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Introduccion

La presente tesis tiene como propdsito identificar el perjuicio derivado del uso
excesivo del automovil asi como, las ventajas que supone implementar un modelo de
movilidad urbana sostenible, haciendo un recorrido desde la conceptualizacion de este
modelo y sus antecedentes internacionales como las cumbres celebradas por las Naciones
Unidas, llegando a los esfuerzos en México por implementar politicas publicas y
normatividad en favor de la movilidad sostenible, posicionando al peaton, usuarios de

movilidad activa y el transporte publico como prioridad.

El trabajo busca demostrar que las acciones realizadas en los ambitos internacional,
nacional y local se ejecutan con la finalidad de reducir las externalidades negativas del
modelo predominante de movilidad motorizada y uso del transporte privado, que deterioran
la calidad de vida, como lo son: el alto indice de siniestralidad, la congestion vehicular, el
impacto ambiental y la reduccion de espacios publicos, asi como las desventajas economicas

derivadas del mismo.

En segunda instancia se analizara el estatus del municipio de Tizayuca, siendo que
este municipio es uno de los mas poblados del estado de Hidalgo al mismo tiempo que
registra el mayor indice de crecimiento demografico por afio. Se tendra en cuenta la
normatividad, desde el reglamento de transito y vialidad hasta la Gltima version del Programa
Municipal de Desarrollo y Ordenamiento Territorial (PMDUyOT) vigente al momento de
escribir este trabajo. Ademas de observar las condiciones de la infraestructura vial, peatonal y

ciclista, asi como las politicas publicas implementadas.

Lo anterior, con el fin de realizar un andlisis para identificar las fortalezas,
oportunidades, debilidades y amenazas, y ejecutar acciones que permitan acelerar la
transiciéon a un modelo de mejora integral en los ambitos social, ambiental y econémico,

correspondientes a una movilidad urbana sostenible.
Planteamiento del problema

Para comprender la movilidad urbana sostenible, primero atenderemos a la definicion

de desarrollo sostenible.

El desarrollo sostenible implica como debemos vivir hoy si queremos un

futuro mejor, ocupandose de las necesidades presentes sin comprometer las



oportunidades de las generaciones futuras de cumplir con las suyas [...] Es una especie
de acto de malabarismo. Hay que mantener en el aire tres bolas diferentes a la vez:
crecimiento econdmico, inclusion social y proteccion del medio ambiente (Naciones

Unidas, 2023).

Este sistema es conocido como los tres pilares, que exigen equilibrio en el desarrollo
de las politicas publicas y permiten no solo un crecimiento, sino un crecimiento de calidad

que favorezca la mejora integral de la calidad de vida de las personas.

La movilidad urbana sostenible incluye el transporte sostenible que de acuerdo con

Curiel-Lopez (2014) citado en Robles, et al. (2023):

Este transporte cumple tres condiciones: permite satisfacer las necesidades de
acceso y desarrollo de los individuos, de manera segura y consistente con la salud
humana y el ecosistema; es asequible y constituye la base de una economia
competitiva y un desarrollo regional equilibrado; por ultimo, limita las emisiones de

CO: y minimiza el uso de espacio y de ruido (p. 106).

En este sentido, la movilidad urbana sostenible permite el desarrollo del individuo en
un entorno seguro, con un medio ambiente armonioso que permite su crecimiento econémico
y refuerza el tejido social ademés, de acuerdo con Acevedo y Bocarejo (2009) “La
sostenibilidad [...] en el caso de la movilidad [...] también analizan su contribucion al
desarrollo social, al uso racional de bienes escasos (como la energia y el espacio urbano) y a

los impactos sobre el medio ambiente” Citado en Robles, et al (2023).

