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Presentacion

El Observatorio Ciudadano de Ledén (OCL), es una asociacion civil sin fines de lucro,
apartidista, financieramente auténoma y plural. Uno de sus principales objetivos es
influir en la sociedad y gobierno a partir de la elaboracion de propuestas que tienen
que ver con el diseno en politicas publicas, con el fin de tener una mejor calidad de
vida para las y los leoneses. Tenemos la mision de ser un Organismo confiable, agente
transformador en la construccion de una Ciudad humana incluyente, participativa y un
gobierno eficiente.

El presente estudio se ha realizado con el objetivo de generar un diagnostico integral
de consulta pUblica que exponga las areas de oportunidad y de mejora para la adecuada
toma de decisiones del Estado desde una perspectiva de movilidad urbana sustentable,
en apego a los derechos humanos, basada en los datos, la evidencia y las mejores
practicas internacionales.

Al resaltar la importancia del tema se puede concluir que un plan de movilidad no puede
estar aislado de otros planes de urbanizacion, por el contrario debe ser el eje principal,
un plan que se ocupe de la problematica actual y a la par constituya una estrategia a
mediano y largo plazo, misma que fundamente la construccion de una ciudad
inteligente, es por eso que el estudio propone como marco de referencia las “Ciudades
Humanas”, ciudades que buscan ser incluyentes, equitativas, seguras y sustentables.

Somos conscientes que la solucion a los retos que plantea el tema de movilidad urbana
no esta en las manos de un solo agente, creemos que la suma de voluntades es el mejor
camino para enfrentar estos retos.

El OCL reconoce este tema como un derecho colectivo de las y los leoneses, el cual
debe ser garantizado y promovido por los gobernantes en turno, es asi como creyendo
en el principio basico “La base de los buenos gobiernos son los buenos ciudadanos”, se
fundamenta la principal motivacién para la realizacion de este estudio; ayudar en la
construccion de una ciudadania informada y participativa.

Mayra Georgina Legaspi Tristan
Directora ejecutiva

Observatorio Ciudadano de Ledn
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INTRODUCCION

Por varias décadas los gobiernos mexicanos buscaron resolver los problemas de
movilidad desde un abordaje que planteaba aumentar la capacidad en las calles con el
objetivo de aumentar la velocidad, los flujos, alcance y capacidad enfocada a
vehiculos; este modelo de gestion de los desplazamientos ha resultado ser ineficiente
y con diversas externalidades; en esta vision consideraba a las personas como entes
homogéneos descartando sus necesidades y demas dimensiones dentro de sus
desplazamientos.

A pesar de esta vision, el paradigma de movilidad se transformo para poder concebir a
esta necesidad como un derecho a ejercer, donde no sélo se contemplaban los
desplazamientos de un origen a un destino si no las dimensiones sociales e individuales
que esto implicaba, las oportunidades de desarrollo y necesidades formaron parte de
esta Ultima concepcion, asi fue como la movilidad entendida como un derecho ha sido
pieza clave de esta revolucion urbana.

Asi fue como después de poco mas de 10 anos de gestion por parte de organizaciones
civiles en México, la movilidad pudo ser elevada a un derecho de rango constitucional
en nuestra carta magna el 18 de diciembre de 2020 (DOF,2020), esto fue un parteaguas
para dar rumbo a la agenda hacia la transformacion urbana al transformar el marco
normativo como primera batalla ganada, siendo asi que se comenz6 a marcar la
prioridad que tiene la movilidad urbana sostenible en la agenda publica.

La Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (LGMySV), fue una consecuencia de estos
cambios y actualmente se encuentra en proceso de armonizacion en los Congresos
Locales, y representa un cambio en la inercia institucional para hacer efectiva la
prioridad establecida en Ley, es decir, concentrar los esfuerzos de presupuestacion,
planeacion e inversion en la movilidad de peatones, ciclistas y usuarios del transporte
publico.

Fue con base en estos antecedentes, que en el OCL emprendio el analisis de movilidad
urbana retomando ejercicios anteriores emprendidos por la Institucion para su
actualizacion y abordando desde la mirada de quienes se han involucrado al poner el
tema en la agenda publica, siendo prioridad desarrollar 6 temas torales a partir de la
perspectiva ciudadana, con lo cual en este documento relatamos los resultados de la
convocatoria de conversaciones significativas alrededor de la politica local de
movilidad, el transporte publico, la infraestructura de la movilidad activa, la
infraestructura de servicios ecosistémicos, la seguridad vial y la intermodalidad.

El analisis retomo los datos oficiales del Censo 2020 de INEGI, realizando un
acercamiento a los principales modos transporte y motivos de movilidad, construyendo
informacion relevante para entablar conversacion en los talleres, esto permitio



"Perspectivas Ciudadanas para una Movilidad
Urbana Sostenible en Ledn, Guanajuato”

documentar sus saberes a partir del dialogo y discusion, esto ultimo nos llevo a
comprender en cierta medida los problemas locales de movilidad urbana, como
resultado se posibilitdo documentar hallazgos, posibles soluciones y propuestas,
destacando la necesidad de contar con procesos similares y legitimos de colaboracion,
como un habito de autoridades para la gestion de los proyectos.

De la misma forma, con el objetivo de ampliar la convocatoria y recopilar mas
experiencias de los usuarios cotidianos de las calles de Leodn, se realizd una encuesta
de percepcion enfocada a obtener informacion especifica de cada tipo de usuario, sus
percepciones asi como aprobacion politica de la movilidad sustentable y evaluar la
infraestructura presente, esto Ultimo nos permitid agregar mas informacion a los
hallazgos y contrastar con las fuentes oficiales.

En general, superar el reto de lograr de forma colaborativa y consensada un modelo de
ciudad eficiente, seguro, accesible y respetuoso con el medio ambiente, implica
necesariamente fomentar el uso de medios de transporte mas amigables con las
personas; la mayor apuesta debe ser el transporte publico y el fomento e impulso a la
movilidad activa (caminar y andar en bicicleta). Esto invariablemente se logra a partir
de la asignacion de presupuesto, asi como disminuir la dependencia del automadvil
particular y redistribuyendo con justicia y equidad el diseno de las calles, el analisis de
los datos plantea oportunidades y obstaculos a vencer para lograrlo.

Finalmente, analizar y entender la movilidad sostenible en el contexto leonés, es una
tarea imperativa para garantizar la calidad de vida y el ejercicio de este derecho para
todos sus habitantes. Solo asi podremos adoptar progresivamente las medidas
adecuadas para avanzar hacia una mejor ciudad para vivir, que haga perdurable el
bienestar de sus ciudadanos frente a los retos que el presente y el futuro plantean, este
documento es un aporte que apunta en este rumbo.
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CAPITULO 1

LA PROBLEMATICA DE MOVILIDAD EN LEON

Ledn como una de las principales zonas metropolitanas de México para el desarrollo de
la region, busco priorizar su vision de crecimiento y modernizacion a partir de la
construccion de grandes vialidades, bulevares y vias de comunicacion, promoviendo con
ello la inversion, innovacion tecnoldgica, bienestar a su poblacion y una mejora en la
calidad de vida de sus habitantes, sin embargo, esta visiobn también conlleva
desventajas que se han exacerbado propiciando efectos no pronosticados en su
momento.

Décadas de inversion en infraestructura que buscaron aumentar la capacidad y
velocidad de la circulacion de vehiculos privados, como ampliacion de carriles, pasos a
desnivel, viaductos, distribuidores viales y grandes estacionamientos nos han traido
severos problemas urbanos, ademas de ser un modelo que ha probado fallar a lo largo
de décadas en cada una de las ciudades que se ha implementado.

A medida que la poblacion leonesa crece y la mancha urbana se expande, mas personas
son incentivadas a utilizar vehiculos privados por este tipo de modelo de ciudad. Este
modelo sélo complica y aumenta los problemas relacionados con la congestion vehicular
y sus externalidades asociadas, por citar algunas; contaminacion, falta de espacio
publico, muertes por accidentes viales, contaminacion y un largo etcétera que
abordaremos en siguientes apartados.

El aumento del niumero de vehiculos privados asi como la oferta de vialidades rapidas
han resultado en una congestion significativa y en aumento en las calles de Ledn, el
parque vehicular creciendo a un ritmo 7 veces mas rapido que la poblacion en el ultimo
periodo de 10 anos (La silla rota Guanajuato, 2022), esto Ultimo causando muchas
externalidades que afecta negativamente la calidad de vida de los leoneses, como es
el estrés, ruido, falta de actividad fisica, accidentes, etc.

En relacion con lo anterior el Instituto Mexicano de la Competitividad (IMCO) estim6 en
2013 que anualmente las pérdidas monetarias por la mala calidad del aire, en el caso
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de Ledn ascendian a 90 millones de pesos' (IMCO, 2013), los cuales se integran
calculando los costos relacionados a la salud (ingresos, consultas), muertes y pérdida
de productividad, a 10 anos de este dato no se tiene una actualizacion.

Sin embargo, en la comparativa con la primera mitad de 2023 contamos con 53% (INEGI,
s.f.)mas vehiculos en relacion al periodo citado por el estudio de IMCO, con lo cual la
tendencia presupone no constituir una mejora, incluso este costo se presupone en
aumento debido a varias causas, para el ejemplo del tiempo perdido se cuentan datos
por parte del mismo IMCO.

En promedio, los leoneses pierden 54 horas al ano a causa de la congestion y el trafico,
el cual ademas de contaminacion, genera pérdidas anuales estimadas en 1 mil 319
millones de pesos, siendo los usuarios del transporte publico los que pierden mas (IMCO,
2019).

Aunque Ledn ha tomado medidas para implementar ciclovias y areas peatonales, existe
una notoria falta de infraestructura adecuada y errores que corregir para fomentar el
uso de estos medios de transporte, esto trae como consecuencia un aumento
desmesurado de la cantidad de motocicletas. La poblacion a falta de opciones dignas
de infraestructura adecuada y en su busqueda de soluciones individuales mas efectivas
y econdmicas ha convertido a la ciudad en un entorno urbano mas hostil, riesgoso y
contaminado.

La experiencia y las consecuencias de este modelo de ciudad se tornan cada vez mas
problematicas, ya que el aumento de las demoras, congestion vehicular, muertes por
accidentes de trafico, contaminacion, etc. Por lo que es preciso para las autoridades y
los ciudadanos apuesten por un modelo distinto que pueda mitigar y revertir estas
externalidades y proponga acciones puntuales y probadas que desencadenan en mejoras
en la calidad de vida de los leoneses y sean sostenibles.

1.1. Motorizacion y sus consecuencias en el entorno urbano

La posibilidad de cambiar el modelo de ciudad en Ledn hacia uno que garantice para
todas y todos un ejercicio pleno del derecho a la movilidad y a la ciudad, para lograr
que la ciudad sea accesible, equitativa y eficiente, se debe comprender que esta
posibilidad se contrapone con el modelo actual que incentiva el uso indiscriminado del

! La metodologia considera el total de costos derivados de gastos en salud, muertes, egresos, consultas y su respectiva pérdida por
productividad, de esto da cuenta el estudio: “;Cuéanto nos cuesta la contaminacion del aire en México?: Impactos en salud y en
productividad para 34 ciudades mexicanas.”
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vehiculo particular por una minoria relativa de ciudadanos y estimula el aumento del
parque vehicular, asi como la reduccion de un recurso finito y escaso como lo es el
espacio publico, las calles y todas sus externalidades asociadas.

En México actualmente se superan los 36 millones de automoviles en circulacion para
una poblacion de aproximadamente 129 millones de mexicanos (INEGI, s.f.), de los
cuales casi el 80% vive en zonas urbanas (INEGI, 2021). Pero en el analisis de la
acumulacion y adquisicion de vehiculos podemos notar que las tasas de crecimiento
presentan una proporcion dispar, es decir, mientras existe un 2.4% de crecimiento
demografico (INEGI, 2021) mientras la tasa de motorizacion crece al 4.8%, es decir al
doble de velocidad (INEGI, s.f.).

En el caso de Leon, al ser el Municipio mas poblado del Estado también es quien
concentra el mayor parque vehicular, con cerca de 46% del total vehicular (INEGI, s.f.),
lo cual aproximadamente son 669,995 vehiculos particulares al cierre de julio de 2023
(Direccion General de Movilidad del Ayuntamiento de Ledn [DGM], 2023), con lo anterior
se estima una tasa de motorizacion de 413.62 vehiculos por cada 1000 habitantes, es
decir, 2 vehiculos por cada 5 leoneses.

La tendencia de crecimiento mas acelerada se presenta en el rubro de motocicletas con
un aumento del 439% en los ultimos 10 anos, aunque hubo una pequeia disminucion del
parque vehicular de 2021 a 2022 de un -0.15% (INEGI, s.f.).

Lo anterior por si solo no implica necesariamente congestion vehicular, solo representa
un factor que puede contribuir, eso puede contenerse si se establecen las condiciones
para ello, ya que, aunque es cierto que un crecimiento en indicadores como el grado
de urbanizacion, niveles demograficos, como aumento en la poblacion y los factores
economicos, por ejemplo el PIB, mismos que puedan verse correlacionados como un
aumento en el parque automotor, sin embargo este debe tener condiciones especificas
para sobre estimular su uso y facilitar la congestion.

El uso del vehiculo particular de forma indiscriminada es la principal causa de
congestion vehicular ya que la constitucion fisica demandante de los automdviles,
requiere una gran proporcion de espacio publico para su operacion con respecto de
otros modos de transporte.

En horas de maxima demanda en la que la velocidad promedio de viaje sea de 22 kph,
se requieren entre 5.6 m2.h (metros cuadrados por hora) y hasta 47.5 m?.h de espacio
estatico y dinamico respectivamente (The International Transport Forum [ITF], 2022,
p. 21), los cuales son indicadores que tratan sobre el espacio disponible y la sensibilidad
del mismo respecto a la presencia de vehiculos particulares. El consumo del espacio
puede presentar mejoras si las velocidades de recorrido promedio aumentan, asi como
los niveles de ocupacion considerando las multiples opciones que impliquen estas
estrategias.
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El area estatica es la referida como el espacio requerido por los vehiculos o usuarios
dado un viaje y una determinada distancia a recorrer, siendo que tienen espacios del
dia que permanece sin movimiento durante cierto tiempo promedio.

El area dinamica esta referida como el espacio requerido por un vehiculo para consumir
espacio dada el area necesaria a causa de su movimiento en la via pUblica, es decir la
asociada con la distancia de frenado necesaria entre vehiculos para mantener cierta
velocidad, con lo cual se refiere que, entre mas velocidad de operacién deseada, mayor
consumo de espacio es requerido e igualmente menos tiempo es utilizado.

En medios de comunicacion se habla mucho del aumento del parque vehicular el cual
tiene muchos factores involucrados, en el caso de Ledn, previamente se menciono la
tasa de motorizacion que al contrastarse con el de varias regiones de la Union Europea,
donde encontramos tasas mayores a los 500 vehiculos por cada 1000 habitantes
(EUROSTAT, 2022), podemos dar cuenta que sus ciudades no presentan problemas de
congestion como el caso de las ciudades mexicanas medianas.

Lo ultimo es relevante porque plantea el reconocimiento y la oportunidad de
aprendizaje a la pregunta ;Como han logrado contener y mitigar la congestion las
ciudades europeas ante el aumento del parque vehicular?, la respuesta resulta compleja
ya que la solucion esta dada por una compleja combinacion de muchos factores
relacionados con el trazado urbano, las caracteristicas fisicas y culturales de las
distintas regiones y ciudades.

A esto Ultimo y es en gran parte una coincidencia general se destaca de gran
importancia las inversiones realizadas por estas ciudades tienen gran influencia para
poder ofertar un servicio de transporte publico eficiente, cdmodo y seguro, aunado a
politicas que desincentivan el uso del auto y propician un uso mas discreto enfocado
para los viajes que resulten adecuados.
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CAPITULO 2

CONCEPTO DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE Y
PRINCIPIOS CLAVE

El analisis de la movilidad requiere un enfoque multidisciplinario, ya que este complejo
fenomeno esta relacionado con diversos campos, entre los que se pueden senalar la
planeacion de asentamientos humanos, el desarrollo urbano, el medio ambiente, los
derechos humanos, las finanzas y la politica.

Segun el analisis realizado por Figueroa (2010), por mucho tiempo, la movilidad fue
considerada simplemente como transporte, enfatizada en vehiculos y flujos. Este
enfoque clasico se centraba principalmente en la velocidad, alcance y capacidad de los
medios de transporte. Se veia la movilidad como viajes por vehiculo, ignorando las
necesidades y motivaciones individuales.

Por su parte, la sociedad siendo compuesta por personas con multiples adscripciones y
actividades que demandan movilidad. Esta Ultima es vista como una practica social
esencial, guiada por necesidades y deseos humanos, a su vez es un atributo esencial del
ser humano, llegando incluso a ser caracterizado como un "homo mobilis" (Amar, 2011),
a partir de lo anterior se construye en este documento definiciones que abordan tanto
la necesidad humana de movilidad e integre el componente de sostenibilidad a su
concepcion.

Dado que anteriormente las personas eran reducidas a entidades homogéneas,
ignorando completamente su diversidad. Teoricos de transporte y urbanismo en la
ultima década han creado un modelo que estudia la generacion, distribucion, eleccion
modal y asignacion de viajes para abordar las dimensiones individuales de la movilidad
(Jiron, 2010) que se describe en el siguiente cuadro tomado del Informe especial sobre
el derecho a la movilidad en el Distrito Federal, 2013.
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Cuadro 1

Interrelacion entre dimensiones individuales y dimensiones de transporte.

Dimension individual Dimensiones de transporte

;Por qué nos movemos? La generacion de viajes se refiere al nimero especifico de
traslados que se originan en un momento dado en una zona
determinada, derivado de los usos de suelo. A partir de la
propension que exista para viajar en la zona, se
determinaran las medidas de frecuencia de los viajes que
sean necesarias para atender la demanda de movilidad de
la zona en cuestion.

¢A donde nos movemos? Se conoce como distribucion de viajes, zona de destino o
analisis de intercambio entre zonas, y describe los origenes
y destinos de los viajes que se realizan en una zona
determinada. Con esta informacion se puede construir una
tabla de viajes que permita saber cuales son las rutas mas
demandadas y en qué horarios se genera tal demanda en
dicha zona.

;Como nos movemos? La eleccion modal se construye a partir de la interrelacion
de los dos elementos anteriores para determinar cual es la
forma mas viable de viajar, dependiendo del destino y del
motivo del traslado que se realizara. De esta manera se
puede estimar la proporcion de viajes que se haran por
cada uno de los modos disponibles.

