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RESUMEN 

El transporte público en la ciudad de Guadalajara es problemático dadas las deficiencias 

de la red actual, resulta insuficiente para la movilidad, accesibilidad y conectividad que 

requiere la ciudadanía, esto sumado al modelo operativo bajo el que se rigen las 

empresas el cual promueve la competencia por el pasaje entre otros factores, agrega otra 

dificultad al esquema de movilidad metropolitana: la generación de accidentes viales del 

transporte público. El presente estudio contempla un análisis espacio-temporal de los 

accidentes viales sobre el eje vial de la Calzada Independencia en el periodo 2007-2011, 

tomando el año 2009 como punto intermedio para el análisis del comportamiento en la 

generación de accidentes, a su vez el impacto del Macrobús en la organización del 

espacio urbano. Del mismo modo demostrar el impacto espacial de la incorporación del 

Macrobús en el origen de los accidentes viales durante el año 2009 sobre el eje vial, en 

la red de transporte público sobre la Calzada Independencia. Donde las iniciativas de 

planificación urbana ligadas al transporte público impactan positivamente en el 

territorio; asimismo la ordenación del transporte como factor en la reducción de 

accidentes. 

Palabras clave: Transporte público, Accidente vial, Planificación del Transporte. 
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ABSTRACT 

Public transport in the city of Guadalajara is problematic given the deficiencies of the 

current network, is insufficient for mobility, accessibility and connectivity required by 

citizens, this added to the operating model under which companies are governed which 

promotes competition for the passage among other factors adds another difficulty to the 

metropolitan mobility scheme: the generation of road accidents in public transport. The 

present study contemplates a spatio-temporal analysis of road accidents on the Calzada 

Independencia road axis in the period 2007-2011, taking the year 2009 as an 

intermediate point for the analysis of the behavior in the generation of accidents, in turn 

the Macrobús impact on the organization of urban space. In the same way demonstrate 

the spatial impact of the incorporation of the Macrobús in the origin of the road 

accidents during the year 2009 on the road axis, in the public transport network on the 

Calzada Independencia. Where urban planning initiatives linked to public transport have 

a positive impact on the territory; also the ordering of transport as a factor in the 

reduction of accidents. 

Keywords:  Public transport, Road accident, Transportation Planning. 

 

 

INTRODUCCION  

La ciudad de Guadalajara ha experimentado cambios significativos a lo largo del 

tiempo, tanto en lo cultural como en lo social, desde la pérdida de patrimonio histórico 

en el centro para la apertura y ampliación de calles y avenidas que facilitarían el acceso 

al automóvil, hasta la implementación de diferentes medios de transporte de alta 

capacidad. En esta la problemática del transporte público se acrecentó después de la 

expansión de la mancha urbana en las décadas de los setenta y ochenta, donde 

municipios como Zapopan, Tlaquepaque y Tonalá se incorporaron a la ZMG (Zona 

Metropolitana de Guadalajara). Propiciando que la red de transporte se ampliara para 

brindar servicio a los centros periféricos en desarrollo (Plan de Movilidad, 2010: 59)   

Esto repercutió en la movilidad espacial y en la red de transporte, haciendo que los 

viajes sean cada vez más largos, donde la conexión con los distintos centros 

poblacionales en la periferia sea requerida por los habitantes que demandan un servicio 

rápido y eficiente. 

Los sistemas de transporte en la ciudad, principalmente la infraestructura vial está 

continuamente orientada a mejorar los nodos, calles y avenidas en donde interactúan los 

distintos medios de transporte (bicicletas, motocicletas, automóviles y autobuses), los 

cuales utilizan la red actual de 8,874.8 km (Plan de Movilidad, 2010: 82), a lo largo de 

la mancha urbana para realizar los distintos viajes.  

El transporte público encargado del traslado de usuarios de un punto a otro de la ciudad, 

es utilizado por la mayor parte de la sociedad ya sea por viajes laborales o escolares, 

según el plan de movilidad  del año 2010, destaca el 64.8 % de los viajes se realizan en 

transporte motorizado, además de que en el 59.5 % participa el transporte público.  “El 

transporte público es un servicio para el transporte de personas cuyo precio viene fijado 

por la administración pública” (López, 2015:590). Este utiliza 1,840.4 km de la red 

existente pero con la asignación de rutas por parte del gobierno del Estado de Jalisco 
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mediante las empresas encargadas del servicio y la superposición de rutas,   dichos 

kilómetros llegan a 11,855.8 km de la red actual para prestar el servicio, Plan de 

Movilidad (2010: 83).  

