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INTRODUCCION

A partir del impulso al proceso de
indutrializacion en la ciudad se ha generado un
acelerado crecimiento urbano, agudizando las
contradicciones utbanas dentro de las cuales
resalta el problema del trfico urbano, cuyos
efectos los padece diariamente la poblacion y se
manifiestan en una congestion vial cada ve:
mayor; crisis del transporte piblico de
pasajeros; costos (econdmicos y sociales ) cada
ve: mayores del transporte publico para la
sociedad; afectacion del medio ambiente
(contaminacion, ruidos) y modificacion en el
compottamiento de los habitantes producido
por el uso cada ver més intenso del automévil,

La manera de afrontar el problema del
wrifico dependera de la manera de entenderlo.
En la actualidad, atn existe la vision estrecha
que reduce el problema del trifico urbano a la
simple relacion entre el flujo vehicular y la
capacidad vial, centrandose en los efectos del
trafico (congestionamiento, puntos
conflictivos, accidentes) sin profundizar en las
causas del fendmeno. Bajo esta concepcion del
problema las soluciones (modificaciones en
término de sus dimensiones, disefio
geométrico y/o la construccion de nuevas vias.

Ante este panorama y buscando
afrontar el problema del trafico urbano en la
ciudad de Aguascalientes, abandonando el
modo asistematico y al margen de todo
esfuerzo general de racionalizacion se llevo a
cabo en el Centro Tecnologico la investigacion
"Uso del suelo, tréfico y transporte urbano. El caso
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de la ciudad de Aguascalientes, Ags.”, a fin de
lograr una aproximacion mis amplia y
profunda sobre este problema.

OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

Los objetivos generales de la
investigacion fueron dos:

a) Analizar los factores que determinan y
caracterizan los flujos de trafico en laciudad
de Aguascalientes, Ags.; y

b) Apottar resultados y conclusiones
susceptibles de propotcionar indicaciones
pata intervenit en la solucion del problema
del trdfico urbano en la ciudad de
Aguascalientes.

La necesidad de considerar la relacion
entre ¢ flujo de trafico y la totalidad del
sistema de transporte, aunque ya habia sido
captada por algunos urbanistas, no se habia
puesto de relieve. Uno de los trabajos pioneros
en este sentido fue el de Robert Mitchell y
Chester Rapkin, miembros de la Universidad
de Pensilvania, quienes elaboraron un estudio
prototipico de urbanismo sobre el transporte
urbano. Este trabajo desplazo el énfasis del
estudio de los flujos en si mismos, al estudio de
los usos del suelo que originan los flujos.
Siguiendo esta senda se desarrollo la presente
investigacion.

TECNICAS E INSTRUMENTOS
Las téchicas e instrumentos utilizados

en la investigacion fueron los siguientes:

TECNICAS INSTRUMENTOS

Observacion directa  Hoja de campo
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Encuesta a Cédula de entrevista

Destino a través de un  domicilio
muestreo probabilistico
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Hoja de campo
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RESULTADOS
Uso del Suelo

La informacion resultante del
levantamiento del Uso de Suelo se vacio en dos
planos de la Cd. de Aguascalientes. Uno donde
se muestran los usos del suelo en forma
general, es decir, ¢l uso predominante por
manzana y en donde los usos se clasificaron en?
1) wso habitacional (diferenciando el populat,
de interés social, medio y residencial; 2)
comercio y servicios, 3) equipamiento urbano
{excepto recreacion); 4) recreacion y 5) uso
industrial. El segundo plano contiene el Uso del
Suelo en forma particular, es decir, en este
plano se diferencian los usos del suelo al
interno de cada manzna. La ¢lasificacion de los
usos en este plano fue mis desagregada: uso
habitacional (popular, interés social, medio y
tesidencial); comercio (de battio, especializado,
departamental y de alimentos); equipamiento
(educacion, cultura, salud, asistencia social,
abasto, comunicaciones, transporte,
tecreacion, deporte, administracion, servicios
utbanos); industria (mezclada, vecina 'y
separada ).