;Por donde nos movemos? | La eleccion de ruta, también conocida como asignacion de
viaje, se refiere al analisis donde se interrelacionan las tres
variables anteriores con el fin de ofrecer alternativas de
rutas para llevar a cabo el viaje deseado.

Fuente: Informe especial sobre el derecho a la movilidad en el Distrito Federal (Comision de
Derechos Humanos del Distrito Federal, 2012, p. 20)

En este sentido tenemos una division de dimensiones, en las cuales podemos hablar
sobre las necesidades del individuo acerca de porqué se mueve, hacia donde, como y
por donde, a estos motivos, causas y descripciones las conocemos como dimension
individual.

De forma complementaria definimos a la dimension del transporte como la recoleccion
colectiva de necesidades y patrones que tiene una poblacion y que pudiesen estar
satisfechas por el sistema de movilidad, en este caso siempre se privilegia las
necesidades colectivas en esta primera consideracion.
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Es bajo este aspecto que la movilidad también se define como “un fenomeno social,
cultural y medioambiental, esencial en todos sus niveles, ya que los desplazamientos y
encuentros son fundamentales para el desarrollo de la vida social” (Sheller, 2011).
Investigaciones demuestran que las practicas diarias de movilidad son hibridas y
cambian con la experiencia, abarcando multiples objetivos (Vega Centeno, 2004).

Es entonces que el derecho a la movilidad engloba libertades individuales y derechos
supraindividuales (Mac-Gregor,2003). Incluye la libertad de decidir el momento y modo
de transporte, asi como planificar desplazamientos segin necesidades (Ballén, 2007).
Los elementos esenciales de este derecho son (Tomasevski, 1999):

Figura 1

Principios clave del derecho a la movilidad

Disponibilidad

Fuente: Elaboracion propia con base en el Informe especial sobre el derecho a la movilidad en
el Distrito Federal (Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal, 2013, pp. 37,38)

Disponibilidad: Existencia suficiente de servicios, infraestructura vial y espacios
publicos para satisfacer necesidades basicas.

Accesibilidad: Sistema de movilidad al alcance de todas las personas, sin
discriminacion. Incluye accesibilidad fisica, asequibilidad, y el principio de no
discriminacion.

Acceso a informacion, participacion y exigibilidad: Derecho a solicitar, recibir y

difundir informacion, participar en politicas de movilidad y buscar exigibilidad
ante vulneraciones.
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Calidad: Garantizar que los medios y la infraestructura cumplan su funcion, sean
adecuados, seguros, incluyentes y respetuosos del medio ambiente. En este
sentido, la Declaracion Universal de Derechos Humanos Emergentes reconoce el
derecho de toda persona a un transito ordenado y respetuoso con el medio
ambiente, y la Carta Mundial de Derecho a la Ciudad establece que los medios
de transporte deben ser acondicionados y respetuosos de las necesidades
ambientales.

Aceptabilidad: Los elementos del sistema de movilidad deben ser pertinentes,
éticos, respetuosos de diversas culturas, condiciones, género y ciclos de vida
(Carta Mundial de Derecho a la Ciudad, 2004).

Estos principios clave son transversales en politicas publicas con perspectiva de
derechos humanos. El derecho a la movilidad busca permitir el sano y arménico
movimiento de todas las personas, estos elementos son retomado por instrumentos
internacionales como los enunciados a continuacion (Comision de Derechos Humanos
del Distrito Federal, 2013, p. 39):

e Carta Mundial de Derecho a la Ciudad.

e Declaracion Universal de Derechos Humanos Emergentes.

e Convencion sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad.
e Observaciones generales del Comité DESC.

e Convencion sobre la Eliminacion de Todas las Formas de Discriminacion contra la
Mujer.

e Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico.

e Protocolo de Kioto de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el
Cambio Climatico

Como se afirmara luego, el anterior compendio de documentos que forman parte del
marco normativo que constituyo los principios clave de la construccion de la movilidad
entendida como un derecho, se abordara en los siguientes apartados la dimension
material que refuerza conceptos ya tomados y aporta soluciones a los retos afrontados
por el ejercicio este derecho desde el concepto de sostenibilidad.

Retomando el estudio de la Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal (CDHDF)
“el sentido del sistema integral de movilidad es definido como un conjunto
interconectado de factores técnico-industriales, normativos, institucionales y de
infraestructura tanto publica como privada” (Comision de Derechos Humanos del
Distrito Federal, 2013, p. 34) que facilitan los movimientos en un territorio. Esto implica
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la convergencia de distintas formas de transporte, priorizando la caminata,
infraestructura vial de apoyo y espacios publicos adecuados.

El derecho a la movilidad de acuerdo con el derecho internacional, en La Carta
Internacional De Los Derechos Humanos y diversas contribuciones, se define como:

el derecho de toda persona y de la colectividad a disponer de un sistema integral de
movilidad de calidad y aceptable, suficiente y accesible que, en condiciones de
igualdad y sostenibilidad, permita el efectivo desplazamiento de todas las personas en
un territorio para la satisfaccion de sus necesidades y pleno desarrollo (Comision de
Derechos Humanos del Distrito Federal, 2013, p. 34).

El derecho a la movilidad guarda una estrecha relacion con otros derechos
fundamentales; esta vinculado con la salud, ya que asegura el acceso a atencion médica
y preserva el derecho a un entorno saludable; se relaciona con la seguridad vial, ya que
los accidentes de trafico afectan la salud publica; la optimizacion de los tiempos de
viaje beneficia la salud fisica y mental, ademas de permitir un equilibrio entre la vida
laboral y personal (Informe especial sobre el derecho a la movilidad en el Distrito
Federal 2011-2012, 2013).

2.1. Importancia de la sostenibilidad en la movilidad urbana

En 1987 la comision Mundial sobre Medio Ambiente Y Desarrollo presento6 en su informe
el texto denominado “Nuestro Futuro Comun” a partir del cual definié el desarrollo
duradero como “sostenible” al que satisface las necesidades del presente sin
comprometer la capacidad de las futuras generaciones para satisfacer las propias (ONU,
1987), esta Ultima definicion bien puede agregarse a lo discutido sobre movilidad,
dotandolo de su dimensidn en cuanto a los recursos empleados.

Actualmente en el uso de los términos sostenible y sustentable existe ambigliedad al
ser empleado de forma similar en diversos documentos e incluso contrapuestos en varios
analisis académicos y tedricos, siendo el segundo un cuestionador del modelo de
consumo de recursos actual, para fines de este documento utilizaremos lo dispuesto
por la ONU en 1987.

Es por esto que al observar que las poblaciones urbanas crecen y la urbanizacion avanza,
los sistemas de transporte y movilidad se vuelven cada vez mas criticos para el bienestar
de la sociedad y la preservacion del medio ambiente.

La movilidad tradicional del Gltimo siglo centrada en vehiculos particulares con motores
de combustion interna contribuye significativamente a la emision de gases de efecto
invernadero y contaminantes atmosféricos que deterioran la calidad del aire, siendo en
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Ledn el 73% de las emisiones de efecto de gases invernadero provenientes de fuentes
moviles (engloba a todos los vehiculos particulares como automaviles, motocicletas,
camionetas, buses, etc.); en el transporte (Centro Mario Molina, 2017).

Por lo tanto, optar por formas de transporte mas sostenibles como el transporte publico
y modos de movilidad activos, permite reducir drasticamente la huella de carbono y
mejorar la calidad del aire en las ciudades, al requerir menos espacio urbano y energia
para el traslado de personas.

Esta situacion se hace evidente ante la crisis suscitada a causa del desabasto de gasolina
ainicios de 2019, lo que detono que, de forma significativa, disminuyera el uso intensivo
del automovil, generando un cambio positivo en las mediciones de calidad del aire
segln expuso la titular de la Secretaria de Medio Ambiente y presidenta del Comité
Técnico de Contingencia atmosférica Maria Isabel Ortiz en su momento (Carrillo, 2019).

En conclusion, la sustentabilidad en la movilidad urbana es esencial para abordar los
retos ambientales, sociales y economicos que enfrentan las ciudades en la actualidad
(Ledn no es la excepcion). Al adoptar enfoques de transporte mas sostenibles, las
ciudades pueden avanzar hacia un futuro mas resiliente, saludable y equitativo,
asegurando la preservacion del medio ambiente y el bienestar de las generaciones
presentes y futuras.

La conceptualizacion de la movilidad como un derecho humano esencial se configura a
partir de comprender que su acceso equitativo y eficiente resulta fundamental para
garantizar la plena realizacion de otros derechos fundamentales en el entorno. La
capacidad de desplazarse de manera segura y efectiva constituye la clave de acceso a
diversas oportunidades y servicios, ejerciendo un impacto directo en la calidad de vida
de las personas y desempenando un papel influyente en los aspectos econdmicos,
sociales y culturales.

Es un medio para acceder y elegir empleo libremente, lo que promueve la integracion
social y economica. Esta estrechamente ligado al derecho a la vivienda, al contribuir a
condiciones habitacionales adecuadas segun los estandares internacionales. Asimismo,
es fundamental para garantizar el derecho al desarrollo, ya que no debe ser un
obstaculo para la participacion en la vida econémica, social, cultural y politica.

El derecho a la movilidad merece ser considerado autonomo debido a su complejidad y
su papel determinante en la vida de las personas y en la sociedad en su conjunto. Por
lo tanto, requiere atencion especial y el cumplimiento de obligaciones especificas por
parte de los Estados en distintos niveles y ambitos gubernamentales. CDHF (Comision
de Derechos Humanos del Distrito Federal, 2013).
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Conforme al Pacto Internacional de Derechos Econémicos, Sociales y Culturales desde
las observaciones generales (Comité de Derechos Econdémicos, Sociales y Culturales,
1988), se menciona que los Estados se obligan a garantizar los derechos a los que se
adhieren, en este caso de movilidad, en sus sistemas politicos mediante la adopcion de
una estrategia nacional.

Igualmente, estas observaciones recomiendan un plan de accion detallado para el
ejercicio del derecho, y adoptar todas las medidas a su alcance con el fin de generar
las condiciones necesarias para que las personas puedan hacerlo efectivo. En aquellos
casos en que, por razones ajenas a su voluntad, las personas no estén en condiciones
de ejercerlo por si mismas con los medios a su disposicion, sera tarea del Estado
posibilitarlo (CDHDF, 2013, pag. 41).

Por su parte la Carta Mundial de Derecho a la Ciudad, indica que el Estado mexicano
tiene la responsabilidad de promover, proteger, respetar y garantizar el derecho a la
movilidad, asegurando que todas las personas puedan acceder a los servicios de
transporte publico en igualdad de condiciones y disfrutar de una movilidad segura y
sostenible (ONU-Habitat, 2004).

Aunque el reconocimiento de la movilidad como derecho humano ha sido un proceso de
casi una década de desarrollo y al menos un lustro de gestion por parte de varias
organizaciones de la sociedad civil organizada, finalmente logré ser elevado como un
derecho de caracter constitucional reconocido en nuestra Carta Magna en los articulos
4°, 73°, 115° y 122°, y en consecuencia el segundo transitorio obligé al Congreso a
legislar y aprobar una Ley General consolidada el pasado 17 de mayo de 2022 (Diario
Oficial de la Federacion, 2020).

2.4. La Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (LGMySV), la persistencia de la
sociedad civil en torno al derecho a la movilidad

Guanajuato, ha venido trabajando mas activamente en el desarrollo de un marco legal
y politicas pUblicas enfocadas en promover la movilidad sostenible en comparacion a
otros estados, fue la cuarta en el pais en expedir la Ley local el 18 de marzo de 2016
(Céntrico, 2020), también de las primeras en contar con un Reglamento para su Ley. En
este sentido, la implementacion de la Ley de Movilidad del Estado de Guanajuato, que
establece directrices para la planificacion y gestion de sistemas de transporte
sostenibles, ha sido un paso importante para orientar las acciones locales en esta area
(Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal, 2013).

En consonancia con esta legislacion, en el Municipio de Leon, la creacion del PIMUS
(2018) define las estrategias concretas para promover el uso de modos de transporte
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activos, incentivar la creacion de infraestructura para ello, asi como mejorar el
transporte publico y fomentar la intermodalidad.

Sin embargo, a pesar de los esfuerzos legislativos y el marco normativo de 2016, los
resultados por parte de los Municipios permanecen sin una medicion sistematica de
indicadores y sus programas, aunque citan a la Ley, no se ven reflejados en el
presupuesto o capacidad institucional.

Ante esta coyuntura, hablaremos al respecto de la incursion de la sociedad civil para
empujar una Ley federal que ofrezca opciones tendientes a materializar lo dispuesto
por la propuesta que el paradigma de movilidad sostenible tiene para las ciudades
mexicanas, y desglosamos brevemente el proceso que ha seguido esta propuesta.

Después de casi 10 afos de trabajo colaborativo por parte de organizaciones de la
sociedad civil a nivel nacional para promover el derecho a la movilidad en México, este
esfuerzo se materializd con la publicacion de la LGMySV en 2022. La Ley establece
facultades para los tres niveles de gobierno y obliga al Congreso de la Union y a las
legislaturas estatales a ajustar sus Leyes para armonizarlas con la LGMySV en un plazo
maximo de seis meses.

A partir de la entrada en vigor el 13 de noviembre de 2022, hasta julio de 2023 se
encuentran 7 estados con su Ley local armonizada, siendo (Red de abogadas y abogados
por la movilidad y la seguridad vial, 2023) Aguascalientes, Baja California Sur, Colima,
Durango, Jalisco, Nayarit, Yucatan, Michoacan y Tamaulipas los primeros en avanzar en
el tema, a pesar de algunos reclamos en los procesos por parte de sociedad civil
organizada, como en el caso de Yucatan (Hernandez, 2022) y Jalisco (Aguilar, 2022).

Por su parte, el Congreso del Estado de Guanajuato a mas de un ano de la expedicion
de la Ley Federal no ha logrado cumplir el mandato, razén por la cual los colectivos de
URBE, Planeta B y la Red de Ciclistas Urbanos independientes de Ledn, procedieron a
presentar un amparo contra el Congreso para forzar la armonizacion en los términos
que contiene la Ley, que hasta el momento se encuentra pendiente hasta el siguiente
periodo de sesiones (Silva, 2023).

2.6. El cambio en las politicas publicas y la movilidad

En el contexto mexicano, las Leyes actuales han sentado las bases para generar estos
instrumentos de gestion, en 2022 con la expedicion de la Ley General de Movilidad y
Seguridad Vial al ser la Ley federal creada para resolver estos problemas, se vuelve
necesario realizar un proceso de armonizacion con las Leyes locales actuales o en su
caso obliga a la creacion y posterior armonizacion con los estados en donde no exista
Ley referente al tema; con el objetivo de que se establezcan los principios normativos
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de movilidad sostenible y distribuyan las facultades de las instancias de gobierno
involucradas asi como los procedimientos para elaborar programas integrales de
movilidad centrados en las personas.

Cada estado tiene la libertad de decidir si la elaboracion e implementacion de estos
programas debe ser responsabilidad de los Municipios o del gobierno estatal (Diario
Oficial de la Federacion, 2020).

Para esto ha sido muy importante el proceso de discusion entre diferentes actores
sociales interesados en estas problematicas urbanas que cada vez se tornan mas
evidentes. Aunque estos cambios son resultado de tendencias politicas globales, de las
cuales podemos citar la modernizacion econdémica, el acceso a la informacién y la
profesionalizacion de la sociedad civil que presiona por una gestion publica mas
eficiente, la necesidad de diferenciar y focalizar las acciones gubernamentales en
distintas prioridades, asi como la incorporacién de actores no gubernamentales en las
decisiones publicas para generar confianza y credibilidad.

En este contexto, podriamos estar hablando de la adopcion de una teoria de la Nueva
Gestion Publica (NGP) y un esquema de gobernanza que promueva la cooperacion entre
el Estado y los actores no estatales en redes decisionales mixtas entre lo publico y lo
privado (Caldera Ortega, 2012, pag. 149). Estas nuevas formas de organizar, gestionar
y dirigir los asuntos publicos son necesarias para adaptarse rapidamente a una realidad
social en constante cambio”.

En términos estrictos, una politica publica representa la postura o curso de accion
elegido por el gobierno, la cual comprende medidas regulatorias, leyes y prioridades de
financiamiento que orientan las decisiones relacionadas con una necesidad o situacion
de interés publico. Estas politicas se expresan a través de leyes, programas
gubernamentales y pronunciamientos oficiales (Desarrollo [ITDP], 2009).

Las politicas publicas establecen un orden de prioridades y un ambito de accion
gubernamental para abordar problemas o necesidades segin su naturaleza y urgencia.
La crisis urbana a nivel nacional y global ha colocado la movilidad en la categoria de
urgente en la agenda publica del pais debido a su importancia para la competitividad y
la calidad de vida en las ciudades.

Sin embargo, es necesario establecer procesos de elaboracion de politicas y programas
de accion publica especificos para promover la movilidad sostenible, incluida su
promocion. Esto se lleva a cabo a través de Leyes y programas de gobierno que
funcionan como herramientas de gestion para convertir la politica en accion
gubernamental.

El instrumento de politica publica debe abarcar el planteamiento, el analisis, la
evaluacion y la implementacion de la politica a favor de la movilidad sostenible. Para
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lograr una politica publica efectiva en este sentido, es fundamental incorporar la
movilidad activa como un objetivo estratégico en las politicas sectoriales de salud,
medio ambiente, desarrollo urbano, economico, entre otras.

Actualmente, el proyecto de armonizacion LGMySV se encuentra en periodo de revision
y debate. Recientemente el congreso convocé a los foros de participacion ciudadana,
en los cuales se hicieron observaciones por parte de los distintos ramos interesados en
las modificaciones venideras provenientes de la propuesta de Ley, impulsada por los
diputados Bricio Balderas y Rolando Fortino Alcantar Rojas del PAN y con propuestas de
Desirée Angel Rocha de Movimiento Ciudadano (Notus Mx, 2023).

La implementacion de politicas publicas que favorezcan esta vision de movilidad urbana
sostenible requiere la adopcion de medidas concretas. Para lograrlo, los gobiernos
municipales y estatales deben establecer un marco de accion dentro de sus estructuras
institucionales y un instrumento de gestion publica, como lo es un Programa Integral de
Movilidad Sostenible.

