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INTRODUCCION

A lo largo de la historia, el estudio de la movilidad urbana ha estado referido a los
movimientos de personas, usuarios, bienes y servicios que se desplazan de un punto
a otro con un propésito especifico. Desde que el ser humano dejé de ser némada y
se convirtié en sedentario, la movilidad se basaba en la busqueda de alimentos para
sobrevivir, para lo que se hacian recorridos constantes a lo largo del territorio; es asi
como al paso de los afos se presentaron distintas tribus alrededor del mundo, gracias
a la movilidad a pie. Siglos més tarde, en Mesopotamia, se observa por primera vez
la aparicién de la rueda, que marcé la pauta en los comienzos de los caminos o zonas
de rodamiento.
La revisién de la literatura especializada indica, por ejemplo, que

Los cartagineses construyeron un sistema de caminos de piedra a lo largo de la costa sur
del Mediterrdneo, 500 a. C. Para el caso de México, el antecedente principal en la materia
se remonta al afio 752, cuando los aztecas (que fundaron Tenochtitldn, hoy Ciudad
de México, en 1325), dejaron huellas de una avanzada técnica en la construccion de
senderos. Los mayas también fueron precursores en la construccién de vias terrestres de
comunicacién, siendo notables los llamados Caminos Blancos, estos tltimos, formados
con terraplenes de uno y dos metros de elevacién, los cuales eran cubiertos con una
supertficie de piedra caliza, cuyos vestigios persisten actualmente en Yucatdn, México. (Cal

y Mayor y Cdrdenas, 2018)

A mediados del siglo x1x, la industrializacién y la innovacién tecnolégica provocaron
cambios econdmicos representativos generados por los movimientos masivos de
poblacién originaria de la periferia, que se trasladaba hacia las grandes urbes en busca
de oportunidades como empleo, una mejor calidad de vida y un ingreso econémico
mayor al percibido. Esta migracién trajo como consecuencia una alta densidad
demogriéfica lo que originé un incremento en la demanda de las necesidades de los
servicios publicos, sobre todo en drenaje, agua, energia eléctrica, servicios de salud, de

educacion, de vivienda y, por supuesto, de transporte.
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Introduccién

Durante el periodo de 1800 a 1830, conocido como la Epoca de Oro, aparece
el ferrocarril, un sistema de transporte que vendria a revolucionar la forma de
transportar mercancias y, por primera vez, de personas, con lo que se convirtié en el
primer vehiculo de transporte publico, y un medio de transporte innovador.

A finales del siglo x1x, con la aparicién del automévil de combustién interna,
surge la idea de mantener en buen estado los caminos o carreteras que hasta entonces
se tenfan. De esta forma, el automdvil se convirtié en el medio de transporte mds
utilizado hasta nuestros dias, y representa un sector en el que es posible apreciar
las continuas transformaciones que han acompafiado su evolucién y el crecimiento de
las ciudades, como la Ciudad de México y las de otros paises.

En décadas mds recientes, la movilidad ha evolucionado conceptualmente, para
Mataix (2010), esta “representa la capacidad de moverse o de recibir un movimiento”,
el objetivo principal es realizar movimientos, ya sea de personas o de mercancias, con
independencia del medio que se utilice. El mismo autor identifica “La movilidad
urbana como la capacidad o posibilidad de mover a la ciudad”; tiene como primicia
que este tipo de movilidad es una necesidad que las personas deben satisfacer, con el
objetivo de tener acceso a las oportunidades de trabajo, vivienda, bienes y servicios,
educacién y esparcimiento.

Diversos organismos internacionales han tratado el tema de la movilidad, para
conceptualizarla desde perspectivas diferentes de acuerdo con sus practicas y funciones
especificas. La Organizacién de las Naciones Unidas (oNU), por ejemplo, la considera
como una “Cuestién fundamental para el desarrollo”. Es por ello por lo que dentro de
sus distintas delegaciones alrededor del mundo se ha planteado la realizacién de acciones
y proyectos que permitan alcanzar los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ops) en temas
asociados con la movilidad; un ejemplo, es la Divisién de Transporte Sostenible de la
Comisién Econémica de las Naciones Unidas para Europa (UNECE, por sus siglas en
inglés), esta comprende una serie de iniciativas de tres tipos: analiticas, regulatorias y de
creacién de capacidades, todas con la intencién de alcanzar el desarrollo en la movilidad.

En 1863, Inglaterra era considerada como la ciudad mds poblada del mundo, puntera en la
econémica mundial y reflejo de un pais industrializado, con aliados econémicos y, sobre todo,
altos estdndares tecnoldgicos. En esa época aparecié el tren subterrdneo —lo que en México
conocemos como “metro’—. Més tarde, para 1867, hizo su aparicién en Nueva York, y en
Chicago, en 1882 (Cal y Mayor y Cérdenas, 2018). Fue hasta 1968, que al ser declarado
México sede de los Juegos Olimpicos, “México 68”, se establece el primer Sistema de Transporte
Colectivo Metro, vigente hasta la actualidad.

12
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Entre sus iniciativas, la UNECE (2020) considera que “Es indispensable apostar por
elementos de la movilidad sostenible como la transicidn energética, la infraestructura
para una logistica eficiente, la regulacién vehicular, los modelos de inversién en
infraestructura, la educacién en seguridad vial y la planificacién urbana”, que
orientados a la movilidad tendrian un gran impacto en 13 de los 17 Objetivos del
Desarrollo Sostenible.

El Banco Mundial (8m) (1997), plantea que la movilidad deberia ser “Equitativa,
eficiente, verde y segura”, una vez que esto se haya logrado tendria como resultado la
reduccién de los impactos negativos hacia el medio que la rodea guidndola asi hacia el
desarrollo sostenible. Sin embargo, para la Comisién Econémica para América Latina
y el Caribe (cerar), “La movilidad se refiere a la necesidad que tienen las personas
de moverse de un lugar a otro”, independientemente del modo de transporte que
utilicen, es mds que la unién entre dos puntos, por ello se busca permitir el acceso
a bienes, servicios y oportunidades, en beneficio de un desarrollo sostenible y una
mejor calidad de vida (Pérez, 2019).

Un tercer organismo, representado por la agencia alemana, Deutsche Gesellschaft
fur Internationaled Zusammenarbeit (G1z), divide la movilidad en dos grandes
tipos o clasificaciones: la primera es movilidad del cuidado, esta se refiere a los
desplazamientos que tienen como fin cuidar de otros, a quienes se ayuda con una
retribucién econémica mediante el traslado, esta se puede practicar por mujeres y
hombres por igual; la segunda, es la movilidad productiva que es necesariamente
aquella que satisface una necesidad (Pérez, 2019).

En el contexto latinoamericano cada vez son mds los paises que hacen
importantes esfuerzos por analizar la movilidad de forma integral y por atender los
problemas de la movilidad cadtica e insostenible que caracteriza a sus ciudades. Entre
las principales externalidades negativas que han conducido a proyectos integrales
resaltan la contaminacién atmosférica y acustica, los elevados costos del transporte, el
aumento en los tiempos de traslado, la inseguridad en los trayectos, la saturacién y el
congestionamiento vial, el incremento de las rutas de transporte, entre otros factores
que demuestran la ausencia de instrumentos de planeacién de la movilidad urbana
con visién de largo plazo.

En Meéxico, la movilidad ha sido revisada y tratada por diferentes instancias
gubernamentales o institutos, algunos de ellos se han ido transformando junto con sus

objetivos, y han pasado de la administracion de las vias de comunicacién a lo ancho
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del territorio nacional, temas de trdnsito y transporte, hasta llegar a la movilidad
con enfoque sostenible. De forma tradicional, en México, la institucién que mayor
injerencia en materia de transporte ha tenido es la Secretarfa de Comunicaciones y

Transportes (SCT), cuya misién es

Promover sistemas de transporte y comunicaciones seguros, eficientes y competitivos,
mediante el fortalecimiento del marco juridico, la definicién de politicas ptiblicas y el disefio
de estrategias que contribuyan al crecimiento sostenido de la economia y el desarrollo social
equilibrado del pais; ampliando la cobertura y accesibilidad de los servicios, logrando la

integracién de los mexicanos y respetando el medio ambiente. (sct, 2018)

El papel de esta dependencia ha sido fundamental en obras y proyectos de alcance
regional y metropolitano que han modificado la forma y los medios de tener acceso a
distintas partes del territorio nacional.

Por su parte, el Instituto Mexicano para la Competitividad (1Mco), a través de su
estudio denominado Indice de Movilidad Urbana (2019), reporté que entre 1990 y
2015, el parque vehicular nacional crecié 5.3% en promedio cada afo; mientras que,
por el contrario, la poblacién solo tuvo un aumento demogrifico de 1.5%, lo cual
refleja que la poblacién mexicana tiene como prioridad la movilidad en automévil
particular. Un problema que detecta dicho indice es que, en al menos 15 ciudades de
México con altos niveles de movilidad, no se hacen inversiones en transporte publico,
tan solo 2% del presupuesto se destina a este tipo de transporte, lo que refleja un
rezago en materia de inversiones.

De acuerdo con este indice, hecho con datos de 20 ciudades de México, solo
Ciudad de México, Jalisco, Coahuila y Estado de México, cuentan con una ley
especifica de movilidad, lo que refleja un rezago y/o abandono del marco regulatorio
por parte de las autoridades estatales para el ordenamiento, la planificacién y la
mejora de la movilidad urbana. Cabe sefialar que, dicho indice destaca las cuatro
zonas urbanas con las mejores condiciones de movilidad en el pais, entre las que
sobresalen Guadalajara, Leén, Ciudad de México (cpmx) y Toluca, que contrastan
con las zonas urbanas de peor condicién para la movilidad, renglén en el que figuran
Villahermosa y Acapulco.

Para el Estado de México, las primeras instituciones encargadas de regular y vigilar
el trdnsito y, posteriormente, la movilidad dentro del territorio estatal, datan de 1917,
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con el Departamento de Fomento y Obras Pdablicas, que para 2002 se consolidé
como la Secretarfa de Comunicaciones del Estado de México. En 1918 se cred el
Departamento de Comunicacién y Obras Publicas, hasta llegar al 2014, cuando se
cred la Secretarfa de Movilidad del Gobierno del Estado de México, cuyo objetivo
es “Planear, formular, dirigir, coordinar, gestionar, evaluar, ejecutar y supervisar las
politicas, programas, proyectos y estudios para el desarrollo del sistema integral de
movilidad y el transporte, incluyendo el servicio publico de transporte de jurisdiccién
estatal y de sus servicios conexos” (SEmovi, 2019).

Con base en lo expuesto es posible sefialar que la movilidad en México, y en
muchos paises del mundo, se ha consolidado como un problema complejo que
demanda soluciones integrales, que durante los dltimos anos han obligado a la
creacién y/o reestructuracion de diversas instituciones en la administracién publica,
al tiempo que han surgido asociaciones civiles y colectivos sociales que reclaman
las condiciones necesarias para lograr desplazamientos y conexiones eficientes y
seguros en sus ciudades. En algunos casos, la creacién de marcos normativos y de
nueva infraestructura destinada a la movilidad ha sido la propuesta de planeacién
que intenta responder a las problemadticas de movilidad, a la vez que se procura hacer
compatibles la dindmica de crecimiento urbano y poblacional guiada por programas,
proyectos sectoriales, obras de movilidad urbana y metropolitana.

El presente trabajo, en el primer capitulo, “Disefio de la investigacién”,
considera los antecedentes, el planteamiento del problema, la justificacién, la
delimitacién espacial y temporal, elementos con los que se define el objetivo general,
los especificos y el proceso metodoldgico. La estructura se organiza a partir de cinco
grandes capitulos.

En el segundo capitulo, “Fundamentos teérico-conceptuales de la movilidad
urbana”, se tiene en cuenta que los modelos de crecimiento y la estructura urbana
reflejan la relacién que existe entre el proceso de urbanizacién y la movilidad.
Asimismo, se hace hincapié en la definicién de los entornos de movilidad, sus
tipos y caracteristicas, aspectos que se complementan con la definicién de los polos
generadores de viajes, su origen, valores descriptivos y su relacién con la generacién
de viajes e impactos en el contexto urbano. Se incluyen, ademds, los enfoques de
la sostenibilidad de la movilidad urbana, del commuting en sus diversas escalas
territoriales, y las perspectivas modernas que apuntan a la movilidad compartida, a la

seguridad, universalidad y tecnologfa, entre otras dimensiones.
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“Institucionalizacién de la movilidad urbana” se presenta en el tercer capitulo,
sintetiza los principales instrumentos nacionales e internacionales que marcan la
pauta a los gobiernos estatales y locales para asumir los retos derivados del marco
legal, que en el dmbito municipal, estatal y federal se encuadran en las directrices de
la Nueva Agenda Urbana (Nav), en los Objetivos del Desarrollo Sostenible (ops) y
en los Decenios para la Seguridad Vial, lineamientos que influyen de forma directa en
las autoridades locales y las obligan a realizar acciones coordinadas para lograr que la
ciudadania disfrute de las garantias constitucionales.

El cuarto capitulo, “Contexto metropolitano de la movilidad urbana”, resume
la evolucién del desarrollo urbano que han experimentado los diversos continentes
del mundo a partir de sus indicadores de urbanizacién y metropolizacién, plantea
el contexto metropolitano de la movilidad urbana en México, y pone énfasis en el
comportamiento urbano y demogrifico que ha llevado al municipio de Metepec a
ocupar la segunda posicién en la Zona Metropolitana del Valle de Toluca (zmvT).
En este apartado se establece la relacién entre urbanizacién y movilidad a partir
del incremento de vehiculos en circulacién registrados durante la tltima década, se
senalan los impactos de su no sustentabilidad. Se analiza también la mezcla de usos
del suelo que prevalece en los poligonos A y B (Galerias Metepec y Town Square),
y en las localidades inmediatas a ellos, para lo que se exploran los indicadores de las
dependencias oficiales que reportan viviendas que poseen distintos tipos de transporte.

El capitulo quinto, “Estudio de caso: poligonos A y B, Galerias Metepec y
Town Square”, revisa los estudios de caso de estos espacios, en ellos se identifican los
principales usos del suelo con un enfoque microurbano y los elementos caracteristicos
de la estructura urbana, se exponen los resultados de la estimacién de aforos
vehiculares y de los ejercicios de simulacién vial, asi{ como las intersecciones de mayor
congestionamiento que detonan conflictos en los desplazamientos cotidianos por
diversos motivos.

El sexto capitulo, “Anilisis e interpretacién de resultados: movilidad urbana
en centros comerciales’, presenta los resultados obtenidos de la aplicacién de
cuestionarios en Galerfas Metepec y Town Square en materia de movilidad urbana,
entre los que destacan aspectos socioeconémicos, frecuencia de viajes y visitas, origen
y destino de los visitantes, modos de transporte utilizados, vias de acceso, tiempos de
recorrido, gasto promedio, uso de los centros comerciales, tiempo de permanencia,
oferta comercial, motivos de visita, problemdtica en los perimetros inmediatos a los
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poligonos de estudio, y propuestas de los usuarios para mejorar la accesibilidad a este
tipo de instalaciones.

Finalmente, las “Conclusiones y recomendaciones”, plantean la evolucién
tedrica, conceptual y metodolégica que ha experimentado la movilidad urbana, se
establece la necesidad de examinarla desde una perspectiva de largo plazo y con un
enfoque multidimensional. En el marco de las tendencias demograficas planteadas
por organismos internacionales se precisan los retos y desafios que los gobiernos
locales y estatales deberdn asumir para transitar a una movilidad universal, sostenible,
segura y equitativa que se traduzca en beneficios directos para la poblacién. La
investigacién concluye con la formulacién de una serie de lineamientos, que, a manera
de recomendaciones, deben enfrentar municipios que, como Metepec, comparten
problemas comunes, por lo que se plantean componentes bdsicos para redisefar la
politica publica de la movilidad sostenible, y se enuncian factores estratégicos para
impulsar la movilidad urbana con este enfoque, de tal forma que trascienda los
periodos politico administrativos, y se logre avanzar hacia un paradigma innovador y
justo a las necesidades de los residentes de las dreas urbanas.
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Capitulo 1

DISENO DE LA INVESTIGACION







PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Hoy en dia, la urbanizacién se constituye en un fenémeno cuya naturaleza se
transforma y ha dado la pauta para la conformacién de espacios complejos,
dindmicos, multifuncionales, con diversas articulaciones informacionales, espaciales,
econdmicas y socio-politicas, que se desenvuelven en multiples planos y escalas. Las
grandes urbes representan el espacio en que se acumulan nuevos problemas relativos
a su propia funcionalidad, a nuevas formas de conflictividad social, al deterioro
del medio ambiente, a la saturacién y al congestionamiento vial, a la inseguridad y
la gobernabilidad.

En el mundo globalizado caracteristico de finales del siglo xx y en pleno
desarrollo en los inicios del siglo xx1, los procesos de metropolizacién se distinguen
por ser mds que la simple concentracién de poblacién en el territorio, se trata
de procesos cualitativos distintos al de la urbanizacién tradicional, que refiere,
preponderantemente, al aumento del nimero de habitantes en puntos especificos
del espacio; tiene que ver con la concentracién del poder econémico y politico que
se ubica en complejas redes de relaciones inmersas en aglomeraciones urbanas, que
abarcan la presencia de distintos 4mbitos de gobierno, cuyas autoridades provienen
de diversas corrientes politicas e ideoldgicas y en donde se materializan un conjunto
de intereses que rebasan las fronteras politico-administrativas.

Desde el punto de vista demogréfico y de acuerdo con las cifras oficiales de la
Organizacién de las Naciones Unidas (oNu-Habitat, 2009), para el ano 2030 el
60.8% de la poblacién mundial vivird en ciudades, y se concentrard en paises menos
desarrollados, incluyendo América Latina, donde se prevé que para 2025 el ndmero
de habitantes en las ciudades sea cuatro veces mds que en los paises desarrollados. Para
la tercera década de este siglo, aproximadamente, cinco mil millones vivirdn en dreas
urbanas (60% de la poblacién a nivel mundial), con rasgos diferenciados entre los
paises desarrollados que crecerdn a tasas cercanas a 1.2%, mientras que los paises en
desarrollo lo hardn a tasas del 2.4 por ciento.

En los préximos 20 afios, la poblacién de los paises de economias emergentes
alcanzard los casi cuatro mil millones, crecimiento que se concentrard en ciudades
medianas y pequefas, e incrementard significativamente el niimero de aglomeraciones
urbanas. El nimero de ciudades con mds de un millén de habitantes pasard de 388 a

554, de las que mds de tres cuartas partes estardn en paises en desarrollo, mientras que
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las que superan los 10 millones de personas (megaciudades) pasardn de 17 a 21 en los
primeros 15 anos del siglo xx1 (onu-Habitat, 2009).

En el contexto nacional, los resultados definitivos del Censo de Poblacién y
Vivienda 2020 publicado por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (Inegi),
de nueva cuenta ubican a México en la posicién niimero 11 en el dmbito mundial con
una poblacién de 126 014 024 habitantes, de ellos 64 540 634 son mujeres (51.2%) y
61 473 390 son hombres (48.8%). La poblacién crecié en 13.7 millones de personas
respecto a 2010, con lo que la tasa de crecimiento promedio anual en la tltima década
se ubica en 1.2%. Este comportamiento refleja un continuo y acelerado incremento
demogréfico que, a su vez, se concentra en tres entidades federativas: Estado de
Meéxico (con casi 17 millones de habitantes), Ciudad de México (con 9.2 millones de
personas), y Jalisco (con 8.3 millones). En contraste, Campeche, Baja California Sur
y Colima son las entidades con menos poblacién, con 928 mil, 798 mil y 731 mil
habitantes, respectivamente.

De forma adicional, con la actualizacién del Sistema Urbano Nacional (Sepatu,
2018), en el pais se identificaron 401 ciudades, 74 de ellas metrépolis, 132 conurbaciones
y 195 centros urbanos. En estas urbes habitaban 92.6 millones de personas, cifra que
para ese ano representaba el 74.2% del total de la poblacién nacional, 2.1 puntos
porcentuales mds que en 2010 y también 36 nuevas urbes, lo que representa el aumento
en la tendencia hacia la urbanizacién. De las 74 zonas metropolitanas, 13 contaban
con mds de un millén de habitantes en 2015: 1. Valle de México (20.89 millones), 2.
Guadalajara (4.89), 3. Monterrey (4.69), 4. Puebla-Tlaxcala (2.94), 5. Toluca (2.20),
6. Tijuana (1.84), 7. Leén (1.77), 8. Judrez (1.39), 9. La Laguna (1.34), 10. Querétaro
(1.32), 11. San Luis Potosi (1.16), 12. Mérida (1.14) y 13. Aguascalientes (1.04).

En esta clasificacién, la Zona Metropolitana del Valle de Toluca (zmvT) se ratifica
como la quinta zona metropolitana mds densamente poblada del pais, y en esta
conglomeracién, el municipio de Metepec se distingue por ser el segundo municipio,
después de Toluca, con el mayor incremento demografico del 2015 al 2020, al concentrar
al 1.43% del total estatal. Este comportamiento, al que se suma el incremento en el
grado de urbanizacién, el crecimiento en el tamano de las 4reas urbanas y el desarrollo
de los sistemas regionales de ciudades, ha propiciado nuevas formas de ocupacién del
territorio y de interrelaciones que ocurren entre los asentamientos humanos, situacién
que obliga a enfrentar el crecimiento actual y futuro con acciones tendientes a consolidar

los conceptos de movilidad, accesibilidad, polos generadores de viajes, gobernanza,
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competitividad, cohesién social y sustentabilidad, que a su vez contribuyan a establecer
un marco normativo y de planeacién acorde con la nueva realidad del pais que permita
el ejercicio eficiente y eficaz de los distintos gobiernos municipales en el 4mbito de la
movilidad metropolitana. El papel de las metrépolis serd fundamental, por lo que
deberd existir una conjuncién de politicas locales con las federales, o de dmbitos
metropolitanos, para identificar responsabilidades intersectoriales y atribuir tareas a
los distintos agentes que intervienen en el desarrollo urbano metropolitano (gobiernos,
instituciones, iniciativa privada y sociedad civil).

En materia de movilidad urbana, el panorama que México enfrenta es consecuencia
de la calidad del servicio de transporte publico, la infraestructura vial, la seguridad,
la sustentabilidad ambiental y la regulacién, entre otros aspectos que acentdan el
tiempo de traslado del lugar de origen hacia el destino, considerando la infraestructura
urbana y la dindmica de crecimiento dentro de las poblaciones sobre todo urbanas y la
segregacion hacia la periferia de las zonas rurales, que buscan la interaccién de bienes
y servicios de los que carecen.

Esta situacion se refleja también en la Zona Metropolitana del Valle de México
(zmvMm), que de acuerdo con resultados de la Encuesta Origen-Destino de la zmvm del
ano 2017, realizada por el Inegi, de los 34.6 millones de viajes hechos entre semana,
el 47.4% son por motivos de regreso al hogar, el 18.9% son por educacién, el 12.0%
es por esparcimiento o compras, el 12.0% por empleo, un 3.0% por residencia no
fija, el 2.4% por servicios de salud y el 4.1% por otros motivos no identificados. Para
el caso de la zmvT, el comportamiento es practicamente similar, pues sus actividades
se dividen en motivos de trabajo, educacién, esparcimiento y realizacién de trdmites
administrativos (Centro Mario Molina, 2014).

De forma adicional, se aprecia una infraestructura que privilegia el trinsito de
vehiculos motorizados, que se traduce en un incremento significativo de automéviles
particulares, autobuses del transporte publico y taxis carentes de regulacién por parte
de las autoridades municipales y estatales. En parte, este fenémeno se explica por el
incremento demografico dentro de la zona, ya que la poblacién tiene la necesidad
de moverse, lo que incrementa el ndmero de viajes diarios de acuerdo con el tipo de
actividades econémicas que tienen lugar dentro de la misma; entre las que se pueden
destacar: comercio, servicios, educacién e industria. Cabe sefialar que, con mayor
frecuencia, el tipo de movilidad dentro del territorio del Estado de México es de

cardcter intermunicipal, es decir, hay una interaccion entre dos 0 mds demarcaciones
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cercanas que concentran gran cantidad de oportunidades y servicios, prueba de ello
son las dos mds grandes e importantes zonas metropolitanas de la entidad.

Lo anterior se ratifica al analizar las cifras del Estudio del Sistema Integral de
Movilidad Sustentable para el Valle de Toluca hecho por el Centro Mario Molina
(2014), que apunta “El 76% de la poblacién del Valle de Toluca viajan en transporte
publico, el 14% lo hacen en vehiculos particulares y solo el 7% en modos no
motorizados”; estas cifras evidencian una serie de problemdticas que afectan el tiempo
de traslado dentro de la zmvT en general, particularmente, en los municipios de mayor
densidad demogréfica como Toluca y Metepec.

Hidalgo y Huizenga (04/2013) precisan que la poblacién establecida en dreas
urbanas o metrépolis tiene un efecto negativo que se relaciona con los tiempos de
traslado, ya que este aumenta con trdnsito cotidiano, debido a que al utilizar el
vehiculo particular en realidad no disminuye el tiempo de traslado, esto mds bien
contribuye a la congestién vehicular, ya que la demanda de las vialidades es constante
y recurrente lo que provoca saturacién de vehiculos motorizados. Esto sucede sobre
todo entre Toluca y Metepec como polos generadores de viajes. Metepec se caracteriza
por tener zonas de alto dinamismo socio-econémico que generan cuellos de botella,
saturacién vial y congestionamiento en horas punta, que ademds son acompafiados de
incidentes delictivos y de una constante inseguridad.

Con base en lo anterior es posible sefalar que la poblacién estd en busca de
mejores oportunidades de bienes y servicios, que en la actualidad se centralizan
principalmente en los municipios de Toluca y Metepec, pues las personas viajan
desde diversos puntos de la zona metropolitana, a través de un sistema de transporte
poco eficiente, inseguro, inequitativo e inaccesible, aspectos sobre los que se requiere
aportar estudios y estrategias para hacer mds eficiente la movilidad intermetropolitana
y acercarse, de forma progresiva, a los criterios de sostenibilidad, universalidad,
accesibilidad y seguridad.

JuUsTIFICACION
De acuerdo con informacién de los estudios del Centro Mario Molina (2014), el mayor

nimero de desplazamientos se presenta entre los municipios de Toluca, Metepec,

Zinacantepec, San Mateo Atenco, Lerma y Almoloya de Judrez, el mayor receptor
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de estos viajes es Toluca, y tienen como motivos principales un 54% por trabajo,
el 26% por educacién, 16% esparcimiento, 2% para tramites administrativos, y el
restante 2%, otro tipo de actividades. En la distribucién relacionada con los modos
de transporte, el servicio publico es el de mayor ocupacién con 76%, que es el més
favorecido, seguido por el automévil particular con 17% y 3% de desplazamientos
hechos, ya sea a pie o en vehiculos no motorizados, esto obliga a hacer una planeacién
de la movilidad urbana que mejore la organizacién de los desplazamientos de la
poblacién que interactia diariamente dentro de la zmvT, y en particular en Metepec.

Entre los elementos mds representativos de la evolucién urbano demogréfica que ha
experimentado Metepec en las tltimas dos décadas, radica la expansion del drea urbana,
la urbanizacién de las dreas agropecuarias, el aumento de los desarrollos y conjuntos
urbanos y de usos mixtos, la expansién del mercado inmobiliario, la autorizacién de
nuevos centros comerciales y de servicios, la proliferacién de instituciones educativas
y de salud, que en conjunto, han propiciado zonas de alta dindmica socioeconémica
que provocan un aumento en los desplazamientos cotidianos de la poblacién, sobre
todo de aquella que acude a diario a Metepec por motivos laborales, comerciales,
educativos y de servicios en general.

Para lograr una mayor comprensién de la movilidad en Metepec es preciso analizar,
en primer término, el sistema de movilidad y transporte que se presenta en la zona,
definir las variables e identificar los factores que influyen, efectiva o negativamente
dentro del sistema urbano. Al respecto, Cardenas Gutiérrez (2006) indica que la
movilidad y el transporte estdn conformados por un enfoque de sistemas, que tienen
dos tipos de factores, internos y externos. Los primeros son considerados aquellos que
no pueden ser manipulables o flexibles a las necesidades del sistema de movilidad y
transporte, pueden ser de tipo social o ambiental, entre ellos es posible mencionar
las actividades socioeconémicas, el medio fisico, el uso de suelo y la poblacién. En
contraste, los factores internos son interpretados como las necesidades y condiciones
del sistema de movilidad y transporte que pueden ser manipulables segtin las propias
condiciones, entre ellos destaca el gobierno y las politicas publicas, la tecnologia
vehicular y la infraestructura.

En este sentido, el comportamiento de las variables internas y externas serd
analizado en este proyecto de manera individualizada; sin embargo, cuando una
de ellas es estabilizada o favorecida por cualquier motivacién generard una reaccién
en cadena en las demds variables, pues todas estdn estrechamente relacionadas,
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independientemente de si son externas o internas. Por ejemplo, si se quisiera modificar
la organizacién, mediante la frecuencia, esta tendrd que relacionarse con el tipo de
tecnologia vehicular, mediante la capacidad, que a su vez tendrd que tomar en cuenta
a la poblacién conforme a su tamano.

Un elemento importante en el desarrollo del presente proyecto de investigacion es
que al dia de hoy no se cuenta con informacién actualizada en materia de movilidad,
que precise las interacciones entre la zmMvT, especificamente en Metepec, cuyo tnico
referente consiste en el Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable (pmmus)
publicado en mayo de 2018, y del que no se conocen los resultados de las estrategias
y propuestas ni la continuidad que se dio a las acciones que en ese entonces fueron
definidas por una administracién local diferente a la actual.

Aunque este proyecto no pretende elaborar un instrumento de esta naturaleza, su

justificacién se sustenta en cuatro elementos centrales:

1. El estudio de la movilidad a partir de elementos teéricos y metodolégicos
recientes

Situacién que permite un acercamiento mediante la conceptualizacién actual,
a una zona de estudio concreta a partir de los lineamientos de micromovilidad,
microurbanismo, accesibilidad y desde las perspectivas de las dependencias y
organismos internacionales y nacionales reconocidos por este tipo de estudios.

Para este propésito también conviene destacar que en meses recientes el Gobierno
Federal, a través de la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEpaTu)
y la Secretaria de Medio Ambiente (SEMARNAT), emitié su estrategia denominada
Movilidad 4S para México: Saludable, Segura, Sustentable y Solidaria, que fue un
referente central ante la expansion de la contingencia sanitaria provocada por el virus
SARS-COV-2, y que es necesario incorporar a este proyecto en conjunto con el Manual
de Calles e Infraestructura Verde.

2. El anilisis de la estrecha relacién que existe entre el desarrollo urbano y la
movilidad cotidiana

Esto incorpora la visién de los polos generadores de viajes que impulsan una importante
dindmica urbana, social y econdmica, y que, a su vez, permiten contextualizar la zona
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de estudio como parte de los entornos de movilidad urbana, que serdn clasificados
a partir de sus caracteristicas. En este renglén conviene destacar la influencia en el
mediano y largo plazos de la operacién del Tren Interurbano México-Toluca, cuya
estacién intermedia Tecnoldgico se ubica en el municipio de Metepec, y constituye
un elemento que debe tenerse en cuenta debido a los desplazamientos cotidianos que

provocard en la zona.
3. Laidentificacién de los principales patrones de desplazamiento

Desplazamientos intra e interurbanos, origenes, destinos y motivos que propician
los desplazamientos en zonas especificas de Metepec, andlisis que se enriquecerd
con el trabajo de campo para identificar puntos de congestionamiento y saturacién
vial, rutas de transporte, costos, tiempos de traslado, aforos vehiculares, entre otros

aspectos fundamentales de la movilidad cotidiana.
4. La formulacién de directrices orientadas a la movilidad urbana sostenible

Directrices que, por un lado, deberdn responder a la problemdtica identificada en
la zona de estudio y, por otro, a la necesidad de acercarse progresivamente a los
planteamientos de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ops), en especifico
al ndmero 11, Ciudades y Comunidades Sostenibles, que es el que se alinea a los
alcances de este proyecto.

El desarrollo de estos cuatro aspectos favorece la difusién de los resultados en
eventos académicos y cientificos para propiciar la reflexién, el debate y la discusién
y lograr enriquecer los instrumentos de planeacién de la movilidad sostenible.
Asimismo, se abre la posibilidad de incursionar en nuevas dreas de oportunidad para
futuras investigaciones sobre temas de movilidad, que pueden ser atractivas para los
estudiantes de posgrado, especificamente, para los de la maestria en Movilidad y
Transporte, la maestria en Estudios de la Ciudad y el doctorado en Urbanismo, cuyas
lineas de generacién y aplicacién del conocimiento (LGAC) son congruentes con los

propésitos de este proyecto.
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DELIMITACION ESPACIAL Y TEMPORAL

El acelerado proceso de urbanizacién que enfrenta la Zona Metropolitana del Valle
de Toluca (zmvT), en particular, el municipio de Metepec, exige una adecuada
administracién del suelo para privilegiar la atencién de las necesidades de la poblacién
en materia de vivienda, servicios, infraestructura, movilidad, equipamiento y
dreas verdes, situacién que demanda una mayor eficiencia y eficacia de los agentes
que inciden en la urbanizacién, sobre todo si analizamos que de acuerdo con los
resultados del Censo de Poblacién y Vivienda 2020, del Inegi, el Estado de México
registra el mayor crecimiento absoluto de la Gltima década en el pais, al concentrar
16 992 418 habitantes, que representan el 13.48% del total nacional, lo que evidencia
la relevancia del tema al consolidarse como la entidad federativa con mayor volumen
demogrifico en el pais (véase figura 1).

Figura 1. Participacién estatal y metropolitana por volumen de poblacién, 2000-2020

1y Habitantes 2020:
5 126'014,024
. Acelerado Crecimiento
: Urbano y Demogrificoen 3
) M \ municiplos de la ZMCT
\-"L 3
2000 2005 2010 2015 2020
1. Toluca GESE1T  TATSIZ 819561 873536 910,608
2. Metepec 194,265 00005 2149162 227827 242307
Estado de México 3Zinscantepec 120715 136167 167,750 188927 203472
Poblacién Total: 16'992,418 4. Lerma 9,714 105578 134,799 146,654 170327
13.48% del Total Nacional 5 SanMateo Atenco  S0.601 66740 T25T9 TS5 97418
6. Ocoyoacac 49615 S 61,805 66190 72103

7. Xonacatlin 41255 45214 46331 51646 461

ZMCT =1'751,268 habitantes

Fuente: elaboracién propia con base en el Censo de Poblacién y Vivienda, 2000, 2010 y 2020; Conteo de Poblacién
y Vivienda, 2005, y Encuesta Intercensal 2015, Inegi.
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En este contexto, el proyecto de investigacion considera como dmbito territorial de
analisis dos zonas del municipio de Metepec. La delimitacién macro corresponde, por
un lado, a que representa uno de los tres municipios con mayor peso demogréfico del
Valle de Toluca, tendencia de crecimiento que se mantendrd durante los préximos 10
afos (hasta 2030).

Ilustracién 1. Localizacién en el contexto municipal
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Fuente: Google Maps, 2021.

La primera zona estd conformada por el Poligono A que comprende, ademds del
Centro Comercial y de Servicios Galerias Metepec, una zona de influencia delimitada
por Avenida José Maria Pino Sudrez (Boulevard Toluca-Metepec), Leona Vicario
y Avenida Sin Nombre. En las inmediaciones existen otros centros comerciales,
como Plaza Las Américas; supermercados como Wal-Mart, Soriana, Sam’s Club;
restaurantes (Vips y Toks); bancos; corporativos; oficinas; agencias automotrices y
zonas residenciales de diverso nivel socioeconémico, todos estos reflejo de los usos

mixtos del suelo que prevalecen en la zona.
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El Centro Comercial y de Servicios Galerfas Metepec se ubica en Boulevard
Toluca-Metepec nim. 400, Barrio de Coaxustenco, Metepec, Estado de México,
cédigo postal 52141. Fue inaugurado el 7 de octubre de 1998 con el concepto de
gran mall exclusivo.

Ilustracién 2. Centro comercial y de servicios Galerias Metepec

Fuente: Google Maps, 2021.
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Ilustracién 3. Localizacién del centro comercial y de servicios Galerias Metepec
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Fuente: Google Maps, 2021.

La segunda zona de estudio estd integrada por el Poligono B, que abarca ademis
del Centro Comercial y de Servicios Town Square Metepec, una zona de influencia
delimitada por Avenida Ignacio Comonfort, Plan de Ayutla, Miguel Hidalgo y
Boulevard Solidaridad Las Torres. En el entorno inmediato existen supermercados como
Superama Providencia, bancos, parques, teatro, oficinas, pequenas plazas comerciales,
oficinas del Servicio de Administracién Tributaria (saT), y zonas residenciales que
contrastan con viviendas de interés social (Izcalli e Infonavit). El Centro Comercial
y de Servicios Town Square Metepec se localiza en Avenida Comonfort nim. 1100,
Residencial La Providencia, Metepec, Estado de México, cddigo postal 52177. Se
inaugurd el 9 de noviembre de 2018 con el concepto de lifestyle fashion mall, posee un

drea total rentable de 90 000 m?, y es el mds reciente de su tipo.
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Sinchez

Ilustracién 4. Centro Comercial y de Servicios Town Square

Fuente: arquiRED.com.mx

Ilustracién 5. Localizacién del Centro Comercial y de Servicios Town Square

Fuente: (}00g[e Maps, 2021.
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La seleccién de estos dos poligonos (A y B) obedece a que constituyen un referente
significativo de la movilidad cotidiana, si bien uno de ellos posee una antigiiedad de
23 anos, continta ejerciendo un alto dinamismo en el contexto metropolitano. El
otro, aunque es mds reciente, convive en su entorno con elementos caracteristicos
de la diversidad de usos mixtos, lo que sumado a los conjuntos urbanos y a la
infraestructura regional detona la movilidad de personas, bienes y servicios.

En ambos casos es posible desarrollar el proyecto con la aplicacién del enfoque de
planeacién y sustentabilidad, como una nueva férmula para la gestién de las dreas y
regiones metropolitanas que demandan una gestién eficaz de la movilidad, asi como
planes, programas y proyectos con visién de largo plazo.

Cabe sefalar que los poligonos A y B tienen, por su ubicacién, una influencia
directa en las localidades urbanas de Metepec: San Jerénimo Chicahualco, San
Salvador Tizatlalli, San Francisco Coauxusco y el Centro Histérico (Pueblo Mégico),
que en conjunto concentran, de acuerdo con el Censo de Poblacién y Vivienda 2020,
del Inegi, un total de 156 817 habitantes, que representan el 64.7% del total de la
poblacién municipal.

Tabla 1. Poblacién en Metepec por localidad urbana, 2020

LOCALIDAD URBANA PoBLACION, 2020

Subtotal 156 817
Total municipal 242 307

Fuente: Censo de Poblacién y Vivienda, 2020, Inegi.

La principal utilidad de los enfoques sefialados es que pueden constituirse como
procesos orientados a transformar la realidad y a lograr resultados, lo que demuestra
su enorme potencial de desarrollo y aplicacién en el dmbito territorial, al disefiar
esquemas alternativos de administracién y gestién de la movilidad urbana, que se

fundamentan en los modernos paradigmas de la sostenibilidad, y aportan un marco
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conceptual relativo a las transformaciones que los gobiernos locales deben adquirir
para alcanzar una mayor eficiencia y eficacia en el contexto urbano.

Por su parte, la delimitacién temporal de la investigacién comprende del afo
2010 al 2023, de forma que sea posible abordar la movilidad urbana en un contexto
actual, considerando las transformaciones urbanas que ha experimentado Metepec en
épocas recientes.

OBJETIVO GENERAL

Analizar la movilidad urbana y la generacién de viajes en centros comerciales de
Metepec, Estado de México, para determinar los patrones de desplazamiento de la
poblacién a través de la aplicacién de enfoques tedricos y metodoldgicos que permitan
emitir recomendaciones en el marco de los objetivos del desarrollo sostenible.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

1. Integrar un marco tedrico conceptual de la movilidad urbana que considere
los enfoques recientes del commuting y de los polos generadores de viajes, que
permita caracterizar los entornos de movilidad previamente seleccionados
en Metepec.

2. Exponer los instrumentos juridicos, normativos y de planeacién que sustentan
la movilidad urbana en el contexto nacional y estatal, en especifico, en Metepec,
que tienen influencia en el desarrollo de centros comerciales que provocan
desplazamientos cotidianos.

3.  Caracterizar los entornos de movilidad urbana de los poligonos seleccionados
a través del analisis de los usos del suelo, la infraestructura vial, las rutas de
transporte, los aforos vehiculares y las variables socioeconémicas que prevalecen
en el contexto municipal de Metepec.

4. Identificar el perfil de la poblacién que cotidianamente acude a los poligonos
seleccionados en Metepec, a través de los principales modos de transporte,
motivos y costos que invierten en sus desplazamientos.
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5.  Proponer lineamientos para la movilidad urbana eficiente en los poligonos
seleccionados de Metepec con enfoque sostenible, que apliquen los principios de
seguridad, inclusién y eficiencia para contribuir al planteamiento de alternativas

que respondan a las necesidades de la sociedad.

METODOLOGIA Y TIPO DE ESTUDIO

Con el objetivo de arribar satisfactoriamente a los objetivos planteados, se desarroll4
una investigacién mixta, que desde la perspectiva de Zorrilla (1993) es aquella que
participa de la investigacién documental y de la investigacién de campo; combina,
ademds, elementos descriptivos, correlacionales, explicativos y casos de estudio
representados por dos poligonos especificos. La conjugacién de informacién
cualitativa y cuantitativa favorece el desarrollo de este tipo de estudios, que desde las
ciencias sociales demandan el andlisis de informacién primaria y secundaria, insumos
indispensables para este proyecto.

El método mixto permite estar en contacto directo con la realidad analizada, sin
dejar de lado la importancia de las estadisticas, contribuye con ello a la construccién
de una realidad integral poco estudiada y da cuenta de la conducta social de los actores
involucrados. La puesta en prictica de una metodologia basada en el método mixto
generd una mayor riqueza de la informacidn, sobre todo, porque se rescata la esencia
de la observacién participante y el privilegio de establecer un contacto directo con
la realidad social y los actores involucrados en el fenémeno de la movilidad urbana,
apoyado en las estadisticas para analizar los indicadores asociados con ella.

De forma adicional, se utilizé el método de interpretacién y exposicién en el
contexto de la zMvT con énfasis en el municipio de Metepec, a través del que se hizo
la revision de los diversos instrumentos legales de la movilidad urbana de la Gltima década
(2010-2020). El andlisis general del comportamiento demogréfico de los municipios
metropolitanos, y en particular de Metepec, se realizé por medio de informacién
proveniente de los censos de poblacién y vivienda 2010 y 2020, y de la Encuesta
Intercensal 2015, publicados por el Inegi. Lo anterior, con fundamento en el andlisis de
los principales indicadores sociodemogrificos que permitieron apreciar la evolucién
de la zona de estudio en un contexto de constante urbanizacion.
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De igual forma, se consultaron las bases de datos construidas por el Consejo Nacional
de Poblacién (Conaro) y la actualizacién del Sistema Urbano Nacional (Separu,
2018), complementados con datos provenientes de organismos internacionales,
como la Organizacién de las Naciones Unidas (onv) y la Comisién Econémica para
América Latina y el Caribe (CEPAL), y con los planes de desarrollo urbano de las dltimas
administraciones locales de Metepec, los de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Obra,
y de la Secretaria de Movilidad, del Gobierno del Estado de México.

Por su parte, el método deductivo se aplicé de forma transversal en toda la
investigacion, cuya visién sistémica derivé en un proceso metodoldgico consistente
en la formulacién del fundamento tedrico del fenémeno de estudio (movilidad
urbana y polos generadores de viajes); la descripcién de las variables conceptuales del
fenémeno, la construccién de un esquema y un modelo metodolégicos para abordar
la movilidad urbana para, finalmente, aplicarlo de forma empirica en los poligonos
de estudio, con el propésito de comprender la realidad, problematizarla y establecer
recomendaciones y lineamientos para una movilidad urbana sostenible.

Descripcidn y operacionalizacion de variables

La operatividad de la metodologia antes expuesta incluyé cinco grandes etapas, que

se sintetizan a continuacion.
Etapa 1
a) Recopilacién de informacién

Considera el andlisis de bibliografia especializada en d4reas del conocimiento
relacionada con el proceso de urbanizacién, la movilidad urbana, el commuting, los
polos generadores de viajes, los entornos de movilidad y la sustentabilidad urbana. El
proposito es identificar los principales fundamentos y planteamientos que permitan
argumentar tedrica y conceptualmente la investigacién; considera la recopilaciéon de
estudios relacionados con el objeto de estudio, con el propésito de derivar en un
modelo metodolégico de investigacién, para su posterior aplicacién empirica en los

poligonos de estudio.

36



Disefo de la investigacién

Como parte de esta etapa, se recopilé informacién estadistica, documental
y/o electrénica, para su andlisis, interpretacién y formulacién del diagnéstico, que
permitiera comprender el fenémeno estudiado. Con ello, fue posible conformar un
acervo de bibliografia especializada de apoyo a la investigacién que sustentara los

resultados gréficos, cartogrificos y estadisticos.
b) Desarrollo del marco teérico-conceptual de la movilidad urbana

Se desarrollé un marco tedrico-conceptual relacionado con el proceso de urbanizacién,
la movilidad urbana, el commuting, los polos generadores de viajes, los entornos de
movilidad y la sustentabilidad urbana, formado a partir de los enfoques desarrollados
en los trabajos de Aguirre (2017); Alcdntara (2010); Alonso Romero y Lugo-Morin
(2018); Baranda ez al. (2013); Bazant (2020); Figueroa, Valenzuela y Brasileiro
(2020); Gakenheimer y Dimitriou (2012); Wefering, Rupprecht, Bithrmann y
Bohler-Baedeker (2014); Soria, Arranz y Aguilera (2014); Valenzuela y Talavera
(2015). Para comprender el fenémeno de la movilidad urbana con enfoque sostenible
se incorporaron las vertientes y dimensiones de anélisis de organismos y dependencias
nacionales e internacionales, entre las que destacan el Instituto Mexicano de la
Competitividad (1mco) (2019), Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano
(SEDATU) (2020), Instituto de Geografia e Informadtica (Inegi) (2017), Centro Mario
Molina (cmm) (2014), Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo de
México (1tprm) (2018), Banco Mundial (8m) (2010) y onu-Habitat (2010).

La revisién de los materiales antes sefialados favorecié la identificacién de estudios
desarrollados y referidos al fenémeno estudiado en la presente investigacién, al
considerar de manera particular las metodologias utilizadas; con ello, se construyé
una estrategia metodoldgica para abordar el fenémeno de interés y hacer una revisién

empirica de los casos de estudio definidos.
Etapa 2
a) Institucionalizacién de la movilidad urbana en México

Esta etapa consistié en la recopilacién del marco juridico de la movilidad en México,
en el Estado de México y en Metepec, a partir de la revisién de los principales
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instrumentos juridicos, entre los que destacan la Ley General de Asentamientos
Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano (por, 13/10/2016), la
Ley de Movilidad del Estado de México (LIII Legislatura, 12/08/2015), y el Bando
Municipal de Metepec (Ayuntamiento de Metepec, 05/02/2022).