Los dos planos mencionados fueron el
instrumento principal en la investigacion en lo
que se refiere al indicador de Uso del Suelo. Los
planos fungen como elemento objetivo de
confirmacion o negacion respecto a la relacion
entte ¢l Uso de Suelo y el Trdfico y de base y
sustento para explicar y analizar los resultados
del Estudio Origen-Destino.

ESTUDIO ORIGEN Y DESTINO

Con el fin de sistematizar la
informacion del Estudio Origen y Destino, los
resultados se presentaron de acuerdo a los tres
propasitos de desplazamientos en los que se
centrd el andlisis:

Desplazamientos por motivo de trabajos
Desplazamientos por motivo de asistir a la
escuela; y

Desplazamientos por motivo de compras.

Desplazamientos por motiwo de trabajo

S estima un promedio de 1.87
personas/vivienda que se  desplazan  por
motivo de trabajo. Calculindose un total de
178,538 personas que se desplazan diariamente
en la ciudad con el proposito de ir al trabajo.

Los tres distritos con mayor atraccion
de desplazamientos por este motivo son el [, 1X
y IV con un 2171, 13.36 y 10.76%,
respectivamente.

La atraccion de desplazamientos estd
determinada por la localizacion de los distintos
usos del suelo contenidos en cada uno de los
distritos. Es en la atraccion de los
desplazamientos en donde se comprueba la
estrecha  vinculacion entre  localizacion  de
actividades y volimenes de trafico, y se
teconoce la importancia de los usos del suelo
como  determinantes de las exigencias de
transporte.  Los  desplazamientos son una
consecuencia de las interacciones de
establecimientos (comerciales, industriales, de
servicios, industriales, ete.) e individuos.

Basandonos en los resultados del
Estudio Origen y Destino y en el levantamiento
del Uso de Suelo se definieron los
establecimientos y/ o dreas de establecimientos
que fungen como principales polos de
atraccion en cada uno de los disteitos.

Se realizd un andlisis del balance entre
generacion y atraccion de desplazamientos con
proposito de ir al trabajo, por distrito. Asimis-
mo se determind el Indice de Retencidn de perso-
nas que trabajan para cada uno de los distritos.

Los desplazamieptos con proposito de
ir al trabajo se efectian utilizando los diferentes
modos de transporte, de la siguiente manerat
19.1% a pie; 10.8% en bicicleta; 0.4% en
motocicleta; 39.4% en autobis y 30.3% en
automadvil.

Cabe destacar la importancia en el uso
de la bicicleta como medio de transporte en los
desplazamientos por motivo de trabajo.
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Los distritos en los que resalta la
tmportancia del uso de la bicicleta como medio
de desplazamiento para ir al trabajoson el VIl y
el VIII, utilizindose en un 28.8 y 13.6%,
respectivamente. Estos distritos son de los
més populosos y en donde predomina la
poblacion de bajos ingresos.

Desplagamientos con motivo de asistir a la escuela

Se estima que en la ciudad se desplazan
diarinmente 179,016 personas con el propdsito
de asistir a la escuela, en los diferentes niveles.
Considerando  que cada desplazamiento
implica por lo menos, un viaje de ida y uno de
retorno, se estima un total de 179,056
viajes/persona/dia en la ciudad por este
motvo.

Del total de desplazamientos con este
proposito, el 50% se efecttia a pie. El hecho de
que en la ciudad las personas se desplacen a pie
para acudir a las escuelas de los niveles
elemental, basico y medio bisico en un 74.1%,
70.2 y 65.5%, respectivamente, indica que los
emplazamientos escolares en  estos niveles
guardan una adecuada distribucion en la
ciudad, exisdendo una relacion de inmediatez
enitre los usuarios y los emplazamientos
escolares de estos niveles.

Los tres distritos con mayor atraccion
de desplazamientos por este motivo son los
distritos 1, VII y VI, participando del total de
desplazamientos atraidos con un 16.8, 14 y
13%, respectivamente.

Para cada uno de los distritos se
determinaron los principales establecimientos
escolares que originan la atraccion.

Desplazamiento por motivo de compras

La frecuencia para realizar este tipo de
desplazamientos varia sustancialmente, a
diferencia de los desplazamientos por los
motivos anteriores. De acuerdo al Estudio




Origen-Destino el 17% de los hogares realizasus
compras de abastecimiento diariamente; el
45% semanalmente; el 35% quincenalmente y
el 3% mensualmente. Por motivo de compras
se entendia los desplazamientos que se
tealizaban para comprar la despensa por lo que
las compras de otro tipo no se consideraron.

