁe tuvieron ingresos per cdpita superiores al del
resto del pais; estos ingresos son muy inferiores comparado con el que tienen los paises
desarrollados; por lo que el mayor porcentaje del parque de automoviles particulares en la
frontera norte del pais la componen principalmente los autos usados.”*

Podremos decir que el conjunto territorial que integran los estados de Baja California,

Coahuila, Chihuahua, Nuevo Leén, Sonora y Tamaulipas, las cuales comparten la frontera

** Ernesto Guhl N. Y Alvaro Pachén M. hicieron un estudio similar con datos de 21 ciudades en el afio de 1990 y
se destaco el hecho de que el desarrollo econémico de un pais y el nivel de ingresos de la poblacion guardan una
estrecha relacion con el nivel de la prropiedad de automovil. Transporte masivo en Bogotd.1990., Fonade.,
Departamento Nacional de Planeacion., Colombia., pp. 114-117.

® Se considera un auto usado— segun el criterio de los comerciantes de autos en la frontera norte— aquel
vehiculo que ha recorrido una distancia superior a 1as120,000 millas (193,080 km)
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internacional con Estados Unidos— con el pais mas motorizado del mundo— se considera
un escenario importante debido a que concentran un elevado volumen de automéviles
particulares, en especial Baja California y Chihuahua.

Si Baja California y Chihuahua son entidades fronterizas que mantuvieron elevados
volumenes de automoviles i;)arﬁculares y una baja relacién habitante por automévil, entonces

icuales son sus ciudades que presentan este mismo comportamiento?

2.3 El automévil particular en Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez.

En el apartado anterior describimos la importancia que tienen las entidades fronterizas
dentro del tema del automévil. Sin embargo, seria interesante revisar esta tematica a nivel de
ciudades™ para poder observar la importancia de Tijuana, Mexicali y Ciudad Juérez en el
tema del automovil.

Para 1995, era considerada Juarez la ciudad media con mas automéviles particulares
circulando en el 4rea urbana (307,000); mientras que para ese mismo afio Tijuana ocupaba el
segundo lugar a nivel nacional con méé automdviles particulares circulando por las calles de
la ciudad (206,201); en tanto Mexicali tenia 159,432 automéviles particulares (cuadro
5,p.56).

El cuadro 5 nos muestra un panorama nacional de las principales ciudades del pais en
el tema del automoévil; y nos llama la atencién el elevado volumen de automoviles
particulares de Tijuana, Mexicali y Ciudad Jurez —que tienen en comun de ser ciudades
fronterizas con los Estados Unidos—, pues en un momento determinado podriamos pensar

que existe una sobresaturacion de este tipo de vehiculos en estas ciudades.

% Para este documento contemplaremos las ciudades medias. Luis Unikel define ciudades medias aquellas
localidades que tienen entre 100,000 a 1°000,000 de habitantes
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Cuadro 5 Nimero de automdviles particulares de las principales ciudades medias del pais.

(1995)

Ciudad OV | Ciudad Automdviles

Toluca 53368

Matamoros 34265

Xalapa 48378
Mérida 93981 ~ [Ciudad Reynosa 55146
Chihuahua 97668 Cuernavaca 80251
Aguascalientes 74710 Tampico 24480
Culiacén 64249 Irapuato 32599
Hermosillo 47368 Coatzacoalcos 20424
Villahermosa 40174 Pachuca 35269
Durango 26053 Zamora 11857
Veracruz 38796 Salamanca 15930

Fuente: Sistema Municipal de Base de Datos. (SIMBAD). INEGI
Nota: Las ciudades de este cuadro fueron seleccionadas de acuerdo a la importancia del volumen de automéviles
de cada localidad en el pais.

Por otra parte, seria pertinente revisar la relacién habitante por automovil de cada ciudad
del pais con el objetivo de observar la real importancia de este tema en las ciudades
fronterizas. Pero antes de hacer el analisis seria importante aclarar que para nuestro estudio
se selecciond una poblacion entre el rango de los 15 y 64 afios por ser edades representativas
de la poblacién aptas para conducir un automé‘w'vil.97

Para 1990 la ciudad de Tijuana y Mexicali en el estado de Baja California tenian por
cada automévil 3 habitantes (mapa 5,p.57), en tanto para ese mismo afio Ciudad Juirez
ubicado en el estado de Chihuahua tenia por cada automévil 4 habitantes. Con esta premisa
queremos revelar que, Tijuana, Mexicali y Ciudad Juarez mantuvieron indices semejantes

al de las zonas metropolitanas del pais’®y muy cercana al de los paises

”7 Este criterio fue tomado del Reglamento de Transito y Transporte del Estado de Baja California que nos
comenta que un menor de edad (que es alguien menor de 18 afios) puede conducir un automévil con la debida
autorizacion de sus PADRES o TUTOR

% Guadalajara (4 hab/automévil), Distrito Federal (3 hab/automévil) y Monterrey (3 hab/automévil)
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desarrollados.

El mapa 5 nos muestra un panorama del indice habitante/ automévil particular a nivel
de ciudades, sobresaliendo por un lado, las ciudades fronterizas de Tijuana, Mexicali y
Ciudad Judrez. Y por el otro las zonas metropolitanas del pais.

Mientras tanto, una gran mayoria de las ciudades medias tuvieron indices medios de
motorizacién (5 a 9 hab/aut), mientras que Irapuato y Tapachula fueron ciudades que no

tuvieron tanta relevancia en el tema del automovil.

MapaS.  Habitante por automévil en las principales ciudades medias de Meéxico, 1990

Tijuana Mexicali .
fane o Estados Unidos

Cd. Judrez

Pacifico i §f) Piedras Negras

Hab/automéviles
@ 14 bajo
@ 59 medio
o 10-14 ailto

0 500 -
escala gréfica Realizd: Arq. Gilberto Aguilar Bustos

Fuente: Codlice 90. XI Censo general de Poblacién y Vivienda, 1990. Resultados definitivos. (Disco
Compacto)

La ciudad de Tijuana, se encuentra ubicada sobre la linea divisoria internacional, junto al
Océano Pacifico, colindando con los grandes centros urbanos de San Isidro, San Diego, Los
Angeles y alrededores (mapa 6, p.58).

Mexicali, es la ciudad capital del estado de Baja California ubicado en la linea

internacional colindando con la ciudad de Caléxico, California. Esta region tiene uno de los
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climas mas extremosos del mundo; pues durante el verano es posible alcanzar a la sombra
temperaturas de 50 grados centigrados.”

Por su parte, Ciudad Judrez se localiza en la frontera norte del pais, en el Estado de
Chihuahua, teniendo como limite internacional el Rio Bravo. Ciudad Juirez presenta una
ubicacion estratégica en la z’ona fronteriza norte del pais, ya que es el inico puerto fronterizo
de importancia localizado en el centro de la frontera entre México y Estados Unidos. (mapa
6)

Mapa 6 Ubtcaczon geogrdfica de Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez.( ciudades de estudio
por su importancia en el tema del automévil)

Tijuaga Estados Unidos

Ciudad Juérez

Golfo de México

Océano Pacifico

escala grafica

o 500 1000km

Fuente: Elaboracion propia

Como conclusion podriamos destacar la importancia que tiene Tijuana, Mexicali y

Ciudad Juarez en el tema del automoévil a nivel nacional, debido al numero elevado de

* Como comentaria Marina Robles en el libro Mexicali una historia “._la tierra, el pavimento, los vehiculos...
puestos al sol son capaces de alcanzar niveles de tortura”.
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automoviles particulares que circulan en las tres ciudades fronterizas; que provocara una
modificacion en la organizacion espacial tradicional de las ciudades de estudio por el uso

intensivo de este vehiculo.



El mercado del automdvil
en la frontera norte: Casos
Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez
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3.1 El funcionamiento del mercado de autos usados en la frontera norte.

Antes de iniciar con el capitulo, consideramos pertinente resaltar la importancia del tema
del automévil particular en el pais y en especial en la frontera norte debido_ al gran volumen de
vehiculos que se localizan en esta region.

Por esta razén, creemos que existe en la frontera norte algunos factores que motivan a la
gente a comprar un automoévil y que en un momento determinado las hace “diferentes” al del
interior del pais.

Sin embargo en la actualidad, no existen estudios ni textos que aborden esta importante
tematica del automdvil en el pais y mucho menos en la frontera norte. Podriamos decir que la
Unica institucion que se ha encargado de hacer estudios acerca de esta tematica es el Instituto
Nacional de Estadistica, Geografia e Informatica (INEGI); sin embargo, la informacién que nos
proporciona la institucion mencionada esta basado en una base de datos que requieren de un
tratamiento y de una explicacion légica.

Para dar una explicacion logica al tema de este capitulo tuvimos que realizar unas entrevistas
grabadas a los diferentes actores que estan ligados con el mercado del automévil en la frontera
norte como son los vendedores de autos usados, concesionarios de autos nuevos; y personas que
estan vinculadas con los reglamentos de importacién de mercancias; esto con la finalidad de
sustentar nuestra hipdtesis de que el funcionamiento y accesibilidad del mercado del automévil
en la frontera es un factor que motiva a la poblacién a comprar un vehiculo de este tipo.

Dichas entrevistas se realizaron en nuestras ciudades de estudios: Tijuana, Mexicali y Ciudad
Juarez; donde la informacion se procesd en un software llamado NeuroText disefiado

especialmente para el trabajo de entrevistas siendo el resultado final un diagrama que contiene
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palabras claves relacionadas con el tema del funcionamiento del mercado del automévil en las
ciudades fronterizas de estudio (pag. 62)

Con este diagrama podemos destacar los diferentes factores que intervienen directamente en
el funcionamiento del mercado del automévil en la frontera norte, y que en un momento
determinado las hace diferentes a los del interior del pais; siendo un caso el establecimiento de
los regimenes de la zona libre y franja fronteriza.

Los resultados de nuestra investigacién junto con las entrevistas; nos llevo a concluir que
existen “similitudes” y “diferencias” en el tema del funcionamiento del mercado del automévil
en Tijuana, Mexicali y Ciudad J uéréz a pesar de que se encuentran en una region fronteriza.

Dentro de las “similitudes” que tuvieron las tres ciudades fronterizas de estudio, podriamos
enumerar:

1) Su ubicacién dentro del régimen comercial de la franja fronteriza y la zona libre.
2) Su ubicacion en la linea internacional con los Estados Unidos.

En cuanto al primer aspecto destacaremos la importancia que tiene para nuestro estudio la
zona comercial de la franja fronteriza norte y el régimen de zona libre, pues en un momento
determinado permean en buena medida la vida de la ciudad y del habitante fronterizo al tener
acceso formal a dos mercados con distintos niveles de precios, calidad y variedad de productos
como es el caso de los automéviles particulares.'®

La estructura comercial de la regiéon fronteriza esta constituida por tres regiones
arancelarias distintas. La primera es la comprendida por las franjas fronterizas de veinte
kilometros de espesor a lo largo de la linea internacional; la segunda es la zona libre del

noroeste, y la tercera es aquella que, como la mayoria del territorio nacional, esta sujeta a los

'% Ponce Meléndez, Carmen. (1990)., “El abasto y comercializacién de alimentos basicos de procedencia nacional.
El caso de Tijuana., En Economia fronteriza y Libre comercio., COLEF/UACIJ., Vol.1., México., pp.163-189
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Grifica 10. Palabras Claves que engloban el funcionamiento del mercado del automovil en la
frontera
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lineamientos generales de 1a ley (mapa 7).'°!

Mapa 7. Regiones Fiscales Y Arancelarias en el norte del pais.

Estados Unidos

Golfo de México

LIMITES COMEBGIALES;
EN MEXICO

Régimen de zona libre
| Franja fronteriza norte
[ Interior del pais

- -

)

Realizé: Arq. Gilberto Aguilar Bustos

Fuente: Decreto de la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial (SECOFI)

La creacion tanto de la franja fronteriza norte y la zona libre se debié principalmente a que
durante siglo y medio las entidades fronterizas ael norte estaban geograficamente retiradas del
nucleo comercial localizadas en e] interior del pais ocasionando que la poblacién fronteriza
adoptara mejor por comprar productos de los Estados Unidos debido a la cercania con este

pais.!?

"' Bernardo Gonzélez-Aréchiga.(1986)., “Zona libre, franjas fronterizas y el GATT: hacia una nueva division

regional del trabajo. En:México en e/ GATT, ventajas y desventajas., Colegio de la Frontera Norte,, Tijuana, B.C.,
2 Tamayo Jesus, Fernandez José Luis.(1983). “La integracion de la poblacion fronteriza mexicana al universo de

consumidores de bienes estadounidenses”. En: Zonas Fronterizas (México-Estados Unidos). CIDE., México.,
pp.63-120
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El régimen de zona libre y la franja fronteriza son dos esquemas diferentes de politica
aduanera que contribuyeron al crecimiento de la economia de la frontera norte de México
particularmente en Tijuana, Mexicali y Ciudad Juarez, y que al mismo tiempo vinieron a
fortalecer el comercio de autos usados en las ciudades mencionadas. Para efectos de analisis,
conviene diferenciar la parte de la zona libre y franja fronteriza.

El régimen de zona libre se cre6 desde mediados del siglo XIX, y consistié en una excepcion
fiscal otorgado a la poblaci6n de la frontera norte de México con el propdsito de que se pudiera
introducir al pais, libre de impuestos, mercancias extranjeras para ser utilizadas o consumidas
en el mismo. La razdn principal que se ha aducido tradicionalmente para ello fue el aislamiento
geografico de las ciudades fronterizas.'®

La zona libre que comprendia primeramente Tijuana y Mexicali se origind a causa a la
escasa integracion de la economia fronteriza con la nacional pues los productores nacionales
observaron que el mercado fronterizo tenia una gran preferencia por el consumo de bienes y
servicios estadounidense, debido a que los productos del otro lado del pais eran de mejor
calidad, mayor variedad y mejores precios. Ademas, habia oportunidad para adquirir estos
productos por parte de la poblacién fronteriza, en comparacion con la escasa oferta nacional de
bienes y servicios debido a 1a distante localizacion geografica de la industria nacional y por la
ausencia o limitada presencia de ésta en la frontera. 104

Por esta razon a finales del siglo XIX algunas ciudades mexicanas intensificaron relaciones
comerciales con ciudades americanas como fue primeramente San Diego y Ensenada, Baja

California y en el transcurso de los afios fue el caso de Tijuana, Baja California. 103

i Tamayo Jesus, y Fernandez José Luis.. Zonas Fronterizas (México-Estados Unidos) op.cit.

1% Entrevista realizada a Francisco Villegas B. Propietario de Motores AguaCaliente. Comercio de autos usados.
Tijuana, 1999.

1 Mungaray Alejandro y Moctezuma Patricia. (1989) “El Mercado de la frontera norte y las politicas de
integracion del consumo fronterizo a la produccion nacional”. En Revista Mexicana de Sociologia. UNAM.
pp-227-244
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El 4 de Julio de 1932 el general Abelardo L. Rodriguez ordend para Tijuana y Ensenada la
creacion de los Perimetros Libres Experimentales'® para los que se autorizé la libre
introduccion de mercancias, materias primas y productos, exclusivamente destinados al
consumo de los habitantes de dichas circunscripciones. Tanto Tijuana y Ensenada,— para esos
afios—, no estaban comunicados con el interior del pais, ni por via terrestre y férrea; es decir no
habia vias de comunicacién mucho menos para traer mercancia via aérea. Estas circunstancias
fueron lo que origind la creacion de los Perimetros libre en esta region fronteriza'”’.

Los Perimetros Libres'® significaban desde el punto de vista comercial que cualquier
producto.que se importaba de los Estados Unidos no se agravaba conrningﬁnvarancel, como fue
el caso de los automoviles particulares que en la década de los 30 estaban exentos de
gravAmenes fiscales'®.

El 10 de marzo de 1935, el general Lazaro Cardenas ordena la ampliacién de los
perimetros libres para las poblaciones de Mexicali y Tecate y para San Luis Rio Colorado,
Sonora.

