Xll Jornadas de Sociologia. Facultad de Ciencias Sociales, Universidad de Buenos
Aires, Buenos Aires, 2017.

Movilidad Urbana No
Motorizada como Medio de
Acceso a Unidades Econdmicas
Intraurbanas.

Israel Gutiérrez Alonso.

Cita:
Israel Gutiérrez Alonso (2017). Movilidad Urbana No Motorizada como
Medio de Acceso a Unidades Econémicas Intraurbanas. Xll Jornadas de
Sociologia. Facultad de Ciencias Sociales, Universidad de Buenos Aires,
Buenos Aires.

Direccién estable: https://www.aacademica.org/000-022/442

Acta Académica es un proyecto académico sin fines de lucro enmarcado en la iniciativa de acceso
abierto. Acta Académica fue creado para facilitar a investigadores de todo el mundo el compartir su
produccidén académica. Para crear un perfil gratuitamente o acceder a otros trabajos visite:
https://www.aacademica.org.



https://www.aacademica.org/000-022/442

Titulo de la Ponencia:
Movilidad Urbana No Motorizada como Medio de Acceso a Unidades Econdémicas Urbanas
Autor:
Israel Gutiérrez Alonso
Eje Tematico:
Sociologia del hbitat y el medio ambiente
Mesa:
Mesa 75. Territorios, politicas habitacionales y centralidades urbanas
Institucion de Pertenencia:
Universidad Autonoma del Estado de México.
Email:
israelgalonso@hotmail.com
Resumen:

El propdsito de la investigacion, es analizar el tema de movilidad urbana no motorizada MUNoM
con el objetivo de desarrollarla como medio de movilidad urbano y acceso a unidades econémicas,
para ciudades pequefias menores a 50,000 habitantes; bajo la premisa de recorridos seguros, y
eficientes en tiempo y distancia. La meta es planetar un metodo de analisis de los factores que
insiden directamente en la MUNoM, los cuales son: las rutas de movilidad urbana no motorizada
existentes, la localizacion de las zonas densamente pobladas, las rutas de transporte publico y la
localizacion de las unidades economicas; con la finalidad de desarrollar un plan de movilidad
urbana no motorizada, la cual es posible en este tipo de ciudades. Como resultado, se obtuvo seis
ejes de analisis, los cuales al desarrollarlos se podran conseguir los datos necesarios para la

realizacion del plan de MUNoM.
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Antencedentes

Con el objetivo de fomentar la movilidad como el derecho de todas las personas para acceder a los
bienes y servicios que provee la ciudad, se plantea la implementacion de la movilidad urbana no
motorizada MUNoM —peatones Y ciclistas'- como medio de movilidad urbano y acceso a unidades
economicas, para ciudades pequefias —menores a 50,000 habitantes—; bajo la premisa de recorridos

seguros, y eficientes en tiempo y distancia.

Lo anterior se visualiza como respuesta al actual tipo de movilidad que prevalece en ciudades
mexicanas; que como caso de estudio, se tomo el area urbana del municipio de Texcoco, con una
poblacion total de 36,915 habitantes?, perteneciente al Estado de México. En la cual se privilegia el
transporte motorizado; esto ha provocado que la movilidad urbana sea ineficiente, debido al uso
indiscriminado del automdvil particular, la centralizacion de las terminales de transporte publico y
su sobre oferta de medios plblicos de transporte®, la escasa planificacion y mantenimiento de la
infraestructura peatonal, asi como la reducida implementacion de estrategias que desincentiven el

uso del automovil particular como medio de movilidad.

En cuanto a la morfologia de la ciudad de Texcoco, su traza urbana es principalmente ortogonal,
con una extension territorial de 5,77 km? aproximadamente, la cual se encuentra localizada a 2,250

MSNM, con pendientes menores al 5% y una temperatura media anual de 15.9°C.

En la cuestion econdmica, la ciudad cuenta con una alta densidad de unidades econémicas y
equipamiento urbano centralizado -59.9% de ellas, se ubican en el uso de suelo denominado Centro
Histdrico Cultural, que representa el 20% del &rea urbana—; lo cual ha generado una distribucion

desequilibrada de las unidades econdmicas y un alta concentracion de flujos hacia el sitio.

Con respecto a la movilidad y el crecimiento poblacional, el municipio cuenta con una tasa de
motorizacion del 10.8% anual, lo que supera en mas de seis veces la tasa de crecimiento
demogréfico, la cual es del 1.78%. Lo anterior ha provocado fuertes impactos ambientales,

econdmicos y sociales, que deterioran la calidad de vida de sus habitantes.