El Programa Integral de Movilidad Sostenible debe ser disenado considerando una
perspectiva de movilidad para todos los modos y enfocarse en procesos legitimos y
efectivos de participacion ciudadana. Para lograrlo, se necesitan dedicar esfuerzos,
recursos y acciones, ademas de promover una buena colaboracion entre las diversas
entidades y organismos gubernamentales vinculados con el transporte, la planificacion
urbana y la construccion de infraestructuras, entre otros aspectos. Un programa de
movilidad sostenible implica llevar a cabo varias acciones tanto a nivel municipal como
estatal.
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CAPITULO 3

EL PARADIGMA DE LA MOVILIDAD CENTRADO EN LAS
PERSONAS Y EL CONTEXTO DE LEON

Por décadas el concepto de movilidad estuvo ligado estrechamente con el concepto de
transporte, los problemas a resolver estuvieron centrados en el movimiento de
vehiculos y la gestion de flujos de transito, esto Ultimo incluia poco o casi nada acerca
de las necesidades de las personas (Figueroa, 2010, p. 29).

Sin embargo, contrario a la anterior definicion el nuevo paradigma de movilidad prioriza
valorizando el caracter activo de las personas y de la sociedad en su conjunto como
entes moviles (Jiron, 2010, pp. 27,28,42), contrastandolo con la anterior definicion que
los reducia a particulas homogéneas sin considerar sus condiciones sociales.

Al enfatizar en los usos y valores, se supera la definicion tradicional de los
desplazamientos y necesidad de movimiento, entendidos de forma limitada como el
recorrido de un punto de origen a un punto de destino, y se considera la experiencia de
movilidad en si misma. Asi, ésta adquiere un valor intrinseco en sus dimensiones
sociales, culturales y hasta afectivas, en la medida en que se relaciona directamente
con la satisfaccion de necesidades, ejercicio de derechos y la creacion de relaciones,
oportunidades, encuentros y sinergias, y no sélo como un pasaje de distancias (Amar,
2011, pag. 14).

Este ultimo enfoque analiza la movilidad desde tres aspectos: usos y valores,
instrumentos, medios y actores. Se busca superar la vision tradicional que considera los
desplazamientos solo como puntos de origen y destino, para valorar la experiencia de
movilidad en si misma. La movilidad se ve como algo intrinsecamente valioso,
relacionado con la satisfaccion de necesidades, creacion de relaciones y oportunidades,
y no solo como un simple traslado.

Es fundamental entender que los desplazamientos humanos no se dan sin motivo
especifico; los viajes de recreacion representan solo una pequena parte del total. La
poblacion busca principalmente accesibilidad, es decir, la capacidad de llegar a los
bienes, servicios, actividades y destinos deseados (Litman, 2003).

De hecho, la mayoria preferiria reducir la cantidad de desplazamientos diarios e incluso
eliminar algunos por completo. Por tanto, el paradigma de transporte mas efectivo para
abordar la congestion y mejorar la movilidad de manera justa, es aquel que aumenta
la accesibilidad de las personas a bienes y servicios.
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Esto ultimo implica que el tiempo y el espacio del viaje también son relevantes y no
deben verse solo como costos (Amar, 2011). El analisis de transporte se transforma en
el estudio de movilidad, donde se enfatiza el empoderamiento de las personas en lugar
de simplemente automatizar procesos. Los lugares y aspectos periféricos del transporte
también se consideran nuevos elementos de estudio. Aunque transporte y movilidad no
son términos opuestos (Miralles-Guasch y Cébollada, 2009), se pretende evolucionar a
un cambio de perspectiva que coloca a las personas como protagonistas y busca un
conocimiento profundo de sus dinamicas sociales.

Este enfoque valora el nivel de servicio multimodal, la disponibilidad de usos de suelo
y la reduccion de costos por viaje-persona. También promueve el desarrollo de ciudades
compactas y zonas con usos de suelo mixtos, donde las personas pueden satisfacer la
mayoria de sus necesidades en distancias cortas. Por lo tanto, un paradigma de
transporte centrado en la accesibilidad, en lugar de enfocarse Unicamente en la
movilidad en si misma, es mas adecuado para lograr una movilidad sostenible. (Manual
Ciclociudades, 2011)

Retomando el paradigma que contrasta el movimiento de vehiculos contra el de las
personas, se presenta a continuacion la comparativa en alusion al Informe especial
sobre el derecho a la movilidad en el Distrito Federal.

Cuadro 2

Comparativo entre los paradigmas de transporte y de movilidad

Paradigma de Transporte Paradigma de Movilidad y accesibilidad

Movimiento de vehiculos. Movimiento de personas

Se expresa en términos de numero de Esta determinado por la posibilidad de

viajes, desplazamientos y pasajes. relaciones, oportunidades, satisfaccion
de necesidades, ejercicio de derechos.

Se determina por la eficacia, rapidez y Se determina por la accesibilidad de las

fluidez de los vehiculos. personas a lugares y por la satisfaccion de
sus necesidades de bienes, productos y
servicios.

El movimiento como medio El movimiento tiene un valor en si mismo,
generalmente satisfacer una necesidad o
ejercer un derecho.

Las personas son vistas como un grupo Se hace mayor énfasis en la condicion,

homogéneo de moléculas que se género y edad de las personas.

desplazan.

Fuente: Modificado de Informe especial sobre el derecho a la movilidad en el Distrito Federal
(Comision de Derechos Humanos del Distrito Federal, 2012, p. 21)
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En sintonia con lo anterior, personas de diferentes grupos tienen demandas de
movilidad mas amplias y diversas que las tradicionalmente consideradas, tal es el caso
del término recientemente acuiado de movilidad del cuidado (Sanchez de Madariaga,
2009) que pone en evidencia que mujeres, nifas, nifos y adultos mayores tienen
necesidades distintas e incluso mas demandantes que la clasica movilidad pendular
“hogar-trabajo” realizada por los hombres econdmicamente activos.

Por otra parte, las condiciones sociales, como género, edad y situacion economica,
influyen en los patrones de movilidad y pueden llevar a la formacion de patrones de
pobreza, dado que la movilidad facilita el acceso a oportunidades y servicios, asi como
el ejercicio de derechos, siendo estos Ultimos, parte medular del desarrollo de los
ciudadanos.

La fragmentacion de la movilidad refleja la fragmentacion de la sociedad, influenciada
por la falta de integracion en diferentes medios de transporte y una perspectiva
competitiva en lugar de cooperativa.

Inclusive, la movilidad también tiene una dimension cultural, donde los valores y
actitudes personales influyen en la forma en que las personas se desplazan y perciben
los viajes. Ademas, esta relacionada con el medio ambiente, donde se busca adoptar
una perspectiva de proteccion ambiental en el estudio de la movilidad, considerando
los costos ambientales de los medios de transporte y promoviendo modos mas
sostenibles como la bicicleta y la caminata.

El paradigma de movilidad y accesibilidad destaca la importancia de incorporar
indicadores ambientales en el analisis y promover modos de transporte mas respetuosos
con el entorno, la salud publica y ejercicio de derechos en términos de equidad e
inclusion.

3.1. Antecedentes de la movilidad sostenible en Ledn, Guanajuato

Hacia 2003, Ledn emprendio un proceso de transformacion con la creacion del Sistema
Integrado de Transporte (SIT-Optibus), el primer BRT (Bus Rapid Transit) o Sistema de
Buses de transito rapido en el pais, que buscaba conectar toda la ciudad, esta accion
fue impulsada en conjunto por el gobierno municipal, estatal y federal, asi como por
los concesionarios del transporte publico de la ciudad (Secretaria de Desarrollo Agrario,
Territorial 'y Urbano (SEDATU)-Deutsche Gesellschaft fir Internationale
Zusammenarbeit (GIZ) GmbH, 2019).

Con el objetivo de dar solucion a los problemas urbanos de transporte y de brindar a
las personas un servicio de mayor calidad, mas confiable, seguro e incluyente, bajo un
esquema de integracion fisica, tarifaria y operativa, es decir, dejar atras la llamada
“guerra del centavo” para dar paso a un sistema optimizado que permitiera mayores
beneficios a la sociedad leonesa.
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Finalmente, el Sistema Integrado de Transporte (SIT) Optibus inicié operaciones en la
ciudad de Ledn el 27 de septiembre del 2003 (SEDATU; GIZ, 2019), innovo al ser el
primero en contar con carriles exclusivos para los autobuses y estaciones que facilitan
el acceso de las personas usuarias con discapacidad, un sistema de prepago para
mejorar el flujo de pasajeros y la operacion del servicio, asi como rutas tronco-
alimentadoras que eliminan los tiempos de transbordos de las personas usuarias.

A pesar de estos logros, en los Ultimos anos esta promesa de un servicio de transporte
publico eficiente en la actualidad se ha complejizado y permanece como una asignatura
pendiente con la sociedad leonesa. El crecimiento del uso de automdvil ha provocado
la pérdida de competitividad y conveniencia para el sistema, después de la contingencia
derivada del COVID-19 se ha presentado una caida importante en el pasaje, lo cual
deriva en mas desincentivos para el uso de este medio de transporte.

De forma paralela, se identifica la necesidad de promover una movilidad activa en la
ciudad, a pesar de que Leon se distinguié por mucho tiempo en ser una de las primeras
ciudades en el pais en considerar la planeacion y construccion de ciclovias, esta inercia
institucional se ha logrado mantener desde 1997, como se tiene registro del primer plan
maestro de ciclovias por parte de IMPLAN (Instituto Municipal de la Planeacién Ledn
(IMPLAN Leon), 2016).

Lamentablemente en el momento de la planeacion no se realizo dicha infraestructura
considerando priorizar la movilidad de los ciclistas como un derecho, ni tomando en
cuenta su derecho la ciudad, siendo que en su momento estas prerrogativas se
encontraban en proceso de consolidacion y los manuales de diseio urbano estaban poco
disponibles o sin traducciones.

En la ultima década el ITDP “Instituto de Desarrollo para las Politicas del Transporte”
por sus siglas en inglés ha creado un ranking en 2013 (ITDP México, 2013) que recopila
las mejores practicas nacionales entorno a la infraestructura ciclista, sin embargo, a lo
largo de estos anos las instituciones locales poco han aprendido de estas experiencias
que han resultado mas exitosas como Ciudad de México o Guadalajara quienes
avanzaron de forma mas intensa y contundente ese mismo periodo.

En cuanto a banquetas, de los 435.99 kilometros de la red vial primaria existente, el
déficit de banquetas sin urbanizar al 2021 era de 130.38 kildbmetros (Densificacion
urbana, Leon, Gto.: Actualizacion del PMDUOET, 2020), sin contar que no se tiene
registro alguno de auditorias de caminabilidad en los kilbmetros existentes o un analisis
de la infraestructura disponible que describa por medio de indicadores confiables y
alineados con instrumentos actuales como el Manual de Calles (SEDATU, 2019) que
puede evaluar el estatus de las banquetas.

Incluso a lo largo de las ultimas dos décadas la ciudad ha experimentado un crecimiento
del 72.56% en la mancha urbana a pesar de que su poblacion no crecié con el mismo
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ritmo, es decir solo aumentoé un 43% (IMPLAN Leon, 2020), a pesar de que casi se duplico
la mancha urbana la poblacién no logré aumentar en la misma proporcion, sino menos
de la mitad. Este escenario de dispersion plantea desafios significativos en términos de
congestion vehicular, contaminacion y acceso equitativo al transporte.

En complemento, considerando el aumento de la motorizaciéon en Ledn, al contar con
mas de 669,995 vehiculos particulares al cierre de julio de 2023 (Direccion General de
Movilidad del Ayuntamiento de Ledn [DGM], 2023), siendo el de mayor crecimiento las
motocicletas. Sumado a los problemas asociados con muertes por accidentes de
transito, pérdida de tiempo, espacio publico, contaminacion del aire y acUstica, aunado
a la agudizacion de los efectos del cambio climatico, los esfuerzos de la ciudad por
dotar de infraestructura para la movilidad sostenible se muestran insuficientes.

3.1.1. Metodologia de analisis de datos para la movilidad de Leon

Conocer la forma en la que se mueven las personas en la ciudad precisa de una
complejidad técnica y de recoleccion de datos a la que pocas ciudades tienen acceso
debido a sus presupuestos o capacidad operativa y técnica dentro de las direcciones.

El reparto o distribuciéon modal ademas de ser el indicador que obtiene los porcentajes
de viaje realizados por modo, es el que logra concentrar y definir los objetivos para
medir los cambios en la ciudad. Es decir, es usual que las ciudades persigan objetivos
como aumentar nimero de viajes en medios activos, transporte publico y reduzcan el
uso de vehiculos particulares a motor de combustion debido a las externalidades
asociadas.

Se destaca el hecho de que la movilidad al ser un tema de reciente trayectoria, presenta
dificultades en su medicion puesto que no existe un instrumento homologado que mida
de manera periddica los viajes realizados en el pais. Al respecto el primer acercamiento
a este registro, el INEGI realizd la encuesta intercensal en 2015 (INEGI, s.f.) donde
muestra un panorama general al medir los viajes a la escuela y el trabajo en ese
momento, los cuales se estima son el 77% de los viajes (Anatomia de la Movilidad en
México: Hacia donde vamos, 2016), con lo anterior referimos las fuentes seleccionadas
respecto a la movilidad urbana sostenible de Leo6n:

e Programa Integral de Movilidad Urbana Sustentable Leon 2018 (PIMUS).?
e Cuestionario ampliado Censo Nacional de Poblacion y vivienda 2020.

2 El PIMUS o “Programa Integral de Movilidad Urbana Sostenible” es el estudio técnico que realizan la autoridad
municipal para poder acceder a créditos como BANOBRAS o FONADIN e implementar proyectos a favor de la
movilidad.




"Perspectivas Ciudadanas para una Movilidad
Urbana Sostenible en Ledn, Guanajuato”

e Encuesta Origen Destino Ciudad de México 20173.
e Anatomia de la Movilidad en México “Hacia a donde vamos”.
e Evaluacion SITIS diciembre 2019-febrero 2020.

Conforme a lo reportado también por la misma Direccion General De Movilidad de Ledn,
se coincidio con la recomendacion por parte de las mismas autoridades a consultar los
datos del cuestionario ampliado de INEGI 2020 dada la inexistencia de la estimacion del
reparto modal por parte de la autoridad local, los cuales describen de manera general
los viajes urbanos al trabajo y la escuela, con lo que se decidié obtener los datos para
el Municipio de Leon.

Dentro del contenido del PIMUS Le6n 2018, se cuenta con un estratificado de porcentaje
de vehiculos en calle, este ultimo resulta insuficiente para logar un calculo adecuado
del reparto modal dada la ausencia de ocupacion para datos relativos al transporte
publico y ciertos periodos de medicion que no estan plasmados en los anexos, con lo
cual se descarto esa medicion para esos fines y se eligid el cuestionario ampliado de
INEGI.

Sin embargo, el PIMUS Ledn aporta datos relevantes a la discusion ya que describe con
precision las caracteristicas de velocidad de los vehiculos, sus voliumenes, asi como las
demoras, y tiempos de recorrido, lo cual permite describir los alcances de cada medio
de transporte y develar las oportunidades que estas presentan.

El cuestionario ampliado de INEGI aplicado en el Censo Nacional de Vivienda 2020
recopila los viajes en términos de modo de transporte, tiempo de traslado y distingue
entre los motivos de estudios y trabajo, lo cual se considera una buena aproximacion
de medicion al estado del arte actual de la movilidad en la ciudad, adelante se ahonda
en estos datos.

El informe de evaluacion de SITIS nos proporciona informacion relativa a la velocidad
promedio de las bicicletas integradas a los sistemas de micro movilidad que existieron
operando en Ciudad de México y sus horarios.

3.1.2. Disponibilidad de vehiculos y medios de transporte

La disponibilidad de vehiculos distingue entre otras cosas a su posesion y distribucion
en los hogares de la ciudad, de acuerdo con INEGI (2021), estos vehiculos son automovil
o camioneta, motocicleta o motoneta y bicicleta que sea utilizada como un modo de

3 Se retoma la Encuesta Origen Destino debido a su aporte metodolégico y posterior comparacion.
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transporte, estos en su conjunto son la clave para representar el indicador que permite
conocer las oportunidades de traslado de sus habitantes y comprender la influencia
sobre el uso de ciertos modos para asi tomar decisiones respecto a la planeacion de la
oferta de infraestructura de la ciudad.

Grdfico 1

Disponibilidad de modos de transporte por vivienda en Leon
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2020,
cuestionario ampliado.

De acuerdo con el cuestionario ampliado, se dio a conocer que en Ledn cerca del 55%
de los hogares cuentan con acceso de al menos un auto o una camioneta, 12,4% poseen
al menos una motocicleta, y cerca del 30.7% disponen de al menos una bicicleta que
utilizan como modo de transporte, esto representa que poco menos de la mitad de los
hogares en Ledn, no se cuenta con acceso a ningln medio de transporte.

Al mediados de 2023, los vehiculos particulares en circulacion incluyendo automdviles,
camionetas, camiones de carga y motocicletas de tipo servicio particular se distribuyen
como se presenta a continuacion.
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Tabla 1

Vehiculos por tipo de servicio 2023

Vehiculos (2023) Tipo de servicio: Particular

Automovil 434145
Camiones y Camioneta de carga 134600
Motocicleta 101250
Total 669,995

Fuente: Vehiculos registrados en circulacion al primer semestre de 2023, INEGI

3.1.3. Entender la dinamica de la movilidad urbana, un elemento esencial en la
planificacion de la ciudad

Comprender la movilidad urbana requiere considerar tanto la dimension individual
como la colectiva para lograr soluciones integrales que tengan en cuenta las
necesidades individuales de los ciudadanos. Las encuestas origen-destino son
herramientas valiosas en ingenieria de transporte que permiten a los gobiernos conocer
los patrones de desplazamiento de la poblacion y la demanda de transporte en areas
especificas (INEGI, 2018).

Estas encuestas recopilan informacion detallada sobre flujos de trafico, modos de
transporte, horarios, caracteristicas sociodemograficas y motivos de desplazamiento,
lo que las convierte en una base Util para planificar infraestructura vial y analizar la
relacion entre la estructura urbana y la movilidad.

En Leon, el Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible (PIMUS) (Transconsult, 2018)
llevé a cabo una encuesta origen-destino en 2018 con aplicaciéon de 25,386 encuestas
para comprender los patrones de movilidad. Ademas, el Censo Nacional de poblacion y
vivienda 2020 realizado por INEGI amplié la informacion sobre tiempos de traslado y
modos de transporte, especialmente en relacion con los viajes al trabajo y la escuela.
La combinacion de estos datos ofrece una aproximacion solida para entender como y
por qué los habitantes de Ledn se desplazan en la ciudad.