El 25 de junio de 1937, el General Lazaro Cardenas decret6 el régimen de zona libre en el
entonces territorio norte de la Baja California. Dada la distribucion de la poblacion californiana,
la creacion de la zona libre del territorio norte de Baja California, significaba basicamente la
extension del régimen de “perimetros libres”, vigente en Tijuana y Ensenada, a la localidad de
Mexicali, poblada en aquel entonces por ejidatarios' ™.

El 2 de septiembre de 1938 se ampli6 la zona libre del territorio norte de la Baja California

con un territorio ubicado en el estado de Sonora. Aquél fue llamado la (zona libre) “parcial” de

1% Francisco Villegas. Loc.cit.

107 Mungaray Alejandro y Moctezuma Patricia. Loc.cit.

1% Estos perimetros se establecieron también en Quintana Roo (Xcalak e Islas Mujeres) en mayo de 1934.
1% Francisco Villegas. Loc. Cit

1% Tamayo Jesus, y Fernandez José Luis., Loc.cit
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Sonora. Meses después, el 3 de junio de 1939, se publicé en el Diario Oficial de la Federacion
el Decreto que ampli6 las zonas libres del territorio norte de la Baja California y la “parcial” de
Sonora, con el territorio sur de la Baja California.'"!

En el afio 1963 el gobiemo de California emprendi6 actividades de apoyo a sus
localidades fronterizas, en el sentido de que siendo este estado uno de los de mas amplios
desarrollo industrial de los Estados Unidos, aprovechara su cercania con las entidades
fronterizas del pais, donde comparativamente el nivel de ingreso era menor, para impulsar la
generacidn de nuevas ramas de comercio y produccién, aprovechando las mercancias
defectuosas y los bienes usados desechados en buen | estado por los consumidores
estadounidenses, lo que viene a mejorar en un momento determinado las condiciones de vida
del habitante fronterizo que empez0 a tener acceso a productos usados que, ademas de prestarle
los mismos servicios que le brindarian los productos nuevos, le cuestan mucho menos. Asi en la
frontera se hizo comun los “lotes” de carros usados.'"

Asi pues los comerciantes de autos usados en Tijuana y Mexicali adquirian este producto en
los Estados Unidos debido a la gran variedad, precios sumamente atractivos y volimenes
suficientes para satisfacer el mercado fronterizo, en virtud de que la produccién industrial de
automoviles estadounidense se realizaba en gran escala.'"

La poblacion de Tijuana y Mexicali, al tener acceso a un automévil de desecho
estadounidense, barato y muchas veces en mejores condiciones que un automovil de

procedencia nacional, pues el consumidor fronterizo optaba por el primero.'*

! Tamayo Jesiis, Fernandez José Luis, op. cit.,pp.63-120
12 .
ibid
' ibid
"4 Francisco Villegas., op.cit
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Las importaciones a la zona libre son mas liberales en términos de aranceles y permisos
previos que las importaciones del resto del pais.

Segun el articulo 107 de la Legislacion Aduanera, “las mercancias extranjeras podran
introducirse a las zonas libres, sin el pago de los impuestos a la importacién siempre que no
sean similares a los de produccién nacional...”. '

Definitivamente la zona libre significé un mecanismo de desarrollo econémico en la
frontera de Baja California, entre ellos le dio impulso al comercio de autos usados en Tijuana y
Mexicali a partir de 1970 y actualmente esta tendencia sigue vigente.''°

Cabe notar que los criterios que rigen los permisos de importacién de bienes de consumo a
la zona libre y a la franja fronteriza son distintos. En la primera, el énfasis, desde el punto de
vista de las relaciones con el exterior esta en la concurrencia de las importaciones de bienes de
consumo e importaciones de bienes de produccion, mientras que en la franja fronteriza se da
una lista explicita de productos que se pueden importar.'!’

La historia de la formacién del régimen comercial de la franja fronteriza se remonta a
mediados del Siglo XIX. |

El cruce constante y creciente por El Paso, Texas trajo algunos beneficios, entre éstos el
crecimiento de la actividad comercial. Sin embargo, pese al progreso de la zona, por lo que
respecta al lado mexicano, la actividad comercial se mantuvo aislada durante un tiempo y fue

uno de los factores que hizo posible la creacién de la franja fronteriza norte.''®

51 ic. Alberto Sanchez., Srecretaria de Comercio y Fomento Industrial. Mexicali, B.C., Entrevista grabada
16 Francisco Villegas nos comentaba en la entrevista “en aquellos afios nadie le llegaba a pedir un carro fiado, y
d{:}ieme decirle algo, que la gente llegaba a mi negocio y vendia 3 0 4 y 5 carros al dia”.
" Actualmente la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial (SECOFI) tiene un reglamento donde se
establecen las condiciones para la importacion de autos usados que provienen de los Estados Unidos, destinados a
Pl%rmanecer definitivamente en la franja fronteriza norte del pais.

Martinez Oscar. (1982). Ciudad Judrez: El auge de una ciudad fronteriza a partir de 1848. Fondo de Cultura
Economica. México.
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Sin embargo, después de 1848, las diferencias comerciales eran muy marcadas y, mientras
en ¢l lado norteamericano habia grandes libertades, las restricciones fueron muchas para el lado
mexicano.

En el afio 1853 los impuestos federales mexicanos a las mercancias importadas andaban
entre el 30 y el 40 por ciento, mientras en El Paso promediaba apenas un 15 por ciento. Estos
factores paralizaron la actividad econémica para fines de la década de los 50 y obligaron a
muchas familias a emigrar al norte, donde encontraban mejores oportunidades y, sobre todo,
articulos mas baratos.'"’

El costo de la vida en las ciudades mexicanas era més alto que en sus vecinas del norte y
los viajeros se sorprendian de este contraste, al tiempo que se maravillaban de lo que se podia
encontrar en las tiendas norteamericanas, donde se hallaban muchos articulos casi a la mitad del
precio que tenian en las tiendas de Ciudad Juarez.'*

A causa de esas diferencias, los pueblos americanos crecian a expensas de los mexicanos, los
que empezaron a despoblarse, a medida que sus habitantes prefirieron vivir al norte del rio.
Junto con esa pérdida de gente, también florecié el contrabando, en el que se involucraron
algunos mexicanos, en ocasiones con la complicidad de empleados de la aduana.

Ante esas circunstancias, algunos periédicos sostenian que la tinica salida para la region era
que se declarara zona libre, porque de esa manera se evitaria que continuara la emigracién de
las ciudades vecinas de Ciudad Juarez. Ante la presion y la crisis por la que atravesaban los
fronterizos, en 1858 Chihuahua creé una zona libre fronteriza que luego seria abolida en

1860, 1!

% Flores Simental, Raal. (1998). Cronica en el desierto. Ciudad Judrez de 1659 a 1970. Agora Comunicaciones.
Ciudad Juérez Chihuahua., pp.23-116.

2% ibid

2 ibid
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Con altibajos e irregularidades, se inicié entonces un comercio intenso, a veces bajo el
amparo de un franco programa de zona libre y otras bajo ciertas facilidades fiscales.

Aquella zona libre cre6 una situacion de prosperidad que se reflejé incluso en la
poblacion, y para fines de la década de los sesenta, los pueblos de la  zona libre mexicana
recuperaron sus habitantes y llegaron a temer una poblacién mayor que sus vecinos
norteamericanos.

Finalmente, en 1885 el gobierno mexicano accedi6 a declarar, no sé6lo a esta region, sino a
toda la frontera como zona libre. Esto trajo como consecuencia la construccién de una gran
cantidad de negocios y la llegada de comerciantes extranjeros que instalaron elegantes tiendas
en las calles de Ciudad Juarez, lo que en algin sentido le dio un aire cosmopolita que atrajo
compradores mexicanos y estadounidenses.

Bajo el régimen de zona libre, Ciudad Juarez pronto superé comercialmente a El Paso y fue el
centro de distribucién de mercancias enviadas al sur del pais y hacia algunas ciudades de los
Estados Unidos. Junto con esto, progresé la industria local y el sector de servicios: se
establecieron algunas fabricas y hasta las oficinas gubernamentales aumentaron su tamafio. Pero
el beneficio econémico no fue solamente para esta ciudad, también todas las otras ciudades de
la zona libre vieron mejorar su economia.

Para 1925, el gobernador de Tamaulipas convocd a una reunién en Nuevo Laredo para
discutir el tema del comercio en la frontera norte, de donde surgié un proyecto para el
establecimiento de perimetros libres. Los partidarios locales de la idea argumentaban que si los
habitantes de Juarez no tenian mas opcién que comprar mercancias norteamericanas era
preferible que esta actividad se realizara en el lado mexicano, porque esto fomentaria el
comercio local y permitiria que se quedaran en México grandes sumas de dinero. Otro

argumento de los llamados perimetristas era que, con el contrabando cotidiano, ya de hecho
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funcionaba un comercio libre que beneficiaba a todos, menos a los negocios legalmente
establecidos. A estas propuestas, obviamente, se opusieron los comerciantes e industriales del
interior.'*

Pero mientras los perimetros libres se discutian, en las aduanas fronterizas siguié habiendo
tolerancia para pasar todo tipo de articulos.

Finalmente fue aprobado el régimen de la franja fronteriza norte que trajo beneficios a la
frontera principalmente en el 4mbito comercial.

Los primeros que se beneficiaron con la franja fronteriza fueron los comerciantes de autos
usados pues esta establecia que las personas fisicas y morales residentes en la zona fronteriza
comprendida en una franja de 20 km paralela a la linea divisoria internacional y en las zonas y
perimetros libres, gozarian de las facilidades de los nuevos regimenes comerciales para importar
vehiculos e inscribirlos en el Registro Federal de Vehiculos.'?

En 1970, La secretaria de Industria y Comercio autorizd a los comerciantes de
automoviles usados en la frontera norte las cuotas de importacion del 10% cuyos tramites se
harfan por conducto de la Asociacién Federal de Autos Usados a fin de coadyuvar a su mejor
control fiscal. Para ese mismo afio los autos usados representaban un “articulo gancho”
para que los residentes de la Frontera Norte Mexicana que acudian a consumir bienes y
servicios en negociaciones establecidas en el extranjero.'**

Tanto, Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez ha diferencia del resto del pais, han vivido por
mas de 56 afios el Régimen Fiscal de Zona Libre y Franja Fronteriza, mediante el cual las
actividades economicas y la poblacion en general han gozado de franquicia en el pago de

impuestos de importacion y de otras facilidades administrativas en el caso de los autos usados.

'22 Flores Simental., op.cit. pp. 23-116

'2 Lic. Alberto Sanchez. SECOFL, op.cit
124 ibid
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3.2 El mercado del automévil en la frontera norte.

Definitivamente tanto la zona libre como la franja fronteriza norte trajo beneficios al
comercio local de autos usados en la frontera debido a las facilidades que ot(;rgan para importar
una gran variedad de autos usados y venderlos a un precio econdmico a la p(;blaci(')n fronteriza.

Dentro del comercio de ventas de automéviles usados en la frontera norte, encontramos que

existen “similitudes” en cuanto a las condiciones de importacion de autos usados.

El comercio de autos usados en las ciudades fronterizas estd regido actualmente por un
decreto que publica cada afio la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial (SECOFI), en el
cual se establecen las condiciones para la impoﬁacién de automdviles por parte de empresas
comerciales de autos usados, destinados a permanecer en la franja fronteriza norte del pais, en
los estados de Baja California y Baja California Sur, en la region parcial del Estado de Sonora y
en el municipio fronterizo de Cananea, Estado de Sonora.

Para que un propietario de autos usados pueda importar y vender estos vehiculos debe
cumplir con los lineamientos que marca la SECOFI siendo los mas importantes: a) tener un
comercio o yarda de autos usados con un 4rea m.inima de 200 m 2 de area de exhibicion
pavimentada con cemento; b) Mantener en exhibicién permanente vehiculos importados que
representen al menos un 5% del volumen de ventas realizadas durante el afio inmediato anterior;
y c) estar registrado ante la SECOFL '%

Los comerciantes de autos usados en la frontera solamente pueden importar y vender al

cliente fronterizo automoéviles que la SECOFI establezca en su decreto, que indica claramente
que solo se importaran autos usados, de cinco o mas afios-modelo anteriores a la fecha en que se

realice la importacién de autos cuyo valor no exceda de doce mil délares de los Estados Unidos

1% Reglamento de Importacion de autos usados. SECOFI
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Los comercios de autos usados deberan presentar, al momento de realizar la importacion
ante la aduana, el pedimento de importacién correspondiente que debera contener las
caracteristicas de marca, tipo, linea, afio-modelo y nimero de identificacién vehicular, o en su
defecto, numero de serie, con el objeto de que una vez realizada la importacion puedan
comprobar su legal estancia en el pais.'?

El hecho de que existiese un supuestamente estricto sistema para la importacion definitiva
de vehiculos y una oferta nacional de alto precio, trajo como consecuencia la importacién de
automoviles de viejo modelo y sobre todo, el fomento a la adquisicion de unidades con registro
extranjero.'?’

Los residentes de Tijuana, Mexicali y Ciudad Juédrez, ante la alternativa multiple de
adquirir vehiculos nacionales caros, o bien importar su automovil previo permiso y pago de
elevados aranceles, o adquirir unidades de viejo modelo ya exentos del gravamen aduanero,
actuaban a su mejor conveniencia comercial y se inclinaban marcadamente por la ultima.

Actualmente, los comerciantes de autos usados de Tijuana y Mexicali, adquieren los
vehiculos en los “remates” que estan ubicados en la vecina ciudad de San Diego, Los Angeles,
San Francisco, e incluso viajan hasta Phoenix, Arizona y al estado de Colorado; en los Estados
Unidos. En cambio, los comerciantes de autos usados establecidos en Ciudad Juirez llegan
adquirirlos en Tucson, San Antonio; Chicago, y el estado de Pensilvania (mapa 8, p.73).'#

El mapa 8 nos muestra un panorama de las rutas comerciales de la compra de autos usados
en Estados Unidos por parte de los comerciantes mexicanos, con el fin de venderlos a la

poblacion fronteriza de Tijuana, Mexicali y Ciudad Juarez. Esto nos da una idea de los

lec Alberto Sanchez. SECOFL, op.cit.
127 Entrev1sta a Francisco Vlllegas op.cit

* Entrevista a: Suaste Guillermo; propietario de un lote de autos usados “la curva”., Cd Juérez, Chihuahua; y a
Duarte Ramirez., propietario de un lote de autos usados “Mexicali”. Mexicali, B. C,ya Francxsco Villegas., op.cit.
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beneficios que tiene la franja fronteriza norte del pais en el tema de los autos usados gracias a
las facilidades de los regimenes fiscales de la zona libre y franja fronteriza.

Mapa 8. Rutas de compra de autos usados en los Estados Unidos
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Fuente: Elaboracion propia en base a la informacion de los entrevistados

Traer un auto usado de un “remate” o subasta de los Estados Unidos implica para el
comerciante una seguridad en la adquisicion, pues de antemano se sabe que el vehiculo no
presentara problemas legales al momento de la importacion.'?’

El comerciante de autos usados en la frontera, siempre procura traer de los Estados Unidos

129 . . . ; : s .
Al momento de importar un auto de origen extranjero hacia México no debera presentar problemas legales,
tales como infracciones, o situaciones de narcotrafico; Suaste Guillermo., entrevista.,op. cit
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un vehiculo en buenas condiciones fisicas; sin embargo, algunos automéviles pueden presentar
en su interior algunas raspaduras, defectos de pintura; es decir son detalles que los cliente
pueden reparar a futuro.

Un automoévil importado de los Estados Unidos pueden circular libremente en el 4mbito de
la franja fronteriza, sin embargo, tiene su limitacién para internarse al interior del pais.

Podremos decir, que el habitante fronterizo tiene muchas facilidades para adquirir un

automévil particular usado de procedencia extranjera; pues en esta regién el mercado del
automévil es muy accesible a diferencia de lo que ocurre en el interior del pais.

Por esta razon, en las ciudades fronterizas circulan en su gran mayoria automéviles usados
de procedencia extranjera con placas fronterizas, haciendo claro la preferencia de los habitantes
fronterizos por este tipo de vehiculo (grafica 10).