Etapa 3
a) Metepec en el contexto metropolitano

A partir de la evolucién sociodemogrifica de la dltima década se contextualizé a
Metepec, entre las principales variables que se tuvieron en consideracién, estdn la
poblacién total, poblacién urbana, tasas de crecimiento, densidad de poblacién,

poblacién econémicamente activa (PEA), ingresos y salarios, e indice de especializacién.
structura urbana y conectividad metropolitana
b) Estruct banay tividad metropolit

Incluye la revisién de las dreas urbanas, urbanizables y no urbanizables, asi como los
principales usos del suelo que han dado paso a la construccién de nuevos desarrollos
comerciales e inmobiliarios. Toma en cuenta la identificacién del tipo de traza urbana,
el sistema vial y su jerarquia, de tal forma que fue posible analizar los principales factores
territoriales, que, en el contexto metropolitano, han determinado la configuracién y
desarrollo de los centros comerciales en Metepec, con el fin de precisar el nivel de

consolidacién de cada uno de los poligonos seleccionados.
Etapa 4
a) Técnica de estudio de caso

Los estudios hechos por Gutiérrez y Delgado (1995) citados en Sdnchez (2004),
destacan que la observacién participante corresponde a “una observacién interna o
participante activa, en permanente proceso lanzadera, que funciona como observacién
sistematizada natural de grupos reales o comunidades en su vida cotidiana, y
que fundamentalmente emplea la estrategia empirica y las técnicas de registro

cualitativas”, serd practicada en las visitas al drea de estudio, lo que permite visualizar
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y registrar los sucesos derivados de las relaciones sociales desarrolladas en el medio
en que se desenvuelve el fenémeno por investigar, que argumenta la produccién del
conocimiento y la generacién de soluciones potenciales (Sinchez, 1997). Con base en
estos planteamientos, la técnica de estudio de caso permiti6 recabar informacién en
los poligonos de estudio seleccionados, para obtener un panorama real de la situacién

actual del entorno de movilidad urbana.
b) Instrumentos de recopilacién de informacién

Para recabar la informacién de campo se diseharon encuestas en centros de actividad,
que de acuerdo con Memoria de actividades, de la Red Espafiola de Ciudades por
el Clima (Gobierno de Espafa, 2017a), se usan principalmente para recopilar
informacién acerca de los desplazamientos hacia grandes nicleos o zonas de atraccién
y generacion de viajes (colegios, hospitales, centros comerciales, poligonos industriales,
etc.), se obtienen datos sobre las caracteristicas de los viajeros, asi como el origen y el
destino de los viajes o los modos utilizados para desplazarse.?

El uso de encuestas cualitativas dirigidas a la poblacién que cotidianamente
acude por algin motivo a los centros comerciales seleccionados considera también
a las personas que habitan o trabajan en el entorno inmediato a ellas, de tal forma
que a través de su participacién sea posible contar con informacién para definir los
principales patrones de movilidad.

Conviene destacar que este instrumento corresponde a una situacion construida o
creada con el fin de que un individuo pueda expresar, al menos en una conversacion,
ciertas partes esenciales sobre sus referencias pasadas y/o presentes (Kahn y Charles,
1977); por lo tanto, es un instrumento privilegiado para la recoleccién de informacién,
mediante la aplicacién de una encuesta estructurada que se apoya en una lista de
preguntas establecidas con relacién al orden en que se efectiian o en la forma cémo
son planteadas. Esta etapa se apoyd en el uso de dispositivos mecdnicos (cdmara
fotogréfica y de video) para la captacién mds objetiva y exacta de la realidad.

Segtin los resultados de este informe, se asume que los grandes centros de actividad (por ejemplo,
un campus universitario, un hospital, una gran empresa, etc.) generan y atraen un gran nimero
de viajes, por lo que es importante plantear politicas que fomenten una movilidad més sostenible
en el entorno de dichos centros y para los trabajadores de estos lugares, con lo que ganardn no
solo los afectados directamente, sino todo el municipio, ya que se reducirfa de forma importante
el volumen de tréfico en las carreteras del mismo. (Gobierno de Espana, 2017b)
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El diseno de la encuesta contenia tres secciones centrales relacionadas con las

variables de la movilidad urbana cotidiana:

Seccién A, Datos generales

e Sexo

e Edad

* Estado civil

 Situacién de la vivienda

* Nuamero de hijos

* Situacién profesional

* Situacién laboral de la pareja
e Nivel de estudios

* Ingreso familiar

* Numero de personas por hogar

* Numero de personas que aportan a los ingresos familiares

Seccién B, Desplazamientos

* Frecuencia

* Origen

* Ubicacién laboral

* Medios de transporte

* Vias de acceso

* Tiempo de traslado

* Tiempo de estacionamiento

Seccién C, Uso del centro comercial

* Frecuencia de asistencia

* Tiempo de permanencia

* Objetivo de la visita al centro comercial

* Actividades que realiza en el centro comercial

* Propuestas de mejora de la zona de ocio

* Propuestas de mejora de la accesibilidad al centro comercial

* Propuestas de mejora de oferta comercial
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¢) Trabajo de campo

Con el objetivo de complementar la informacién de las encuestas, se hicieron recorridos
de campo en cada uno de los poligonos seleccionados con dos objetivos centrales. El
primero de ellos es generar evidencia fotogréfica de las condiciones urbanas de cada
poligono, su principal problemadtica y el perfil de los usuarios que cotidianamente
acuden a ellos. El segundo, para la estimacién de aforos vehiculares en al menos
seis intersecciones (tres por cada poligono), que permitieron identificar la afluencia
vehicular por tipo de transporte, y a la vez calcular el trifico promedio semanal.

Cabe senalar que, en esta etapa se hicieron diferentes vuelos con dron para apoyar
el levantamiento en tiempo real de las condiciones que caracterizan la movilidad

cotidiana de cada poligono seleccionado.
d) Procesamiento de informacién

Los datos obtenidos fueron sometidos a un proceso de codificacién, para poder
traducir las respuestas para su tabulacién y que reunir los datos del tratamiento
estadistico-matemdtico a través de los programas disponibles para el procesamiento
y presentacion de los resultados. La informacién cuantitativa generada a partir de
los instrumentos permitié expresar los resultados en forma estadistica, grafica y

cartogréficamente a través del software Qais.

e) Presentacién de resultados

A partir de la informacién recabada a través de la investigacién documental y de
campo, se exponen los patrones de movilidad urbana que caracterizan a Metepec y
los poligonos estudiados, y se integraron al capitulo correspondiente que muestra los
resultados de las encuestas en forma grifica.

Etapa 5

a) Conclusiones y formulacién de recomendaciones
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Con base en el desarrollo de las diferentes etapas de la investigacién, se redactaron
las conclusiones, se sefialaron los obstdculos y limitaciones que enfrenta la movilidad
urbana en Metepec para alcanzar estdndares minimos de sustentabilidad. Asimismo, se
destacan los retos que desde la perspectiva de los enfoques modernos y de las directrices
institucionales, se deben asumir para ofrecer a la poblacién usuaria alternativas

universales, inclusivas, seguras y sustentables para desplazarse cotidianamente.

Figura 2. Esquema metodolégico por etapas

! 16n estadistica (social, smica y temitorlal).

! .= Bibliogratia especializada.
A Recopllacién de Informacién e T e

* Movilidad urbana sustentable

= » Commuting.
B Desarmollo del Marco Tedrico Conceptual « Polos gm:lcauu de viojes.

+ Entomos de movilidad.

Etapa 1
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o + Instrumentos de planeacién de la movilidad.
5 tividad y direchices instituelonal

. Evoluci (posn &l teritodal
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+ Usos del suelo.

+ Traxa urbana.
B Estructura Urbana y Conectividad + Inkraestructura viol.

» Coneclividad macro y micro urbana.
Estudlo de Caso: Poligonos Ay B
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2 * Observacién participante.
» Dissfic de Encuesa - Encuestas en centros de actividad.
+ Evidenclas fotogréficas.

~ Trabajo de Campo + Aloros vehiculares.
+ Indicadores de movilidad urtbana.
D Procesamlento de Informacién + Codificacién de informacién.

+ Representacién gréfica y carfogréfica.
E Presentacién de Resultados

+ Obstdculos y Emitaciones.

A Concluslones y Recomendaciones *  Relos para la movilidad tentabl
+ Direchices estratégicas de la movilidad urbana.

Fuente: elaboracién propia.

Universo y muestra

Con base en los pardmetros recomendados por la Red Espanola de Ciudades por el
Clima (Gobierno de Espana, 2017b), a través de su informe de Encuestas Locales de
Movilidad Sostenible, en especifico para las encuestas fuera del hogar (que engloban
los tipos transporte publico, interceptacién, dreas intermodales y centros de actividad),
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para definir tamafnos muestrales que permitan obtener conclusiones razonables se

utilizé la siguiente expresion:

p-(1—-p)

G

Donde:
n: numero de pasajeros a encuestar.
p: proporcién de viajes con un destino determinado. Se toma un valor de 0.5 por
ser el mds conservador.
e: nivel aceptable de error, en porcentaje.
z: variable normal estdndar para el nivel de confianza seleccionado.

N: tamano de la poblacién (flujo observado de pasajeros en el punto de control).

Considerando:
e =0.1 (un error miximo del 10%)
z=1.96 (lo que corresponde a un nivel de confianza del 95%)

Por lo tanto, se obtuvieron los tamafios de muestra requeridos en funcién del flujo

horario que recomienda la siguiente tabla.
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Tabla 2. Tamafios muestrales para encuestas fuera del hogar

Frujo Pax / PErioDO TAMARO MUESTRAL

Fuente: Gobierno de Espafia (2017b).

Al considerar que el rango mdximo del tamafo de la muestra se ubica en 87
encuestas, para el desarrollo del proyecto se determiné necesaria la aplicacién de un
total de 200, lo cual signific aplicar 100 encuestas en cada uno de los poligonos
seleccionados, y sumar a cada uno de ellos 13 encuestas mds (incremento del 14.9%),
que permitieron contar con un panorama actualizado de los origenes y destinos de
los desplazamientos, de los modos de transporte, de los costos y, en general, de la
problemitica que enfrenta cotidianamente la poblacién usuaria (ver instrumento de
recopilacién de informacién: cuestionario). De forma adicional, para complementar
la informacién de las encuestas, se hicieron recorridos de campo en cada uno de
los poligonos que permitieron recopilar informacién para la estimacién de aforos
vehiculares en seis intersecciones (tres por cada poligono), con los que se determiné
la afluencia vehicular por tipo de transporte, y se calculé el tréfico promedio semanal.
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Capitulo 2

FUNDAMENTOS TEORICO-CONCEPTUALES
DE LA MOVILIDAD URBANA







Si se considera que durante los ultimos anos el estudio de movilidad urbana ha
evolucionado vertiginosamente y ha propiciado la incorporacién de nuevas disciplinas
que permiten estudiarla desde una perspectiva integral, resulta conveniente explorar
los elementos tedrico-conceptuales que han marcado dicha evolucién. Por tanto,
esta revisién considera como punto de partida —y como ejes centrales al proceso de
urbanizacién— la movilidad urbana, cuya relacién en el contexto de la planeacién
territorial contribuye no solo a la discusién de los fundamentos de la movilidad,
sino también a la fase de diagndstico, y atin mds relevante, a la formulacién, diseno,
ejecucién y evaluacién de instrumentos que favorecen una movilidad mds sustentable
y fortalecen la etapa empirica de estudios de esta naturaleza.

Al reconocer que la urbanizacién y la movilidad urbana pueden ser exploradas
desde diversas disciplinas y dreas del conocimiento, que le imprimen un sello particular
a cada eje temdtico, este capitulo se estructura en seis secciones. En la primera se
expone la relacién del proceso de urbanizacién y la movilidad, para ello se revisan
las caracteristicas de los modelos de ciudad que tradicionalmente se han asociado
con los desplazamientos urbanos. En la segunda se explora la conceptualizacién de
los entornos de movilidad urbana, su origen, tipos representativos y caracteristicas,
aspectos que se complementan en el tercer bloque con el andlisis del enfoque de los
polos generadores de viaje como herramienta de andlisis de la movilidad. En el cuarto
apartado se establece el vinculo entre la sustentabilidad y su aplicacién a la movilidad
urbana, destaca que esta constituye un factor de competitividad; posteriormente, en
la quinta seccién se plantea un recorrido por los enfoques de la movilidad urbana
con énfasis en el commuting como una vertiente de andlisis de los desplazamientos
cotidianos con propdsitos laborales. Para finalizar, en la sexta seccién se exponen las
perspectivas modernas de la movilidad urbana, en la que se acentdan los ejes que en
México se han impulsado a través de las instituciones gubernamentales.

PROCESO DE URBANIZACION Y MOVILIDAD
A lo largo del tiempo, el estudio de la urbanizacién ha integrado gran diversidad de
variables e indicadores que exponen el comportamiento de los territorios a partir

de sus componentes demogréficos, econémicos, espaciales, ambientales, e incluso

normativos, que, en conjunto, catalogan a los asentamientos humanos a través de
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rangos que contextualizan los limites del d@mbito rural, urbano, regional, metropolitano
y megalopolitano.

Desde la Revolucién Industrial es posible advertir que la evolucién de las
ciudades ha estado estrechamente ligada a las comunicaciones, los transportes y, en
general, a la infraestructura, tanto para la produccién como para el abastecimiento de
servicios bdsicos que demanda la poblacién. En este sentido, Ascher (2016), precisa
que la historia de las ciudades ha estado marcada por las técnicas de transporte y
almacenamiento de los bienes, la informacién y las personas.’

Las ciudades, en sus distintos estadios, son producto de la interaccién de los
factores socioecondémicos y politicos, que reflejan en sus diferentes modelos de
desarrollo el dominio de preceptos religiosos, militares y defensivos que es posible
advertir en la morfologia urbana que ha caracterizado a urbes antiguas, medievales,
musulmanas, griegas y romanas, cuyos rasgos fisicos han logrado permanecer en
las ciudades postindustriales y modernas. Asi, el desarrollo urbano es fruto de la
construccién colectiva y producto de un proceso social y econémico complejo, en
el que histéricamente han intervenido actores dominantes globales y locales. En este
tenor, Peemans (1992) indica que la morfologia de una ciudad es indisociable de su
historia, de su estructura social y de la interrelacién de los actores que han marcado
esa evolucion.

A través de la historia se observa el vinculo directo existente entre los medios de
transporte y el desarrollo de las formas urbanas, es decir, la manera a través de la que
las redes de movilidad intervienen en la produccién del espacio de la ciudad. Con el
paso del tiempo, la sociedad moderna propicié nuevas formas en el funcionamiento
de las ciudades, con lo que se corrobora que los diferentes modos de desplazamiento
han sido y son determinantes en la estructuracién de la ciudad, transforman las
morfologias urbanas y producen, entre otros, cambios de escala en la urbe.

Durante el siglo xx, la produccién masiva y la introduccién del automévil
promovieron un cambio significativo en la forma urbana, que se vio afectada ante

la necesidad de ampliar y construir redes viales para la circulacién de vehiculos

Este sistema de movilidades, denominado “sistema bip”, constituye el nicleo de las dindmicas
urbanas, desde la escritura hasta internet, pasando por la rueda; la imprenta; el ferrocarril; el
telégrafo; el cemento armado; la uperizacién, la pasteurizacién y la refrigeracién; el tranvia; el
ascensor; el teléfono; el automévil; la radiofonia; etc. El crecimiento horizontal y vertical de las
ciudades ha sido posible gracias a la invencién y aplicacién de estas técnicas. (Ascher, 2016,
p- 20)
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automotores. Escudero (2017) precisa que a partir de esta transformacion en la visién
de desarrollo de la urbe es posible identificar, al menos, dos modelos de crecimiento y
de estructura urbana, que se plantean como tradicionalmente opuestos. El primero de
ellos estd representado por la ciudad densa-compacta-concentrada, que contrasta con
el segundo, que corresponde a la ciudad extendida-difusa-dispersa, cuyas principales

particularidades se sintetizan en la siguiente tabla.

Tabla 3. Modelos de crecimiento y estructura urbana

MoODELO DE i Tiro DE
CARACTERISTICAS
CRECIMIENTO URBANO DESPLAZAMIENTOS

*  Modelo estructurado por redes de

transporte publico
Modelo que facilita

los desplazamientos a

¢ Concentracién de funciones urbanas

Ciudad densa-compacta- Predominio de vivienda densa

pie, en bicicleta 0 en
transporte publico

concentrada *  Propicia la integracién social

e Proximidad entre redes de servicios,
usos y funciones urbanas

*  Predomina la fragmentacién

geogrifica Modelo que se
*  Baja densidad de construccién y organiza en torno a
Ciudad extendida- discontinuidad fisica la dependencia del
difusa-dispersa *  Altos costos de construccién de automdvil, a sus redes
vivienda, servicios e infraestructura viales y a la separacién
*  Propicia la desintegracién social de funciones urbanas

*  Se urbaniza, pero no se hace ciudad

Fuente: elaboracién propia con base en Escudero, 201

En los trabajos de Nogués y Salas (2009) se distinguen tres tipos de modelos de
desarrollo urbano, que de alguna forma coinciden con lo sefalado por Escudero
(2017), estos prototipos son ampliamente conocidos en el dmbito de la investigacién:
modelos urbanos compactos/monocéntricos, dispersos y policéntricos. Estos modelos
tedricos se sobreponen entre si, con diferente intensidad cada uno, lo que hace que los
sistemas urbanos reales sean estructuras hibridas resultado de las diferentes estrategias

territoriales con las que se han desarrollado a lo largo de la historia.

49



Francisco Javier Rosas Ferrusca | Juan Roberto Calderén Maya | Pedro Leobardo Jiménez Sdnchez

A partir de los modelos anteriores, la urbanizacién debe entenderse como el
proceso de concentracién de poblacién y actividades de las ciudades (secundarias
y terciarias), lo que representa cambios demogrificos, ambientales, econdémicos y
culturales sobre el territorio, por lo tanto, al concepto de urbanizacién se le atribuye
la dimensién demografica, es decir, que, con el aumento en la proporcién de personas
residentes en las dreas urbanas, se genera un incremento en el grado de urbanizacién
en la ciudad (Lattes, 2001, p. 49).

Esta definicién se complementa con la postura de Amaya (1989, citado en
Pérez, 2003), quien ubica la urbanizacién como el conjunto de distintos procesos y
patrones espaciales de cambio en el dmbito interno de la ciudad, que ocurren en un
determinado periodo, y que se encuentra bajo la accién de diferentes fuerzas y factores
de desarrollo.

La relacién entre urbanizacién y movilidad también pueden apreciarse en
los trabajos realizados en el afio 2000 por los profesores Peter Newman y Jeffrey
Kenworthy, adscritos a la Universidad de Murdoch (Perth, Australia), y permiten
ubicar tres modelos de ciudad.

a) Ciudad tradicional a pie (Zraditional Walking City): corresponde a la ciudad
cldsica, modelada por el peatén, en la que los destinos pueden ser alcanzados
a pie en media hora (cinco kilémetros). Se caracteriza por una alta densidad
de poblacién, una ocupacién del suelo con uso mixto y calles estrechas que
forman una red organizada. En la actualidad, numerosas ciudades muestran
esta configuracién en algunos sectores (centro histérico o barrios tradicionales)
(Newman y Kenworthy, 2000, p. 100).

) Ciudad del transporte publico (77ansyt City): en este modelo se argumenta que
la extensién de las ciudades a fines del siglo xix fue resultado de la expansion
del tren y el tranvia, ambos generaron centros urbanos secundarios en la escala
del peatdn, concretamente en las cercanias de las estaciones de ferrocarril. El
tranvia, en cambio, llevé a una evolucién lineal. En ambos casos se produjo
una densidad media y una ocupacién mixta del uso del suelo. La ciudad podia
extenderse 20 o 30 kilémetros (Newman y Kenworthy, 2000, p. 101).

¢) Ciudad con dependencia al automévil (Auromobile Dependent City): después
de la Segunda Guerra Mundial, el uso del automévil se disparé y produjo

un desarrollo urbano en extensién, con densidades bajas. Los inicios de la
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zonificacién separaron las funciones urbanas y este distanciamiento provocé
que la ciudad se desconcentrara y dispersara hacia otros puntos geogréficos

cuya lejania obligaba a usar cada vez mds los vehiculos automotores (Newman

y Kenworthy, 2000, p. 103).

La expansién urbana fue considerada un fenémeno estadounidense que se remonta
a principios del siglo xx, asociado con el crecimiento hacia el exterior de las ciudades
estadounidenses que se caracterizan por ser de baja densidad, fue impulsado
paralelamente por la implementacién del automdvil y la preferencia por las casas
unifamiliares, cuya cuestién se reforzé en la segunda mitad del siglo xx, con el
surgimiento del consumo de masas y, principalmente, con la rigida separacién de
casas, tiendas y lugares de trabajo (Delgado, 2020).

En contraste, en la mayoria de las ciudades latinoamericanas, la expansién urbana
se da en un panorama de pobreza, informalidad e ilegalidad de los patrones de uso
del suelo, ademds de la falta de infraestructura, equipamientos y servicios bdsicos,
condiciones que evidentemente difieren del caso estadounidense. Al respecto, Lungo
(2001, p. 265) precisa que presenta un conjunto de zonas residenciales para los sectores
sociales de ingresos medios y altos, y valiosos centros comerciales comunicados por
una infraestructura vial que favorece el uso del automévil individual.

Al referirse a la expansién urbana, Delgado (2020) apunta que ha sido un
término utilizado cominmente para describir las zonas urbanas en expansién
fisica; por lo que puede decirse que la expansién urbana es considerada como un
sinénimo de desarrollo urbano incremental no siempre planificado y se caracteriza
por contar con una mezcla de baja densidad de usos del suelo en la periferia de las
ciudades, tal como lo definié la Agencia Europea del Medio Ambiente (citado en
Delgado, 2020).

Una definicién bésica que se le atribuye a la expansién urbana es la de ser un
proceso de extensién territorial que crece a un ritmo mayor que el incremento
poblacional (Lara-Pulido ez 4/, 2017). Bruegmann (2005, citado en Lara-Pulido ez
al., 2017) plantea una definicién un poco mds precisa, al afirmar que la expansién
urbana es el “desarrollo urbano disperso y de baja densidad que resulta de la ausencia
de un proceso de planeacién sistemdtico o de una planeacién de uso del suelo a

escala regional”.
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¢QUE SON LOS ENTORNOS DE MOVILIDAD URBANA?

En la revision de la literatura especializada se identifica a Bertolini (2007), como uno
de los promotores de este enfoque, precisa que los entornos de movilidad urbana (emv)
representan un concepto que ain no se encuentra plenamente consolidado en el émbito
profesional, pero que desde hace tiempo ha despertado un amplio interés en el sector
académico, sobre todo, en la ingenieria del trdnsito. Su principal utilidad consiste en
la posibilidad de extender los estudios que asocian la movilidad no motorizada con la
dispersién urbana, relacién que contribuye al andlisis, caracterizacién y evaluacién de
los patrones de movilidad urbana. En conjunto, estos aspectos favorecen la valoracién
de la toma de decisiones que las instituciones responsables han implementado a
través de politicas publicas, instrumentos y estrategias que modifican y/o impactan al
territorio y a los ciudadanos que habitan en él.

En la perspectiva de Bertolini y Dijist (2003), asi como de Soria, Arranz
y Aguilera (2014), los entornos de movilidad son entendidos como unidades
geogrificas homogéneas en las que la accesibilidad y los usos del suelo interaccionan
de manera particular e identitaria, responden a un concepto que surge de la necesidad
de encontrar estrategias efectivas que integren, por un lado, los usos del suelo que
prevalecen en la ciudad y, por otro, el transporte como medio de desplazamiento.

Las posturas de Bertolini (2007), Hrelja (2011), Khan ez 4/ (2016) y Soria,
Aguilera y Arranz (2016) coinciden en que los entornos de movilidad se definen
como dreas geogrificas homogéneas en las que los usos del suelo y el transporte se
interrelacionan de manera reciproca e identitaria. Como parte de las ventajas de
su aplicacién empirica identifican la capacidad para delimitar espacialmente dreas
geogrdficas sobre las que implementar actuaciones y politicas ptblicas encaminadas
a integrar usos del suelo y transporte como ejes estratégicos de la movilidad urbana.

Es importante precisar que en el dmbito de la planificacién territorial los entornos
de movilidad constituyen un elemento relativamente reciente y de escasa aplicacién
préctica, su utilizacién se identifica de forma bésica con analizar la relacién entre
los modos de transporte motorizados y los usos habitacionales y residenciales; esto
evidencia sus amplias posibilidades de estudio sobre otros elementos de la estructura
urbana que coexisten en las ciudades y que inciden en los desplazamientos cotidianos
de la poblacién.

52



Fundamentos rc('>rico»conccpru;llcs de la movilidad urbana

Arranz-Lépez et al. (01/2017) centran su atencién en la necesidad de estudiar
parte de estos vacios y proponen el concepto de entornos de movilidad comercial
(EMcC), que estudia la relacién que existe entre las formas de transporte no motorizado
(principalmente peatén y ciclista) y la actividad comercial de distinta indole. Tales
EMC se caracterizan por ser unidades geogrificas con caracteristicas comunes en
cuanto al nivel de dotacién de comercios y niveles de accesibilidad no motorizada
(Arranz-Lépez et al., 01/2017, p. 105). En parte, esta definicién mantiene estrecha
congruencia con los propésitos de la investigacién y resulta pertinente para analizar
las interacciones existentes en los dos poligonos de estudio; no obstante, se amplian
a formas motorizadas que la poblacién utiliza dependiendo de sus zonas de origen
y destino, e incorpora aspectos adicionales que prevalecen en la estructura urbana
de la ciudad.

La propuesta de Arranz-Lépez et al. (01/2017) establece cuatro tipos de Emc: 7)
entornos de movilidad de corta distancia, representados por valores altos de actividad
comercial y accesibilidad no motorizada; 77) entornos de movilidad motorizada, con
valores altos de actividad comercial y valores bajos de accesibilidad no motorizada; 7iz)
entornos de movilidad no motorizada, representados por valores bajos de actividad
comercial y valores altos de accesibilidad no motorizada; 7z) entornos de movilidad
de larga distancia, representados por valores bajos tanto para la actividad comercial
como para la accesibilidad no motorizada. Mientras que en ciudades con patrones
de ocupacién mayoritariamente compactos deberfan de predominar Emc de corta
distancia y basados en el comercio minorista, en las dreas urbanas donde predominan
patrones de ocupacién dispersos, tales entornos de movilidad de corta distancia
deberian ser més residuales (Arranz-Lépez et al., 2017, p. 105).

Conviene puntualizar que los EMC se encuentran estrechamente vinculados
con categorias como las tiendas ancla, cuyo origen se identifica en los estudios de
Baskerville (s. f.), en la década de 1950, surgieron con la visién del comerciante
minorista Victor Gruen, que senté las bases y objetivos de lo que actualmente son
los centros comerciales. En este concepto, se conjuntan la practicidad del medio
ambiente para efectuar compras y la posibilidad de que los productos ofertados
llegaran a un mayor nimero de consumidores potenciales. La diversificacién de
estos espacios fue aprovechada por el sector inmobiliario para desarrollar esquemas
modernos, visualmente atractivos y con una mezcla de servicios complementarios,

como el ocio, la recreacién, la cultura, la gastronomia, entre otros elementos, que
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representan “atractores’ para las marcas y cadenas comerciales reunidas en shopping
centers'y malls.

El International Council of Shopping Centers (1csc), por su parte, establece una
clasificacién de dos tipos de centros comerciales: los malls (centros comerciales) y
los open air centers (centros al aire libre); para este instituto, las tiendas ancla son el
producto mds presente en estos centros, pues se ubican en una proporcién que va del
50 al 70% del total de la superficie en renta, por lo general, en los extremos de las
plazas, condicién que permite un mayor flujo de consumidores.

Un concepto asociado a lo anterior es el de category killer, que aplica cuando una
tienda ancla busca especializarse e introduce un producto y una imagen especificos
al centro comercial. Al comenzar, estas tiendas eran supermercados, en la actualidad,
se consideran un pilar especializado en los sectores requeridos para generar la
proyeccién de estos desarrollos a un statu gquo especifico, gracias a su diversificacién
en servicios y aduccién de una sociedad a la que estdn dirigidos, ya sea como una
tienda departamental, un almacén al mayoreo o una tienda cerrada que ofrece
un solo servicio, que pueden ser restaurantes o entretenimientos. Estos aspectos
corresponden a la maduracién del sector comercial e inmobiliario, a las necesidades
contempordneas de los consumidores, asi como a las tendencias de diversificacién
de los mercados, que en el caso mexicano pueden ser community center, regional
center o lifestyle center, entre otros, cuyas caracteristicas fomentan mediante su ancla
comercial, la razén econdémico-social que representardn para el impulso de la zona
en la que se localizan.

En contraste, los estudios hechos por Vernor et al. (2009) precisan que una
tienda ancla es también conocida con el término de key tenant (locatario clave)
o major tenant (locatario principal), y es aquella que por si sola es considerada el
mayor atractivo de un centro comercial, asi como un generador de trifico para
el centro comercial, de tal forma que su presencia en el establecimiento es capaz
de aumentar el flujo de visitantes. Da Mota y Rodriguez (2003) sefalan que
los términos “locomotora” o “magneto” se utilizan normalmente para referirse
a la tienda ancla, es decir, aquella que “atraerd a los consumidores hacia el
nucleo comercial”.

Desde la perspectiva inmobiliaria, Colliers International (2017) destaca que una
tienda ancla es un inquilino de interés en un centro comercial. De forma natural suele

atraer grandes cantidades de clientes (p. 7). Suelen hacerlo mediante la sehalética
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que emplean y el tamafo de sus locales, ocupan la mayor drea de metros cuadrados
(superior a los 1 000 m?), y ofrecen una gran diversidad de productos y descuentos a
los visitantes.

Para seguir con los planteamientos de Soria, Arranz y Aguilera (2014), los
entornos de movilidad son un concepto planificador que vincula las caracteristicas
comunes entre la accesibilidad y la estructura urbana; la interaccién entre estos
conceptos potencia la interaccién humana entre los usuarios del transporte, que son
clave para entender la influencia de los nodos de transporte sobre la localizacién de
actividades. Asimismo, cabe resaltar que dicho concepto ha sido una herramienta
para los planificadores, que genera directrices de integracion de sistemas de transporte
publico con la evaluacién de la calidad peatonal en los entornos urbanos (p. 190).

Con base en los estudios de estos autores, los EMU* se clasifican en cuatro tipos,

cuyas caracteristicas se sintetizan en la siguiente tabla.

Tabla 4. Tipos y caracteristicas de los entornos de movilidad urbana

TiPO DE ENTORNO DE MOVILIDAD B
CARACTERISTICAS
URBANA

Son los lugares del corredor cuya movilidad estd
caracterizada por una fuerte dimensién local del
medio urbano vy, por lo tanto, la mayoria de los flujos
de movilidad se encuentran altamente mediatizados
por demandas locales y no motorizadas del entorno

Entorno de proximidad
y alcance local

inmediato del corredor.

Se refiere a los lugares del corredor cuya movilidad no
solo estd caracterizada por una fuerte dimension local del
medio urbano, ademds tienen funciones de distribucién
de tréfico entre diferentes lugares del corredor.

Entorno de proximidad y
distribucién circulatoria

Continta...

4 Para profundizar en los resultados de las aplicaciones pricticas donde los “entornos de

movilidad” han sido aplicados, es posible consultar mds informacién en Arranz-Lépez ez
al., 2017a; Arranz-Lépez et al., 2017b; Silva, 2017; Soria-Lara, Arranz y Aguilera, 2014;
Valenzuela-Montes y Talavera-Garcia (2015); Zandvliet, Bertolini y Dijst, 2008.
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TiPO DE ENTORNO DE MOVILIDAD
URBANA

CARACTERISTICAS

Son los lugares del corredor cuya movilidad estd marcada
por una débil dimensién local del medio urbano, aspecto

Entorno de circulacién motorizada  que refuerza su condicién como lugares de trénsito y/o
circulacién motorizada.

Comprende los lugares cuya movilidad se basa en una
fuerte especializacion urbana, bédsicamente en lo que

respecta a usos industriales, tecnolégicos, equipamientos
Entorno de P ’ g1cos, equip

cralidad metropolic publicos y grandes estaciones intermodales regionales
centralidad metropolitana

de autobuses; por ello se convierten en los principales
centros de atraccién y generacién de flujos de movilidad
dentro de la ciudad.

Fuente: elaborado con base en Soria, Arranz y Aguilera, 2014, p. 191.

QCOMO SE CONCIBEN LOS POLOS GENERADORES DE VIAJES?

Como concepto, los polos generadores de viajes (PGV) corresponden a una vertiente
nueva que proviene del modelo cldsico de simulacién de viajes, la mayoria de los
estudios que aplican este enfoque se centran en los desplazamientos que propician los
servicios hospitalarios, y los relacionan con el concepto de movilidad generada; sin
embargo, los estudios cientificos atin resultan escasos. Predomina su exploracién en
Estados Unidos a través del Institute of Transportation Engineers (ITE), que a la fecha
mantiene la mayor experiencia en la produccién de ratios y modelos de generacién
de viajes; en Brasil lo hace la Companhia de Engenharia de Tréfego de Sao Paulo y el
Departamento Nacional de Transito de Brasilia, y en Espafa, destacan los proyectos
de la Asociacién Espaola de la Carretera.

Con base en los trabajos de estas instituciones, los PGV se conceptualizan como
“los establecimientos de gran tamafo, que atraen o producen un importante nimero
de viajes, causando efectos negativos en la circulacién de su entorno inmediato vy,
en muchos casos, perjudicando la accesibilidad y las condiciones de seguridad de
vehiculos y peatones. Estos polos suelen ser de distinta naturaleza y con diferentes

variables” (Companhia de Engenharia de Tréfego de Sao Paulo, 1983, p. 3).
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Para la Red Iberoamericana de Estudios en Polos Generadores de Viajes (REDPGY,

por sus siglas en portugués),’ integrada por 33 paises y nueve universidades, los pGv

se conciben como

locales o instalaciones de distinta naturaleza que tienen en comun el desarrollo de
actividades de porte y escala capaces de ejercer gran atraccién de poblacién, producir un
contingente significativo de viajes, necesitar de grandes espacios para estacionamientos,
carga y descarga de mercancias, embarque y desembarque de personas, promoviendo, en
consecuencia, impactos potenciales. Los centros comerciales, hipermercados, hospitales,
universidades, estadios, terminales de mercancias y de transporte publico, asi como las
dreas protegidas de tréfico de pasaje con multiples instalaciones productoras de viajes son

algunos tipos de pav.

También se les denomina polos generadores de tréfico (pGT).

De acuerdo con su tipo y magnitud, los pGv pueden ser clasificados considerando

la intensidad de los probables impactos en: a) micropolos, para impactos aislados
y pequenos, pero cuando se agrupan se pueden volver bastante significativos; b)
macropolos, construcciones individuales, con impactos mayores y expresivos, mereciendo
en consecuencia, una atencién especial. O de flujos vehiculares, esto es: a) bajo (menos
de 500 viajes vehiculares en la hora pico), b) moderado (de 500 a 1,000 viajes en la hora
pico) y, ¢) alto (mds de 1,000 viajes en la hora pico) (Companhia de Engenharia de
Trafego de Sao Paulo, 1983).

Una de las principales recomendaciones de la REDPGV es que la definicién de un pGv

debe ser afinada por el ayuntamiento en cuestién a partir de las condiciones locales

predominantes, y para ello es posible tomar como punto de partida los criterios

establecidos por el municipio de Sao Paulo, Brasil, cuyos valores recomendados se

precisan en la siguiente tabla.

5

De acuerdo con su pdgina oficial, el objetivo de la red es promover la integracién entre grupos
de investigacién que operan en el drea de transportes de los paises iberoamericanos, cuyo
foco principal son los polos generadores de viajes. El Ministerio de Ciencias y Tecnologfa,
a través del Consejo Nacional de Desarrollo Cientifico y Tecnolégico (CNPq) (Ordenanza
016/2004-PROSUL), auspicia esta red.
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Tabla 5. Sintesis de los valores descriptivos de PGv recomendados

para el municipio de Sao Paulo, Brasil

AcTIVIDAD AREA COMPUTABLE (M?) CAPACIDAD
Residencial o 500 unidades de vivienda
Cualquier uso no residencial oo 200 establecimientos /
locales

Cualquier uso no residencial ubicado ~ ---—--memeo-

, . , 80 establecimientos / locales
en 4rea especial de trdfico (AET)

Prestacién de servicio de salud 7500 e

Prestacién de servicio de educacién 2500 e

Locales de reunién

Actividades y servicios publicos de
carcter especial 500 personas

Actividades temporales

Prictica de ejercicio fisico o deporte 2500 e

Fuente: REDPGV, 2024.

La postura de autores como Giolito, Geocze y De Freitas (1999) identifica la existencia
de rasgos particulares en los pGv, al ubicarlos conceptualmente como “establecimientos
cuyas actividades generan, directa o indirectamente, una demanda de trdnsito con
caracteristicas extraordinarias e imprevistas para el uso y ocupacién del suelo en el
entorno de la carretera. [...] pueden también ser eventos que demanden un volumen
de trdnsito temporal y concentrado, reduciendo el nivel de servicio de la via”. Por su
parte, Martinez (1999, p. 98) indica que se les denomina asi a “las construcciones
urbanas que atraen gran cantidad de desplazamientos de personas o cargas (escuelas,
conjuntos de oficinas, centros comerciales)”.

Con base en los planteamientos sefialados, los PGV corresponden a funciones y
actividades urbanas de diferente escala e intensidad, que producen desplazamientos de
personas, bienes, mercancias y servicios que, en el contexto rural, urbano, municipal,
regional y metropolitano, transforman las condiciones cotidianas de operacién de la
infraestructura vial y provocan impactos en el territorio, en el medio ambiente, en
la economia y en la calidad de vida de los habitantes.

La existencia de un pGv, en algtn sitio de la ciudad, tiene dos aristas: es por si

mismo, un detonador de posibles conflictos que se manifiestan en el espacio y via
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publica, que propician la saturacién y el congestionamiento vehicular y rebasan las
capacidades y niveles de operacién de la red vial, situacién que se traduce en caos
urbano ambiental. No obstante, paradéjicamente, significan para la poblacién una
alternativa de desarrollo econdémico y empleo, que dinamiza el entorno a partir de
la introduccién de obras y servicios asociados con la expansién urbana y el sector
inmobiliario, y que progresivamente revalorizan y aumentan el valor del suelo
contribuyendo al incremento de las rentas diferenciales. Por estas caracteristicas, los
PGV se convierten en una herramienta central en la planificacién de la movilidad
urbana, y deben ser integrados como parte de las estrategias que impulsan la eficiencia
y sostenibilidad de las urbes.

Una de las clasificaciones mds afines a las funciones urbanas es la planteada
por Giolito, Geocze y De Freitas (1999), que agrupa a los pGv de acuerdo con a)
el volumen de transito estimando una demanda de 20 afos, &) la distribucién de
transito generado, ¢) la vocacién del trdnsito, y &) la naturaleza del flujo del trdnsito;

caracteristicas que se detallan en la tabla siguiente.

Tabla 6. Caracteristicas de los polos generadores de viajes

Tiro DE POLO

i B DisTriBUCION
GENERADOR DE Vocacion NATURALEZA TamaRo ,
DEL TRANSITO
VIAJE
. Particular / ~ A lo largo del
Centros comerciales Urbano Pequefio ’g
carga dia
. Particular / ) A lo largo del
Hipermercados Urbano Pequefio '8
carga dia
. . B A lo largo del
Terminales de carga Regional Carga Pequeno dig
a
. . Horarios
Industrias Regional Carga Grande .
determinados
Estadios .
. . Y . Horarios
gimnasios / Regional Carga Grande )
determinados
deportes
Pabellones vy ferias / . . _ Horarios
onesy Regional Particular / flota Pequefio .
exposiciones determinados
Parques de Regional / . Pequefio / Dias
o Particular / flota .
diversiones urbano grande determinados
Continia...

59



Francisco Javier Rosas Ferrusca | Juan Roberto Calderén Maya | Pedro Leobardo Jiménez Sdnchez

Tiro DE POLO

, B DistriBUCION
GENERADOR DE Vocacion NATURALEZA Tamaro .
DEL TRANSITO
VIAJE
Centros Particular / Pequefio / Horarios
. Urbano L1 .
empresariales publico grande determinados
Conjuntos Usb Particular / Pequeno / Alo largo del
. rbano o ,
comerciales publico grande dia
Conjuntos Particular/ Pequefio / Horarios
. . Urbano s .
residenciales Publico grande determinados
Parques y dreas Particular/ Dias
Regional . Pequefio .
verdes & Publico q determinados
. . _ A lo largo del
Hoteles / moteles Regional Particular Pequeno d'g
fa
Restaurantes / . ,
. Regional / . ) Dias
estaciones de Particular Pequefio .
.. urbano determinados
servicio
. . _ A lo largo del
Hospitales Urbano Particular Pequefio d’g
fa
Centros de . ) Horarios y dias
, Urbano Particular Pequefio o
espectaculos determinados
Escuelas / Regional / Particular / Pequefia / Horarios
universidades urbano publico grande determinados
Fuente: elaborado con base en Giolito, Geoczet y De Freitas, 1999.

Generacidn de viajes

Un concepto fundamental, que ha sido estudiado por el 1TE y difundido a través
de la publicacién Trip Generation, es la generacién de viajes, que en la postura de
Garber y Hoel (2005), corresponde al proceso utilizado “para determinar el ndmero
de viajes que van a comenzar o a terminar en cada zona, dentro de un drea de estudio”.
Andueza (1989) citado en Quintero, Angulo y Guerrero (12/2010), los clasifica
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en viajes con un extremo en el hogar y en otros viajes. Si un viaje tiene un extremo,
origen o destino, en el hogar, se dice que es producido en la zona donde estd el hogar y es
atraido por la otra zona. Cuando se trata de otros viajes, éstos son producidos en la zona
origen y atraidos en la zona de destino. Si uno de los extremos es el hogar, ¢l nimero de
viajes producidos en una zona se relaciona con ciertas variables socioeconémicas, como
la poblacién, el tamafio de la familia, el ingreso per cdpita, la tenencia de automévil.
(Quintero et al., 2010, p. 47)

Los viajes atraidos dependen de la actividad que se desarrolle en la zona.

La experiencia del 1TE y de la REDPGV, en América Latina, permite identificar a
grandes rasgos, dos métodos para el andlisis de generacién de viajes. El primero se
denomina clasificacién cruzada, y suele ser empleado “para determinar el nimero de
viajes que inician o terminan en el hogar, toma en cuenta variables como el ingreso
promedio, la tenencia de automéviles y el tamano de la familia, entre otras” (Quintero
et al., 2010, p. 47). El segundo, corresponde al andlisis de regresién, cuyo propésito
consiste en “obtener una funcién sencilla de la variable explicativa, que sea capaz
de describir lo més ajustadamente posible la variacién de la variable dependiente”
(Quintero, Angulo y Guerrero, 12/2010, p. 47).

La revisién de la literatura especializada identifica que, desde la década de 1960,
Estados Unidos y Canad4, han sido pioneros en la realizacién de diversos estudios
y metodologias para abordar la generacién de viajes, con lo que han establecido
importantes criterios que pueden ser ajustados dependiendo de los propésitos de cada
contexto y la disponibilidad de informacién basica. En América Latina, los estudios
se han centrado en los desplazamientos que provocan los hipermercados y los centros
universitarios (Argentina), asi como en los que propician los equipamientos de salud,
en especifico los hospitales, hoteles y viviendas (Brasil). En cada caso, la definicién de
variables, los periodos de medicién, la recopilacién y procesamiento de informacién
de campo, varia en funcién de las zonas de estudio y de los alcances del proyecto.

Por su parte, los estudios argentinos, sobresalen como resultado de la expansién
comercial, en formato retail, que han experimentado diversas ciudades, y han
centrado su atencién en la estimacién de tasas de generacién de viajes a partir de
la localizacién de hipermercados y shopping centers, considerando el drea construida
y la superficie total. En este esquema es posible identificar una ardua competencia

minorista versus mayorista, que progresivamente ha ido anexando otros servicios de
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ocio, esparcimiento y recreacion (cines, restaurantes, librerias, cafés, entre otros). Asi,
los centros comerciales tradicionales han evolucionado no solo en escala, también en
servicios complementarios que tienden a provocar un mayor dinamismo econémico,
pero a la vez propician una alteracién significativa en la zona de influencia inmediata
que impacta en forma negativa el entorno de los habitantes, al convertirse en zonas
de alta congestién vehicular, presentar saturacién de estacionamientos, puntos de
contaminacién ambiental y actstica, competencia por el abastecimiento de servicios

publicos bésicos y, en algunos casos, producen zonas vulnerables a la inseguridad.

Revisién de los impactos provocados por los pGv

Al partir, del hecho de que los rGv producen, atraen, crean e inciden en los
desplazamientos “de personas de diferentes origenes hasta él o desde él, con distintos
destinos, resulta explicable que ciertas transformaciones se generan en funcién del
volumen de estos desplazamientos” (Bastos, 2004). Por tal motivo es conveniente
explorar, con base en los resultados de diversos estudios, los impactos comtinmente
provocados por la influencia de un PGv en el entorno urbano, que segtin Silveira
(1991), es posible clasificar en tres grandes grupos:

a) Referentes a las condiciones del medio ambiente natural
b) Referentes a la organizacién del espacio urbano

¢) Relativo a las caracteristicas histérico-culturales

Asimismo, los impactos que los PGv producen en el contexto urbano inmediato, se

materializan en cuatro dimensiones que se sintetizan en la siguiente tabla.
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Tabla 7. Principales impactos derivados de los polos generadores de viajes

ImpacTOS DEescripcioN

e Aumento de flujo de vehiculos
* Incremento en la demanda por transporte publico
e Aumento del tiempo de viaje
Movilidad *  Congestionamiento
e Conflictos de transito
e Déficit de estacionamientos
¢ Aumento del nimero de accidentes

*  Alteracién del valor del suelo y de los inmuebles

*  Cambios en el nivel de empleo y de ingresos
Socioeconédmico *  Modificacién de impuestos

*  Cambios en el costo del viaje

*  Uso de equipamientos urbanos y comunitarios

*  Alteraciones en el uso del suelo y de los inmuebles (actividades)
*  Alteraciones en la ocupacién del suelo y en las densidades
Usos del suelo *  Alteraciones en los coeficientes de ocupacién, utilizacién y
absorcién del suelo (cos, cus y cas)
*  Incompatibilidad de usos del suelo

Cambios en:
*  El paisaje urbano y patrimonio natural y cultural
e El ecosistema
Socioambientales e La calidad del aire
e El nivel de ruido
e Las vibraciones
e Laventilacién e iluminacién

Fuente: elaboracién propia con base en Rosas (07-08/2022).

SUSTENTABILIDAD Y MOVILIDAD URBANA

De manera formal, el concepto de sostenibilidad o desarrollo sostenible fue impulsado
en 1983 por la Comisién Mundial de Medio Ambiente y Desarrollo de las Naciones
Unidas, organizacién que lo sitia como “el desarrollo que satisface las necesidades
de las generaciones presentes sin afectar las posibilidades de las generaciones futuras”
(Conuee, 2018). A esta definicién inicial, se le han sumado a lo largo del tiempo

otros atributos que tienden a darle un enfoque holistico al vincularla con los actores
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ciudadanos, Lépez (01-12/2004), por ejemplo, indica que “una sociedad sustentable
es aquella que puede persistir a través de generaciones, siendo capaz de mirar hacia el
futuro con la suficiente flexibilidad y sabiduria como para no agotar su sistema fisico
y social de apoyo”.