Al realizar el cuestionamiento de ;como se mueven las personas en Leon?, es una
apreciacion generalizada el pensar en obtener un estudio de movilidad detallado de la
ciudad, lo cual es un desafio complejo debido a la interaccion de multiples variables y
su disponibilidad para ser recabadas y procesadas.

La recopilacion de datos del ultimo Censo Nacional de Poblaciéon y Vivienda (INEGI,
2021) y el PIMUS (2018) es un punto de partida con base en el cual desarrollamos este
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analisis, igualmente es necesario nutrirlo con informacion local, enfoques
multidisciplinarios y saberes para capturar la complejidad de la disponibilidad de
medios, patrones de desplazamiento, el comportamiento del usuario y las posibles
soluciones efectivas de movilidad sostenible.

Para dar atencion a lo anterior, analizaremos la informacion disponible a partir de INEGI
en el Censo 2020, retomando la disponibilidad expuesta en los hogares en Leon, con
atencion particular en tres elementos; distribucion de modos de transporte, tiempos
de traslado y el motivo de los viajes distinguiendo los que ocurren por trabajo y por
desplazamiento hacia centros educativos al ser los de mayor frecuencia para la
poblacion.

3.1.4. Velocidades de recorrido

La clave que hace mas atractivos ciertos modos de transporte en la ciudad es la
velocidad promedio en la que recorren las distancias que les atanen, cuando el
transporte publico se vuelve competitivo es porque la infraestructura se ha conformado
y disefado para habilitarlo. La experiencia internacional tiene varios casos de éxito de
lo anterior y es lo que da pie a la idea de los carriles exclusivos. Sin embargo, el modelo
actual de ciudad también incentiva que los vehiculos particulares logren desarrollar
mayores velocidades en su intento por dotar de traslados mas agiles y rapidos.

Previamente en el texto se ha hablado de las fuentes que permiten obtener datos para
analizar en la movilidad, para conocer las velocidades minimas, promedio y maximas,
en el caso de vehiculos particulares utilizamos el PIMUS Ledn (2018), con el estudio de
velocidades de recorrido y demoras para vehiculos privados, que da seguimiento a
aforos en la principales vialidades; para el SIT es el Estudio de tiempos de recorridos y
demoras, y en cuestion de bicicletas y caminata la fuente se retoma de diversas
fuentes: el Manual Ciclociudades ITDP (2011), el Manual de Calles de SEDATU (2019), la
publicacion de “Evaluacion SITIS diciembre 2019-Febrero 2020 (2020)”4, asi como para
el caso de las motocicletas se retoma lo expuesto en “"La ventaja de la motocicleta en
su velocidad media de recorrido (2015)”°.

4 Secretaria de Movilidad del Gobierno de la Ciudad de México. (2020). Analisis sobre la operacion de los Sistemas de Transporte
Individual Sostenible (SiTIS). Ciudad de Meéxico, Meéxico. Obtenido de
https://semovi.cdmx.gob.mx/storage/app/media/SiTIS%20Dic2019-Feb2020.pdf

5 Urazan Bonells, Carlos Felipe; Velandia Duran, Ed}jer Alexander; and Prieto Rodriguez, German Alfonso (2015) "La ventaja de
la motocicleta en su velocidad media de recorrido," Epsilon: Iss. 24 , Article 9.
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Tabla 2

Velocidades promedio por modo de transporte en Leon

Transporte Vel. Min Velocidad Promedio por | Vel. Unidad

modo en hora de Max.®

maxima demanda

(HMD)®
SIT Optibus 16.387 18.1 29.24 km/h
Automovil/camioneta/SUV 8.0318 24.1 81.5 km/h
Bicicleta 94 16.4* 25 km/h
Motocicleta 8.031 31.4 81.5 km/h
Caminata 1-1.8 4.0 6-7 km/h

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del PIMUS Ledn 2018, Tomo | Ciclociudades ITDP,
Manual de Calles SEDATU, “Evaluacion SITIS diciembre 2019-febrero 2020”

Conforme a la tabla anterior destacamos lo siguiente en cuanto a los rangos de
velocidades desarrolladas.

e La motocicleta se posiciona como el modo de transporte que puede desarrollar
la mayor velocidad promedio en la ciudad, esa ventaja es uno de los factores que
explica el crecimiento exponencial del parque vehicular en ese rubro en los
altimos 10 afnos (INEGI, s.f.), ademas la versatilidad en cuanto espacio es la que
ofrece la ventaja en cuanto a velocidad y costos.

e La velocidad promedio de la bicicleta en la ciudad es ligeramente mayor a la
minima del SIT-Optibus y el doble de la minima de los automéviles en hora pico
(Transconsult, 2018).

Las velocidades de recorrido forman parte de los elementos clave para comprender los
alcances y ventajas inherentes a los distintos modos de transporte, dependiendo el tipo
y distancia de traslado, mas adelante se abordaran los viajes por motivo y su
estratificacion respecto a distancias y modos utilizados para ahondar respecto a las
oportunidades con las que se cuenta en Ledn para hacer mas eficiente este rubro.

6 La velocidad considerada se encuentra como parte de los resultados del PIMUS Le6n 2018.
7 [dem.

8 Velocidad minima registrada para el estudio de demoras dentro del PIMUS Ledn 2018.
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La medicion de los viajes con motivo de trabajo dentro de una ciudad es una practica
fundamental para entender la movilidad urbana en beneficio de todos los actores
involucrados. Aunque resulta un proceso siempre aproximado y complejo de
determinar, proporciona una descripcion util a partir de su cuestionario ampliado en
2020 (INEGI, 2021), del cual se deriva la siguiente informacion.

3.1.5. Viajes al trabajo

Este dato es construido a partir de la medicion de los rubros como son: bicicletas,
transporte publico, vehiculos particulares quienes engloban automovil, camionetas y
motocicletas, los cuales son utilizados para los traslados al trabajo, igualmente se hace
una medicion del tiempo que destinan para ello, surge la particularidad de que en el
analisis se concentran como vehiculos particulares las motocicletas, los automoviles y
las camionetas.

Grdfico 2

Viajes al trabajo y modos de transporte en Leon 20209
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Fuente: Elaboracion propia con base en el Censo Nacional de Poblacion y Vivienda INEGI 2020

e Se observa a partir de los datos del cuestionario ampliado (INEGI, 2021) el aporte
de los viajes caminando como el segundo modo de transporte mas utilizado por
los leoneses por viajes con motivo de trabajo con 32.14%.

9 Esta gréfica considera los resultados del cuestionario ampliado del Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2020, el analisis
identifica el reparto modal para viajes con motivo de trabajo, totales
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e El principal modo de transporte de los leoneses para viajes de trabajo esta
concentrado en los vehiculos particulares (automovil, camioneta o motocicleta),
siendo ligeramente similar a la caminata.

e Aunque el vehiculo particular es un modo de transporte utilizado por el 32.73%,
no representa la mayoria siendo 67.27% de la poblacion quienes no utilizan este
medio para sus traslados diarios con motivos laborales.

Es un comUn denominador de las ciudades mexicanas que el transporte publico satisfaga
la demanda de la mayor parte de los viajes, para el caso de Leon este medio de
transporte es el tercero en uso, destacando que los vehiculos particulares se sitlan en
el primer sitio, y de particular relevancia que casi una tercera parte de los viajes se
hacen caminando.

Estos viajes usualmente permanecen ignorados por las autoridades o limitados los
alcances de los estudios que se realizan pues no se cuenta con informacion al mismo
grado de detalle en comparacion a otros modos estudiados.

Desde un enfoque de género, respecto al tiempo de traslado al trabajo, en la
distribucion por sexo e intervalos de tiempo sobre la movilidad de los habitantes en
Leon, se destaca una mayor proporcion por parte de las mujeres que se presume no se
trasladan, lo cual representa un fenomeno complejo que va mas alla de Unicamente
atender labores del hogar, debido a que existen condiciones que no son consideradas o
medidas como lo son las labores de cuidado o el teletrabajo, etc.
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Grdfico 3

Tiempo de traslado por sexo en Leon
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Fuente: Censo Nacional de Poblacién y Vivienda 2020 INEGI, cuestionario ampliado

Los tiempos promedio calculados son considerados acorde a los métodos de
estadistica descriptiva para datos agrupados'©.

e El tiempo de traslado de la poblacion del hogar al trabajo es en promedio de 34
minutos.

e Bajo esta estadistica, podemos decir que 78.6% de los traslados de los leoneses
tardan menos de una hora.

e 10.8% tarda mas de una hora en promedio para realizar su traslado al trabajo.

e El tiempo de traslado promedio de las mujeres es de 29 minutos, 5 minutos
menos de la media, debido a la mayor proporcion de mujeres que no se traslada.

10 El calculo de la media para los tiempos de traslado de los rubros citados se considera como la suma del producto de cada uno de
los porcentajes multiplicado por la marca de clase de cada intervalo de tiempo.
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Las dos condiciones que permiten suponer que las mujeres tengan tiempos de traslados
menores son la cercania de sus destinos y el que haya una aportacion importante de
mujeres que no se trasladan, lo cual reduce aparentemente el promedio de tiempo de
traslado.

Sobre las velocidades de traslado y modo de transporte en Ledn, en este apartado se
refiere, a la velocidad promedio que es un indicador que refleja la eficiencia y la
conveniencia de un modo de transporte en relacion a otros y sus ventajas sobre realizar
los desplazamientos en él. Cada modo de transporte presenta una velocidad
caracteristica que influye en la eleccion de los usuarios, pero sobre todo en la
planificacion y oferta de infraestructura. Con base en la informacion expuesta en
relacion al calculo de las velocidades promedio, se elaboro el grafico que permite ver
el tiempo empleado para un traslado en funcion de la distancia y los modos de
transporte empleados en Leon.

Grdfico 4

Tiempo necesario por km para cada modo de transporte en Leon
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Fuente: Elaboracion propia y calculado con base en el Manual Ciclociudades (ITDP), PIMUS Le6n
201811.

De la grafica anterior podemos destacar varios elementos:

e Cada modo de transporte contempla en la grafica un estimado de tiempos
promedios para las maniobras previas al inicio del viaje, por ejemplo, el abrir la
cochera o llegar caminando a la parada del bus aunado a la espera del mismo,
estan consideradas en el modelo expuesto.

e Ante traslados mayores a 1 km el modo mas rapido y conveniente resulta ser la
motocicleta o motoneta al realizarse en menor tiempo.

e La bicicleta es similar al automdvil particular en recorridos de hasta 4 km, con
lo cual en términos de eficiencia y costo-beneficio resulta ser una opcion
conveniente y competitiva en esas condiciones de viaje.

e El transporte publico resulta ser el modo mas lento debido a el tiempo promedio
de llegada a la parada, espera y las demoras.

e Un viaje peatonal promedio de 500 metros resulta relativamente competitivo y
eficiente, siendo menos de 5 minutos de diferencia con respecto a los modos mas
rapidos.

A partir de la medicion de INEGI (2021) con los tiempos de traslado y modos de
transporte utilizados en Leon, podemos exponer la estratificacion de intervalos de
tiempo de cada uno de los modos analizados, que contemplan: bicicleta, transporte
publico, vehiculo particular, caminando y otros.

11 El calculo para el modelo lineal de velocidad de cada modo de transporte se hizo con base en las velocidades promedio obtenidas
de distintas fuentes y estudios, entre ellos el PIMUS Le6n 2018
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Grafico 5 Modo y tiempo de traslado con motivo de trabajo.
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Fuente: Elaboracion propia con datos del CENSO 2020 INEGI (cuestionario ampliado)

De la grafica anterior podemos destacar varios elementos:

e Los viajes en vehiculo particular (automovil, camioneta o motocicleta) en su
mayoria no rebasan traslados mayores a 30 minutos.

e Cerca de la mitad de quienes se trasladan al trabajo exclusivamente caminando,
lo hacen en el rango de tiempo de entre media hora y hasta 1 hora.

e 4 de cada 5 viajes al trabajo en transporte publico son de menos de 30 minutos,
esto considerando que la categoria incluye, buses, taxis y orugas o BRT.
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e Los viajes al trabajo en bicicleta en su mayoria (86.44%) son de hasta 2 horas,
con lo cual se deja en evidencia la caracteristica de largo itinerario para estos
usuarios, y supondria dificultades atribuidas a la infraestructura.

e En el rubro de otros se consideran los modos de transporte relativos al transporte
de personal o no considerados por el cuestionario ampliado de INEGI.

En el analisis sobre las distancias recorridas por los vehiculos particulares con motivos
de trabajo; que representa el potencial para realizar el cambio de modos de transporte
en la ciudad esta sujeto a la distancia de recorrido en los que los viajes se realizan, en
este apartado analizamos el porcentaje de viajes realizados por vehiculos particulares
siendo estos viajes una oportunidad para su traslado hacia un enfoque intermodal, es
decir sean realizados en medios de transporte sostenibles debido a su conveniencia y
efectividad mostrada en apartados anteriores.

Para el calculo de las distancias recorridas usamos la velocidad promedio de viaje
encontrada en el PIMUS (2018), la cual es 25.82 km/h para el caso de vehiculos
particulares, asi mismo con los extremos de los intervalos de tiempo se puede
establecer un radio de distancia de alcance promedio en términos del tiempo
empleado.

Tabla 3

Calculo de distancias promedio de recorrido para vehiculos particulares para viajes con motivo
de trabajo en Leon.

Distancias recorridas en promedio por vehiculos particulares (automovil, camioneta o
motocicleta) con motivo de viaje de trabajo.

Tiempo Reparto Min(km) Max(km) Distancia
promedio (km)"?

12 E| célculo de las distancias promedio se hizo con base en la velocidad promedio de los vehiculos la cual se encuentra determinada
por el PIMUS 2018, la cual considera el conjunto promedio de traslados como un viaje sin demoras y a velocidad constante, el cual
modela tanto aspectos fisicos como urbanos (morfologia, soporte suelo (Sgroi, 2011) e indice de rodeo (Tejada) del traslado.
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Hasta 15 minutos 30.75% 2.15 6.46 4.30

16 a 30 minutos 42.57% 6.89 12.91 9.90

31 minutos a 1 hora 21.64% 13.34 25.82 19.58

Mas de 1 hora y hasta 2 4.55% 26.25 51.21 38.73

Mas de 2 horas 0.49% N/A 52 km mas de 52 km

Fuente: Elaboracion propia con datos del Censo Nacional de Poblacion y vivienda 2020 INEGI,
cuestionario ampliado y PIMUS 2018 Ledn.

e El viaje promedio que no rebasa los 15 minutos de traslado tiene en promedio
una distancia de 4.3 km, siendo la distancia maxima hasta 6.46 km.

e La mayor parte de los viajes que son 42.57% en promedio no rebasan los 10 km
de traslado, siendo el maximo alcance estimado por este tipo de viaje de casi 13
km.

e Las distancias se obtienen por medio de calcular con las velocidades promedio
de recorrido y los tiempos mostrados por la encuesta intercensal, y nos permiten
comprender que viajes podrian ser reducidos o en su caso mejorados respecto a
nivel de ocupacion u algin otro servicio de mayor eficiencia.

e Se destaca que los viajes que rebasan los 52 km de distancia son una minoria
inferior al medio punto porcentual, lo cuales se podrian considerar como viajes
principalmente interurbanos, es decir entre ciudades.
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Grdfico 6

Distancia de viajes en vehiculo particular con motivo de trabajo.
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2020 en su
cuestionario ampliado y el Plan Integral de Movilidad Urbana Sostenible para Le6n 2018.

La informacion presentada muestra promedios de distancias acorde al tipo de viaje que
se realiza en vehiculo particular, considerando que el cuestionario ampliado acumula
en este concepto a los automaviles, motocicletas y camionetas.

e Los viajes en vehiculo particular (automovil, camioneta o motocicleta) en su
mayoria no rebasan traslados mayores a 30 minutos, entonces el viaje tipico del
leonés en este modo es de aproximadamente 10 km.

e 30.75% del total de los viajes en vehiculo particular no superan los 7 km.

e Asi mismo el promedio del rango de alcance que tienen este tipo de viajes no
rebasan los 13 km de distancia, siendo poco mas del 70% del total de viajes en
vehiculo particular.

3.1.6. Viajes al colegio

Entender los patrones de movilidad escolar permite identificar areas de congestion vial
y riesgos para la seguridad de los estudiantes, con base a los datos es posible promover
la implementacion de soluciones para una movilidad mas segura y sostenible.
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Al respecto, INEGI también proporciona informacion para categorizar tanto tiempos
como modos en los que se realizan los viajes al colegio en la ciudad. De forma
complementaria analizaremos los tiempos, las distancias maximas y minimas
alcanzadas por los modos de transporte en funcion de las velocidades medidas por el
PIMUS, igualmente como en el apartado anterior se recalca la importancia de
comprender la distribucion de modos de transporte y su relacion con el tiempo de
traslado.

La distribucion del uso de los distintos modos de transporte en la ciudad es un tema
crucial para los viajes al colegio, en la siguiente grafica se observa.

Grdfico 7

Modos de transporte en viajes al colegio en Ledn
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Fuente: Elaborado con datos del Censo Nacional 2020 INEGI, cuestionario ampliado.
Analizando él grafico anterior se destaca lo siguiente.
e 55.9% de los viajes se realizan en transporte publico.

e Apesar de la percepcion de congestion atribuida a la llegada a las escuelas, estos
representan solo el 22.23% del total de los viajes en vehiculo particular.

e 19.82% de los viajes a la escuela en Ledn se realizan exclusivamente caminando.
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Los tiempos de traslado representan un indicador de importancia que abona a la calidad
de vida de quienes se desplazan a los colegios, al respecto hemos analizado también
los datos en los rubros de tiempos de traslado que mostramos en la siguiente grafica.

Grdfico 8

Distribucion por tiempos de traslado viajes a la escuela Leon
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Fuente: Elaborado con datos del Censo Nacional 2020 INEGI, cuestionario ampliado.

e La distribucion de tiempos de traslado esta concentrada en los viajes de hasta
15 minutos, siendo estos un poco mas de la mitad, esto considera a todos los
modos de transporte, asumiendo que esta distribucion se debe principalmente a
la cercania de las escuelas con los hogares.

e El traslado promedio calculado hacia el colegio independientemente del modo
de transporte es de 21 minutos aproximadamente, de igual forma se emplean
métodos de estadistica descriptiva para estimar el dato para datos agrupados.

e Adiferencia de los viajes con motivo de trabajo, es claro que los viajes escolares
en su mayoria no representan mas de 1 hora de traslado, la cercania a centros
escolares condiciona y reduce la necesidad de recorridos que involucren mas
inversion de tiempo o dinero.

e La preferencia en cuanto a modos de transporte es marcadamente hacia el
transporte publico, siendo solo 27.24% de los viajes a centros educativos
realizados en vehiculo particular, no sin restar importancia a los problemas de
congestion producidos en colegios particulares y sefalando que estos no
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representan la mayor parte de los traslados, sino atribuir a la ineficiencia en el
uso y consumo del espacio.