Grafica 10. Porcentaje de automoviles importados que circulan en Tijuana, Mexicali y
Ciudad Judrez. 1996

OTijuana
EMexicali
mCiudad Juarez

Fuente: Ciudad Juarez: Instituto Municipal de Investigacion y Planeacion (IMIP). EIT Technical Memo. Editing
Analysis of the household survey data base. Tijuana y Mexicali: Secretaria de finanzas del Gobierno del Estado.

Para 1996, el 85% de los automoviles particulares que circulaban en Ciudad Juirez eran
vehiculos usados importados de Estados Unidos; mientras que en Tijuana y Mexicali circulaba

el 75%.
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Otra razén, que explica la preferencia de los autos usados importados por parte de la
poblacion fronteriza es que, los comercios de autos usados ofrecen a sus clientes un auto a un
precio economico y en similares condiciones a la de un automévil nuevo de procedencia
nacional.

Podremos decir, que hasta aqui existen “similitudes” entre las tres ciudades de estudio en
cuanto a la accesibilidad del mercado del automévil. Sin embargo, encontramos algunas
“diferencias” en cuanto al funcionamiento del mercado del automévil en Tijuana, Mexicali y
Ciudad Juérez.

Una de las diferencias que logramos identificar entre las tres ciudades fronterizas en el
tema del automévil, fue que en la ciudad de Tijuana circulaban en 1995 automéviles

particulares de afios-modelos mas recientes que en Mexicali y Ciudad Juarez (grafica 11).

Grafica 11 Modelo- afio del automévil particular en Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez.
(1995).

Modelo
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Fuente: Ciudad Juarez: IMIP. EIT Technical Memo. Editing Analysis of the household survey data base.
Tijuana y Mexicali: Secretaria de finanzas del Gobierno del Estado.
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En el caso de Tijuana, donde circulan automdviles con un afio-modelo promedio de 1989;
se considera la ciudad donde circulan los autos de modelos mas recientes en toda la frontera
norte; debido a que la poblacion del Estado de Baja California se ha caracterizado por gozar de
un nivel de vida superior al promedio nacional dandole la oportunidad ala gente de comprar
autos de modelos recientes.

Los comerciantes de autos usados en Tijuana argumentan que la capacidad de compra del
tijuanense se refleja al momento de adquirir un automévil particular, pues el 85% de sus
clientes compran un automévil al contado, lo que hace al comercio de autos usados un negocio
redituable; mientras que el resto ocupaba de un sistema de financiamiento para adquirirlo."*

Sin embargo, en Tijuana, es dificil encontrar un comercio de autos usados que ofrezca a sus
clientes un sistema de financiamiento para comprar un automévil. '

En el caso de Mexicali hasta 1995, el 80 por ciento de los automéviles que circulaban por la
ciudad correspondia a modelos 1987; es decir dos afios mas “viejos” que los que circulan en
Tijuana.

La diferencia entre un comercio de autos usados de Mexicali y Tijuana es su sistema de
financiamiento. Algunos comercios dan facilidades a sus clientes; pues les permiten a los
clientes en algunas ocasiones pagar el 40% del valor del automévil y el resto lo puede ir
pagando en mensualidades de 8 meses.'*?

Hay otros comercios de autos usados en Mexicali que ofrece como sistema de
financiamiento un pago inicial del 60% del valor del producto y el resto se cubre durante 4

mensualidades.'*

% Entrevista al Sr. José Espindola, Propietario de autos Del Mar. Tijuana Baja California
! Entrevista al Sr Francisco Villegas., op.cit

2 Entrevista al Sr Andrés Hernéndez, Propietario de Autos Hernandez, Mexicali, B.C

'3 Entrevista al Sr. Fernando Galvan, propietario de Autos Motores. Mexicali, B.C
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Mientras tanto, en Ciudad Juarez circulaban en su mayoria los automéviles afio-modelo
1984; siendo las unidades mas viejas de las ciudades fronterizas de estudio.

Los comerciantes de autos usados atribuyen esta causa principalmente al crecimiento de la
industria maquiladora en la regién que ha representado un fuerte aliento a los movimientos
migratorios hacia esta ciudad con una alta ocupacién de mano de obra.>* Para tener una idea
del impacto del crecimiento en el giro industrial; la ciudad desde 1970 a 1995 se ha duplicado,
con un ritmo de crecimiento de cerca del 4%, considerado elevado. 1°

La industria maquiladora les otorga sus trabajadores una serie de prestaciones por el trabajo
realizado en dicha empresa; y esto le permite al trabajédor adquirir un automévil usado y
econdémico, donde el auto afio-modelo viejo, por lo regular en buenas condiciones cumple con
las expectativas del cliente.'*®

En Ciudad Judrez existen muy pocos comercios que ofrecen sistema de financiamiento a
sus clientes; debido a que la mayoria de la gente (93%) pueden pagar el valor total de la unidad.
Si el cliente no puede pagar el valor total de un automévil al contado, entonces los comerciantes
ofrecen a sus clientes un automévil econdmico, siendo por lo general un auto viejo valuado en
500 délares minimo. "’

Ademas en Ciudad Juarez existe una particularidad del funcionamiento del mercado del
automovil que la distingue de Tijuana y Mexicali, pues resulta que los habitantes de Juarez
ademas de comprar los autos en comercios establecidos, pueden adquirir sus unidades en un
mercado tipo “sobre ruedas” donde el precio de un automévil es mucho mas barato que el de un

comercio de autos debidamente registrado.

134 Entrewsta al Sr. Roberto Ostos Z. Propietario de Autos Ostos. Ciudad Juarez Chihuahua.
3 Segundo proyecto de transporte urbano. Subproyecto Cd Juérez., BANOBRAS, SNC., gerencia de proyectos
sectoriales y regionales. Gobierno del Estado de Chihuahua.
136 Roberto Ostos. , op.cit
7 Entrevista a Gulllermo Suaste., propietario de un lote de autos en “la curva”., Ciudad Juarez., Chih.
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3.3 Venta de autos nuevos nacionales en Tijuana, Mexicali y Ciudad Juirez

La persona o grupo de sociedades que compra un automévil nuevo de procedencia nacional en
la frontera es aquella que tiene un negocio grande en la ciudad y que al mismo tiempo le deja
utilidades. Estas personas adquieren unidades nuevas para su negocio déndoie un uso personal o
como en la mayoria de los casos para el desenvolvimiento de la misma empresa.'*®

Las agencias de autos nuevos desarrollan sus ventas de unidades en dos grupos distintos de
acuerdo con el nivel de ingresos del cliente: para personas de ingresos medios y para sociedades o
grupos que tienen ingresos muy fuertes.

Los gerentes de las agencias de automdviles nuevos coincidieron en sefialar que la
industria maquiladora en las ciudades fronterizas ayudé a incrementar las ventas de autos nuevos;
debido a que estas industrias requieren de este vehiculo para los ingenieros o cierto tipo de
personal administrativo. Cada afio estas industrias hacen pedidos a las agencias de autos nuevos y
estos se encargan de surtirles.

Las agencias de autos nuevos en Tijuana, Mexicali y Ciudad Juirez han aumentando sus
ventas, a pesar de la crisis financiera que pas6 México en 1994, pues en la grafica 12 (p.79) se
muestra un panorama de ventas de autos nacionales tanto en Tijuana, Mexicali y Ciudad Juarez.

A pesar de que los automdviles nuevos de procedencia nacional no fueron parte importante
de la composicion del parque vehicular de las tres ciudades fronterizas, habria que hacer notar
que sus ventas han ido incrementandose cada afio sobresaliendo Ciudad Juarez en este aspecto.
Sin embargo, durante el periodo 1991 a 1997 Ciudad Juérez tenia una tasa de crecimiento

promedio de automéviles nuevos de 3.8% anual, mientras que Tijuana y Mexicali tuvieron para

"% Entrevista al Lic. Juan Pablo Carrasco M.  Encargado de ventas de la Empresa FORD. Ciudad Juarez

Chihuahua.
1bid.
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Grafica 12. Venta de automéviles nacionales en Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez. (1991-

1997)
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Fuente: Sistemas de Estadisticas. UCANAC.

mucho més dinamico de automdviles nuevos durante el periodo 1991 a 1997.

Un aspecto que favorecié el incremento del numero de automéviles en las tres ciudades
fronterizas fue que en esta 4rea geografica se factura un automévil nuevo pagando un 10 por
ciento de impuesto (IVA); mientras que en el interior del pais es de 15%. Entonces esto es una
ventaja que tenemos como frontera.

Ademas el 90% de los clientes fronterizos compraron automéviles nuevos al contado y el 10%
restante adquirié este producto adaptandose al sistema de financiamiento que exigia la agencia.
Mientras tanto, en el interior del pais el 50% de los clientes compraban autos nuevos al contado y

el otro 50% pagaba segiin el sistema de financiamiento de la agencia de autos nuevos.
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4.1 El Transporte colectivo en la frontera norte.

Un factor que motiva a la poblacién a utilizar el automévil particular es el deficiente
funcionamiento del sistema de transporte colectivo; debido principalmente a que algunos
viajes dentro de la ciudad son més extensos, lo que hace que el servicio del transporte
colectivo sea menos atractivo; obviamente, esto sucederia en las grandes ciudades.

En el caso de las principales ciudades fronterizas del norte de México, se caracterizaron
por tener una superficie extensa en su 4rea urbana que superaron a las del interior del pais.
Las ciudades fronterizas que destacaron por tener una extensa superficie fueron Tijuana,
Mexicali y Ciudad Judrez (grafica 13).

Grafica 13. Extension territorial de las principales ciudades de México. 1990

300_ .................................................................................................................................................................................................. S
255
250
200 -
T 150 -
-
100 -
50 - | o o %
| | ~ m S R
EERERRBRERRERERE o o
04 ‘AEERNn i AEEEERREEEN B
FE 2 EEESESEsRELEE gL B2
3 2 £ 535353 ¢E = 8 s & g £ Z2 5 s ¢ s
3 (] 2 8§§ 3 8 o = ] g
E &
ciudades

Fuente: Elaboracién hecha con los datos del Cédice 90 y auxiliado con el Maplnfo v.4.12

Para 1990, Tijuana, Mexicali y Ciudad Juarez con un area urbana de 193.56 kmz, 111.74
km?; y 255.09 km? respectivamente superaron el promedio nacional de las ciudades medias

del pais.'*

"9 Bl promedio del 4rea urbana de las principales ciudades seleccionadas de la grafica 11 fue de 72.3 km?.
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Una ciudad extensa significa para un vehiculo de transporte colectivo— como el
autobus— mas tiempo para llegar a su destino, aumentando de esta manera la ventaja del
automovil. Pues en el caso de Ciudad Juérez y Tijuana, son localidades que se prestan para
esta situacion, pues en 1990 ocupaban el primer y el segundo lugar, respectivamente
distinguiéndose por tener uryxa gran extension territorial a nivel nacional.

Mexicali a pesar de que no es una ciudad grande en extensién como Tijuana y Ciudad
Judrez, si logr6 destacar en el ambito nacional al estar considerada como una de las grandes
ciudades medias del pais.

Una ciudad con una extensa superficie significa mas gasto para cualquier medio de
transporte. Para 1990, Ciudad Judrez, Tijuana y Mexicali tenian una forma urbana alargada,
con distancias al centro entre 12 y 14 km; mientras que otras ciudades del pais como
Aguascalientes, Mérida, Toluca y Xalapa tienen un radio no mayor de 6 km.'*!

Para 1993, los vehiculos de transporte colectivo tuvieron mayor desgaste fisico en las
entidades fronterizas de Baja California, Chihuahua, Coahuila y Nuevo Ledn; pues estos
vehiculos recorrieron mucho mas kilometros para poder movilizar a la poblacién a través de
las ciudades (mapa 9,p.82).

Por otra parte identificamos que en 1993, en el pais circulaban en su mayoria
vehiculos de transporte colectivo con una edad promedio de los 11 afios. Sin embargo, las
entidades fronterizas —excepto el estado de Nuevo Ledn —, se caracterizaron por tener las
unidades més viejas del pais, siendo Baja California y Chihuahua las entidades que tuvieron

las unidades de mayor uso en la region (mapa 10, p.82).

" Alvarez de la Torre, Guillermo Benjamin. Andlisis intraurbano de las ciudades medias

mexicanas.Documento
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Mapa 9
Kilometros recorridos en el drea urbana por el sistema de transporte colectivo. México, 1993

Estados Unidos

Oceano 1 ; . K
Pacifico

% - Golfo de Méxi
Kilométros recorridos o deTidee

I 168,000 a 676,000 (6)
B 80,000 a 168,000 (6)
[l 44,000a 80,000 (6)
30,000 44,000 (7)
[0 3,000a 30,000 (7)

Fuente: XII Censo de Transporte y Comunicaciones. Censos Econdmicos, 1994. INEGI

Mapa 10 Edad del parque del transporte colectivo en México, 1993

Estados Unidos

Oceano
Pacifico

Golfo de México

Edad del parque del
transporte colectivo (aiios)

M| 12216 (10)
H10a12 (7)
8a10 (4)
7a 8 (6)
0 5a 7 (5

0 500 1000 km

escala grafica Realizé: Arq. Gilberto Aguilar Bustos

Fuente: XII Censo de Transporte y Comunicaciones. Censos Econdmicos,1994. INEGI
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Los mapas 9 y 10 nos estin indicando que existe un contraste territorial en el tema del el
transporte colectivo; pues mientras que las entidades del sur del pais se caracterizaron por tener
vehiculos de transporte més nuevas y que estas tuvieron menos desgaste en sus recorridos'*;
situacion que las hizo diferente a las entidades fronterizas del norte del pais.

Para 1995, el 45% de la poblacién de Tijuana y Mexicali utilizaba el servicio del transporte
colectivo local, mientras que la gente de Ciudad Juarez era el 50%'*. Si estos datos los
comparamos con los casos especificos de la ciudad de México y Monterrey, donde la preferencia
de uso de transporte colectivo se vio incrementada a niveles por encima del 65% por el
mejoramiento del servicio'**; nos parece indicar que los habitantes de las ciudades fronterizas
estan dependiendo del automovil particular para realizar sus viajes diarios por la ciudad, tal

como sucede en los Estados Unidos, '+

4.2 Transporte colectivo en Tijuana.

En 1991 el transporte colectivo de ciudad de Tijuana se componia principalmente de
autobuses, microbuses y taxis, con un total aproximado de 5277 unidades de las cuales 4324
(8%) eran taxis, 527 (10%) microbuses (calafias) y 422 (8%) autobuses. Para 1994 habia en la
ciudad 7682 taxis y 3586 autobuses de transporte colectivo; pero para 1996 disminuyeron las
unidades de transporte en 5843 taxis y 2287 autobuses que cubrian 46 rutas (grafica 14,p.84).

Durante el periodo de 1994 a 1996 disminuy6 el niimero de unidades de servicio colectivo en

2 Las unidades de transporte colectivo en Baja California y Chihuahua tienen un uso promedio de 13 y 15 afio
respectivamente.XII Censo de Transporte y Comunicaciones. Censos Econdmicos,1994. INEGI.

' UABC (1994) .Estudio Integral de Vialidad y Transporte urbano de Mexicali y Tijuana.. IMIP, (1993 ) Estudios
de apoyo a cambios estructurales en el transporte urbano de pasajeros en Ciudad Judrez. Ayuntamiento 1992-
1995, Municipio de Ciudad Juarez.

' Perlo Cohen, Manuel. (1990)  El transporte urbano: ;Punta de lanza para la modernidad?. En La modernizacion
de las ciudades en México. UNAM.

S El 87% de los viajes que hace la poblacion en los Estados Unidos son por automovil. Owen Wilfred (1976).
“Moving in the metropolis”. En Transportation for cities. The Brooking Institution. Washington. D.C_, p.5
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Grifica 14. Nimero de vehiculos de transporte colectivo en Tijuana. 1990,1994 y 1996
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Fuente: diagnostico y pronostico del estudio integral de transporte y vialidades. Tijuana. UABC
_Esquema de Desarrollo urbano. Ciudad de Tijuana. SAHOPE. 1991

en la modalidad de autobus; mientras que en la modalidad de taxis de ruta aumenté la
circulacion en la ciudad.