Los distritos con mayor atraccion de
desplazamientos por motivo de compras son
los distritos IV, VI, 1 y IX, con una
participacion en la atraccion total de
desplazamientos de este tipo del 19.9; 17.6;
17.3 y 16.7%, respectivamente. Analizando el
plano del uso del suelo particular se observa
que son estos distritos en los que se ubican los
principales emplazamientos comerciales como
Centros Comerciales y Centros Mayoristas o
de Abasto.

Se tienen registrados los emplazamien-
tos comerciales que fungen como puntos de

atraccion para cada uno de los distritos en que ]
se dividi6 a la ciudad. A CALVILLD

ASIGNACION DE TRAFICO

De acuerdo al recuento de volimenes
de transito de las principales vias de la ciudad,
las vialidades que llevan los principales Ava =?m~mn
voltmenes de transito y que representan los
vol\'lmedt:ﬂ horarios Ogn IIa lm{;s de méxima
demanda entre las 7:00 y las 9:00 horas, segin
aforos realizados en septiembre de 1990, son CIUDAD DE A wwxieo
los siguientes: AGUASCALIENTES

Divisién Distrital

ARTERIAS URBANAS CON MAYORES VOLUMENES DE TRANSITO
VIALIDAD ; TRAMO ENTRE VOLUMEN (vehiculos/hora)

Héroe de Nacozari Lope: Mateos y
Av. Aguascalientes

Av. Aguascalientes Blvd. Salida a Calvillo
y José Ma. Chive:
Mis de 3000
Av. Universidad Av. Aguascalientes y
Av. de la Convencidn
Vehiculos ‘Hora
Ay. de la Convencion Blvd. Salida a Zacatecas y
; Av. Universidad

~ José Ma. Chive: Av. Aguascalientes y
Av. de la Convencion

En base a los resultados del aforo de las De entre los factores positivos que
principales avenidas se realizd un plano en el tienden a incrementar el volumen de
que se plasman los resultados. transporte en este modo resaltan dos:
FACTORES DE DEMANDA DEL 1) el tamafio de la poblacion servida; el
TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS incremento considerable de la poblacion en

e T L . la ciudad ha sido el factor que méas ha

De la familia de los modos de transporte contribuido en el aumento de la demanda
ptiblico intraurbano  (metro, tren ligero, del setvicio de los autobuses urbanos; y
mvh.tmhw.dwﬁﬁomrwmm 2) el segundo factor, telacionado
urbanos) s6lo se cuenta en la ciudad con uno de directamente con el anterior y su
ellos: el autobis © camion utbano, por lo que el determinante, es la existencia en la ciudad
andlisis de los factores de demanda se de una cantidad y diversidad importantes de
circunscribird a este inico modo de transporte actividades de atraccion (industriales,
publico. 5 . comerciales, de servicios, entre otros).
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Los factores disuasores o aspectos poco
atractivos de los viajes que se realizan en los
autobuses urbanos son, segin la opinion de los
habitantes de la ciudad, recabada en el Estudio
Origen-Destino, los siguientes:

En lo que se refiere a la opinion sobre el
servicio en general de los autobuses urbanos,
s6lo el 17% de las personas entrevistadas lo
considera bueno; el 45% regular y el 35%,
malo.

Las tres principales deficiencias del
servicio de los autobuses urbanos son, segin la
opinion de los entrevistados, por orden de
importancia: 1) camiones en mal estado; 2)
contaminacion del aire y por ruido; y 3) no
pasan con regularidad y pérdida de tiempo.

Respecto al costo del servicio
proporcionado por los camiones urbanos,
segiin el resultado del estudio, no se considera
como un factor disuasivo importante, ya que
solo el 11% de los entrevistados lo considerd
como un setvicio caro; la opinion mas
generalizada fue la de que el precio es regular
(619%), el 28% lo considerd barato.