A esta consideracion, (INEGI, 2021) de nueva cuenta proporciona informacion relativa
a los tiempos de traslado y modos de transporte utilizados en Leon para este motivo de
viaje, la estratificacion de intervalos de tiempo de cada uno de los modos analizados,
que contemplan: bicicleta, transporte publico, vehiculo particular, caminando y otros
se exponen de nueva cuenta en la siguiente grafica.

Grdfico 9

Tiempos por modo para transporte al colegio en Ledn
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Fuente: Elaborado con datos del Censo Nacional 2020 INEGI, cuestionario ampliado.

e A pesar que se realizo el estudio de movilidad escolar por IMPLAN (2010) en ese
momento la movilidad escolar estaba estratificada esencialmente en lo no-
motorizado y sin costo, siendo el 44% (42% a pie y el 2% en bicicleta) de los
desplazamientos realizado en modos activos, el comparativo con los datos INEGI
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(2021), este reparto modal ha sido captado por la movilidad motorizada y tanto
los viajes peatonales y en bici al parecer han disminuido cerca de la mitad.

e La mayor parte de los viajes en transporte publico duran menos de 15 minutos,
siendo este intervalo de tiempo en una proporcion cercana al 80% de ellos.

e A quienes se trasladan caminando, destacamos que casi el 60% de los viajes estan
dentro del intervalo de entre 30 minutos y hasta dos horas, lo cual habla de
barreras fisicas y estructurales para el acceso a la educacion.

Los viajes al colegio han ido poco a poco motorizandose con respecto a las décadas
anteriores, si bien lo ideal es que la vivienda disponga de servicios escolares en términos
de proximidad, y se facilite desde la infraestructura el realizar los viajes de este tipo
peatonalmente; resulta imprescindible entender y comunicar respecto las opciones
disponibles para mejorar el impacto de los traslados y hacerlos seguros, y bajos en
emisiones, a continuacion se hablaran de las distancias recorridas lo cual nos otorga
oportunidades de solucion a los traslados escolares.

El andlisis sobre las distancias recorridas por los vehiculos particulares, para viajes
a la escuela

Retomando la velocidad promedio registrada en horas de maxima demanda como
referencia principal para calcular el rango de distancias recorrido por los vehiculos
particulares en los traslados con motivo de viajes de estudios, se elige mostrar las
distancias minimas, promedio y maximas para identificar la cobertura asociada al uso
del vehiculo particular con el fin de mostrar evidencia de las posibilidades para impulsar
modos de movilidad mas sostenibles o politicas publicas que incentiven este cambio.

Tabla 4

Cdlculo de distancias promedio de recorrido para vehiculos particulares en Leén como motivo
de viajes de la escuela.

Distancias recorridas en promedio por vehiculos particulares (automdvil, camioneta o

motocicleta) con motivo de viaje de escuela.

Tiempo Reparto Distancia | Distancia Distancia
minima. maxima. promedio

Hasta 15 minutos 50.92% 2.05 6.15 4.10

16 a 30 minutos 40.29% 6.56 12.31 9.44

31 minutos a 1 hora 7.87% 12.72 24.62 18.67

Mas de 1 hora y hasta 2 0.70% 26.03 48.82 36.92

Mas de 2 horas 0.23% 51.21 N/A mas de 52 km

Fuente: Elaboracion propia con datos del Censo Nacional de Poblacion y vivienda 2020 INEGI,
cuestionario ampliado y PIMUS 2018 Leon.
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e El viaje promedio a la escuela que no rebasa los 15 minutos de traslado tiene en
promedio una distancia de 4.1 km, siendo la distancia maxima hasta 6.15 km,
este tipo de viaje representa el 50.92% de los viajes en vehiculo particular.

e EL91.2% de los viajes al colegio en promedio no rebasan los 10 km de traslado,
siendo el maximo alcance de distancia estimado por este tipo de viaje de 12.31
km.

e Los viajes que rebasan los 52 km de distancia son una contundente minoria la
cual es de 0.23%, lo cual podriamos considerar como viajes interurbanos.

En la siguiente grafica se puede observar el alcance de cada uno de los rubros
temporales y su distancia abarcada.

Grdfico 10

Distancia de viajes en vehiculo particular con motivo de estudios.
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Fuente: Elaborado con datos del Censo Nacional 2020 INEGI, cuestionario ampliado.

e La mitad de los viajes a la escuela que se realizan en vehiculo particular no
rebasan los 6.15 km de distancia, en promedio son viajes de 4.1 km.
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e EL91% de los viajes realizados en vehiculo particular no rebasan los 12.31 km de
distancia y su duracion no es mayor a los 30 minutos.

e Las caracteristicas de estos viajes permiten ver que las distancias a las escuelas
son menores en comparacion a los centros de trabajo y se requiere invertir menos
tiempo para realizarlos.

3.1.7. Equilibrando opciones: La medicion del reparto modal conduce a la movilidad
sostenible

Con el reparto modal como antecedente, se pueden obtener una comprension profunda
de como las elecciones de movilidad afectan directamente la calidad del aire, la
congestion vial, la salud publica y el medio ambiente en general.

Perseguir activamente la redistribucion de estos modos otorga un enfoque mas
equitativo y eficiente hacia el transporte y sienta las bases para perseguir objetivos
mas ambiciosos y medibles para favorecer la movilidad sostenible.

Con lo desarrollado anteriormente se determina que, en su conjunto, los viajes con
motivos de trabajo adicionados a los viajes con fines de estudios revelan una
aproximacion de 1,125,976 viajes diarios que se realizan en Ledn, mostrandonos el
siguiente reparto modal generalizado para él municipio (INEGI, 2021).
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Reparto modal estimado en Ledn (trabajo y escuela)

Grdfico 11
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Censo Nacional 2020 INEGI, cuestionario ampliado.

Ledn no es un caso aislado a lo que sucede en las ciudades mexicanas, en comparacion
a la Ciudad de México con condiciones exacerbadas de congestion vehicular refiere a lo
mucho un 29% de los viajes realizados exclusivamente en automovil particular y el resto
en transporte publico, mientras que los que refieren a movilidad peatonal y ciclista son
poco mas del 29%, y aunque no existe un reparto modal ideal, los indicadores y objetivos
pudiendo ser planteados por sus ciudadanos son la clave para lograr este cambio, lo
cual exige sean medidos y evaluados por las autoridades de forma constante (INEGI,
2018).

Es preciso entender que la distribucion modal ideal es la que se acerque o tienda a
reducir los impactos de las distintas variables involucradas con el transporte, siendo
estas emisiones contaminantes, tiempos de traslado, gasto e inversion e inclusive
muertes por accidentes viales. Por lo cual esto no implica necesariamente aumentar
desproporcionadamente los viajes hacia modos activos y transporte publico, sino que
en primera instancia es hacer un uso eficiente de lo que se tiene con las condiciones
actuales y los tipos de viaje, y eso abre un panorama nuevo de posibilidades.
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3.3. Poner el dinero donde se pone el discurso

Anteriormente se comentd que uno de los elementos esenciales para consolidar la
politica publica y verla materializada en nuestro entorno, esta fuertemente relacionada
con la ejecucion de presupuestos a través de programas o proyectos de inversion, para
el caso del ejercicio 2022 en el Municipio de Leon, en términos de los proyectos
ejecutados relacionados con la movilidad urbana, se puede observar que la mayor parte
de lo ejercido esta en proyectos que benefician directamente a automovilistas siendo
que son una minoria relativa respectos del total de usuarios.

La LGMySV establece actualmente la forma en la que los presupuestos deberan ser
asignados, y es notorio que la inercia institucional ha destinado por décadas la mayor
parte del presupuesto en proyectos que pretenden favorecer automovilistas y
paradojicamente resolviendo de manera muy ineficiente la congestion.

Se realizo la peticion a las distintas instancias del Municipio por medio de la plataforma
de la Unidad de Transparencia acerca de los montos ejercidos en los distintos anos
respecto a los rubros de infraestructura que componen las distintas inversiones de
movilidad que se presentan a continuacion.

Tabla 5

Montos ejercidos por el Ayuntamiento de Ledn en 2022 por rubro

Rubro Descripcion Monto Ejercido | Subtotal por | Porcentaje
rubro

Infraestructura | Monto ejercido en $40,000,000 | $102,254,574 14.11%
‘eigoi‘?sr;’e}f]‘q?zos creacion de parques

Monto ejercido en $62,254,574

rehabilitacion de espacios

publicos
Infraestructura | Construir 20 km de ruta $43,695,080 | $56,808,638 7.84%
para Peatones | heatonal o banquetas

adicionales a los

existentes

Monto Ejercido en Cruces $1,199,999

Seguros

Monto ejercido en $11,913,557

proyectos relacionados

con la mejora de la

movilidad peatonal
Infraestructura | Ciclo puertos $257,325 | $105,782,203 14.601%
para ciclistas  ["gicicleta publica. $600,000

Bici escuelas. $278,400

Ruta Recreativa. $2,243,584
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Monto ejercido en $98,953,171
Construccion de ciclovias.
Monto ejercido en $3,449,722
rehabilitacion de
ciclovias.

Infraestructura | |nstalacion y $33,680,732 | $41,559,260 5.736%
para el TP mantenimiento de
paraderos del SIT.
Inversion relacionada con $1,844,759
tecnologia destinada para
mejoras del monitoreo de
unidades y mejoras de la
sincronizacion semaforica
para reduccion de
demoras en las unidades
del SIT
Monto destinado a $6,033,768
mantenimiento de
paraderos del SIT
(DGOP/DGM)
Infraestructura | Gran Calzada (IMPLAN) $4,799,939 | $418,088,132 57.708%
o e ['Monto ejercido en $307,940,851
pavimentaciones
Monto destinado al $50,497,387
programa de bacheo y
mantenimiento de la
superficie vial
Monto destinado a $30,049,989
puentes viales
Monto ejercido en $24,799,963
mantenimiento y
ejecucion de senalizacion
vertical y horizontal
TOTAL $724,492,809 100%

Fuente: Datos compilados derivados de solicitudes de transparencia dirigidas al Ayuntamiento
de Ledn (SSI-2023-2107, SSI-2023-2265)

Con base en lo anterior y mostrando el monto total de inversion relacionado a proyectos
de movilidad es muy notorio que a pesar de que los vehiculos particulares realizan a lo
mucho el 29% de los viajes al trabajo y al colegio, podemos ver que se destina casi 60%
por ciento del presupuesto total para infraestructura, lo cual habla por si solo de las
prioridades contrarias a la misma Ley existente y la falta de mecanismos que regulan
la gestion del presupuesto para poder avanzar progresivamente a promocion de modos
alternos de movilidad.
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CAPITULO 4

TRANSPORTE PUBLICO, PIEZA MEDULAR DE LA
MOVILIDAD SOSTENIBLE

El SIT-Optibus inicid operaciones en la ciudad de Ledn el 27 de septiembre del 2003
(SEDATU;GIZ, 2019) siendo el primer Sistema Integrado de Transporte con Buses de
Transito Rapido (BRT) de México. Cuenta con carriles exclusivos y delimitados para los
autobuses y estaciones que facilitan el abordaje de las personas, un sistema de prepago
para mejorar el flujo de pasajeros y la operacion del servicio, asi como rutas troncales
y alimentadoras que eliminan los tiempos de transbordos de las personas usuarias.

La creacion de este sistema fue producto de la coordinacion del gobierno municipal,
estatal y federal, asi como por los concesionarios del transporte publico locales con el
proposito de brindar a los leoneses un servicio de mayor calidad, confiabilidad,
seguridad e inclusion, bajo un esquema de integracion fisica, tarifaria y operativa.

EL SIT-Optibus se basa en la integracion de rutas alimentadoras, troncales, auxiliares y
convencionales o remanentes, su objetivo es abastecer la demanda de transporte
publico de la ciudad. Las rutas se encuentran identificadas en rutas de estos tres tipos
de rutas integradas, amarilla para alimentadoras, verde para troncales, azul para
auxiliares.

Se ejecuto en cuatro etapas: 2003, 2010, 2016 y la Gltima en 2017. Cuenta con cinco
terminales de transferencia, dos estaciones intermedias o conocidas coloquialmente
como micro estaciones de transferencia y 61 paradas intermedias; 90 unidades
articuladas que circulan en 30 km de carriles exclusivos. Ademas, es el Unico SIT del
pais que cuenta con 10 rutas troncales, 80 alimentadoras y 24 auxiliares. En la Ultima
etapa se integraron dos nuevas rutas troncales y 34 nuevas unidades (Secretaria de
Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU)-Deutsche Gesellschaft fur
Internationale Zusammenarbeit (GIZ) GmbH, 2019, p. 72).

Cabe destacar que se hace énfasis que el SIT-Optibus se encuentra en constante
dinamismo, con lo cual a lo largo de su operacion se encuentran cambiando rutas, flota
vehicular, tipos de unidades, asi como modificaciones y redisefio de estaciones cuyo
objetivo pretende mejorar el servicio.

4.1.1. La complejidad y ventajas del transporte publico

Los retos que se plantean en primera instancia del transporte publico estan
relacionados con el satisfacer con cierto grado de efectividad las necesidades colectivas
de movilidad de la poblacion, lo cual presenta dificultades que estan dadas por las
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condiciones urbanas que progresivamente se han ido construyendo la ciudad, llamense
urbanas, morfoldgicas, de vivienda y los respectivos usos de suelo.

Y aunque la percepcion de insatisfaccion de ciertos usuarios o por el contrario la
satisfaccion de algunos puede sesgar en las encuestas las posibles calificaciones a
obtener, es preciso entender que la mejora del transporte requiere de la comprension
por parte de la sociedad de su importancia y sus implicaciones, asi como sus beneficios
en cuanto reduccion de emisiones y eficiencia en el espacio publico

Los Sistemas BRT han crecido en reconocimiento como una de las alternativas de
solucion mas efectiva en relacion costo-beneficio en comparacion a otras opciones que
requieren inversiones importantes para ser implementadas, por esto se convierten en
una opcion favorable para ciudades de paises desarrollados como del sur global.

El éxito de estos sistemas se ve reflejado con los ejemplos de Curitiba, Bogota y
Brisbane siendo los punteros en el tema y popularizando la solucion, aunado a esto los
sistemas BRT se posicionan como una opcion para ciudades con ingresos bajos para
desarrollar sistemas masivos de transporte de alta calidad que satisfaga las necesidades
cotidianas de la poblacion.

Sin embargo, el BRT no solo trata de mover gente, mejor dicho, el BRT es parte medular
de una estrategia integral de movilidad que, junto con la integracién de la
infraestructura y politicas a favor de la movilidad activa, politicas progresivas de uso
de suelo y redensificacion, ademas de medidas de desincentivo del uso del auto, forman
parte de un paquete de estrategias y acciones sostenibles en el que subyace un
ambiente sano y un uso eficiente de los recursos a nivel colectivo.

Por lo tanto, la inversion hacia el SIT-OptibUs representa uno de los esfuerzos mas
efectivos para mejorar la calidad de vida de la poblacién y con miras a acortar la brecha
de desigualdad existente en la ciudad y asi proporcionar mayor equidad a la poblacion
(Guia de Planificacion de Sistemas BRT, 2010).

4.2. Los numeros del SIT-Optibus

Los sistemas de transporte en general requieren de Indicadores de desempeno para
poder ser evaluados, en este documento recopilamos informacion dando continuidad a
las publicaciones anteriores de 2014 y 2019 con el objetivo de mostrar un histérico que
permita comprender las metas y retos que como ciudad deben ser alcanzados y
comunicados.

La mejora del transporte publico, aunque depende de muchos factores, es de vital
importancia comprender como sociedad sus numeros y sus efectos medibles con el fin
de que sean comunicados efectiva y claramente para que la ciudadania pueda exigir a
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sus gobernantes el seguimiento, cumplimiento y en su caso redireccion de metas que
procuren el derecho a la movilidad y el goce pleno del mismo.

4.2.1. Demanda y Capacidad del SIT-OptibUs

EL SIT a lo largo de los anos se ha ido expandiendo a través de 4 etapas para llegar a
cada vez mas zonas de la ciudad y llevar servicio de transporte a todos los espacios de
Ledn, sin embargo, la creciente motorizacion y la evolucion de la ciudad han
complicado esta labor y conforme a la siguiente grafica en el periodo de los ultimos 7
anos, es decir posterior a la culminacion de la 4ta etapa.

Grdfico 12

Demanda v capacidad del SIT-Optibus
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos proporcionados por la Unidad de Transparencia
(5S1-2023-2107)13

e El periodo comprendido entre 2019 y 2021 la demanda promedio diario tuvo una
caida importante llegando a ser hasta de un 35% respecto al promedio, aun asi,
la oferta de traslado fue mayor en el mismo periodo.

e A pesar de las obras de este trienio, no se ha logrado recuperar cerca de 145,000
viajes diarios que se realizaban en transporte publico, los cuales, aunque no se
tiene certeza de los modos de transporte que captaron esa demanda de viajes,

13 En el caso del afio 2023 la demanda fue estimada de forma lineal a partir del total del primer semestre del afio.
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hacen mas notorios los problemas de congestion y exceso de vehiculos
particulares.

4.2.2. Cobertura Urbana

La cobertura del SIT se define como el area urbana en la cual se brinda servicio a través
del sistema de paraderos, paradas, estaciones y la infraestructura que conforma el SIT
en relacion al area total de la ciudad.