El taxi fue el modo de transporte colectivo mas utilizado por la poblacién; pues se adapta
muy facilmente a las necesidades de la poblacién; ya que es un vehiculo que tiene las cualidades
del automoévil, hablando en términos de velocidad y libertad de movimiento.

El 50% de los autobuses de transporte colectivo son generalmente camiones de importacion
de segundo uso, los cuales fueron construidos para el transporte de estudiantes en su lugar de
origen, funcionando deficientemente la mayoria de ellos y algunos en malas condiciones; y
ademds de que son altamente contaminantes. El otro 50% de los autobuses son vehiculos
adecuados para dar servicio de transporte, debido a fueron adquiridos en los remates destinados a

vender este tipo de vehiculos en los Estados Unidos.'*

' Diagnéstico Y pronostico del estudio integral de transporte y vialidades. . UABC .Tijuana
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Los autobuses se caracterizan porque en la gran mayoria tiene una puerta de entrada y otra de
salida lo que permite una agilidad en el movimiento de pasajeros a la hora de abordar y salir.

47 son vehiculos tipo panel de importacion,

Los microbuses conocidos como “calafias
adecuadas para transportar a un minimo nimero de usuarios. Los taxis se caracterizan por ser
tipo “guayin” lo que le permite tener un cupo maximo de 9 pasajeros.

Respecto a la saturacion de pasajeros en la modalidad de taxis, los usuarios del transporte
publico sefialaron que los choferes de taxis saturan las unidades, sin importarles que los
pasajeros sufran incomodidades durante su traslado, ademas de que en muchas ocasiones
manejan a una velocidad muy alta lo que provoca accidentes.

Para 1995, el servicio de transporte colectivo debia iniciarse a partir de las 5:00 horas, hora
en que deberd salir la primera unidad de su terminal y deber4 terminar a las 23:00 horas, hora
que debera salir la tltima unidad de su terminal, este horario es segun la concesion otorgada a los
transportistas; sin embargo, las unidades generalmente empiezan a circular a las 5:30 horas y
finaliza a las 22 horas, suspendiendo el servicio debido a la poca captacion obtenida después de
esta hora, por lo que se perjudica al usuario que verdaderamente necesita el servicio desde las
5:00 hasta las 23:00 horas.'*®

Para 1996 la tarifa de un autobus era de 3 pesos por persona, mientras que el taxi cobraba 4
peso; en tanto, en afio 2000 la tarifa de los autobuses aument6 a 4.50 pesos y el de los taxis a
5.50 pesos. Se puede observar que la diferencia de la tarifa entre el autobus y el taxi es minima,

lo que ocasiond la preferencia del servicio del taxi contra el servicio del autobus. Sin embargo,

después de las 22 horas las tarifas del taxi suelen aumentar hasta 10 pesos por persona si se

47 . o . s 5
"7 Actualmente las calafias se encuentran en fuera de circulacion por no cumplir con las medidas de seguridad que

establece el reglamento de transito y transporte del Estado de Baja California.
% Diagnéstico y pronostico del estudio integral de transporte y vialidades. . UABC .Tijuana
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tratase de un servicio de ruta; pero, si se tratase de un servicio especial los taxistas llegan a
cobrar hasta 50 pesos por persona.

En 1995, el nivel de cobertura del servicio del transporte colectivo en Tijuana que se
organizan en 315 rutas era aproximadamente del 50 % de la 4rea urbana; llégandose a identificar
que en la zona del centro tradicional de la ciudad cuenta con una cobertura muy amplia debido a
que el 95% de las rutas coinciden en ese punto convirtiéndose asi en la gran terminal (mapa 11).

Mapa 11 Nivel de Cobertura del servicio del transporte colectivo. Tijuana
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Fuente: Esquema de desarrollo urbano.1991

Otro factor que determina la buena cobertura en esa zona fue la accesibilidad de que tiene la
zona centro con la zona del Rio, importante zona comercial de la ciudad. La zona de playas de
Tijuana (zona 1 y 2) tiene una amplia cobertura del servicio de transporte debido a que esta zona

ha sido una especie de destino turistico, comercial y residencial.
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La colonia Cardenas (zona 3), los laureles (zona 4) y otras tuvieron baja cobertura debido a
se encuentran localizadas en laderas de los cerros y zonas de alto riesgo, producto de los
asentamientos irregulares; y ademas hay que agregarle que €l autobus no puede cubrir el servicio
eficazmente debido a las condiciones de una topografia accidentada en esta zona de la ciudad. El
taxi es el unico vehiculo que puede penetrar hacia estas zonas, pero al final de cuentas el
vehiculo sale dafiado debido a la escasa pavimentacion en esa zona.

La zona de Otay (zonas 32 al 39) La Mesa, el Florido (zona 60 y 61) y el Mariano Matamoros
(zona 62 y 63) tuvieron regular cobertura, ya que en estas zonas las rutas de transporte son de
paso.

La ciudad con el tiempo ha ido creciendo mucho mas rapido debido entre muchos factores a
que la poblacion utiliza el automévil para movilizarse y este aspecto afecta el servicio de
transporte colectivo en la ciudad sobre todo en las areas periféricas de bajas densidades donde el
servicio es casi nulo.

El sistema de transporte colectivo en Tijuana no satisface eficientemente la demanda de la
poblacion, porque casi la gran mayoria de las rutas convergen en el centro tradicional y otros en
uno o dos puntos de la ciudad, sin tener alguna estacion de transbordo o traslado.

Por otro lado analizaremos las ventajas del automévil particular sobre los vehiculos de
transporte colectivo en una ciudad que se ha ido expandiendo cada vez mas con el paso del
tiempo, como el caso de Tijuana. Una de las ventajas que tiene el automévil particular sobre un
vehiculo de transporte colectivo es su velocidad. La velocidad promedio de un automoévil
(grafica 15, p.88) en 1995 fue de 32 km/hr, mientras que un vehiculo de transporte fue22 km/hr.

Por otra parte, el automovil tiene la ventaja de ser un vehiculo mas flexible y dispersivo que
las unidades de transporte colectivo. Para 1995 un automdvil particularl en la ciudad de Tijuana

recorria de lunes a viernes una distancia promedio de 812,000 km con una duracién promedio de
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Grifica 15. Velocidad del automovil y un vehiculo de transporte colectivo. Tijuana
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Fuente: Estudio Integral de Vialidad y Transporte Urbano de Tijuana, Baja California

18 minutos. En cambio el vehiculo de transporte estuvo limitado en este aspecto al recorrer
solamente 373047 km, en un tiempo mucho mayor que el automévil: 27.6 minutos (grafica 16).

Grafica 16. Kildmetros recorridos por semana de un automévil y un vehiculo de transporte.
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Fuente: Estudio Integral de Vialidad y Transporte Urbano de Tijuana, Baja California

Como conclusidn, para ser que en un futuro se pretende que los taxis sean alimentadores de
las rutas de camiones, porque este tipo de unidades puede transbordar lo equivalente a nueve

taxis, que llevan de cinco a ocho personas.
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4.3 Transporte colectivo en Mexicali.

Los residentes de la ciudad de Mexicali también requieren cierta habilidad para trasladarse en
la forma que ellos desean, con el fin de satisfacer necesidades bésicas sin transportarse hacia
lugares forzados o sufrir demoras indeseables para llegar a su destino, siendo una opcién en este
caso el servicio del transporte colectivo.

El servicio de transporte colectivo de la ciudad esta compuesto por tres modalidades: 846

taxis, 522 autobuses y 150 microbuses (gréfica 17)

Grifica 17. Nimero de vehiculos de transporte colectivo en Mexicali. 1991
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Fuente: Esquema de desarrollo urbano. Ciudad de Mexicali. SAHOPE

El 95% de los autobuses que prestan el servicio de transporte colectivo en Mexicali son
chatarras, que no cumplen con las disposiciones fijadas por la Direccion de Transporte del

Estado que establece 1985 como modelo minimo para prestar este servicio. Ademas, este
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vehiculo tiene una sola puerta de entrada-salida de pasajeros lo que hace en un momento
determinado lento el servicio de transporte.

El servicio que brinda el autobus es de tipo masivo para las personas de escasos recursos: pues
para el afio 2000 se cobraba una tarifa de 4.50 pesos y el de sitio de taxis es para un nivel
econdmico mas elevado que tiene capacidad para pagar su costo que es de 7.00 pesos.

Los taxis que prestan el servicio de transporte generalmente se encuentran en condiciones
aceptables de funcionamiento, siendo el cupo maximo para 5 personas.

Para las 5:00 horas debe iniciarse el servicio de transporte en la ciudad, donde saldria la
primera unidad de su terminal y debera terminar a las 23:00 horas. Sin embargo este horario no
era respetado por los concesionarios, ya que las unidades empezaban a circular alrededor de las
5:30 horas y finalizando mas temprano al horario estipulado por la Direccién de Transporte.
Esta situacion de una u otra manera, perjudica al usuario que verdaderamente necesita el servicio
para llegar temprano a sus respectivos trabajos.

En 1995, el servicio de transporte en taxis después de las 23 horas se vuelva mas caro. Por
ejemplo, un taxi cobrara 10 pesos, si el pasajero requiere el servicio normal después de las 23
horas, siendo la tarifa normal de 5 pesos. Si el pasajero necesitara un servicio especial después
de las 23 horas pasajeros, se vera obligado a pagar un promedio de 50 pesos. ¥

La cobertura de transporte publico que se organiza en 22 rutas se considera mayor del
84.51% de la zona urbana; (mapa 12, p.91) sin embargo, se llega a observar que las zonas sin
servicio son aquellas 4reas de grandes baldios, que representa 15.49% y es de donde
practicamente no se requiere del servicio.

La cobertura en la ciudad es buena, mas no significa que dicho servicio sea bueno, ya que la

mayoria de las rutas no cumplen con las frecuencias, horarios y autobuses autorizados.

“Estudio integral de vialidad y transporte de Mexicali. UABC.
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Mapa 11. Nivel de cobertura del servicio de transporte colectivo en Mexicali
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En el mapa 11 se logré identificar que la poblacién que no cuenta con un buen servicio de
transporte es la que se encuentra en la periferia. En cambio, el centro de la ciudad tiene una
amplia cobertura debido a que la mayoria de las rutas tratan de servir a los grandes nucleos de
poblacion usuaria de este servicio, teniendo como terminal el primer cuadro de la ciudad,

Siendo Mexicali una ciudad que no cuenta con un buen sistema de transporte colectivo, por
el tipo de unidades que prestan el servicio; hacen en un momento determinado aumenten las
ventajas del automévil particular.

La vellocidad del automovil en la ciudad fue de 36 km/hr (grafica 18,p.92) siendo
ligeramente superior al registrado en Tijuana (32) . Esto se debe principalmente a que la ciudad
de Mexicali esta asentada sobre un terreno plano y esta no presenta una topografia accidentada

como Tijuana.
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Por otro lado tenemos que la velocidad promedio de un vehiculo de transporte colectivo fue
de 21 km/hr casi similar el que registré el vehiculo de transporte en Tijuana. Esto nos llama la
atencion en el sentido de que a pesar de que Mexicali tiene las mejores condiciones topograficas
que Tijuana, la velocidad promedio del vehiculo de transporte fue casi similar al registrado en
Tijuana. Esta situacion refleja las malas condiciones de las unidades de transporte en Mexicali
pues estas son unidades viejas y por lo general se encuentran en malas condiciones.

Grafical8. Velocidad del automévil y el transporte colectivo en Mexicali.
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Fuente: Estudio integral de vialidad y transporte urbano de Mexicali. UABC

Por otra parte tenemos que el automévil en Mexicali presenta caracteristicas més dispersas
que el vehiculo de transporte colectivo pues el primero en una semana recorre un promedio de
313,095 km (grafica 19,p.93) con una duracién de viaje de 14.43 minutos; en cambio las
unidades de transporte colectivo estuvieron més limitadas al recorrer en el mismo periodo de
tiempo 80,973 km, en un recorrido que dura de 20 a 45 minutos.

El automévil resulté 3.8 veces mas dispersivo que el transporte colectivo de la ciudad.
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Grifica 19. Kildmetros recorridos por semana en automovil y el transporte colectivo
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En el anélisis se observa que el tiempo de recorrido, desde el inicio de la ruta hasta el final
de ésta, el 7% de las rutas de autobuses tienen un tiempo menor de 20 minutos; y el 87% de
ellas, duran de 20 a 45 minutos; y el resto més de 45 minutos. Esto se debe, principalmente, a la
longitud de la ruta y al estado de la superficie de rodamiento, que en muchos casos, no es el
adecuado, también por la cantidad de paradas establecidas, ya que se pueden detener a subir y
bajar pasaje en cada esquina, si asi lo requieren.

Respecto al tiempo de recorrido de los taxis se observé que son menores, ya que la mayoria
de las rutas son mas cortas y las calles por donde circulan son casi en su totalidad con superficie
pavimentada; en este caso el mayor porcentaje es del 25% y corresponde a una duracién de 20 a
25 minutos de traslado, desde el inicio al final de la ruta. éon un 15% se encuentra 4 rangos que
son: de 10 a 15, de 2520, de 30 a 5 y de 35 a 40 minutos de duracién, esto principalmente por la

longitud de las rutas correspondientes, considerando una velocidad mayor de 40 km por hora,
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segun el estudio. Estos tiempos de recorrido se consideran aceptables, pudiéndos;a mejorar con
un buen mantenimiento de las vialidades; aumentandose los limites de velocidad en las calles
principales y una buena sincronizacién de los semaforos, asi como el establecimiento de paradas,
tanto para autobuses como de taxis, siendo comunes para los dos tipos de servicio.

Cabe destacar, la importancia de los servicios de taxis especiales llamados “ecotaxis”, que se
desplazan por sectores de la ciudad bien definidos, que ofrecen sus servicios particulares las 24
horas del dia, y cuyas unidades se encuentran en 6ptimas condiciones.

Este servicio ha ayudado a mejorar el servicio de transporte en la ciudad, pues en un
momento determinado los habitantes tienen la necesidad de adquirir este servicio particular cuya
tarifa se basa en la distancia del trayecto, cuyo costo promedio es de 30 a 40 pesos el viaje.

En este vehiculo (cuyas cualidades son similares a un automévil particular) se viaja coémodo y
seguro con la garantia de llegar rapido a su destino.
Ademas, se da servicio particular a los habitantes de la ciudad durante las 24 horas del dia, en

contraste con el servicio de transporte colectivo que se limita a un horario determinado.
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4.4 El transporte colectivo en Ciudad Juarez.

Para 1999 el sistema de transporte colectivo en Ciudad Juarez estaba atendido
principalmente por autobuses y “ruteras”,'™ que se diferencian en el numero de asientos de los
vehiculos.'!

El servicio tradicional de autobuses en Ciudad Juarez presenta una serie de deficiencias que
restringen su operacion 6ptima; siendo una de ellas la conformacion flotillas usadas de autobuses
tipo escolar, con mantenimiento escaso generalmente, y que lo vuelve contaminante.'*2

El 35% de las unidades que prestan el servicio de transporte colectivo son chatarra, que no
Acumplen con las disposiciones fijadas por la direccién de Transporte del Estado que establecia
hasta 1999, como 1985 el modelo minimo para prestar este servicio.

Cada miles de camiones son desechados en los Estados Unidos, donde vendedores
mexicanos acuden a estas ciudades a comprarlos en venta de remate, los trasladan a la frontera
para importarlos, donde son pintados y luego habilitados como camiones de servicio publico. Sin
embargo, no existe la posibilidad de renovar el parque de autobuses con la compra de unidades
nuevas nacionales debido al alto costo del financiamiento que supera los 550 mil pesos por
unidad.

Mas aun, debido a su naturaleza de autobus escolar, su disefio no es el apropiado para un
continuo y eficiente ascenso y descenso de pasajeros, lo que reduce atn mas su desempefio.