1 Se reconoce que existen otros medios de movilidad rodada como patineta, patines, etc. pero que se omiten, ya que su uso responde
a actividades recreativas y de espaciamiento.

2 Censo de Poblacién y Vivienda INEGI 2010.
3 Cuenta con 15 terminales de transporte ptblico, a no mas de dos cuadras de distancia del centro de la ciudad.



Fundamentacién

La movilidad urbana peatonal y ciclista representa multiples benéficos, tanto para la poblacion, asi
como para la ciudad. Diversas investigaciones sobre el desplazamiento en bicicleta, indican que es
uno de los sistemas de movilidad mas eficiente en términos de energia consumida por recorrido,
cuando la infraestructura esta adecuadamente planeada para ello. En recorridos urbanos con
pendientes menores a 5% y distancias menores a 5 km, su velocidad es muy similar a la del

automavil, en condiciones 6ptimas®.

En las ciudades que han fomentado desplazamientos en bicicleta o a pie, han demostrado la
generacion de ambientes atmosféricos mas limpios. Con respecto a la salud fisica, los
desplazamientos, implican ejercicio constante y es un excelente medio para combatir el
sedentarismo, causante de enfermedades cardiovasculares y obesidad. A lo largo de dichos
desplazamientos, el habitante puede establecer una relacién cercana con su contexto —ciudad-,

mediante la percepcion del espacio a baja velocidad.

En cuanto a la economia familiar, el desplazarse por medios no motorizados, puede implicar un
ahorro importante al reducir los costos de transporte, sobre todo los urbanos, que en ocasiones

puede representar hasta el 30% de los ingresos familiares.

De acuerdo a una revision documental sobre planes de movilidad no motorizada a nivel
internacional, se puede concluir que en su gran mayoria, el estado del arte, estd compuesto por
documentos que refieren estudios de caso, con métodos, técnicas y analisis especifico, para resolver

problematicas en contextos diferentes.

Entre los principales documentos internacionales se encuentran los siguientes:

Tabla 1. Documentos de Referencia Internacional sobre MUNoM

Autor Documento
.?_gg:]eiggd Alemana de Cooperacion Cycling-Inclusive Policy Development: a handbook
Ministerio de Transporte y Obras o
Plblicas. Cycling in the Netherlands
Ayuntamiento de Madrid Plan Director de Movilidad Ciclista. 2008
Generalitat de Barcelona Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018

Departamento d,e Planificacién de la
Ciudad de Los Angeles

UNHABITAT

Plan Maestro de Movilidad de Los Angeles

Las Metas, Principios y Compromisos del Programa
Habitat y el Plan de Accién Mundial

El indice Copenhagenize. Ciudades Amigables con la
Bicicleta

Copenhagenize Design Co.

4 Instituto para Politicas de Transporte y Desarrollo, México. (2011). Ciclociudades. DF, México: ITDP.



Mas alla de la estructura urbana y del patron de viaje.
Soria-Lara, J., & Valenzuela, L. El entorno de movilidad como instrumento para la

planificacion y la evaluacion
Fuente: Elaboracidn propia. Con base en informacién documental.

Debido a lo anterior, fue necesario el analisis de los documentos que a nivel nacional, han
impulsado el establecimiento de la movilidad urbana no motorizada, y que sean estos, los que

funcionen como referencia contextual, para el caso de estudio.

Tabla 2. Documentos de Referencia Nacional -México—
Autor Ao Documento
Gobierno de la Ciudad de México | 2013 | Plan Integral de Movilidad 2013-2018

Ayuntamiento de Leon, 2009 | Plan Maestro de Movilidad Urbana de Ledn

Guanajuato

Plan Maestro de Movilidad Urbana No
Gobierno de Jalisco 2010 | Motorizada del Area Metropolitana de
Guadalajara
Plan de Transporte No Motorizado del Area
Metropolitana de Puebla

Gobierno del Estado de Puebla 2014

Instituto de Politicas para el

Transporte y el Desarrollo, 2012 | Planes Integrales de Movilidad
Meéxico ITDP

Instituto de Politicas para el

Transporte y el Desarrollo, 2011 | Ciclociudades

Meéxico ITDP

Fuente: Elaboracidn propia. Con base en informacién documental.