Aunado a lo anterior, movilidad sostenible tiene como objetivo recuperar los espacios
de acuerdo con la jerarquia de movilidad urbana, siendo el peaton el principal benefactor de
las politicas de movilidad, seguido de los vehiculos no motorizados, transporte publico,
transporte de carga y desplazando al automoévil particular en ultimo lugar. (Instituto de

Politicas para el Transporte y el Desarrollo México [ITDP México],2013).
De acuerdo con la Organizaciéon Mundial de la Salud (2023 a):

La seguridad vial es clave para construir un entorno sano, inclusivo,
sostenible y seguro para todos, por lo que es preciso promoverla en todos los ambitos
del desarrollo a fin de conseguir mas medidas, mas inversiones y mas recursos que

ayuden a reducir las muertes y los traumatismos causados por el transito. (p. 11)
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La prioridad al transporte privado ha llevado a la segregacion de poblacion vulnerable
“Cada ano, aproximadamente 1,19 millones de personas fallecen como consecuencia de
accidentes de transito. Entre 20 y 50 millones de personas sufren traumatismos no mortales,
muchos de los cuales provocaran una discapacidad” (Organizacion Mundial de la Salud,

2023b).

En adicién de acuerdo con los datos presentados por Antonio Guterres, secretario

general de la ONU:

Nueve de cada diez muertes en accidentes de trafico ocurren en paises de
ingresos bajos y medianos. Un tercio de las victimas son nifios y jovenes, lo que
convierte a los accidentes de trafico en la principal causa de muerte en este grupo de

edad (Naciones Unidas, 2025).

Los peatones representan el 21% de las muertes y los ciclistas, el 5%. (Organizacion
Mundial de la Salud, 2023a). Lo anterior evidencia la vulnerabilidad de los usuarios no
motorizados, lo que sugiere la necesidad de atender a politicas publicas que reduzcan el

riesgo que suelen enfrentar en la exposicion al peligro.

Las personas afectadas también estdn en sus afios mas productivos, lo que conlleva
una pérdida de capacidad productiva en nuestros paises. Ademas de la tragedia humana, los
accidentes de transito atrapan a los paises en un circulo vicioso de pobreza. Segun el Banco
Mundial, el costo de los accidentes de transito representa entre el 2 % y el 6 % del PIB en la
region (Latinoamérica). Otra razon para repensar la movilidad e invertir en seguridad vial.

Esta pandemia silenciosa representa una carga social significativa (Naciones Unidas, 2024).

La nocidén de sostenibilidad de la movilidad est4 asociada generalmente a un contexto
urbano. El modelo intensivo del uso del vehiculo privado a escala global ha sido uno de los
factores determinantes para generar una movilidad deficiente (Lizarraga Mollinedo 2006)
citado en (Robles, et al., 2023). A nivel regional, la congestion automovilistica supone un
problema grave, siendo la Ciudad de México (CDMX) quien ocupa el lugar 17 a nivel
mundial y el primer lugar en Norteamérica, teniendo un total de 152 horas perdidas al afio a
causa del trafico, segin el ranking de trafico mundial segiin datos emitidos por la empresa

Tomtom (2024).

De acuerdo con datos del ITDP (2016) y Polea (2019):
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Los vehiculos automotores generan el 22,9% de las emisiones del pais. Esta es
la mayor fuente de emisiones, por encima de la generacion de electricidad (20,1%).
Asimismo, las externalidades por la preeminencia del automovil en el sistema de
movilidad son transmitidas a todos los demas, conduzcan o no un vehiculo, y generan
costos sociales y ambientales netos negativos para toda la sociedad, los que se estiman

entre el 3% y el 5% del PIB. (Robles, et al., 2023, 107)

Es la movilidad el derecho social (hoy en dia estd considerado como un derecho
humano) que “satisface el deseo de moverse y permite el acceso al trabajo, la vivienda, la
salud, la educacion, el ocio, etc.” (Goyes & Moya, 2022). Por ello, las politicas publicas
enfocadas al avance de la movilidad sostenible mejoran la calidad de vida de las personas,
reduciendo tiempos de traslado, mejorando el medio ambiente y recuperando espacios

publicos.