No se sigue un itinerario fijo, los autobuses se detienen a discrecion para bajar o subir
pasajeros aun cuando existan paradas especificas de algunas rutas, y hasta recientemente (3 afios)

su operacion estaba deficientemente regulada, por lo que cualquier persona podia adquirir un

1301 0s usuarios de transporte colectivo en Ciudad Juarez llaman rutera a los autobuses de ruta.

1! Los autobuses cuentan con 45 asientos, mientras que las ruteras tienen capacidad para 20 a 35 pasajeros
12 plan director de desarrollo urbano de Ciudad Juérez.
'3 Direccién General de Vialidad y Transporte 1991
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autobus y comenzar a dar servicio en forma clandestina.

En la actualidad, el 80% de las unidades de transporte colectivo (ruteras) tienen un uso de
12 afios promedio. Para el usuario esto significa inseguridad, ineficiencias, incomodidad y
desperdicio de tiempo vital. Para la ciudad significa contaminacién ambiental y
congestionamiento de calles con el consecuente perjuicio para toda la poblacion.

El servicio se caracteriza por tener serias deficiencias que lo llegan hacer incomodo, lento,
inseguro, de limitada cobertura y caro por el servicio prestado para el usuario, pues la flota de
vehiculos estd constituida por equipo antiguo, deteriorado y peligroso, ademés de que las rutas,
tanto de autobuses como de ruteras, se sobreponen en unas cuantas arterias.

Los autobuses utilizados en el servicio por su equipo americano de deshecho se encuentran
en franco deterioro y en las zonas del poniente de la ciudad que tienen topografia muy
accidentada, les resulta dificil de transitar, por lo reducido de las secciones de las calles y su
excesiva pendiente, ademdas de que todas las rutas transitan en parte de sus trayectos por calles
sin pavimentar. La velocidad de desplazamiento y las frecuentes paradas hacen que el servicio se
caracterice por su lentitud.

El nivel de cobertura de servicio de transporte fue de 85% de la mancha urbana que se
organiza en 27 rutas y 142 ramales (mapa 12, p.97) donde el centro de la ciudad esta bien
atendida por este servicio (zona 7) debido a la gran actividad comercial y de servicios que
concentra esta zona. Otra zona con excelente cobertura fue la del PRONAF (zona 29)
considerada un centro importante producto, de las actividades comerciales y de servicios. Las
areas de la ciudad desatendidas por este servicio fueron las zonas periféricas donde habita un
sector de la poblacién de bajos recursos. La falta de un itinerario de transporte colectivo en esa
zona se debe a la baja densidad de poblacién del sitio, lo que hace inconveniente para los

choferes prestar el servicio.
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Mapa 12. Nivel de cobertura del servicio de transporte colectivo en Ciudad Judrez.
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Las ineficiencias operativas tienen como origen la falta de planeaciéon de las rutas de
transporte, ya que a partir de ello, se derivan problemas en cadena como la convergencia del
96% de las rutas en la zona del centro tradicional, obsewéndose que una grén parte del 66% con
destino del centro, indicaban la necesidad de tomar una o m4s rutas.

La poblacion que se desplaza en los vehiculos de transporte colectivo — que cuya tarifa es
de 2.60 pesos — tiene solamente dos alternativas para satisfacer esta necesidad, esto son el
autobus y ruteras-minibus. Una encuesta que realizo el IMIP revel6 que el 63% de los usuarios
prefieren la rutera y un 37% el autobus, lo cual queda claramente reflejado en la participacion
preponderante de la rutera dentro de la movilizacién urbana de Ciudad Juarez. Las ruteras que

estan equipadas como vehiculos tipo Van (panel ligero) ofrecen el servicio atin en las vialidades
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con pendientes pronunciadas o secciones reducidas. Sin embargo, para dar servicio en este
vehiculo — que no son disefilados para uso de transporte colectivo—, se acondicionan con
asiento corrido en el perimetro trasero del vehiculo y se realiza una elevacion del techo o
“copete” para transportar sentados y aun de pie hasta 30 pasajeros.

La opinién que tiene el usuario, desde el punto de vista de calidad del servicio de ambos
modos de transporte es la siguiente: la poblacién tiene una mejor opinién del autobus como
medio de transporte, con un 25% de los usuarios que consideran malo su servicio.

Contrasta el porcentaje (55%) de la poblacidon que considera a la rutera como un servicio
malo de transporte. En los dos casos son significativo los porcentajes tan bajos que alcanzan la
buena imagen que pudieran tener ambos modos de transporte, pues aunque el autobus reune
mejores condiciones fisicas de transportacién que la rutera su eficiencia deja mucho que desear.

La preferencia que el usuario tiene por la rutera es la rapidez, independientemente de la
seguridad o comodidad que este puede ofrecerle. Es claro que la imagen de rapidez que tiene la
rutera.

El usuario califica como rapidez a la facilidad para acceder a una rutera ante la gran oferta
que existe de ellas, que en términos de parque vehicular triplican en cantidad al ofrecido po-r los
autobuses.

El tiempo de espera del transporte en general, considerando rutera y autobis arrojé los
siguientes resultados:

El tiempo de espera que prevalece en un 50% es de 10 a 30 minutos, pudiendo
considerandose elevados, poniendo de manifiesto la programacién que existe en la asignacion de

las unidades.
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En las causas de demora del autobis influye de una manera determinante el ascenso y
descenso de pasajeros, como resultado de la falta de planeacion y control en el establecimiento
de paraderos en todas las rutas que cubre este sistema.

La velocidad promedio que llegé alcanzar un autobus fue de 15 km./h provocando con esta
velocidad problemas en el trafico vehicular. Ademds otro factor que explica las bajas
velocidades del autobus es que la mayoria de las calles donde circula estan en malas condiciones;
y es que actualmente entre el 30 y el 40 por ciento de las distancias y recorridos que cubren los
camiones, son sobre calles sin pavimentar. De hecho, el 48.6 por ciento, casi la mitad de la zona
urbana esta sin pavimentar.

En el estudio de vialidad que realiz6 el Instituto de Investigacién y Planeacién (IMIP) en
Ciudad Juarez revel6 que el rango de velocidad del autobus es inferior comparado con la
velocidad del automévil de 36 km/h (grafica 20).

Grifica 20. Velocidad del automévil y autobus en Ciudad Juarez
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El no haber hecho lo suficiente para mejorar la calidad del servicio, el uso indiscriminado

del vehiculo particular y otros factores, dieron como resultado, de los 2 millones de viajes diarios
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que se realizaron en un afio en Ciudad Juirez, solamente el 22.9% fueran efectuados a través el
transporte piblico urbano. En comparacion, el sistema de transporte publico en El Paso, Texas,
(Estados Unidos) presenta tan solo una preferencia del 5% a pesar de contar con recursos
considerablemente mayores, asi Como una mejor organizacién y tecnologia.’

Pero de acuerdo con los estudios del IMIP revela que en cualquier ciudad de mas de un
millén de habitantes considerada sustentable, ecoldgica y ordenada, se utilizan mas 60% de sus
viajes en transporte colectivo.

Como conclusién al capitulo, es muy claro las ventajas y beneficios del automévil versus
transporte publico en la frontera norte, pues la velocidad de desplazamiento del automévil

sobrepasa al de los autobuses como sucedi6 en las tres ciudades de estudio.



El uso del automavil particular v 10s
efectos en la organizacién espacial.
Casos: Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez
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3.1 El automévil particular y sus efectos en la organizacién espacial de
Tijuana.

Tijuana, es una ciudad que se ha caracterizado por tener un elevado volumen de
automoviles particulares y, ademas un indice habitante por automévil que‘s:e compara con el de
los paises de Europa Occidental y de los Estados Unidos.

El objetivo de este capitulo es hacer un analisis de como el uso intensivo del automévil
particular ha transformado a la organizacion espacial interna; es decir, que Tijuana actualmente
se encuentra inmersa en una ciudad con una estructura policéntrica, cuya explicacién principal
se refiere al uso del automévil.

El origen de la ciudad de Tijuana tuvo un patrén de foﬁnacién manifestando el fenémeno
de la centralizacion; pues su centro tradicional estuvo situado en el punto donde se creé la
comunidad™*; donde la poblacion se expandié en todas las direcciones posibles desde ese
punto; manifestando en aquella época una organizacién espacial interna basada en una
estructura de ciudad monocéntrica.

Sin embargo, seria pertinente resaltar la importancia de la configuracion urbana del centro
tradicional de la ciudad, pues desde que se realiz6 el primer mapa urbano en 1889, la estructura
del centro tradicional presentaba caracteristicas muy peculiares que en un momento
determinado la hacia “Unica” de otros del interior del pais'*’; pues, dada la cercania con Estados
Unidos y su impacto econdmico y cultural de la region, la traza urbana del centro tradicional de
Tijuana, reflejaba en alguna forma, el modelo urbano estadounidense en boga en aquella

¢pocadebido a que el automovil empezaba a formar parte del contexto urbano en las ciudades

1A finales del siglo XIX

135 A finales del siglo XTX, los centros tradicionales del interior del pais tenian una configuracion urbana de tipo
colonial que se caracterizaba por tener sus calles angostas y de formacion irregular aptas Gnicamente para vehiculos
de traccion animal.
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americanas. *°

Debido a que la gran mayoria de los vecinos estadounidenses venian en automévil particular
para dirigirse al centro tradicional de Tijuana (fig.6) se decidié construir una calle ancha con la

idea de dejar libre un espacio amplio de terreno, pues en aquel pueblo de Tijuana se ofrecia al

Fig 6 Tijuana era frecuentemente visitada por turistas de origen norteamericano a principios del siglo XX debido
a la aparicion del automévil particular

turista norteamericano una variedad de diversiones como corridas de toros, pelea de box, de
gallos y otras actividades que pudieran llamar su atencién por estar prohibidas en los Estados
Unidos. "’

La atraccion de turistas americanos por los centros de diversiones en Tijuana, motivaron a
la construccion de locales para vender toda clase de curiosidades mexicanas, tarjetas postales y
cigarros cubanos. Sus clientes eran estadounidenses que venian desde San Diego por tren, que
en aquella época, sus vias comunicaban hasta la linea internacional. De aqui, un

estadounidense los trasladaba al centro del poblado, en carruaje de su propiedad, jalado por

5 , . s . = oge .0y
S ) mayoria de las poblaciones estadounidenses tomaron como base en su disefio urbano, la utilizacién del

damero, formado por calles anchas y manzanas rectangulares debido a que el automoévil influy6 en la creacion de
una nueva configuracion urbana del centro tradicional. Padilla Corona, Antonio. 1993. Inicios urbanos del Norte de
Bc7y'a California: influencias e ideas 1821-1906. UABC/Instituto de Investigaciones Histéricas., pp.15-229

"7 Pifiera Ramirez David, Ortiz Figueroa, Jesus., 1985. “Semblanza de Tijuana 1915-1930”. Historia de T fjuana:
semblanza general. UABC/XI Ayuntamiento de Tijuana., pp. 93-105
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cuatro caballos.

A pesar de estas desavenencias entre algunos comerciantes de Tijuana empez6 a ser mas
frecuentes la visita de turistas en automévil, por lo que en los inicios del siglo XX se instalaron
en el centro tradicional dq la ciudad la oficina de correos, el Bazar Mexicano, tiendas de
curiosidades y la oficina de correos, el Bazar Mexicano, tiendas de curiosidades y el Primer
hotel del pueblo de Tijuana. Ademas, en el centro tradicional se empezaron a establecer algunos
expendios de comida, semillas, forrajes y licores.

Pero en el centro tradicional, no todas las tareas realizadas en Tijuana en esos dias, tenian
relacion directa con el turismo; pues a unos 300 metros de la avenida Revolucién empezo a
surgir un establecimiento educativo y pocos aflos después, oficinas de gobierno e incluso una
pequefia iglesia catolica

El centro tradicional de la ciudad (zona 22) (mapa 13, p104) fue el principal
protagonista de las actividades, y vida cotidiana de Tijuana'®; pues fue, tanto para su poblacion
y turistas americanos el punto de destino mas significativo en aquella época; debido a que; por
un lado habia una gran variedad de actividades sociales, politicas y culturales inherentes a toda
la comunidad; y por el otro, se contaba con la ventaja adicional de tener una ubicacién cercana
al camino que conducia a la linea internacional.

Desde 1920, el automévil empezaba a formar parte del contexto urbano de aquel pueblo de
Tijuana, debido a que el turista principalmente el norteamericano iba con la intencién de
divertirse a los centros de apuestas como el hipédromo de la ciudad. El hipédromo se vestia de
gala para recibir a més de diez mil personas. Sin embargo, mientras que una gran proporcion de

los visitantes extranjeros llegaba en tren; otros llegaban en automévil llegandose a contar hasta

18 Que desde entonces y hasta la fecha, conserva dicha actividad.
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Mapa 13. Extension territorial de la ciudad de Tijuana. (1 920-1 990)

Estados Unidos

Extensién territorial

1920
1950 escala gréfica
0 2 4 km
Ll Realizé: Arg. Gilberto A;;-:IIar Bustos
[ ] 1990

Fuente: Alvarez de la Torre Guillermo Benjamin.(2000) . Estudio sobre la estructura de la ciudad de Mexicali a
partir del concepto de centralidad. IS-UABC. Borrador. Tesis de Doctorado.

doscientos de ellos.'”

El 4 de Julio de 1920 cuando los turistas americanos celebraban su independencia, entraron
a esta poblacion 65 mil personas y 12,564 automéviles por la garita de Tijuana; y es que en
aquella época, la fama de Tijuana sobrepasé las ciudades de California y llegé a Nueva York y
demés ciudades del Este de los Estados Unidos.'®

Con la afluencia de turismo que llegaba en automévil se establecieron casas de
curiosidades, planchadurias, restaurantes y hoteles por lo que los ingresos del gobierno por
concepto de impuestos fueron bastantes elevados y le permitieron la realizacién de importantes

obras publicas como fue la pavimentacion de las primeras calles de la ciudad.'®!

"*pifiera Ramirez David, op.cit., pp.93-105
160 .7 -

ibid
% ibid
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A partir de 1920 los habitantes de la ciudad tenian la posibilidad de adquirir un automévil
particular debido a que en aquella época las unidades eran baratas: valian un promedio de
cuatrocientos cincuenta dolares y se daba un afio y medio de plazo para pagar.'®?
Pero en 1930 el complejo turistico de Agua Caliente —ubicado aproximadamente a unos

3 kilometros del centro tradicional— les quito clientela a los otros establecimientos turisticos de
la Avenida Revolucion de Tijuana; ya que la gran mayoria de turistas eran fuertemente atraidos
por los precios bajos y la elegancia del lugar que cifraba sus utilidades en el Jjuego; y para esto
se habia pavimentado el camino desde el puente que unia a Tijuana con la frontera, hasta el
Agua Caliente. Este acontecimiento fue importante, desde el punto de vista de la organizacion
espacial; debido a que la ciudad se empezaba a expandir poco a poco debido al uso del
automovil particular para trasladarse a grandes distancias con gran facilidad y rapidez.'®>

Para 1940, la ciudad empezaba a expandirse territorialmente debido a que un sector
importante de la poblacién tenfa un automévil. Como consecuencia de esto, se tuvo que
prolongar las calles de la zona central que corren de sur a norte, desde la calle Primera hasta la
linea divisoria.

Para 1950 se empezaron a construir las principales vias de circulacién en la ciudad como la
Avenida Revolucién en la zona central continuada por el bulevar Agua Caliente que favorecié
el desarrollo de los primeros fraccionamientos periféricos, asi como la implementacion de una

infraestructura y sistema de transporte colectivo, '

"*pifiera Ramirez David, op.cit., pp.93-105

163 .
ibid

' Ranfla Gonzalez Arturo y Alvarez de la Torre Guillermo B. 1989. Migracion y formas urbanas en el

crecimiento de Tijuana”. En Revista Mexicana de Sociologia. Instituto de Investigaciones Sociales/UNAM. Afio

L/Num 4. Octubre-diciembre 1988.,pp.245-276
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Para 1970, en la ciudad habia cerca de 45,000 automéviles particulares;'®® mientras que en
1980, el parque de automdviles aumenté considerablemente hasta alcanzar los 168,000
automoviles. Esto significé un crecimiento acelerado de un 14% anual del parque de
automoviles particulares durante el periodo de 1970-1980; mientras que el de la poblacién para
ese periodo fue de tan solo 3% anual.