De los planes anteriores, se obtuvo los factores aplicables al area urbana de Texcoco. Se

identificaron factores que pueden ser detonantes de la MUNoM, los cuales son:

Sistema zonificado
La planeacion de la MUNoM deberé de responder a las caracteristicas de las diferentes zonas de la
ciudad; las cuales se caracterizaran a partir de: densidad poblacional, infraestructura de movilidad y

localizacion de las rutas de transporte publico.

Accesibilidad a las unidades econémicas urbanas
El trazo de los circuitos de MUNoM propiciaran el acceso a las unidades econémicas urbanas,

principalmente las que se encuentra ubicadas fuera del centro urbano.

Movilidad segura
Generacion de una red de circuitos seguros para peatones Y ciclistas, en las cuales se reduzca la

incidencia de accidentes entre peatones y ciclistas con vehiculos motorizados.



Movilidad eficiente
La MUNoM debera de ser eficiente en tiempo y distancia, logrando reducir los tiempos de traslado,

asi como la distancia de sus recorridos, con respecto al transporte publico.

Andlisis del Area Urbana de Texcoco

Debido al actual tipo de movilidad urbana, en la cual se privilegia al transporte motorizado, aun en
ciudades pequefias en las cuales, debido a la distancia de recorrido, las condiciones climaticas, lo
estrecho e irregular de sus calles, la sectorizacién del transporte publico y la centralizacion de las
unidades econdmicas; es preciso formular la posibilidad de implementar planes de movilidad
urbana no motorizada, los cuales logren cumplir el derecho a la movilidad, como medio para
acceder a la ciudad.

A continuacién se muestra la zona de estudio y su respectivo analisis de movilidad urbana.

Planol. Area de Estudio Conformada por 11 AGEBS
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Fuente: Elaboracion propia. Con datos del Censo 2010. INEGI.

Se considerara a la Movilidad Urbana No Motorizada -MUNoM-, como el conjunto de précticas de
desplazamiento peatonal y en bicicleta, que por sus propias caracteristicas, se encuentran
diferenciadas por la velocidad de desplazamiento —peatén 4 km/h y ciclista 12 km/h aprox.—, la
distancia del recorrido —peaton 1-2 km méx., ciclista 5 km. aprox.— y las caracteristicas fisicas de la

infraestructura necesaria para llevarlas a cabo.



MUNoM del Area Urbana de Texcoco

Esta son los flujos ciclistas y peatonales, que realizan trayectos dentro de la zona de estudio; que de
acuerdo a la mediciones de aforos realizados en dias laborales —lunes a viernes— en las “cinco
puertas de acceso a la ciudad”, se contabilizo que al dia se realizan 1,275 viajes en bicicleta y 4,686

recorridos peatonales.

Ademas de lo anterior, se realizaron mediciones en las cuatro calles principales de acceso al centro
de la ciudad, los cuales arrojaron los siguientes datos: al dia se realizan 706 viajes en bicicleta y
12,851 recorridos peatonales®. Lo anterior da como resultado que al dia, los flujos de la MUNoM en
las principales calles de la ciudad de Texcoco son: 1,981 viajes en bicicleta y 17,537 recorridos
peatonales, sumando un total de 19,518 trayectos, lo cual representa un 5% en bicicleta y un 95%

en recorridos peatonales.

Los datos anteriores se representan de manera grafica y porcentual, la cantidad de flujo que accede

o sale de la ciudad, el cual tiene una preponderancia automotriz.

Plano 2. Flujos de Acc

eso y Salida de la Ciudad de Texcoco
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Fuente: Elaboracion propia. Con datos obtenidos en campo.

De acuerdo a los aforos —con el numero 1 se identifica el lugar de mayor registros de entradas y
salidas ciclistas—, de esta manera se puede identificar los accesos que habria que plantear una
estrategia mediante la cual se pueda fomentar la movilidad, ya sea ciclista o peatonal, con el
objetivo de mejorar la conectividad de la ciudad con las colonias periféricas, esto permitira un
mayor y mejor flujo de la MUNoOM a la ciudad. De esta manera se podria reducir los viajes
motorizados desde las colonias periféricas a la ciudad, ademas facilitara una mayor conectividad e

interaccién de la poblacion cercana a la ciudad.

5 Datos obtenidos con base en la cuantificacion de aforos no motorizados en marzo 2016.



Densidad Poblacional

A continuacion se muestra el plano de distribucion de la poblacidn, la cual es de un total de 36,915
habitantes®, ello con el objetivo de visualizar los origenes de los trayectos, los cuales son las zonas
mas densamente pobladas.

Plano 3. Densidad Poblacional por Manzana
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Fuente: Elaboracion propia. Con datos del Censo 2010. INEGI.