Sin embargo, Souza (2001, p. 67) precisa

que la sostenibilidad implica ir mds alld de la racionalidad instrumental y econémica para
subordinarse a la racionalidad comunicativa. Mediante la racionalidad instrumental, los
problemas complejos se reducen a una dimensién técnica, de manera que las soluciones
técnicas eficientes los puedan resolver; por su parte, la racionalidad econémica reduce los
problemas complejos a requerimientos de abastecimiento-demanda, de manera que las

soluciones relacionadas con el mercado competitivo los puedan resolver.

Por lo tanto, Souza (2001, p. 68) afirma “que el mundo, como una red de relaciones entre
todas las formas de vida, y la racionalidad comunicatival...] convierten los problemas
complejos en problemas antropogénicos que emergen de la interaccién humana”.

Diversos investigadores e instituciones defienden que el desarrollo sostenible no se
refiere Gnicamente a cuestiones ambientales, consideran de suma importancia integrar
los pilares econdémicos y sociales, con lo que el objetivo del desarrollo sostenible
pretenderia alcanzar un equilibrio justo entre las necesidades econémicas, sociales
y ambientales de las generaciones presentes y futuras (Fundacién Montemadrid,
07/07/2011).

A medida que el concepto se ha extendido han aparecido posturas que
debaten los términos de sustentabilidad y sostenibilidad, algunos argumentan
que no significan lo mismo, mientras que otros piensan lo contrario, discusién que
se traslada al dmbito de la politica publica. La Secretaria de Medio Ambiente y
Recursos Naturales (2018, p. 152), afirma que

las raices de las palabras, sustentable y sostenible no significan lo mismo, pero que
durante mucho tiempo se han empleado en forma indistinta, ambas como sinénimos. Lo
sustentable se aplica a la argumentacién que explica razones, en tanto que lo sostenible
es lo que se puede mantener durante largo tiempo sin agotar los recursos futuros, siendo
una caracteristica del desarrollo sostenible, nocién que se planteé desde el Informe

Brundtland en 1983.
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Lépez (2004) considera que ambos términos son practicamente iguales, plantea
que “la palabra sostenible viene de sostener, aplica a algo que se mantiene firme, a
una proposicién que se defiende, o una cosa que se sostiene por arriba; y la palabra
sustentable proviene del inglés sustainable, un término con amplia aceptacién en el
dmbito politico”. Por lo que puede entenderse el desarrollo sustentable como “aquel
que no compromete la habilidad de las generaciones futuras para cumplir con sus
necesidades, mientras cumple con las nuestras” (Lépez, (01-12/2004). Asimismo,
Chiriboga (2012, citado en Cortés y Pefia, 2015) indica que tanto sostenibilidad
como sustentabilidad no demuestran una diferenciacién significativa, todo depende
del contexto geografico en el que se aplique, ademds de que ambos conceptos coinciden
con su objetivo principal.

La perspectiva de Villamizar (citado en Cortés y Pefia, 01-06/2015) concluye “que
el desarrollo sostenible es aquel tipo de desarrollo que se da en una nacién
que puede mantener el equilibrio en la parte social, econémica y ambiental;
mientras que el desarrollo sustentable, es el que genera una mejor calidad de vida, sin
dejar que el consumismo afecte las generaciones futuras”.

Entre los principales antecedentes en materia de sustentabilidad se identifican
una serie de conferencias y cumbres mundiales, en las que se han planteado objetivos,
metas y estrategias para propiciar un desarrollo sustentable en todos los paises, cuyas

principales directrices se sintetizan en la siguiente tabla.
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Tabla 8. Conferencias y cuambres de la sustentabilidad

CoNrEReNCIA / CUMBRE CARACTERISTICAS

¢ Primera conferencia mundial sobre el medio ambiente en
Estocolmo, reunié la participacién de jefes de Estado,
representantes y organizaciones no gubernamentales.
Entre sus logros destaca la creacién del Programa de las
Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA), que
intent$ promover y desarrollar politicas mundiales sobre la

Conferencias sobre el Medio problemdtica ambiental (Zabala y Garcia, 2008).
Ambiente Humano *  Generd principios para la conservacién y el mejoramiento
(1972) del medio ambiente “humano”. De acuerdo con Landa y

Alfie (2016), esta conferencia promovié el desarrollo de la
institucionalidad en los temas ambientales en varios paises;
para el caso de México, se cre6 dentro de la Secretaria de
Salud, la Subsecretaria de Mejoramiento y Proteccién al
Ambiente en 1971, ademis de la promulgacién de la primera
Ley de Proteccién Ambiental.

e Ta Asamblea General de las Naciones Unidas convocé
cuando los gobiernos comenzaban a reconocer la necesidad
de asentamientos humanos sostenibles y las consecuencias de

Primera Conferencia de la rdpida urbanizacién, en especial en el mundo en desarrollo.
las Naciones Unidas sobre ® Un resultado de esta conferencia fue la Declaracién
Asentamientos Humanos de Vancouver sobre Asentamientos Humanos, que

Haibitat I, Vancouver incluyé el Plan de Accién de Vancouver que enumerd 64
(Canadi, 1976) recomendaciones para la accién nacional. Habitat I sentd

las bases para la creacién, en 1978, del Programa de las
Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos (onu-
Habitat, 2018).

Conferencia Internacional
sobre Evaluacién del Papel
del Diéxido de Carbono
y otros Gases de Efecto

Por primera vez se mide el agujero de la capa de ozono.
Convenio de Viena para la Proteccién de la Capa de Ozono

Invernadero, en Villach (Escudero, 2017).

(Austria, 1985)
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CoNFERENCIA / CUMBRE

CARACTERISTICAS

Informe de Brundtland
(1987)

Naciones Unidas crea la Comisién Mundial sobre Medio
Ambiente y Desarrollo, presidida por la primera ministra
Gro Harlem Brundtland, con el objetivo de sugerir ideas y
opciones para lograr que la creciente poblacién del mundo
pueda resolver sus necesidades frente al también creciente
deterioro del planeta.

De este proceso surgi6 el informe Nuestro Futuro Comun, en el
que se acufia el término de desarrollo sustentable (Landa y Alfie,
2016). Cabe destacar que este informe fortalecié el desarrollo
de la Conferencia de Naciones Unidas sobre Medio Ambiente y
Desarrollo, conocida como la Cumbre de la Tierra.

Grupo Intergubernamental
de Expertos sobre la
Evolucién del Clima

(cIEC, 1989)

La creacién del Grupo Intergubernamental de Expertos
sobre el Cambio Climdtico (tpcc) fue promovida por la
Organizacién Meteorolégica Mundial (omm) y el Programa
de las Naciones Unidas para el Medio Ambiente (PNUMA),
en 1988, con el objetivo de reconocer el problema de un
potencial cambio climdtico mundial (Escudero, 2017).

A partir de su conformacidén, se emite el Primer Informe
de Evaluacién del ciec que advierte sobre el calentamiento
planetario. En forma periddica elabora y publica informes
avalados por expertos de todo el mundo que notifican el
progreso que experimenta la climatologfa, sefalando cémo
funcionan los sistemas climdticos y evaluando las consecuencias
de la intervencién humana, a fin de guiar el cambio en busca
del desarrollo sostenible de todos los paises del mundo.

Cumbre de la Tierra
(1992)

Celebrada en Rio de Janeiro, Brasil, con el objetivo de
integrar el desarrollo econémico y la proteccién ambiental
siguiendo los lineamientos del Informe Brundtland
(Eschenhagen, 2007).

148 paises estuvieron de acuerdo en aplicar las ideas sobre el
desarrollo sustentable, que se plasmaron en la Declaracién
de Rio, compuesta por 27 principios que se refieren
fundamentalmente al entorno natural y al desarrollo (Landa

y Alfie, 2016).

Continta...
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ConNrEReNCIA /| CUMBRE

CARACTERISTICAS

La comunidad internacional adopté el Programa 21 (o
Agenda 21), que de acuerdo con Hollmann (2017, p. 22)
es un plan de accién global a favor del desarrollo sostenible,
lo que representé un llamado a los gobiernos nacionales
y locales a desarrollar planes para alcanzar 40 metas que
consideran dimensiones sociales y econdmicas, conservacién
y gestion de los recursos para el desarrollo, el fortalecimiento
del papel de los principales grupos y los medios de ejecucién.

Segunda Conferencia
de Naciones sobre
Asentamientos Humanos
Haibitat I, “Cumbre de
las Ciudades”, Estambul
(Turquia, 1996)

Como resultado de esta conferencia, los lideres mundiales
aprobaron la Declaracién de Estambul sobre los
asentamientos humanos y el Programa de Habitat, ambos
como parte del plan de accién mundial para lograr refugio
para todos, con la idea de generar asentamientos humanos
sostenibles que impulsan el desarrollo en un mundo
urbanizado (oNu-Habitat, 2018).

Protocolo de Kioto

(1997)

Acuerdo internacional que tenfa como objetivo reducir
las emisiones de seis gases provocadores del calentamiento
global: vapor de agua, diéxido de carbono, gas metano,
ozono, 6xido nitroso, y otros gases industriales fluorados,
en un porcentaje aproximado del 5% dentro del periodo
de 2008 al 2012, en comparacién con las emisiones del
ano 1990.

Casi todos los paises, excepto Estados Unidos, firmaron y
ratificaron este acuerdo (Escudero, 2017).

Cumbre Mundial del
Desarrollo Sostenible
“Rio + 107,
Johannesburgo
(Sudaifrica, 2002)

De acuerdo con Hollmann (2017), el objetivo consistié en
incentivar la compatibilidad entre la proteccién ambiental,
el crecimiento econémico y el desarrollo social, mediante
la suma de los esfuerzos y de las capacidades de las partes
involucradas, por ende, se reafirmé la importancia del
desarrollo sustentable que debe ser incorporados en las
agendas internacionales.

Reafirmé la educacién como fundamento de la
sustentabilidad, que fue plasmado desde 1992 en el capitulo
36 de la Agenda 21 emanada de la Cumbre de la Tierra
(Landa y Alfie, 2016).
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CoNFERENCIA / CUMBRE

CARACTERISTICAS

Conferencia de Naciones
Unidas sobre el Cambio
Climitico, Bali (Indonesia,

2007)

Buscd redefinir el Protocolo de Kioto y adecuarlo a las
nuevas necesidades respecto al cambio climdtico.

Participaron los Ministros de Medio Ambiente de casi todos
los paises, excepto China y Estados Unidos, considerados
como los principales emisores contaminantes del planeta,
que se negaron a suscribir un compromiso (Escudero, 2017).

Conferencia Internacional
sobre Cambio Climitico,

Copenhague (Dinamarca,
2009)

La meta consistia en la preparacién de futuros objetivos
para reemplazar los del Protocolo de Kioto, que conclufan
en 2012.

El objetivo de largo plazo era la reduccién mundial de las
empresas de CO, en al menos un 50% en 2050 con respecto
de 1990.

Los paises industrializados deberfan reducir en el ano 2020
sus emisiones de gases de efecto invernadero entre un 25%
y un 40% y alcanzar una reduccién entre el 80% y el 90%
en el 2050.

Estados Unidos, Brasil, China, India y Sudéfrica ofrecieron
un proyecto para reducir las emisiones para que el aumento
de la temperatura de la Tierra no rebasara los 2 °C, aunque
no existfa un plan o estrategia para este fin (Escudero, 2017).

Conferencia Internacional
sobre Cambio Climitico,
Canciin (México, 2010)

Ante el fracaso de la Conferencia de Copenhague, en 2009,
el objetivo central consistié en concluir un acuerdo sobre el
clima, cuya aplicacién iniciarfa en 2012 (Escudero, 2017).

Conferencia de Desarrollo
Sostenible de Naciones
Unidas, “Rio + 207, Rio de
Janeiro (Brasil, 2012)

Reafirmé los principios de la “Declaracién de Rio”,
enfatizando que la erradicacién de la pobreza era el mayor
problema que afrontaba el mundo y este era una condicién
indispensable para el desarrollo sustentable.

Las reuniones tuvieron como temas centrales: la economia
verde, la erradicacién de la pobreza y la definicién de
un marco institucional para el desarrollo sustentable

(Escudero, 2017).

Contintia...
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CoNrFERENCIA / CUMBRE CARACTERISTICAS

e Mis de 150 lideres mundiales participaron en la Cumbre
de las Naciones Unidas sobre el Desarrollo Sostenible en
Nueva York (Hollmann, 2017), donde se aporté la version
final de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ops), que
se habfa planteado en la conferencia de Rio +20, el cual se
denomind “Transformar Nuestro Mundo: la Agenda 2030
para el Desarrollo Sostenible”, fue adoptado por 193 Estados
integrantes de las Naciones Unidas (Landa y Alfie, 2016).

*  En el documento se exponen 17 obs cuyo objetivo es poner

Hébitat I1I, “Conferencia
de las Naciones Unidas
sobre Vivienda y Desarrollo
Urbano Sostenible”, Quito,
Ecuador, 2016)

fin a la pobreza, luchar contra la desigualdad y la injusticia,
y hacer frente al cambio climdtico sin que nadie quede atrés
para el 2030 (Naciones Unidas, 2018).

Fuente: elaboracién propia con base en Zabala y Garcia, 2008; Landa y Alfie, 2016; Eschenhagen, 2007; Hollmann,
2017; Naciones Unidas, 2018 y Escudero, 2017.

Es importante destacar que, durante los ltimos tres afios se han efectuado dos
cumbres de cambio climdtico, que cada vez mds han insistido en las alteraciones medio
ambientales que estdn directamente asociadas con el transporte y los combustibles
tésiles que utilizan. La primera de ellas es la cop 26, que tuvo lugar del 31 de octubre
al 12 de noviembre de 2021, en Glasgow, Escocia, en Reino Unido. Conferencia que
ubicé la agenda de la naturaleza en la mds alta de las prioridades relacionadas con
el clima. Las iniciativas y compromisos derivados de esta cumbre promovieron la
importancia de los océanos y la Tierra sanos, se buscé reducir 1.5 °C la temperatura
del planeta para alcanzar la seguridad hidrica y alimentaria, a la vez que se fomenta
la resiliencia. El resultado de esta cumbre se materializa en el Pacto de Glasgow para
el Clima, que sintetiza las negociaciones de 200 paises en la suma de voluntades
para mitigar los efectos del cambio climdtico, a través del reconocimiento de la
emergencia de esforzarse para intensificar las estrategias que permitan reducir un 45%
las emisiones de diéxido de carbono.

En este marco se planted el abandono de los combustibles fésiles, medida
controvertida que implica la desaparicién progresiva de los subsidios ineficientes de
este tipo de combustibles. El comtn denominador de esta reunién es arribar a ella

sin haber cumplido diversas promesas financieras para alcanzar las metas climdticas.
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Por ello, resulta imperativo redoblar los apoyos a la adaptacién y solucién de la crisis
climdtica, situacién que implica endurecer las normas asociadas a los mercados de
carbono, principalmente en los paises en desarrollo. Se espera que los efectos positivos
se materialicen en la reduccién de la pérdida de bosques; en limitar al 30% las
emisiones de metano; en el aumento de vehiculos nuevos cero emisiones para el 2035
y 2040, tendiente a acelerar la descarbonizacién del transporte; transitar hacia una
economia de bajas emisiones de carbono, y financiamiento para lograr metas que
consideren las emisiones cero en todo el mundo.

La segunda y mds reciente cumbre, que tuvo lugar de 6 al 18 de noviembre de
2022 en Sharm el Sheij, Egipto, es la cop 27, Conferencia sobre el Cambio Climdtico
en la que uno de los temas centrales fue la descarbonizacién, de cuya prioridad deriva
la proximidad de rebasar niveles reversibles en la emisién de contaminantes, por lo
que es urgente un cambio en el modelo econémico prevaleciente. De tal forma que
las fuentes de energia utilizadas cotidianamente y, sobre todo, las que se usan en los
desplazamientos de la poblacién a través de diversos modos de transporte, deben
reducirse de forma significativa y migrar hacia tecnologias alternativas, sustentables y
de menor contaminacién, que conduzcan progresivamente a infraestructuras verdes y
azules, aspectos que deben ir acompanados de politicas ptblicas y marcos normativos
y regulatorios acordes a las necesidades actuales y futuras de las grandes urbes y de
sus habitantes.

Como resultado, los expertos internacionales presentaron 10 nuevas reflexiones
sobre la ciencia climdtica, que corresponden a: cuestionar el mito de la adaptacién
infinita; los focos de vulnerabilidad se agrupan en “regiones de riesgo”; nuevas
amenazas en el horizonte por las interacciones entre el clima y la salud; movilidad
climdtica: de la evidencia a la accién anticipada; la seguridad humana requiere
seguridad climdtica; el uso sostenible de la Tierra es esencial para alcanzar los objetivos
climdticos; las practicas financieras sostenibles privadas no estdn conscientes de acelerar
las transiciones radicales; pérdidas y danos: el imperativo planetario urgente; toma
de decisiones inclusiva para un desarrollo resiliente al clima, y romper las barreras
estructurales y los bloqueos insostenibles.

De forma adicional, a lo largo de 20 afios han tenido lugar nueve foros urbanos
mundiales, que desde su inicio, en 2002, en Nairobi, Kenia, han aumentado
progresivamente la participacién de los diversos paises del globo terrdqueo hasta

sumar en la décima edicién mds de 152. En todos los foros se han discutido los efectos
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de la urbanizacién acelerada y su impacto en el medio ambiente y en las condiciones
de habitabilidad, por lo que se hace hincapié en la necesidad de planificar el territorio
con un enfoque sostenible e inclusivo. Asimismo, se han integrado temas como el
derecho a la ciudad, las brechas de desigualdad, la equidad, la cultura y la innovacién
que influyen en la sociedad y las urbes.

Las sedes de estos foros que discuten el futuro de las ciudades han sido Nairobi,
Kenia, en 2002; Barcelona, Espana, en 2004; Vancouver, Canadd, en 2006; Nanjing,
China, en 2008; Rio de Janeiro, Brasil, en 2010; Ndpoles, Italia, en 2012; Medellin,
Colombia, en 2014; Kuala Lumpur, Malasia, en 2018; Abu Dhabi, Emiratos Arabes
Unidos, en 2020, y en junio del 2022, por primera vez, tuvo lugar en Europa del este,
en Katowice, Polonia (wur11), evento en el que se ratificé el apoyo de los participantes
del sector gubernamental, de las organizaciones no gubernamentales, de la academia
y del sector privado en la consecucién de los Objetivos del Desarrollo Sostenible y de
la Nueva Agenda Urbana.

Por otro lado, en épocas recientes, las dimensiones de la sustentabilidad rebasan
los factores sociales, econémicos y ambientales, Gutiérrez-Barba y Martinez-
Rodriguez (2009) sefialan que con el tiempo se han incorporado nuevas perspectivas
para abordar la sustentabilidad de manera conjunta y brindar estrategias desde los
dmbitos que intervienen en ella. De acuerdo con Duran (2010, p. 68), se incluyen
siete dimensiones acerca de la sustentabilidad:

a) Ecoldgica/ambiental: relacionada con la “capacidad de carga de los ecosistemas,
es decir, la magnitud de la naturaleza para absorber y recomponerse de las
influencias del ser humano”.

b) Social: busca favorecer el acceso y uso de los recursos naturales y la preservacién
de la biodiversidad, por lo cual debe estar encaminado a la reduccién de la
pobreza y de las desigualdades sociales.

¢) Econdémica: este desarrollo econémico debe ser eficiente y equitativo para las
generaciones presentes y futuras, obviamente, evitando el despilfarro y el abuso
de los recursos naturales.

d) Cultural: procura los patrones y la diversidad cultural de los pueblos, mediante
la equidad de una comunidad o un pais, es decir, vigilando que tengan igual
acceso a oportunidades, en rubros como educacién, salud, empleo, etcétera.
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¢) Geogréfica: presenta un desafio en las politicas publicas, ya que busca una
sustentabilidad ambiental social y a la vez en el desarrollo de las regiones, para
garantizar una mejor calidad de vida de la poblacién, al proteger su patrimonio
natural y resguardarla para las generaciones futuras.

f) Politica: interviene la capacidad de las organizaciones sociales y comunitarias
en términos ambientales para la toma de decisiones.

2) Educativa: hace referencia a la necesidad de incluir la educacién ambiental,
como una alternativa para la conservacién de los recursos naturales la proteccién
de la fauna y flora para los distintos niveles de educacién.

Los aspectos anteriores ponen de manifiesto que la produccién y el consumo que
tienen las ciudades de los recursos naturales obliga a los gobiernos, en todos sus
niveles, a disenar estrategias orientadas a un mayor rendimiento. A partir de lo
anterior, Rogers (2000, p. 32) afirma que una “ciudad que aspire a ser sustentable
requiere de una planificacién donde exista una estrecha relacién entre la poblacién,
servicios, politicas de transporte y generacién de energia, por lo tanto, estos factores
deben interrelacionarse para propiciar una ciudad sustentable”.

Desde esta perspectiva, Rogers (2000) plantea un enfoque de sustentabilidad
urbana en el que reinterpreta y reinventa el modelo de ciudad densa, algo diferente
a las ciudades industriales del siglo x1x, en donde las condiciones de vida no eran
las adecuadas; no obstante, este nuevo modelo de ciudad pretende aportar mayores
ventajas ecoldgicas, a través de una planificacién integradora con el objetivo de
incrementar el rendimiento energético, la reduccion en el consumo de los recursos y
la expansién sobre el espacio rural.

Con esta légica, el modelo de ciudad compacta pretende una plena integracién
de las actividades sociales y econémicas, que coexistan con los usos mixtos dentro
de las ciudades, en donde la poblacién se encuentre cerca de su fuente de trabajo,
y de los equipamientos y servicios, para generar una mayor conectividad entre sus
puntos de origen y sus destinos (Rogers, 2000). En épocas recientes estos aspectos
se traducen, en parte, en la concepcién de la ciudad de los 15 minutos —de origen
parisino— que aspira a que la poblacién tenga a su inmediata disposicién los servicios
esenciales (trabajo, salud, educacién, alimentacién, abastecimiento, ocio, recreacidn,

entre otros), que no les obligue a desplazarse a pie o en bicicleta mds de un cuarto

de hora.
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Pese a que ciudades como Londres, Barcelona, Mildn, Detroit y, por supuesto,
Paris, han desarrollado desde hace tiempo acciones para acercarse a este modelo
de desarrollo urbano, la mayoria de las urbes en todos los continentes enfrentan
serias limitaciones, pues las condiciones de proximidad, accesibilidad, distancias,
localizacién, infraestructura, sistemas de transporte, entre otros, no favorecen las
premisas de este urbanismo. Por ello, la movilidad significa un eslabén fundamental,
pues no siempre ha logrado crear las condiciones de bienestar y prosperidad para
la poblacién en las ciudades. Organizacién de las Naciones Unidas (citado en
Quintero, 2017).

Lo anterior adquiere relevancia al analizar el concepto original de movilidad
urbana, que en la postura del Programa de Medio Ambiente de Obra Social Caja
Madrid (Fundacién Montemadrid, 07/07/2011) se define como una necesidad bdsica
de las personas que debe ser satisfecha, por lo que se vuelve “un derecho fundamental
que debe ser garantizado en igualdad de condiciones para toda la poblacién, sin
diferencias derivadas del poder adquisitivo, condicién fisica, psiquica, de edad o
género”. Esta definicién tiene como premisa la movilidad urbana como un derecho
que debe ser cumplido y garantizado para todas las personas, sin excepcién alguna.

Por su parte, el Banco de Desarrollo de América Latina (2013) considera que
“la movilidad urbana es un factor determinante para la productividad econémica
de las ciudades como en la calidad de vida de sus ciudadanos, con el fin de acceder
a los servicios basicos de salud y educacidn, es decir, esta accién permite acercar a las
personas de forma prictica a centros de servicios”. De forma que adquiere un papel
fundamental en la funcionalidad de las ciudades, ya que se convierte en una limitante
para el desarrollo econémico y repercute en la calidad de vida de las personas.

A su vez, el Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo de México
(trtDM) (2012, p. 128), precisa que

la movilidad es la capacidad de desplazarse de un lugar a otro, siendo fundamental para el
desarrollo y la calidad de vida de los habitantes de la ciudad. Durante mucho tiempo se
ha asociado la movilidad con el uso del automévil, lo cual fue un distintivo de progteso.
Pero hoy esta asociacidn resulta imposible, debido al creciente e indiscriminado uso
del automévil, el cual es incentivado por politicas publicas de movilidad insostenibles,

mal aplicadas...
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...que han generado grandes impactos negativos a nivel econdémico, ambiental
y social.

El planteamiento de la Comisién Nacional para el Uso Eficiente de la Energia
(Conuee) (2018, p. 97), sehala que “la movilidad urbana es el movimiento tanto de las
personas como los bienes en las ciudades, independientemente del tipo de transporte
(no motorizado, publico o privado) que utilicen para realizar sus desplazamientos en
la ciudad”. Cabe destacar que, la movilidad es un término muy amplio por lo que no
puede concebirse como sinénimo de transporte, ya que este es el medio por el cual se
hacen los desplazamientos, lo que lo hace un tema de andlisis de la movilidad urbana.

Aunado a lo anterior, el Instituto Mexicano para la Competitividad (1mMco)
(2018) afirma que la movilidad es un elemento primordial para la competitividad
de las ciudades, ya que determina la forma en que la poblacién se mueve para
hacer sus actividades diarias. Por lo que, las opciones de transporte deben brindar
seguridad, calidad, accesibilidad, asequibilidad; asimismo, procurar innovaciones y
sustentabilidad. Para este instituto una ciudad es competitiva si reduce las horas de
los traslados de las personas, ademds de los impactos en el medio ambiente y la salud,
condiciones que pondera a través del Indice de Movilidad Urbana (1mu).6

Desde el punto de vista juridico, la Ley de Movilidad del Estado de México
(LIII Legislatura, 07/10/2022) concibe la movilidad como un derecho que debe ser
gozado por cualquier persona, sin importar sus condiciones fisicas, su residencia o
la modalidad de transporte que utiliza dentro del estado. Por ende, el Gobierno del
Estado debe garantizar una movilidad eficiente, mediante un conjunto de acciones que
procuren su debida aplicacién y contribucién al desarrollo sustentable de la entidad en

su conjunto.

6 El disefo del Indice de Movilidad Urbana (1mu) analiza 20 ciudades que corresponden a 203

municipios de México, en los que el IMCo analiza, mide y compara la capacidad de las urbes para
brindar a la poblacién alternativas eficientes de transporte; considera como premisa central la
distancia que en 30 minutos puede ser recorrida por un peatén o ciclista, valora la calidad de la
oferta de servicios existente en la ciudad. Los resultados de andlisis comparativo de 1990 y 2015
se presentan a través de siete subindices: eficiencia y transparencia; regulacion y politicas publicas;
accesibilidad e infraestructura; transporte seguro; dinamismo econémico; contexto urbano, y
aire limpio. Una de las conclusiones mds relevantes indica que México es el pais del G20 cuyos
hogares gastan mds en transporte. Plantea un decdlogo de buenas précticas para contar con una
ley de movilidad en México y en cada entidad federativa, que al menos considere tiempos de
traslado, niveles de congestion, velocidad promedio y accesibilidad peatonal y ciclista.
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En los estudios y proyectos hechos por el Instituto para la Politica de Transporte
y Desarrollo (1tpp) se senala que la movilidad sustentable debe estar conformada
por sistemas integrados de transporte que renan las estrategias de movilidad no
motorizada y la racionalizacién del uso del coche, con el objetivo de disminuir los
impactos ambientales provocados por el uso de los transportes motorizados. Por lo
tanto, el crecimiento econémico con calidad de vida y sustentabilidad ambiental en el
transporte dentro de las ciudades debe estar vinculado.

En ese mismo contexto, la coNUEE (2018) afirma que la movilidad urbana
sustentable prioriza la proximidad y la accesibilidad sobre la movilidad y el transporte;
al proponer un modelo de ciudad mds compacta que permitird reducir la demanda
de transporte para satisfacer la necesidad de desplazarse en trayectos mds cortos y
auténomos; ademds de priorizar el uso de transporte publico colectivo que brinda
mayor eficiencia al trasladar a mds personas con menor nimero de automéviles, lo
que disminuye el impacto sobre el medio ambiente (cONUEE, 2018, p. 2).

Para Navarra de Suelo Residencial (2012, p. 201), la movilidad sustentable es
“la combinacién de los conceptos entre la movilidad y sustentabilidad, conduce a
buscar caminos para que los desplazamientos de personas y mercancias contribuyan a
afrontar numerosos retos ambientales y socioeconémicos, tanto en el dmbito global,

como en el local”. En este sentido, la movilidad urbana sustentable se encuentra

en funcién de la existencia de un sistema y de unos patrones de transporte capaces
de proporcionar los medios y oportunidades para cubrir las necesidades econdmicas,
ambientales y sociales, eficiente y equitativamente, evitando los innecesarios impactos
negativos y sus costes asociados, es decir, que incorpora tres dimensiones: ambiental,

econémica y social. (Lizdrraga-Mollinedo, 2000, p. 74)

Al respecto, Quintero (2017, p. 64) senala que la movilidad urbana sostenible se ha
caracterizado por abarcar dimensiones sociales y no enfocarse solo en las fisicas, por
lo que tiene un enfoque hacia las personas, ya sea en vehiculo o a pie; sin embargo,
dentro de sus prioridades, estd su jerarquia de medios de transporte en la que los
peatones y los ciclistas se encuentran en la parte superior y los usuarios de vehiculos
motorizados en la parte inferior, aspectos que forman parte del paradigma de la
movilidad expresada gréficamente a través de una pirdmide que establece jerarquias

y prioridades.
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El enfoque de la movilidad sostenible requiere acciones para reducir la necesidad
de viajar (menos viajes), fomentar el cambio modal, reducir las distancias de viaje y
propiciar una mayor eficiencia en el sistema de transporte, por lo que serd necesario
considerar el conjunto de acciones que se constituyen en un marco de lineamientos
que propenden por su adecuado desarrollo (Banister, citado en Quintero, 2017).

En relacién con lo anterior, “la movilidad urbana sustentable se basa en tres
pilares: el uso del suelo que incorpore las necesidades de movilidad, la restricciéon del
uso del vehiculo privado y la promocién de un sistema de transporte publico eficaz”
(Unién Internacional de Transporte Pablico, 2003, p. 54). De ahi la importancia
de la planeacién territorial en conjunto con la movilidad, ya que se encuentran
interrelacionados; es decir, la movilidad debe darse en funcién del desarrollo urbano,
por lo que es importante su regulacién para evitar que existan problemas como los
que ya se agudizan en las ciudades que no han sincronizado las politicas urbanas, de

ordenamiento territorial y de movilidad.

Accesibilidad y proximidad

Un término asociado con la movilidad urbana sustentable, mencionado en secciones
anteriores y que merece especial atencidn, es la accesibilidad, que ha demostrado
acercarse con mayor precision a la complejidad que representan los movimientos
de personas en entornos urbanos, en comparacién con la movilidad; por lo que se
puede entender la accesibilidad, segtin Geurs y van Wee (2004, citados en Crolle y
Narezo, 2020) como

el nivel en el que el sistema de usos de suelo y transporte permite a individuos o bienes
alcanzar actividades mediante [la combinacién de] modos de transporte. Esencialmente,
representa el bienestar que las personas derivan de las interacciones del sistema de
transportacién-uso el suelo, sociales y econémicas, el acceso a las necesidades y las

carencias cotidianas que permite a las personas sobrevivir y prosperar.
En este sentido, la accesibilidad incluye elementos como usos de suelo, transporte,

temporalidad e individualidad, para generar indicadores basados en infraestructura,
actividades y la utilidad (Crolle y Narezo, 2020, p. 142).
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Para Calonge-Reillo (2018, p. 96), el término accesibilidad se ha empleado
“para comprender cémo la disposicién diferenciada de recursos de movilidad
compromete las movilidades de los habitantes de las periferias”; define la
accesibilidad como la facilidad que tienen los grupos sociales o individuos para
desplazarse y llegar a su destino. Se convierte asi en un término empleado para
analizar las problemdticas que tienen los habitantes que presentan dificultades
para satisfacer esta necesidad (Calonge-Reillo, 2018).

Mientras que Sanz (1996) precisa que la accesibilidad es la facilidad que se
tiene para acceder a determinados bienes, servicios o contactos, por lo que significa
un término que reemplaza al de movilidad; es decir, que mientras la movilidad es
la capacidad para poderse mover, la accesibilidad es la posibilidad de tener acceso.

Como ya se indicé, la accesibilidad es un concepto que permite analizar la

facilidad de acceso que tiene una poblacién y/o individuo a ciertos bienes y servicios
a distintas escalas, partiendo de una escala local. Por lo tanto, busca que las personas
puedan acceder a sus necesidades cotidianas en su localidad, ademds de disminuir la
carga de los sistemas de transporte y con ello reducir las desigualdades socioespaciales al
convertirse en un indicador acerca de la disponibilidad de actividades que hay en cada

lugar de la ciudad. (Crolle y Narezo, 2020, p. 119)

Desde la perspectiva de Crolle y Narezo (2020), en la accesibilidad no es necesario
promover que la poblacién se traslade a las zonas centrales u otra parte de las ciudades
para realizar sus actividades, sino generar intervenciones tomando en cuenta la dotacién
de servicios, fuentes de empleo comercios, etcétera. Por lo tanto, este término es para
la determinacién de politicas publicas y de procesos de planeacién urbana, asociados a
la movilidad, con la finalidad de generar entornos urbanos interrelacionados en todas
sus escalas.

Por su parte, la proximidad se relaciona estrechamente con la movilidad
cotidiana y ha inspirado diversas investigaciones desde la geografia, la sociologta,
la sostenibilidad y la planificacién urbana. Algunas perspectivas tedricas sobre
el concepto de proximidad provienen de la geografia y la antropologia y aportan
reflexiones sobre el territorio de proximidad que “se constituye en un lugar
de referencia desde donde los individuos ven y conquistan la ciudad, [...]

los anclajes y los vinculos establecidos con el territorio de proximidad hacen
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posible la exploracién de la ciudad en sus diversas escalas” (Lazo y Calderdn,
09-12/2014, p. 20).

Agier (1999, p. 5; citado por Lazo y Calderén, 09-12/2014, p. 20), apunta
que “el territorio de proximidad se define como [...] el lugar mds préximo que rodea
a un individuo, su espacio residencial [casa], el barrio y las relaciones de vecindad
[es decir] como aquella dimensién familiar de la ciudad que permite el anclaje social
minimo de cada uno, su minimo social vital, tal cual es vivido en los m4s minimos
detalles cotidianos”.

Finalmente, para Sold y Vilhelmson (2019),

la nocién de proximidad representa un cambio en el curso de la planificacién, alejindose
de la idea del desarrollo urbano dominado por el transporte para poner mayor énfasis en
las necesidades de transporte publico, la reduccién de la distancia de viaje, la vida local y

la promocién de caminar o de viajes ciclistas...

[...] La densificacién, la mezcla de uso del suelo y la movilidad lenta pertenecen a
otra nocién clave que va més alld de los principios de planificacién establecidos de la
modernidad del siglo xx, en gran parte asociados con la velocidad, el transporte que
consume energfa, la conectividad en carreteras y vialidades que fomentan la circulacién

vehicular de alta velocidad.

ENFOQUES DE LA MOVILIDAD URBANA

Si partimos del hecho que la movilidad urbana puede tener diversos significados
dependiendo del drea del conocimiento que la analice se reconoce que cada disciplina le
aporta una visién concreta. Asi, su estudio desde la economia, sociologfa, antropologia,
geografia, ecologfa, administracién publica, politica, legislacién, tecnologia, ciencias
exactas, fisica, ingenierfa y, por supuesto, la planeacién urbana, conforma un bagaje
lo suficientemente holistico para identificar los retos y desafios que enfrenta para
garantizar que la ciudadania desarrolle sus funciones apoyada en sistemas eficientes. A
su vez, la interrelacién de estas disciplinas hace manifiesto que la movilidad urbana es

mucho mds que el simple desplazamiento humano.
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El enfoque territorial y/o espacial de la movilidad, en el que se centra esta
investigacién, remite al desarrollo de funciones y actividades de la vida contempordnea
de los ciudadanos, que demandan servicios de transporte eficiente, seguro y asequible.
No obstante, la mayor complicaciéon deriva de la desarticulacién que mantiene, en la
mayoria de las urbes, la politica de desarrollo urbano y las directrices de movilidad
urbana. En este tenor Litman (2017, p. 261), indica que

entre los factores que la afectan, se identifican: accesibilidad regional, densidad, mezcla de
usos del suelo, centralizacién, conectividad de carreteras y caminos, disefio de carreteras,
condiciones de transporte peatonal y en bicicleta, calidad del transporte publico,
disponibilidad y manejo de estacionamientos, disefio de los sitios, administracién de la
movilidad y programas integrados de crecimiento inteligente, cada uno de ellos los afecta

de modo parcial, pero sus efectos son sinérgicos.

Tabla 9. Paradigmas de transporte y movilidad

TRANSPORTE MovVILIDAD

Movimiento de vehiculos Movimiento de personas

, . , .. Estd determinado por la posibilidad de
Se expresa en términos de niimeros de viajes,

. . relaciones, oportunidades y satisfaccién
desplazamientos y pasajes

de necesidades

. . . . Se determina por la accesibilidad de las
Se determina por la eficacia, rapidez y fluidez P
de los vehicul personas a lugares y por la satisfaccién de sus

e los vehiculos . . .
necesidades de bienes, productos y servicios

El movimiento como medio El movimiento tiene un valor en s{ mismo
Las personas son vistas como un grupo Se pone mayor énfasis en la condicién, género
heterogéneo de moléculas que se desplazan y edad de las personas

Fuente: elaboracién propia con base en cDHDE / c1aDH / 1TDP, 2013.

Estos aspectos en el dmbito latinoamericano se han agudizado desde finales de la
década de los ochenta, época en la que se empezaba a notar el impacto que los

vehiculos de automotor causarian a la vida urbana,” al incrementar el parque vehicular

7 Escudero (2017, pp. 66-67) precisa que “el automdvil aparecié a fines del siglo xx. Primero en

Europa, en 1880, los alemanes Benz y Daimler lograron hacer funcionar motores de combustién
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y modificando los patrones de desplazamiento, que al no contar con una politica
estructuradora provocaron que la movilidad urbana adquiriera cada vez més un lugar
en la agenda de la administracién y gestién de las urbes como un tema estratégico,
que ademds de brindar accesibilidad entre las diferentes dreas de la ciudad, también
se asume como factor de desarrollo politico, econémico y sociocultural que aparece
en el moderno modelo de “ciudad global” como un recurso para la consolidacién
y equilibrio entre centralidad y movilidad de los grandes centros urbanos para su
organizacién, funcionamiento y expansién (Lange, 2011, p. 89).

En la perspectiva de Sheller y Urry (2006, p. 215), la movilidad urbana
contempordnea necesita ser estudiada a partir de un nuevo paradigma que, en su

opinidn, debe incluir al menos seis cuerpos tedricos:

a) El concepto de tempo urbano que considera las formas sociales, econémicas
e infraestructura de la ciudad, pero también las “formas fisicas” del
habitante urbano.

b) Las relaciones entre los sistemas méviles de humanos y objetos que generan
“geografias hibridas” heterogéneas.

¢) Las espacialidades de las cosas en movimiento que cambian constantemente de
configuracién de paisajes y sistemas en nivel local y global.

d) La redefinicién del cuerpo fisico como un vehiculo que percibe lugares y
movimientos construyendo geografias emocionales.

¢) El estudio de varias topologias sociales, en especial, las de lazos débiles que
pueden generar “mundos pequenos” aparentemente desconectados.

/) El anilisis de sistemas complejos que no son ordenados ni andrquicos, en
sistemas dindmicos que poseen propiedades emergentes (Sheller y Urry,
2006, p. 216).

interna. M4s tarde, en Francia, Panhard, Levassor y Peugeot desarrollaron su propia produccién.
Hasta el afio 1908, se observaba un auge notable de la industria y de las ventas de automéviles.
Posteriormente, nuevos paises como Reino Unido, Italia y Estados Unidos se incorporaron a
esta manufactura... mientras que el uso del automdvil se difunde muy rdpidamente en Estados
Unidos a partir de 1913, habrd que esperar hasta finales de los afios sesenta del siglo xx para que
el nivel de motorizacién automévil empezara a crecer en Europa’.
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Enfoque espacial de la movilidad urbana

Al tomar en consideracién que el territorio constituye un elemento fundamental para
los estudios de movilidad, se recurre a los planteamientos de Ramirez (2014, p. 23),
quien sefala que efectivamente, “la dimensidn territorial es un factor definitivo en
la forma y dimensién que la movilidad adopta, es usado para transitar y desplazarse
cotidianamente por agentes, quienes lo modifican y generan transformaciones
materiales, sociales e imaginarios que permiten afirmar que el territorio se reproduzca”.

Lo anterior pone de manifiesto la estrecha relacién que existe entre el territorio,
como factor espacial, y la movilidad, asociacién que ha dado lugar al andlisis a partir
de cuatro enfoques, que Ramirez (2014, p. 315) sintetiza como lineas de trabajo para
América Latina y que se resumen en la siguiente tabla.

Tabla 10. Enfoques de la movilidad urbana en América Latina

ENFOQUE PRIORIDADES

La prioridad estd centrada en los seres humanos y no en los
Dimensién humana vehiculos, por ello los movimientos de las personas y sus
modos de vida adquieren un sentido humanista.

Conjunta los estudios que identifican el origen y destino
de la poblacién con herramientas provenientes de la

Dimensién cuantitativa ingenierfa del trdnsito, para explicar los detalles de la
movilidad cotidiana por diversos motivos que genera
movimientos pendulares.

Centra la atencién en los impactos urbanos que producen
los cambios culturales, al establecer que cada lugar de la
ciudad lleva consigo recuerdos, valores, motivaciones,
miedos, preferencias y suefios que en conjunto, son parte
Dimensién cultural de una o varias prdcticas sociales que obligan a considerar
que la movilidad “no es solo una forma de analizar un
destino o su origen, sino también como un instrumento
para entender la construccién del territorio y a partir de
una interrelacién de escalas que se dan en este proceso”.
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EnroQuE PRIORIDADES

Como su nombre lo indica, proviene de proyectos que
conjugan los conocimientos y aportaciones de diversas
disciplinas y 4reas del conocimiento, entre los que destacan
la economia, ingenierfa, ciencias sociales, geografia,
Dimensién multidisciplinar urbanismo, antropologia, y ciencias politicas, entre
otras que han permitido establecer diferencias entre la
movilidad, la proximidad, la accesibilidad, las herramientas
de modelaje y simulacién, que alcanzan dimensiones
especificas como parte de los desplazamientos urbanos.

Fuente: elaboracién propia con base en Ramirez, 2014, p. 317.

Para algunos autores, la suma de estas vertientes de andlisis de la movilidad son parte
de nuevos paradigmas, mientras que para otros, incluyen lineas de investigacién
que abren campos de estudio con un enfoque cada vez mds integral, perspectiva que
demanda el crecimiento acelerado de las ciudades y que obliga a superar la visién que
predominé en el siglo xx centrada en la motorizacién como medio para tener acceso
a sitios mds lejanos, y que explica, en parte, el impulso econédmico y politico que se
brindé a grandes proyectos y obras de transporte masivo.

Vadillo Quesada (2019) explica que en América Latina este paradigma tuvo
una réplica pricticamente en todas las ciudades, en donde se excluyé a los proyectos
que promovian los desplazamientos a través de medios no motorizados o masivos,
lo que hizo evidente que “la politica de inversién en el transporte se ha centrado
principalmente en modos de transporte motorizados particulares, sin reflejar los
verdaderos patrones de movilidad de las personas, quienes dependen en su mayoria

de modos colectivos o activos para transportarse cotidianamente” (p. 20-21).

Commuting
La expansion urbana experimentada desde hace varias décadas ha marcado la pauta

para el desarrollo de uno de los diversos enfoques de la movilidad urbana que centra
su atencién en los desplazamientos que se hacen de forma cotidiana y pendular por
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motivos de trabajo, principalmente de los que obligan a las personas a trasladarse de sus
hogares y/o lugares de residencia hacia otros puntos fuera de este, en donde se localiza
su fuente de empleo. A estos movimientos intermitentes, que predominantemente
incluyen dias laborales, y que pueden hacerse a través de diversas dreas del territorio,
se les ha denominado en la literatura anglosajona,® como commuting, que analiza
los tiempos de traslado, los motivos, los medios y los costos que implican dichos
desplazamientos diarios.

De forma inicial, el commuting fue estudiado por la economia urbana como parte
de un principio de accesibilidad y competencia espacial, asociado a dos modelos
representativos que constituyen referentes importantes, la Teorfa del Lugar Central,
representada por Walter Christaller y que establece un sistema de ciudades a partir
de su jerarquia y la concentracién de equipamientos y servicios; y la distribucién
territorial de producciones agricolas e industriales que explican las distancias entre
los sitios de produccién, mercado y consumo, elementos expuestos por J. H. Von
Thiinen, y que permiten identificar la relacién de variables implicitas en el fenémeno
del commuting (Camagni, 2005).

En Madrid, Espana, los estudios del commuting han sido abordados por Carlos
Llano (2007), quien con informacién oficial del Censo de Poblacién (Inegi, 2000),
analizé los patrones de movilidad laboral, y establecié flujos intermunicipales y
matrices origen-destino entre los municipios madrilefos, tomando como base los
lugares de residencia y empleo (Llano, 2007). En Barcelona, la movilidad desde
esta perspectiva se ha asociado con las funciones que ejercen los usos del suelo y las
actividades mayoritarias que efectan los habitantes, a quienes se les ha denominado
commuters que desarrollan actividades residenciales, laborales, hospitalarias, de
consumo, recreacion, cultural, servicios, productivas, entre otras.

Aunque en Meéxico los estudios de esta naturaleza no son abundantes, si se
identifican aportes significativos, entre los que destacan los trabajos de Garcia
(05/11/2010), quien trata el commuting intermetropolitano en la regién centro de
México, al hacer hincapié en las interrelaciones de ocho zonas metropolitanas a

Entre los principales antecedentes, Monclds (1992) apunta “fue en Estados Unidos donde se
establecié el concepto de commuting para designar a este tipo de viaje al trabajo. Las personas que
lo realizaban se denominaban, por ello, commuters. El término surgié cuando a los trabajadores,
por hacer un tipo de viaje tan concreto y regular, se les permiti las tarifas del viaje normal por
otras menores” (citado en Miralles-Guasch, 2002, p. 34).
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partir de los datos oficiales de x11 Censo General de Poblacién y Vivienda (Inegi,
2000). Por su parte, Graizbord (2008) calcula flujos sobresalientes tomando como
base la geografia del transporte en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México,
e identifica patrones de movilidad, dimensiones origen-destino y viajes centrifugos.