Durante este periodo, la ciudad empez6 a expandirse considerablemente (mapa 13,p.104)
hacia una o varias direcciones desarrollando una forma alargada, permitiendo desarrollar nuevos
espacios urbanos distantes al centro tradicional de la ciudad, debido entre muchos factores al
uso intensivo del automévil particular.'®

Para 1970, el ayuntamiento de la ciudad construy6 importantes obras de urbanizacion para
garantizar la fluidez a cerca de 45,000 automéviles en sus vialidades; por lo que se construyeron
y trazaron amplias avenidas de concreto y se asignaron grandes espacios en los que se han
levantado importantes edificios, destinados tantos a la administraciéon publica como a la cultura,
el comercio, la vivienda, etc. '’

El estudio de Vialidad y Transporte urbano que realizé la Universidad Auténoma de Baja
California de manera conjunta con el Gobierno del Estado de Baja California, en 1995, ayudé a
identificar el destino més significativo de las dos modalidades diferentes de transporte en la
ciudad.

El estudio nos permitié observar que en la modalidad automévil particular, la ciudad de
Tijuana mostré un crecimiento y una organizacion espacial interna muy diferente al de los afios

veinte; pues segiin los flujos mas significativos de destino en automévil particular; de las 63

' Direccion de i ingresos del Gobierno del Estado de Baja California

'“Ranfla Gonzalez Arturo y Alvarez de la Torre Guillermo., op.cit., pp.245-276.
1% Padilla Corona Antonio. 1988. EI Desarrollo Urbano de la Jrontera. UABC/ Centro de Investigaciones
Histéricas UNAM. Tijuana, Baja California., pp.3-43



107

zonas en que se dividio la ciudad para su estudio tienen como destino de su flujo maximo el
centro tradicional (zona 22) coincidiendo al mismo con el paso fronterizo, donde actualmente

hay una gran concentracion de usuarios y automéviles particulares (mapa 14).

Mapa 14. Lineas de destino mds significativas: modalidad automévil particular, 1995

Océano
Pacifico

—_—
0 2 4 km

Realizé: Arg. Gilberto Aguilar Bustos

Fuente: Estudio Integral de Vialidad y Transporte Urbano de Tijuana, Baja California. UABC y Gobierno del
Estado D2 Baja California.

Para 1995, habia en Tijuana 206,201 automdviles particulares en un area urbana de 193 km?;
es decir aumento 1.2 veces el parque de automéviles particulares en 15 afios.

Nos llama la atencion la zona 22, en el sentido de que a pesar de ser la zona més antigua de

la ciudad, actualmente sigue siend(; un importante niicleo de atraccion tanto para su poblacion

como para turistas americanos, pues cuenta con una variedad de locales destinados
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principalmente a uso comercial y de servicios. En una seccién de la zona 22 se pueden observar
una gran variedad de grandes tiendas de ropa nueva de importacién, cosméticos y joyerias que
en un momento determinado la hace atractivo para un importante sector de la poblacién. (ver fi g
7 , N

En otra seccién de la zona 22 tenemos una variedad de locales para uso de diversion como
bares y discotecas al aire libre, cuyo principal usuario es el turista americano. Cabe sefialar, que
un importante grupo de turistas americanos no visita a la ciudad en automévil propio; pues
prefieren dejar los automoviles en los estacionamientos de San Isidro (por el lado americano)
para evitar hacer grandes filas de regreso a los Estados Unidos como cotidianamente suele

suceder (fig 8).

L

Fig. 7. El centro tradicional de Tijuana es una zona Fig. 8. La garita Internacional para cruzar a los
atrae un importante sector de la poblacién Estados Unidos.

Tijuana y San Diego, comparten el cruce internacional terrestre mas transitado del mundo.
Las estimaciones el volumen de cruces anuales en direccién Tijuana-San Diego, se tiene poca
informacion més alld de que se estimaron, para 1993 cerca de 17.5 millones de cruces
fronterizos. '

Segin un estudio reciente, basado en datos del Servicio de Inmigracion de Estados Unidos,

mas del 70% de los cruces en direccién norte (de Tijuana para San Diego) son hechos por

'8 Plan estratégico de Tijuana. 14 ayuntamiento. 1995 Tijuana., p.96
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razones de trabajo, compras y visitas familiares.
Por otra parte se logr¢ identificar otro importante nicleo de atraccion de la ciudad, esta
conocida como la “ zona del Rio” (zona 23) localizado en pleno corazon de Tijuana ( mapa 15).

Mapa 15. Lineas mids significativos de destino: modalidad automévil particular. 1993

Océano
Pacifico

Realizé: Arq. Gilberto Aguilar Bustos

Fuente: Estudio Integral de Vialidad y Transporte Urbano de T ijuana, Baja California. UABC y Gobierno del
Estado De Baja California

La historia de la “zona del Rio” inicia en la década de los setentas, considerada como la
obra urbanistica de mayor importancia a nivel nacional. Esta consistié en la urbanizacién de 400
hectdreas en la que se trazaron amplias avenidas de concreto y se asignaron grandes espacios en
los que se han levantado importantes edificios, destinados tanto a la administracién publica,
como a la cultura, el comercio y la vivienda.

A diferencia del centro tradicional, la configuracion urbana de la zona del Rio cuenta con un

moderno sistema vial permitiendo su continuidad ligando la ciudad con la frontera y con los
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principales destinos de la misma. Ademas como parte del proyecto se promovié, — y funciona
plenamente— un centro comercial de gran importancia. Ademas, la urbanizacién de la zona del
Rio brind6 a la ciudad una imagen digna y en un momento determinado le dio un caricter

nacional del que carecia ( ﬁg 9).

" Fotagmiia: Eduarda Ba Faguks

Fig. 9 La zona del Rio, importante centro comercial de la ciudad de Tijuana

En el mapa 15 (p.103) se identificé otro nucleo importante en Tijuana: La “5 y 10” (zona
44) donde actualmente se localiza un 4rea importante de comercios y servicios.

La “5 y 10” recibe un gran importante volumen de automéviles particulares principalmente
de la poblacion que viene de la delegacién de La Mesa. Sin embargo, cabe destacar, que dicha
zona no cuenta con una urbanizacién prominente como el de la zona del Rio; por lo que es muy
frecuente observar una gran cantidad de trafico vehicular producto de una falta de planeacién en
dicha zona.

La peculiaridad de esta zona es que los centros comerciales, servicios y administrativos se
encuentran ubicados a lo largo una avenida que conecta aproximadamente a 46

fraccionamientos de la zona de la Mesa.
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Por otra parte, en la modalidad de transporte colectivo se pudo observar un similar
comportamiento al mostrado por el automdvil. En el mapa 16 se puede identificar que la zona

Mapa 16. Lineas mds significativos de destino: modalidad transporte colectivo. 1993
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Realizé: Arq. Gilberto Aguilar Bustos

Fuente: Estudio Integral de Vialidad y Transporte Urbano de Tijuana, Baja California. UABC y Gobierno del
Estado De Baja California

donde esta localizado el Centro tradicional (zona 22) es el destino m4s significativo para los
usuarios de transporte colectivo; esto es debido, a la ubicacién de importantes tiendas
comerciales y de servicios y, por otro lado, se considera esta zona como “la gran terminal”

Otro punto de destino importante que se logré identificar en el mapa 17 fue lazona 44 (la Sy
10) que se considera una importante terminal para los habitantes que vienen de las orillas de la
ciudad.

Cabe destacar, que por razones historicas, la mayoria de las rutas existentes tanto en
automovil particular y transporte colectivo estuvieron concentradas en el centro tradicional y la

5y 10, lo que provoca trafico y saturacion de rutas en esas zonas.
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Mapa 17. Lineas mas significativos de destino: modalidad transporte colectivo. 1993

Estados Unidos

escala gréfica
0 2 4 km

Realizé: Arq. Gilberto Aguilar Bustos

Fuente: Estudio Integral de Vialidad y Transporte Urbano de Tijuana, Baja California. UABC y Gobierno del
Estado De Baja California

La zona 36 y 38 resulta ser subordinada de la zona 35, mientras que ¢l las primeras
encontramos un predominio de viviendas, mientras que en la {ltima encontramos centros
educativos como la Universidad y el Instituto Tecnologico de Tijuana y un importante area
comercial.

Por otra parte la subordinacion de las zonas 44 y 50 a la zona 63, se debe a que esta ultima

zona forma parte de un importante desarrollo periférico de la ciudad de Tijuana conocido como
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el “florido” y el Mariano Matamoros” y es que la zona 63 empieza ser un importante desarrollo
industrial.
Con esto queda demostrado que el uso intensivo del automdvil particular favorecié a la

periferizacion de la ciudad dandole una estructura policentrica.

3.2 El automdévil particular y sus efectos en la organizacion espacial de
Mexicali.

La ciudad de Mexicali desde que se fundo en el afio de 1903 contaba con una poblacion de
80 habitantes viviendo en una area urbana de apenas 2.2 km®. En aquel tiempo, la poblacién
caminaba por el centro tradicional sin necesidad de utilizar un vehiculo de motor.

Es importante destacar, que los mapas de Mexicali de principios del siglo XX, mostraban
que el criterio urbano utilizado en la traza del centro tradicional obedecié al modelo

estadounidense'®’

es decir, al de la traza en damero, con calles verticales y horizontales,
perpendiculares entre si y de acuerdo con la norma de establecer la poblacion dentro de un
cuadrilatero de una milla de lado.'™

En aquella época, en el centro tradicional habia casas de adobe, un horno panadero y una
carniceria; ademds de un hotel y una cantina localizados estratégicamente al frente y a la vista

de los visitantes provenientes de los Estados Unidos.!”!

Los trabajos de irrigacion iniciados a principios de siglo, habian atraido a los primeros

' La configuracion de la traza urbana del centro tradicional de Mexicali tiene similitud a la de su vecina ciudad

de Calexico, California.

'™ El centro tradicional se caracterizaba por tener calles amplias, pues en un momento dado evitaba la estrechez
de las vias de circulacion, situacion que con el tiempo causo graves problemas a otros centros urbanos del interior
del pais. Anguiano Téllez, Ma. 1992., “La formacién social en el valle de Mexicali a principios de siglo”. En
Historia y cultura. COLEF y UACJ. Volumen VI. México.

"' Mexicali, a principios del siglo XX era frecuentemente visitada por inversionistas que venian desde Los
Angeles, California, y del Valle Imperial, debido al gran interés que ellos tenian sobre los terrenos irrigables del
valle de Mexicali.
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habitantes a la region en automévil; pues las condiciones en el valle de Mexicali eran
muypeculiares debido a la preponderancia del capital extranjero, con el dominio de la empresa
la Colorado River Land Company, subsidiaria de la México-California Cattle Company, una de
las empresas agricolas mas importantes de los Estados Unidos.'”

La comunicacion de esta regiéon con el mercado norteamericano, al cual estaba destinada
prioritariamente la produccién minera, ganadera y agricola de la zona, demandé la construccién
de las primeras lineas férreas para el trafico y transito de mercancias.'”

Como consecuencia de la primera guerra mundial; el valle de Mexicali encontr6 el momento
adecuado para su conformacion; pues en aquella época se empezaron a formar algunos caserios
en diversos puntos a lo largo de la via del ferrocarril y el cruce fronterizo con los Estados
Unidos consolidandose de esta manera el 4rea urbana de Mexicali.

Para 1920, se empezaba a configurar el primer cuadro de la ciudad; (fig.10) pues por un lado,

Fig.10 A principios de siglo XX, el primer cuadro de la ciudad se caracterizaba por sus calles anchas propias para
que circulen un gran volumen de automoéviles particulares.

'” Aguirre Bernal, Celso. 1983., Compendio Historico-Biogrdfico de Mexicali. Mexicali, Baja California
' Anguiano Téllez., op.cit.,
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se empezaron a pavimentar y construir las primeras banquetas. Y por otro, se construyeron los
edificios de Correos, magnificas escuelas, un cuartel de bomberos y se empezaron a establecer
algunos establecimientos comerciales en el centro tradicional. Ademas habia oficinas publicas y
edificios sustanciales para los negocios que en un momento determinado hacia atractivo este
punto de la ciudad.

En la década de 1920, mientras que la ciudad crecia y se desarrollaba a partir del centro
tradicional (mapa 18), el desarrollo demografico en la regi6n cobraba cada dia indices de
progreso, debido— entre muchos factores— a la aparicion del automévil particular; pues este
vehiculo permitia movilizar a la poblacion hacia grandes distancias.

Mapa 18. Extension territorial de la ciudad de Mexicali. (1920-1990)

Fuente: Alvarez de la Torre Guillermo Benjamin.(2000) . Estudio sobre la estructura de la ciudad de Mexicali a
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partir del concepto de centralidad. IS-UABC. Borrador. Tesis de Doctorado

En este sentido, cabe destacar una anécdota sobre la ubicacion de las antiguas oficinas del

Gobierno del Distrito. La anécdota se refiere a la necesidad de reubicar el edificio en donde se
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despachaban los asuntos oficiales del Distrito, aparte de ser incomoda resultaba insuficiente y
era menester instalarla en otro sitio.'”*

Por eso el Coronel Cantii, con amplia visién del futuro de Mexicali dispuso la ereccion de
un edificio decoroso que albergara comodamente las oficinas del Gobierno 'del Distrito. Es asi
como el dia 23 de junio de 1919 inicia la construccion del Palacio de Gobierno que vemos en la
actualidad, en un sitio distante y desconectado de la poblacion que era entonces Mexicali.'”

Cuando esto sucedi6 no faltaron escépticos que lo juzgaron como una locura, pero a poco,
cuando se llevo a cabo su inauguracion el dia 15 de septiembre de 1922, ya habia indicios
claros y evidentes de lo que seria el Mexicali del presente, pues la poblacion iba y venia hacer
sus tramites en el modo de transporte predominante de aquella época: el automévil.'”®

En la década de 1920 se autorizaron las primeras rutas de taxis y autobuses; la primera
cubria la ruta de la Garita a Palacio cuyo costo era de apenas de 20 centavos, mientras que la
cuota de los autobuses urbanos era de 8 centavos.

En el afio de 1925, el Ayuntamiento de Mexicali procedié a formular y poner a discusion
de los ediles un Reglamento de Trafico. Sin embargo, resulta interesante hacer algunas
acotaciones al Reglamento de Trafico, que establecia: “ La velocidad mdxima permitida a los
automdviles, serd de veinticuatro kildmetros por hora, dentro de la poblacion, y de cincuenta y
cinco kilometros en los caminos”; “los vehiculos de alquiler, las diligencias y carros de
traccion animal, deberdn estar siempre en buen estado de servicio, seguridad y aseo”. Nos

sorprende realmente que, desde 1925 la ciudad de Mexicali ya contaba con un reglamento de

Transito, y esto es debido a que en la ciudad empezaban a circular un importante volumen de

'7* Aguirre Bernal, Celso. (1983)., op.cit
175
ibid
'7¢ Para esa misma década se otorgaron los primeros permisos para instalar gasolineras.
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automéviles particulares'”’

En la década de 1960, se inici6 una transformacion urbana importante, al implementarse el
programa de obras del Programa Nacional Fronterizo (PRONAF) con la apertura de la avenida
Adolfo Lopez Mateos, obra que atraviesa de un extremo a otro de la ciudad y consecuentemente
le dio un aspecto distinto, haciendo mas funcional y viable el trafico de mas de 35,000 vehiculos
que anualmente se registraban en Mexicali.