A partir de las zonas densamente pobladas, se analiz6 el radio de accién peatonal, tomando como
parametro 1 km, equivalente a 15 minutos caminando. Se puede visualizar que practicamente se
alcanza una cobertura del 75% del area. Lo cual sustenta la posibilidad de movilidad urbana a partir
de circuitos peatonales y ciclistas. A pesar de que algunas zonas estan altamente densificadas, estas
se encuentran repartidas en el territorio, presentando oportunidades de conectividad con el resto de
la ciudad. Se identificaron las zonas con mayor densidad poblacién, las cuales se encuentra

localizadas en las unidades habitacionales, con densidades entre 193 a 565 habitantes por manzana.
Transporte Publico Motorizado

Paraddjicamente, uno de los principales aspectos que limitan la movilidad en el &rea urbana de
Texcoco, es el transporte pablico concesionado, debido a la centralidad del equipamiento, ya que de
las 15 terminales existentes, 9 de ellas se ubican en 4 manzanas periféricas al centro del area

urbana; lo cual ha generado la ineficiencia de dicho transporte, contaminacion y ruido.

6 Censo de Poblacién y Vivienda INEGI 2010



Plano 4. Zonificacion del Area de Estudio de Acuerdo a sus Rutas de Transporte Publico.

Recorridos Intraurbanos Recorridos Intraurbanos

——Ruta de Salida - Ruta de Salida
Ruta de Llegada - Ruta de Llegada

Fuente: Elaboracion Propia. Con datos obtenidos en investigacion de campo.

Esta situacion ha provocado que el flujo peatonal se dirija a la parte central de la ciudad. Debido a
lo anterior, es preciso contemplar las rutas de transporte existente como parte de la planeacion de la
movilidad urbana, el objetivo sera que la movilidad no motorizada sea una competencia segura y

eficiente en los desplazamientos urbanos.

Se puede identificar, cuatro zonas, las cuales estan definidas de acuerdo a la cantidad de rutas de
transporte publico y la prioridad en la implementacion de otros modos de movilidad —no

motorizados—.

Zona A
Inexistencia de alguna ruta de transporte publico que cruce la zona. Localizacion en los limites del
area de analisis, lo cual representa una escasa accesibilidad en términos de movilidad al resto del

territorio, propiciando el uso del vehiculo particular.

Zona B
Cuenta al menos con una ruta de transporte publico de entrada o salida de la ciudad, a no mas de

una cuadra de distancia; se localiza en contacto directo con la zona central.

Zona C
Es la parte central del area de estudio. En ella no se localiza transporte publico, a pesar de ello es
dificil su recorrido, por la cantidad de vehiculos privados que acceden al sitio, ocasionado por la

diversidad de unidades econdmicas y equipamiento existente.




Zona D
Es la zona con una mayor oferta de rutas de transporte publico, ya que en ella se localizan todas las

terminales de transporte publico, debido a ello la movilidad es reducida.

Estrategias por Zonas:
Zona A

Implementar la MUNOM de manera prioritaria, como medio de movilidad y conectividad con el
resto del territorio y con el transporte publico. Rutas ciclistas no confinadas, debido al reducido

flujo motorizado. Rutas peatonales, donde se fomente el flujo y permanencia en el espacio publico.
Zona B

Plantear rutas de MUNOM que compitan y se conecten a las rutas de transporte pablico existentes.
Posibilidad de implementar ciclovias confinadas para mayor seguridad. Andadores peatonales que

atiendan los flujos existentes.

Zona C
Priorizar la movilidad peatonal debido a la alta densidad de unidades econémicas. Implementar
biciestacionamientos de alta capacidad. Ciclovias confinadas para facilitar su flujo y aumentar su

seguridad.

Zona D
Fomentar los flujos peatonales como medio de acceso a las terminales de transporte publico.

Localizar biciestacionamientos cercanos a las terminales de transporte.

Localizacion de Unidades Econémicas

El area de estudio, cuenta con una alta densidad de unidades econémicas y equipamiento urbano
centralizado, 59.9% de ellas, se ubican en el uso de suelo de Centro Histérico Cultural, que
representa el 20% del area urbana; lo cual ha generado una distribucion desequilibrada de las U.E.

en el territorio, asi como la generacion de flujos focalizados hacia el centro de la ciudad.



Plano 5. Localizacion de Unidades Econdmicas
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Fuente: Elaboracion Propia, con datos del DENUE
Como se puede observar, su logica de ubicacion parte de la concentracion central, en donde se
localiza equipamiento publico -mercados, terminales de transporte publico y oficinas
gubernamentales—, y sobre avenidas principales en las que el flujo vehicular se mantiene constante a

lo largo del dia.