Los factores disuasores del transporte
no se manifiestan en una disminucion
significativa o apreciable en la demanda del
transporte de los autobuses urbanos por set
éste el inico modo y donde las deficiencias en
el servicio no se expresan en cambios en la
demanda.
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Ante la falta de alternativas de otros
modos de transporte piblico (el taxi no se
considera como tal por no ser un modo que los
habitantes utilicen en forma habitual) los
efectos de los  factores disuasores se
manifiestan en otro tipo de situaciones, de
entre las cuales se aprecian dos en la ciudad.

Una de ellas es el incremento en el uso
de la bicicleta como medio de traslado por
motivo de trabajo; donde el 10.8% de los
desplazamientos  totales por este motivo se
efectinn en bicicleta.

La segunda situacion es el hecho de que
en la ciudad un nGmero considerable de
empresas ha optado por prestar el servicio de
transporte a sus t‘n'l["fk‘;ldn\a a través de
unidades propias, de forma tal que evitan a sus
n'm;“l\‘mhls el estar sujetos a dichos factores
disuasores, garantizando la llegada puntual
diariamente de sus trabajadores y evitindoles
el desgaste fisico y nervioso que implica el
hacet uso diatiamente del servicio de los
autobuses urbanos.

Sin embargo, la situacion generalizada
es de que la falea de otros modos de transpotte
competidotes v la ausencia de competitividad
al interno de este modo entre las distintas
lineas, han sido un obstaculo muy importante
en la modernizacion del setvicio de los
autobuses urbanos.

CONCLUSIONES

La relacion entre trafico v uso del suelo
queda manifiesta en los resultados del Estudio
Origen-Destino; donde se ve la determinacion
de las zonas de atraceion existentes en la ciudad
sobre los patrones de origenes y destinos.

Asimismo la genetacion de
desplazamientos se ve influida por las
caracteristicas demogrdfico-sociales y
economicas de los habitantes; caracteristicas
que se presentan en forma diferencial en los
distintos distritos.

Existiendo una clara interrelacion entre
atraccion y generacion de Ll\"-[‘];l;';lll'llt‘l'\hL‘\ de
tal forma que los distritos que tienen menos
actividades de atraccion son en los que el
porcentaje de desplazamientos de personas que
salen de los mismos es mayor.,

Se observa en la ciudad un desequilibrio
en la ubicacion de las actividades de atraccion;
desequilibrio que obedece, fundamentalmen
te, a la gran concentracion de actividades de
atraccion en la zona Centro.

Este desequilibrio se expresa en el
hecho de que &6lo el Distrito | (Zona Centro)
atrae, del rotal de desplazamientos generados en
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la ciudad, el 22% de los desplazamientos pot
motivo de trabajo; ¢l 17% por motivo de
estudio y ¢l mismo porcentaje por motivo de
compras. En tanto gue distritos como el V y el
VI tienen uha atraccidon de desplazamientos
por motdvo de trabajo del 44 y 3.5%
tespectivamente, aun con ser distritos de

mayor extension U.‘l’?ﬂl)fll\l.

L.a Ginica manera de dar solucién a este
desequilibro es regulando y controlando el uso
de suelo en la ciudad, tanto del drea urbana
actual como la de futuro crecimiento.

De aqui la necesidad de contar un
Programa Director Utbano para la ciudad
capital, en el cual se recoja la problematica
sefialada y en €l que se propongan acciones
concretas para su solucidn, La creacion de sub-
centros urbanos en los distintos distritos en los
que se dividié a la ciudad coadyuvaria a dar
solucion al desequilibrio de la estructura urba-
na actual de la ciudad debido a la alta concen-
tracién de actividades comerciales, adminis-
trativas y de servicios en la Zona Centro.

Resulta claro que con s6lo ampliar o
abrit nuevas calles, no se resolverd el problema
del trafico urbano en la ciudad; se requiere

tener previamente una planeacion expresa y
clara sobre la reglamentacion v control del uso
del suelo. La ciudad de Aguascalientes en
pocos afos duplicari el nimero de su
poblacion y el tamafio de su drea urbana, por lo
que es tHempo y momento de planear su
desarrollo urbano

En los resultados se incluye una serie de
tecomendaciones |lell\'u|;\l‘c,‘~ sobre los
distintos aspectos analizados en la
investigacion.