En el afio de 1965 se inaugurd la avenida Benito Juarez que tiene una longitud de 4080 metros
y 40 de ancho, con dos carriles de circulacion de trece metros de ancho cada uno. Esta obra en
la entrada de la ciudad le dio una nueva fisonomia a Mexicali, que se proyectaba rapidamente
como una verdadera

En la década de 1970, las obras publicas se multiplicaron, dandole a la ciudad mayor
estructura y fluidez en su trafico, ademéas de mejora notablemente su fisonomia. Entre tales
obras destacan el Centro Civico y Comercial, que incluyen edificios de los poderes ejecutivo,
legislativo y judicial del gobierno de la entidad.

Para esa década habia en la ciudad cerca de 35,000 automéviles particulares y para 1980 la
cantidad ascendi6 considerablemente a cerca de 127,000. Para el afio de 1980 la ciudad contaba
con dos centros urbanos importantes y bien definidos en los que la actividad comercial se
intensifico, éstos eran el centro tradicional, junto al cruce fronterizo, y el nuevo centro civico y
Comercial.

En el centro tradicional se conjuga una diversidad de actividades comerciales y de servicios

turisticos, predominando ahi la imagen urbana de los afios cuarenta en cuanto a establecimientos

7 El Reglamento de Trafico se aprobo en sesion ordinaria del Consejo Municipal, verificada el 20 de Agosto de
1925, y fue el primer ordenamiento que se hizo para reglamentar el trafico en la ciudad de Mexicali.
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comerciales y a hoteles se refiere.

Un dato relevante fue que en el periodo de la década de 1970 a 1990, la ciudad de Mexicali
registr6 una tasa de crecimiento promedio 8.3% anual de automdviles particulares; si
comparamos esta tasa con el de la poblacion y del drea urbana que registraron el 2.5%
respectivamente, significa que el crecimiento del parque de automéviles particulares fue mucho
mas acelerado y dindmico en comparacion con el crecimiento de la poblacion y del area urbana.

Para 1995 en la zona urbana circulaban cerca de 114,660 automdviles particulares; y sin

embargo, la ciudad de Mexicali contaba con tres centros urbanos importantes, pues el mapa 19

Mapa 19. Lineas mas significativos de destino: modalidad automovil particular. 1995
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Fuente: Estudio Integral de Vialidad y transporte ptiblico. UABC. Mexicali

nos revela los flujos de destino de la poblacion en automdvil particular de las 57 zonas que se
dividi¢ la ciudad de Mexicali para su estudio, 29 tienen como destino de su flujo maximo a la
zona 16 que incluye dentro de sus limites el centro tradicional por ser un area de mayor

atraccion por el comercio, servicios y trabajo, ademas de ser un sector que colinda con la ciudad
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de Caléxico, paso a los Estados Unidos por lo que hay una gran concentracion de usuarios y
automoviles en un 4rea pequefia de la ciudad.

Por otra parte, de las dos zonas que no dependen directamente de la zona 16, once presentan su
flujo maximo a la zona 29, y doce en la zona 18 ( mapa 20). La zona 20 que es un area

Mapa 20. Lineas mds significativos de destino: modalidad automovil particular. 1993
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Fuente: Estudio Integral de Vialidad y transporte publico. UABC. Mexicali

ubicada en el norte de la ciudad; pero, contigua a la zona 16. En esta zona predominan lugares
de importancia educativa, como la Sec. Num. 1. la escuela primaria Leona Vicario y la
Preparatoria (COBACH). Mientras que en la zona 18 predomina el centro civico
caracterizandose por las actividades administrativas.

Por otra parte tenemos los flujos directos en la modalidad de transporte colectivo cuyos
resultados mostraron caracteristicas similares al de la modalidad automévil, es decir tres centros

consolidados.
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La encuesta de origen y destino revel6 que el flujo maximo de viajes en transporte colectivo
que van de 26,000 a 120,000 se dirige al centro tradicional, Centro Civico, y el 4rea de la
Universidad (ver mapa 21)

Esta informacion nos presenta el panorama de una ciudad descentralizada, con la aparicién de
3 subcentros (zona 16,18 y 20)

La mayoria del usuario de transporte colectivo que realiza sus viajes hacia el centro
tradicional (zona 16) lo hace con el fin de visitar los comercios que abundan en esa zona; pero
también tienen la opcion de cruzar la garita internacional para visitar la ciudad de Caléxico,
California. Por esta razon se considera un importante centro de atraccion la zona 16.

En la actualidad el centro tradicional se considera una zona conflictiva, debido a la gran
concentracion tanto de automoviles particulares y de vehiculos de transporte colectivo, pues
dicha zona se considera actualmente como la gran terminal de transporte colectivo debido a que
el 95% de las rutas convergen en este sitio.

El centro civico (zona 18) se considera un sector de atraccién importante para los usuarios de
transporte colectivo, debido a que presenta como uso principal el comercio y servicios; sin
embargo, dado que es una zona de alta concentracién de vehiculos tanto de automéviles
particulares como del transporte colectivo se presentan conflictos viales en las horas pico.

Cabe destacar que en la zona 18, se encuentra uno de los centros comerciales mas
importantes de Mexicali: Plaza La Cachanilla. Este centro comercial que se inauguré en 1989
desplazé a todos los centros comerciales de Mexicali, incluyendo el centro comercial

tradicional.



Mapa 21. Lineas mdis significativos de destino: modalidad transporte colectivo. 1993
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3.3. El automévil particular y sus efectos en la organizacién espacial de
Ciudad Judrez.

Desde nuestro punto de vista, el caso de Ciudad Juérez lo consideramos un asunto especial
por dos razones: a) es una ciudad fronteriza que se fundo en el siglo XVII'"®y; b) actualmente
es la ciudad fronteriza con mas automéviles y; hasta 1995 fue la tercera ciudad del pais que
registr6 mas vehiculos de este tipo.

En el afio de 1848, El Paso del Norte (antiguo nombre de Ciudad Juarez) empez6 siendo una
pequefia comunidad de apenas unos 4000 habitantes ubicado en el primer cuadro de la ciudad.
(centro tradicional) (mapa 23).

Mapa 23. Extension territorial de Ciudad Judrez. (1884-1990)
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Sin embargo, la antigua conformacién urbana del centro tradicional de Ciudad Jurez en
1848 correspondia a la de una ciudad espafiola; es decir, con calles angostas y de formacion
irregular. Sus caracteristicas de curvatura, pendiente, seccion transversal correspondia a un
transito de vehiculos lentos, como era en aquel tiempo los vehiculos tirados por animales.

Los habitantes de Ciudad Judrez debieron esperar la llegada del siglo XX para poder
disfrutar de los beneficios del progreso: el primer tranvia eléctrico hizo el viaje del centro de El
Paso a Ciudad Judrez el 11 de enero de 1902, en medio de una celebracion sin precedente en la
frontera, que dio el merecido adiés a las mulas!” que durante tantos afios sirvieron para cruzar
el Bravo. Los tranvias que usaban los habitantes de Ciudad Juirez era propiedad de empresas
norteamericanas.

La poblacion se empieza a establecer inicialmente alrededor de la zona del centro tradicional
de la ciudad, donde se desarrolla la actividad comercial y de servicios, como a la terminal de
ferrocarril y sus patios. 1%

Para 1910, Ciudad Juirez se convirti6 en centro de atraccion para gran cantidad de
norteamericanos. En la avenida principal localizada en el centro tradicional, segun un periddico
norteamericano de la época, habia una cantina cada 20 pasos a lo largo de seis grandes calles.

Desde luego que el alcohol, sélo y por si mismo, no constituia un gran atractivo, pues ademas
florecieron otro tipo de actividades que complementaban la bebida: la venta de tabaco, los
Juegos de azar y los restaurantes.

Otros atractivos, como el mercado, las tiendas de curiosidades y la Mision, se convirtieron en

un buen complemento para el turismo norteamericano. Con ellos, y con el poderoso gancho del

1 gl primer puente a través del Bravo fue construido en 1887. Sobre éste pasaban, no a gran velocidad, los

tranvias que hacian el servicio internacional, jalados por mulas.
' IMIP. 1993. Plan sectorial de transporte: parte 1. Ciudad Juarez, Chihuahua
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licor, se logré que muchos de los viajeros norteamericanos que iban a California por la carretera
norteamericanacruzaran aunque fuera por unas horas hacia el lado mexicano y; como
consecuencia de este fuerte comercio, el transito se volvié intenso en el centro tradicior;al:
grandes cantidades de turistas cruzaban los puentes .

Paralelamente, El Paso también mantenia un buen ritmo econémico, y en esa ciudad texana
crecieron empresas estables y permanentes. Durante la década de los veinte casi 8000 personas
trabajaban en su industria y, al terminar ese decenio, el niumero crecié a casi 12000 empleos en
esa area. Durante la década de los veinte mejord la actividad econdmica de Juarez pues se
reflejo esto en la creacion nuevas areas en el centro: surgieron bancos, edificios de oficinas,
tiendas de departamentos, talleres ferroviarios, fabricas y hospitales.

Para 1930 la ciudad contaba con 43 mil habitantes, en 1950 la poblacion ascendia a cerca de
131 mil habitantes.'®’

El gusto de tantos americanos por las atracciones de Judrez hacia imposible que todos
pudieran regresar antes de la 9 de la noche, hora en que se cerraban los puentes y los oficiales
de aduanas debian trabajar horas extras para evitar congestionamiento. A pesar de ello, en
algunas noches de sabado las filas de los norteamericanos que querian regresar al norte eran tan
largas que los oficiales de la aduana debian trabajar hasta la mafiana.

A cada auto que cruzaba el puente se le cobraba una tarifa de 25 centavos y fueron tan
altos los ingresos por este concepto que la empresa El Paso Electric Co. podia darse el lujo de
cobrar solo seis centavos en sus tranvias, cuando en otras ciudades no era posible sostener estas

tarifas. Los peatones que dejaban sus carros en los Estados Unidos debian pagar dos centavos

cada vez que lo cruzaban.

'8 Entre 1910 y 1930, esta frontera estuvo entre las cinco ciudades de més crecimiento en todo México.



125

En la década de los 40 y mas claramente en el periodo de la segunda guerra mundial al
intensificarse el movimiento militar en esa area, el personal militar asiduo concurrente a los
lugares de diversién de nuestra poblacidn; se vieron en la repentina necesidad de estar en su
lugar de trabajo a las 24:00 horas como maximo, la demanda de un servicio que les garantizara
resolver esta necesidad, es el antecedente mas claro que se puede mencionar como el origen de
servicio de taxis en la ciudad.'®

Para esta década, se empezaron a construir escuelas y al mismo tiempo se pavimentaron
calles en el centro de la ciudad que en un momento determinado le daba nuevo brios a la ciudad;
pues ademas estaban proliferando los establecimientos comerciales, industriales, educativos,
culturales y de diversion. Las nuevas tiendas, talleres, mercados, fabricas, escuelas, bibliotecas,
teatros, auditorios, parques, transformaron a Ciudad Juarez en una metrépoli moderna en la
década de 1950.

Para 1950, continuaron una serie de obras que seguirian cambiando el rostro de la ciudad: la
pavimentacion con mas de 250,000 m? de asfalto en diversas calles.

En la década de los afios cincuenta, ciudad Judrez contaba con 120,000 habitantes
aproximadamente y contaba con un servicio de transporte urbano de pasajeros consistente en
tres tipos de vehiculos que prestaban el servicio, como son: 1) Servicio de tranvia (sistema tren
eléctrico de cable colgante); 2) Camiones de pasajeros y 3) taxis.'®

El tranvia prestaba un servicio de transporte internacional entre las ciudades de Juarez y el
Paso Texas haciendo un recorrido que unia el centro de cada ciudad, con unidades de un solo
carro de autolocomocién mediante motor eléctrico con capacidad de pasajeros comodamente

sentados y con un costo de 15 centavos de dolar por traslado y con opcion a que por 10 centavos

'82 programa de revision de documentacion para plaqueo del transporte urbano. Cjuarez, Chih, 1993, IMIP
'® Direccion general de Vialidad y transporte
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de dolar adicionales obtenia el boleto transfer que le daba derecho a hacer uso de cualquier
servicio de transporte en cualquiera de las rutas urbanas de El Paso Texas. La empresa que
manejaba estos servicios era EL Paso City Lines, Inc de origen norteamericano.

Con el nacimiento de las primeras compafifas de transporte en Ciudad Juarez, a principio de
los afios 40 se fijan las primeras reglas para el crecimiento de las mismas, a la empresa lineas de
Juarez formada por empresarios de la ciudad se le otorga la concesién del transporte en la
ciudad, de la avenida 16 de septiembre para el norte, la compaiiia de transporte urbanos formada
por trabajadores del volante se les otorga de la avenida 16 de septiembre para el sur, acuerdo
que se respetaria por mas de cuarenta afios. Naci6 otra compaiiia circunvalacién que circulaba
por una sola ruta en la ciudad, y valle de Juarez que unia a los poblados de el valle de Juirez
con nuestra ciudad y por la carretera panamericana del centro al kilometro 20.

Durante 1942 a 1960 transcurren con un crecimiento arménico entre la poblacion y los
prestadores del servicio de transporte urbano, los mismos ciudadanos o instituciones y centros
comerciales fueron solicitando a las compafifas de transporte, ampliaciones de rutas o nuevas
rutas para contar con el servicio.

A principios de la década de los sesenta, Ciudad Judrez contaba con 350,000 habitantes
aproximadamente y el sistema de transporte urbano sigui6 igual con la salvedad de que las dos
principales empresas Lineas de Juarez y Transportes Urbanos se expandieron en recorridos y
gracias a la adquisicién de flotillas de unidades nuevas de fabricacién o armado nacional
mejoraron la calidad de unidades.

El area urbana se ha expandido rapidamente, siendo actualmente superior a 13200 ha. Con

una densidad del orden de 65 hab/ha. El crecimiento que en el pasado se dio hacia el poniente
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de la ciudad, a pesar de la limitada aptitud del suelo, ha dejado paso a tendencias que apuntan a
una rapida urbanizacion del sudoeste de la ciudad.

Para esta década, el gobierno emprendi6 una campafia para estimular la construccién de
centros comerciales modernos en la ciudad. En Ciudad Juéarez se levant6 el més grande y el mas
caro de estos centros, un complejo de tipo norteamericano, llamado Paseo del Rio Grande. Aqui
el comprador encontraba articulos de calidad hechos en México y también mercancias
importadas de los Estados Unidos, de Europa y de Oriente que se podia comprar libre de
impuestos.

Para los ochenta, Ciudad Judrez contaba ya con una poblacion de 870,000 habitantes
aproximadamente y se acentua un cambio estructural radical en el sistema de transporte urbano
de Ciudad Juarez.

Motivado por la fuerte explosién demografica, la tremenda demanda insatisfecha de
transporte y al estancamiento y apatia de las empresas camioneras transportistas concesionarias
existentes, surge un servicio auxiliar de transporte urbano denominado “ carros rutera” que
vinieron a cubrir nuevos tramos que incluian la periferia de la ciudad. Este servicio se prestaba
basandose en vehiculos 0 automdviles comunes semejante al utilizado por el carro de sitio
(taxi). Posteriormente fueron incrementandose en niimero y paulatinamente substituyéndose los
automdviles por camionetas Van con capacidad original para nueve pasajeros. La calidad de

estas unidades en todo momento ha sido de tercera o chatarra. ( Direccion General de Vialidad y
transporte 1991)

En los twltimos 20 afios la ciudad tuvo indices de crecimiento insospechados con el
establecimiento de la industria maquiladora, al estancarse el nimero de concesiones que operan
las empresas y ante el denigrante medio de transporte en las unidades tipo panel donde el

hacinamiento era verdaderamente intolerable, el Gobierno del Estado propicié que las
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concesiones ya dadas para utilizar automodviles o unidades tipo panel sean convertidas a
autobuses.

Para 1990, Ciudad Juarez tenia una superficie de 190 km?, mientras que los extremos de la
ciudad llegan alcanzar una longitud de 20 km.

Para determinar si Judrez cambid su estructura monocéntrica a una policéntica; tuvimos que
auxiliarnos de un estudio de vialidad'™ y transporte que realizo el Instituto Municipal de
Investigacion y Planeacion (IMIP) en conjunto con el condado de El Paso, Texas; que consistié
en un andlisis de lineas de flujos de destino que realizé la poblacion en la modalidad de
transporte colectivo y automavil particular.