Nava y Ramirez (2014) identificaron patrones de viajes de acuerdo con los modos
de transporte (publico o privado), calcularon gradientes de viajes de origen y destino en
automévil privado, de viajes en transporte privado y publico, ademds de densidad e ingreso,
ambos relacionados con la distancia, con lo que lograron un mayor detalle en el estudio
del fenémeno del commuting y la estructura metropolitana. La postura de Graizbord
(2008) precisa que el andlisis del commuting debe partir de preguntas bdsicas, entre las
que es preciso tomar en cuenta “;hacia dénde y de dénde? (se trasladan los commuters),
¢qué caracteristicas los distinguen? (movilidad por cuestiones de trabajo), ;cémo deciden
hacerlo? (tipo de transporte), ;qué efectos tiene ese movimiento en el lugar de origen y en
el destino, para un grupo determinado y para la sociedad en general o la regién?” (p. 105).

Con el paso del tiempo, los estudios del commuting han incursionado en técnicas
de medici6n, que se apoyan en matrices que ponderan los flujos de los desplazamientos
entre dreas urbanas, municipios, regiones y zonas metropolitanas; estos ejercicios
se pueden explorar con mds detalle en los trabajos de autores que sobresalen en la
literatura como Graizbord (2008 y 2014); Nel-lo, Oriol, Lépez y Piqué (2012); Boix
(2012); Conti (2012); Gonzalez (2011); Garcia (05/11/2010) y Aguilar (2003), entre
otros, que ratifican la importancia que este enfoque ha adquirido en la dindmica
social, econémica, espacial y ambiental de las ciudades.

Desde la dimension espacial, los trabajos de estos autores aportan la posibilidad
de estudiar el commuting en diversas escalas territoriales: #) intermunicipal, que
considera municipios conurbados fisicamente y contiguos; &) intrametropolitanos,
con territorios que pertenecen a una misma demarcacién metropolitana, pero que
no tienen una frontera fisica; ¢) intermetropolitanos, que consideran unidades
territoriales que forman parte de dos zonas metropolitanas. A estas tres se puede
agregar el contexto megalopolitano que ubica en estudio las relaciones funcionales y
de intercambio en grandes conglomerados urbanos.

Cabe destacar que, en materia de estimaciones algoritmicas empleadas en los
mercados colombianos que permiten identificar los patrones de flujos de commuting,
sobresalen los trabajos de Gilles Duranton (01-06/2015), que ademds de férmulas,
propone una metodologia para abordar el commuting con enfoque metropolitano.
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Los aspectos anteriores reflejan que el estudio del commuting estd estrechamente
ligado a los procesos de expansion y desarrollo urbano, en el que las grandes funciones
tienden a desconcentrarse y descentralizarse de los centros histéricos, se expanden
hacia zonas periféricas, y provocan la urbanizacién de dreas suburbanas que concentran
grandes volimenes de poblacién y demandan empleo, vivienda, servicios educativos,
de salud, administrativos, de abastecimiento y recreacién. Estos aspectos, en conjunto
con los sistemas de transporte y la red vial, fomentan los movimientos pendulares y
configuran el territorio en sus diferentes escalas, a partir de patrones de desplazamiento
que hoy adquieren relevancia ante la imperante necesidad de acercarse a esquemas de
movilidad sostenibles.

PERSPECTIVAS MODERNAS DE LA MOVILIDAD URBANA

Como respuesta a las incesantes externalidades negativas provocadas por la movilidad
urbana en diversos dmbitos de la vida contempordnea, durante la dltima década se
ha impulsado fuertemente su estudio a través de diversas disciplinas, otorgdndole una
visién integral, que ademds ha sido fortalecida por la contingencia sanitaria derivada
del virus del sars-cov-2 en todo el mundo, lo que ha obligado a las autoridades a
replantear los esquemas tradicionales con que ha sido abordada la movilidad urbana.

Asi, en el contexto mundial hoy se analizan factores cualitativos y cuantitativos
vinculados a la dimensién social, econémica, ambiental, territorial, politica,
instrumental y tecnolégica. Dichos elementos apoyan una movilidad sostenible,
inteligente, eficiente, universal, segura e inclusiva. Las tendencias recientes también
hacen hincapié en la movilidad compartida (car pooling, car sharing, ride sharing);
la mineria de datos; la big data; la electromovilidad; los vehiculos auténomos via la
inteligencia artificial; la movilidad con perspectiva de género; la movilidad téctica;
la aplicacién del enfoque de calles completas como alternativa a las zona altamente
congestionadas; los entornos de movilidad urbana, de proximidad y accesibilidad
peatonal y ciclista, de distribucién circulatoria, de centralidad e interaccién social;
al estudio de los desplazamientos cotidianos asociados a los modelos de ciudad; la
movilidad no motorizada; los origenes y destinos, los tiempos, costos y motivos
de traslados; entre otros tdépicos que asociados con el disefio de alternativas
que demandan las ciudades, y en las es indispensable contar con una visién de
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largo plazo y con un enfoque multidisciplinario a fin de contribuir al cambio de
paradigma tradicional de la movilidad urbana que busca revertir las altas tasas
de motorizacidn.

En México, la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEpatu),
como parte de la politica territorial y en apego a lo establecido en la Ley General
de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo Urbano (poF,
13/10/2016) y el Plan Nacional de Desarrollo 2019-2024, ha emitido una serie de
lineamientos que pretenden hacer compatible la politica de desarrollo urbano con la
politica de movilidad urbana.

En este sentido, la Sedatu (2020a, p. 65) establece tres principios centrales de la
politica territorial:

a) una planeacién centrada en las personas; 4) visién de largo plazo, y, ¢) flexibilidad
que permita adaptarse a los cambios y las condiciones heterogéneas del pais. Asimismo,
se plantea estructurar las vias de comunicacién de forma eficiente entre el centro, los
subcentros urbanos y los subcentros rurales, ademds de equilibrar el actual modelo de
movilidad para alcanzar un reparto modal mds equitativo en el cual se fomenten: los
desplazamientos no motorizados, el transporte publico, y los viajes de conexién de media

y larga distancia, a fin de reducir el uso del transporte privado.

Movilidad 4S para México: saludable, segura, sustentable y solidaria

De forma inicial, la estrategia de la Sedatu denominada Movilidad 4S, integré
a la Secretarfa de Salud (ssa) y a la Secretarfa de Comunicaciones y Transporte
(scT) para enfrentar el confinamiento ocasionado por la pandemia de covid-19, y
en conjunto emitieron un plan de accién denominado Movilidad 4S para México:
saludable, segura, sustentable y solidaria. Estas directrices buscaron “proponer
una respuesta integral ante las necesidades de movilidad de personas y mercancias
durante la reactivacién escalonada posterior a la emergencia sanitaria, asi como para

impulsar la preparacién de protocolos en la materia para prevenir futuros desafios”
p prep p para p

(Sedatu, 2020, p. 4).
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Con base en la identificacién de problemas’ que experimentan las grandes
ciudades del pais asociados a la movilidad urbana, la estrategia general se sustenta en
cuatro ejes rectores de los que se desglosan 12 estrategias y siete metas que buscan
mitigar todos estos problemas a través de un proyecto integral de movilidad, como se
muestra en la siguiente figura.

Figura 3. Ejes de la Movilidad 4S para México

Calles sin
transito
de paso

Gestion
de velocidad

Fuente: Sedatu, 2020b.

CONCLUSIONES

Con base en los aspectos expuestos es indiscutible que la movilidad urbana en el
mundo y en México ha adquirido una importancia significativa que la ubica en las

>  De acuerdo con la Sedatu (2020b, p. 11): siete de cada 10 personas padecen obesidad, al afo
mueren 200 mil personas a causa de diabetes; la contaminacién atmosférica provoca mds de
48 mil muertes prematuras al ano; fallecieron 15 866 personas por causa de traumatismos
generados por los siniestros viales; el transporte aporta el 25% de emisiones nacionales, y el
60% de la poblacién vive en algtin tipo de condicién de pobreza.
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agendas gubernamentales y también en el centro de la discusién académica y cientifica,
ademds de posicionarse en la sociedad para ejercer presion, desde diversas esferas,
para que las autoridades responsables asuman un mayor compromiso en beneficio de
ciudades mds seguras y habitables.

La evolucién que la movilidad urbana ha experimentado a lo largo del tiempo
refleja una transicién hacia modelos més inclusivos y sostenibles, que en cierta medida
ha estado marcada porla incursién de nuevas disciplinas y dreas del conocimiento, y por
la necesidad de desarrollar alternativas de solucién que respondan a las externalidades
negativas que produce la activa participacion en la vida socioeconémica de las urbes.

Hoy, a la necesidad de desplazamiento, se suman otras categorias que requiere
una sociedad cada vez mds demandante de seguridad, de tecnologia, de inclusién y
de un medio ambiente sano. Si tomamos como punto de partida el momento en que
las mdquinas de vapor y las vias de comunicacién aparecieron en apoyo al desarrollo
econémico de las ciudades es posible observar que la expansién urbana se ha dado
de forma paralela a la transformacién del territorio. La forma urbana, los usos del
suelo, la infraestructura, los equipamientos y servicios en general se han extendido
en la medida en que las vias de comunicacién favorecen su desarrollo, situacién
que ha motivado la necesidad de contar con unidades automotoras para trasladarse,
esto ubica a las ciudades como el punto por excelencia que refleja la saturacién y el
congestionamiento vehicular.

Por su parte, la evolucién conceptual de la movilidad urbana también ha estado
acompanada de diversos enfoques, algunos provenientes de la teoria econémica al
inicio, y después abordada desde una perspectiva multidisciplinaria que ha rebasado
la individualidad matematica, para situarse en la actualidad como un 4rea de estudio
multifactorial y multidimensional que aspira al disefio de estrategias y alternativas
de solucién. A esta nueva percepcién se han sumado herramientas tecnoldgicas
que buscan la eficiencia energética y la habitabilidad de las urbes a través de
la smartificacion, como proceso que, por un lado, tiende a facilitar la vida de los
ciudadanos en centros urbanos altamente dindmicos y, por otro, a consolidarse como
un nuevo modelo de desarrollo urbano, en el que la movilidad urbana constituye

uno de los principales desafios.
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Capitulo 3

INSTITUCIONALIZACION
DE LA MOVILIDAD URBANA







El propésito de este capitulo es exponer los instrumentos nacionales e internaciones
de la movilidad urbana. El punto de partida lo constituyen los documentos expedidos
por organismos internacionales, como la oNU, que a través de la Agenda 2030, la
Nueva Agenda Urbana y el Plan Mundial Decenio de Accién para la Seguridad
Vial, han establecido directrices que influyen en los gobiernos nacionales, estatales
y locales. Asimismo, se abordan los marcos normativos y juridicos de México, que
durante la contingencia sanitaria provocada por el covid-19, han impulsado diversos
manuales normativos que buscan orientar la movilidad urbana con estdndares de
sustentabilidad, solidaridad y seguridad para beneficio de la poblacién que habita las
grandes ciudades.

CONTEXTO INTERNACIONAL Y PERSPECTIVAS DE ORGANISMOS INTERNACIONALES
Agenda 2030

La Organizacién de las Naciones Unidas (oNU) establece 17 objetivos para que los
paises emprendan un nuevo camino para mejorar la vida de sus habitantes. Cada
objetivo atiende los desafios actuales y, particularmente, el objetivo 11 (2015) aspira
a lograr que las ciudades sean inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles. De este
propésito se deriva el objetivo 11.2, que declara la necesidad de proporcionar acceso
a los sistemas de transporte seguros, ante las categorias de accesibilidad, asequibilidad,
sostenibilidad para los habitantes, también busca mejorar la seguridad vial mediante
el desarrollo del transporte publico, y atender a la poblacién vulnerable, mujeres,
nifios y personas con discapacidad y poblacién adulta mayor.

Nueva Agenda Urbana

La Nueva Agenda Urbana (Nav) fue disenada por el Programa de las Naciones Unidas
para los Asentamientos Humanos (oNu-Habitat, 2020), incorpora aspectos para la
mejora de la movilidad urbana y establece la relacién entre los distintos actores de los
dmbitos de gobierno, sociedad civil, sector privado y los que residen en las dreas urbanas

del mundo. Busca un cambio de paradigma en la movilidad urbana justificado en las
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ciencias de ciudades, asi pues, establece estdndares y principios en la planificacién,
construccién, desarrollo, gestién y mejora de las dreas urbanas, mediante cinco pilares
centrales: politicas urbanas; legislacion y regulaciones; planificacién y disefio urbano;
economia local y finanzas, e implementacién local.

En resumen, los principios que rige la implementacién en el transporte y
movilidad, segtin oNnu-Habitat (2020) son:

1. Conectividad: permite el acceso a todos los habitantes de la ciudad a los
recursos de esta.

2. Desarrollo econémico: el desarrollo de los sectores hace intercambio dentro
y entre las ciudades.

3. Uso de suelo: acompana el desarrollo de redes de transporte.

4. Equidad en el transporte: atiende las necesidades y experiencias de los
grupos desatendidos.

5. Areas rurales: el transporte urbano debe extender su cobertura a las dreas

rurales y suburbanas.

Ante estos principios, las acciones que decreta oNu-Habitat (2020) corresponden a
preservar el derecho de via y espacio para redes de transporte; la realizacién de planes
para corredores de transporte integrales; del desarrollo de politicas que otorguen
acceso al transporte a toda la poblacién y establecimiento de tarifas basadas en el
porcentaje de ingreso; el valor del territorio y el desarrollo orientado al transporte;
del desarrollo de ciudades policéntricas para reducir la congestién y, por ultimo, la
planificacién para la resiliencia ante desastres.

Plan Mundial: Decenio de Accidn para la Seguridad Vial 2021-2030

Ante el acelerado incremento de muertes provocadas por los accidentes de trdnsito, en
marzo de 2010, la Asamblea General de la oNu, decreté el periodo 2011-2020 como
el Decenio de Accién para la Seguridad Vial, y establecié como objetivo estabilizar y
reducir las cifras de victimas mortales derivadas de accidentes vehiculares en todo el
mundo. En este sentido, convocé a la Organizacién Mundial de la Salud (oms) y a sus
comisiones regionales para elaborar un plan de accién centrado en las prioridades de
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la seguridad vial, para que generaran informes que evaluaran los trabajos hechos por
parte de los paises miembros.

Entre las principales propuestas de este instrumento sobresalen la necesidad de
integrar la seguridad vial a la planeacién urbana y a la planificacién del transporte;
disefiar carreteras mds seguras; realizar auditorfas externas a los proyectos de
construccién; mejorar los estindares de seguridad de los vehiculos automotores;
fomentar el transporte publico; el control de velocidades a cargo de la policia; uso
de medidas de descongestién del trdnsito; generar leyes armonizadas en el dmbito
internacional (uso de cinturdén de seguridad, casco y sistemas de retencién para ninos,
entre otros); limites de alcoholemia a los conductores, y mejoramiento de la atencién
a las victimas de los accidentes de trdnsito.

Para responder a estos lineamientos, en México, se publicé la Estrategia Nacional
de Seguridad Vial 2011-2020, que establecié como objetivo central la reduccién
de “un 50% de las muertes, y reducir al mdximo las lesiones y discapacidades por
accidentes de trénsito en todo el pais, a través de acciones coordinadas entre los tres
dmbitos de gobierno” (por, 06/06/2011). En este marco, las estrategias se centran en
fortalecer la capacidad de gestién de la seguridad vial mediante politicas y programas
que involucren a la sociedad, empresas y usuarios de las vias; disenar estrategias
nacionales, estatales y locales que incluyan metas e indicadores; modernizar la
infraestructura vial y de transporte seguro; fomentar la produccién y uso de vehiculos
mds seguros; reducir factores de riesgo que propician los accidentes de trénsito, y
mejorar la atencién médica y hospitalaria de traumatismos y padecimientos derivados
de accidentes viales.

Al cierre del afio 2020, la oNU proclamé un Segundo Decenio de Accién para la
Seguridad Vial del periodo 2021 al 2030. En este nuevo marco, el Gobierno Mexicano
emite el Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes (2020-2024), y precisa
como estrategia central el mejoramiento de la seguridad vial en la red carretera federal
para garantizar el bienestar de todos los usuarios. Las acciones principales de este
instrumento establecen la prioridad de disefiar programas preventivos de seguridad vial;
desarrollar mejores précticas nacionales en la materia; hacer auditorias e inspecciones
de seguridad vial en la red carretera federal, y realizar campafas informativas con la
poblacién para fortalecer la cultura vial y de la seguridad.

Con base en lo anterior, algunas instancias publicas y de la sociedad civil han

iniciado acciones vinculadas con estos ejes; sin embargo, resulta fundamental que
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durante los préximos diez anos se redoblen esfuerzos colectivos para desarrollar
iniciativas que no solo se concentren en la red carretera federal, sino también que las
vias urbanas, en sus distintas categorias, sean incluidas, ya que son las grandes urbes
las que presentan altos indices de motorizacién y de accidentabilidad, y es justo en
estas donde se debe reducir el error humano al conducir. Asimismo, las ciudades
contienen los diversos modos de transporte que diariamente utiliza la poblacién, y
cada uno demanda una estrategia particular para lograr la reduccién de los accidentes
de trénsito, reto que exige una colaboracién vertical y horizontal de la sociedad, las
empresas y el sector publico.

El Plan Mundial fue elaborado por la Organizacién Mundial de la Salud y
comisiones de las Naciones Unidas (oMs-NU), asi como por grupos de colaboracién
de las Naciones Unidas en materia de seguridad vial y otros sectores interesados en
esta drea. Se debe tener en cuenta que, como explica la oms-NU (2021) en el contexto
mundial, las colisiones de trdnsito causan casi 1.3 millones de defunciones prevenibles
y 50 millones de traumatismos, cada afio. Estas cifras se han mantenido sin cambios
durante los dltimos 20 afios a pesar de los esfuerzos de los organismos internacionales.

Razén por la cual, la oms-NU (2021) tiene la finalidad de reducir las muertes y
traumatismos ocasionados por el trdnsito por lo menos en 50%. Para esto propone
aplicar un enfoque de sistemas seguros integrado con cinco medidas fundamentales:
infraestructura vial segura, vehiculos seguros, transporte multimodal y planificacién
del uso de la tierra, respuesta después de los accidentes y uso seguro de las vias
de trdnsito.

Es necesario destacar que para la aplicacién del plan segin la oms-Nu (2021)
son necesarios cinco aspectos centrales: la financiacién de gobiernos nacionales ante
la seguridad vial, con financiacién sostenible que involucra a los gobiernos locales;
adecuar las velocidades en 4reas urbanas a un limite de 30 km/h, a menos que se
justifique exhaustivamente el aumento de velocidad; el fomento de capacitaciéon a
profesionales de la seguridad vial que trabajan en gobierno, sector privado, sociedad
civil e instituciones de investigacidn; asegurar la planificacién del transporte ante una
perspectiva de género y, por ultimo, adaptar las tecnologfas al sistema de seguridad.

Para alcanzar la meta del decenio, la oms-nu establece una responsabilidad
compartida de accién, de los distintos sectores sociales y econémicos de los paises y
del propio sistema de Naciones Unidas, asi como el seguimiento y la evaluacién de las

acciones en materia de seguridad vial.
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En conclusién, el Plan Mundial pretende actuar para mitigar las afectaciones
provocadas por las colisiones de trdnsito, porque las cifras se han mantenido por dos
décadas. Por esto, la oMs-NU convoca de forma contundente a los gobiernos a ejecutar

el plan:

El Plan Mundial para el Segundo Decenio de Accién para la Seguridad Vial rechaza
seguir funcionando como de costumbre y pide a los gobiernos y las partes interesadas
que sigan un nuevo camino. Un camino que conceda prioridad a un enfoque integrado
de sistemas de seguridad y lo ponga en prictica y que sittie directamente la seguridad vial

como un impulsor decisivo del desarrollo sostenible. (0OMs-NU, 2021, p. 6)

MARCO JURIDICO Y NORMATIVO DE LA MOVILIDAD EN MEXICO

En esta seccién se revisan los marcos juridicos y normativos de los tres dmbitos
administrativos: federal, estatal y municipal en materia de movilidad urbana.
También se incluyen aspectos relevantes de la recientemente aprobada Ley General
de Movilidad y Seguridad Vial, que regula las acciones en esta materia para los demds
dmbitos administrativos.

Ambito federal
Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos

La Carta Magna del pais establece aspectos fundamentales para el desarrollo de la
movilidad. Para empezar, en el articulo 4 el Congreso de la Unién (28/05/2021),
explica que toda persona tiene derecho a la movilidad, a que esta se ejecute en
condiciones de seguridad vial, accesibilidad, eficiencia, sostenibilidad, calidad,
inclusién e igualdad. En la misma seccién establece el derecho de estar en un ambiente
sano para el desarrollo y bienestar de los habitantes.
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Ley de Planeacién

La Ley de Planeacién encamina la Planeacién Nacional de Desarrollo, segtn el
Congreso de la Unién (2018, citado en Rivera-Sdnchez, 2022), mediante el
Sistema Nacional de Planeacién Democrdtica (sNPD), con el fin de realizar planes
o programas que consideren la participacién social. Como se expone en el articulo
20, donde el sNPD tendrd la participacién y consultas de distintos grupos sociales,
en el proceso de planeacién y de érganos de consulta permanente en los aspectos de
planeacién democrdtica.

Ley General de Movilidad y Seguridad Vial

Los desafios que enfrenta la movilidad en nuestro pais son severos, de acuerdo con la
Secretaria de Gobernacién (2022), a través del Subsecretario de Desarrollo Urbano y
Vivienda, de la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (Sedatu), Daniel
Fajardo Ortiz, 14 000 personas fallecen cada afo a causa de accidentes viales: de igual
forma, 50 000 sufren accidentes cada afio. Ante este panorama se ha aprobado la Ley
General de Movilidad y Seguridad Vial (Lemsv) para mitigar las defunciones viales,
el 17 de mayo de 2022 se publicé de forma oficial dicha ley; por ello, Mejia (2022)
expresa que esta reciente legislacién tiene como objetivo establecer una politica en
materia de movilidad y seguridad vial que coordine los mecanismos entre los érdenes
de gobierno, la promocién y el fomento de la cultura, asi como de la sensibilizacién
de la poblacién y aplicar la jerarquia de movilidad. La LMsv en su contenido declara
principios y estrategias que vinculan acciones para coordinar a los tres dmbitos
de gobierno.

Los fines de la LGMSV se muestran en su articulo primero, en el que se establecen
las bases y principios para asegurar lo que dicta el articulo 4 de la Constitucién. Por
ello, el Congreso de la Unién (27/05/2022) enumera 10 objetivos, que se muestran
en la tabla 11.
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Tabla 11. Objetivos de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial

OBJETIVOS CENTRALES

1. Sentar las bases para la politica de movilidad
y seguridad vial, bajo un enfoque sistémico y
de sistemas seguros.

6. Vincular la politica de movilidad y seguridad
vial, con un enfoque integral de la politica de
ordenamiento territorial y desarrollo urbano
y de manera transversal con las politicas
sectoriales aplicables.

2. Definir mecanismos de coordinacién de las
autoridades en los tres 4mbitos administrativos
y la sociedad en materia de movilidad y
seguridad vial.

7. Definir la jerarquia de la movilidad
y los principios rectores a que deben
sujetarse las autoridades competentes en la
implementacién de esta Ley, asi como en la
expedicién de disposiciones reglamentarias
y en la formulacién y aplicacién de politicas,
programas y acciones en la materia.

3. Establecer la concurrencia entre la
entidades
municipios y las demarcaciones territoriales

de la Ciudad de México, en el dmbito de

sus respectivas competencias, en materia de

Federacién, las federativas, los

movilidad y seguridad vial.

8. Establecer las bases para priorizar los
modos de transporte de personas, bienes y
mercancias, con menor costo ambiental y
social, la movilidad no motorizada, vehiculos
no contaminantes y la intermodalidad.

4. Establecer las bases para la coordinacién
entre integrantes del Sistema Nacional de
Movilidad y Seguridad Vial a través de los
planes de desarrollo, la politica de movilidad
y de seguridad vial con un enfoque
integral a la politica de desarrollo urbano y
ordenamiento territorial.

9. Establecer los mecanismos y acciones para
la gestién de factores de riesgo que permitan
reducir las muertes y lesiones graves ocasionadas
por siniestros viales, asi como salvaguardar la
vida e integridad fisica de las personas usuarias
del sistema de movilidad, bajo un enfoque de
sistemas seguros.

5. Determinar mecanismos y acciones que
promuevan y fomenten la sensibilizacién,
la formacién y la cultura de la movilidad y
seguridad vial.

10. Promover la toma de decisiones con base
en evidencia cientifica y territorial en materia
de movilidad y seguridad vial.

Fuente: elaboracién con base en Congreso de la Unién (2

7105/2022).
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A suvez, en el articulo 4 sefiala que los tres dmbitos administrativos, las demarcaciones
territoriales y demds autoridades en materia de movilidad y de acuerdo con sus
facultades deben considerar los 20 principios establecidos en la ley.

En cuanto al enfoque sistémico que establece el articulo 5, el Congreso de la Unién
(27/05/2022) apunta que la LGMsV, para otorgar la proteccién de vida y de la integridad
fisica a la poblacién en sus desplazamientos, asi como el uso o disfrute de las vias, adopta
un enfoque de prevencién, mediante un sistema de movilidad seguro, que establece
nueve criterios que se sintetizan en la ilustracién 6. El primer criterio se refiere a las
lesiones o muertes ocasionadas por siniestros de trdnsito, son causa de un factor que es
prevenible; el siguiente punto trata sobre los sistemas de movilidad y transporte, al igual
que la infraestructura vial deben disenarse para tolerar el error humano y evitar lesiones
graves o muertes, asi como disminuir riesgos que atenten contra la integridad de grupos
en situacion de vulnerabilidad.

El tercer criterio trata sobre el control de la velocidad vehicular a fin de
reducir muertes y gravedad de las lesiones, mientras que el cuarto apunta a la
responsabilidad de mantener “la integridad fisica de las personas, como una respon-
sabilidad compartida de quienes disefian, construyen, gestionan, operan y usan la red
vial y los servicios de transporte”. De esta manera, al abordar una responsabilidad
colectiva las soluciones por desarrollar ante un siniestro de trdnsito deben integrar a
todo el sistema, sin responsabilizar a alguna de las personas usuarias de la via. Por otra
parte, en el criterio seis se deben reconocer y garantizar los derechos de las victimas
ante un siniestro de trdnsito, establecidos en la Constitucién y en la Ley General de
Victimas (LGV), asi como de tratados internacionales que el Estado sea parte.

Para la toma de decisiones, el criterio siete documenta que debe hacerse conforme
a las bases de datos e indicadores con que cuenta el Sistema de Informacién Territorial
y Urbano (s1Tu), ademds de establecer un sistema de seguimiento, documentacién y
control al sistema de movilidad.

Con el criterio ocho se busca la coordinacién de los sectores publicos, privados y
sociales para garantizar “la seguridad integral y accesibilidad de los grupos en situacién
de vulnerabilidad, tomando en cuenta las necesidades del territorio”. Finalmente, el
criterio nueve expresa que el disenio vial, asi como el servicio de transporte tienen que
ser modificados o adaptados, sin imponer una carga desproporcionada, con el fin de
garantizar la seguridad integral y la accesibilidad y considerando las necesidades de

cada territorio.
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Ilustracién 6. Criterios para el enfoque sistémico de la

Ley General de Movilidad y Seguridad Vial

Criterio 5
Cuando se produzca un siniestro
de transito, deben buscarse las
soluciones necesarias en todo el
sistema, sin responsabilizar a
alguna persona usuaria de la via.

~ Criterio1

| Las muetes o lesiones
ocasionadas por un siniestro
| de transito, son prevenibles.

’

El disefio vial y servicio de

: Criterio 2 Criterio 6
=1 Los derechos de las victimas se )
i Los sstemas "l' "M““’z deberan reconocer y garantizar| )
| == = conforme a lo establecido en la A
: InTRSsIICI ial deten sef CPEUM?, en la LGV y Tratados Y
14 disefados para tolerar el error e J
humano. E ternaci 5
Criterio 3 Enfoque Criterio 7
Las velocidades vehiculares La decisiones deben ser =
deben  mantenerse  de S|Stemlco tomadas conforme a la base [ ]
acuerdo a los limites de datos e indicadores del — |
establecidos por la presente Seg u ro Sistema  de  Informacién i - //
ley. Territorial y Urbano (SITU).
Criterio 4 Criterio 8
La integridad fisica de las Acciones de  concertacion
-] rsonas sabili tre I {( Gblicos, =
L /_r\_\ pes es  responsabilidad en red os sec ore;l pablicos,
NS compartida de quiénes disefian, privados y sociales, con
v L construyen, , operan y enfoque multisectorial, a traves
usan la red vial y los servicios - - de mecanismos eficientes y
de transporte. 4 c"terlo 9 transparentes de participacion.

transporte debe ser
modificado y  adaptado,
garantizando la seguridad

integral y accesibilidad de los iy /
grupos vulnerable. -

*CPEUM: Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos.
** LGV: Ley General de Victimas.
***Tratados Intemacionales que el Estado Mexicano forma parte.

Fuente: elaboracién propia con base en Congreso de la Unién (17/05/2022).

Otro aspecto de la LgMsV es la jerarquia de movilidad, este esquema se ha promovido
ampliamente durante los dltimos afos, por ejemplo, en el documento Manual de
calles. Disefio vial para ciudades mexicanas, publicado por la Sedatu (2019), cuyo fin
es establecer las prioridades en la movilidad urbana diaria, y plantear cudl modo de
transporte es mds vulnerable y menos eficiente.

En su articulo seis, la LGMsv, segtin el Congreso de la Unién (17/05/2022),
expone que para la planeacién, asi como en el “disefio e implementacién de politicas,
planes y programas en materia de movilidad, se debe favorecer a las personas, los
grupos en situacién de vulnerabilidad al igual que sus necesidades, asegurando la
prioridad del uso y distribucién de la via a través de la jerarquia de movilidad” (véase
ilustracién 7). Este mismo articulo menciona que las autoridades de los dmbitos de
gobierno establecerdn reglamentos para el uso prioritario de la via a vehiculos de
servicio de emergencia.
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Iustracién 7. Jerarquia de la movilidad establecida en la
Ley General de Movilidad y Seguridad Vial

I. Personas peatonas,
con enfoque equitativo,
dﬁersonaisdczn
scapacidad y P
movilidad limitada. Jerarquia

Il. Personas ciclistas
y usarias de
vehiculos no

motorizados.

—_— lll. Personas
1 usuarias y
prestadoras del
; servicio de
¢ transporte ptblico.

IV. Personas
prestadoras de
servicio de transporte
y distribucién de
bienes y mercancias.

V. Personas usuarias de
vehiculos motorizados
particulares.

Fuente: elaboracién propia con base en Congreso de la Unién (17/05/2022).

En conjunto, la LGMsv como se visualiza en la tabla 12, donde se presentan los
apartados y contenidos de la presente ley de manera general, se compone de tres
titulos y un transitorio, asi como de sus capitulos correspondientes, que contienen
informacién relevante que se sintetiza a continuacién.

El primer titulo se compone de tres secciones, que tratan el objetivo de la ley,
la jerarquia de movilidad, los principios de movilidad y seguridad vial. Dentro
de este dltimo apartado estdn los criterios para el enfoque sistémico, ademds
enlista una serie de 20 motivos que la administracién ptblica en los tres dambitos
administrativos y demarcaciones territoriales debe tomar en cuenta para sus
facultades, destacan algunos como: la accesibilidad, multimodalidad, resiliencia,
transparencia y rendicién de cuentas, perspectiva de género y uso prioritario de
la via o del servicio.
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En el segundo, sienta las bases para la creacién y responsabilidades del Sistema
Nacional de Movilidad y Seguridad Vial (snmsv), que estd integrado por los titulares
de la Sedatu, la Secretarfa de Infraestructura, Comunicaciones y Transportes (SICT),
la Secretaria de Economia (sE), representantes designados por el Ejecutivo local de
las entidades federativas y participantes de otras autoridades de movilidad. También,
senala que la presidencia del sistema serd ejercida de forma rotativa anualmente entre
la Sedatu y la sicT.

Con respecto al capitulo del derecho a la movilidad, el Congreso de la Unién
(17/05/2022) dicta que esta facultad refiere al traslado de toda persona y de disponer
de un sistema integral de movilidad de calidad, suficiente y accesible, asi como
promover la igualdad y sostenibilidad para facilitar el desplazamiento de usuarios,
bienes y mercancias. De igual forma, presenta los derechos de seguridad vial, de la
accesibilidad, de la eficiencia, de la sostenibilidad, de la calidad, de la inclusién y la
igualdad, y de las victimas de siniestros de trdnsito y sus familiares.

En otro aspecto, la reciente ley decreta la Estrategia Nacional de Movilidad y
Seguridad Vial (la Sedatu nombra a esta estrategia como Enamov), el Congreso
de la Unién (17/05/2022) sefala que la finalidad es generar las bases para el
desarrollo de la movilidad y seguridad vial en la Repiblica Mexicana, en el corto,
mediano y largo plazos, tomando en cuenta el Plan Nacional de Desarrollo, los
programas sectoriales, regionales, estatales y municipales del pais. Para elaborar
la estrategia, el Congreso de la Unién (17/05/2022, p. 142) considera los

siguientes criterios:

1. Integracién de los objetivos en concordancia con los instrumentos
internacionales de los que forme parte el Estado Mexicano.

2. Identificacién de los sistemas de movilidad de los centros de poblaciéon
del pais e interurbanos, rurales e insulares con su respectivo diagnéstico,
caracterizacién y delimitacién de aquellos con cardcter metropolitano.

3. Vinculacién de la movilidad y la seguridad vial con la politica de desarrollo
urbano y ordenamiento territorial, asi como a las politicas sectoriales
aplicables y demds que se requieran.

4. Establecimiento de mecanismos para el fortalecimiento de las politicas y

acciones afirmativas en materia de movilidad y seguridad vial.
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5. Promocién de la congruencia de las politicas, programas y acciones, que,
en los distintos érdenes de gobierno, deberdn implementarse en materia de
movilidad y seguridad vial.

6. Conformacién de las estrategias que promuevan modos de transporte
publico sostenible y seguro, el uso de vehiculos no motorizados, vehiculos
no contaminantes y otros modos de alta eficiencia energética.

7. Establecimiento de las bases para los mecanismos de planeacion,
organizacién, regulacién, implementacién, articulacién intersectorial, asi
como la participacién de la sociedad y de los sectores publico, privado y social
con enfoque multisectorial, ejecucién, control, evaluacién y seguimiento de
la estrategia.

8. Informacién sobre la movilidad y la seguridad vial que permita integrar
indicadores de proceso, efectos, resultados e impacto desagregado entre

los grupos en situacién de vulnerabilidad y personas con discapacidad.
(Congreso de la Unién, 17/05/2022, p. 42)

Continuando en el titulo segundo, este ordena los indicadores que deben integrar
el sistema de informacién s1Tu, ya que es un instrumento decretado por la Ley
General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial y Desarrollo
Urbano (LcaHOTDU), cuyo objetivo segtin el Congreso de la Unién (17/05/2022),
es el de organizar, actualizar y difundir la informacién sobre el desarrollo urbano y
ordenamiento territorial, al integrar datos sobre la movilidad, seguridad vial y demds
variables socioecondémicas. Dentro de la base de datos en materia de movilidad, el
sistema integrard como minimo las siguientes variables: licencias de conducir, el
tipo de esta y seguros registrados por vehiculo, operadores de servicios de transporte
y conductores, informacién sobre infracciones cometidas, siniestros de trdnsito,
adecuaciones de la infraestructura y red vial, entre otros.

El dltimo capitulo del titulo segundo, “Planeacién y Programacién de la Movilidad
y la Seguridad Vial”, le da estructura a los componentes fundamentales para la
planeacién de la movilidad y seguridad vial en sus tres érdenes de gobierno, mediante
la movilidad con perspectiva de género, los estdndares de disefio de la red vial y la
infraestructura, del disefio espacio publico, del transporte publico, entre otros. Por
su parte, en el mismo titulo, pero en su seccién de instrumentos de politica piblica
de movilidad y seguridad vial, establece la disposicién de las autoridades competentes
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para regular y ordenar la circulacién de vehiculos de acuerdo con las condiciones de
flujo, hora, dia y vias para mejorar las condiciones ambientales, de salud y seguridad
vial en dreas de conflicto. Ademds de sefialar las medidas minimas de trdnsito que
rondan 30 km/h en calles secundarias y terciarias, a mdxima en 110 km/h para
automdviles, 95 km/h para autobuses y 80 km/h para transporte de mercancias en
carreteras y autopistas con jurisdiccion federal.

El tercer titulo sehala la distribucién de competencias de los 4dmbitos
administrativos, al igual que de la Sedatu, la sict, la Secretaria de Salud (ssa), y
de la Secretarfa de Seguridad y Proteccién Ciudadana, asi como los mecanismos de
coordinacién y colaboracién. Dentro de las distintas responsabilidades para cada
dmbito, destaca, para el caso del dmbito federal, la expedicién de Normas Oficiales
Mexicanas y la vigilancia en cumplimiento en la materia de la ley, a su vez en el
estatal se le asigna la responsabilidad de integrarse al sNmsv, asi como armonizar
las leyes o reglamentos de trdnsito con lo establecido a la Lgmsv. En cuanto a la
competencia de los municipios le confiere participar en el snmsv, regular el servicio
del estacionamiento en via publica, hacer estudios del impacto de movilidad, y
establecer la categoria, sentidos de circulacion, sefializacion en las vias de su territorio.

A su vez, en su capitulo segundo del titulo tercero, establece los convenios
de coordinacién metropolitanos, donde segin explica el Congreso de la Unién
(17/05/2022), dichos convenios podrdn establecer a las autoridades encargadas de
la planeacién estratégica de la politica de movilidad y seguridad vial en un nivel
metropolitano, si la zona metropolitana se sitda en una propia entidad federativa
puede abordar esta planeacién de manera conjunta y coordinada entre los municipios
pertenecientes a dicha zona metropolitana.

Referente a la participacién social en materia de movilidad y seguridad vial en
los dmbitos administrativos y de zonas metropolitanas, el Congreso de la Unién
(17/05/2022) describe que los observatorios ciudadanos podrdn involucrarse en el
estudio, investigacion, propuestas y evaluacion de las politicas, programas y acciones.

El dltimo titulo integra seis articulos transitorios, como se muestran en Congreso
de la Unién (17/05/2022), el primero establece la entrada en vigor de esta ley; el
segundo corresponde a la temporalidad no mayor a 180 dias para aprobar las reformas
necesarias a las leyes competentes para obtener una armonizacién de la LGMmsv;
el tercero dicta que el sNnmsv deberd emitir la Enamov en un plazo menor a 365

dias; el siguiente ejecuta que el sNmsv deberd pronunciar sus lineamientos para su
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organizacién y operacién en menos de 180 dias; en el quinto, el sNMsv asi como los
municipios y entidades federativas deben integrar los registros, indicadores y base de
datos para el s1Tu; por dltimo, las erogaciones que se generen de la entrada en vigor

a la LGMsv, se cubrirdn con el presupuesto autorizado para el presente ejercicio fiscal.

Tabla 12. Contenido de la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial

TiTUuLO PRIMERO TiTULO SEGUNDO TiTULO TERCERO

Disposiciones De la Politica Piblica  De la Distribucién de

generales a través del Sistema Competencias Transitorios
Nacional de Movilidad
y Seguridad Vial
Ntm. | Nombre Nam. Nombre del | Nim. Nombre del Niam. Articulos
del capitulo capitulo capitulo transitorios
L. | Objetode | L | Sistema L | Distribuciénde | 1. | Entradaen
la ley Nacional de competencias y vigor de la ley
Movilidad coordinacién
y Seguridad
Vial. Politica
nacional,
sectorial y
local
Il. | Principios II. | Derecho a la II. | Convenios de II. | Reformasa
dela movilida coordinacién leyes para la
movilidad metropolitanos armonizacién
y con la LaMsv
seguridad
vial
II. | Dela IIl. | Estrategia L | Participacién II. | La emisién de
jerarquia Nacional de social de las la Estrategia
de Movilidad entidades Nacional de
movilidad y Seguridad federativas, Movilidad y
vial municipios, Seguridad Vial
demarcaciones
territoriales
y zonas
metropolitanas

106



Institucionalizacién de la movilidad urbana

Num. | Nombre Num. | Nombredel | Nam. Nombre del Num. Articulos
del capitulo capitulo capitulo transitorios
IV. | srtu IV. | Temporalidad
para dar la
organizacién
del snmsv
V. | Planeaciény V. | Integracién
programacién de informes,
de la movilidad bases de datos
y seguridad vial e indicadores
para el situ
VI. | Erogaciones de
la ley

Fuente: elaboracién propia con base en Congreso de la Unién (17/05/2022).

Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento Territorial vy
Desarrollo Urbano

Esta ley tiene un capitulo tGnico para la movilidad que estd formado por cuatro
articulos, de acuerdo con el Congreso de la Unién (01/06/2021, p. 89), en su
articulo 70 decreta que las politicas de movilidad deben asegurar que los usuarios
del sistema de transporte puedan elegir libremente la forma de trasladarse para tener
acceso a los servicios, bienes y oportunidades que brindan los centros de poblacidn.
Para ejecutar la accesibilidad universal de los habitantes, en su articulo 71 expone
11 puntos:

1. Las politicas y programas en materia de movilidad deberdn procurar la
accesibilidad universal de las personas mediante la interconexién entre
vialidades, modos de transporte, rutas y destinos, favoreciendo la movilidad
peatonal y no motorizada.

2. Fomentar la distribucién equitativa de los espacios publicos que permitan la
armonia de los distintos tipos de usuarios.

3. Promover los usos de suelo mixtos y evitar la imposicién de cajones
de estacionamiento.

4. Promover la innovacién tecnoldgica para una gestién eficiente.
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5.

10.

11.

Incrementar la oferta de opciones de servicios y modos de transporte
integrados que reduzcan la dependencia del automévil, y que las innovaciones
tecnoldgicas toleren el uso compartido de vehiculos motorizados particulares
y desarrollen el transporte publico.

Implementar politicas y acciones de movilidad residencial en facilitar la
venta, renta o intercambio de inmuebles con el fin de que exista una mejor
proximidad de 4reas de empleo con la vivienda.

Establecer politicas, planes y programas para la prevencién de hechos de
trinsito y mejoramiento de la infraestructura vial y movilidad.

Promover espacios publicos y transporte de calidad, asi como ser eficiente
para el acceso de mujeres y nifias, eliminando la violencia de género y el
acoso sexual.

Aumentar la diversidad de servicios y modos de transporte, mediante el
fomento de financiamiento en la operacién del transporte publico.

Crear politicas, planes y programas que prevengan los hechos de trdnsito, a
fin de reducir los accidentes que involucran el uso de teléfonos celulares al
conducir, manejar bajo el influjo de alcohol o cualquier droga y estupefaciente.
Fomentar la movilidad institucional para racionalizar el uso del automévil
entre quienes acuden a las instalaciones de los sectores publicos, privados e
instituciones educativas. (Congreso de la Unién, 01/06/2021, p. 89)

Con base en el Congreso de la Unién (01/06/2021), los articulos 72 y 73 declaran que

los 4mbitos federal, estatal, municipal y las demarcaciones territoriales establecerdn los

instrumentos y mecanismos para garantizar la movilidad, gracias a la elaboracién del

proceso de planeacién en las politicas y programas del tema, la gestién de instrumentos

como restricciones de circulacién, infraestructura peatonal, zonas de bajas emisiones,

cargos a estacionamientos en via pablica, entre otros; asi también, se hardn inversiones

publicas en las que se considere a las personas en situacién de vulnerabilidad. Ademds,

los dmbitos administrativos, igual que las demarcaciones territoriales, deben difundir

y priorizar la adopcién de nuevos hdbitos de movilidad urbana sustentable a fin de

mejorar los recorridos de la poblacién.
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Ambito estatal

Sobre la institucionalizacién de la movilidad en el dmbito estatal, Rivera-Sdnchez
(2022) hace un esquema sobre la planeacién de la movilidad y recopila distintos marcos
normativos y juridicos correspondientes al Estado de México, estos son Constitucién
Politica del Estado Libre y Soberano de México (cpeLsm), Ley de Planeacién del
Estado de México, Cédigo Administrativo del Estado de México, Libro Quinto del
Cédigo Administrativo, Ley de Movilidad del Estado de México y el Reglamento de

Trénsito del Estado de México, mismos que se describen a continuacidn.

Constitucién Politica del Estado Libre y Soberano de México

La cPELSM en el articulo cinco expone los derechos humanos y sus garantias, como
explica la LII Legislatura (1917), el derecho a la movilidad adquiere un cardcter
universal, cuyos principios deben aplicarse con criterios de igualdad, accesibilidad,
disponibilidad, sustentabilidad y progresividad. Con ello demuestra que, el derecho a
la movilidad para la poblacién estd presente en la entidad, lo que promueve acciones

en el territorio estatal.

Cédigo Administrativo del Estado de México y Libro Quinto del Cédigo Administrativo

De acuerdo con la LIV Legislatura (21/06/2022), el Cédigo Administrativo del
Estado de México, en su articulo 1.1 destaca que este instrumento tiene como objetivo
regular distintas materias con el fin de promover el desarrollo social y econémico de la
entidad, algunos temas para regular son el transporte, el trdnsito y estacionamiento,
obra publica, el ordenamiento territorial de los asentamientos humanos y el
desarrollo urbano.

Para el caso del Libro Quinto del Cédigo, segin la LIV Legislatura (21/06/2022)
en su articulo 5.2 y su primera fraccién, se decreta que los asentamientos humanos
atenderdn la accesibilidad universal para generar cercanias y favorecer la relacién entre
cada actividad humana, ademds de promover la movilidad sustentable mediante las

calles completas, el transporte publico, al peatén y a la movilidad no motorizada. En
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su fraccion III precisa que las estrategias en el ordenamiento humano deben contribuir
a la mejora de la calidad de vida, y fortalecer diversos derechos como la movilidad, el

disfrute de la ciudad, el transporte, el espacio publico y la infraestructura, entre otros.

Ley de Planeacién del Estado de México y Municipios

La Ley de Planeacién del Estado de México y Municipios ejecuta el Sistema Nacional
de Planeacién Democrética, mencionado en la Ley de Planeacién, para el desarrollo
del Estado y de los 125 municipios. Morillén (2018, citado en Rivera-Sinchez, 2022)
apunta que deben correlacionarse las politicas estatales con las del dmbito federal en
materia de movilidad urbana, para otorgar una visién general y dirigir inversiones
federales hacia la implementacién de la movilidad sustentable en las ciudades de la
entidad federativa.

Ley de Movilidad del Estado de México

El Estado de México cuenta con la Ley de Movilidad del Estado de México (LMEM),
cuyo objetivo en su primer articulo, segtn la LIIT Legislatura (07/10/2022), consiste
en sentar las bases para que la administracién publica planee, regule, gestione y
fomente la movilidad en la poblacién del estado, mediante el reconocimiento de
la movilidad como un derecho humano. En su articulo quinto expone que las
autoridades deben tomar en cuenta 10 principios rectores, estos son sintetizados en
la tabla 13 extraida de Rivera-Sdnchez (2022), en donde se describe que la LMEM
promueve la jerarquia de movilidad al dar prioridad a los peatones y ciclistas, ademads
se destaca que la movilidad es un derecho al alcance de toda la poblacién, que
debe ser de fécil acceso y brindar proteccién para mantener su integralidad.