Grdfico 13

Cobertura Urbana del SIT-Optibus.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos proporcionados por la Unidad de Transparencia
(SSI-2023-2107)

e En el histérico del SIT podemos ver el avance progresivo de pasar a cubrir un 40%
de la ciudad a tener mas del 80% cubierto.

e Se ha perdido levemente la cobertura, lo cual presupone pudiera deberse a varias
causas relacionadas con la restructuracion de rutas, crecimiento de la mancha
urbana y varios factores mas involucrados.

e Idealmente las ciudades buscan tener el 100% de cobertura en sus territorios
dotados de servicio de transporte publico, y aunque existen mas estrategias para
abarcar el faltante, que pueden involucrar o no buses, o infraestructura del
transporte publico como paraderos o estaciones; desde una mirada intermodal
existen mas opciones relacionadas con la movilidad activa como clave para lograr
el servicio al 18.7% restante.
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4.2.3. Kilometros recorridos por el SIT

Uno de los objetivos fundamentales de los sistemas de transporte publicos en la ciudad
es dotar de un servicio de pasajeros de gran alcance con el menor nimero de kildbmetros
recorrido, es decir, esta relacion inversa nos permite conceptualizar que los indicadores
de calidad estan intrinsecamente ligados a la densidad de viajes y la capacidad de la
ciudad, en conjunto con el sistema para mover mas gente con menos energia y espacio
publico.

Grdfico 14

Kilémetros recorridos por el SIT-Optibus.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos solicitados y proporcionados por la Unidad de
Transparencia (SSI-2023-2107)14

En la grafica anterior podemos ver que progresivamente se han reducido el nUmero de
kilometros recorridos por el sistema, principalmente podemos citar la grafica de
demanda y capacidad del SIT-OptibUs en que se muestra la pérdida de la demanda y la
compensacion por parte de la operacion. Esto se traduce en menos unidades circulando
y menos kildmetros recorridos, en ningln caso esto representa una mejora al servicio,
sino una medida de mitigacion con el objetivo de equilibrar la tarifa y el servicio
otorgado.

14 El dato de 2023 se estim¢ a partir de una prediccion lineal con los datos solicitados del primer semestre de dicho afio.
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4.2.4. Porcentaje de Transbordos o viajes integrados al SIT

La idea medular que caracteriza a los SIT y los sistemas BRT, es que tienen como
objetivo en comdn lograr un equilibrio entre rutas tronco-alimentadoras y servicios
directos, con el fin de no saturar de unidades las vialidades que concentran densidades
de viajes mayores, lo cual ya ha sido una experiencia vivida por la misma ciudad con
referencia previa a las condiciones modificadas por el SIT.

El atractivo de los transbordos esta relacionado en evitar que el usuario haga varios
pagos Yy tenga la oportunidad dentro de las estaciones de usar otras rutas para acercarle
a su destino, aunque presente posiblemente la desventaja de rodear o invertir mas
tiempo.

Acorde la literatura consultada, el limite en el cual el SIT se mantiene en condiciones
Optimas para pasajes integrados debe rondar el 30% (Coca Pinto Ferraz, 1998), aunque
no es una regla general, es un indicador de planeacion sobre el contexto de la ciudad y
las necesidades marcadas, es decir, no necesariamente es un objetivo a alcanzar, pero
depende de las condiciones urbanas lo que puede plantear escenarios favorables o
desfavorables.

Grdfico 15

Porcentaje de trasbordos en el SIT-Optibus
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos proporcionados por la Unidad de Transparencia
(5S1-2023-2107)

e En la grafica, se destaca en medio de la crisis sanitaria del COVID-19, existié un
pico de trasbordos, lo cual pudiera deberse a distintas causas sobre todo
economicas.
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e Destacamos que a partir de 2020 el porcentaje de transbordos se mantiene
progresivamente rondando el 30% citado.

e Los trasbordos producen un efecto en el usuario llamado impedancia, el cual es
que acote sus opciones de destino e invierta mas tiempo de recorrido para poder
realizar su viaje debido a la oferta de un solo pasaje.

4.2.5. Medios de Pago

Un sistema electronico de pago de pasajes tiene diversos propdsitos, que podrian
incluir: i) facilitar un acceso rapido y conveniente de los usuarios al servicio de
transporte publico sin incrementar los tiempos ni los gastos operativos, ii) optimizar
tanto el control de la venta de boletos como la administracion de la compaiia
concesionaria a través del procesamiento de informacion almacenada en el sistema, iii)
mejorar la seguridad en la recoleccion de ingresos por concepto de boletos y iv)
posibilitar una coordinacion de tarifas entre diferentes modalidades u operadores de
transporte.

No todos estos objetivos son complementarios: por ejemplo, la seguridad o la velocidad
de operacion del sistema, suele ser inversamente proporcional al costo de los
dispositivos. La ponderacion adecuada de estos factores, seglun las necesidades
prioritarias de cada ciudad, es el tema central al momento de decidir su implantacion.

Considerar tan sélo el costo de las tarjetas, como usualmente se hace, puede llevar a
conclusiones erradas, ya que el costo de la tarjeta por viaje, fluctia en torno a 1
centavo de pesos mexicanos pagado por el usuario (Jaramillo S. & Jacome G., 2017).

Resulta fundamental entonces realizar investigaciones y analisis de las alternativas
tecnologicas existentes, asi como su disponibilidad a ser utilizadas y buscar el equilibrio
entre los objetivos planteados, el costo que se esta dispuesto a absorber y algunas
consideraciones sociologicas del pais y de la ciudad donde se desea implementar el
sistema, ya que una implementacion exitosa en una ciudad no tiene por qué ser exitosa
en otra, dados los multiples factores involucrados (Pérez , Gabriel; CEPAL; Naciones
Unidas, 2002).
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Grdfico 16

Medios de Pago SIT-Optibus.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos proporcionados por la Unidad de Transparencia
(5S1-2023-2107)

Se resalta que el “prepago” ha sido el modo de pago que se ha mantenido en declive
en el Ultimo lustro, las encuestas de percepcion realizadas por la Direccion General de
Movilidad (DGM) muestran que 68% los usuarios no perciben el beneficio de utilizarla
(NETSS, 2019), siendo que en términos de operacion, este medio de pago representa
una ventaja al ahorrar en tiempos y disminucion de demoras para las rutas
alimentadoras y auxiliares, ademas es un incentivo estimado de ahorro de $1 en
promedio por viaje lo cual podria representar ahorros anuales en promedio cercanos a
los $600.00 pesos considerando al menos dos viajes diarios.

Asi mismo, cabe aclarar que a partir de la crisis sanitaria del COVID-19, la disminucién
de la produccién de chips produjo escasez en cuanto a la proveeduria de tarjetas, los
transportistas desde los medios pidieron paciencia y estimaron que esa escasez duraria
hasta 2 afos (La silla rota Guanajuato, 2022), con lo cual se espera proximamente que
el pago electronico ascienda.

Aunque los mismos usuarios declararan a partir de las encuestas de satisfaccion del
usuario, que una razon por la que no usan tarjeta de prepago es la falta de puntos de
recarga, el organismo encargado, debe crear estrategias para facilitar la adquisicion y
recarga de las mismas y abrir las opciones que considere viables.

Una de las ventajas de Pagobus, son las multiples formas de pago, es decir, el no recibir
efectivo puede representar un obstaculo para el uso del transporte publico en
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especifico comunidades vulneradas, con lo cual forzar a un sistema de pago Unicamente
electronico podria representar un desincentivo al uso del SIT y una politica percibida
como excluyente y discriminatoria, anteriormente se comenté que la progresividad de
esta tarea y los riesgos se pueden ir ajustando a lo largo del tiempo pero depende del
operador y las autoridades diversificar las formas de pago para lograr estas mejoras.

4.2.6. Historico de tarifas del SIT-Optibus

La tarifa del transporte publico es un tema principal de discusion, analisis politico, y
economico debido al alto grado de complejidad y sensibilidad social que implica decidir
sobre el tema.

La problematica se puede resumir en el conflicto que representa a los concesionarios
solicitar a la autoridad subir la tarifa, debido a los incrementos inflacionarios de los
combustibles e insumos que les permitan operar, y por el otro lado los usuarios exigen
mejoras en los tiempos, seguridad y calidad en el servicio.

Aunado a esto se integra a la coyuntura de la pérdida de pasaje de la perdida de pasaje
a consecuencia del mal servicio porque los usuarios optan por adquirir un vehiculo
particular (motocicleta o automavil).

Esto Ultimo deriva en un ciclo de dependencia al vehiculo particular, presiona la tarifa
y causa mayor saturacion en las vias, por ende, mayores externalidades y detrimento
en la movilidad.

Desde el punto de vista econdémico, el valor de la tarifa responde a un equilibrio entre
los costos de operacion y mantenimiento del sistema de transporte publico (oferta) y
los ingresos generados producto del pago realizado por los usuarios del servicio
(demanda) (Jaramillo S. y Jacome G., 2017). Sin embargo, la movilidad es un derecho
constitucional (Diario Oficial de la Federacion, 2020), con lo cual asumirlo como una
mercancia representaria un riesgo y posibles violaciones a las obligaciones del Estado
para con sus habitantes.
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Grdfico 17

Histdrico de Tarifa del SIT-Optibus
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos recopilados de notas periodisticas e historicos por
el OCL.

e La grafica muestra en el histérico el aumento tarifario del modo de pago mas
utilizado, es decir el pago en efectivo con un 160%, eso significa que el pasaje
cuesta mas del doble de cuando inici6 el SIT-Optibus.

e Se observa que la tarifa del sistema de prepago aumentd un 155%, la tarjeta
preferencial un 136% y el programa de adultos mayores se volvié gratuito para
quienes prueben encontrarse en situacion de pobreza extrema.

e Las velocidades de aumento de la tarifa respecto a su forma de pago estan
diferenciadas, siendo la que mas aumenta el efectivo, y el prepago asi como la
tarjeta preferencial en promedio mantuvieron un crecimiento ligeramente
menor al de la inflacion dentro de ese mismo periodo.

4.2.7. Ingreso por tarifa

A diferencia de muchos sistemas de transporte en el pais, los ingresos del SIT-Optibus
dependen completamente de la tarifa, es decir que la calidad del servicio, frecuencias
y flota dependen de la cantidad de pasaje que puedan recibir al ano.

Un descenso en el volumen de pasajeros supondria una posible crisis y llevaria al sistema
a un riesgo de deterioro, si es que no cuenta con mas mecanismos de financiamiento
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mas alla de los tarifarios. Al respecto presentamos en la siguiente grafica el registro de
ingresos del sistema de los Ultimos anos.

Grdfico 18

Ingresos anuales estimados para el SIT-Optibus
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos de las solicitudes de transparencia de
Transparencia (SSI-2023-2107)15.

e Los ingresos del SIT-OptibUs rondan los 1,250 millones de pesos al afo en
promedio.

e Podemos observar la drastica caida el periodo de pandemia de mas de 500
millones de pesos anuales.

e El ingreso se ha ido recuperando progresivamente desde 2021, sin embargo, la
tarifa aumento a 13 pesos a inicios de 2023.

15 El calculo del ingreso anual se hizo con el promedio estimado del primer semestre de 2023 y 316 dias de demanda
diaria equivalente lo cual compensa los dias feriados y fines de semana.
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4.3. ;Qué sucede con el transporte publico en otras ciudades mexicanas?

En julio de 2023, INEGI publico el reporte de pasajeros de los sistemas de transporte
urbano en ciudades especificas, dando los siguientes resultados en cuanto a escala de
volumen de viajes mensuales. Bajo esta estadistica, Ledn es la tercera ciudad del pais
gue mas pasajeros mueve a través de su sistema de transporte.

Tabla 6

Pasajeros mensuales en Zonas Metropolitanas de México (INEGI,2023)

Zonas Metropolitanas Pasajeros Mensuales
(Julio 2023)

Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVT) 160,828,532

Area Metropolitana de Guadalajara (AMG) 25,488,965

Ledn 17,710,134

Monterrey 15,129,406

Puebla 7,662,403

Pachuca 1,580,340

Chihuahua 699,816

Querétaro 258,490

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de: Estadistica de Transporte Urbano de Pasajeros
(Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), 2023), julio 2023.

4.3.1. Analisis de 5 ciudades

En este apartado abordaremos caracteristicas relevantes de los sistemas de transporte
publico de cinco zonas metropolitanas que son similares a Leon, bajo criterio de
similitud, para el caso de la zona de Guadalajara (que integra un mayor niUmero de
habitantes), se realiza la comparativa para conocer las diferencias sustanciales de una
ciudad que ha realizado inversiones importantes en materia de transporte publico y
movilidad sostenible.

e Zona Metropolitana de Querétaro.

e Zona Metropolitana de Juarez y Paso.
e Zona Metropolitana de Tijuana.

e Area Metropolitana de Guadalajara.

4.3.2. Zona Metropolitana de Querétaro

La ciudad de Querétaro se encuentra inmersa en una zona metropolitana conformada
por 5 Municipios, los cuales son Querétaro, Corregidora, El Marqués, Colon y Huimilpan,
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con una poblaciéon total de 1,597,941 habitantes (INEGI, s.f.) y una superficie de
2861.56 km? (Consejo Nacional de Poblacion [CONAPQ], 2015), cuentan con un sistema
de transporte integrado llamado “Qrobus”, el cual tiene 67 rutas y 1409 paradas
(Agencia de Movilidad Querétaro, s.f.).

Fue inaugurado el 29 de octubre de 2017 (Alvarez, 2017), su sistema cuenta con rutas
que funcionan como alimentadoras y troncales con carriles exclusivos a lo largo de 32
km de vias.

4.3.3. Area Metropolitana de Guadalajara

El area metropolitana de Guadalajara esta conformada por 10 Municipios y cuenta con
una poblacion de 5,179,874 habitantes (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI), s.f.) y una superficie total de 2551.34 km? (CONAPO, 2015), su sistema de
transporte esta en proceso de integracion a través del programa “Mi Transporte”, y
cuenta con los siguientes medios o programas de transporte.

e Tren Eléctrico Urbano.

e Mi macro periférico (troncal y alimentador).
e Macrobus (troncal y alimentador).

e Mi Transporte Eléctrico.

e Sistema Integral de Tren Ligero (SITREN).

Ademas, ofertan el Sistema de Bicicleta Publica (Mi Bici GDL) que tiene conexion con
estaciones del transporte publico y cuenta con 3,200 bicicletas y 300 estaciones
(Agencia de Infraestructura para la Movilidad Guadalajara, 2023) en los Municipios de
Guadalajara, Zapopan y Tlaquepaque.
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Mapa del transporte publico del Area Metropolitana de Guadalajara

Mapa 1

Fuente: Recuperado de (Contreras, 2021).

4.3.4. Zona Metropolitana de Juarez y el Paso

La Zona Metropolitana de Juarez y El Paso, o el Paso del Norte, es una zona
metropolitana binacional formada principalmente por dos localidades: Ciudad Juarez,
en el estado mexicano de Chihuahua y El Paso, en el estado estadounidense de Texas
(Morse, 2007). Ademas de estas dos ciudades principales, cuenta con varios suburbios y
comunidades repartidas también entre Chihuahua, Texas y Nuevo México.

Esta zona metropolitana cuenta con una poblacion que supera los 2.3 millones de
habitantes (Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), 2021) y una superficie
de 4853.80 kmZ. Es la segunda zona metropolitana binacional en la frontera Estados
Unidos-México mas poblada. Ademas, esta area es la mayor fuerza de trabajo bilingiie
y binacional en el hemisferio occidental.

Su Sistema Integrado de Transporte Juarez Bus (anteriormente llamado ViveBUs desde
su creacion en 2013 hasta el afno 2018, posteriormente llamado BravoBus desde el afno
2018 hasta el ano 2022) y actualmente llamado “JuarezBus” es un sistema de transporte
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BRT inaugurado el 30 de noviembre de 2013 en la urbe fronteriza de Ciudad Juarez,
Chihuahua (Timetoast, s.f.).

Cuenta con 4 lineas: BRT-1, BRT-2, Pretroncal Gomez Morin y Pretroncal Villarreal-Las
Torres, siendo esta Ultima la Unica linea del sistema que adn no se encuentra en
operacion. En conjunto el sistema relne 99 estaciones en una longitud de
aproximadamente 65 km (Fondo Nacional de Infraestructura FONADIN, 2020).

Mapa 2
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Fuente: Recuperado de FONADIN (Fondo Nacional de Infraestructura FONADIN, 2020)

4.3.5. Zona Metropolitana de Tijuana

La Zona Metropolitana de Tijuana es la region urbana conformada por tres Municipios
del estado de Baja California: Tijuana, Tecate y Playas de Rosarito. Esta localizada al
noroeste de México y colinda con San Diego, California; de la cual forma también parte
en su area metropolitana trasnacional (Consejo Nacional de Poblacion [CONAPQ], 2015).

Cuenta con una poblacién de 2,157,853 habitantes (INEGI,2021) y un area aproximada
de 4446.29 km2 (Ochoa Gonzalez, 2014).

Su sistema de transporte masivo, el Sistema Integral de Transporte de Tijuana,
(también conocido como SITT), es un sistema que provee los servicios de transporte
publico atendiendo la movilidad urbana de la ciudad de Tijuana, Baja California.

El sistema esta integrado por rutas de tipo troncal, pretroncal y alimentadoras, y fue
inaugurado el 22 de noviembre de 2016 (Garcia, 2016). Al inicio contaba con una red
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de rutas alimentadoras, que se unian a las terminales de la ruta troncal, sin embargo,
el poco apoyo del gobierno municipal y los cambios politicos, le llevaron a mantenerse
con una ruta troncal exclusivamente, como una estrategia de sostenibilidad financiera.

Mapa 3
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Fuente: Recuperado de FONADIN (Fondo Nacional de Infraestructura FONADIN, 2012)
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4.3.6. Comparativa de indicadores clave

Existen multiples caracteristicas de los sistemas; que permiten comparar por medio de
indicadores. En la siguiente tabla mostramos los principales indicadores analizados para
el SIT-Optibls, en este apartado hablamos de los ingresos por concepto de tarifa,
cobertura urbana, porcentaje de transbordos, cantidad de viajes diarios promedio, asi
como de los kildbmetros recorridos anualmente por el sistema.

Tabla 7

Indicadores clave de Sistemas de Transporte Integrado en 5 ciudades

Ciudad Ingreso Anual Cobertura % Trasbordos Viajes km Recorridos

Diarios anualmente
Ledn $1,296,289,963.13 81.30% 30.95% 516,170 40,649,537
Ciudad Juarez | $ 854,000,000.00 70.00% 0% 325,000 46,000,000
Tijuana Sin informacion(S/1) S/1 S/1 S/1 S/1
Guadalajara $2,668,789,883.19 85.88% 3.80% 2,224,638 S/l
Querétaro $/910,000,000.00 71.50% 7.50% 243,963 35,300,000

Fuente: Elaboracion propia con solicitudes de informacion a distintas dependencias de los
municipios de: Guadalajara17, Querétaro18, Leon19, Ciudad Juarez20 y Tijuana21.

e En la tabla anterior se presentan las dimensiones relativas a los ingresos anuales
por sistema, en el caso de Guadalajara, el cual es de poco mas del doble
comparado con Leon. También podemos observar que el pasaje de Guadalajara
es 4 veces mayor que el referido, lo cual nos habla de una relaciéon no lineal
debido a las distintas dimensiones de los sistemas y las partes que lo conforman.

e En cuanto a cobertura urbana, Leon se acerca mucho a la cobertura consolidada
por el sistema de transporte de Guadalajara, mientras que Ciudad Juarez y

16 El célculo de los ingresos anuales fue con base en los dias equivalentes (316 dias) y utilizando el ingreso promedio
diario proporcionado por la Direccion General del Municipio.