Para llevar a cabo este estudio se realizd, una sectorizacion de la Ciudad conformado 32
sectores que definen zonas homogéneas de analisis. En este analisis se detectaron los sectores
que estan constituidos como centros de atraccion de viajes como es el caso de los parques
industriales, comerciales y ¢l centro tradicional.

Para 1995, se estimé que se realizaban en la ciudad alrededor de 1.3 millones de viajes-
persona-dia en todos los medios de transporte, incluyendo viajes a pie. El transporte publico
absorvi6 un total de viajes del 45%, el cual se incrementa a mas del 60% al tomar en cuenta
solamente los viajes en transporte publico y automévil particular.

Se identifico que la mayoria de las rutas tenian como destino el centro de la ciudad siendo el
66% del total de las rutas de transporte.

La localidad mas importante con la cual interactua Ciudad Judrez dentro de este sistema

urbano es Zaragoza ubicada al oriente de la ciudad.

8 : [ , o . . s .
' El estudio se realizo con el proposito de conocer las necesidades de desplazamiento de los usuarios del sistema
de transportacion de Ciudad Juarez.



129

El centro histérico de la ciudad, coincidentemente con su homologo del lado internacional
genera una intensa actividad por la concentracién de zonas comerciales y de servicios
publicos/administrativos y origina fuertes desplazamientos puesto que dista mucho de seguir
siendo el centro natural de la zona.

El plan director de 1989 ya proponia para la ciudad una organizacion polinuclear, con nodos
unidos por los grandes avenidas que cruzan la ciudad. La generacion de establecimientos de
comercio y servicios se hace a lo largo de estas avenidas, mas que en las 4reas propuesta por
dicho plan director como centros y subcentros urbanos (nodos), por lo que las vialidades dejan
de operar eficientemente como vias de comunicacién y conductos para el transporte vehicular.
El establecimiento vertiginoso de grandes centros comerciales (malls), restaurantes de comida
rapida, y otros servicios apoyados en el uso del automovil, han logrado cambiar las condiciones
del transporte colectivo. (plan director de desarrollo)

Los nodos principales de Ciudad Juarez son: el centro tradicional, el subcentro urbano
PRONAF, las cruces internacionales, el aeropuerto, la central camionera de autobuses, la
estacion de ferrocarril y el Chamizal.

Los 22 sectores establecidos para el anélisis captan 310,511 viajes-persona/dia. Como se
puede apreciar en el mapa destacando cinco sectores que captan 17,000 viajes o mds al dia.
Dichos sectores corresponden a los polos importantes que son: Sector 7, Centro de la ciudad;
Sector 26, parque industrial J. Bermudez; sector 17 PRONAF, Sector 28 Parque in(iustrial
Juarez.

El centro de la ciudad (sector 7) capta el 222% de los viajes totales atraidos en toda la ciudad,
resultado de la actividad comercial y de servicios que concentra.
A pesar de que existen en la ciudad otros subcentros comerciales importantes, el centro

antiguo no deja de ser el punto de mayor atraccion en la ciudad.
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Mapa 24. Lineas mds significativas de destino: modalidad automdévil particular
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Los nodos principales de Ciudad Juarez que se detectaron en el mapa 24 son: el centro
tradicional, el subcentro urbano PRONAF, y satélite ( Parque industrial J. Bermudez).

El centro de la ciudad capta el 65% de los viajes totales atraidos en toda la ciudad, resultado de
la actividad comercial y de servicios que concentra.

Estas zonas concentran en conjunto 16,495 viajes-persona/dia que significan el 53% del
total de los viajes atraidos en la ciudad. El uso del suelo predominante en cada una de ellas
determina su importancia en el patrén de movilidad dentro de la mancha urbana.

El Parque Industrial J. Bermudez capta el 12.76% de los viajes generados en la ciudad,

como consecuencia de la actividad industrial maquiladora que en el se maneja constituyéndose
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como segundo polo en importancia de atraccién de viajes. El Parque Bermiidez es la zona
industrial mas grande en Ciudad Juarez que genera alrededor de 18,000 empleos viniéndose a
conformar como una de las fuentes laborales mas importantes de esta localidad.

El tercer centro en importancia de volimenes atraidos lo conforma el PRONAF con el
7.35% del total de los viajes generados producto de la actividad comercial y de servicios que en
el se desarrolla. Ya que en este sector se ubican unidades del Seguro Social y del ISSSTE, el
Hospital General, Centro General FUTURAMA, localizandose a su vez la zona comercial de las
Avenidas Las Américas y Lincoln.

El Parque Industrial Judrez concentra el 5.53% de los viajes estableciéndose como cuarto
centro en importancia de toda la ciudad. Este parque por su ubicacién mas centralizada ofrece
mejores alternativas de accesibilidad que otros parques teniendo una oferta de aproximadamente
12,000 empleos.

De las tres ciudades fronterizas, Ciudad Juarez tiene sus nodos muy bien consolidados,
separados a 3 kilémetros entre uno y otro.
Por otra parte, las lineas de deseo en la modalidad de transporte colectivo dio como
resultado 3 centros importantes (Tradicional, PRONAF, J Bermudez) situacién similar al del
automdvil. A pesar de que existen en la ciudad otros subcentros comerciales importantes, el

centro antiguo no deja de ser el punto de mayor atraccién en la ciudad.



Conclusiones

Hace mas de siglo y medio, el funcionamiento de las ciudades dependia entre otros aspectos de un
sistema de transporte compuesto principalmente por vehiculos de traccién animal limitado solamente
para la clase aristocratica. Hasta hace un siglo el vehiculo de traccién animal fue sustituido por otro que
era siete veces mas rapido y utilizado con fines colectivo, como el tranvia. Sin embargo, hace apenas 60
afios aparecié en las ciudades un vehiculo dotado de motor, disefiado para circular por las calles y que
después se convertiria en la tecnologia dominante para el desarrollo de una ciudad, como fue la
aparicién del automévil.

El uso del automévil particular gener6 en las ciudades un patrén de desarrollo urbano diferente que
se observo en la modificacion de la organizacion espacial interna de las areas urbanas; tal como sucedid
en Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez que tuvieron en comin su localizacién en la frontera norte con
Estados Unidos, el pais mas motorizado del mundo.

Tanto Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez sobresalieron en el 4ambito nacional por tener un elevado
volumen de automéviles particulares, cuyos indices de motorizacién fueron similares al de las ciudades
de los paises desarrollados.

En un contexto nacional se logré identificar que Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez tuvieron rasgos
comunes que en un momento determinado las hicieron diferentes a otras ciudades del interior del pais
como fueron: 1) su localizacién en la frontera norte con Estados Unidos; 2) su ubicacién geogréfica
sobre el régimen aduanero de la zona libre y franja fronteriza norte; 3) el elevado volumen de
automoéviles particulares; 4) su indice de motorizacién similar al de los paises desarrollados; 5) la
composicion del parque vehicular que era en su mayoria automéviles importados que provenian de los
Estados Unidos: 6) su extensa superficie urbana superando inclusive el promedio nacional; y 7) la falta

de medios de transportes modernos que logren competir con el automévil particular.



Este contexto nos permiti6 identificar dos factores “tnicos” en la frontera que motivahan a los
habitantes de Tijuana, Mexicali y Ciudad Judrez a utilizar el automévil particular: el bajo costo del
. automovil particular por estar ubicados en la regién fronteriza y la ausencia transportes colectivos
modernos que compitan con el automdvil.

Por otra parte, seria importante destacar que dentro del anélisis comparativo de las tres ciudades
fronterizas se detectaron “diferencias” en el funcionamiento del mercado del automévil particular y del
servicio del transporte colectivo.

En el caso de Tijuana y Mexicali su poblacién tiene la facilidad para adquirir un automévil
particular debido a la creacién tanto de la zona libre; y en el caso de Ciudad Judrez por estar ubicado
en el limite del régimen de la franja fronteriza norte. Estos regimenes permitieron la libre importacion
y venta de automéviles usados —producto de deshecho de los Estados Unidos— a precios muy
econdmicos de tal manera que la preferencia de los habitantes era a favor' de adquirir autos usados
importados que un automévil de procedencia nacional.

Esto se reflejo en la composicion del parque automéviles de cada ciudad; pues en Tijuana y Mexicali
el 75% del parque vehicular la componian los automéviles importados; mientras que en Ciudad Judrez
era el 85%.

Por otra parte en Ciudad Juarez circulaban en 1995 cerca de 307,000 automdviles en un area urbana
de 255 km?, siendo en la actualidad la ciudad extensa de la franja fronteriza, donde circulan la mayor
cantidad de automéviles particulares. Esto significé para Ciudad Judrez el modificar su organizacién
espacial tradicional que para dar mayor movilidad y fluidez al automévil particular pues cada vez
aumentaba el nimero de estos que ocuﬁaban una gran cantidad de espacio ufbano. Otro factor Que
influy6 para que la ciudad se expandiera fue la caracteristica peéuliar de la configuracién urbana del

centro tradicional, pues correspondia a la de una ciudad antigua, con sus calles angostas disefiado para
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que circularan otro tipo de vehiculos, obligando a desfogar a un volumen importante de automéviles
hacia otros centros alejados del centro tradicional.

En el caso de Tijuana ciudad donde circulaban 206,201 automéviles particulares, ocupaba en 1995
el segundo lugar en la frontera norte. Pero a diferencia de Juarez; Tijuana tuvo una formaciéon maés
reciente donde la configuracion urbana del centro tradicional formada principalmeﬁte por calles anchas
y rectangulares estuvo inspirado en el sistema “americano” disefiado especialmente para que transitaran
importante cantidad de vehiculos modernos.

Mexicali tuvo cierta similitud con Tijuana en este aspecto, pero con una menor cantidad de
automoviles y extension territorial. El centro tradicional de la ciudad de Mexicali refleja en alguna
forma, el modelo urbano estadounidense donde el automévil particular ya formaba parte del contexto
urbano.

Por otro lado, en el tema del transporte colectivo, las 3 ciudades fronterizas cpincidieron en tener
luna tlotilla de autobuses generalmente camiones de importacién de segundo uso en un estado de franco
deterioro, lento; y lejos de competir con la rapidez y versatilidad que caracteriza al automévil
particular.

Ademas se identificd en las tres ciudades fronterizas, la mayoria de las rutas del sistema de transporte
colectivo coinciden en el centro tradicional convirtiéndose esta en la “gran terminal” obligando de esta
manera a la poblacion a realizar una serie de transbordos innecesarios. Creemos que esta situacién
convierte al servicio de transporte colectivo en un sistema muy rigido contra la flexibilidad
caracteristica del automovil.

En el caso de Tijuana, entre el periodo de 1994 y 1996 el numero de unidades.de servicio de
transporte colectivo disminuy6 significativamente, siendo la tnica ciudad de la frontera que tuvo este
comportamiento, resultado de la preferencia de la poblacidn hacia el automovil particular. Ademas se

detecto que en la ciudad tiene un nivel de cobertura de un 50% de la mancha urbana, siendo esta la mas
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baja’de las ciudades fronterizas; debido principalmente a la accidentada topografia quBpresenta la
ciudad. Es por eso que en la ciudad de Tijuana predomina el servicio de Taxis de ruta, que es un
vehiculo de transporte generalmente en regulares condiciones que compite con el autobds en cuanto a
rapidez. Otro aspecto negativo para el buen servicio del transporte colectivo, fue la gran extensiéon
territorial Tijuana que hace que el itinerario sea dificil para atender principalmente a los habitantes que
viven en la periferia, obligdndola de una u otra manera a utilizar el automévil particular.

Mexicali tiene un servicio de transporte con un nivel de cobertura del 81% de la mancha urbana,
debido a que la ciudad no presenta las mismas caracteristicas topograficas que Tijuana. Ademas la
poblacién tiene la opcidn el servicio de taxis de ruta cuyo costo es mas econdémico que el servicio de
taxis “especiales” cuyas unidades se encuentra en muy buenas condiciones.

En el caso de Ciudad Judrez, la poblacion que se desplaza en transporte colectivo tuvo dos
alternativas para satisfacer esta necesidad: autobus y ruteras (microbuses) que cubrian el 85% de la
mancha urbana. El servicio de taxis en la ciudad es el mas caro de la frontera obligando a la poblacién
en su mayoria migrantes a utilizar el autobtis para movilizarse por la extensa ciudad. Por otra parte se
identifico que el servicio de autobuis desatiende a la poblacién en las horas pico para dar servicio
especial a trabajadores que laboran en las maquiladoras recibiendo el concesionario una cuota especial
por este servicio.

Esos aspectos anteriormente mencionados refleja el deficiente servicio de transporte en las tres
ciudades fronterizas, ya que los habitantes requieren de un sistema de transporte moderno y eficaz para
movilizar una gran cantidad de gente, pues las ciudades fronterizas se estan expandiendo cada vez maz
impidiendo el buen funcionamiento de este servicio, obligando a la poblacién a utilizar el automévii
particular.

Como resultado del uso intensivo del automovil particular, Tijuana, Mexicali y Ciudad Juarez

modificaron su organizacién espacial pues estas presentan una estructura policentrica que funcionan
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como centros de atraccién de viajes tanto en automévil particular y transporte colectivo. Parzlx317as tres
ciudades se identificaron que cada centro eran grandes desarrollos comerciales, servicios y
administrativos.

En Ciudad Juérez, la ciudad mas grande de la frontera norte se localizaron 6 centros o “nicleos” de
atraccion con un promedio de 3 kilémetros de separacién ; mientras que en Mexicali se identificaron 3
centros importantes pero localizados en un mismo radio de aproximadamente un kilémetro de
separacion. En cambio Tijuana, una ciudad mas extensa territorialmente que Mexicali se identificaron 3
centros de atraccion muy importantes pero mas distanciados entre uno y otro.

Sin duda alguna, en las tres ciudades fronterizas el uso intensivo del automévil han hecho que
modificaran su organizacion espacial interna como consecuencia de la creacidn de nuevos centros cada

vez mas alejados del centro tradicional provocado de una u otra manera la expansion de sus ciudades en

razdn directa con el automdvil particular.
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que circularan otro tipo de vehiculos, obligando a desfogar a un volumen importante de automéviles
136
hacia otros centros alejados del centro tradicional.

En el caso de Tijuana ciudad donde circulaban 206,201 automéviles particulares, ocupaba en 1995
el segundo lugar en la frontera norte. Pero a diferencia de Juarez; Tijuana tuvo una formacién mas
reciente donde la configuracién urbana del centro tradicional formada principalmente por calles anchas
y rectangulares estuvo inspirado en el sistema “americano” disefiado especialmente para que transitaran
importante cantidad de vehiculos modernos.

Mexicali tuvo cierta similitud con Tijuana en este aspecto, pero con una menor cantidad de
automoviles y extension territorial. El centro tradicional de la ciudad de Mexicali refleja en alguna
forma, el modelo urbano estadounidense donde el automévil particular ya formaba parte del contexto
urbano.

Por otro lado, en el tema del transporte colectivo, las 3 ciudades fronterizas cpincidieron en tener
una flotilla de autobuses generalmente camiones de importacion de segundo uso en un estado de franco
deterioro, lento; y lejos de competir con la rapidez y versatilidad que caracteriza al automévil
particular.

Ademds se identifico en las tres ciudades fronterizas, la mayoria de las rutas del sistema de transporte
colectivo coinciden en el centro tradicional convirtiéndose esta en la “gran terminal” obligando de esta
manera a la poblacién a realizar una serie de transbordos innecesarios. Creemos que esta situacion
convierte al servicio de transporte colectivo en un sistema muy rigido contra la flexibilidad
caracteristica del automévil.

En el caso de Tijuana, entre el periodo de 1994 y 1996 el ntimero de unidades.de servicio de
transporte colectivo disminuy¢ significativamente, siendo la Gnica ciudad de la frontera que tuvo este
comportamiento, resultado de la preferencia de la poblacién hacia el automévil particular. Ademas se

detect6 que en la ciudad tiene un nivel de cobertura de un 50% de la mancha urbana, siendo esta la més
q
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