“El proceso de urbanizacion intenso y la alta dependencia del automovil han
conducido a que la movilidad se proyecte hacia escenarios insostenibles” (Goyes & Moya,
2022). Este crecimiento del parque vehicular ligado a los espacios limitados de vialidades

provoca deterioro ambiental y pérdida de eficiencia en los desplazamientos.

Justificacion

El desarrollo del municipio de Tizayuca sin una adecuada planeacion basada en
principios de movilidad sostenible conlleva multiples impactos negativos de caracter social,
ambiental y econdmico. La ausencia de un enfoque integral en la gestion de la movilidad
incrementa la probabilidad de accidentes de transito, particularmente en contextos de
crecimiento urbano acelerado y expansion territorial desordenada, donde la infraestructura

vial no responde a las necesidades reales de la poblacion.

Los periodos de mala calidad del aire en Tizayuca se extienden cada vez mas lo que
requiere actuacion, siendo una problematica que no se limita al &mbito ambiental, sino que
representa un riesgo directo a la salud publica, siendo un epicentro de aumento en
enfermedades respiratorios y cardiovasculares, por ello el fomento de acciones que reduzcan
las emisiones de gases contaminantes como la introduccién de incentivos e infraestructura

para usuarios y vehiculos no motorizados

La movilidad sostenible mejora la calidad de vida, reduciendo la cantidad de ruido,

accidentes, tiempos de traslado y fomentando la recuperacion de espacios publicos que
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permitan entornos de convivencia, resaltando que estas politicas publicas no estan orientadas

unicamente a una politica de transporte, sino de bienestar integral.

Tizayuca cuenta con una oportunidad para consolidarse como un modelo de
innovacion local en el rescate y fortalecimiento de espacios peatonales, ciclovias e
infraestructura vial. Teniendo una superficie total de 76.81 km?, de acuerdo con el Sistema de
Informacion Geografica y Estadistica de Hidalgo (SIGEH) (2024), y considerando que
4,284.88 hectareas (42.8488 km?) corresponden al uso de suelo urbano seglin el Gobierno
Municipal de Tizayuca (2022), se observa que aproximadamente el 56% del territorio
municipal estd urbanizado, lo que refuerza su potencial para impulsar estrategias de

movilidad sostenible.

En comparacion con otros municipios de Hidalgo, Tizayuca presenta una extension
territorial relativamente pequefia, lo que favorece la implementacion de mecanismos que
permitan una transicion hacia un modelo de movilidad urbana sostenible como la
micromovilidad, siendo esta “una modalidad de transporte que usa vehiculos ligeros
personales como patines, patinetas, bicicletas, monopatines, entre otros, tanto en sus

versiones mecanicas como eléctricas” (Cadengo & Mendoza, 2020).

No existe un andlisis situacional sobre el impacto que supone la prioridad del
transporte privado en Tizayuca; esto limita la implementacion de politicas publicas basadas
en evidencia, que atiendan a las necesidades de la poblacion. Realizar dicho analisis permitira
sustentar técnicamente la importancia de atender el desarrollo de una movilidad sostenible en

el municipio de Tizayuca, Hidalgo.
Pregunta de investigacion general

(De qué manera el municipio de Tizayuca, Hidalgo, puede avanzar hacia un modelo

de movilidad urbana sostenible?

Preguntas de investigacion especificas
e Como se ha desarrollado la movilidad urbana sostenible?

e Cuadl es la situacion actual del modelo de movilidad en Tizayuca, Hidalgo?
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e ;Qué acciones pueden realizarse en el municipio de Tizayuca, para que exista un

mayor avance en materia de movilidad urbana sostenible?
Objetivo general

Analizar la modalidad de la movilidad urbana sostenible desde sus fundamentos
conceptuales y normativos, diagnosticar la situacion actual del sistema de movilidad en el
municipio de Tizayuca, Hidalgo, y formular un conjunto de estrategias de intervencion
derivadas de un analisis FODA, con el propdsito de impulsar la transicion hacia un modelo de
movilidad urbana sostenible que contribuya a una mejora integral en los ambitos social,

ambiental y econémico.
Objetivos especificos

1.-Analizar los fundamentos conceptuales, los antecedentes internacionales y el marco
normativo de la movilidad urbana sostenible, identificando los principios rectores que deben

orientar la politica publica en la materia.