17 Guadalajara: Coordinacion General Estratégica de Gestién del Territorio (Medio Ambiente, Desarrollo Territorial,
Infraestructura, Obra Publica, Transporte, Gestion Integral del Agua) folio: 142042123009970 y 142042123009915,
Sistema de Tren Eléctrico Urbano folio: 140278923000151, Instituto de Planeacion y Gestion del Desarrollo del Area
Metropolitana de Guadalajara folio: 140271023000078

18 Querétaro: Instituto Municipal de Planeacion del Municipio de Querétaro folio: 221473323000026, Agencia de
Movilidad del Estado de Querétaro folio: 221577123000096

19 Ledn: Direccion General de Movilidad folio: 110196800220123

20 Ciudad Juérez: Secretaria General de Gobierno del Estado de Chihuahua folio: 080142823000423

21 Tijuana: Instituto de Movilidad Sustentable del Estado de Baja California folio: 022499723000083
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Querétaro estan 10 puntos porcentuales en promedio por debajo de Leon,
aunque el IMOS de Baja California comenta en la respuesta de transparencia que
no tiene los datos, el SITT de Tijuana solo cuenta con rutas troncales lo cual
disminuye aln mas la cobertura a pesar de ser una ciudad mediana.

e En cuanto a kilometros recorridos, el registro de Ledn es menor que el de Ciudad
Juarez a pesar de mover mas pasajeros al dia y contar con mejor cobertura y
generar mayores ingresos, y al hacer la comparativa con Querétaro podemos
observar que a pesar de mover cerca de la mitad de pasajeros con respecto a
Ledn, requiere mas kilobmetros para efectuar su funcionamiento.

Las caracteristicas de morfologia y estructura urbana, asi como los tipos de sistemas
implementados, rutas, densidad poblacional y ubicacién de puntos generadores de
viaje, complejizan el entendimiento de cada uno de los proyectos emprendidos por
cada ciudad.

El analisis debe ir mas alla de realizar comparaciones entre los elementos de los
distintos sistemas (kildbmetros, tarifa, pasaje, flota vehicular, etc), dado que es
insuficiente para entender y comparar sistemas de transporte de distintas envergaduras
y ciudades de distintos contextos, solo resta retomar los aprendizajes y buenas
practicas para aplicarlas en lo local.
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4.3.6.1. Analisis de la tarifa en las 5 ciudades

El conflicto inherente a la tarifa esta relacionado mayormente a un entendimiento
utilitario y financiero del servicio de transporte publico, y este es inherente a la
operacion del sistema, aunque se intenta siempre tener un equilibrio entre las
utilidades del operador y el acceso por parte de los usuarios, los ajustes inflacionarios
de los insumos y las condiciones materiales de la ciudad, son las que en parte orillan a
los concesionarios y autoridades a tener periddicamente revisiones sobre el costo del
pasaje, situacion que tiene diversas consecuencias.

En muchas ciudades latinoamericanas, el aumento del costo del pasaje es también una
consecuencia de la congestion atribuida principalmente al aumento del uso de vehiculos
particulares, al respecto en ciudades latinoamericanas se ha estudiado por la CEPAL en
1982 estimandose que una subida de velocidad del sistema de 15 a 17.5 km/hr en las
horas de maxima demanda podria permitir una reduccion de hasta el 5% de la tarifa, lo
cual en términos generales la tarifa puede mejorarse, induciendo pasaje y aumentando
velocidades promedio de recorrido, pero esto al mismo tiempo se ve amenazado ante
el aumento del costo del boleto.

Tabla 8

Tarifa y sus tipos en 5 ciudades seleccionadas.

Rubro Querétaro | Tijuana Guadalajara | Ciudad Juarez | Ledn
(ZMQ) (ZMTTR) (AMG) (ZMJP) (ZML)
Tarifa Preferencial $9.00 $7.00 $4.75 $6.00 $5.20
Tarjeta General $11.00 $ 14.00 $9.50 $12.00 $12.50
Efectivo $11.00 $ 14.00 $10.00 $12.00 $ 13.00
Trasbordo Usuario $4.50 (No aplica) GRATUITO GRATUITO GRATUITO
Preferencial N/A
Trasbordo Usuario $5.50 N/A GRATUITO GRATUITO GRATUITO
General

Fuente: Elaboracion propia con solicitudes de informacion a distintas dependencias de los
municipios de: Guadalajara, Querétaro, Leon, Ciudad Juarez y Tijuana22.

e Guadalajara se posiciona, como el area metropolitana con la tarifa mas
competitiva, sin embargo, como se mencioné antes, posee caracteristicas
urbanas y de inversion distintas a las de Leon, podemos reiterar que cuenta con
3 lineas de tren ligero, trolebuses, un Sistema Integrado de Transporte (Macrobus

22 jdem.
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y Mi Macro periférico), Sistema de Bicicleta Publica y un entramado urbano que
dispone de mayor densidad de poblacion, lo cual dan ventajas materiales para
lograr esta tarifa.

e El pasado 1 de enero de 2023 se anuncié un subsidio de 500 millones de pesos
por parte del gobierno estatal a cargo de Enrique Alfaro, lo cual ha logrado
mantener la tarifa para tarjeta general de $9.5 (Pérez Vega, 2022).

e Querétaro realiza cobros de trasbordo, siendo un caso a destacar respecto a las
ciudades analizadas que lo han dejado gratuito, aunque se debe considerar que
el trasbordo condiciona la posibilidad de rutas a elegir para el usuario, es decir
acota sus opciones de destino y aumenta el tiempo de recorrido, este fendmeno
se conoce como impedancia.

e Tijuana se presenta como la ciudad que tiene la tarifa mas alta al ser de $14 por
viaje y no contar con sistema de rutas alimentadoras y auxiliares, y solo
concentrarse en las troncales gestionadas en su momento, lo cual nos habla de
un problema de alimentacion y pérdida de pasaje.

4.3.6.1.1. Estructura de pago

El analizar las opciones de pago con las que cuentan los diferentes sistemas, es siempre
un atractivo que induce a los ciudadanos a optar por el uso del transporte publico,
aunado a otros factores.

Tabla 9

Distribucion de cobro y medios de pago en 5 ciudades seleccionadas.

Ciudad Efectivo Tarjeta Trasbordos Tarjetas Trasbordos Codigo
General Preferentes Preferentes QR
Querétaro 63.90% 12.20% 3.10% 15.30% 4.40% 1.10%
Tijuana S/I S/I S/l S/I S/1 N/A
Ciudad Juarez S/I 60% N/A 40% N/A N/A
Guadalajara S/1 70.8% N/A 29.20 N/A N/A
Leon 70.15% 12.58% N/A 16.79% N/A N/A

Fuente: Elaboracion propia con solicitudes de informacion a distintas dependencias de los
municipios de: Guadalajara, Querétaro, Leon, Ciudad Juarez y Tijuana.23

Guadalajara, no proporcioné un estimado del pago en efectivo, refiere que el 29.20%
de tarjetas preferentes estan conformados por diversas comunidades vulnerables como
son: Adultos Mayores, Mujeres, Personas con discapacidad, estudiantes, maestros y

23 [dem.
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ninos de 5 a 12 afnos, lo cual podria plantear una posibilidad a explorar por parte de
otras ciudades.

Ciudad Juarez reporta un 40% de tarjetas preferentes, la cual se posiciona como
el sistema de transporte con mayor apoyo a comunidades vulnerables.
Querétaro tiene una estructura muy diversa de pago en la cual destacamos el
uso de codigos Qr, el aporte de pagos en efectivo mantiene una proporcion alta
y cercana a la de Ledn, la cual aumenté en los ultimos afos debido a una escasez
por parte del proveedor de tarjetas.

Las ciudades grandes como Guadalajara tienden a digitalizar sus pagos con el
objetivo de reducir demoras en las rutas alimentadoras y auxiliares, pero a su
vez simplifican la recaudacion y el nimero de transacciones asociadas al pago
de transporte publico, esto un comiUn denominador de las ciudades conforme
aumenta sus inversiones referentes a digitalizar sus pagos.
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CAPITULO 5

INFRAESTRUCTURA DE LA MOVILIDAD ACTIVA

La jerarquia de la movilidad (Secretaria de Desarrollo Agrario Territorial y Urbano
(SEDATU), 2019, p. 62) establece un orden de prioridad ubicando en la cima a las
personas a pie (distinguiendo a personas con discapacidad, infancias, personas adultas
mayores y personas con movilidad reducida, etc.), seguidas por quienes van en
bicicletas, usuarias del transporte publico, para continuar con las del transporte de
carga, vehiculos privados (automovil y motocicletas).

En términos de infraestructura, bajo las disposiciones que establece esta nueva Ley, las
ciudades mexicanas estan obligadas a priorizar la construccion de infraestructura
adecuada para la caminata, los modos activos de movilidad como la bicicleta, patines,
patinetas y modos de movilidad suave como los scooters eléctricos, asi como la
mejorara del servicio de transporte publico.

Es evidente que las condiciones de viaje mejoran para todos los usuarios cuando se
implementan medidas de infraestructura, operacion, y condiciones generales asociadas
al transporte sostenible, en que sea posible para mas peatones y ciclistas moverse de
manera asequible, segura y facilmente (World Bank, 2020).

Incluso, la movilidad sostenible forma parte fundamental para lograr los compromisos
de los gobiernos locales y nacionales de reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEl), tal como se establece en el Acuerdo de Paris (Quifiones et al., 2016).

Las ciudades tienen ahora una oportunidad sin precedentes para implementar medidas
enmarcadas dentro de un cambio de paradigma en la movilidad centrado en el acceso
equitativo de las personas a empleos, bienes y servicios. Sin embargo, sin un enfoque
de género y de acceso universal, estas medidas no seran efectivas en la reduccion de
las desigualdades (Combs y Pardo, 2021).

La promocion de estrategias de cambio modal hacia la movilidad activa debe
comprender el proceso de toma de decisiones de viaje y eliminar las barreras que
enfrentan las personas, incluidos los aspectos sociales, economicos y ambientales
relacionados con el género, la etnia, los ingresos, la edad, la composicion del hogar, y
otros aspectos interseccionales, que definen e incentivan estos viajes.

Al inicio de la administracion 2021 el Programa de Gobierno Municipal menciona como
reto el cubrir el déficit de banquetas que se encuentra en el sistema vial primario, el
cual es de 127.87 km y se propone la construccion de 20 km de banquetas o caminos
peatonales al igual que rutas peatonales (Presidencia Municipal de Ledn, 2021), aunque
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se tiene previsto un avance de casi un 15%, el mismo informe no menciona que criterios
0 con que estandares de calidad realizaran esas obras.

En cuanto a la movilidad ciclista se reconoce a Leon como una de las primeras ciudades
del pais en iniciar la construccion de infraestructura ciclista. Los inicios datan desde
1997 cuando IMPLAN Leon realizo el “Estudio Integral de Ciclovias”, el cual ha tenido
actualizaciones respectivas en 2009 y 2016, y aunque persigue objetivos ambiciosos
como lo son el cerrar la red de mas de 545 km (Instituto Municipal de la Planeacion
Leon (IMPLAN Ledn), 2016), no proporciona informacion sobre los criterios de disefo o
manuales de disefo urbano que garanticen algin estandar nacional o internacional,
instrumentos que ya ejecutan ciudades como Guadalajara o Ciudad de México.

Esto dltimo ha sido relatado en las mesas de trabajo donde grupos ciclistas y
organizaciones de la sociedad civil han sido muy insistentes en las consecuencias
asociados a los subestandares con los que han sido construidas las ciclovias y las
dificultades que de esto deriva, haciendo énfasis en el error que ha sido la construccion
de las ciclovias en camellon o con confinamientos laxos y de facil invasion en favor del
uso del auto en vez de priorizar la separacion fisica de los ciclistas con los vehiculos
automotores, las desventajas se citan a continuacion.

e Subutilizacién por parte de usuarios con trayectos cortos debido al disefo
inadecuado.

e Desincentivo a nuevos usuarios o usuarios novatos (infancias, mujeres, etc.).

e Ocurrencia de delitos de oportunidad.

e Aumento de los puntos de conflicto en intersecciones.

e Disminucion de permeabilidad urbana y desconexion con fachadas.

e Disminucidn de puntos de acceso y salida.

e Desincentivo a viajes de corto itinerario.

e Conflictos con otros usuarios vulnerables.

e Anchos inadecuados e insuficientes.

e Altos costos de ejecucion.

Dichas observaciones forman parte de la recopilacion y analisis de los ciclistas urbanos
pertenecientes a colectivos y que han realizado revisiones a los manuales de diseno
urbano. Los ciclistas sugieren los disefios mas utilizados y con mejores resultados a nivel
nacional e internacional.
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Al respecto, existe en internet un compendio organizado por pais y tema de manuales
de diseno de infraestructura ciclista, que siempre es contemplada de forma integral?*
desde la concepcion de “calle completa”-calle que contempla las necesidades de todos
los usuarios-.

Se destaca que es mencionado por la mayoria de manuales la contraindicaciéon de
construccion de ciclovias en camellones en el entorno urbano, debido a las desventajas
que estas presentan y el aumento del riesgo que producen a sus usuarios, asi como la
usual subutilizacion al ser percibidas como inseguras por parte de los ciclistas.

Los manuales de disefio urbano cominmente consultados al respecto en América Latina
y ciudades mexicanas son:

Manual de Calles Mx de SEDATU

Manual Ciclociudades de ITDP

Guia Global de Diseno de Calles de la NACTO
Manual de Diseno de Trafico de Bicicletas de CROW

Y aunque mucho se ha hablado de la necesidad de contextualizar dichas guias, es bien
sabido que los manuales latinoamericanos coinciden en la gran mayoria de sus diseios
con los manuales europeos o norteamericanos, puesto que el diseno del entorno
pretende manipular la fisica de los traslados y sus vehiculos, cuestion que no varia
independientemente de la region donde se aplique.

Los disenos son perfectamente aplicables en ciudades medias o pequenas. Siempre y
cuando exista una socializacién adecuada, informacion oportuna y continuidad por
parte de las autoridades.

Los manuales anteriormente citados ya contemplan disenos de banquetas con
perspectiva de accesibilidad universal y servicios ecosistémicos, aunque no proponen
una evaluacion estandarizada, si dan pie a que cada Municipio o institucion consultada
pueda desarrollar su propia metodologia y obtener indicadores para la mejora de su
infraestructura.

5.1. El Ranking Ciclociudades

El Ranking Ciclociudades (Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP),
2018, p. 7), es una herramienta que busca evaluar de manera clara, concisa y
transparente el avance que han tenido a lo largo de los anos las ciudades mexicanas, y

24 lLa pagina referida para consulta de manuales de infraestructura ciclista es:
https://bicycleinfrastructuremanuals.com
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socializa las mejores practicas con el fin de que otras ciudades puedan implementar
mas y mejores politicas que incentiven la movilidad en bicicleta, esta propuesta de
investigacion longitudinal fue lanzada inicialmente por el ITDP en 2013, y la séptima y
ultima edicion fue en 2021.

La metodologia del Ranking Ciclociudades (ITDP, 2022), se conforma de 11 ejes de
evaluacion, los cuales se basan en los contenidos del Manual Ciclociudades, que ha
tenido modificaciones a lo largo de sus ediciones con el objetivo de robustecerse al
haber sido nutrido a partir del trabajo con mas organizaciones de la sociedad civil
organizada y especialistas. Los ejes de evaluacion son:

e Medio Ambiente
e (Capacidad Institucional
e Educacion y promocion
e Intermodalidad
e Inversion
e Monitoreo y Evaluacion
e Otros incentivos
e Planeacion urbana
e Red de movilidad en Bicicleta
e Regulacion
e Seguridad Vial
El ranking no pretende jerarquizar a las ciudades, si no evaluarlas contra si mismas y

sus propios avances, por eso es considerado un estudio longitudinal, dado que los
contextos de las ciudades son distintos.
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Grdfico 19

Evolucion de las ciudades de Leon, Ciudad de México, Guadalajara, Puebla, Querétaro
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos recopilados de las publicaciones del Ranking
Ciclociudades de ITDP (2013-2021)

El avance de las ciudades, esta en funcion de una escala de 0 a 100 puntos, en la cual
se observa que las ciudades han ganado avances, mas notoriamente el caso de Ciudad
de México y Guadalajara, quienes efectivamente lideran la promocion del uso de la
bicicleta en el pais, y por otro lado es mas ajustado a ciudades medias como el caso de
Puebla, Querétaro y Leon quienes tienen mediciones similares.

Se denota que después de 2018, Leon tuvo un avance sustancial de puntos que ha
sostenido y aumentando desde esa edicion.

Se hace énfasis en el indicador de Red de movilidad en bicicleta, ya que esta se
encuentra evaluada por el ITDP conforme a diversos manuales de diseno de
infraestructura ciclista, en el cual los especialistas analizan la forma en que se ha
construido y dictaminan los puntos logrados por parte del Municipio, en lo sucesivo
ahondaremos en la evolucion de este rubro respecto a la infraestructura lograda en los
altimos afnos.




"Perspectivas Ciudadanas para una Movilidad -
Urbana Sostenible en Leén, Guanajuato”

Grdfico 20.

Puntuacion de las ciudades de Ledn, Puebla, Querétaro, Guadalajara y Ciudad de México para
el rubro "Red de movilidad en Bicicleta"
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Fuente: Elaboracion propia con base en datos recopilados de las publicaciones del Ranking
Ciclociudades de ITDP (2013-2021)

Ledn, a pesar de haber construido una amplia red de ciclovias llegando hasta el
momento a los cerca de 241 kildbmetros (Presidencia Municipal de Ledn, 2021), la
evaluacion en el eje de infraestructura se ha mantenido con pocos cambios o avances
debido al incumplimiento de los criterios establecidos en los manuales anteriormente
referidos, esta evaluacion se discutira en apartados siguientes.