Si bien la movilidad urbana dentro de la ciudad es cada vez más compleja se adjunta los 

congestionamientos viales presentes en toda gran urbe, pero en la ZMG  son generados 

principalmente por el alto número de autos particulares en circulación, la convergencia 

de rutas de transporte público con exceso de unidades rebasando la demanda de usuarios 

y la gran cantidad de personas en tránsito casa-trabajo-casa que coinciden en tiempo y 

espacio. En 1950 el número de vehículos particulares registrados se estimaba en 10,000; 

para 1970 se registraban 82,000 en circulación. En el año 2000 la Secretaría de Finanzas 

registró 754,000 unidades (4.3 habitantes por unidad), pero en el año 2001 fue de 

900,000 automóviles. En el año 2007 de 1’426,027, alcanzando un índice de 2.4 

habitantes/unidad, con la misma superficie vial que en el año 2000 en las áreas urbanas 

originales; De acuerdo a los últimos registros, en 2008 se contabilizaron 1’679,521 

automotores (Plan de movilidad urbana, 2010). De esta manera podemos comprender el 

aumento en la dificultad de desplazamiento, y la necesidad apremiante de ampliar la 

infraestructura vial.  

 

RED DE TRANSPORTE PÚBLICO EN GUADALAJARA 

La ciudad de Guadalajara, como toda urbe que se mantiene en constante movimiento,  

cuenta con una red de transporte público encargada de conectar los nodos periféricos 

surgidos a consecuencia de la expansión de una mancha urbana. Estas se clasifican de 

acuerdo con una configuración, la actual red en la ZMG se le conoce como “red radial, 

con rutas del transporte trazadas desde el exterior hacia el área central, donde 

convergen; esta distribución ofrece la ventaja de reducir significativamente la distancia 

entre los nodos pero hace necesarios dos trayectos para unir dos puntos periféricos” 

Ruiz Velazco (2001:16). De tal forma que los usuarios se ven forzados a transbordar de 

una ruta a otra para poder realizar un viaje de un punto periférico a otro. 

Esta red de transporte que opera en la ciudad de Guadalajara está conformada por El 

Sistema de Tren Eléctrico Urbano con dos líneas y 17 empresas prestadoras del servicio 

mediante unidades convencionales a diésel, que suman un total de casi 200 rutas en 

circulación; y  junto con el servicio de taxis con diferentes modalidades, conforman el 

sistema de transporte público de pasajeros  de la zona metropolitana de Guadalajara, 

(SEMOV, 2016). El transporte público es esencial para la sociedad tapatía, ya que más 

del 70% de la población lo utiliza para trasladarse hacia su trabajo o escuela, desde hace 

tiempo, cuenta con deficiencias que llevaron a una gran demanda del servicio que no se 

atiende como corresponde, de ahí la necesidad de mejorar y garantizar el servicio. 

 La configuración existente de la red radial establece factores que exhiben el modo de 

operar de las empresas encargadas de brindar el servicio de transporte público. “La red 

actual de transporte, no está en relación directa con las constantes transformaciones de 

la estructura urbana, ni con las estrategias de planeación modernas, ya que presentan 

una sub-utilización en algunas rutas y saturación de otras”. Plan de Movilidad 

Sustentable (2010: 45). 

La manera de operar por parte de las empresas en la ZMG provoca una serie de 

problemas o costos que afectan la movilidad urbana, Ruiz Velazco (2001:15) afirma 

que: 
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Los efectos acumulativos del transporte se evidencian cuando hay que pagar los 

costos altos de sus externalidades: pérdidas de horas – hombre debido a 

congestionamientos viales, disminución en velocidad de desplazamiento e 

incremento en los tiempos de recorrido, mayor consumo de combustibles y los 

altos niveles de contaminantes y fuertes inversiones en infraestructura vial. 

El actual modelo de movilidad de transporte público de la cuidad es insuficiente para 

cubrir las necesidades de movilidad de la sociedad tapatía. La estructura concéntrica 

genera una gran superposición y sobreexplotación de rutas, toda vez que los derroteros 

se saturan por el paso de otras,  además las unidades requeridas resultan insuficientes o 

en algunos otros casos exceden el número y también las malas condiciones físicas con 

que operan “Pese al importante desarrollo de los distintos modos de transporte 

producido en los últimos años, se ha visto que las infraestructuras y los servicios 

compiten entre sí, en lugar de colaborar para ofrecer el mejor servicio a los usuarios y a 

la sociedad” Consejo estatal de población (2010:234). 