2.-Diagnosticar la situacion actual del sistema de movilidad del municipio de
Tizayuca, evaluando su dindmica demografica, el marco regulatorio local, la cobertura y la
calidad del transporte publico, la infraestructura vial, peatonal y ciclista, y los indicadores de
siniestralidad y medio ambiente, a fin de identificar sus fortalezas, debilidades, oportunidades

Yy amenazas.

3.-Formular un conjunto de estrategias de intervencion derivadas del analisis FODA,
orientadas a optimizar la transiciéon hacia un modelo de movilidad urbana sostenible en el

municipio de Tizayuca.
Hipotesis

Las condiciones actuales del sistema de movilidad en Tizayuca, basado en la prioridad
del transporte motorizado resultan ineficientes, debido a que gran parte de los traslados
dentro del territorio municipal se realizan con alternativas como el transporte publico o
movilidad activa. Por ello, Tizayuca debe planear politicas publicas para convertirse en una
ciudad sostenible. En caso de no implementarse una intervencion publica basada en los
principios de la movilidad urbana sostenible, las externalidades negativas del modelo

motorizado predominante podrian agravarse.
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Metodologia de investigacion a emplear

La presente propuesta adopta un enfoque cualitativo, en tanto que busca comprender e
interpretar las condiciones que configuran el sistema de movilidad en el municipio de

Tizayuca, Hidalgo, desde la perspectiva ciudadana.

Se emplea el método deductivo, partiendo de los fundamentos conceptuales y del
marco normativo internacional de la movilidad urbana sostenible, y avanzando al nivel
federal y estatal, para posteriormente contrastar con la situacidén actual del municipio de

Tizayuca. Dicho en otras palabras, la investigacion parte de lo general hacia lo particular.

De igual forma, se contempla el andlisis documental orientado a revisar los
instrumentos que rigen la movilidad local, como leyes generales y estatales en materia de
movilidad, Planes Municipales de Desarrollo, Programa Municipal de Desarrollo Urbano y
Ordenamiento Territorial, el Reglamento de Transito y Vialidad del Municipio de Tizayuca,
reportes ambientales y datos estadisticos sobre siniestralidad vial, parque vehicular y reparto
modal. Este andlisis documental permite identificar tanto las acciones emprendidas como las

carencias en materia de movilidad urbana sostenible.

Aunado a lo anterior, se aplicard la observacion directa del objeto de estudio,
mediante registros fotograficos y recorridos de campo en zonas urbanas especificas del
municipio. El propésito de esta observacion es identificar el estado real de la infraestructura
vial, las condiciones de accesibilidad peatonal, la presencia y funcionalidad de ciclovias, la

ocupacion del espacio publico y las limitaciones de los puentes peatonales existentes.

Los datos recolectados seran procesados mediante una matriz de andlisis de datos que
permitirad analizar alternativas de accion para un modelo de movilidad urbana sostenible en
Tizayuca. Esta matriz constituye la base para la elaboracion del andlisis FODA (Fortalezas,
Oportunidades, Debilidades y Amenazas), a partir del cual se formularan las estrategias de
mejora orientadas a impulsar la transicion hacia un modelo de movilidad urbana sostenible en

Tizayuca.
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Capitulo I. Movilidad Urbana Sostenible: Problematicas, Conceptualizacion,
Antecedentes, Marco Normativo y Experiencias de Implementacion.