"Perspectivas Ciudadanas para una Movilidad -
Urbana Sostenible en Ledn, Guanajuato”

Grdfico 21

Puntuacion de "Red de Movilidad en Bicicleta” y kilometros de ciclovias en Leon.
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Fuente: Elaboracion propia con datos de IMPLAN y el Ranking Ciclociudades (2013-2021).

e En la grafica, se puede observar el avance de la construccion de los kilometros
de infraestructura ciclista, y el porcentaje de puntos obtenidos para ese
indicador llamado Red de movilidad en bicicleta que considera un analisis de la
pertinencia y diseno de la infraestructura implementada.

e A pesar del notorio aumento de kilometros de ciclovias, las cuales en su mayoria
se encuentran en camellon, solo fue hasta la edicion de 2020 que se pudo tener
un aumento sustancial en este rubro, debido principalmente a la integracion de
sefalamiento horizontal y vertical, asi como la estrategia de reduccion de
velocidad que acompanaba al Sistema de Bicicleta Publica. En el afho
subsecuente y ante la falta de continuidad del proyecto y mantenimiento de su
infraestructura, se perdieron esos avances construidos.

5.2. Movilidad peatonal

Las vias de la movilidad activa tienen el objetivo de dotar de conectividad a las y los
peatones, al respecto para ingresar a pie al SIT-OptibUs se observa que en un radio de
650 metros se presenta una buena cobertura de banquetas; sin embargo, aln existe un
déficit de pavimentacion de 530 km en calles locales que garantizan este proposito
(Presidencia Municipal de Ledn, 2021).
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Sistema Vial Primario sin banquetas, (IMPLAN,2021)
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Fuente: Plan Municipal de Desarrollo Ledn hacia el futuro PMD vision 2045 (Instituto Municipal
de Planeacion -IMPLAN Ledn, 2021).

Las bases de la LGMySV (Secretaria de Gobernacion, 2020) establecen que los cruces de
peatones en zonas urbanas deben ser a nivel y garantizando la permeabilidad en el
entorno, en este sentido los puentes peatonales dejan de considerarse como una opcion
de infraestructura debido a sus externalidades y dificultades para su uso, las cuales son
expuestas por las personas con discapacidad, ademas de representar focos de riesgo e
inseguridad para los demas transeuntes.

Lo anterior esta dispuesto y contenido en los articulos 35 y 37 de la LGMySV, vy
representa un cambio de paradigma en cuanto a la concepcién de ciudad, ya que por
décadas se ha considerado a la movilidad de los peatones como una interferencia a la
supuesta mejora de los traslados, en esta nueva concepcion, se entiende a los peatones
como el usuario al que hay que priorizar su seguridad y respetar sus lineas de deseo de
viaje con el objetivo de facilitar sus trayectos.
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CAPITULO 6

LA SEGURIDAD VIAL EN LEON

Hoy, la Constitucion Politica de los Estados Unidos Mexicanos y la Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial reconocen a la movilidad en condiciones de seguridad vial,
como un derecho de todas y todos los mexicanos (Constitucion Politica de los Estados
Unidos Mexicanos, 2020); las politicas publicas de movilidad y seguridad vial deben
conducirse con base en la evidencia cientifica, el intercambio de conocimientos,
experiencias, las buenas practicas y mas importante los resultados comprobados.

Actualmente, la LGMySV fundamenta sus articulos a partir del Enfoque Integral De
Sistemas Seguros con base en el segundo decenio de accién por la seguridad vial - la
estrategia internacional vigente emitida por la OMS para reducir a la mitad las muertes
por accidentes viales- (Organizacion Mundial de la Salud, 2021), y basa sus principios,
en reconocer que el cuerpo humano es sumamente fragil a los impactos y que la
movilidad nunca va a estar exenta de errores humanos.

Por lo que es necesario fortalecer todas las demas partes que integran el sistema, es
decir, debemos trabajar en concentrar esfuerzos para contar con vias seguras, vehiculos
seguros y una adecuada atencion de las urgencias, ya que, si una de las partes falla,
todas las demas estaran ahi para proteger a las personas.

Un cambio de paradigma de esta envergadura presenta un gran reto para el
fortalecimiento de las capacidades de los profesionales involucrados en la seguridad
vial, desde el sector salud y todos los sectores involucrados: Comunicacion Social, Obras
Publicas, Desarrollo Urbano, Movilidad, Transito, Justicia, Economia, Medio Ambiente,
por mencionar algunos, quienes deben colaborar para confrontar el problema desde un
frente comun, pero también de la mano de la ciudadania.

El concepto de un Sistema Seguro, en el contexto de la seguridad vial, se origina en
Suecia y los Paises Bajos en las décadas de 1980 y 1990 (FIT Federacion Internacional
de Transporte, 2017). En ese momento cientificos y autoridades responsables de la
formulacion de politicas, cuestionaron el punto de vista prevaleciente de que la
seguridad de los usuarios en la via publica, era en resumen responsabilidad de estos
ultimos y que la tarea de la politica de seguridad vial, era entonces fundamentalmente
influir y modificar su comportamiento para que estos actlen de manera segura en todo
momento.

A medida que, durante varias décadas, las disminuciones en el nimero de victimas
fatales y heridos graves en accidentes de transito se nivelaban, se revel6 que una
focalizacion predominante en la educacion, la informacion, la regulacion y la aplicacion
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de la Ley ya no estaba produciendo avances, lo anterior planteaba la necesidad de un
nuevo replanteamiento para dar paso a un nuevo enfoque.

A partir de esos descubrimientos, la nocion de transito como un Sistema Seguro se fue
desarrollando a partir del enfoque de sistemas complejos que toma en cuenta el error
humano, este Ultimo ya se aplicaba en otros ambitos, especialmente en la seguridad
ocupacional. Sin embargo, para el transporte vial fue novedoso e incluso revolucionario,
ya que requiere un cambio fundamental y diametralmente opuesto de mentalidad.

Adoptar un Sistema Seguro, comienza con aceptar la validez de un simple imperativo
ético:
Ningun ser humano debe perder la vida o sufrir lesiones graves por causa de un
accidente de transito (FIT Federacion Internacional de Transporte, 2017, p. 5)

Una vez que este precepto es asimilado, se establecio que un sistema de transito debe
ser disefiado con ese fin, una nocion que ha sido conceptualizada en varios paises y
ciudades en marcos de politicas bajo lemas tales como “Vision Cero” (Vision Zero).

Los esfuerzos anteriores son complementados no solo a reducir fallecimientos, lesiones
y discapacidades, sino que abordan cuestiones mas amplias de acceso equitativo a la
movilidad y la promocion de modos de transporte sostenibles, en particular los
desplazamientos a pie, la bicicleta como medio de transporte y el transporte publico
seguro, asi como la gestion de riesgos como una consecuencia de este abordaje.

6.1. El estado actual de la accidentalidad en Ledn

A pesar de que se han tenido avances, no existe aun disponibilidad de datos e
informacion que permita de manera homologada, conocer con certeza las muertes y
lesiones consecuencias de los accidentes viales, sin embargo, podemos apoyarnos y
aproximarnos, por medio de las distintas fuentes e instituciones que poseen registros
del tema.

Al respecto, la Secretaria de Salud y el ST-CONAPRA (Secretariado Técnico de la
Comision Nacional para la Prevencion de Accidentes) en su informe sobre la situacion
de la seguridad vial en 2021 menciona que, en 2020 en el Municipio de Ledn, fallecieron
166 personas en accidentes viales, cuya clasificacion es: 136 no especifica, 21 fueron
peatones, 8 motociclistas y 1 ocupante de vehiculo (Secretaria de Salud/ ST CONAPRA,
2023).

En complemento, y en el seguimiento de cifras no oficiales retomadas por el OCL a
partir del boletin hemerografico de delitos contra la vida. Los datos presentan los
hechos retomados por la prensa en homicidios, culposos como se anuncian a
continuacion para los periodos de 2021, 2022, y el periodo de enero a septiembre de
2023.
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Victimas Mortales por accidentes viales (2021-2023)

Grdfico 22
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Fuente: Elaboracion propia con datos del boletin hemerografico de delitos contra la vida
(OCL,2023).

6.2. Sociedad civil hace lo propio

Ante esta incertidumbre de datos dispersos en varias instancias, sociedad civil
organizada y colectivos en favor de la movilidad por medio de solicitudes de
transparencia y los datos oficiales de INEGI, lograron realizar una matriz de muertes y
colisiones a partir del procesamiento de los accidentes y fallecimientos desde 1997
hasta 2021.
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Tabla 10
Matriz de accidentes y victimas por tipo (El Kafkarrabias,2023)

Hechos de transito
donde murieron
personas, desde

Camion de carga
No otro vehiculo
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*Estos niumeros son menores a las cifras reales
*ND — No se puede determinar debido a la poca claridad de los datos registrados
*Otro — No se recabo informacién detallada en el momento de hecho. En su mayoria son hechos donde se ven involucrados automoéviles
*Los datos solo registran muertes declaradas en el momento de los hechos, las muertes a consecuencia de la colision se registran como lesion
*Fuente: https://www.inegi.org.mx/programas/mortalidad/#Datos_abiertos

@elKafkarrabias

Fuente: Matriz de fatalidades retomado de la pagina El Kafkarrabias (2021)

Es notorio que la mayor parte de las muertes estan asociadas a los vehiculos de motor,
con lo cual una de las estrategias en la misma linea que el enfoque de sistemas seguros,
se deben concentrar en el acceso a modos de movilidad de bajo impacto como una
estrategia complementaria de seguridad, a la par de las acciones enfocadas a las
modificaciones del disefo vial.

Complementariamente y en seguimiento a las solicitudes de informacion, el OCL solicito
a través de la plataforma de transparencia donde se requirié a las autoridades: “los
registros de accidentes de transito o hechos viales donde al menos una persona
falleciera”, la respuesta recibida por parte de la autoridad es que no se cuentan con
datos previos a 2015.

De lo anterior se muestra el historico de accidentes viales desde 2015 hasta el cierre
del primer semestre de 2023, por parte de la Direccion de Policia Vial.
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Muertes por accidentes (Policia Vial Leon, 2023)
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Fuente: Elaboracion propia con la solicitud de Transparencia SSI-2023-222625

La Direccion General de Movilidad presento las victimas donde estuvieron involucrados
vehiculos del transporte publico, del periodo de 2000 a 2023

Grdfico 24
Accidentes fatales del Servicio Publico de Transporte del 2000 a julio de 2023
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% E| periodo de 2015 a 2022 considera el afio completo, para el registro de 2023 sélo considera al primer semestre.
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Fuente: Elaboracion propia con la solicitud de Transparencia SSI-2023-222626

Aunque en ambas graficas es marcada la tendencia a la baja aunado a la incertidumbre
de recoleccion de datos, nos presenta un panorama preocupante donde al menos al afo
estan muriendo cerca de cincuenta personas en promedio, sin olvidar, que existen
subregistros no contabilizados por las muertes posteriores a los accidentes viales.

En el caso de 2018 se encuentra un pico extraordinario el cual refiere al del accidente
de la ruta 84, ocurrido el 29 de diciembre de 2018 donde murieron 29 victimas (Zona
Franca, 2019).

Mapa 5

Registro de accidentes cuya consecuencia tuvo 1 o mds personas fallecidas.
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Fuente: Elaboracion propia con solicitud de Transparencia SSI-2023-2226

En el mapa anterior se muestran las vialidades que concentran los accidentes mortales,
y su ubicacion, las cuales son vias primarias donde se desarrollan velocidades mayores
a 70 km/h. A partir de los datos mostrados en el mapa se puede observar la existencia
de una correlacién espacial entre la ubicacion de victimas mortales y vialidades de alta
velocidad en el entorno urbano.

26 E| periodo de 2000 a 2022 considera afios completos, para el registro de 2023 considera el primer semestre del afio.
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Finalmente, la misma autoridad, aunque se encuentra trabajando en el COEPRA
(Consejo Estatal de Prevencion de Accidentes) y tiene varias acciones, a nivel
municipal, no tienen un objetivo definido de reduccion de muertes, sus indicadores no
establecen metas de reduccion, solo metas de intervencion en 30 cruceros identificados
como peligrosos, pero no hacen énfasis en el modelo instaurado en la LGMySV que
contempla el enfoque sistémico.
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CAPITULO 7

INTERMODALIDAD

El concepto intermodal se origina en el transporte de mercancias, en el cual se
combinan viajes terrestres y maritimos. La Comision Legislativa del Transporte de la
Union Europea define, “la intermodalidad como la caracteristica de un sistema de
transporte, en la cual se utilizan de forma integrada al menos dos modos de transporte
diferentes para completar la cadena de traslado puerta a puerta” (ITDP, 2009). En la
ciudad el uso es similar, integrando de forma optima las rutas del transporte publico
con la bicicleta para satisfacer las necesidades de movilidad y accesibilidad de los
usuarios.

El transporte publico, se caracteriza por su capacidad y rapidez en distancias largas.
Sin embargo, sistemas como el metro o los autobuses de transito rapido BRT no ofrecen
servicio de movilidad de puerta a puerta, por lo que son necesarios diversos viajes de
llegada y de partida de las estaciones, convirtiendo al transporte publico en un modo
relativamente lento para desplazamientos cortos. El uso de la bicicleta puede
convertirse en un complemento flexible, rapido, cdémodo y Util a los sistemas de
transporte masivo (ITDP, 2009), ya que este vehiculo no motorizado es ideal para viajes
que implican distancias de hasta 8 Km, ya que resultan en recorridos de 30 minutos o
menos en bicicleta.

La combinacién de viajes como la bicicleta y el transporte publico en viajes largos, se
logra creando una cadena de viaje, es posible potenciar las ventajas de ambos modos
de transporte al crear un viaje intermodal.

Si un usuario esta dispuesto a invertir 10 minutos para llegar a la estacion de transporte
publico y camina a una velocidad promedio de 5 km/hr, entonces la distancia maxima
de recorrido sera de aproximadamente 800 metros. En cambio, desplazandose en
bicicleta a una velocidad promedio de 16 km/hr, podra recorrer alrededor de 2,500
metros en el mismo tiempo (ITDP, 2009).

El transporte publico, es Unicamente eficiente en distancias largas y en combinacion
con otros modos. Por lo tanto, se debe invertir en proyectos que procuren la
intermodalidad y que consideren la bicicleta como un protagonista en la solucion a los
desplazamientos urbanos.

Para que la integracion sea adecuada y permita que la bicicleta acceda correctamente
a los sistemas de transporte publico, se debe contar con elementos de apoyo en las
estaciones, paradas y en muchos casos, en los vehiculos del transporte publico. Para
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lograr lo anterior, es necesario entender que un viaje en transporte publico es una
cadena de desplazamiento.

Con lo anterior, se pueden identificar el Manual Ciclociudades (ITDP, 2011) reconoce
los siguientes estandares de acciones que favorecen la intermodalidad

e Facilidades y amenidades; Infraestructura de acceso a las estaciones o
infraestructura de la movilidad, desde banquetas, cicloestacionamientos,
rampas de acceso, rampas de acceso en escaleras.

e Mobiliario; El mobiliario disponible debe estar enfocado en facilitar el acceso a
tener una bicicleta o dejarla cerca de una estacion o paradero de transporte
publico, esto es posible a través preferentemente de cicloestacionamientos de
corta y larga estancia, el criterio de o ubicacion del mobiliario atienden a
cuestiones de satisfaccion de la demanda y generacién de viajes. Igualmente se
puede considerar a los racks que en el chasis del transporte publico para viajes
interurbanos que pudiesen ser adaptados para ciertas rutas.

e Permanencia; dos tipos de permanencia, estancia corta y estancia larga se
determina el tipo de infraestructura, asi como las modificaciones en via publica
y edificios, que usualmente son inversiones de bajo impacto.

¢ Emplazamiento; la demanda y el tipo de permanencia de usos en una calle o
edificio determina el tipo de modificaciones que se requieren para dar acceso a
infraestructura.

e Senalizacion; siempre se debe contar con sefalizacion para ubicar la zona de
estacionamiento de bicicletas; puede ser una senal vertical independiente o una
placa adosada al mobiliario (ITDP, 2011).

Los elementos anteriores dieron pie a solicitar a las autoridades la cantidad de
infraestructura de la movilidad disponible en la ciudad, con lo cual podremos conoce
los logros en la materia.

7.1. Infraestructura de la intermodalidad en el Municipio de Leon Guanajuato

Partiendo de las solicitudes realizadas a las autoridades se puede hacer el analisis de
la infraestructura de la intermodalidad disponible en el Municipio y su conexion con el
Sistema De Transporte Publico.

La informacion proporcionada por parte de la Direccion General de Movilidad, referente
a los cicloestacionamientos en el SIT-OptibUs se sigue trabajando, asi que los datos
proporcionados arrojan los siguiente.
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Cicloestacionamientos en el SIT y espacios publicos

Tabla 11

Ubicacion Permanencia | Bici- Racks | Ganchos | Capacidad Ocupacion
estacionamiento Bicicletas Diaria
Promedio
o WIEES Larga 5 62 58 120 74
Paraderos Larga 57 57 0 424 N/A
Espacio
Publico Corta 6 12 N/A N/A N/D

Fuente: Elaboracion propia con datos de la solicitud de Transparencia dirigida a la Direccion
General de Movilidad de Leo6n con el folio: SSI-2023-2266

Cabe mencionar que los cicloestacionamientos en terminales del SIT-OptibUs, cuentan
con un reglamento que permite a los usuarios dejar su bicicleta pernoctando hasta una
noche, y requisitos documentales para poder hacer uso de la infraestructura, lo cual
representa una oportunidad de mejora y creacion de incentivos para intensificar su uso,
ya que con la infraestructura disponible se estima que solo el 0.026% de los viajes que
se realizan en el SIT-Optibls, responden a la cadena de viaje bici mas transporte
publico.

Estaciones de servicio: las estaciones de servicio, es infraestructura dedicada para el
servicio y reparacion de bicicletas, actualmente el Municipio ha invertido en 9
estaciones en los puntos mostrados.

Tabla 12. Estaciones de servicio de reparacion de bicicletas en Ledn.

ESTACION DE SERVICIO

Blvd. Torres Landa y Blvd. Bocanegra

Frente a Terminal Maravillas

Camelldn de Blvd. Las Torres y Fco Villa

Av. México esq. Lago de Chapala

Blvd. Hidalgo y Blvd. Puma fte a tortilleria
Glorieta de Blvd Las Torres y Blvd. Hidalgo
Camellon de Blvd. Hidalgo esq. Blvd. Ibarrilla
Frente a Terminal Timoteo Lozano
Independencia Frente a Parque Juarez
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Fuente Elaboracio