Ante la creciente demanda de transporte de la sociedad tapatía, el Gobierno del Estado 

optó por un modelo de alta capacidad, siendo este el segundo más importante después 

de la línea 2 del sistema de tren eléctrico urbano en 1994. Plan de Movilidad 

Sustentable (2010:84) refiere: 

[…] El Gobierno del Estado de Jalisco concluyó que esta estrategia, basada 

principalmente en un sistema de Autobús Rápido o BRT como se le conoce 

ampliamente por sus siglas en inglés (Bus Rapid Transit) permitirá una 

revitalización de los espacios urbanos, mediante un servicio más eficiente y 

menos dañino, además de propiciar una participación integral de otros modos 

de transporte […] 

De esta manera en el año 2008 comenzó la incorporación del Macrobús a la red de 

transporte en la ciudad de Guadalajara, que traería consigo mejoras en la movilidad 

urbana y el modo de brindar y operar el servicio de transporte. El Macrobús forma parte 

de una serie de propuestas las cuales se presentaron en el Plan de Movilidad Urbana 

Sustentable para la zona metropolitana de Guadalajara en el año 2010, entre las que 

destacan los corredores de movilidad, […] “corredores de movilidad en un proceso de 

renovación urbana, para permitir la transportación de un alto nivel de usuarios mediante 

sistemas de alta capacidad, para ganar una intermodalidad fluida” Plan de movilidad 

urbana (2010: 86).  

 

EL MACROBÚS EN GUADALAJARA  

El Macrobús como se le conoce al sistema de alta capacidad, es un modelo que transita 

por el eje Calzada Independencia y Calzada Gobernador Curiel; este es una réplica del 

sistema Transmilenio de la ciudad de Bogotá, Colombia. Consiste en  autobuses 

articulados que circulan por carriles confinados, separándolos de los diferentes modos 

de transporte existentes en la ciudad. Este tipo de sistema ha sido implementado por 

distintas entidades del país, la Ciudad de México y León, Guanajuato, fueron las 

primeras en que se utilizó. Actualmente forma parte de la red de corredores de 

movilidad y funciona como conector troncal al tren ligero en la ZMG, cuenta con 15 

rutas alimentadoras que amplían el servicio a 103 km, operando mediante un carril 

exclusivo en un trayecto de 16 km, cuenta con 27 estaciones y presta el servicio de 

transporte público con un parque vehicular de 45 autobuses articulados con capacidad 
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de hasta 160 pasajeros y 103 autobuses alimentadores convencionales. Este es 

administrado por SITEUR, responsable de la línea uno y dos del tren ligero; atendiendo 

un promedio de 160,000 usuarios por día y comenzó labores en marzo del 2009 

(SITEUR, 2016). 

 

ACCIDENTES VIALES EN GENERAL DE LA ZMG. 

En la ciudad de Guadalajara, la presencia de accidentes viales es una constante para la 

sociedad tapatía, esto debido en gran medida a los distintos factores que intervienen en 

la generación de accidentes, los cuales provocan el ambiente para su generación. 

 

Figura 1. Accidentes Viales, 2007-2011. 

 

Fuente: Elaboración propia sobre datos consultados en SEMOV. 

Entre las iniciativas  aplicadas se encuentran la impartición de curso para la acreditación 

de licencias de chofer de transporte público, la intensificación de operativos en las 

diferentes calles y avenidas que presenten congestionamiento vial, la vigilancia a 

unidades del transporte, cursos y capacitación para la certificación de rutas además del 

operativo salvando vidas, y, finalmente, la seguridad en la vialidad, ente otras Plan de 

movilidad (2010:104)  

Iniciar una campaña inmediata de educación vial para hacer que el peatón, el conductor 

y el usuario modifiquen su cultura vial a favor de la sana y segura movilidad de los 

habitantes de la Zona Metropolitana de Guadalajara, para abatir accidentes viales, “hace 

falta cultura vial de parte de automovilistas, motociclistas, ciclistas y de los propios 

peatones, para que se eviten muertes y lesiones" (el informador, 2013). 
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ACCIDENTES DEL TRANSPORTE PÚBLICO EN LA ZMG. 