1.1 La Transicion Hacia la Movilidad Motorizada y sus Consecuencias Negativas

De acuerdo con el Consejo Mundial Empresarial para el Desarrollo Sostenible
(WBCSD) “Hacia finales de siglo (XX), los individuos que antiguamente habrian pasado
toda su vida en un radio de 100 kilometros desde su lugar de nacimiento no podian imaginar
la posibilidad de viajar a continentes lejanos por negocios o por placer” (2001). Con la

llegada de los transportes privados de combustion fosil se inicié un cambio en la movilidad:

“Las ciudades de algunos paises en desarrollo parecian pasar casi de la noche a la

mafana de la era del caballo, la carreta y la bicicleta a la del automovil” (WBCSD, 2001).
1.1.1 Contaminacion Atmosférica y Afectaciones a la Salud Publica

Ahora la distancia era cada vez menos un problema debido a que con los automoviles
era posible recorrer mas distancia en menos tiempo, sin embargo, este cambio no fue del todo
positivo, también “dio lugar a un aumento del numero de personas expuestas a la
contaminacion del aire provocada por los vehiculos, la congestion, el ruido y los
accidentes.” (WBCSD, 2001), ademads, los espacios publicos fueron cada vez mas reducidos

teniendo un impacto social negativo.

El crecimiento urbano constituye un factor determinante en el deterioro de la calidad
del aire, toda vez que una mayor concentracion poblacional genera una demanda creciente de
transporte y, con ello, niveles mas elevados de congestion vehicular. En este sentido, el
Instituto de Ciencias de la Atmdsfera y Cambio Climatico (s. f.) sefiala que los vehiculos que
circulan a baja velocidad o permanecen sin movimiento producen mayores emisiones
contaminantes. Esta situaciéon adquiere especial relevancia en el sentido de que los
automoviles son responsables de la emision de la mitad del mondxido de carbono, el 37 por
ciento del 6xido de nitrégeno y el 12 por ciento de las particulas suspendidas en el ambiente,
lo que constituye el principal problema ambiental en las Ultimas tres décadas (Fundacion

UNAM, s. f).

El transporte es el sector que particularmente contribuye a la contaminacion en la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM). De acuerdo con el Centro Mario Molina

(2016), “los vehiculos particulares generan la mayor parte de los precursores de ozono y
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representan la segunda fuente de emision de particulas finas, inicamente superadas por el
transporte pesado a diésel.” Esta problematica se agrava por el constante crecimiento del
parque vehicular, que alcanza un crecimiento anual de 4%, de acuerdo con datos de la

Secretaria de Medio Ambiente y Recursos Naturales (2018).

Las afectaciones derivadas de este modelo de movilidad no se limitan al dmbito
ambiental, sino que inciden directamente en la salud publica. El Instituto de Ciencias de la
Atmosfera y Cambio Climatico (s. f.) advierte que la exposicion a altos niveles de
contaminacion atmosférica puede provocar irritacibn en ojos y vias respiratorias,
empeoramiento de enfermedades como el asma y otros padecimientos pulmonares,
incremento de la presion arterial y mayor riesgo de eventos cardiovasculares. Por su parte, el
ITDP México (2023, p. 35) afade que los largos tiempos de traslado y el sedentarismo
derivados de los patrones de movilidad predominantes contribuyen de manera significativa a

esta crisis de salud publica.
1.1.2 Impactos Sociales: Inseguridad, Ruido y Pérdida del Espacio Publico

Aunado a los efectos negativos en la salud y en el medio ambiente, la configuracion
urbana orientada al automovil tiene implicaciones sociales. La expansion desordenada de las
ciudades ha generado vacios urbanos caracterizados por una infraestructura insuficiente e
inadecuada, que va desde la falta de iluminacidn en zonas propensas al delito hasta la mala
ubicacion o ausencia de paradas seguras del transporte publico (ONU-Habitat, 2015, p. 48).
de Igual manera el ITDP México (2023, p. 36) sefiala que los efectos negativos del transito
vehicular generan una sensacion de inseguridad para los peatones y crean un ambiente
incomodo, lo que reduce la convivencia social, deteriora la calidad de vida e incluso puede

provocar la pérdida del sentido de pertenencia al lugar de residencia.