Otro aspecto que se debe destacar es el principio de eficiencia, que desarrolla la
multimodalidad para el desplazamiento en distintos modos de transporte, para la
realizacién de viajes en los niveles metropolitanos, regionales, intermunicipales, asi
como el uso de tecnologias sustentables. A pesar de que los principios fomentan el
desplazamiento intermodal en diferentes niveles de participacién administrativa, su
principio sexto indica que debe involucrar la coordinacién de municipios colindantes
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que forman parte de una propia metrépoli para abordar acciones articuladas y

desarrollar la movilidad en los términos legales.

Tabla 13. Principios de la ley de movilidad del Estado de México

PrinciPIOS

1. Igualdad: la movilidad al alcance de todas
las personas y sus actividades, enfatizando a
grupos vulnerables.

2. Jerarquia: prioridad en la utilizacién del
espacio vial, teniendo un orden: peatones,
del

individuales

ciclistas, usuarios servicio, transporte
de carga, publicos,
motociclista, otros modos particulares.

3. Sustentabilidad: que

respeten y atiendan el derecho a la movilidad,

modos

tomar acciones
con andlisis del impacto en el desarrollo social,
econdémico, ambiental.

4. Seguridad: proteger la integralidad de las
personas y evitar posibles afectaciones a sus
bienes.

orientacién del

5. Congruencia: marco

regulatorio, disefio institucional, politicas
publicas de

financiamiento para realizar estrategias que

y mecanismos y fuentes
fomenten el derecho de la movilidad.

6. Coordinacién: Coordinar acciones a nivel
interinstitucional con el sector social, pablico
y privado del Estado.

7. Eficiencia: fomentar la oferta multimodal
de servicios, la administracién de flujo de
personas que puedan moverse en distintos
modos de transporte, asi como bienes: la
articulacién megalopolitana, metropolitana;
regionales e intermunicipales; ademds de uso
de la infraestructura y tecnologfas sustentables.
8. Legalidad: regular la planeacién, diseno,
operacién, construccién y explotacién de
servicios y proveer infraestructura, con un
marco legal que garantice el derecho a la
movilidad.

9. Exigibilidad: proporcionar al ciudadano los
medios eficientes que permitan el ejercicio del
derecho a la movilidad.

10. Accesibilidad: condicién primordial de los
servicios publicos que permita, en cualquier
espacio o ambiente exterior e interior, su ficil
desplazamiento por parte de toda la poblacién.

Fuente: Rivera-Sinchez, 2022.

Para continuar con la participacién en acciones de movilidad, la ley considera
la instalacién del Comité Estatal de Movilidad y del Observatorio Ciudadano de
Movilidad. El primero, segin la LIII Legislatura (07/10/2022), el articulo 11 que
se integra por el gobernador del estado, del secretario de Movilidad y titulares con
cardcter vocal: secretarfa de Desarrollo Urbano y Obra, Secretaria de Finanzas,
Secretaria de Seguridad, Secretaria de Justicia y Derechos Humanos, dos integrantes

de la sociedad civil y representantes de transportistas y ayuntamientos. En su articulo
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12 sus atribuciones consisten en aprobar el programa de movilidad, asi como los
sectoriales y darles seguimiento y evaluacién, proponer politicas gubernamentales,
actualizar y difundir la informacién del Sistema Integral de Movilidad, fomentar la
participacién ciudadana, entre otros. Por su parte, el Observatorio Ciudadano de
Movilidad, de acuerdo con la LIII Legislatura (07/10/2022) tiene como objetivo
emitir recomendaciones en el Comité Estatal de Movilidad, en el que participan los
sectores privados, académicos y sociales para construir una movilidad sustentable y
de calidad.

Con base en lo establecido por la LIII Legislatura (07/10/2022), el Sistema

Integral de Movilidad se forma a partir de cuatro secciones:

I. Infraestructura vial: se divide en la primaria que estd a cargo del estado, y la
local que estd a cargo de los municipios.

II. Infraestructura para la movilidad: es aquella que mejore la movilidad de las
personas; la operacién del servicio de transporte; los centros de transferencia
modal; bahias de acenso y descenso; bases de taxis; elementos incorporados
en via publica, como sistemas de bicicletas, bici-estacionamientos,
sefalizaciones, calles peatonales, banquetas, entre otros.

II.  Instrumentos de programacién de la movilidad: que corresponden a los
estudios y politicas con relacién al Sistema Integral de Movilidad.

IV. Elementos del servicio de transporte: de pasajeros; de carga; el mixto que
presta servicio transportando a la vez personas y cargas no peligrosas; servicio
especializado que ofrece servicio personal, escolar o de turismo, del servicio
ferroviario; funicular o teleférico; mensajeria y paqueteria que transporta

sobres o paquetes cuyo peso no exceda de 30 kilogramos.

Reglamento de Trdnsito del Estado de México

Con el fin de regular adecuadamente los principios que sostienen el derecho a la
movilidad, el Estado de México cuenta con el Reglamento de Transito, instrumento
que establece las normas a que deberd sujetarse el trdnsito de peatones y vehiculos en
la jurisdiccidn estatal. Asi también, el Gobierno del Estado (17/05/2022) clasifica las
vias ptblicas en: vias primarias, secundarias, ciclopistas y dreas de transferencia. A su
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vez, las vias deberdn estar conectadas con distintas estaciones de transferencia, como
estacionamientos para bicicletas, terminales, estaciones del metro, paraderos, y los
tipos de sefializaciones e infraestructura semaférica necesarios.

Las normas contenidas en el capitulo cuarto que presenta el Gobierno del Estado
(17/05/2022) indican que los usuarios de la via pablica deben abstenerse de realizar
actos que obstaculicen el trdnsito de peatones y vehiculos, que la velocidad méxima
permitida es 50 km/h, en los perimetros de algtin centro de poblacién, y en zona
de ubicacién de concentracién de poblacién, como centros educativos, oficinas,
hospitales o cualquier lugar de reunién corresponde a una velocidad no mayor a 20
km/h. En lo que se refiere a los peatones, escolares y ciclistas, el capitulo quinto en sus
articulos 91, 92 y 93 describe que los peatones deben acatar las indicaciones de agentes
de trdnsito, asi como respetar las senales localizadas y seméforos de la via ptblica; a su
vez, de la manera de cruzar cierta via que no presente esta semaforizacién.

El Gobierno del Estado (17/05/2022) establece en los articulos 97 y 98 cuando
un actor ciclista circule por equipamientos y servicios pablicos debe mantener una
velocidad menor a 20 km/h, asi como hacer un alto total, ceder el paso a peatones y
poblacién estudiantil y no rebasar la linea de paso. También, los ciclistas pueden hacer
uso de la via en una ciclovia o, en el caso, que dicha via no presente una ciclovia, se

puede circular por el lado derecho de la calle, pero no en dreas reservadas a peatones.

Ambito municipal
Bando Municipal de Metepec

En el dmbito municipal, el Bando Municipal de Metepec (Ayuntamiento de
Metepec, 05/02/2022) tiene distintos articulos que sefialan la existencia de comités
y competencias de direcciones que abordan la movilidad en el contexto local. El
articulo 22 segin el Ayuntamiento de Metepec (05/02/2022), describe los derechos
de la poblacién del municipio, entre los que destaca la fraccién XIX, que decreta la
movilidad, sin limite por condicién o modo de transporte que se utiliza para realizar
los desplazamientos dentro del territorio municipal.

Un aspecto relevante es la propuesta del Comité de Movilidad, segiin el
Ayuntamiento de Metepec (05/02/2022), en su articulo 39 precisa que puede auxiliarse
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de comisiones, consejos, comités, grupos interdisciplinarios, sistemas y organizaciones
sociales, que aportardn iniciativas y propuestas. Ademds, en su articulo 41 se propone
la creacién del Comité Municipal de Movilidad. El articulo 42 menciona que las
organizaciones se formardn por habitantes que deseen participar y tendrdn actividades
permanentes o transitorias conforme a los proyectos por realizar.

Las direcciones que cuentan con atribuciones para regular la movilidad en
el municipio son: la Direccién de Seguridad Publica y la Direccién de Desarrollo
Urbano y Metropolitano. La primera, de acuerdo con la Ayuntamiento de Metepec
(05/02/2022), en el articulo 64 tiene atribuciones para hacer estudios y proyectos
anualmente, con el objetivo de hacer mds eficiente la circulacién y movilidad
vehicular, al igual que salvaguardar la seguridad de la poblacién; retirar vehiculos
que se encuentren en via publica abandonados y son un obstéculo o riesgo para la
movilidad; emitir opinién para la ubicacién de bases de taxis, a peticién de la direccién
de Desarrollo Urbano y Metropolitano y del Comité Municipal de Movilidad.

En el caso dela Direccién de Desarrollo Urbano y Metropolitano, el Ayuntamiento
de Metepec (05/02/2022) le atribuye a la expedicién del visto bueno para la
localizacién de bases de taxis, siempre y cuando tenga los dictdmenes documental,
técnico y vial, con base en el Plan de Desarrollo Urbano Municipal de Metepec y el
Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable de Metepec (pmmus). De igual
forma promueve lo establecido en los principios de movilidad de la LMEM, asi como
la elaboracién y actualizacién de los lineamientos, planes y programas de acuerdo con
la ley de movilidad de la entidad federativa.

Cédigo Reglamentacién del Municipio de Metepec

En lo que corresponde al Cédigo de Reglamentacién del Municipio de Metepec
explica las divisiones de las direcciones encargadas en materia de movilidad, segiin
el Ayuntamiento de Metepec (24/08/2022), la Direccién de Seguridad Publica tiene
las atribuciones para hacer cumplir la normatividad vigente en la seguridad publica
y trdnsito; mientras que la Direccidon de Seguridad Vial y Trdnsito posee la facultades
para recopilar, clasificar y analizar la informacién estadistica e infracciones para la
creacién de estrategias en seguridad vial, ademds de impartir programas de educacién

y concienciacién vial, entre otras facultades.
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Por su parte, la Direccién de Desarrollo Urbano y Metropolitano, ademds de
tener algunas facultades, como decreta el Ayuntamiento de Metepec (24/08/2022),
debe coordinar acciones de acuerdo con lo que determina la jerarquia de movilidad
establecida por la LMEM, de supervisar la elaboracién de convenios de participacién
en materia de la movilidad sustentable; la direccidn en su organizacién cuenta con el
Departamento de Movilidad, en esta administracién tiene las funciones de actualizar,
evaluar y difundir el pimus del municipio; producir los insumos para el desarrollo
del Comité Municipal de Movilidad; registrar y recibir las demandas ciudadanas;
proponer acciones que fomenten la movilidad no motorizada; disefar y evaluar las
politicas publicas en materia de movilidad y accesibilidad universal conforme a la
jerarquia de movilidad de la LMEM, y emitir el dictamen para mejorar los servicios de
vialidad y transito, entre otros.

A su vez, el Comité Municipal de Movilidad segtin el Ayuntamiento de Metepec
(24/07/2022) tiene la funcién de regular la movilidad en el municipio, intervenir
en el seguimiento y formulacidn del pimus, analizar la autorizacién de bases, nuevos
derroteros para garantizar el crecimiento del transporte piblico en relacién con el
desarrollo urbano municipal, ejecutar estrategias para mitigar problemdticas que
alteran directamente a la movilidad ciudadana y que validan la localizacién de bases

de taxis.

INSTRUMENTOS DE PLANEACION DE LA MOVILIDAD URBANA

Si se considera que las ciudades son el centro del crecimiento social y econémico y que
especialmente en las dltimas décadas este ha sido desproporcionado y ha generado
deficiencias de gestion del territorio y de las actividades cotidianas que se reflejan en
el desarrollo urbano, resulta importante exponer, en forma general, los instrumentos
de planeacién que contienen aspectos administrativos y normativos de la movilidad
urbana en diferentes escalas (17 federales, seis estatales y tres municipales), mismos

que se sintetizan a continuacion y que tienen como marco de actuacién internacional

el Plan Mundial, Decenio para la Seguridad Vial, 2021-2030.
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Tabla 14. Instrumentos de planeacién vinculados a la movilidad urbana

PLAN, PROGRAMA, ESTRATEGIA, SISTEMA, MANUAL, GUIA,

Amsrro
LINEAMIENTO O NORMA
¢ Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexicanos
¢ Plan Nacional de Desarrollo, 2019-2024
*  Estrategia Nacional de Ordenamiento Territorial, 2020-2040
*  Estrategia Nacional de Movilidad y Seguridad Vial, 2023 - 2042
*  Sistema Nacional de Movilidad y Seguridad Vial, 2022
*  Programa Sectorial de Comunicaciones y Transportes, 2020-2024
*  Programa Sectorial de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano,
2020-2024
*  Movilidad 4S para México: saludable, segura, sustentable y
solidaria, 2021
*  Manual de Calles. Disefio Vial para Ciudades Mexicanas, 2021
*  Guia Bisica sobre Estudios de Movilidad en Proyectos del
Espacio Publico, 2022
*  Guia Trazando Ciudades para Integrar a las Personas a la
Federal Planeacién Urbana, 2022

*  Diagnéstico Normativo en materia de Movilidad: proceso nacional
de armonizacién normativa en materia de movilidad, 2022

*  Ciudades para la Movilidad: mejores pricticas en México, 2021

*  Guia Técnica: disefio de bahias de carga y descarga, 2022

*  Guia para el Diseno e Implementacién de Calles Seguras para las
Mujeres y Ninas, 2022

*  Lineamientos para la Prevencién y Atencién del Acoso Sexual

contra las Mujeres en el Transporte Piblico Colectivo, 2022

*  Verde que te quiero Verde: buenas practicas de movilidad urbana
sustentable en México, 2022

¢ Norma Oficial Mexicana (NOM) NOM-034-SCT?2/
SEDATU-2022, sefializacién y dispositivos viales para calles
y carreteras

*  Norma Oficial Mexicana NOM-036-SCT2-2016, rampas de
emergencia para frenado en carreteras
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AMBITO

PLAN, PROGRAMA, ESTRATEGIA, SISTEMA, MANUAL, GUIA,
LINEAMIENTO O NORMA

Federal

Norma Oficial Mexicana NOM-037-SCT2-2020, barreras de

proteccic’)n €n carreteras y vias urbanas

Norma Oficial Mexicana NOM-SEDATU-001-2021, espacios
publicos en los asentamientos humanos

Norma Oficial Mexicana NOM-012-SCT2-1995, sobre el peso
y dimensiones médximas con los que pueden circular los vehiculos
de autotransporte que transitan en los caminos y puentes de
jurisdiccién federal

Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, 2023

Estatal

Plan de Desarrollo del Estado de México, 2017-2023

Plan Estatal de Desarrollo Urbano del Estado de México, 2019

Programa Sectorial Pilar Territorial, 2017-2023

Programa Sectorial Pilar Seguridad, 2017-2023

Guifa para la Elaboracién de Planes Municipales de Desarrollo
con el enfoque de la Agenda 2030

Programa Metropolitano para el Valle de Toluca, 2022

Manual de Imagen Urbana y Espacio Publico para el Estado de
Meéxico, 2022

Manual para la elaboracién de los Planes de Desarrollo
Municipal, 2021

Plan Colibri, 2023

Ley de Movilidad y Seguridad Vial del Estado de México y sus
Municipios, 2024

Municipal

Plan de Desarrollo Municipal de Metepec, 2022-2024

Plan Municipal de Desarrollo Urbano, 2018

Fuente: elaboracién propia.
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CONCLUSIONES

De la recopilacién del marco juridico y normativo que atafie a la movilidad se observa
que la reciente LGMsV relaciona una serie de acciones y modificaciones en los marcos
legales y normativos en las entidades federativas y municipios, partiendo del derecho
a la movilidad, como describe Rivera-Sdnchez “al integrar la movilidad como un
derecho a los tres dmbitos de la administracién publica, encadena la factibilidad de
formular y ejecutar programas para su desarrollo” (p. 73, 2022).

De acuerdo con la Secretaria de Gobernacién (16/06/2022), la LMsv se basa en el
reconocimiento de los distintos desplazamientos desiguales de la poblacién (persona
adulta, joven, nifio o de poblacién adulta mayor) por ello, a través del enfoque
sistémico, la ley construye herramientas para soluciones a estas problemdticas. Para
esto, la legislacién retoma aspectos fundamentales que otras instancias consideran
prioritarios, como la Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémicos
(ocDE) que para abordar un enfoque de sistema seguro debe tomar en cuenta “La
gestién de la velocidad, la infraestructura y el disefio vial, asi como las normas y
las tecnologias vehiculares que protegen a ocupantes y peatones, pueden combinarse
para obtener un Sistema Seguro en las ciudades” (ocpg, 2019, p. 364); asimismo,
la reciente legislacién debe considerar en la evaluacién de su estrategia nacional lo
que apunta dicho organismo para corroborar la eficiencia de un sistema seguro, que
consiste en saber qué tal funciona para los usuarios mds jévenes, para los mds ancianos
y para la poblacién mds vulnerable.

En lo que respecta a la orden de establecimiento del snmsv y de la Enamov, de
acuerdo con la Secretarfa de Gobernacién (16/06/2022) debe estar instalado el sistema
nacional, asi como los lineamientos de operacién y organizacién el 14 de noviembre
de 2022; como el 18 de mayo del siguiente afio debe estar publicada la Enamov, cabe
mencionar que de esta estrategia se derivan simultineamente los trabajos para las
adecuaciones a las leyes estatales en materia de movilidad y seguridad vial.

Otras legislaciones como la Ley General del Equilibrio Ecolégico y la Proteccién
al Ambiente (LGEEPA) y la Ley General de Cambio Climdtico (LGcc) se remiten a
requisitos para regular las emisiones del transporte pablico, ademds, en la Lacc como
apunta el Congreso de la Unién (11/05/2022), para reducir las emisiones del sector
de transporte es preciso considerar el disefio e implementacién de un sistema de
transporte integral, asi como de programas de movilidad, con el fin de disminuir
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los tiempos de traslado, los costos del transporte, la disminucién de enfermedades
respiratorias y del consumo energético y el aumento de la competitividad de la
economia regional.

Conviene destacar que la LGEEP y la Lgcc deberdn de mantener congruencia con
la LGMsV, como es el caso del Sistema Nacional de Cambio Climdtico y la Comisién
Intersecretarial de Cambio Climdtico que promulga la LGcc, con el fin de abordar el
enfoque sistémico con otras instituciones, asi como la coordinacién entre la movilidad
y dependencias del medio ambiente.

En el 4mbito estatal, tanto la LMEM como su reglamento, deberdn ser modificados
y/o actualizados para ser homologados con lo que establece la actual Lgmsv, ajuste
que ejecutard el enfoque sistémico de acuerdo con las condiciones socio-territoriales
del estado, y segun Patricia Mercado Castro, de acuerdo con la Secretaria de
Gobernacién (16/06/2022), los planes, programas y acciones deberdn contar con una
flexibilidad para extender las acciones a instancias locales. Hasta entonces, el resto de
los instrumentos del marco juridico y normativo mexiquense cuentan con aspectos
aplicables a la movilidad, como el desarrollo de modelo de calles completas.

Algunas modificaciones a realizar en la LMEM es la homologacién de principios
con la LaMsv, ejemplo de ello es lo que apunta NezaCivico (2022), referente a las 20
directrices que describe la ley general, 15 de estos la LMEM no los toma en cuenta,
son calidad, confiabilidad, disefio universal, habitabilidad, equidad, movilidad activa,
multimodalidad, participacién, perspectiva de género, progresividad, resiliencia,
seguridad vehicular, transparencia y rendicién de cuentas, transversalidad y uso
prioritario de la via o del servicio.

Para finalizar, el dmbito municipal carece de dependencias involucradas con este
enfoque sistémico seguro que promulga la Lgmsv. Sin embargo, hay que destacar
que Metepec si cuenta con su propio PIMUS, asi como con direcciones que actualizan
este programa, es el inico municipio con un programa en esta materia en la zmMvT.
Aunque no existen programas como este en el resto de los 16 municipios de la zona
metropolitana, lo que provoca una desarticulacién de acciones para el beneficio de los
desplazamientos intermunicipales.

La nueva Ley General de Movilidad enfrenta a los municipios metropolitanos a
nuevos desafios, como es el reparto de atribuciones de las direcciones municipales,
también plantea las siguientes interrogantes ;cudles serdn las dependencias

encargadas de generar los indicadores para alimentar el srTu al igual que el registro de
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accidentalidad vial? ;Cudl o cudles direcciones serdn las dependencias que organicen
los lineamientos de la LaMsv y aterricen el enfoque sistémico seguro al municipio? En
cuanto a proyectos metropolitanos como Metepec, ;quién estard a cargo de proyectos
de alto impacto urbano, como el Tren Interurbano México-Toluca, y de la creacién
y actualizacién de Programas Integrales de Movilidad Urbana? ;Serd necesaria la
creacién de nuevas instituciones publicas con el fin de coordinar las metrépolis en

materia de planeacién de la movilidad y la seguridad vial?



Capitulo 4

CONTEXTO METROPOLITANO
DE LA MOVILIDAD URBANA







Si se considera que durante las tltimas décadas la acelerada urbanizacién ha generado
impactos de diversa indole en las formas de desplazamiento de la poblacién, en
este capitulo se contextualiza, en un primer momento, la evolucién del desarrollo
urbano en el dmbito mundial y, posteriormente, se aborda el panorama general de la
movilidad en México, se destacan las caracteristicas de los principales indicadores que
las instituciones oficiales han generado a través de sus instrumentos. Finalmente, se
contextualiza la situacién del municipio de Metepec, Estado de México, en materia
de movilidad, por lo que se analiza el aumento de los vehiculos en circulacién desde
la Gltima década, la expansién de los usos de suelo, la cantidad de viviendas habitadas
que poseen distintos tipos de transporte, aspectos que se complementan con la
recopilacién fotogréfica de los usos de suelo de los poligonos de estudio, al igual que

del Pueblo Migico.

PROGRESO DE LA URBANIZACION MUNDIAL

La revisién de las estadisticas oficiales en materia demogréfica indica que, a principios
del siglo xvii1, el porcentaje de la poblacién mundial que habitaba en contextos
urbanos no rebasaba el 3.2%, la ciudad mds representativa del viejo continente era
Londres, lo que evidenciaba un patrén predominantemente rural. Sin embargo, este
esquema se ha transformado de forma vertiginosa. En las tltimas tres décadas, los
acelerados y continuos procesos de urbanizacién se han agudizado al mismo ritmo
que la globalizacién ha transformado el territorio, algunos espacios se han vuelto
mds complejos y multifuncionales desde la perspectiva social, econédmica, cultural,
ambiental e incluso politica. Asi, los grandes conglomerados urbanos y metropolitanos
se desenvuelven en multiples planos y escalas, y representan importantes desafios
para las autoridades, cuya capacidad de respuesta se ha visto rebasada en términos de
administracién y gobernabilidad.

Hoy en dia, las urbes constituyen un fenémeno multidimensional, se distinguen

0

por ser mds que la simple concentracién de poblacién en el territorio,' se trata

1 De acuerdo con el reporte anual del World Economic Forum (2017-2018), se calcula que cada

semana 1.5 millones de personas se mudan a una ciudad, condicién que refleja que los centros
urbanos estdn creciendo a pasos agigantados. A ese ritmo, para 2050 dos tercios de la poblacién
mundial vivird en urbes. Del éxito o fracaso de los modelos de gestién gubernamental —que
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de procesos cualitativos distintos al de la urbanizacién tradicional que refiere,
preponderantemente, al aumento del nimero de habitantes en puntos especificos
del espacio; tiene que ver con la concentracién del poder econémico y politico
que se ubica en complejas redes de relaciones inmersas en aglomeraciones urbanas,
que comprenden la presencia de distintos dmbitos de gobierno, cuyas autoridades
provienen de diversas corrientes politicas e ideolégicas y donde se materializan un
conjunto de intereses que rebasan las fronteras politico-administrativas.

La oNw, a través de su estudio titulado Demografia de las dreas urbanas del mundo
(2022), considera como base a las dreas urbanas de mds de 500 mil habitantes, y da
cuenta de la constante expansién urbana identificando 44 megaciudades en todo el
planeta, cifra que representa un aumento de ocho ciudades mds que las identificadas
en 2021. Para este afo estima un total de 2 356 985 000 habitantes, crecimiento
por demds acelerado donde el continente Asidtico ocupa la primera posicién con el
57.1% de la poblacién mundial, le siguen en orden descendente Africa (12.6%),
América del Norte (12.5%), Europa (9.2%), América del Sur (8.0%), y Oceania
(0.7%) (véase tabla 15).

Tabla 15. Distribucién de la poblacién por continente, 2022

CONTINENTE POBLACION DENSIDAD MEDIA % DE AREAS % DE ,

POR KM? URBANAS PoBLACION
Asia 1 345717 000 6212 52.9 57.1
Africa 296 065 000 7 204 12.2 12.6
América del Norte 293 944 000 1634 12.9 12.5
Europa 216 409 000 3021 13.9 9.2
América del Sur 187 816 000 5 649 7.4 8.0
Oceania 17 034 000 1602 0.6 0.7
Total Mundial 2 356 985 000 4261 100 100

Fuente: elaboracién propia con base en onu (2022).

Al analizar la densidad media es posible apreciar que el continente africano es el mds
denso del mundo con 7 204 habitantes por km?, le sigue de cerca Asia con 6 212

deben priorizar una convivencia sustentable, resiliente, igualitaria y en comunién con el medio
ambiente—, depende, en parte, el futuro de la humanidad.
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personas por km?, América del Sur se sitia en la tercera posicién con 5 649 habitantes
por km?* mientras que en Europa se observa un descenso de 3 201 personas por
km?, América del Norte y Oceania ocupan las tltimas posiciones, con 1 634 y 1 602
habitantes por km?, respectivamente. Por su parte, el examen de las dreas urbanas de
cada continente ofrece una composicién diferente, con este criterio las primeras cuatro
posiciones las ocupan Asia (52.9%), Europa (13.9%), América del Norte (12.9%), y
Africa (12.2%), mientras que las dos tltimas estdn representadas por América del Sur
(7.4%) y Oceania (0.6%), panorama que indica que este tltimo continente es el que
posee los indicadores de urbanizacién mds bajos del globo terrdqueo.

De acuerdo con este estudio, las 15 zonas urbanas edificadas que concentran la
poblacién mds grande del mundo estdn representadas, en orden descendente, por
Tokio-Yokohama, Japén (37 732 000 habitantes); Yakarta, Indonesia (33 756 000
habitantes); Delhi, India (32 226 000 habitantes); Guangzhou-Foshan, China
(26 940 000 habitantes); Mumbai, India (24 973 000); Manila, Filipinas
(24 922 000 habitantes); Shanghdi, China (24 073 000 habitantes); Sao Paulo, Brasil
(23 086 000 habitantes); Setl-Incheon, Corea del Sur (23 016 000 habitantes);
Ciudad de México, México (21 804 000 habitantes); Nueva York, Estados Unidos
(21 509 000 habitantes); El Cairo, Egipto (20 296 000 habitantes); Dhaka,
Bangladesh (18 627 000 habitantes); Beijing, j-HEB, China (18 522 000 habitantes);
y Calcuta, India (18 502 000 habitantes) (véase cuadro 2).

El ranking del 2022 indica el ascenso de dos ciudades chinas, Guangzhou-Foshan
y Shanghdi, que en 2021 estaban en la octava y la décima posiciones, y en el 2022 se
sittan en el cuarto y el séptimo lugar. Destaca también Mumbai que asciende de la
séptima a la quinta posicién. En décimo tercer lugar aparece Dhaka, Bangladesh, y

Mosct, Rusia, desciende hasta la posicién nimero 18, tal como lo muestra la tabla 16.

Tabla 16. Zonas urbanas edificadas més grandes del mundo, 2022

DENSIDAD
. , SUPERFICIE
Posicion , PoBLACION DE
Pafs Crupap URBANA X
MUNDIAL ESTIMADA POBLACION
(xm?) R
POR KM
Japén Tokio-Yokohama 37 732 000 8 231 4584
2 Indonesia Yakarta 33 756 000 3 546 9521
3 India Delhi 32 226 000 2 344 13 749
Continia...
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DENSIDAD

, , SUPERFICIE
Posicion , PoBLACION DE
Pais Crupap URBANA ,
MUNDIAL ESTIMADA POBLACION
() POR KM*
4 China Guangzhou-Foshan 26 940 000 4535 5941
5 India Mumbai 24 973 000 976 25577
6 Filipinas Manila 24 922 000 1911 13 039
7 China Shanghdi 24 073 000 4333 5556
8 Brasil Sao Paulo 23 086 000 3 649 6326
9 Corea del Sur Setl-Incheon 23016 000 2769 8313
10 México Ciudad de México 21 804 000 2530 8617
11 Estados Nueva York 21509 000 12 093 1779
Unidos
12 Egipto Cairo 20 296 000 2010 10 099
13 Bangladesh Dhaka 18 627 000 619 30 093
14 China  Beijing, BJ-HEB 18 522 000 4284 4324
15 India Calcuta 18 502 000 1352 13 686

Fuente: elaboracién propia con base en onu, 2022.

En esta misma categorfa en el dmbito latinoamericano, ademds de la Ciudad
de México y Sao Paulo, pero en las posiciones 19, 31, 42 y 44, se ubican
Buenos Aires, Argentina (16 710 000 habitantes); Rio de Janeiro, Brasil
(12592 000 habitantes); Lima, Pert (10 320 000 habitantes), y Bogotd, Colombia
(10 085 000 habitantes), respectivamente.

Asimismo, el estudio estadistico del informe pone énfasis en que las ciudades
que presentan la mayor superficie urbana son Nueva York, Estados Unidos, con 12
093 km? Boston-Providence con 9 539 km? Tokio-Yokohama, Japdn, con 8 231
km?; Atlanta, Estados Unidos, que asciende con respecto a afios anteriores con 7 400
km?, y Chicago, Estados Unidos, que se mantiene con 7 006 km?* (véase gréfica 1).
Lo anterior, refleja que mientras las ciudades estadounidenses han expandido mds
rdpidamente su extensién urbana, las asidticas han incrementado notablemente su

volumen demogrifico. No obstante, si consideramos la densidad en zonas urbanas
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edificadas por drea de tierra (huella urbana),'’ Dhaka, Bangladesh, se ubica en la
primera posicién como la ciudad mds densa del mundo con 30 093 habitantes por
km?; le siguen las ciudades de Tanta, Egipto, con 27 800 habitantes por km?* Macau,
China, con 27 684 habitantes por km?; Surat, India, con 27 439 personas por km?, y
Kinshasa, Congo con 27 083 habitantes por km?”.

Este panorama ratifica que las ciudades no han dejado de crecer y que la
poblacién que las habita demanda mayor cobertura en la atencién de sus necesidades
basicas, situacién que se complica ante el agotamiento de los recursos naturales, la
reduccién de la produccién alimentaria, el incremento de los niveles de hacinamiento
y de contaminacién, entre otros aspectos que constituyen complejos desafios para
garantizar niveles adecuados de habitabilidad.

En los préximos 15 anos, el escenario demogrifico tenderd a agudizarse,
las proyecciones oficiales de la oNU apuntan que para el ano 2030, el 60.8%
de la poblacién mundial vivird en ciudades, y se concentrard en paises menos
desarrollados, incluyendo América Latina, en donde se prevé que para 2025
el nimero de habitantes en las ciudades sea cuatro veces mds grande que en los
paises desarrollados.’> Para la tercera década de este siglo aproximadamente
5 mil millones vivirdn en dreas urbanas (60% de la poblacién a nivel mundial),
con rasgos diferenciados entre los paises desarrollados que crecerdn a tasas

cercanas a 1.2%, mientras que los paises en desarrollo lo hardn a tasas del 2.4%
(oNu, 2019).

"' A diferencia del concepto analitico de “huella ecoldgica”, para medir el impacto humano

negativo en el ecosistema de la Tierra, se establece una “huella urbana”, que desde la perspectiva
de Lépez-Ghio (Rincén, 2017), especialista senior en Desarrollo Fiscal y Municipal del
Banco Interamericano de Desarrollo (BID), contempla “el 4rea construida o edificada de un
asentamiento humano con niveles de densidad que la clasifican como urbana’; por lo que
puede concebirse como un indicador que evalta la evolucién que ha tenido un territorio, y
los rastros que ha dejado con su expansién. Para mds informacién se recomienda consultar
Wackernagel y Rees, 1996.

Durante los siguientes “20 afnos la poblacién de los paises de economias emergentes alcanzard
los casi 4 mil millones, crecimiento que se concentrard en ciudades medianas y pequenas,
incrementando significativamente el nimero de aglomeraciones urbanas. El nimero de
ciudades con mds de 1 millén de habitantes pasard de 388 a 554, de las cuales mds de tres
cuartas partes estardn en paises en desarrollo, mientras que las que superan los 10 millones de
personas (mega-ciudades) pasardn de 17 a 21 en los primeros 15 afios del siglo xx1”.
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Grifica 1. Ciudades con mayor superficie urbana (km?), 2022

16,000

Nueva York, 12,093
14,000

12,000 Boston-Providence, 9,539

Tokio-Yokohama, 8,231
Atlanta, 7,400

10,000

Chicago, 7,006
Los Angeles, 6,351

8,000 Mosc, 6,154

Washington-Baltimore, 5,501

6,000

4,000

Dallas-Fort Worth, 5,278

2,000 Filadelfia, 5,429

Fuente: elaboracién propia con base en onu, 2022.

Las estimaciones hechas por “la oNU a través del Departamento de Asuntos Econémicos
y Sociales, publicadas el pasado 2 de abril de 2019, destacan un incremento notable
para el ano 2050, que se sittia en 9 700 millones de habitantes”, contexto enmarcado
por un patrén continuo de envejecimiento que alcanzard el 28% de personas mayores
de 65 anos en algunas regiones del planeta, propiciado principalmente por el aumento
de la esperanza de vida y por el descenso de las tasas de natalidad. “Esta informacién
fue presentada durante la 522 Reunién de la Comisién de Poblacién y Desarrollo
en Nueva York (Estados Unidos), es posible apreciar que la poblacién mundial, que
actualmente se calcula en 7 700 millones, ascenderd hasta los 11 000 millones para
fines del siglo xx1, con una poblacién urbana que rebasard el 70% a nivel global”."?

13 El informe Revisién de las Perspectivas de Urbanizacién Mundial de la onuU (UN-DEsa, 2018),
prevé que la poblacién de la “Ciudad de México también continuard su expansién, y para el
afio 2035 contard con un total estimado de 24 millones 490 mil habitantes. El crecimiento de
la capital mexicana refleja el aumento de la poblacién urbana en general en México, que ahora
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A finales del mes de junio de 2022, la un-Habitat (2022) publicé el Reporte
Mundial de las Ciudades: visualizando el futuro de las ciudades, un reporte que
plantea que

las ciudades llegaron para quedarse, y el futuro de la humanidad es indudablemente urbano,
pero no exclusivamente en las grandes dreas metropolitanas. La experiencia en los primeros
dias de la pandemia de covid-19, cuando algunos residentes huyeron a las ciudades fue una
respuesta temporal que no cambiard sustancialmente el curso de la urbanizacién global. El
mundo que seguird urbanizdndose durante las préximas tres décadas: del 56% en 2021 al
68% en 2050. Esto se traduce en un aumento de 2 200 millones de habitantes urbanos. El
mayor incremento en ciudades de 1 o 5 millones de habitantes entre 2020 y 2070 se prevé
que suceda en Africa subsahariana y Asia central y meridional. En el Africa subsahariana,
el nimero de ciudades con al menos 1 millén de habitantes pasard de 60 a 134 en los
préximos 50 afos y aquellos con al menos 5 millones aumentardn de 6 a 28. Para Asia
central y meridional, los respectivos aumentos son de 117 a 183 y de 16 a 31; en otras
regiones como la Oriental y el Sudeste Asidtico se prevé que experimenten una pequefa

reduccién de ciudades con al menos 5 millones, de 29 a 27. (onu, 2022, p. 51)

De acuerdo con este informe, la mayor parte de la expansién de la superficie
terrestre de la ciudad se producird en paises de bajos ingresos, sin una planificacién
eficaz, la expansién urbana podria convertirse en un fenémeno. Los nuevos datos
muestran que los cambios a lo largo de las préximas cinco décadas —en términos de
crecimiento de la superficie terrestre de la ciudad con datos del afio 2020— tendrdn
lugar principalmente en paises de bajos ingresos (141%), paises de ingresos medianos
bajos (44%), y paises de ingresos altos (34%). Por lo anterior, se estima que los
cambios en los paises de ingresos medianos altos sean relativamente pequenios (13%).

Se prevé que este crecimiento sea mayor en Oceania y Africa Subsahariana, en donde

cuenta con 104.8 millones de residentes citadinos, equivalentes a 80.2% de la poblacién total.
Mientras tanto, la poblacién rural de México es de 25.9 millones de habitantes, luego de que
alcanzara su médximo histdrico en 2014, cuando ascendié a 26 millones de pobladores rurales.
Para el ano 2050, México contard con 144.9 millones de habitantes urbanos, equivalentes al
88.2% de la poblacién total, frente a 19.3 millones de pobladores rurales. En el mundo, la
oNU indicé que para el afio 2020 el 68% de la poblacién vivird en dreas urbanas, por lo que
el desarrollo sostenible dependerd cada vez mds de la gestidn exitosa del crecimiento de las
ciudades, en especial en paises de ingresos bajos y medio bajos”.
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se duplicard. El crecimiento de la tierra de la ciudad serd relativamente menor en el
Este y en Asia sudoriental (10%), América Latina y el Caribe (14%), y Europa (16%).
(oNu, 2022, p. xviii)

COMPORTAMIENTO URBANO EN MEXICO

El Censo de Poblacién y Vivienda (2020), publicado por el Instituto Nacional
de Estadistica y Geografia (Inegi), registré en México un total de 126 014 024
habitantes, que respresentan un incremento de casi 6 millones y medio de personas
con respecto a lo reportado en la Encuesta Intercensal (2015), y que se traduce
en una tasa de crecimiento media anual de 1.2% del periodo 2010-2020 (véase
tabla 17). Con base en esta informacién, es posible identificar en el pais 74 zonas
metropolitanas, cuya poblacién en el ano 2010 ascendi6 a 70.1 millones de personas,
mismas que representaban 62.5% de la poblacidn total. Las cifras del 2020 ubicaron
a México con 126 014 024 habitantes, de los que el 63%, es decir, 79 388 835 de
personas estaban asentadas en esas 74 zonas metropolitanas, evolucion que refleja una
tendencia constante y acelerada hacia la urbanizacién. De todas ellas, destacan 13
zonas metropolitanas con mds de un millén de habitantes: Guadalajara, Monterrey,
Puebla-Tlaxcala, Toluca, Tijuana, Ledén, Judrez, La Laguna, Querétaro, San Luis
Potosi, Mérida y Aguascalientes, ademds del Valle de México, que casi alcanza los 21
millones de personas.

De las 74 zonas metropolitanas identificadas, 47 se distinguen por conurbaciones
intermunicipales o interestatales, nueve fueron definidas a partir de criterios estadisticos
y geogrificos, 11 por su tamafio y por ser capitales estatales, y siete corresponden a
franjas fronterizas y costas.

El estudio realizado por Sobrino (2012, p. 906), titulado La urbanizacion en el
Meéxico contempordneo, sefiala a

la regién Centro con la mayor cantidad absoluta de poblacién urbana, integrada por el
entonces Distrito Federal, Hidalgo, Estado de México, Morelos, Puebla, Querétaro y
Tlaxcala; en 2010 tenia 29.9 millones de habitantes en dreas urbanas, que representaban
el 37.8% de la poblacién urbana del pais, es con mucho, la regién de mayor complejidad

y concentracién poblacional y econémica. El nodo central de dicha regién es la Zona
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Metropolitana de la Ciudad de México (zmem), se delimita en torno a ella, de manera

radial, a través de una amplia red de autopistas.14

Tabla 17. Poblacidn total y tasa de crecimiento por rango de poblacién de las zonas
metropolitanas, 2000-2015

Tasa DE
Z POBLACION CRECIMIENTO
RANGO ONAS MEDIA ANUAL (%)
METROPOLITANAS
2000 2010 2019 2000-2010 zo10”
2015
Total nacional - 97 483 412 112336538 119530753 1.4 1.3
Total
ot zonas 74 59484305 70165222 75097293 1.6 14
metropolitanas
5000 000
, . 1 18396 677 20116842 20 892 724 0.9 0.8
a m4s habitantes
1 000 000 a
4999 999 12 19315618 23667610 25734673 2.0 1.8
habitantes
500 000 a
999 999 23 13518523 16521500 17 892903 2.0 1.7
habitantes
Menos de
500 000 38 8 253 487 9 859 270 10 576 993 1.7 1.5
habitantes
Resto del pais - 37999 107 42171316 44 433 460 1.0 1.1

Fuente: SEDATU, CONAPO ¢ Inegi (2015). Delimitacién de las zonas metropolitanas de México.

Este comportamiento demogréfico, aunado al incremento en el grado de urbanizacién,
el crecimiento en el tamano de las dreas urbanas y el desarrollo de los sistemas nacionales
y regionales de ciudades, han propiciado nuevas formas de ocupacién del territorio y
de interrelaciones que ocurren entre los asentamientos humanos, situacién que obliga

4 Desde “los afios ochenta la poblacién urbana del pais ha tendido a concentrarse en metrépolis,

con un aumento tanto en su numero como en tamafio. En 1980 habia cuatro zonas
metropolitanas con tal volumen de poblacién, ndmero que aumenté a 11 para 2010. Esta
tendencia a la concentracién poblacional en metrépolis proseguird y se consolidard, puesto que
en 2030 se estima que habrd 19 zonas con tal tamano de poblacién, en donde residird el 53%
de los habitantes del pais” (Sobrino, 2012).
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a enfrentar el crecimiento actual y futuro con acciones tendientes a consolidar los
conceptos de gobernanza, competitividad, cohesion social y sustentabilidad, que a su
vez contribuyan a un marco normativo y de planeacién acorde con la nueva realidad
del pais que permita el ejercicio eficiente y eficaz de los distintos gobiernos municipales
en el dmbito de la concentracién metropolitana. Asi, el papel de las metrépolis serd
fundamental, por lo que deberd existir una conjuncién de politicas federales con las
locales, o de dmbitos metropolitanos, que identifiquen responsabilidades intersectoriales
y atribuyan tareas a los distintos agentes que intervienen en el desarrollo urbano
metropolitano (gobiernos, iniciativa privada, instituciones y sociedad civil).

Ahora bien, en el territorio nacional y particularmente en estas concentraciones
urbano-demogrificas, las politicas urbanas, la disponibilidad de recursos financieros
y la forma de administrar el territorio no parecen responder a los desafios que
las ciudades presentan, ni los marcos explicativos ofrecen atin elementos para definirlas
ni comprenderlas con precision, situacién que las convierte en dreas de oportunidad
para el desarrollo de investigaciones desde diversas perspectivas.

Para ordenar el crecimiento y el desarrollo de sus grandes zonas metropolitanas,
México demanda de forma urgente la exploracién de enfoques innovadores que visualicen
el fenémeno metropolitano, las politicas territoriales y la construccién de herramientas
para hacer con eficiencia actividades de planeacién, administracién y gestién del
territorio, a través de mecanismos adecuados de coordinacién intergubernamental
e intersectorial, sobre todo, si consideramos que el fenémeno metropolitano se ha
intensificado y diversificado en las tltimas décadas, y que las zonas metropolitanas estdn
llamadas a desempefiar un papel estratégico en el corto, mediano y largo plazos como
ciudades centrales del mundo globalizado, cuya importancia dentro de los procesos de
acumulacion de capital es innegable por lo que la necesidad de contar con instancias
de decisién y coordinacién en esta escala resulta prioritaria.

En este sentido, el acelerado proceso de urbanizacién que enfrenta particularmente
la zmvT, exige una adecuada administracién del suelo para privilegiar la atencién
de las necesidades de la poblacién en materia de vivienda, servicios, infraestructura,
equipamiento, dreas verdes y, por supuesto, movilidad, situacién que demanda una
mayor eficiencia y eficacia de los agentes que inciden en la urbanizacién, sobre todo
si analizamos que de acuerdo con el Censo de Poblacién y Vivienda (2020) del Inegi,
el Estado de México registra el mayor crecimiento absoluto de los tltimos cinco anos
en el pais, al concentrar 804 810 personas mds que en 2015, y 1 816 556 personas
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mds que en 2010, esto evidencia la relevancia del tema al consolidarse como la entidad
federativa de mayor volumen demogrifico, 13.5% del total nacional, como se aprecia
en la tabla 18.

Tabla 18. Entidades federativas de mayor volumen demogréfico, 2015-2020

EnTIDAD Posracion, 2015 PoBLAcION, 2020
Absolutos (%) Absolutos (%)

Estado de México 16 187 608 13.5 16 992 418 13.5
Ciudad de México 8918 653 7.5 9209 944 7.3
Jalisco 7 844 830 6.6 8 348 151 6.6
Veracruz 8112 505 6.8 8 062 579 6.4
Puebla 6168 883 5.2 6583 278 5.2
Subtotal 47 232 479 39.5 49 196 370 39.0

Total nacional 119 530 753 100.0 126 014 024 100.0

Fuente: elaboracién propia con base en Inegi, Tabulados de la Encuesta Intercensal, 2015, y Censo de Poblacién y
Vivienda, 2020.

De acuerdo con el Censo de Poblacién y Vivienda 2020 del Inegi, la entidad
mexiquense se ratifica como la mds poblada con 16 992 418 habitantes, cifra que
representa un incremento de 16 187 608 personas con respecto al 2015, con lo cual
mantiene su participacién demogréfica (13.5%) en el contexto nacional. Le siguen la
Ciudad de México con 7.3%; Jalisco con 6.6%; Veracruz con 6.4%, que desciende
una posicién con respecto a 2015, y Puebla, que se mantiene con 5.2%j en conjunto
estas cinco entidades federativas concentran el 39.0% de la poblacién total del pais,
y se consolidan como las de mayor dindmica urbano-demografica de los ultimos
cinco afos.

La informacién anterior refleja que en la actualidad la poblacién que habita en
80 municipios de la entidad posee un cardcter metropolitano y asciende en conjunto
a 14 963 474 habitantes, que representan el 88.1% de la poblacién total del Estado
de México, los restantes 2 028 944 habitantes, es decir, el 11.9% se asientan en
municipios urbanos, rurales y en proceso de transicién (véase tabla 19).
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Tabla 19. Distribucién demogréfica por zona metropolitana, 2015-2020

7 ONAS NUM. DE POBLACION TOTAL, 2015 POBLACION TOTAL, 2020
METROPOLITANA MUNICIPIOS Absolutos %) Absolutos %)
ZM Valle Cuautidlin 59 11854629 732 12426269  73.1
Texcoco
ZM Valle de Toluca 15 2 116 506 13.1 2353924 13.9
ZM de Tianguistenco 6 170 461 1.1 183 281 1.1
Resto del estado 45 2 046 012 12.6 2 028 944 11.9
Total 125 16 187 608 100.0 16 992 418 100.0
Fuente: elaboracién propia con base en Inegi. Tabulados de la Encuesta Intercensal, 2015, y Censo de Poblacién y

Vivienda, 2020.