Los accidentes del transporte público se delimitan a un número específico de incidentes, 

ya que dichas cifras sólo comprenden el 1.4% del total de accidentes en la ZMG. Su 

recurrencia es elemento importante en esta investigación. 

Al contar con una red de transporte público radial, el desplazamiento de flujos de 

personas desde las periferias hacia el centro de la ciudad se realiza en general  mediante 

dos o más transbordos diarios; lo anterior aunado a la escasa cultura vial por parte de la 

ciudadanía, propician las condiciones para que ocurran los accidentes. Los elementos 

más recurrentes son: la deficiencia en el servicio, la superposición de rutas, la saturación 

de derroteros, el congestionamiento vial, y sobre todo la escasa planificación urbana. No 

obstante, este tipo de circunstancias no prevalecerían si se lleva a cabo una adecuada 

ordenación y asignación de rutas de transporte que circulan por la actual red (SEMOV, 

2016). 

La tabla 1 muestra que el municipio de Guadalajara es el que concentra la mayor parte 

del total de accidentes suscitados en el periodo de estudio, mientras que Zapopan y 

Tlaquepaque tienen una tendencia a la baja en cuanto a registros se refiere. En el caso 

de los municipios de Tlajomulco y El Salto, sus registros son mínimos y sólo el primero 

de ellos repite dentro del periodo de estudio, de la misma manera se elaboraron mapas 

temáticos para comprender mejor la distribución espacial de los accidentes. 

Tabla 1: Total de Accidentes del Transporte Público por municipio. 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia sobre datos consultados en SEMOV. 

En la Figura 2 nos muestra la distribución espacial de los accidentes viales del 

transporte público en la ZMG en el año 2007-2011 con base a los datos de SEMOV. En 

donde se observa que la zona de conflicto es el centro de la ciudad, debido a la mala 

planificación y designación de rutas que convergen en un mismo punto de referencia; 

sumado al modo de operar las rutas lo cual genera competencia por el pasaje, entre otros 

elementos que propician la generación de accidentes. 

  

Municipio Año 2007 Año 2011 % 2007 % 2011 

Guadalajara 465 361 65 66.7 

Zapopan 140 95 20 17.5 

Tonalá 35 30 5 5.5 

Tlaquepaque 71 52 10 10 

El Salto 1 0 0 0 

Tlajomulco 1 3 0 0.5 

TOTAL 712 541 100 % 100 % 
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Figura 2. Accidentes viales del transporte público 2007- 2011. Distribución de los 

accidentes del transporte público en la ZMG. 

 

Fuente: Elaboración propia sobre datos consultados en SEMOV, INEGI 2010. 

Igualmente se aprecia cómo los accidentes son más frecuentes sobre las principales 

avenidas. Ejes como el anillo periférico mantienen registros en cruces con diferentes 

avenidas. Por otra parte destacan con mayor presencia de accidentes los  ejes  Alcalde- 

16 de Septiembre, Calzada Independencia y avenidas como 8 de Julio, Tonaltecas, 

Mariano Otero y Calzada Lázaro Cárdenas. 

Los cruceros que presentan mayor densidad de son: Pablo Valdez y Belisario 

Domínguez, Calzada Independencia y  Av. Revolución, Alcalde y Av. Revolución, 5 de 

Febrero y Calzada Independencia, Javier Mina y Calzada Independencia, Manuel Acuña 

y Alcalde con un total de 6 cruceros dentro del primer año de estudio. 

Para el siguiente corte temporal del análisis, la distribución espacial de los accidentes 

del transporte público para el 2011, la zona de mayor concentración es el centro de la 

ciudad. Ubicando a Guadalajara como el municipio con la densidad más alta de la zona 

metropolitana. 

En esta ocasión distintas intersecciones concentran mayor cantidad de accidentes, entre 

las que destacan: Ávila Camacho y Américas, Vallarta y Federalismo, Alcalde y Av. 

Revolución, González Gallo y Calzada Independencia, Américas y Washington, 8 de 

Julio y Washington, Enrique Díaz de León y Vallarta,  República y Belisario 

Domínguez, Pablo Valdez y Belisario Domínguez; haciendo un total de 10 cruceros con 

los índices más altos. 
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Esta misma tendencia se presenta lo largo de los ejes viales, así Anillo periférico, 

Belisario Domínguez, 8 de Julio, López Mateos, Circunvalación, Alcalde y Calzada 

Independencia, son las arterias con mayor registro de accidentes.  