Debido a lo anterior, se puede clasificar en tres zonas:

Central
Donde existe el 59.9% de las U.E. —3,037—, con una densidad de 53 U.E. por manzana. Zona

netamente comercial.

Corredores
Localizados en avenidas con un flujo constante de vehiculos motorizados, con una densidad de 62

U.E. aprox. —de esquina a esquina-—.

Perimetro
En la cual, las 488 U.E. restantes se encuentran dispersas —densidad de 1.67 U.E. por hectarea—.

Esto indica, una clara necesidad de acudir al centro de la ciudad.



Conclusiones

Los destinos y origenes urbanos que se deberdn de analizar para la movilidad peatonal y ciclista,
serén los determinados por la densidad poblacional, la localizacién de las unidades econémicas, las
rutas de transporte publico motorizado, los flujos de movilidad no motorizada existente; todo ello,
con la meta de desarrollar rutas o circuitos, planteados bajo la premisa de seguridad y eficiencia, en

tiempo y distancia.

Debido a ello, la demanda de viajes se analizara a partir de los dos principales generadores: las
areas habitacionales, identificadas como zonas productoras; y las zonas atractoras, en las cuales se
ubican las unidades econdmicas. Aunado a lo anterior, las rutas de transporte publico, se sumaran

en la caracterizacion del area.

Cabe destacar, que el fomento al derecho a la movilidad; la recuperacion del espacio publico —
calles—; la generacion de la conectividad de los diferentes modos de movilidad con el transporte
publico motorizado; que al interaccionar con las diferentes unidades econémicas y equipamiento

publico, permite la reproduccion econémica y social en el ambito citadino’.

Con el objetivo de proponer un método de andlisis que defina los factores a investigar en la
implementacion de la MUNoM en ciudades pequefias, se plantea la siguiente tabla, la cual es
producto de una revision exhaustiva de la bibliografia correspondiente, asi como del contexto

urbano del caso de estudio.

La tabla esta dividida en cuatro columnas, de acuerdo al nivel de andlisis de los factores para la
implementacion de la movilidad urbana no motorizada, los cuales son:

Eje: Es el tema de analisis surgido a partir de los objetivos particulares que se pretenden desarrollar
en el plan.

Componente de Anélisis: Se refiere a la subdivision del eje, con la meta de identificar claramente el
indicador de analisis.

Técnica: Es el medio que sera usado de acuerdo al componente; los cuales deberan ser medibles y
comparables en términos cuantitativos.

Objetivos: Seran los productos de la investigacion, estos se analizaran para la toma de decisiones en

el desarrollo del plan.

7 Navarro, B., & Guevara, . (2001). Area metropolitana de la Ciudad de México, Practicas de Desplazamiento. D.F. , México:
UAM Xochimilco.



Factores para la Implementacién del Plan de Movilidad Urbana No Motorizada

Eje Componente Técnica Objetivos
Mapeo de  aforo . e
. Localizar rutas y cuantificacion peatones
. peatonal y ciclista. o
Flujo Encuesta de la y ciclistas.
Patpn_ de Peatonal muestra aleatoria Obt(_anuon Qe_ datos origen-destino vy
Viaje . motivos de viaje
N simple
Flujo Ciclista - —— -
. Determinar la ruta més eficiente —tiempo
Ruta optima . .
y distancia—
-, . Mapeo de densidades - . .
Poblacion Densidad por manzana Identificar los origenes de los flujos
Transoorte | Localizacién Conocer las rutas de llegada y salida.
nsp Mapeo de rutas Identificar zonas de acuerdo a su
Publico de rutas L
accesibilidad.
.| Infraestructur i -~ Categorizar las vialidades de acuerdo a
Morfologia | Andlisis morfologico -, flui
Vial a peatonal y vial su seccion, trazo y flujo.
ciclista ' Tipologia vial
Seguridad Sitios Analisis morfologico Localizar  sitios  susceptibles  de
. . de los puntos .
Vial peligrosos . accidentes.
peligrosos
Unlc,iad_eS Mapeo de las U.E. Localizar la U.E. para facilitar su acceso.
. econdémicas
Actividad Localizacion
Econdmica Y Catalogar el area de acuerdo a los U.S.

Usos de suelo

andlisis de los usos de
suelo

para acceder a ellos.

Fuente: Elaboracidn propia
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