URBANIZACION Y MOVILIDAD

Hablar de movilidad urbana sustentable en pleno siglo xx1 es ya una condicién
indispensable en el progreso de las ciudades modernas, cada vez mds se considera
como un indicador estratégico de la competitividad urbana en el escenario mundial,
pero no siempre fue asi. Durante décadas el transporte y sus diversas modalidades
han estado fuertemente vinculados al desarrollo social y econémico de los paises,
contribuye al avance y/o estancamiento de las regiones y municipios al facilitar
u obstaculizar el acceso a las fuentes de empleo, a la educacién, a la salud, al
desplazamiento de personas, bienes, servicios y mercancias, entre otros aspectos que
inciden en la calidad de vida de las personas que habitan los diversos conglomerados
urbanos, y en la forma en que interactdan.

Es innegable que el transporte constituye uno de los sectores en los que es posible
apreciar su vertiginosa evolucion. Sin intentar hacer una resefia histérica, estd claro que,
desde los origenes del ferrocarril —que se remontan a la civilizacién egipcia y la época
grecorromana—, que antecedieron a su surgimiento en el siglo xvii1, el transporte,
en todas sus modalidades, representa uno de los grandes avances de la humanidad, ha
contribuido a la expansién urbana, a la conformacién de nuevos asentamientos en el

territorio, al intercambio comercial y mercantil, entre otros aspectos.
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No obstante, es preciso aclarar que en diversos momentos transporte y
movilidad se han manejado de forma indistinta. El primero, en su categoria publica,
se considera como uno de los tantos servicios que se ofrecen en las ciudades, es un
elemento que permite el desplazamiento de las personas, de los bienes, servicios
y mercancias. La movilidad, por su parte, ha tenido durante los dltimos afios
diversas acepciones, en ese amplio universo, conviene al menos destacar la que
maneja la Unién Europea (UE) en la que Brian Simpson (2009) precisa que la
movilidad urbana es una cuestién compleja que afecta a muchos dmbitos, por lo
que las autoridades de transporte, medio ambiente, desarrollo econdémico y social,
deben colaborar con organizaciones sociales y empresas que permitan desarrollar
un enfoque amplio de la movilidad urbana. Ademds de que todos los niveles de la
administracién (autoridades locales, regionales y nacionales) deberfan implicarse en
este proceso.

Por su parte, Baranda ez /. (2013, p. 59) ubica a la movilidad urbana como la
necesidad de moverse para las personas, pero si esta necesidad de acceder a bienes
y servicios no existiera, la movilidad se verfa disminuida. A principios del ano
2000, Richard Rogers (p. 98) planteé que “la movilidad urbana, ademds de ser
una estrategia que resuelve la manera en la que se mueve la gente por la ciudad,
también representa una oportunidad para arribar al concepto de ciudad sustentable,
caracterizada por ser justa, bella, creativa, ecoldgica y que favorece el contacto
de la poblacién”.

Entre el amplio universo de la conceptualizacién de la movilidad, el comtn
denominador la ubica como la capacidad que permite a los habitantes moverse
ylo desplazarse para satisfacer sus necesidades, accién que se realiza a través de
diversas modalidades de transporte, que esa misma poblacién elige a partir de sus
posibilidades y preferencias individuales y colectivas. Desde esta perspectiva, es
necesario destacar la estrecha relacién que mantiene la movilidad con el desarrollo
urbano y el ordenamiento territorial, y atin mds con la morfologia de las ciudades,
factor que determina las posibilidades reales de introducir, ampliar o incluso de
modificar los sistemas de transporte; es precisamente a esta condicién a la que
Pozueta (2005) apunta, al indicar “que la disposicién sobre el territorio de la
poblacién, del empleo y demds actividades cotidianas, la densidad y la dispersién,
la mayor o menor segregacion social y de usos, las redes de conexién y el disefio

urbano, son factores con una importante influencia sobre la movilidad urbana”.
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En la Gltima década, la discusién y tratamiento de la movilidad urbana ha
rebasado el campo de anilisis sectorial, en la medida en que los procesos de
urbanizacién y metropolizacién se han acentuado en el mundo entero, y han tenido
influencia en diversas esferas. La movilidad cada vez més se refiere como un tema
multidisciplinario desde la postura institucional hasta la privada y la académica, cuyas
aristas estan vinculadas a factores de orden territorial, urbanistico, econémico, social,
ambiental, administrativo e incluso politico. Este tltimo ha hecho que los gobiernos
en sus diversos dmbitos de actuacién lo consideren como un criterio bésico de la
productividad, de la calidad de vida de la poblacién, del progreso, la competitividad
y la prosperidad urbana.

A partir de su inclusién en los planes, programas y proyectos de desarrollo urbano,
los gobiernos buscan disenar politicas ptblicas orientadas a contrarrestar los efectos
nocivos que provocan el incremento del parque vehicular, la mala calidad del aire, la
saturacion vial, los altos indices de accidentabilidad, de contaminacién ambiental y
auditiva; asi como la pérdida de horas-hombre al dia que se deriva de la necesidad
de recorrer largos trayectos, entre otras implicaciones que han obligado a cambiar el
paradigma tradicional de la movilidad a fin de que esta responda a las exigencias de la
sociedad y del mundo contempordneo.

Este planteamiento coincide con la perspectiva de Abrego (2016, p. 44), que
conceptualmente ubica a la movilidad urbana como

el eje articulador de las politicas publicas en la materia, consiste en la capacidad y/o
posibilidad de moverse en las ciudades. La movilidad urbana constituye una necesidad
y un derecho fundamental que debe estar garantizado a toda la poblacién,” de manera
que el esfuerzo que requieran los desplazamientos para tener acceso a bienes y servicios
no tenga repercusiones negativas en la calidad de vida, ni en el desarrollo econémico,

cultural y educativo de las personas.

Un factor esencial del enfoque de Abrego radica en la disociacién entre el desarrollo

urbano y la dindmica econémica de una ciudad, lo que produce habitos de movilidad

15 Al respecto, conviene destacar que la Ley de Movilidad del Estado de México (2015), concibe
en su articulo 4 a la movilidad como el derecho humano que implica la obligacién del Gobierno
del Estado y de los municipios de realizar un conjunto de acciones que tiendan a procurar su
debido ejercicio y contribuir al desarrollo sustentable del Estado.
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y consumo desarticulados en la poblacién y que no son sustentables en el tiempo.'®
Por ello, la movilidad optimizada consiste en una serie de normas y politicas publicas
orientadas al cuidado del medio ambiente (contaminacién del aire, ruido y agua),
la facilitacién del traslado de los ciudadanos, mercancias e insumos, el impulso de
actividades recreativas y deportivas, el acceso a los centros de educacién y de salud,
entre otros; asi como el impulso del turismo. (Abrego, 2016, p. 88)

MOVILIDAD URBANA (IN) SUSTENTABLE

Es evidente que el vertiginoso crecimiento de las urbes agudiza las ya complejas
demandas de la poblacién, cuya actividad econémica estd estrechamente ligada a las
transformaciones del territorio; basta con analizar los reportes de organismos oficiales,
entre los que destaca como marco de referencia el Urban World: Mapping the Economic
Power of Cities del McKinsey Global Institute, publicado en 2011, que indicé que en
2007, la mitad del producto interno bruto (p18) mundial lo generaron 380 ciudades
del mundo desarrollado. La misma fuente precisa que en 2025 serdn 600 ciudades las
que generardn el 60% del p1B mundial. ;En qué se traduce este acelerado crecimiento
urbano demogréfico? De forma elemental es una relacién directamente proporcional,
en la que a mayor cantidad de poblacién mayores presiones se ejercen sobre las
ciudades y sus autoridades, la magnitud de las demandas ciudadanas repercutird
en la capacidad de respuesta de los gobiernos ante los desafios urbanos, al tener en
cuenta que los cambios suceden ahora de forma mds rdpida y demandan una amplia
capacidad de los responsables de la planeacién y la gestién urbana.

Las zonas urbanas de los diversos paises, como receptoras de esa expansién
demogrifica, se posicionan como el mayor avance de lahumanidad, en ellas se observan

importantes innovaciones que han facilitado la vida de sus ciudadanos; pricticamente

16 Esta disociacién estd presente en las ciudades mexicanas, en las que Abrego (2016, p. 237)
identifica la ausencia de una politica de vivienda adecuada, congruente con una politica
de movilidad urbana sustentable (que tampoco existe), homologada en los tres érdenes de
Gobierno, aunado a que la estructura actual de nuestras ciudades, han alejado las zonas de
vivienda, comercios e industriales, y generado que la poblacién se disperse y el ciudadano tenga
un dificil acceso a ellos. La movilidad y el transporte publico son dos soportes bdsicos para
incrementar la competitividad de una ciudad. Pero ambos exigen modernidad y eficiencia a
costos razonables.
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en cualquier esfera de la sociedad es posible apreciar progresos y transformaciones.
Sin embargo, dicha evolucién no siempre ha estado acompanada de instrumentos de
ordenamiento territorial, de orden normativo, juridico, financiero y de coordinacién
intergubernamental; entre otros aspectos que han propiciado la anarquia urbana que
se materializa en el colapso de recursos naturales, en particular de acuiferos en crisis, de
agotamiento de reservas de suelo, excesiva generacion de residuos sélidos, ineficiencia
en su tratamiento, disposicién y reciclaje; en deseconomias de aglomeracién; en
la pérdida de la competitividad urbana; de elevados indices de contaminacién, de
desempleo, de inseguridad y violencia; en degradacién de barrios; en pérdida del
patrimonio histérico y cultural; en insuficiencia de servicios publicos bdsicos;
equipamiento obsoleto; incompatibilidad de los usos del suelo; zonas habitacionales
en deterioro progresivo; dreas industriales abandonadas; marginalidad y crecimiento
urbano irregular en zonas no aptas; entre otros desequilibrios que hoy afectan la
calidad de vida de quienes habitan en ambientes de asfalto.

De acuerdo con el Segundo Informe Anual sobre el Progreso y los Desafios
Regionales de la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible en América Latina y el
Caribe, elaborado por la cepaL (2018).

las tasas de motorizacién de América Latina y el Caribe atin estdn lejos de las de los paises
desarrollados. En 2015, los Estados Unidos, Australia y Noruega tenfan tasas de 810,
723 y 584 vehiculos por cada 1 000 habitantes, respectivamente; mientras que México,
Uruguay y Chile tenian 294, 280 y 248. Sin embargo, al analizar el comportamiento de
las variaciones entre 2005 y 2015, se observa que existen paises como Brasil, México,
Costa Rica, Chile, Colombia, Ecuador, Nicaragua y Guatemala, donde el parque

vehicular crecié mucho més rdpido que la economia [...]

Circunstancia que evidentemente representa un desafio en lo referente al cambio de
las modalidades de produccién y consumo, asi como de su traslado y comercializacién.

Por su parte, el andlisis de las cifras reportadas por el Indice de Trifico Tom Tom
(2020), hecho en 416 ciudades que corresponden a 57 paises de seis continentes,
apunta a que los mayores niveles de congestién se concentran en Moscu, Rusia
(54%); Mumbai, India (53%); Bogotd, Colombia (53%); Manila, Filipinas (53%),
y Estambul, Turquia (51%). En 2020, a partir de la contingencia sanitaria, el indice

reporté una caida en los niveles de congestién en todo el mundo, con constantes
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repuntes derivados de las medidas ejecutadas por los diferentes gobiernos para
contrarrestar la expansién de la pandemia. En este ranking, la Ciudad de México se
sitda en la posicién nimero 29 con un nivel de congestién del 36% y con 129 dias de
todo el afno con escaso tréfico.

La pandemia demostré que las consecuencias de no contar con una visién integral
de largo plazo y con los instrumentos necesarios en materia de movilidad urbana
se traduce, en la mayoria de las ciudades, sobre todo en las de América Latina, en
infraestructura obsoleta e insuficiente, en la pérdida de horas hombre, de excesivos
tiempos de traslado, la desarticulacién de las fuentes de empleo y los lugares de
residencia; en un notable incremento del parque vehicular piblico y privado; en una
fuerte dependencia del automévil particular; en congestionamiento y saturacién vial;
en altos indices de accidentabilidad; en duplicidad de rutas; costos elevados por la
prestacion de una inadecuada calidad del servicio de transporte publico. Todas estas
consecuencias hacen la vida urbana verdaderamente complicada, pues estd claro que
las ciudades tienden hacia el desorden y el caos. En resumen, con acciones equivocadas
y con la desatencién de la problemdtica sefialada, estamos consolidando entornos
inhabitables y desequilibrados en permanente conflicto, ciudades fallidas.

Un aspecto relevante que incluye el Reporte Mundial de las Ciudades 2022:
visualizando el futuro de las ciudades (UN-Habitat, 2022), radica en la incorporacién
de indicadores de acceso al transporte y espacios abiertos en ciudades seleccionadas,
que con informacién del afio 2020, considera para México un total de 24 urbes,
cuyo comportamiento refleja que las mejores calificadas con relacién al porcentaje de
poblacién que vive dentro de la distancia conveniente para caminar hacia el transporte
publico son Puerto Vallarta (94.8%), Ledn (86.8%), y Villahermosa (59.7%) (un-
Habitat, 2022); las que se ubican en las dltimas posiciones en esta categoria son
Ensenada (5.5%), Apatzingdn (5.8%), y Acapulco (7.4%). En el porcentaje de 4rea
urbana destinada al espacio publico destacan, en los tres primeros lugares, Xalapa de
Enriquez (5.7%), Monterrey (4.4%) y Ciudad Rio Bravo (3.9%); los porcentajes mds
bajos en este indicador los ocupan Ensenada (1.1%), Guanajuato (1.3%), y Reynosa
(1.3%) (véase tabla 20).

Al analizar el porcentaje de drea urbana destinada a las calles, los primeros sitios los
ocupan Tijuana (23.1%), Tepic (16.1%), y Monterrey (15.7%); las tltimas posiciones
las tienen Comitin de Dominguez (6.5%); Acapulco (8.7%), y Reynosa (10.4%).
Referente al porcentaje de drea urbana asignada a las calles y al espacio publico abierto:
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Tijuana (24.6%), Monterrey (20.1%), Tepic (18.8%), y Xalapa de Enriquez (18.8%),
se sitGian en las cuatro primeras posiciones, los dltimos sitios estdn representados por
Comitin de Dominguez (7.8%), Acapulco (10.5%), y Reynosa (11.7%).

Finalmente, en el porcentaje de poblacién que vive dentro de la distancia
conveniente para caminar hacia el espacio publico abierto, destacan Villahermosa
(89.6%), Irapuato (85.0%), y Ciudad Rio Bravo (81.9%); los dltimos lugares en
este indicador estdn ocupados por Reynosa (27.8%), Puebla (33.32%), y Ensenada
(42.9%) (véase grafica 2).

Tabla 20. Indicadores de acceso conveniente al transporte

y espacios abiertos en ciudades seleccionadas, 2020

AccEso
CONVENIENTE ACCESO AL ESPACIO PUBLICO ABIERTO

AL TRANSPORTE

% de poblacié
% de poblacién 6 de poblacién

Ntm.  Ciudad que vive dentro % de drea % de drea % de ;'%rea que viv? dem.ro
. . urbana urbana asignada  de la distancia
de la distancia . urbana ]
. destinada alascallesyal  conveniente para
conveniente . asignadaa las o . .
. al espacio espacio pablico  caminar hacia el
para caminar al ] calles ] ) ]
. publico abierto espacio publico
transporte publico .
abierto
1 Acapulco 7.4 1.8 8.7 10.5 56.5
2 Apauzingin 5.8 2.0 13.6 15.6 53.8
3 Campeche 16.1 2.3 13.3 15.6 81.2
4 Ciudad Judrez 8.9 2.2 12.7 14.9 54.8
5  Ciudad Rio
Bravo 9.3 3.9 13.2 17.1 81.9
6  Comitdn d
Domen £ 10.7 1.3 6.5 7.8 71.4
Omlnguez
7  Culiacdn 8.6 3.6 13.8 17.4 72.5
Ensenada 5.5 1.1 12.3 13.4 42.9
9 Guadalajara 215 2.3 13.3 15.6 50.5
10 Guanajuato 43.9 1.3 12.3 13.6 45.7
11 Irapuato 57.7 2.8 11.6 14.4 85.0

140



Contexto metropolitano de la movilidad urbana

AccEgso
CONVENIENTE ACCESO AL ESPACIO PUBLICO ABIERTO

AL TRANSPORTE

% de poblacién

% de poblacién % de 4 % de 4 e d
Num. Ciudad que vive dentro 0 ceare % de drea 0 e a‘rea que VIV? ent.ro
. . urbana urbana asignada  de la distancia
de la distancia . urbana .
. destinada . alascallesyal  conveniente para
conveniente . asignada a las . . . .
. al espacio espacio publico  caminar hacia el
para caminar al . calles . . .
o publico abierto espacio puablico
transporte publico biert
abierto
12 Ledn 86.8 2.0 14.4 16.4 56.2
13 Ciudad de 40.4 37 127 16.4 463
Meéxico
14 Monterrey 10.7 4.4 15.7 20.1 72.6
15  Puebla 61.3 1.8 12.0 13.8 33.2
16 Puerto Vallarta 94.8 1.6 11.4 13.0 46.5
17 Reynosa 12.4 1.3 10.4 11.7 27.8
18  San Juan del
Rio 9.7 2.1 11.9 14.0 71.8
19  Tehuacén 13.6 1.7 11.8 13.5 64.3
20  Tepic 12.3 2.8 16.1 18.8 55.4
21  Tijuana 10.9 1.5 23.1 24.6 51.9
22 Veracruz 7.4 2.4 14.1 16.4 52.5
23 Villahermosa 59.7 2.8 10.6 13.4 89.6
24 Xalapa de
Enri 26.6 5.7 13.1 18.8 60.3
nriquez

Fuente: elaboracién propia con base en un-Habitat (2022). Reporte Mundial de las Ciudades: visualizando el futuro
de las ciudades. Anexo Estadistico.
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Griéfica 2. Indicadores de acceso conveniente al transporte y espacios abiertos

en ciudades seleccionadas de México, 2020
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Fuente: Elaboracién propia con base en INEGI (2020).

Resulta paradéjico que en plena era de la expansién urbana exponencial seamos testigos
de la extincién de condiciones minimas de habitabilidad. Basta con citar algunas cifras
derivadas de la Encuesta Origen-Destino (EoD, 2017) realizada conjuntamente por el
Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (Inegi) en colaboracién con la Universidad
Nacional Auténoma de México (UNaM) y los gobiernos de la Ciudad de México (cpmx)
y del Estado de México, en ella se apunta que 6 de cada 10 viajes hechos entre semana en
la Zona Metropolitana del Valle de México (zmvMm), duran entre media hora y dos horas,
lo cual se traduce en aproximadamente la sexta parte del dia destinado tinicamente al

142



Contexto metropolitano de la movilidad urbana

traslado de los hogares a los lugares de trabajo o de estudio, tiempo que resulta “normal”
en una ciudad que se percibe estresante para propios y extrafios.

En este mismo sentido, el estudio de la movilidad en la zmvMm desde la perspectiva
de Carlos Gershenson, responsable del Programa de Modelacién Matemdtica e
Inteligencia Computacional de la uNawm, identifica ocho factores relacionados entre si,
que determinan la complejidad de los problemas de la movilidad en este conglomerado
espacial: necesidad de desplazarse, horarios, cantidad, capacidad, comportamiento,
infraestructura y tecnologia, y sociedad, planeacién y regulacién; todos ellos requieren
ser estudiados para arribar a alternativas de solucién coherentes, integrales y acertadas.

En esta demarcacién metropolitana, de acuerdo con la oD (Inegi, 2017) la cifra
de viajes en dias laborales rebasa los 34.56 millones, volumen que evidentemente
obedece a las relaciones funcionales que existen entre los municipios conurbados del
Estado de México, el estado de Hidalgo y la propia cobmx, cuyos limites politico-
administrativos han sido absorbidos por la incesante urbanizacién fisica de esta regién
central. Escenarios como este tienen lugar todos los dias en diferentes continentes
y ciudades, que como la cpmx,"” estdn dvidas de soluciones sostenibles social,
econémica, ambiental, territorial, normativa y juridicamente, exigencia que ratifica la

necesidad de un enfoque integral de largo plazo.

MOVILIDAD URBANA Y VOLUMEN DE VEHICULOS EN MEXICO

Con base en la Estadistica de Vehiculos de Motor Registrados en Circulacién, hecha por
el Inegi (2020), hasta ese ano las cinco entidades federativas que concentraban el mayor
volumen de vehiculos de motor registrados en circulacion en el dmbito nacional, eran en
orden de importancia: el Estado de México (17.0%), Ciudad de México (12.2%), Jalisco
(8.0%), Nuevo Ledn (4.9%), y Guanajuato (4.4%), que en conjunto representaban el
46.5% del total nacional, que ascendia a 50 347 569 unidades, que incluye automéviles,
camiones para pasajeros, camiones y camionetas para carga, y motocicletas.

7 Bernardo Baranda (2013), Director del Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo
(rTDP, por sus siglas en inglés), apunta que en México las muertes por hechos de trdnsito
representan la segunda causa de muerte entre la poblacién de 15 a 29 anos. Las calles de las
ciudades del pais concentran el 93% de los choques y atropellamientos, por lo que algunas de
las estrategias de diseno vial para prevenir percances de trdnsito se deben orientar al disefio de
intersecciones seguras, calles completas y pacificacién del trénsito.
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Griéfica 3. Entidades federativas con mayor volumen de vehiculos

de motor registrados en circulacién, 2020
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Fuente: elaboracién propia con base en datos del Inegi (2022). Estadistica de vehiculos de motor registrados en
circulacién. Registrados, hasta el 31 de diciembre de 2020.

En estas cinco entidades las modalidades de mayor representatividad son precisamente
los automéviles, camiones para pasajeros, camiones y camionetas para carga y
motocicletas, en donde nuevamente el Estado de México constituye la mayor expresién
de la saturacién dominada por el exceso de vehiculos particulares que representan el
18.7% de los mds de 33 millones de autos privados existentes en el pais, le siguen
Ciudad de México (16.3%), Jalisco (7.0%), Nuevo Ledn (5.5%) y Guanajuato
(3.5%), que en conjunto albergan 50.9% del total de los vehiculos registrados en el
contexto nacional en esta modalidad particular, como se aprecia en la grifica 4.
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Grifica 4. Distribucién de vehiculos de motor registrados en circulacién

por entidad federativa y tipo de transporte, 2020
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Fuente: elaboracién propia con base en datos del Inegi (2022). Estadistica de vehiculos de motor registrados en
circulacién. Registrados, hasta el 31 de diciembre de 2020.

Las cifras anteriores reflejan que el Estado de México y la Ciudad de México dominan
el volumen de vehiculos de motor de todo el pais (véase grafica 4), situacién que se
explica porque son las entidades de mayor concentracién demogréfica y que generan
miles de desplazamientos por motivos cotidianos que privilegian el auto particular.
Las tendencias apuntan a un incremento paulatino, que es posible apreciar en los
datos estimados por el Inegi hasta el mes de diciembre de 2021 y que se identifican
en la Estadistica mensual de vehiculos de motor registrados en circulacidon, misma
que se genera a partir del padrén vehicular registrado por los gobiernos de las 32
entidades federativas.

Las cifras precisan que en todo el pais los automéviles, los camiones para pasajeros
y los camiones y camionetas para carga (no se incluyen las motocicletas), concentraron
en el 2017 un total de 41 755 500 unidades, que incrementaron en el 2018 a
43 199 661 unidades; en el 2019 ascendieron a 44 925 770; en 2020 el aumento no
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fue significativo y se ubicé en 44 929 475; sin embargo, en las estimaciones hechas
para el cierre del 2021, el parque vehicular se contabilizé en 46 004 735 unidades;
es decir, que durante los tltimos cuatro anos se ha observado un aumento progresivo
que representa un 3.5% mds en 2018, un 4.0% mds en 2019, un 0.01% en 2020,
y un 2.4% en el 2021. Los dos dltimos datos corresponden al surgimiento de la
pandemia provocada por el sars-cov-2 que ha generado modificaciones sustanciales
a la movilidad y en los patrones de desplazamiento de la poblacién, lo que afecta la
circulacién de estas tres modalidades (véase tabla 21).

Tabla 21. Vehiculos de motor registrados en circulacién, 2017-2020

AUTOMOVILES CAMIONES PARA PASAJEROS CAMIONES Y CAMIONETAS PARA CARGA
Aro

Total  Publicos  Particulares Total Publicos  Particulares Total Pdblicos  Particulares

2017 30639481 626478 30013003 395531 153159 242372 10720488 144822 10575 666

2018 31523460 644776 30878684 404578 156838 247740 11271623 152513 11119110

2019 33541093 729044 32812049 450423 194449 255974 10934254 157511 10776743

2020 33924025 731714 33192311 457351 457351 198 852 258499 136920 10548 099

2021* 34444082 742931 33701151 824087 824087 358 305 465782 139368 10736 566

* Cifras estimadas al mes de diciembre de 2021.

Fuente: elaboracién propia con base en datos del Inegi (2022). Estadistica mensual de vehiculos de motor registrados

en circulacién.

Por su parte, el Estudio del Sistema Integral de Movilidad Sustentable para el Valle
de Toluca hecho por el Centro Mario Molina (cmm) en 2014, caracteriza a la
Zona Metropolitana de la Ciudad de Toluca (zmcT), como una demarcacién que
ha experimentado un acelerado crecimiento propicio para su expansién durante
las dltimas tres décadas, que incorpora cada vez mds municipios a su radio de
influencia, y cuyo comtn denominador ha sido la ausencia de un verdadero ejercicio
de planificacién de la movilidad urbana, esto ha originado un sistema de transporte
que se distingue por el uso de modos poco eficientes que contribuyen a una mala
calidad del aire, con un exceso de emisiones contaminantes, entre las que sobresalen
el automdvil y el taxi colectivo.

Los estudios hechos por el cMm destacan que el 59% de los viajes de la
zmcT (Almoloya de Judrez, Toluca, Metepec, Calimaya, Temoaya, Otzolotepec,
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Zinacantepec, Lerma, Ocoyoacac, Mexicaltzingo y San Mateo Atenco) se hacen a
través de los autobuses, modalidad que enfrenta serios problemas derivados de la
inseguridad, calidad, deterioro y duplicidad de rutas, aspectos que en conjunto se
traducen en un sistema ineficiente que impacta de forma negativa en la funcionalidad
de la zona. A esta situacion se suma que el 17% de los viajes se hacen en vehiculo
particular y el 11% en taxi colectivo; estas tres modalidades (autobuses, automévil
y taxi) concentran el 87% del total de los viajes que a diario se realizan por motivos
educativos, laborales y comerciales, y son precisamente las que representan el mayor
tiempo que los habitantes invierten en su desplazamiento, que fluctda entre los 35
y los 45 minutos, dependiendo de la saturacién del sistema vial (cmm, 2014, p. 68).

El estudio destaca que la demanda de los usuarios del sistema de transporte
publico se concentra en los cuatro corredores estructuradores de la ciudad de Toluca,'®
que para esa fecha arrojaba 630 mil usuarios al dia, cubierta por 104 rutas con mds
de mil unidades con una capacidad de 50 pasajeros, cifras que reflejan el evidente
problema de traslape de rutas y sobreoferta de unidades. (cmm, 2014, p. 89)

Un aspecto que contribuye al impacto negativo de la movilidad es que 47% de los
autobuses y 59% de los microbuses del transporte puablico que circula por la zmcr,
lo hacen en unidades viejas y deterioradas que rebasan los 10 afios de antigiiedad,
el rezago tecnoldgico que las caracteriza contribuye al incremento de la emisién de
particulas PM10 y PM2.5, que se relacionan con padecimientos que afectan la salud
de la poblacién. Los escenarios del cmm (2014, p. 189) precisan que en la siguiente
década se sumardn 251 vehiculos adicionales por afo, por lo que en el afo 2025 serd

necesario sustituir 48% de la flota vehicular actual.

18 Los cuatro corredores estructuradores de la ciudad concentran una extensién total de 84 km

por sentido sobre las siguientes vialidades: ) eje estructurador Oriente-Poniente: constituido
por parte de Paseo Tollocan al oriente; por el centro de la ciudad con un par vial en Avenida
José Maria Morelos y Pavon y Sebastidn Lerdo de Tejada, y al final Adolfo Lépez Mateos; 4) eje
estructurador Norponiente-Suroriente: integrado por las vias Isidro Fabela y José Maria Pino
Sudrez hacia Tenango; ¢) eje estructurador Nororiente-Surponiente: formado por Avenida del
Pacifico, Paseo Coldn, pasando por el centro de la ciudad y la Avenida Lépez Portillo, y 4) eje
estructurador Circular: delimitado por las vialidades de Paseo Tollocan, Paseo Matlazincas,
Lépez Portillo y Alfredo del Mazo. (cmm, 2014, p. 17)
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COMPORTAMIENTO DE LOS VEHICULOS DE MOTOR REGISTRADOS EN CIRCULACION
EN EL ESTADO DE MEXICO

En el Estado de México, del periodo 2015 al 2021, se identifica un incremento
progresivo y constante de vehiculos de motor registrados en circulacién, que pasé de
5917 351 unidades a 8 996 664, lo que significa un aumento de mds de tres millones
de vehiculos en tan solo seis afos. La zmcT, por su parte, ha aportado al parque
vehicular de la entidad un 12.42% en el 2015, participacién que se ha incrementado
notablemente hasta llegar en 2021 al 18.47%, estas cifras reflejan un comportamiento
similar al estatal, al pasar de 735,149 vehiculos en el 2015 a 1 093 115 unidades en
el 2021 (véase gréfica 5).

Grifica 5. Total de vehiculos de motor registrados en circulacién
en el Estado de México y en la zmcT, 2015-2021
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Fuente: elaboracién propia con base en datos del Inegi (2022). Estadisticas de vehiculos de motor registrados
en circulacién.
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Al analizar las estadisticas en los municipios que conforman la zmcT, se aprecia
que de las 16 demarcaciones, Toluca, Metepec, Zinacantepec, Lerma, San Mateo
Atenco y Almoloya de Judrez, presentan los incrementos mds notables en el periodo
2015-2021, el resto refleja un comportamiento moderado y bajo (véase gréfica 6).

Grifica 6. Total de vehiculos de motor registrados

en circulacién en la zmct, 2015-2021
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Fuente: elaboracién propia con base en datos del Inegi (2022). Estadisticas de vehiculos de motor registrados

en circulacién.

Por su parte, el andlisis de los registros que comprenden los vehiculos, camiones para
pasajeros, camiones y camionetas de carga y las motocicletas, indica que Metepec es,
después de Toluca, el segundo municipio con un mayor incremento en el nimero
de vehiculos de motor registrados en circulacién. Las cifras del Inegi (2022) reflejan
que en el 2015 estas cuatro categorias sumaban 124 464 unidades que en 2021
ascendieron a 168 907; lo cual se traduce en un aumento, en seis anos, de 31 763
automoviles, en 6 468 camiones y camionetas de carga, y en 6 213 motocicletas, cifras
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que en conjunto reportan un incremento de 44 443 unidades de motor en circulacién
que ratifican el constante crecimiento del parque vehicular a pesar del periodo de
contingencia sanitaria provocada por el covid-19. Cabe senalar que los camiones para
pasajeros muestran de 2018 a 2020 un aumento significativo, que incluso duplica las
unidades del 2015, no obstante, en 2021 desciende drdsticamente (véase grafica 7).

Griéfica 7. Comportamiento de vehiculos de motor registrados

en circulacién en Metepec, 2015-2021
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Fuente: elaboracién propia con base en datos del Inegi (2022). Estadisticas de vehiculos de motor registrados
en circulacién.

En resumen, existe un incremento de los vehiculos que circulan dentro del municipio,
lo que amplia los desafios de movilidad urbana en Metepec. Hay que hacer notar
que estos retos serdn producto de la creciente ocupacién de la motocicleta para el
desplazamiento cotidiano de la poblacién. Uno delos factores que explica el crecimiento
de la tasa de vehiculos motorizados es la proximidad de las dreas habitacionales con
las de destino de los habitantes, situacién que se corrobora a partir del andlisis de la
mezcla de usos de suelo del municipio que se presenta a continuacién.
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MEZCLA DE USOS DE SUELO DEL MUNICIPIO DE METEPEC

Para explicar el indice de mezcla de usos de suelo (MUs) se retoma la definicién que
Martinez (2015) expone, en que la utilidad de este es “medir el grado de concentracién
delos usos de suelo en un drea predeterminada” (p. 29), por lo tanto, esta interpretacién
matemdtica fue aplicado a 71 dreas geograficas de estadistica bdsica (AGes) urbanas del
municipio de Metepec.

Para crear el indice se utiliz6 la informacién del plano E2 de usos del suelo
del municipio de Metepec, que agrupa seis usos: habitacional, dreas de desarrollo
habitacional, dreas verdes (que agrupa dreas de desarrollo de actividades sustentables,
natural protegida, ademds de proteccién de flora y fauna), pueblo madgico,
equipamientos e industria, y obtiene su superficie por cada AGEB.

El resultado del indice segiin Martinez (2015) es representado en valores de
0 a 1, donde los datos cercanos a 0 corresponden a la concentracién de un uso de
suelo, mientras que, las dreas cercanas a 1 muestran una superficie de suelo mds
equitativa. En el caso del promedio de Metepec es de 0.258, un valor que expresa la
concentracién de usos. Hay que destacar que el indice aplicado para el municipio no
presenta valores que indiquen un desarrollo distributivo.

Lo anterior es observable en la grifica 8, en que el histograma del indice mus
manifiesta un sesgo positivo hacia 0.7, que se refiere a la concentracién de valores en
el intervalo de 0 a 0.1 (que se compone de 25 datos sintetizados en la grafica 8). A su
vez, los datos intermedios se localizan en los rangos de 0.3, 0.4 y 0.5, cuyo total de
valores es de 31. En efecto, no existe una concentracién distributiva de suelo, ahora

bien, se explicard el indice MUs en las zonas que se localizan los poligonos de estudio.
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Grifica 8. Histograma del indice mus
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Fuente: elaboracién propia con datos del indice mus.

En otro aspecto, el mapa 1 representa la concentracién y distribucién de usos de suelo
por AGEB, como muestra la localidad de San Francisco Coaxusco, predomina el 4rea
de concentracién de usos de 0.000 a 0.059, en cuya zona resalta el uso habitacional de
desarrollo social como es Infonavit San Gabriel y de conjunto habitacional (cH) San
Carlos, y residencial La Providencia.

Después, en los AGEB que componen la localidad de Metepec tienen valores de
0.342 a 0.473 y de 0.474 a 0.667. Esto significa una distribucién intermedia de
usos, ya que en esta superficie existen equipamientos comerciales pertenecientes al
poligono de Galerfas Metepec y del Pueblo Mégico, de salud, también habitacionales
y cH como el Residencial de Los Arcos, Residencial Belmond y Residencial Quintas
Las Manzanas, entre otros.

Referente al poligono de Town Square, este se constituye de dos AGEB, cuyos
indices son de 0.342 a 473 y de 0.474 a 0.667, estos son valores de concentracién e
intermedios. Esto es porque mayormente en la superficie se localiza el uso habitacional
y distintos cH como son: Residencial Ibiza, Sevilla, Mélaga, Providencia, como el
conjunto Cascada del Angel. También, incorpora el uso comercial y de servicios, pero

solo alrededor del poligono de estudio.
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Es evidente que la concentracién de uso de suelo es producto del desarrollo
inmobiliario, razén por la cual hoy en dia existe una inmensa cantidad de conjuntos
habitacionales en el municipio, de modo que produce zonas monofuncionales y
trae consigo repercusiones en costos sociales, econémicos, ambientales, como en la
movilidad delos habitantes. En relacién con el MUs es necesario revisar la disponibilidad

de tipos de transporte para la movilidad de los residentes, a continuacién.
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Mapa 1. Mezcla de usos del suelo de Metepec
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VIVIENDAS QUE DISPONEN DE DISTINTOS MODOS DE TRANSPORTE

Elanilisis de la vivienda que posee distintos modos de transporte para el desplazamiento
de los habitantes se sustenta en los resultados del Censo de Poblacién y Vivienda
2020 del Inegi, que permite desglosar los porcentajes de viviendas habitadas por
localidades del municipio de Metepec que no disponen de ningtin modo de transporte,
que cuentan solo con automévil o camioneta, motocicleta o motoneta y la bicicleta.

La tabla 21 integra las localidades del municipio de Metepec y los porcentajes
correspondientes por vivienda, asi como la cantidad de modos de transporte. Por
ejemplo, la localidad urbana Residencial Foresta es la que posee el mayor porcentaje
de viviendas que disponen de automdvil o camioneta para desplazarse, con un 71.3%,
mientras que, solo el 3.4% no tienen ningiin modo de transporte, y el 18.4% de las
viviendas dispone de una bicicleta.

En el caso de viviendas que disponen de motocicleta, para las 13 localidades
urbanas se mantiene el porcentaje para este transporte, que tiene un promedio de
6.7%, en cambio el 24.8% y el 25.6% son los promedios de moradas que cuentan
con bicicleta, y no poseen ningtiin modo de transporte para desplazarse.

Las localidades que se sitdan en el perimetro inmediato a la zona de estudio
son Metepec y San Francisco Coaxusco. En ambas, predomina la disposicién del
automovil en la vivienda con 43.0% y 57.9%, respectivamente. No obstante, el
29.0% de viviendas en la localidad de Metepec carecen de algiin modo de transporte,
y en la siguiente localidad, la cantidad disminuye a 17.9%. Finalmente, el porcentaje
de residencia que tiene una bicicleta es de 21.8% para Metepec, y de 17.8% para San
Francisco Coaxusco.

De esta forma, se visualiza la distribucién de los modos de transporte en el
municipio por localidad, en donde la proporcién de cada vehiculo y la ausencia
de ellos refleja un patrén similar en todo el municipio, a excepcién de la localidad de
Residencial Foresta. Un aspecto que sobresale es que la motocicleta tiene un

porcentaje constante en la morada de los habitantes.
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Tabla 22. Porcentaje de viviendas habitadas que poseen distintos tipos de transporte

DispoNEN
NO DISPONEN
. DE
NOMBRE DE LA LOCALIDAD /  DE AUTOMOVIL O DISPONEN DE  DISPONEN DE
BICICLETA ~ PORCENTAJE

\/IVIENDAS PARTICULARES CAMIONETA, NI AUTOMéVIL o MOTOCICLETA
coMo TOTAL
HABITADAS QUE: DE MOTOCICLETA CAMIONETA O MOTONETA
MEDIO DE
O MOTONETA
TRANSPORTE
Metepec 29.0 43.0 6.2 21.8 100
San Bartolomé
Tlaltelulco 31.0 38.5 6.2 24.4 100
San Francisco Coaxusco 17.9 57.9 6.4 17.8 100
San Gaspar Tlahuelilpan 29.5 27.9 7.6 34.9 100
San Jerénimo
Chicahualco 24.7 48.6 6.6 20.1 100
San Jorge Pueblo Nuevo 22.1 55.8 6.7 15.4 100
San Lorenzo Coacalco
(San Lorenzo) 22.5 43.9 7.3 26.3 100
San Lucas Tunco
(San Lucas) 32.5 28.1 5.9 33.5 100
San Miguel
Totocuitlapilco 32.3 29.0 6.6 32.1 100
San Salvador Tizatlalli 24.0 51.2 6.9 18.0 100
San Sebastidn 29.3 27.5 6.9 36.3 100
Santa Marfa Magdalena
Ocotitldn 34.4 35.4 6.8 23.4 100
Residencial Foresta 3.4 71.3 6.9 18.4 100
Fuente: elaboracién propia con base en datos del Inegi, 2020b.
CONCLUSIONES

La revisién del panorama de la urbanizacién indica que los procesos demograficos
asociados al crecimiento natural y social han influido de forma significativa en
el territorio, lo que se ha materializado en el cambio de usos de suelo, en la

incompatibilidad de estos, en la invasién de dreas de valor ambiental y dreas no
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aptas para el desarrollo urbano, entre otros aspectos que deterioran la calidad de
vida de la poblacién y que se asocian de forma paralela con agotamiento de los
recursos naturales.

En la actualidad la urbanizacién se asocia con una acentuacién de la congestién,
vinculada principalmente a altas tasas de urbanizacién en el mundo, cuyo impacto
se traduce en un aumento significativo del nimero de viajes y la velocidad de estos.
Los estudios hechos por la ocpe (2019, p. 134) indican que la distribucién de los
desplazamientos es desigual. Un habitante de uno de los paises miembro recorre en
promedio 14 200 km al afo versus 5 400 km por ano para un habitante del resto
del mundo.

En América Latina, la movilidad urbana generalmente empeora afo con ano,
como resultado del rdpido crecimiento del parque automotor. Las 10 principales
ciudades de América Latina son responsables de mdas del 30% del p1B regional, no
obstante, sus residentes gastan mds de una hora diaria en el transporte para llegar
a sus destinos laborales y domiciliarios. Al respecto, Bazant (2020, p. 44) ubica la
“movilidad urbana como un fenémeno que consiste en los deseos de viajar de una
zona a otra dentro de la ciudad, resultado de la interaccién social y econémica entre
las diferentes zonas de la ciudad, puesto que en ellas se realizan distintas actividades
complementarias.”

En este sentido, el crecimiento econémico (produccién, distribucién y consumo
de alimentos, bienes, servicios y mercancias), también contribuye a la generacién de
mayores tasas de motorizacién y a un aumento en el ndmero de viajes por persona.
El sistema de movilidad imperante en mdltiples paises del mundo ha influido en el
desarrollo de la forma urbana. Una circulacién automotriz que consume cada vez
mds espacios supone la transformacién constante y progresiva de las morfologias
urbanas, situacién que repercute en los indicadores de la movilidad, en la congestién
y contaminacién provocadas por el desmedido parque vehicular que circula en las
zonas urbanas.

Hoy en dia se estima que la creciente congestién es un problema multidimensional
que exige disefiar politicas y programas integrales; sin embargo, estas al igual que las
de cardcter urbano han favorecido durante décadas el uso masivo del automévil en
la mayoria de las ciudades. La consecuencia directa de esta descoordinacién apunta
a que el transporte va en la direccién equivocada, lo que contribuye a grandes

desigualdades en el acceso a oportunidades econémicas y sociales, al aumento del
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ndmero de muertes debido a accidentes de trifico, al uso intensivo de combustibles
fésiles, a emisiones masivas de gases de efecto invernadero, asi como también a la
contaminacién atmosférica y acustica.

A pesar de la pandemia provocada por el covid-19, el mundo en sus diversos
continentes seguird aumentando en demografia, y sus indicadores apuntardn a urbes
insostenibles desde el punto de vista social, econémico, ambiental y territorial, situacién
que nos conducird a ciudades altamente densificadas, y evidentemente, congestionadas
por el incremento del parque vehicular. En México, las tendencias apuntan a la
existencia de un mayor nimero de zonas metropolitanas que dominardn el sistema
urbano nacional, en el que la regién centro aglutinard el mayor volumen de poblacién
urbana, con amplias posibilidades de consolidar un fenémeno megalopolitano que
se traducird en altos indices de congestién vehicular, condicién que requiere seguir
generando indicadores de acceso al transporte publico que permitan realizar ejercicios
de seguimiento y evaluacién que incorporen a los modos que han ganado importancia,
como la motocicleta, la bicicleta y los servicios de movilidad por aplicacién.

En el Estado de México es necesario que las tres zonas metropolitanas actuales
tengan instrumentos de planeacién de la movilidad urbana, regional y metropolitana,
que, a su vez, mantengan congruencia con las directrices derivadas de los planes,
programas y proyectos que consideren la mezcla de usos del suelo predominantes.

A lo largo de este capitulo se ha demostrado que la evolucién del desarrollo
urbano y demogrifico en el mundo continuard siendo una asignatura que, por un
lado, congrega a diversos especialistas para abordar los impactos que el aumento de la
poblacién generard en los recursos finitos y, por otro, refleja la necesidad de estrategias
que lideren las autoridades en todos sus dmbitos para contrarrestar las externalidades
negativas de un crecimiento no planificado y expansivo que sin duda, repercutird en
la huella urbana y ecoldgica.
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Capitulo 5

ESTUDIO DE CASO: POLIGONOS A Y B,
GALERIAS METEPEC Y TOWN SQUARE







Con el propésito de revisar desde un enfoque microurbano los casos de estudio
definidos inicialmente como poligonos A y B, que corresponden a Galerias Metepec
y Town Square, respectivamente, en este capitulo se identifican los principales usos
del suelo y los elementos predominantes de la estructura urbana. Se exponen los
resultados de la estimacién de aforos vehiculares y de los ejercicios de simulacién
vial utilizando el soffware Synchro Traffic, herramientas que contribuyen a ubicar
las intersecciones de mayor congestionamiento, que detonan conflictos en los
desplazamientos cotidianos por diversos motivos. Con esta informacién es posible
arribar a una caracterizacién mds precisa de ambas zonas, al identificar la presencia de
equipamientos urbanos y de cobertura regional, la tipologia de vivienda, los espacios
publicos, los principales modos de transporte y la comparacién entre el peatdn, el
taxi y la motocicleta contra el automévil particular, asi como las rutas de transporte

registradas y la frecuencia promedio.

UsSOS DEL SUELO DE LOS ENTORNOS INMEDIATOS AL AREA DE ESTUDIO

Con respecto a los entornos urbanos, mediante una serie fotografica se representan
los usos de suelo predominantes en el municipio, asi como en las zonas de estudio.
El orden de 15 fotografias por cada zona comienza con el municipio de Metepec y el
Pueblo Mégico, continda la serie de Galerias Metepec y, finalmente, con el poligono
de Town Square.

Para empezar, en la ilustracién 8 figura la imagen urbana del Pueblo Mdgico
de Metepec, donde los comercios dentro del drea mantienen la fachada tradicional
(véanse imdgenes 2 y 3) al igual que la vivienda; no obstante, la segunda estd en
deterioro (véase imagen 6) o desaparece el disefo emblemdtico y tradicional del
pueblo (véase imagen 5).

Por otra parte, es comuin observar en el territorio distintos conjuntos habitacionales
para poblacién de altos ingresos, como Las Mitras, Lomas de San Isidro y Residencial
la Virgen (véanse imdgenes 9, 14 y 15 de la ilustracién 8), asi como la existencia de
distintas plazas comerciales como Plaza Comercial Venecia (véase imagen 1). Ambos
usos de suelo (comercial y habitacional-residencial) se han extendido progresivamente
en el municipio y, en distintos casos, las plazas comerciales se encuentran préximas a
los conjuntos habitacionales.
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Otros equipamientos observables en el municipio son los de cardcter educativo,
médico especializados y administrativos del sector publico. Los representados en
la ilustracién 8, en el caso del sector educativo, corresponden al Liceo del Valle de
Toluca y el Colegio de Contadores Publicos del Valle de Toluca, A. C. En cuanto a los
servicios de salud destaca el Centro Médico Arbol de la Vida, la Torre Médica Mayo,
el Centro Médico y la Torre de Especialidades. Finalmente, en el sector administrativo
corresponde a la Secretarfa de Seguridad del Estado de México, Unidad de Asuntos
Internos, al Panteén Municipal de Metepec y la infraestructura destruida de una zona
de ascenso y descenso del transporte publico.

En el entorno de Galerias Metepec (véase ilustracién 9) predomina el uso comercial
y de servicios. Alrededor de la zona de estudio se localizan distintas plazas: Plaza
Comercial Peninsula, Plaza Izar y Plaza Mayor, ademds de diferentes supermercados,
por ejemplo, Stiper Kompras, Chedraui, City Market, Mega Soriana y Sam’s Club.
Asimismo, también existen algunos servicios como la gasolinera Repsol y las oficinas
de recaudacién de servicios del Organismo Puablico Descentralizado para la Prestacién
de los Servicios de Agua Potable, Alcantarillado y Saneamiento (Opdapas). En menor
medida, estdn zonas habitacionales en la via Guadalupe Victoria, y comercio en menor
escala en la calle Leona Vicario.