En el mapa se destacan algunos cruceros ubicados en el sur de la ciudad,  que sirven de 

conexión hacia la periferia de la misma, y que presentan mayor cantidad de accidentes. 

Además de los distintos cruceros en donde reinciden los accidentes en ambos cortes 

temporales, anillo periférico presenta 9, Av. 8 de Julio 5, Belisario Domínguez 5  y Av. 

Circunvalación 4 respectivamente. Teniendo como una mayor presencia el centro de la 

ciudad. 

Si bien el mapa 1 muestra la distribución espacial de los accidentes viales del transporte 

público en la ZMG del periodo 2007-2011, la figura 2 presenta el total de accidentes del 

transporte público para el periodo de estudio. En él se observa cómo la tendencia a la 

baja presente en los registros de los accidentes viales en general es precedida por los 

accidentes viales del transporte público. En donde las iniciativas de las autoridades en 

materia vial tienen un efecto espacial directo sobre el territorio. 

 

Figura 3: Accidentes del transporte público 2007-2011, Total de accidentes en la ZMG. 

 

Fuente: Elaboración propia sobre datos consultados en SEMOV. 

Mediante el análisis realizado en esta investigación se puede afirmar que los ejes como 

Alcalde-16 de Septiembre, la Calzada Independencia, Calzada Lázaro Cárdenas, Av. 

López Mateos y Anillo Periférico simultáneamente registran un número elevado de 

rutas y mayor proporción de accidentes del transporte público, en efecto, Ruiz Velazco 

(1997:18) señala: 

“Las avenidas Alcalde-16 de Septiembre y la Calzada Independencia  concentran en 

algunos tramos hasta 30 rutas y las interceptan por lo menos otras 50, lo que las 

convierte en las arterias más saturadas por el transporte público de la ciudad”. 
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Al contar con alrededor de 30 rutas circulando por la calzada Independencia se generan 

altos volúmenes de unidades del transporte público, interactuando con los distintos 

medios de transporte. 

 

ACCIDENTES DEL TRANSPORTE PÚBLICO CALZADA INDEPENDENCIA 

La Calzada Independencia  presenta un registro elevado de accidentes; al ser uno de los 

principales ejes por donde circulaban una gran cantidad de rutas para el cual, Ruiz 

Velazco (1997:15) refiere: 

Por lo menos 90% de las rutas convergen en el centro de la ciudad y hasta un 

40% de ellas circulan por los ejes viales de Alcande-16 de Septiembre y la 

Calzada Independencia, cada  uno de ellos desplaza en autobús a más de 850 

mil pasajeros por día, cifra equivalente a 6.5 veces la de personas transportadas 

por las dos líneas del tren eléctrico; esto significa una difusión  operativa en el 

empleo de las modalidades del transporte , ya que la respuesta a una elevada 

demanda de viajes debería atenderse con un sistema de transportación masiva. 

La propuesta para implementar un sistema de alta capacidad para cubrir la demanda de 

viajes es evidente, ya que contar con un gran número de rutas en circulación con los 

diferentes medios de transporte sobre el eje, propicia las condiciones para la generación 

de accidentes. En el caso del eje Calzada Independencia los registros de accidentes se 

redujeron de forma considerable, esto en gran medida  debido a las modificaciones del 

entorno, las cuales acontecieron para la implementación del modelo de transporte de 

alta capacidad. 

Las adecuaciones que se hicieron para desarrollar este nuevo sistema de transporte 

incluyeron la reducción de carriles de circulación, los cuales se disminuyeron a 2 en 

ambos sentidos, separándolo de los diferentes medios de transporte existentes: 

autobuses y automóviles  y un carril exclusivo de circulación para el Macrobús; la 

eliminación de vueltas a la izquierda en ambos sentidos a lo largo del recorrido; se 

suprimieron retornos y cruces y se establecieron paradas oficiales; y se eliminaron y 

reordenaron las rutas para un mejor aprovechamiento del eje.  

La Calzada Independencia es uno de los ejes más transitados en la ciudad. Después de 

las modificaciones, el  impacto en el territorio es positivo, se le dio orden y jerarquía, 

principalmente por la separación de un carril de circulación para uso exclusivo de las 

unidades del Macrobús. Otro aspecto a resaltar es la eliminación de rutas del transporte 

público traslapadas a lo largo del trayecto. El recorrido de 14 rutas fue modificado, de 

éstas, siete ya no circulan actualmente y las restantes fueron reordenadas por calles 

paralelas a la Calzada Independencia (SEMOV, 2016). 