En el entorno de Town Square figura una diversidad de usos, aunque predominan
los conjuntos habitacionales, en la via Miguel Hidalgo existe comercio local y plazas
como El Olivo, asi como el kinder Liceo Holandés y la Escuela Culinaria Internacional.
No obstante, al cruzar esta calle se localiza vivienda particular (véase imagen 15 de la
ilustracién 9) que rompe con la imagen generada por los conjuntos habitacionales de
una tipologia residencial.

En la via Comonfort se sitGan distintos conjuntos habitaciones, destacan los
residenciales Sevilla e Ibiza, al igual que el Colegio Forger y comercios a gran escala en Plan
de Ayutla y Comonfort. Alrededor del centro comercial Town Square se localiza el Parque
de la Providencia y algunos baldios urbanos, después del centro se pueden ver distintas
dreas de servicios y comercio como el Autozone, bancos, corporativos y Wal-Mart exprés.

En resumen, la serie fotografica permite apreciar la diversidad de usos del suelo
presentes en las dreas correspondientes, no obstante, es observable que el desarrollo
de conjuntos habitacionales, al igual que la creacién de plazas comerciales, se ha
extendido amplia y progresivamente en el territorio, situacién que hace visible una

brecha de desigualdad de la vivienda y de diversos estratos sociales en el municipio.
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Ilustracién 8. Entorno urbano de Metepec y Pueblo Mégico

Fuente: elaboracién propia con informacién recopilada en campo del 24 de mayo al 16 de junio de 2021.
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Plaza comercial Plaza Venecia.

Andador con comercios locales
General José Vicente Villada.

Comercio en Pueblo Migico de
Metepec.

Zona de ascensos y descensos
destruida.

Uso mixto de comercio y vivienda
cercano al Pueblo Mdgico.

Imagen de vivienda cercana al
Pueblo Mdgico.

Equipamiento de salud, Centro
Médico Torre 2 de especialidades.

Panteén Municipal de Metepec.

10.

11.

12.

13.

14.

Conjunto habitacional Las Mitras.

Equipamiento educativo Liceo del
Valle de Toluca.

Equipamiento educativo Colegio
de Contadores Publicos del Valle
de Toluca, A. C.

Centro Médico Arbol de la Vida.

Equipamientos administrativos
Secretarfa de Seguridad del Estado de
México, Unidad de Asuntos Internos.

Conjunto habitacional Lomas de
San Isidro.

. Residencial la Virgen.



Estudio de caso: poligonos A y B, Galerfas Metepec y Town Square

Ilustracién 9. Entorno inmediato al poligono Galerias Metepec

Fuente: elaboracién propia con informacién recopilada en campo del 24 de mayo al 16 de junio de 2021.
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1. Colegio Argos. 9. Vivienda en limite de Galerias

Metepec.
2. Plaza Comercial Peninsula. 10. Supermercado City Market.
3. Circo Hermanos Fuentes Gasca. 11. Gasolinera Repsol.
4. Supermercado Super Kompras. 12. Pozo Opdapas.
5. Locales Avenida Leona Vicario. 13. Supermercado Mega Soriana.
6. Plaza Comercial Plaza Izar. 14. Supermercado Sam’s Club.
7. Starbucks de Plaza Mayor. 15. Comercio en via Leona Vicario.

8. Supermercado Chedraui.
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Ilustracién 10. Entorno inmediato al poligono Town Square

Fuente: elaboracién propia con informacién recopilada en campo del 24 de mayo al 16 de junio de 2021.
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1. Baldio urbano en via Plan de 9. Espacio adentro de la plaza Town
Ayutla. Square.
2. Comercio de spaen calleIgnacio  10. Equipamiento  educativo ~ Colegio
Comonfort. Forger.
11. Local ial fa Pl
3. Instituto Biblico Mexiquense. oca es comefqa es en via Plan de
Ayutla e Ignacio Comonfort.
4. Equipami ivo ki
gulp amlento, educativo kinder 12. Entrada de Residencial Sevilla.
Liceo Holandés.
5. Equipamiento educativo

13. Exterior del La Providencia.
Escuela Culinaria Internacional. 3. Exterior del parque La Providencia

14. Conjunto habitacional Cascada del Angel
en calle 5 de Mayo y Plan de Ayutla.

6. Plaza comercial El Olivo.

15. Vivienda y comercio local en calle
Miguel Hidalgo.

7. Comercio AutoZone.

8. Entrada a Residencial Ibiza.

AFOROS VEHICULARES Y SIMULACION VIAL

El propésito de este inciso consiste en describir los movimientos de vehiculos en
vialidades colindantes con los poligonos de estudio. Para tal efecto, se hicieron
aforos vehiculares en dias tipicos durante las fechas 24 de mayo al 16 de junio de
2021 en tres cruceros por cada poligono comercial. Ademds, se retoman ciertas
conceptualizaciones para la explotacién de datos obtenidos de los aforos y software
especializados en simulacién del trdnsito.

Respecto a la conceptualizacidn, se aborda el término de volumen de trénsito, que
de acuerdo con Cal y Mayor y Cdrdenas (2018) es la cantidad de vehiculos que pasan
por puntos o secciones durante un periodo determinado. A su vez, otro concepto es el
trinsito promedio diario, que los autores describen como el niimero total de vehiculos
que transitan por un tiempo dado. Asi, en la utilidad de estos términos explicada por
los autores para este estudio se destaca la funcién de definir el sistema arterial y la
distribucién del trénsito.
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En el mapa 2 figuran los movimientos por hora de cada interseccién en el
poligono A de Galerias Metepec. Es la interseccién de José Ma. Pino Sudrez con
Guadalupe Victoria la que presenta la mayor cantidad de movimientos por hora,
mientras que el crucero de José Ma. Pino Sudrez y P° del Calvario es el nodo con
menores movimientos, con 2 298 desplazamientos. Por ello, la interseccién con un
valor intermedio es Leona Vicario con Benito Judrez Garcia, que concentra un total
de 2 436 movimientos.

En lo que corresponde al poligono B de Town Square, el mapa 3 reproduce que
la interseccién de Solidaridad las Torres e Ignacio Comonfort es el crucero con alta
intensidad de desplazamientos con un total de 4 365, en cambio, en la unién de las
vias de Plan de Ayutla e Ignacio Comonfort, donde se localiza la plaza comercial, es

en la que existe una menor intensidad de traslados con 3 308 por hora.
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Los datos resultantes muestran el volumen de trdnsito agrupados en la tabla 1 e
indican que en la interseccién José Ma. Pino Sudrez con Guadalupe Victoria existen
93.3 traslados por minuto, mientras que el crucero de José Ma. Pino Sudrez y P° del
Calvario es el nodo con menos movimientos, con 38.3 desplazamientos por minuto.

Por su parte, en la zona de Town Square en su interseccién con Solidaridad las
Torres e Ignacio Comonfort existen 72.8 movimientos al minuto, no obstante, la
unién de las vias de Plan de Ayutla e Ignacio Comonfort es la que concentra una
menor intensidad de traslados al contabilizar 55.1 desplazamientos por minuto.

En suma, cada poligono de estudio cuenta con intersecciones de alta y minima
intensidad de traslados, sin embargo, la via de valores intermedios son Leona Vicario
y sus nodos con Benito Judrez Garcia, con 40.6 traslados al minuto, e Ignacio
Comonfort con 56.4 desplazamientos por minuto. Los nodos de valores medios se
encuentran cercanos a los cruces de menor intensidad y reflejan una diferencia de
52.7 a 55 (para Galerias Metepec) y 16.4 a 17.7 (para Town Square) movimientos con
respecto al de alta intensidad que se muestran en la siguiente tabla.

Tabla 23. Intersecciones y movimientos por minuto

ZONA DE MovIMIENTOS MOVIMIENTOS
INTERSECCIONES

ESTUDIO POR HORA POR MINUTO
José Ma. Pino Sudrez-Guadalupe Victoria 5598 93.3

Poligono . . , ,

Galerfas Metepec Leona Vicario-Benito Judrez Garcia 2 436 40.6

José Ma. Pino Sudrez-Paseo del Calvario 2298 38.3
Plan de Ayutla-Ignacio Comonfort 3308 55.1

Poligono Leona Vicario-Ignacio Comonfort 3386 56.4

Town Square

Solidaridad las Torres-Ignacio Comonfort 4 365 72.8

Fuente: elaboracién propia con informacién recopilada en campo del 24 de mayo al 16 de junio de 2021.
Ahora bien, el Trdnsito Promedio Diario Semanal (TpPDSs), que se visualiza en la tabla

2, muestra las intersecciones con la media de desplazamientos diarios de la semana,
siendo el crucero de José Ma. Pino Sudrez con Guadalupe Victoria el que tiene mayor
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intensidad de traslados (134 352 desplazamientos), y Solidaridad las Torres con
Ignacio Comonfort (104, 60 desplazamientos). Por el contrario, P° del Calvario con
José Ma. Pino Sudrez es la via con un desplazamiento inferior. Asi pues, en los limites
de las zonas de estudio existen 513 384 desplazamientos diarios que se resumen en la
siguiente tabla.

Tabla 24. Transito promedio diario semanal

INTERSECCIONES TPDS
José Ma. Pino Sudrez-Guadalupe Victoria 134 352
Leona Vicario-Benito Judrez Garcia 58 464
José Ma. Pino Sudrez-P° del Calvario 55152
Plan de Ayutla-Ignacio Comonfort 79 392
Leona Vicario-Ignacio Comonfort 81 264
Solidaridad las Torres-Ignacio Comonfort 104 760
Total 513 384

Fuente: elaboracién propia con informacién recopilada en campo del 24 de mayo al 16 de junio de 2021.

El volumen de trénsito y el TpDs demuestran que las vialidades José Ma. Pino Sudrez
y Solidaridad las Torres son las arterias principales para la zona de estudio. En cambio,
las calles Leona Vicario e Ignacio Comonfort son vias colectoras que alimentan y
distribuyen el trdnsito, ademds, conectan entre si a los poligonos de estudio (A y B).

Una vez analizado el volumen y el trdnsito promedio diario, se examinan los
porcentajes de cada modo de transporte por interseccién. La tabla 3 refleja que el
automdvil es el principal modo de traslado en las intersecciones, manteniéndose en
un rango de 61.2 a 77.3 %. Sin embargo, al aumentar la intensidad de otros modos
de transporte el porcentaje de traslados del vehiculo privado disminuye, como en el
crucero de José Ma. Pino Sudrez con P° del Calvario, en la que el taxi aumenta su
intensidad con el 14.7 %, y el automévil reduce a 66.6 por ciento.

De igual manera, en los cruceros de Ignacio Comonfort con Leona Vicario y
Solidaridad las Torres se presenta un aumento de traslados peatonales del 11.8 % y
15.8 %, y el automévil reduce de 69.2 % y 61.2 %, respectivamente.

Cabe hacer mencién de algunas peculiaridades referentes al aumento del
automévil pesado y del transporte publico. En la vialidad de José Ma. Pino Sudrez con
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sus cruces con las vias Guadalupe Victoria y P° del Calvario son en las que existe una
mayor intensidad de tréfico del automévil pesado (con 5.2% y 5.9%) y de transporte
publico (3.3% y 2.3%). Es decir que, la avenida José Ma. Pino Sudrez es una vialidad
relevante para el traslado de los habitantes y de mercancias, por lo que su impacto es
de alcance metropolitano (véase tabla 25).

Para continuar con el transporte publico, la oferta de este nodo no es observable
en todas las intersecciones, pues en el nodo de Plan de Ayutla e Ignacio Comonfort,
que es la interseccién proxima a la plaza comercial Town Square, es nulo el porcentaje
del autobts urbano. De tal modo que, al no existir esta oferta, la poblacién visitante

recurre principalmente al automévil particular para acercarse al centro comercial.

Tabla 25. Porcentaje por modos de transporte

Jost Ma. Leona  JosE Ma.
PLAN DE LeoNa SOLIDARIDAD
PiNvo Vicario- PiNno
Mopbo / A i AYUTLA- VicAriO LAS TORRES
i SUAREZ- Benrro  SuArez-P°
INTERSECCION A IeNacro -IeNacio -IeNacio
GUADALUPE  JUAREZ DEL
, CoMONFORT CoMONFORT COMONFORT
VICTORIA Garcia  CALVARIO
Peat6n 5.6 9.5 6.9 6.3 11.8 15.8
Automdvil 72.4 74.0 66.6 77.3 69.2 61.2
Taxi 8.0 4.5 14.7 4.7 4.2 9.2
Transporte 3.3 2.1 2.3 0.0 2.0 1.2
publico
Motocicleta 4.6 6.7 2.6 6.6 6.1 5.6
Bicicleta 0.5 1.7 0.7 2.4 2.8 2.2
Autobus pesado 5.2 1.1 5.9 2.0 3.6 3.8
Patrulla 0.1 0.2 0.1 0.5 0.1 0.7
Ambulancia 0.0 0.2 0.2 0.1 0.0 0.0
Patin 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0
Otro 0.3 0.0 0.1 0.2 0.1 0.2
Total 100 100 100 100 100 100

Fuente: elaboracién propia con informacién recopilada en campo del 24 de mayo al 16 de junio de 2021.

Con lo anterior, se puede ver que el peatdn, el taxi y la motocicleta son los modos
de transporte con un alto porcentaje. A continuacién, la tabla 26 representa la
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relacién del automévil por cada uno de estos modos de transporte. Para comenzar
con el peatén, el crucero con una mayor intensidad es el de Solidaridad las Torres
con Ignacio Comonfort, en el que por cada 3.9 automéviles que circulan en estas vias
transita un peatén. Por otro lado, el crucero de José Ma. Pino Sudrez y Guadalupe
Victoria cuenta con una menor intensidad de desplazamientos peatonales, en ella por
cada 12.9 vehiculos privados circula un peatén.

El siguiente modo de transporte a comparar es el taxi, las vias importantes de
vehiculos son José Ma. Pino Sudrez con P° del Calvario, donde por cada 4.5 automdviles
circula un taxi. Esto se debe a que este crucero se encuentra en el entorno inmediato
de Galerias Metepec, y que, en la via de José Ma. Pino Sudrez, existen bahias que son
utilizadas como bases de taxis. En contraste, las intersecciones con menor cantidad
de taxis son: Leona Vicario con Benito Judrez Garcia (16.5), Ignacio Comonfort y
las vias Plan de Ayutla y Leona Vicario, en ambas, por cada 16.6 vehiculos por taxi.

Finalmente, la tabla 26 muestra como la motocicleta se mantiene en rangos de
10.9 a 11.7 para la mayoria de las intersecciones, con diferencias en las vias de José
Ma. Pino Sudrez y sus nodos con las vialidades Guadalupe Victoria (15.9 por cada
automovil) y P° del Calvario (25.9 por cada automévil).

Tabla 26. Comparacidn del peatdn, taxi y motocicleta con el automévil

Jost Ma. LeEoNA Josi Ma. PLAN DE LeoNa
PiNno PiNvo TORRES-
Mobo / i ViCcARIO- A AvyuTLA- VicArio-
i SUAREZ- SuArez-P° IeNnacio
INTERSECCION BenrTO IeNacio IeNnacio
(GUADALUPE B DEL COMONFORT
JuArEZ CoMONFORT ~ COMONEORT
VicToria CALVARIO
Peatén 12.9 7.8 9.6 12.2 5.9 3.9
Taxi 9.0 16.5 4.5 16.6 16.6 6.6
Motocicleta 15.7 11.1 25.9 11.7 11.3 10.9

Fuente: elaboracién propia con informacién recopilada en campo del 24 de mayo al 16 de junio de 2021.

Acerca del transporte puablico, en la tabla 5 se muestra la cantidad de rutas registradas
en trabajo de campo y la frecuencia promedio por cruceros. Asi, en el poligono de
Galerias Metepec la mayor cantidad de rutas son ocho, en el crucero de Leona
Vicario con Benito Judrez Garcia con una frecuencia de 13:34:9 minutos; por el
contrario, José Ma. Pino Sudrez en su interseccién con Guadalupe Victoria y P° del
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Calvario cuenta con cuatro a seis rutas con un tiempo de espera que va de 9:29:3 a
11.16:2 minutos.

En el poligono de Town Square se muestra la inexistencia de rutas de transporte
publico, en el crucero inmediato a la plaza comercial, por el contrario, en las vialidades
de Leona Vicario e Ignacio Comonfort circulan dos rutas de transporte con un
promedio de espera de ocho minutos. Por tltimo, el nodo de Solidaridad las Torres
e Ignacio Comonfort tiene ocho rutas y un tiempo de espera de 16:37:5 minutos
(véase tabla 27).

Tabla 27. Frecuencia promedio de rutas de transporte

Rutas b
, . FRECUENCIA
Poricono INTERSECCION TRANSPORTE
PROMEDIO
REGISTRADAS
José Ma. Pmo'Suar.ez—Guadalupe 4 09:29:3
Victoria
Poligono A: . . ,
Galerfas Leona Vlcarlo-B'lemto Judrez P 13:34:9
Garcia
Metepec
José Ma. Pino Sl.larez—P del 6 11:16:2
Calvario
Plan de Ayutla-Ignacio Comonfort * *
Poligono B:
Town Square | Leona Vicario-Ignacio Comonfort 2 08:00:00
Solidaridad las Torres-Ignacio 3 16:37:5
Comonfort

* Sin datos.

Fuente: elaboracién propia con informacién recopilada en campo del 24 de mayo al 16 de junio de 2021.
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SIMULACION DE TRANSITO

Para analizar las simulaciones de trénsito se introduce al tema mediante la tabla 28,
que representa caracteristicas de la via que provocan o benefician el desplazamiento de
estas: el limite de velocidad, el ciclo semaférico total y el tiempo en semdforo en verde
y, finalmente, los niveles de servicio de la via. Lo anterior tiene el propésito de brindar
un panorama de los cruceros para después abordar sus particularidades.

En el caso de la velocidad de las vias se observa que, en su mayoria, cuentan
con una velocidad de 40 km/h, a excepcién de José Ma. Pino Sudrez, que tiene una
velocidad de 60 km/h y de Plan de Ayutla que es la calle con menor intensidad de los
cruceros siendo de 30 km/h.

Referente al ciclo total semaférico, este indica la temporalidad del seméforo con
sus fases (verde, 4mbar y rojo) de la interseccién en segundos. Asi, se aprecia que la
via Leona Vicario es la que cuenta con el menor y mayor ciclo semaférico, pues dicha
calle en su cruce con Ignacio Comonfort posee un ciclo de 80 segundos, mientras
que en la unién con Benito Judrez Garcia es de 206 segundos. En cuanto a los
demds nodos, se observa que los ciclos semaféricos rondan entre 118-120 segundos a
145 segundos.

Ahora bien, el ciclo semaférico, aunque aporta el panorama de cudnto puede
demorarse el semaforo, el tiempo en verde senala la duracién que los vehiculos estin
en circulacién. Por ello, a pesar de que exista una homogeneizacién de los ciclos
semafdricos en las intersecciones, el tiempo en verde es cambiante de acuerdo con la
programacién de los semdforos.

Como se muestra en la tabla 28, la calle José Ma. Pino Sudrez al contar con un
mayor volumen de trnsito, es también la que tiene una prolongacién de tiempo en
verde de 55 y 52 segundos. Contintia Leona Vicario con 52 segundos en su unién con
Benito Judrez Garcia y, después, Ignacio Comonfort con 46 segundos en Solidaridad
las Torres. Por otra parte, al identificar el tiempo total en verde de cada crucero,
se identifican la distribucién del trdnsito de las vialidades, y cudles vias son las que
representan una mayor saturacion en las horas punta.

Finalmente, para el nivel de servicio se recurre al concepto que establece Cal y
Mayor y Cdrdenas (2018), que describe las condiciones de operacién de un flujo
vehicular, lo que indica la disponibilidad de hacer maniobras, comodidad, y seguridad

vial, entre otros; para el caso de una interseccién, esta variable se determina mediante
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la demora, lo que significa para los usuarios tiempo de retardo en el viaje, consumo
excesivo de combustible, ademds de provocar frustracién. Asimismo, los autores
explican que para generar el nivel de servicio para un grupo de carriles o interseccién
se toma en cuenta la demora y la relacién de volumen/capacidad.

Dicho lo anterior, se analizan los cruceros de la zona de estudio que cuentan
con nivel de servicio E segin lo que indican Cal y Mayor y Cérdenas (2018), la
demora de la via tiene valores superiores a los 80 segundos por vehiculo, pues el flujo
excede la capacidad de los accesos, lo que provoca congestionamiento. En cambio,
algunas otras vias corresponden a los niveles C y D; retomando lo que establecen los
autores, los nodos con valor a C cuentan con una demora de 20 y 35 segundos por
vehiculo, esto representa un valor favorable, aunque pueden existir ciclos semaféricos
que no distribuyan completamente el trdnsito, la mayoria de los vehiculos cruzan la
interseccidn sin detenerse. Por otro lado, estd el nivel D, en donde la demora aumenta
entre 35 y 55 segundos, en este los ciclos semaféricos en la fase roja crean longitudes
amplias de vehiculos, lo que hace notar un ciclo desfavorable para el trdnsito.

Es necesario explicar que algunas calles presentan distintos niveles de servicio,
esto se debe a las direcciones que integran la via y a que su flujo vehicular es diferente.
Por ello, ciertas vias como Benito Judrez Garcia e Ignacio Comonfort poseen el nivel
de servicio E, que significa, como lo apuntan Cal y Mayor y Cirdenas (2018), que su
demora corresponde a un rango de 55 a 80 segundos, que genera progresiones escasas
al tener ciclos semaféricos muy largos y relacién de volumen/capacidades altas.

Tabla 28. Velocidad, ciclo y nivel de servicio de las intersecciones

CicLo Tiempro
RETARDO
, , VELOCIDAD TOTAL EN NIVEL DE
INTERSECCION Via i TOTAL
(xm/H) SEMAFORICO VERDE  SERVICIO
(s)
(s) (s)
José Ma. Pino | Jos¢ Ma. 60 143 55 F +80
Sudrez- Pino Sudrez
Guadalupe Guadalupe
Victoria Victoria 40 145 25 D 35-55
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CicLo Tiempro
ReTARDO
INTERSECCION Via VELOCIDAD TOTAL EN NIVEL DE TOTAL
(xm/H) SEMAFORICO VERDE  SERVICIO
(s)
(s) (s)
Leona Leona
Vicatio. Vicario 40 206 52 F 80
Benito Judrez | Benito E 55-80
Garcia Judrez G. 40 206 37 F +80
¢ Ma.
José Ma. Pino Pi]szesu;ez 60 118 52 E +80
Sudrez-P° del P del
Calvario Calv;io 40 125 37 F +80
Plan de Plan de D 35—55
Ayutla- Ayutla 30 120 22 F +80
Ignacio Ignacio
Comonfort C(fn - 40 120 35 D 35-55
Leona Leona B 10-20
Vicario- Vicario 40 80 27 C 2035
IgnaCiO Ignacio
Comonfort Comonfort 40 81 22 F +80
Solidaridad | Solidaridad
Jas Torres. las Torres 60 121 31 D 20-35
Ignacio Ignacio 55-80
Comonfort Comonfort 40 122 46 F +80

* Elaboracién propia con base en Cal y Mayor y Cédrdenas, 2018.
** Informacién recopilada en campo y procesada en el soffware Synchro Trafhic.

Fuente: elaboracién propia con informacién recopilada en campo del 24 de mayo al 16 de junio de 2021.
INTERSECCIONES DE JOSE MA. PINO SUAREZ

Como se ha mencionado en subtemas anteriores, la via de José Ma. Pino Sudrez
intercepta con Guadalupe Victoria y P° del Calvario, Pino Sudrez tiene el sentido de

sureste-noroeste (véanse ilustraciones 11 y 12), mientras que las demds vias tienen los
sentidos: norte-sur y sur-norte.
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Iustracién 11. Interseccién Guadalupe Ilustracién 12. Interseccién P° del

Victoria y José Ma. Pino Sudrez Calvario y José Ma. Pino Sudrez

'Gpe. Victoria

Fuente: elaboracién propia procesada en soffware Fuente: elaboracién propia procesada en software
Synchro Traffic. Synchro Traffic.

Una de las particularidades de la avenida de Pino Sudrez es que transita una alta
cantidad de transporte de carga, esto provoca una saturacién de la via, que incluso
puede llegar a cubrir los dos carriles de baja velocidad o interrumpe el flujo vehicular
por las maniobras en este (véanse ilustraciones 13 y 14).

Ilustracién 13. Transporte de carga en Ilustracién 14. Simulacién de P° del

Guadalupe Victoria Calvario de transporte de carga

Fuente: elaboracién propia con informacién Fuente: elaboracién propia procesada en soffware
recopilada en campo del 24 de mayo al 16 de junio Synchro Traffic.
de 2021.

Ademis del trdnsito de transporte de carga, existen conflictos peatonales, como se
visualiza en la simulacién (véase ilustracién 15), donde los peatones al intentar cruzar
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la calle detienen el trédnsito del 4rea de rodamiento. Esto es por la intensidad peatonal
que hay en esta zona, de forma que existen 43 conflictos peatonales en este crucero.
Para prevenir un siniestro vial en esta situacién, se rescata una sugerencia del autor
Bazant (2020), que consiste en ampliar el campo visual de los peatones para aumentar
su visién del espacio, para esto se necesita despejar las banquetas de obstdculos que
imposibiliten una adecuada visibilidad.

Ilustracién 15. Conflicto vial con los peatones

n_(

=) =)

O
Q.
O

.

Fuente: elaboracién propia procesada en soffware Synchro Traflic

INTERSECCIONES DE LA VIA LEONA VICARIO

En el caso de la calle Leona Vicario, esta mantiene el sentido de oeste-este y viceversa,
distribuye el trdnsito con las calles de Benito Judrez Garcia e Ignacio Comonfort.
En la ilustracién 16 se muestra que la calle de Benito Judrez Garcia cuenta con los
sentidos noroeste-sureste y regresa del sureste-noroeste, ademds de que esta via tiene
dos carriles en el drea de rodamiento. Asimismo, se observa la salida al supermercado
City Market. Por otra parte, en la ilustracién 17, Ignacio Comonfort otorga el sentido
de norte-sur con vuelta a la derecha, mientras que Leona Vicario posee la direccién
oeste-norte.
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Tlustracién 16. Sentidos de via Leona Ilustracién 17. Sentido de Leona

Vicario con Benito Judrez Garcia Vicario con Ignacio Comonfort

L. Vicario i

Fuente: elaboracién propia procesada en soffware Fuente: elaboracién propia procesada en soffware
Synchro Traffic. Synchro Traffic.

En la primera interseccién con Benito Judrez Garcia cada seméforo posee un faro
especial en verde que indica el sentido al que el vehiculo se puede dirigir, este tipo
de luz coincide con la duracién total en verde de dicha infraestructura. Ademis, la
temporalidad del desplazamiento afecta a la distribucién del trdnsito, ya que Leona
Vicario al ser una via alimentadora, es la que mantiene una mayor saturacién en su

drea de rodamiento, esto provoca que el tiempo en verde no satisfaga la demanda

de la calle.

Ilustracién 18. Saturacién de la via Leona Vicario

Fuente: elaboracién propia procesada en soffware Synchro Traffic.
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En el caso de Ignacio Comonfort con Leona Vicario se presenta una serie de conflictos
peatonales en dos sentidos de las intersecciones. En la ilustracién 17 y 18 se observa
una mayor intensidad de conflictos en los sentidos norte-oeste y oeste-sur. El primer
peligro ocasiona que se detenga la circulacién en el carril extremo de la derecha de
Ignacio Comonfort, lo que aumenta el tiempo de espera de los vehiculos. El siguiente
conflicto se debe a la vuelta continta en el sentido de Leona Vicario hacia Comonfort;
aunque este segundo caso no provoca alteraciones al trdnsito, si afecta en la seguridad
del desplazamiento peatonal de los habitantes cercanos a este cruce.

Ilustracién 19. Conflicto en Ignacio Comonfort

L. Vicario

Fuente: elaboracién propia procesada en soffware Synchro Traffic
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Ilustracién 20. Conflicto en Leona Vicario

Fuente: elaboracién propia procesada en soffware Synchro Traffic.

INTERSECCIONES DE LA VIA IgNAciIO COMONFORT

Las vias que interceptan Comonfort son Plan de Ayutla y Solidaridad Las Torres; en la
primera calle sus sentidos corresponden a norte-sur, sur-norte, este-oeste y oeste-este
(véase ilustracién 21). También la sehalizacidn semafdrica representa vuelta permitida
a la izquierda y aunque existen distintos sefialamientos que indican el orden de la via,
los vehiculos incorporan otra direccién como la vuelta en U en direcciéon norte-sur
(véase ilustracién 22), esto se genera por la proximidad de estacionamiento del centro

comercial Town Square a la via.
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Ilustracién 21. Interseccién de acuerdo Tlustracién 22. Representacién de vehiculos

con lo que establece la sefalizacién en sitio (en rojo) que realizan vuelta en U

|. Comonfort

Fuente: elaboracién propia procesada en software Fuente: elaboracién propia procesada en soffware
Synchro Traffic. Synchro Traffic.

Las acciones realizadas comtinmente por los vehiculos particulares pueden provocar
distintos conflictos peatonales para quienes transitan en la zona, hay que anadir
que la infraestructura peatonal en este cruce es inexistente. Como la ilustracién 23
demuestra, el cruce seguro de los peatones es bloqueado por la elevacién de la propia
banqueta, y de acuerdo con lo que explica Bazant (2020), un cruce peatonal debe de

incorporar una seccién a desnivel.

Ilustracién 23. Cruce en la via Ignacio Comonfort

Fuente: elaboracién propia con informacién recopilada en campo del 24 de mayo al 16 de junio de 2021.
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Para seguir con el crucero de Solidaridad las Torres, distribuye el sentido de oeste-este,
tal como se muestra en la ilustracién 24, y algunas de sus caracteristicas es poseer islas
que dividen el trdnsito, por lo que esta infraestructura parte la circulacién para los
vehiculos que hacen vuelta la derecha y se incorporan a Ignacio Comonfort, y que se
sittan en Comonfort y desean incorporarse al sentido de Solidaridad las Torres.

Ilustracién 24. Sentidos en la via Solidaridad Las Torres con Ignacio Comonfort

- - - - - - - = o
S. las Torres

|. Comonfort

Fuente: elaboracién propia procesada en soffware Synchro Traffic.

En el carril que permite vuelta a la derecha de Ignacio Comonfort a Solidaridad Las
Torres se presentan conflictos. Estos problemas surgen comtinmente por la intensidad
del flujo vehicular proveniente de Solidaridad las Torres, lo que ocasiona que, en
determinados momentos los vehiculos que desean incorporarse a esta avenida deben
esperar a que disminuya el trdnsito. Otro factor, es el conflicto peatonal, al ser una
zona bastante transitada por los peatones (debido a las dreas administrativas como el

sAT, y locales comerciales al frente de la avenida) este modo debe atravesar este carril
para poder cruzar la calle.
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Ilustracién 25. Conflicto en via Ilustracién 26. Conflictos en la via
Solidaridad Las Torres Solidaridad Las Torres

Fuente: elaboracién propia procesada en soffware Fuente: elaboracién propia procesada en soffware
Synchro Traffic. Synchro Traffic.

Z.ONAS DE IMPACTO VIAL POR LA INFLUENCIA DE LOS POLIGONOS COMERCIALES

El anilisis de la estructura vial que comunica los poligonos A y B (Galerfas Metepec
y Town Square) indica que existen dos arterias de alcance regional: José Maria Pino
Sudrez, que se convierte en la carretera Toluca-Metepec-Tenango del Valle, y el
Boulevard Solidaridad Las Torres. Ambas vias conectan a diversos municipios de la
Zona Metropolitana del Valle de Toluca y son ejes articuladores, que, en el contexto
regional, permiten no solo el desplazamiento de personas, también de mercancias,
servicios y transporte de carga; ademds de enlazar, a través de vias colectoras, a los
barrios, colonias, fraccionamientos y zonas habitacionales y comerciales de Metepec.

El trabajo de campo permitié identificar la existencia de 24 cruces conflictivos
que rodean el acceso a los dos poligonos de estudio, estos se localizan en
las intersecciones de las 12 vias colectoras, cuyas alteraciones se aprecian en las tres
zonas de impacto que fueron delimitadas a partir de una zona de influencia mayor
a los 500 metros del perimetro de cada plaza comercial, en donde la saturacién
vehicular tiende a complicarse en las dreas inmediatas a los accesos, sobre todo en
aquellos ejes en donde se ubican equipamientos educativos, de salud, administrativos
y comerciales, y en las vias que conectan con el primer cuadro de Metepec, en
donde el trdnsito suele ser lento y cadtico, tal como se muestra en el mapa 4;
situacién que alcanza a localidades como San Francisco Coaxusco, San Salvador
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Estudio de caso: poligonos A y B, Galerias Metepec y Town Square

CONCLUSIONES

El andlisis micro urbano de los poligonos A y B refleja la existencia de un conjunto
de elementos de la estructura urbana que contribuye a saturar diversas zonas del
municipio de Metepec. Las instalaciones educativas, comerciales, administrativas y
de servicios que rodean a Galerias Metepec y a Town Square hacen que la dindmica
cotidiana de los residentes y visitantes adquiera niveles de congesti6n.

Si bien es cierto que durante las tltimas dos décadas el municipio ha sido objeto
de un acelerado desarrollo inmobiliario, también lo es que el incremento de la oferta
comercial, cultural, recreativa y de servicios, ha propiciado dreas altamente saturadas,
en las que la capacidad de las vias se ha visto rebasada y genera cuellos de botella y
prolongados tiempos de recorrido, asi lo demuestran los datos obtenidos en los aforos
vehiculares y en los ejercicios de simulacién vial.

En este renglén conviene destacar que, en conjunto, los aforos hechos durante la
investigacién en ambos poligonos, arrojan una cifra mayor a los 21 mil movimientos
por hora, de los cuales el 48% corresponde a Galerias Metepec y el 52% a Town
Square, datos que ratifican lo complejo que resulta circular por cualquier medio
de transporte o transitar entre las colonias, barrios, fraccionamientos y localidades
colindantes en un difa laboral.

La presencia de usos mixtos, que distingue précticamente a todo Metepec, tiende a ser
mds intensa en las zonas comerciales, que resultan ser las de mayor plusvalia, y contrastan
con la imagen urbana tipica del Pueblo Mdgico y/o del primer cuadro de la ciudad, en
donde es posible identificar la pervivencia de estilos arquitecténicos tradicionales.

Un hallazgo importante es el aumento progresivo de las motocicletas y taxis
de aplicacién que circulan por la zona, asi como el constante nimero de peatones
que se desplazan en zonas intraurbanas para tener acceso a un servicio local o
incluso especializado.

Se estima que las alteraciones en el contexto urbano y ambiental serdn mayores
en cuanto el Tren Interurbano México-Toluca comience operaciones, ya que dentro
de los limites del municipio de Metepec se localizan dos estaciones intermedias,
Pino Sudrez y Tecnoldgico, que en este momento ya presentan evidentes sintomas
de congestién, y la demanda futura de este nuevo modo de transporte generard una
mayor afluencia entre los puntos de origen y destino, situacién que complicard atin
mids los movimientos intra e interurbanos.
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Capitulo 6

ANALISIS E INTERPRETACION DE RESULTADOS:
MOVILIDAD URBANA EN CENTROS COMERCIALES







A continuacidn, se exponen los resultados de la aplicacién de cuestionarios a visitantes
de los centros comerciales Galerias Metepec y Town Square. Esta seccidn se divide
en cuatro bloques: #) datos sociales y econémicos, 4) movilidad hacia las plazas
comerciales, ¢) uso de los visitantes, y &) propuestas que los encuestados sugieren
ejecutar. En conjunto, el andlisis de la informacién recabada aporta una visién de los
desplazamientos provocados por entornos de atraccion y proximidad en el contexto
municipal e intraurbano de Metepec.

DATOS SOCIALES Y ECONOMICOS DE LOS VISITANTES

La gréfica 9 representa el porcentaje de encuestados por sexo. En Galerfas Metepec
el 55% es poblacién femenina, mientras que el 45% restante es masculina. En Town
Square el 53% de los visitantes son poblacién femenina y el 47% masculina.

Grifica 9. Porcentaje de encuestados por sexo
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Referente a los grupos de edad por plaza comercial (véase grafica 10) se identificé que
en Galerfas Metepec predomina la poblacién de 20 a 40 afnos con un 60%. Continua
con 20% el rango de 15 a 20 afos, de 40 a 60 afios (19%) y un 1% de mds de 60 anos.
Igualmente, en Town Square sobresale el intervalo de 20 a 40 afios (50%), le siguen
de 15220 (31%), 40 a 60 (12%), y 7% para la poblacién adulta mayor.
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Grifica 10. Porcentaje por grupos de edad
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Por otra parte, el estado civil de los encuestados (véase grifica 11) refleja que predomina
la poblacién soltera en Galerias Metepec y Town Square (45% y 56%), continda el
matrimonio (32% y 23%) y, finalmente, en otra situacién civil (23% y 21%).

Griéfica 11. Porcentaje de estado civil
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La poblacién que vive con sus padres representa la mayoria de visitantes en las plazas
comerciales (38% en Galerfas Metepec y 51% para Town Square), mientras que el
27% y 23%, respectivamente, corresponde a quienes viven en pareja. Cabe mencionar
que de los encuestados que viven en pareja, el 63% indicé que ambos trabajan, pero
el 37% de las parejas no estdn activas. También existe una similitud en el porcentaje
correspondiente a las personas que viven solas y que tienen hijos (13% y 10%) y, por
tltimo, en departamento compartido.

194



Andlisis e interpretacién de resultados: movilidad urbana en centros comerciales

Grifica 12. Porcentaje de situacién de la vivienda
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La grafica 13 evidencia diferencias en la situacién profesional de los visitantes de cada
plaza. El 43% en Galerfas Metepec es poblacién econdémicamente activa, el 33% es
universitario, 12% son estudiantes de otro nivel educativo, el 10% son amas de casa
y, por ultimo, el 1% es jubilado o se encuentra en condicién de desempleo.

Por su parte, en Town Square existe un porcentaje similar entre la poblacién
universitaria y econémicamente activa (31% en ambos casos), le sigue la poblacién
estudiantil (22%), amas de casa (10%), jubilados o retirados (5%) y un 1% para

desempleados.
Grifica 13. Porcentaje de situacién profesional
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En el nivel de estudios de los visitantes se observan las siguientes diferencias (véase
grafica 6). El 28% de los encuestados en Town Square estd en formacién profesional,
mientras que el 24% y el 20% corresponde a visitantes que cuentan con estudios
universitarios (licenciatura o ingenierfa) y educacién secundaria. Por tltimo, el 18%
cuenta con educacién media superior.

Por su parte, en Galerias Metepec, los principales niveles educativos de los
visitantes son la secundaria y la formacién profesional, ya que ambos cuentan con un
25% de respuesta de los encuestados. En tercer lugar, se ubica el bachillerato (18%),
le sigue contar con un diplomado y, finalmente, la licenciatura o ingenieria (15%).

Grifica 14. Nivel de estudios
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Otro aspecto obtenido de los cuestionarios es el ingreso familiar mensual de los
visitantes. Aunque el 45 y 55% de los encuestados no respondieron a esta interrogante,
es posible observar que los rangos principales para ambas plazas comerciales se sitGan
en el intervalo de $3 001 a $4 500 pesos, siendo 18% para Galerias Metepec y 13%
en Town Square. La siguiente categoria corresponde a un rango que va de $4 500 a
$6 000 pesos con el 10% y 11%, respectivamente.
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Grifica 15. Ingreso familiar mensual
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Ademis, entre los rangos del 50% a 51% los encuestados respondieron que en su
hogar habitan entre 4 y 7 personas, por otro lado, el 40% explic6 que viven de 1 a 3
personas y el 9-10%, mds de 7 personas.

Grifica 16. Personas que viven en el hogar
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Por el contrario, la grifica 17 demuestra que solo dos personas aportan al ingreso
familiar (siendo el 33% para Galerias Metepec y 56% en Town Square). En el caso
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de Galerias Metepec, el 29% indic6 que solo una persona aporta al ingreso, y el 27%
mencioné que lo hacen tres individuos. En cambio, en Town Square, en el 22%
aportan tres personas y en el 18% lo hace una.

Griéfica 17. Personas que aportan al ingreso familiar
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MOVILIDAD HACIA LOS CENTROS COMERCIALES

Existen diferencias en la frecuencia de los visitantes en cada plaza comercial, como se
observa en la gréfica 18, quienes concurren a Galerfas Metepec lo hacen varias veces a
la semana, en 28%, mientras que en Town Square, el periodo de visita es de dos veces
al mes (29%). A su vez, el 21% visita una vez al mes ambos centros comerciales.
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Grifica 18. Frecuencia de visita al centro comercial
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Referente a los lugares de residencia de los visitantes que frecuentan Galerfas Metepec
y Town Square, los municipios de Toluca y Metepec (véase ilustracién 27), se sittian
como los principales, con un rango de 6 a 38%, contintian en un intervalo de 4.1
a 6.0% las regiones de Lerma, Calimaya y Tenango del Valle, le siguen San Antonio
la Isla y Chapultepec de 2.1 a 4.0% vy, finalmente, Ocoyoacac, Zinacantepec, San
Mateo Atenco, Tenancingo de Degollado, Ciudad de México y Atlacomulco, con

valor menor a 2.0%.

Ilustracién 27. Municipios de residencia de los visitantes

unicipios de residencial

Porcentaje
[ ]10-20
[]21-40
[l41-60

Ciudad de México

Fuente: elaboracién propia.

199



Francisco Javier Rosas Ferrusca | Juan Roberto Calderén Maya | Pedro Leobardo Jiménez Sdnchez

Por otro lado, el origen de desplazamiento de los visitantes es el hogar, con un

g p &
porcentaje de 62% para Galerias Metepec y un 67% de Town Square (véase grifica 19).
El siguiente corresponde al fin de la jornada laboral con 21 y 20%, respectivamente y,
por tltimo, las dreas educativas son el tercer comienzo del viaje para visitar las plazas
comerciales por algiin motivo.

Griéfica 19. Origen de visita al centro comercial
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El uso de los modos de transporte que las personas utilizan para llegar a las dreas
comerciales es distinto, en la grafica 20 se observa que el principal modo para
acercarse a Galerias Metepec corresponde al automévil particular con un 42%; en
segundo lugar estd el autobus, con el 32%; en tercer lugar, se utiliza el taxi colectivo,
que es el 16% vy, finalmente, la caminata, con un 9%. En cambio, la poblacién que
visita Town Square se desplaza mayoritariamente en automdvil privado, en segundo
lugar, estd el autobts, con 29%; en tercer lugar, el taxi colectivo con 8%, y el 2%
restante corresponde a desplazamientos efectuados en motocicleta y otros modos
de transporte.
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Griéfica 20. Modos de transporte para llegar al centro comercial
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La grifica 21 muestra el uso de las vialidades principales para el desplazamiento de la
poblacién hacia los centros comerciales, la via Pino Sudrez constituye la avenida mds
importante para la conexién de Galerias Metepec con un 40%, y en menor medida,
Paseo Tollocan, Leona Vicario y Benito Judrez. Por el contrario, Town Square cuenta
con un mayor equilibrio en su conectividad con un 32% para Paseo Tollocan, un
29% para Leona Vicario, y un 16% para Benito Judrez.

Griéfica 21. Vias utilizadas para llegar al centro comercial
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La grafica 22 refleja las diferencias en los tiempos de recorrido para llegar a las plazas
comerciales, donde el 29% de los encuestados hacen un viaje de 11 a 15 minutos para
acercarse a Town Square, contindan los rangos de 21 a 30 minutos (25%), y 16 a 20
minutos (23%). Al contrario de Galerfas Metepec que representa una distribucién
equitativa, ya que el 21% de la poblacién hace un trayecto de 11 a 15 minutos, 18%
de 16 a2 20 minutos, el 16% de 21 a 30, y un 14% realiza su desplazamiento en lapsos
de tiempo que van de 6 a 10 y de 31 a 45 minutos.

Grifica 22. Tiempo de recorrido
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En promedio, los visitantes gastan mds para acercarse a Town Square, ya que el 30%
de ellos desembolsan de $30 a $60 pesos, mientras que, para Galerfas Metepec el 40%
corresponde un gasto de $15 a $30 pesos. Por otra parte, como se aprecia en la gréfica
23, existe una minima diferencia en los visitantes que destinan de $60 a $90 pesos en

sus traslados para llegar a las plazas comerciales.
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Grifica 23. Gasto econémico para llegar al centro comercial
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Por otro lado, los visitantes utilizan distintos rangos de tiempo para estacionarse en
los diferentes centros comerciales (véase grifica 24). En Galerfas Metepec el 56%
aparca sus vehiculos en un lapso menor de 5 minutos, continda el rango de 6 a 10
minutos con el 36% y de 4% para los intervalos mayores a 11 minutos. De igual
manera, en Town Square el tiempo menor a 5 minutos es el predominante, prosigue
el intervalo de 6 a 10 minutos con el 42% y con un porcentaje menor a dos para el

tiempo de 11 minutos o més.

Griéfica 24. Tiempo invertido para estacionarse en el centro comercial
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UsO DEL CENTRO COMERCIAL

En la grifica 25 se identifican diferencias en la frecuencia de los visitantes para
el disfrute de las plazas comerciales. Se observa que la poblacién frecuenta
Galerias Metepec durante la semana en 43%, el 36% la visita entre semana, y
21% solo los fines de semana. En contraste, Town Square refleja principalmente
desplazamientos durante los fines de semana (45%), seguido de viajes de toda la
semana (30%) y entre semana (25%).

Grifica 25. Frecuencia de visita a los centros comerciales
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Ademds, existe la diferencia en el uso y permanencia de los visitantes en los centros
comerciales. En Galerfas Metepec, el 29% de las personas permanece mds de cuatro
horas, el 23% se localiza en el rango de tres a cuatro horas, el 21% de dos a tres horas,
el 15% y 12% permanecen de una a dos horas y menos de una hora, respectivamente.
Sin embargo, en Town Square los rangos con mayor porcentaje de permanencia son
de dos a tres horas (33%), le siguen los rangos de tres a cuatro horas (25%) y mds de
cuatro horas (24%).
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Grifica 26. Tiempo de permanencia en el centro comercial
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La permanencia en los centros comerciales concuerda con la oferta de estos. Por lo
tanto, los visitantes frecuentan las atracciones y juegos recreativos, tanto de Galerias
Metepecy Town Square (véase grafica 26). También existen similitudes, como el uso de
las cafeterfas, restaurantes y bares dentro de las plazas, la visita de las tiendas pequefias
y de deportes; sin embargo, hay diferencias que identifican la especializacién de cada
plaza. Por ejemplo, el 17% de la poblacién se desplaza a Galerfas Metepec para el uso
y disfrute del cine o de actividades de ocio y recreacidn, y el 15% examina las tiendas
especializadas, mientras que en Town Square, el 15% se dirige a los supermercados y
a las atracciones.