La Figura 4 muestra el volumen de rutas que circulaban por el eje Calzada 

Independencia antes de la implantación del Macrobús, en él se aprecia cómo hacia el 

norte, el número de rutas aumenta de manera considerable concentrando hasta 9 de 

ellas, la densidad disminuye hacia el centro de la ciudad. 
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Figura 4: Intensidad de rutas del  transporte público Calzada Independencia 2007, total 

de rutas  circulando anteriormente por la calzada.  

 

Fuente: Elaboración propia sobre datos consultados en SEMOV. 

Tras la implementación del Macrobús la Calzada Independencia, se dota de orden y 

jerarquía al territorio, y se prioriza la utilización del modelo de transporte de alta 

capacidad. Además, este resultó ser un factor determinante en la reducción de 

accidentes ocasionados por el transporte público. Tal intervención puede servir de 

ejemplo hacia una reconfiguración de la red actual de transporte que opera en la ZMG. 

En la Figura 5 se puede observar cómo la ocurrencia de los accidentes viales del 

transporte público, disminuyó progresivamente a lo largo del periodo mostrando una 

tendencia acreciente. 

Figura 5: Accidentes del transporte público, Calzada Independencia, total de accidentes 

después de la implementación del Macrobús. 

 

Fuente: Elaboración propia sobre datos consultados en SEMOV. 
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Los beneficios del Macrobús para la sociedad son de gran importancia, al separar el 

transporte público del automóvil se obtiene un recorrido más  eficiente, hay una 

reducción de gases contaminantes, y más seguridad para el usuario, mayor accesibilidad 

a usuarios con movilidad limitada, además de  menor tiempo de recorrido. 

Estos beneficios no se tienen en la red de transporte y en la manera de operar  

predominante a través  de autobuses convencionales en la ZMG, ya que debido a la 

superposición de rutas, la competencia por pasaje y las malas condiciones de las 

unidades, exponen al usuario en todo momento. Intervenciones urbanas como el 

Macrobús en la Calzada Independencia transforman el esquema tradicional del 

transporte público que actualmente opera en toda la ZMG hacia los de alta capacidad. 

Las figuras 6 y 7 muestran la distribución espacial de los accidentes sobre la Calzada 

Independencia el primero de ellos es del año 2007 y el segundo del 2011.  

Figura 6: Accidentes Calzada Independencia 2007, distribución de los accidentes del 

transporte público. 

 

Fuente: Elaboración propia sobre datos consultados en SEMOV, INEGI 2010. 
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Figura 7: Accidentes Calzada Independencia 2011, distribución de los accidentes del 

transporte público. 

Fuente: Elaboración propia sobre datos consultados en SEMOV, INEGI 2010. 

 

CONCLUSIONES 

Los modelos de alta capacidad son una alternativa en cuestiones de movilidad urbana 

además agregan aspectos positivos al territorio, se reduce el volumen de rutas, se 

rehabilita la infraestructura urbana, los tiempos de traslado se reducen y el servicio se 

vuelve más eficiente. 

Tras la implementación de un nuevo modelo de transporte de alta capacidad como el 

Macrobús los traslados de personas se vuelven más eficientes, la conexión con los 

distintos nodos se agiliza, los tiempos de recorrido disminuyen considerablemente, 

dotando de orden y jerarquía el territorio, y las vialidades principales se vuelven más 

transitables, originando así una disminución en los accidentes. 

En el caso de la ciudad de Guadalajara para realizar una buena ordenación del transporte 

se sugiere la siguiente estructura: Tren ligero, Macrobús y autobuses convencionales, 

tomando como base aquellos que transportan altas cantidades de usuarios como uno de 

los principales ejes dentro de la planeación.  

La creación de un sistema complementario en un futuro, adaptando los diferentes 

modelos de transporte que utilizan la red existente, permitirá una movilidad urbana de 

calidad. En una ciudad donde la sociedad tapatía exige mejores resultados, los sistemas 

de alta capacidad representan una solución a corto plazo: disminuyendo los tiempos de 

recorrido, acortando las distancias de un punto a otro de la ciudad, mejorando la 

infraestructura urbana y sobre todo una disminución significativa en la generación de 

accidentes a lo largo de la zona metropolitana de Guadalajara. 
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