Grifica 27. Oferta de los centros comerciales
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Las razones de visita hacia los centros comerciales radican principalmente en la
diversidad de la oferta existente en cada uno de estos (véase grifica 27) con un 35% en
Town Square y 30% para Galerfas Metepec. Cabe senalar que, existen particularidades
en cada plaza comercial, por ejemplo, la proximidad de 4reas escolares y de vivienda.
El 15% de la poblacién que frecuenta Galerias Metepec lo hace por la proximidad de
su domicilio, mientras que, los visitantes se desplazan a Town Square por la cercania
de su espacio educativo o de trabajo.

Grifica 28. Razones de compra en los centros comerciales
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Las actividades que realizan los visitantes en cada centro comercial suelen ser distintas.
Destaca en Galerfas Metepec la visita a la plaza (19%), el disfrute del centro comercial
(18%), paseo dentro de la plaza (15%), hacer compras (12%) y buscar un producto
(14%). Por otro lado, en Town Square destaca el disfrute de la plaza (24%) y visita
(18%), continuar el paseo (14%), las compras y el ocio (13%) y las actividades de
recreacién (12%).
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Grifica 29. Actividades a realizar en el centro comercial
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PROPUESTAS DE LOS VISITANTES

Los visitantes proponen acciones a implementar en cada plaza comercial (véase
ilustracién 28). En Galerias Metepec expresan la necesidad de aumentar las actividades
para las familias, que haya mds cajeros automadticos, la disminucién del costo del
estacionamiento, asi como el manejo adecuado del trinsito vehicular. También
solicitan contar con mapas de ubicacién para la orientacién y desplazamiento
dentro del centro comercial y manejar precios accesibles por parte de las tiendas y
locales comerciales.

Por su parte, quienes visitan la plaza comercial Town Square expresan la
importancia de disminuir los costos del estacionamiento (que actualmente se ubica
en 20 pesos del minuto 31 al 120, y 20 por la hora o fraccién), de manejar precios
atractivos y de actualizar la oferta de productos en las tiendas. Incluso exigen la
ampliacién de zonas techadas al aire libre y la apertura de los locales desocupados
dentro de la plaza, mismos que hasta el momento contabilizan un total de 40 que
permanecen cerrados y representan 14.59% del total de locales con los que cuenta

la plaza.
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Ilustracién 28. Propuestas de los visitantes para las plazas comerciales
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En materia de accesibilidad, la poblacién encuestada propone acciones para mejorarla
(véase ilustracién 29), en el caso de Galerias Metepec se sugiere la ampliacién de
vialidades, el desarrollo de infraestructura para discapacitados, la disminucién de los
costos de estacionamiento, la mejora y aumento de las entradas a la plaza comercial, el
aumento de la sefalizacién y el mantenimiento de infraestructura existente al interior
de la plaza.

En Town Square los usuarios demandan el aumento de anuncios en las entradas,
asi como el incremento de las mismas, la existencia de rutas de transporte para arribar a
la plaza, la mejora de la circulacién vial en la zona, la ampliacién de vialidades conectoras

y, por tltimo, proponen encarpetar las vias circundantes del centro comercial.

Ilustracién 29. Propuestas para mejorar la accesibilidad en los centros comerciales
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A su vez los encuestados recomiendan realizar acciones de mejora en cada plaza, para
Galerfas Metepec consideran importante contar con estudios de mercado, ademds de
ampliar la diversidad de tiendas, el aumento de la publicidad de la plaza, asi como
disminuir el costo del estacionamiento, la creacidon de ofertas permanentes y obtener
precios accesibles.

En el caso de Town Square, los visitantes sugieren un aumento en la diversidad
de productos y hacer estudios de mercado. Asimismo, expresan la necesidad de la
apertura total de los locales, pues en distintas secciones del centro comercial existen
espacios vacios, solicitan la promocién de rebajas a fin de mes que les permita a un
mayor niimero de consumidores tener acceso a los productos.

Iustracién 30. Propuestas de mejora para los centros comerciales
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Los visitantes exponen distintos problemas que requieren atencién en el perimetro
inmediato a cada plaza. En Galerias Metepec, la poblacién demanda el incremento
de la infraestructura peatonal y el aumento de las dreas verdes, también demandan
seguridad publica para que vigilen el limite del centro comercial, asi como el
mantenimiento en avenidas colindantes y la mejora de los flujos vehiculares. Por su
parte, en Town Square, los visitantes sugieren la mejora de entradas y salidas de la
plaza comercial y aumentar dreas célidas en las secciones de restaurantes.
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Ilustracién 31. Problemdticas a resolver en el perimetro inmediato

a los centros comerciales
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CONCLUSIONES

Los resultados de los instrumentos aplicados en los poligonos A y B (Galerias Metepec
y Town Square) han permitido caracterizar el perfil socioeconémico de los visitantes,
los patrones de desplazamiento, y agrupar las propuestas que plantean para mejorar la
movilidad urbana en el contexto intraurbano y regional, sobre todo, al considerar los
puntos de origen desde los que se desplazan los visitantes, trabajadores y poblacién
que reside en las localidades y fraccionamientos inmediatos.

La informacién codificada indica que a estos centros comerciales se dirigen,
pricticamente en las mismas proporciones, tanto hombres como mujeres en edad
productiva que forman parte de la poblacién econémicamente activa, rango que va
desde los 15 hasta los 40 anos y que mayoritariamente son solteros. La formacién
educativa difiere en ambas plazas, mientras que en Town Square predominan los
perfiles profesionales, en Galerias Metepec estos disminuyen para dar paso a la
educacién secundaria y el bachillerato. A pesar de que un porcentaje significativo
de la poblacién encuestada evité responder los reactivos vinculados a los ingresos
fue posible identificar que, en ambos poligonos, los ingresos mensuales promedio
fluctGan entre los tres mil y cuatro mil quinientos pesos, y las personas que aportan al

ingreso familiar se concentran en un médximo de tres.
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Andlisis e interpretacién de resultados: movilidad urbana en centros comerciales

Por su parte, la frecuencia de quienes concurren a las plazas es de dos ocasiones
por mes, los visitantes provienen principalmente del propio municipio de Metepec y
de Toluca, aunque también proceden de otros municipio de la Zona Metropolitana
del Valle de Toluca, e incluso de la Ciudad de México, el comtin denominador es que,
por la distancia, se desplazan en automdvil particular y en transporte ptblico con un
tiempo de traslado superior a los 30 minutos, y con un gasto promedio que va de
los 30 a los 60 pesos. La frecuencia de visita a Galerias Metepec se mantiene durante
toda la semana, mientras que en Town Square los visitantes se concentran en mayor
volumen durante los fines de semana, situacién que se explica por la oferta comercial
y recreativa que este centro mantiene, que al ser mds amplia contribuye a que la
permanencia en el lugar rebase las tres horas.

Las propuestas que la poblacién encuestada plantea se orientan a la reduccién de
precios, a la ampliacidn de la oferta comercial, al mejoramiento de la accesibilidad,
a la ampliacién de vialidades y al mantenimiento de la infraestructura, asi como al
incremento de la sefializacion, de las dreas verdes y de la seguridad, tanto al interior
como al exterior de cada plaza, lo que ayudaria a que mejoraran las condiciones de
cada poligono, que por su dindmica urbana, se consolidan como polos generadores de
viajes urbanos e intermetropolitanos.
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CONCLUSIONES GENERALES

La movilidad urbana, en el contexto de la constante urbanizacién, se sittia como un eje
central de la dindmica cotidiana de las grandes urbes. A medida que las ciudades crecen,
también lo hacen sus problemas y tienden agravarse ante la incapacidad institucional
para responder de forma acertada a las demandas de la sociedad. Desde la perspectiva
tebrica y conceptual, se aprecian a lo largo de la historia diversos momentos en los
que distintas disciplinas han puesto el énfasis en los aspectos teéricos, metodoldgicos,
empiricos, normativos, juridicos, técnicos y politicos que reflejan la transicién de su
abordaje, que hoy es posible analizar desde una perspectiva integral.

La nocién inicial, centrada predominantemente en el transporte, ha sido
complementada con el paso del tiempo al incorporar factores sociales, econémicos,
ambientales y espaciales al estudio meramente técnico, y a su vez, ha favorecido la
aparicién de nuevas categorias que enriquecen las lineas de investigacién, destacan
entre ellas las asociadas con la accesibilidad, la proximidad, los polos generadores
de viajes y los entornos de movilidad. De igual forma, es posible advertir diversos
enfoques de andlisis que van desde la seguridad, la asequibilidad, la sustentabilidad y
la solidaridad, asi como la universalidad de los derechos ciudadanos que se traducen
en la emisién y actualizacién de nuevas leyes y normas que privilegian las necesidades
humanas en los proyectos que buscan mejorar los desplazamientos.

En este sentido, y ante las innegables aportaciones que el transporte ha hecho
a la expansién urbana, cada vez més es posible identificar acciones que en diversos
contextos buscan fortalecer el binomio desarrollo urbano y movilidad, e integran
el espacio publico como un factor central de los desplazamientos y de la calidad
de vida urbana, sin olvidar los derechos a la movilidad y a la seguridad vial. A
esa busqueda de la movilidad urbana con enfoque sostenible se han sumado los
esquemas de participacién ciudadana, nuevas herramientas tecnolégicas para medir
la saturacién vehicular y nuevas energias para reducir las emisiones contaminantes;
se han disenado aplicaciones que en tiempo real permiten conocer alternativas
menos cadticas de circulacién, y por supuesto, se han disefiado instrumentos de
planeacién integral que conjugan la participacién horizontal y vertical no solo de
instituciones gubernamentales, también de actores clave como las asociaciones
y los colectivos sociales, las universidades, los centros de investigacién y los
observatorios urbanos.
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Hablar de movilidad urbana hoy, significa ampliar la visién y los horizontes con los
que se revisa, representa la posibilidad de incidir en ciudades mejor conectadas, urbes y
autoridades que estdn dispuestas a apostar por una mayor y mejor habitabilidad, lo que
refleja la transicién del desarrollo orientado al transporte hacia uno que pone en lo més
alto de la jerarquia a los peatones. Lamentablemente, el modelo de desarrollo urbano
que aun prevalece en el mundo es el que nos ratifica como una sociedad dependiente
del vehiculo privado, sobre todo en ciudades latinoamericanas, en donde los problemas
de insostenibilidad de la movilidad urbana tienden a superar las propuestas e iniciativas,
y en todas aquellas en las que su crecimiento demogréfico impacta en el aumento de
la movilidad.

Lo anterior adquiere relevancia al apuntar que el pasado 15 de noviembre de
2022 se rebasé la cifra de 8 mil millones de personas en todo el mundo, dato
que sitda a las urbes en una posicién critica ante el agotamiento de los recursos
naturales y los impactos urbano-ambientales derivados del cambio climitico. Con
base en cifras de la onu, en el 2050, el mundo contard con 9 mil 700 millones de
personas, y en la proyeccién al 2080 este dato ascenderd a 10 mil 400 millones,
comportamiento que refleja que en poco mds de una década —11 anos para
ser exactos—, se tendrdn 7 mil millones de seres humanos, lo que representa
un incremento de mds de 2 mil millones. Las tendencias indican que a pesar de
una posible desaceleracién demogrifica, algunos paises seguirdn creciendo, al
menos en el corto plazo, es el caso de China que para el 2023 alcanzard 1 452
574 948 de personas, cifra ligeramente superior a la India, que se ubicard en 1
412 835 299 habitantes y que probablemente antes de los préximos cinco afios
pueda rebasar a China; le siguen Estados Unidos con 335 millones, Indonesia
con 280 millones, Pakistdn con 231 millones y Nigeria con 218 millones (Tritén
Comunicaciones, 2022).

Este comportamiento muestra a los paises que constituyen las potencias
demogrificas de los préximos anos y pone de manifiesto que se debe actuar en forma
inmediata para romper la asociacién que indica que a un mayor volumen de poblacién
le corresponde un incremento en el parque vehicular y en los desplazamientos
urbanos, intraurbanos e intermetropolitanos por diversos motivos, que en conjunto
sobresaturan las urbes e incrementan los tiempos de traslado y las emisiones

de contaminantes.
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En México en la actualidad residen poco mds de 129 millones de habitantes y las
proyecciones presentadas por la Secretaria de Gobernacién (2019) a través del Conapo,
estiman que para el 2050 se incrementardn a mds de 150 millones de mexicanos con
un notable aumento de poblacién adulta mayor que apunta a un franco proceso de
envejecimiento demogréfico con necesidades concretas. Al interior del pais, las zonas
metropolitanas continuardn concentrando el mayor porcentaje de poblacién total y
urbana. Las proyecciones de poblacién del Coespo (2019) sittian al Estado de México
con 18 887 349 habitantes para el 2030, ano en el que los 15 municipios que integran
la Zona Metropolitana del Valle de Toluca agrupardn a 2 460 567 habitantes, de
ellos, Toluca se mantendrd en el primer lugar con 1 019 014 personas, Metepec en
segunda posicién alcanzard 270 207 personas, y Zinacantepec ocupard el tercer sitio
con 212 356 habitantes, y las interacciones entre estas tres demarcaciones continuaran
caracterizadas por desplazamientos intermunicipales cada vez mds intensos por la
ubicacién de las zonas de residencia y las de trabajo, asi como por la concentracién
de servicios educativos, de salud, de abastecimiento, recreaciéon y esparcimiento en
algunos de ellos.

De esta forma es posible advertir que en Meéxico, las principales zonas
metropolitanas, por su alta aglomeracién demogréfica, tienden a ser objeto de altos
niveles de congestién, saturacién que se aprecia al analizar las cifras oficiales del Inegi
(2022), de 1980 al 2021, que reflejan un aumento constante de los vehiculos de motor
registrados en circulacién, para el tltimo afio de referencia a pesar de la contingencia
sanitaria impuesta por el covid-19, se contabilizaron més de 53 millones de unidades
en todo el pais, los reportes del segundo y tercer trimestres de 2022 indican que
el 74.8% corresponde a los vehiculos particulares, el 23.7% a los transportes de
carga y tan solo el 1.5% al transporte publico, cifras que ratifican el predominio y
dependencia del automévil privado.

En el Estado de México este panorama no difiere, en 1980 —de acuerdo con el
Inegi (2022)— se tenia un registro de 317 938 vehiculos de motor en circulacidn, y en
el 2021 esta cifra incrementé a 8 996 664 unidades, lo cual significa un aumento de
mds de ocho millones de vehiculos en cinco décadas, de los que el 73.3% corresponde
a automoviles, el 16.2% a camiones y camionetas de carga, el 10% a motocicletas, y
solo el 0.6% son camiones para pasajeros.

A pesar de esta marcada tendencia a la dependencia vehicular, también es

posible identificar casos de éxito y buenas précticas que en distintas ciudades del pais
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evidencian que los esfuerzos conjuntos tienen posibilidades de acercarse a esquemas
modernos en los que la innovacién y el financiamiento son la clave de proyectos
integrales. Aunque es cierto que en México las iniciativas en materia de transporte
tienen mds de tres décadas, y que durante las ltimas administraciones federales se
han impulsado programas, proyectos y reformas juridicas en materia de movilidad
urbana, también lo es que no siempre estas han estado acompanadas de presupuestos
que permitan concretar las metas. Es indiscutible que la politica pablica en materia
de movilidad y seguridad vial se ha fortalecido con la reciente aprobacién de la Ley
General de Movilidad y Seguridad Vial, no obstante, existen importantes retos que
los gobiernos estatales y locales deben asumir para que, en el corto, mediano y largo
plazos, la sociedad vea resultados positivos.

Las politicas publicas en materia de movilidad urbana deben partir de reconocer los
grandes problemas que la distinguen: la inseguridad; la obsolescencia de los sistemas de
transporte publico; la falta de presupuesto; la deficiente planificacién de la movilidad
a escala regional, metropolitana e intermunicipal; la escasa calidad del servicio; el
deterioro progresivo del parque vehicular; la fragmentacién de la infraestructura; la
descoordinacién gubernamental; el exceso de figuras e instancias emanadas de las leyes
sin resultados concretos; la corrupcién que permea en el transporte y el otorgamiento
de las concesiones; la falta de regulacién de las aplicaciones tecnoldgicas y de los nuevos
modos de transporte que se vuelven mds relevantes; el rezago del sistema tarifario; la
falta de informacién veraz y oportuna que contribuya a la toma de decisiones; el
escaso apoyo a la innovacién en combustibles verdes, entre muchos otros aspectos que
representan las debilidades que deberdn superarse.

En este panorama, resulta evidente que las ciudades actuales y del mafana,
requieren nuevos modelos de desarrollo urbano, y que esto implica asumir los
actuales paradigmas de la movilidad urbana desde una postura integral y con
una visién de largo plazo que rebase la inmediatez de las acciones. Es preciso
trazar una estrategia que sea compatible con las prioridades del desarrollo urbano
metropolitano y la movilidad sostenible. En este desafio, las autoridades en todos
sus dmbitos de competencia, estdn llamadas a hacer verdaderos esfuerzos de
gobernanza para la movilidad urbana, que por un lado respondan a las obligaciones
que la ley les confiere, y por otro, garanticen eficientes desplazamientos en el
marco de los derechos humanos, de tal forma que progresivamente transiten hacia
ciudades justas, habitables, seguras, sostenibles y equitativas.
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La revisién de los instrumentos de planeacién del Estado de México permite
identificar para empezar, la prioridad que se le ha dado a los Objetivos de Desarrollo
Sostenible, mismos que han marcado la pauta para la estructuracién del ppEM 2017-
2023, instrumento que establece metas asociadas a las ciudades y comunidades
sostenibles, lo que ubica a la administracién publica estatal a la vanguardia de las
directrices internacionales, también le exige realizar estrategias que efectivamente
transformen el paradigma tradicional de la movilidad urbana en todo el territorio
mexiquense, para lo cual requiere no solo disefiar instrumentos de planeacién que
garanticen el derecho a la movilidad, también que las instancias emanadas de la Ley de
Movilidad, se reactiven, operen y vigilen el cumplimiento de las prioridades urbanas.

Lo anterior refleja un reto impostergable y demanda que el Comité Estatal de
Movilidad; los Comités de Movilidad Regionales, Metropolitanos y Municipales;
el Observatorio Ciudadano de Movilidad y el Registro Publico Estatal de
Movilidad, que en conjunto forman parte del Sistema Integral de Movilidad, se
consoliden con ejercicios de gobernanza multinivel, como estructuras eficientes
que respondan a las cada vez mds, complejas demandas de la sociedad. En el
dmbito municipal, Metepec como segunda demarcacién en importancia por
su crecimiento demogréfico, por su dindmica urbana y econdmica, requiere
la actualizacién de su Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable, en el
que incorpore directrices y prioridades establecidas por organismos nacionales
e internacionales durante los Ultimos afios en materia de seguridad, educacién
y cultura vial, equidad, asequibilidad, solidaridad, universalidad y, en general,
todos aquellos aspectos técnicos y normativos contenidos en los manuales de
calles completas, de disefio vial, de micro urbanismo, de urbanismo téctico,
de electromovilidad, entre otros que permitirdn en el mediano y largo plazos reducir
los tiempos de traslado al interior y exterior del propio municipio.

Si se tiene en cuenta que las proyecciones de crecimiento de Metepec indican
que alcanzarg los 300 mil habitantes en los préximos 15 anos, resulta indispensable
hacer compatibles las estrategias del desarrollo urbano metropolitano con las de
la movilidad, lo que a su vez demanda una adecuada revisién de los instrumentos
de planeacién y aprovechamiento del suelo, ya que la expansién acelerada obliga a
responder a la problemdtica de la insostenibilidad de los sistemas de transporte. Es
evidente que Metepec deberd tener en cuenta acciones estratégicas que permitan

acercarse a la integracién, inclusidn, resiliencia y sostenibilidad de los asentamientos
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humanos, reto ante el que el gobierno local deberd concentrar sus esfuerzos para
proporcionar a su poblacién, residente y flotante, acceso a sistemas de transporte de
calidad, seguros, asequibles y mejorar la seguridad vial, con lo que se brinde especial
atencidn a las necesidades de las personas en situacién de vulnerabilidad, las mujeres,
los nifos, las personas con discapacidad y las personas de la tercera edad.

En este sentido, el estudio de los entornos de movilidad y los polos generadores de
viajes constituyen un drea de oportunidad para que Metepec, y en general cualquier
municipio metropolitano, disefie estrategias que coadyuven a una movilidad urbana
sostenible, y que pueden complementarse con la generacién de un sistema de
informacién estratégica de movilidad urbana, el desarrollo de una encuesta origen-
destino que proporcione informacién detallada referente a los indicadores estratégicos
de la movilidad que apoyen la toma de decisiones e integren nuevas tecnologias y
aplicaciones digitales e inteligentes, que permitan la generacién de un banco de datos
especializado (big data, mineria de datos, etcétera).

Los poligonos de estudio de este proyecto son muestra clara del dinamismo
urbano y econémico que experimenta Metepec de forma cotidiana, combinan
actividades, funciones y servicios, y son reflejo de las fuerzas del mercado
inmobiliario, espacios de esta naturaleza requieren acciones estratégicas que
promuevan la reduccién de tiempos de traslado, de emisiones contaminantes,
de ruido, de altos niveles de congestién y saturacién vehicular y de inseguridad.
De no actuar con apego a las directrices del paradigma de movilidad urbana
sostenible, cada uno de estos aspectos se convertird en una debilidad ain mayor que
tendrd una marcada influencia en la calidad de vida de los residentes y visitantes
del municipio.

A MANERA DE RECOMENDACIONES: LINEAMIENTOS PARA UNA MOVILIDAD
URBANA SOSTENIBLE

Con base en los aspectos abordados en capitulos anteriores y tomando en consideracién
las directrices actuales de organismos nacionales e internacionales, se exponen a manera
de recomendaciones, una serie de lineamientos que desarrollados en forma amplia
podrén contribuir a que la movilidad urbana en Metepec y en otras demarcaciones,

que comparten problemas comunes, avancen hacia su sostenibilidad. Es importante
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destacar que, para la integracién de esta seccién, se toma como base el inciso 8 relativo
a la gobernanza multinivel, actores e instituciones de la movilidad urbana sostenible,
contenido en el articulo de Rosas ez a/. (2022), “Gobernanza y desarrollo urbano: una
revisién de los factores estratégicos de su gobernanza y sostenibilidad”, publicacién en
la que se especifica que forma parte de los productos de este proyecto de investigacién
registrado ante la UAEMEX con nimero 6466/2022CIB.

En este sentido, el primer elemento clave recae en la administracién publica
estatal, y se refiere a revisar las acciones que hasta hoy se han efectuado con el
objetivo de redisefar la politica publica de la movilidad urbana sostenible con
un enfoque integral. Para ello, se recomienda integrar al menos seis componentes
bésicos: a) planeacién integral, 4) coordinacién metropolitana, ¢) cartera de proyectos
estratégicos, ) participacién y corresponsabilidad social, ¢) factibilidad financiera, y
/) competencias y capacidades técnicas.

Abordar estos elementos desde una postura critica permitird identificar alcances
y limitaciones en la accién publica en materia de movilidad urbana, y a su vez,
establecer esquemas de gobernanza multinivel que sumen la colaboracién vertical
y horizontal de los actores involucrados. Este ejercicio adquiere importancia al
reconocer que Metepec no es el Ginico municipio que necesita acciones coordinadas.
En el contexto de la Zona Metropolitana de la Ciudad de Toluca, las interacciones
y desplazamientos cotidianos exigen una politica publica acorde con las necesidades
actuales y futuras, gran parte de su éxito depende de la capacidad de coordinacién y
negociacién con actores publicos, privados y sociales, de tal forma que las decisiones
prioricen las obras, proyectos y acciones de alto impacto. En esta légica, se propone
la generacién de indicadores estratégicos que deben formar parte del Sistema de
Informacién de la Movilidad Urbana Sostenible (stmus), coordinado por la Semovi
y con la activa participacién del Comité Estatal de Movilidad, los Comités de
Movilidad Regionales, Metropolitanos y Municipales, el Observatorio Ciudadano
de Movilidad y el Registro Publico Estatal de Movilidad (véase figura 4).
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Figura 4. Componentes estratégicos de la politica integral

de movilidad urbana sostenible
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Fuente: elaboracién propia con base en Rosas ez al., 2022.

Una politica puiblica como la que se plantea debe ser capaz de hacer compatibles
el desarrollo urbano, para superar la fragmentacién de las actuaciones publicas,
requiere asumir que el protagonismo de las ciudades mexiquenses no debe estar
supeditado a la congestién y saturacién vehicular ni a las externalidades negativas
de su insostenibilidad, alcanzar este objetivo exige posicionar a la movilidad urbana
como factor estratégico y prioritario, no solo en Metepec, sino en el contexto de la
Zona Metropolitana del Valle de Toluca en su conjunto.

Sin intentar reproducir modelos externos, pero conscientes de las posibles
aportaciones, se requiere que las instancias vigentes responsables de la movilidad
urbana en el Estado de México, trabajen en la revisién de experiencias, casos practicos
y buenas pricticas, ejercicio que deberd arribar al disefio de propuestas especificas que
respondan a las particulares de cada zona urbana.

Para el caso concreto de Metepec se plantean las siguientes propuestas que
permitirdn avanzar hacia el enfoque sostenible de la movilidad urbana:
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* Identificar las posibles zonas de bajas emisiones (zBE) del municipio a través
estudios técnicos que permitan delimitar las dreas de control vehicular, en que el
acceso y la circulacién de las unidades de transporte piblico, privado y de carga
mds contaminantes quede restringido, o bien, limitado a horarios en los que no
altere la dindmica urbana.

* Proponer dreas para la peatonalizacién del pueblo mégico y/o primer cuadro
de la cabecera municipal, acorde con los criterios establecidos en el Manual de
calles para ciudades mexicanas.

* Disefar un sistema de bicicleta publica sin anclaje que incluya la definicién
de poligonos de interés cultural, senalizacién vertical y horizontal, pacificacién
del trdnsito, cicloestaciones, zonas 30 o zonas de bajas emisiones y talleres de
sensibilizacién ciudadana.

* Disefar y operar un proyecto Metepec Ciclo-Ciudad para generar espacios
seguros y caminables con ejercicios de urbanismo tdctico que fomenten la
seguridad vial con participacién de la ciudadania, las autoridades locales, estatales,
federales y con asesoria de g1z México, 1TDP y colectivos sociales.

* Disefiar un mapa de rutas peatonales que conecten a diversas zonas del
municipio que se distingan por su actividad comercial, artesanal, cultural y
recreativa, lo que implica definir las rutas y/o vias recreativas ciclistas para vivir
ydisfrutarla ciudad, cambiar el paradigma tradicional de lamovilidad, apropiarse y
disfrutar del espacio publico, cierre de calles peatonales para actividades
recreativas los domingos en horarios matutinos con oferta cultural y deportiva,
entre otras.

* Elaborar y ejecutar un plan maestro de ciclovias que considere en forma inicial
la construccién de ciclovias con 100 km y que se incremente anualmente.

* Vigilar y controlar las emisiones de gases de efecto invernadero de las unidades
de motor y establecer niveles maximos de contaminacién actstica para contribuir
al mejoramiento de la calidad atmosférica.

e Actualizar el piMus con base en las recientes directrices nacionales e
internacionales que incluyan la electromovilidad y la micromovilidad.

* Capacitar al personal del ayuntamiento en materia de movilidad urbana
sostenible y en el manejo de soffware especializado para hacer ejercicios de
simulacién orientados a disenar alternativas de solucién para las zonas de mayor

congestion vehicular y siniestralidad del municipio.
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* Realizar, en coordinacién con las dependencias del Gobierno del Estado de México
y las direcciones de drea del ayuntamiento, cursos de educacién y cultura vial, para
apostar a la formacién de las nuevas generaciones y a la poblacién en general.

* Disenar proyectos de calles completas, urbanismo tdctico y microurbanismo
a partir de las caracteristicas propias de los diferentes barrios, fraccionamientos y
colonias de Metepec.

* Gestionar, a través de las instancias locales, recursos financieros de origen
publico o privado, para la ejecucién de programas, proyectos, obras y acciones
que prioricen la movilidad activa, la movilidad no motorizada y la movilidad
universal, ademds aquellos que promuevan la conectividad intra e intermunicipal
en el contexto de la Zona Metropolitana del Valle de Toluca.

* Promover la colaboracién del sector social, de las universidades y de los centros
de investigacién en la realizacién, seguimiento y evaluacién de los impactos
urbano ambientales derivados de los proyectos de movilidad urbana realizados
en el municipio.

* Elaborarestudios de impacto del trdnsito vehicular en desarrollos habitacionales,
comerciales y de servicios que generen como minimo 100 viajes en hora de
méxima demanda.

* Realizar estudios y mapas de siniestralidad en el municipio de Metepec que
permitan disefiar estrategias para reducir los incidentes de trdnsito y contribuir
con los principios de la seguridad vial.

* Proponer esquemas de coinversién puablico-privada orientados a prevenir y
contrarrestar la saturacién y desorden vial de las zonas comerciales y residenciales
de Metepec.

 Disefar un programa de biciescuela con perspectiva de género, que difunda
y fomente la cultura de la movilidad, la jerarquia de la movilidad, las rodadas
supervisadas, los talleres de sensibilizacién, el enfoque de derechos humanos,
explore experiencias y buenas précticas de la movilidad, casos de éxito en México,
y organice talleres de biciescuela con diferentes niveles (bdsico, intermedio y
avanzado), talleres ambientales asociados a la movilidad urbana, a la Agenda 2030
y a los Objetivos de Desarrollo Sostenible.

* Solicitar asesoria de g1z México para incursionar en proyectos asociados a la
calculadora + Bici-Co2 para reducir las emisiones contaminantes y gases de efecto

invernadero generados por el uso de los modos de transporte motorizados.



Conclusiones y recomendaciones

* Operar un Consejo Metropolitano de la Movilidad a través del trabajo
colaborativo con otros municipios de la Zona Metropolitana del Valle de
Toluca para difundir y conciliar intereses comunes en torno a la movilidad

intermetropolitana.

Las propuestas anteriores deberdn tener en cuenta que el impulso a la movilidad
urbana con enfoque sostenible en Metepec no puede omitir, al menos, 12 factores
estratégicos (véase figura 5), que se proponen como parte de los programas, proyectos
y acciones que el municipio debe emprender: ) cuantificacién de la demanda; &)
adecuacién de la oferta; ¢) control de empresas concesionarias; o) capacitacién de
operadores; ¢) supervisién operativa; f) calidad en el servicio; g) modernizacién del
parque vehicular; /) tarifas equitativas asequibles; 7) sistema tarifario inteligente; ;)
red ortogonal de rutas (corredores viales y troncales); £) ciclovias, calles peatonales y

vehiculos eléctricos, y /) big data de la movilidad.

Figura 5. Factores estratégicos de la movilidad urbana sostenible en Metepec
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Fuente: elaboracién propia con base en Rosas ez al., 2022.
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Asimismo, los retos delamovilidad urbanaen el corto, mediano y largo plazos exigen que
Metepec asuma, en sus acciones publicas, el fortalecimiento de ocho ejes transversales
que deberdn permear los instrumentos de planeacién: la inclusién, la sustentabilidad,
la gobernanza, los indicadores estratégicos, las zonas de bajas emisiones, los modos no
motorizados, la electromovilidad, y las empresas de redes transporte, que en conjunto
pueden formar parte de la elaboracién, ejecucién, seguimiento y evaluacién de un
Plan de Movilidad Urbana Sostenible para Metepec, que en el marco de una visién de
largo plazo (2040), contribuya a la consecucién de los objetivos sociales, territoriales,
ambientales y energéticos establecidos en los principales instrumentos de planeacién
y con los compromisos internacionales derivados de la Nueva Agenda Urbana 2030
y de los Objetivos del Desarrollo Sostenible (ops), desafio que exige demostrar que
el segundo municipio mds poblado de la Zona Metropolitana del Valle de Toluca
es capaz de involucrar a los diversos actores y agentes de la movilidad urbana y ser
protagonista de un verdadero ejercicio de gobernanza multinivel a la altura de las
exigencias del siglo xx1 (Rosas ez a/., 2022).
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ANEXO FOTOGRAFICO







Fotografia 1. Interseccién Pino Sudrez esquina con Fotografia 2. Boulevard José Maria Pino Sudrez.

P° del Calvario. (Rosas, 2022.) (Rosas, 2022.)

Fotografia 3. Galerfas Metepec. (Rosas, 2022.) Fotograffa 4. City Market. Intersecciéon Leona Vicario
esquina con Benito Judrez. (Rosas, 2022.)

Fotografia 5. Interseccién Leona Vicario esquina con Fotografia 6. Residencial Las Bdrcenas. Av. Ignacio

Av. Ignacio Comonfort. (Rosas, 2022.) Comonfort. (Rosas, 2022.)
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Fotografia 7. Residencial La Providencia. Interseccién Fotografia 8. Town Square. Interseccién Av. Ignacio
Av. Ignacio Comonfort esquina Plan de Ayutla. Comonfort esquina Plan de Ayutla. (Rosas, 2022.)
(Rosas, 2022.)

Fotografia 9. Interseccién Ignacio Zaragoza esquina Fotografia 10. Vista Panordmica del Primer Cuadro

con Miguel Hidalgo. (Rosas, 2022.) de Metepec. (Rosas, 2022.)

N7 po 32 _ BES
Fotograffa 11. Avenida Estado de México. (Rosas, Fotografia 12. Area de Corporativos de Town
2022.) Square. Av. Ignacio Comonfort. (Rosas, 2022.)

244



Anexo fotografico

P

Fotografia 13. Wal-Mart Express. Av. Ignacio Fotografia 14. Parque La Providencia. Av. Ignacio
Comonfort. (Rosas, 2022.) Comonfort. (Rosas, 2022.)

Fotograffa 15. Interseccién Av. Tecnoldgico Fotograffa 16. Zona Habitacional y Usos Mixtos en
esquina P° Santa Isabel. (Rosas, 2022.) Av. Tecnolégico. (Rosas, 2022.)

Fotografia 17. Boulevard Solidaridad Las Torres. Fotografia 18. Boulevard Solidaridad Las Torres. Area
(Rosas, 2022.) de Estacionamiento. (Rosas, 2022.)
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Fotografia 19. Estacién Tecnolégico del Tren Fotografia 20. Interseccién P° Santa Isabel esquina
Interurbano México Toluca. (Rosas, 2022.) Adolfo Lépez Mateos. (Rosas, 2022.)

Fotografia 21. Plaza Peninsula. Leona Vicario esquina Fotografia 22. Plaza Las Américas. Interseccién Pino
Guadalupe Victoria. (Rosas, 2022.) Sudrez esquina Guadalupe Victoria. (Rosas, 2022.)

X

Fotografia 23. Interseccién Leona Vicario esquina Fotografia 24. Colegio Argos. Leona Vicario esquina
Juan Monroy. (Rosas, 2022.) Guadalupe Victoria. (Rosas, 2022.)
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Fotografia 25. Pozo R-2 orparas. Guadalupe
Victoria. (Rosas, 2022.)

Fotografia 27. Sam’s Club, Suburbia, calle Juan
Monroy esquina Leona Vicario. (Rosas, 2022.)

Fotografia 29. Transporte Publico, Linea TEO. Av.
Pino Sudrez. (Rosas, 2022.)

Fotografia 26. Pozo No. 23 orparas. Caja de
Recaudacién Fiscal, calle Juan Monroy. (Rosas, 2022.)

oty ¥

Fotografia 28. Plaza Izar. Benito Judrez esquina Leona
Vicario. (Rosas, 2022.)

e G b= L
Fotografia 30. Ruta Blanca Potrobus, De los Uribe a
Metepec. (Rosas, 2022.)

s
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Fotografia 31. Interseccién Miguel Hidalgo esquina Fotografia 32. Bici estacionamiento en Plaza del
Av. Estado de México. (Rosas, 2022.) Calvario, Centro de Metepec. (Rosas, 2022.)

Fotografia 33. Murales en el Centro de Metepec. Fotograffa 34. Imagen urbana del Centro de Metepec.
(Rosas, 2022.) (Rosas, 2022.)

Fotografia 35. Murales en Plaza Principal de Metepec. Fotografia 36. Fuente de la Tlanchala. Plaza Judrez en
(Rosas, 2022.) el Centro de Metepec. (Rosas, 2022.)

248



Anexo fotografico

Fotografia 37. Preparatoria Liceo del Valle de Toluca. Fotografia 38. Residencial Candilejas. Av. Estado de

Av. Estado de México. (Rosas, 2022.) México. (Rosas, 2022.)

ey —

Fotografia 39. Residencial Los Vitrales. Av. Estado de Fotografia 40. Residencial La Virgen. Av. Estado de
México. (Rosas, 2022.) Meéxico. (Rosas, 2022.)

- - DT

e

Fotografia 41. Fraccionamiento Las Mitras. Paseo San Fotografia 42. Torre de Especialidades del Centro
Isidro. (Rosas, 2022.) M¢édico. Pedro Ascencio. (Rosas, 2022.)
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Fotografia 43. Estacion de Ascenso del Transporte Fotografia 44. Unidad Habitacional Ldzaro Cirdenas
Puablico. Av. Benito Judrez. (Rosas, 2022.) 1ssEMyM. (Rosas, 2022.)

TOD'o

PARA Ty
CAFETER|jA

Fotografia 45. Plaza Venecia. Pedro Ascencio. (Rosas, Fotograffa 46. Colegio Forger. Av. Ignacio
2022.) Comonfort. (Rosas, 2022.)

Fotografia 47. Interseccién Boulevard Solidaridad Las Fotografia 48. Conflictos de circulacién vehicular-
Torres esquina Ignacio Comonfort. (Rosas, 2022.) Ignacio Comonfort esquina Boulevard Las Torres.

(Rosas, 2022.)
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Fotografia 49. Interior de la Plaza Town Square. Fotografia 50. Terrenos Baldios frente a Plaza Town

(Rosas, 2022.) Square. Plan de Ayutla. (Rosas, 2022.)

T

Fotograffa 51. Conflicto de Circulacién Peatonal. Fotografia 52. Interseccién Ignacio Comonfort
Ignacio Comonfort esquina Boulevard Las Torres. esquina Plan de Ayutla. (Rosas, 2022.)
(Rosas, 2022.)

T R sz
Fotografia 53. Plaza Town Square. Ignacio Comonfort Fotografia 54. Transporte Piblico Ruta cu-Metepec-
esquina Plan de Ayutla. (Rosas, 2022.) La Pila. (Rosas, 2022.)
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Fotografia 55. Interseccion Boulevard Solidaridad Las Fotografia 56. Acceso al Fraccionamiento La
Torres esquina Ignacio Comonfort. (Rosas, 2022.) Providencia. Ignacio Comonfort esquina Plan de
Ayutla. (Rosas, 2022.)
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Instrumento de recopilacién de informacién: cuestionario

INSTRUMENTO DE RECOPILACION DE INFORMACION: CUESTIONARIO

Universidad Auténoma del Estado de México

Facultad de Planeacion Urbana y Regional

Proyecto: “Entornos de Movilidad Urbana y Polos Generadores de Viajes en Centros Comerciales
de Metepec, Estado de México”. Clave de registro ante la SIEA del proyecto: 6466/2022CIB.

Objetivo general: |dentificar las caracteristicas de los patrones de movilidad cotidiana los | N©
Centros Comerciales y de Servicios ZGalerias Metepec (Poligono A) y Town Square
(Poligono B) en Metepec, Estado de México.

Centro comercial: Fecha:

Salida: Hora:

Movilidad urbana

1) ¢Con qué frecuencia viene Ud. al centro comercial?

primera vez cortar dos veces al mes (4)
diario (1) una vez al mes (5)
varias veces cada semana (2) menor frecuencia (6)
una vez a la semana (3)

2) ¢En qué municipio vive Ud.? (colonia)

3) ¢De donde viene Ud. habitualmente a este Centro Comercial?
De su casa (1) De su trabajo (3)

De la escuela /Universidad (2) De oftro sitio (4) ¢Cual?.

4) En los casos 2-3: ; Donde esta situado su puesto de trabajo/ escuela/ universidad?

(Colonia) (Municipio)

5) ¢Qué medio o0 medios de transporte ha utilizado para venir al centro comercial?

Coche (1) Taxi Colectivo (3) Apié (5)
Autobuts 1(2) Moto (4) Bici (6)
Otro (7)
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6) ¢En su desplazamiento hasta el centro comercial, ¢ cudles de las siguientes vias ha utilizado?

Paseo Tollocan (1) R-1 (5)
Pino Suérez () R-1 (6)
Leona Vicario (3) R-2 (7)
Benito Juarez 4) R-3 (8)
Otras 1(9) ¢cudles?

7) Accesibilidad — ¢ Cuanto ha tardado en llegar al centro comercial?

0-5 minutos (1) 21-30 minutos 1(5)

6-10 minutos (2) 31-45 minutos 1(8)

11-15 minutos 71 (3) 45-60 minutos (7)

16-20 minutos || (4) Mas 60 minutos (8)

8) ¢ Cuanto ha gastado para llegar al centro comercial?

15-30 pesos (1) 60 a 90 pesos 1(3)

30-60 pesos (2) Mas de 90 pesos L (4)

7) ¢ Cuanto ha tardado en estacionarse al llegar al centro comercial?

Menos de 5 minutos (1) 11-20 minutos 1(5)
6-10 minutos 1(2) Mas de 20 minutos 6

Uso del centro comercial

8) ¢Cuando suele ir al centro comercial?

Entre semana (1)
Los sabados/ fines de semana (2)
Los dos (3)




Instrumento de recopilacién de informacién: cuestionario

9) ¢ Cuanto tiempo suele permanecer en el centro comercial? (por término medio)
Menos 1 hora [ (1) 2-3 horas (3) mas de 4 horas (5)

1-2 horas (2) 3-4 horas (4)

11) ¢ Qué oferta del centro comercial usa Ud. y con qué frecuencia?

diario Semana Mensual  otra

(1) @ 3) (4)

A) Supermercado Walmart, Soriana, Superama

B1) Grandes Tiendas especializadas (SAMS,
COSTCO, otras).

B2/F) Tiendas pequenas (firmas, etc.)

C) Cafeterias y bares

D) Atracciones y juegos recreativos (patinaje)

E) Deporte

G) Restaurantes

H) Cine

1) Otra (Paseo)

12) ¢ Cuéles son sus motivos principales para comprar o utilizar el ocio de este Centro Comercial?

Proximidad al domicilio (1) Diversidad de la Oferta 0 (6)
Proximidad al trabajo (2) Calidad de la Oferta (7)
Proximidad lugar de estudio 3) Bajos precios (8)
Facilidad de Acceso (4)

Facilidad de Estacionamiento (5)

Otros (9)
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15) Valore las actividades que realiza en el centro comercial de mayor a menor importancia?

Muy Importante | Normal Paco Nada
importante . importante
ACTIVIDADES @ B | R
(1) 5)
)

A) Comprar, comparando precios y
calidades a fin de hacer una buena
compra.

B) Buscar el producto que quiero en
el minimo tiempo

C) Disfrutar del ambiente y
climatizacién del centro comercial

D) Visitar el centro comercial para
echar un vistazo a las tiendas

E/F/IH) Vincular compras y
actividades de ocio / La compra
también es un parte de mi ocio.

G) Asistir a las actividades de
animacién que organiza el Centro
Comercial

I) Pasear o pasar el rato en el centro
comercial

16) ¢Podria hacer propuestas para mejorar la zona de ocio o la oferta de ocio de este Centro

Comercial?
Si (1) |¢Cuales?
NO (2)

16N1) ¢ Podria hacer propuestas para mejorar la accesibilidad a este Centro?

Sl (1) |¢Cuales?

NO )
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16 N2) ;Podria hacer propuestas para mejorar la oferta comercial en este Centro?

en forma urgente?

SI (1) | ¢Cuales?
NO  1(2)
17) ¢ ldentifica algun problema en el perimetro inmediato al centro comercial que requiera atenderse

sl 1)

¢ Cual?

NO @

Datos personales

18) Sexo 19) Edad (Afios)

Varén (@) Mujer (2)

20) Estado civil 21) Situacion vivienda

soltero 1) vive solo (a)

(1

casado (2) vive con su conyuge / pareja (2)

otro (3) vive en un departamento compartido (3)
vive con sus padres (4)
vive con hijos I(5)

22) ¢ Tiene Ud
Sl

NO

. hijos?

(1) ¢Cuantos?

1(2)

23) ¢ Cual es su situacion profesional?

Estudiante Jubilado, retirado 4)
(1

Estudiante universitario | (2) Desempleado (5)

Ama de casa (3) Activo ocupado (6)
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24) Personas que viven en pareja. ; Trabaja su pareja?

sl (1) NO (2)

25) ¢ Cual es su nivel de estudios?

Sin estudios Formacién Profesional (4) Doctorado (7)
(1)

Graduado Escolar y Educacion Diplomado o técnico (5)

Secundaria Obligatoria

2)

Bachillerato Licenciado e Ingeniero superior (6)
3)
26) ¢En qué grupo esta incluido su Ingreso Familiar al mes?
Menos de 1.000 pesos (1) De 4.500-6.000 pesas [ (5)
De 1.001-2.000 pesos (2) Mas de 6.001 pesos (6)
De 1.001-2.000 pesos 7(3)
De 3.001-4.500 pesos Ti(4)

no contesta (9)
27) ¢ Cuantas personas viven en su hogar? __ (personas)
28) ¢ Cuantas personas aportan al ingreso familiar? __ (personas)
Observaciones:
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Juan Roberto Calderon Maya. Doctor en Urbanismo por la
UAEMEX. Integrante del SNII, Nivel 1, de Conahcyt. Recono-
cimiento Perfil Deseable del Programa para el Desarrollo
Profesional Docente (Prodep). Obtuvo la Nota Laudatoria
en 2015, asi como la Presea Ignacio Manuel Altamirano
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Pedro Leobardo Jiménez Sdanchez. Doctor en Ciencias
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licenciado en Planeacién Regional. Responsable y corres-
ponsable de proyectos de investigacion con financiamiento
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de investigaci6n en la Universidad de Varsovia y Universi-
dad de Cracovia, Polonia, Universidad de Quintana Roo
y Universidad Auténoma de Aguascalientes. Miembro
del sNI1, de Conahcyt. Reconocimiento Perfil Deseable del
Programa para el Desarrollo Profesional Docente (Prodep).
Lider del Cuerpo Académico Planeacién, Urbanismo y
Medio Ambiente. Director Editorial de la Revista QUIVERA.



El objetivo de la obra consiste en analizar la mo-
vilidad urbana y generacién de viajes en centros
comerciales de Metepec, Estado de México para
determinar los patrones de desplazamiento de la
poblacién a través de la aplicacién de enfoques
teoricos y metodoldgicos que arriban en recomen-
daciones en el marco de los Objetivos del Desa-
rrollo Sostenible. Est4 dirigida a investigadores y
estudiosos de la planeacion de la movilidad
urbana, y a las autoridades de la administracion
publica federal, estatal y municipal. La tematica
centra su atencion en la exploracion del estado del
arte de la movilidad urbana, en la revision de los
instrumentos juridicos, normativos y de planea-
cion, y en el andlisis de los entornos de movilidad
urbana a través de los usos del suelo, la infraes-
tructura vial, las rutas de transporte, aforos vehi-
culares, principales modos de transporte, motivos
y costos de los desplazamientos; su aportacion
radica en el disefio de lineamientos para la movili-
dad urbana eficiente con criterios de seguridad,
inclusion y eficiencia.
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