Ante el crecimiento de la utilizaciéon de vehiculos automotores se presentd un
fenomeno adicional; la expansion acelerada de las zonas urbanas, creando una fuerte
dependencia del automovil particular, esto transformd profundamente los patrones de
desplazamiento de la poblacién. A medida que las ciudades se extendieron y aumentaron las
distancias entre los espacios de vivienda, trabajo, educacion y servicios, la demanda de
movilidad se intensificé dejando la inversion en infraestructura con prioridad al vehiculo

privado. En este contexto como lo describe ONU-Hébitat (2015):
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Ante la falta de sistemas de transporte e infraestructura vial que facilitara la
accesibilidad. Estas ciudades entraron en crisis de contaminacion ambiental,
congestionamientos viales, millones de horas perdidas en el trafico, afectacion de la
convivencia familiar y social y cuestiones que, en sintesis, tuvieron un deterioro
generalizado en la calidad de vida de la poblacion, lo que hizo latente la necesidad de

hacer un cambio en las politicas de movilidad sustentable (p. 21).

A esta problematica se suma la contaminacion por ruido, cuya principal fuente en las
zonas urbanas son los automoviles en circulacion. Si bien los avances tecnologicos han
permitido reducir los niveles de contaminacion acustica de los vehiculos, el incremento
sostenido del parque vehicular anula dichos beneficios. El ruido generado por el transito
proviene fundamentalmente del contacto de los neumaticos con el pavimento a partir de
velocidades de 50 km/h, asi como de los frecuentes arranques y aceleraciones derivados de
las detenciones provocadas por la congestion y los semaforos, asi como del uso de claxones

(ITDP México, 2023, p. 32).
1.1.3 Ineficiencia del Automovil Privado y Costos Econémicos de la Movilidad

En multiples ocasiones se han reiterado las problematicas sociales, ambientales y
economicas derivadas del crecimiento urbano sin una planeacion adecuada. La expansion de
las ciudades, aunada a una fuerte dependencia del automovil particular, genera ineficiencias
en los desplazamientos cotidianos, ademds de marcar desigualdades que afectan en mayor
medida a sectores vulnerables de la poblacion, de acuerdo con el Programa de las Naciones

Unidas para los Asentamientos Humanos (ONU-Habitat, 2015).

Las ciudades mexicanas enfrentan diversos retos caracterizados por:
congestion vial, altos costos de movilidad, pérdidas de tiempo en traslados, invasion
de espacios publicos, accidentes, contaminacion, inseguridad y rechazo al transporte
publico por ser lento y peligroso, lo que vulnera particularmente a los sectores de
bajos ingresos y a las mujeres, e implica condiciones de exclusion y poca

accesibilidad para personas con alguna discapacidad (p. 30).

El automovil particular ha sido sefialado como una de las principales causas de los
problemas de movilidad. ONU-Habitat (2015) ejemplifica esta situacion al sefialar que, para
trasladar a 35 personas, se requieren 30 automoviles considerando una tasa de ocupacion

promedio de 1.2 personas por unidad; en este sentido, la superficie ocupada es de 500 metros
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cuadrados. En contraste, un autobus requiere unicamente 30 metros cuadrados para
transportar al mismo nimero de personas. Esta ineficiencia en el uso del espacio evidencia
que el automovil privado constituye un medio de transporte excluyente que genera costos

sociales, econémicos y ambientales (p. 33).

Las repercusiones de este modelo van mas alla del ambito de la movilidad para incidir
en la competitividad y el desarrollo economico de las ciudades. ONU-Habitat (2015) sostiene
que “las ineficiencias en la movilidad estan relacionadas con la productividad y las decisiones
de inversion en las ciudades, situacion que contribuye a que las ciudades resulten menos

atractivas para vivir, invertir y trabajar” (p. 50).
Al mismo tiempo ONU-Habitat (2015) afirma que:

Los costos de congestion vial y contaminacion, aunados al costo de
trasladarse en un transporte ineficiente y de mala calidad, significan miles de horas
perdidas cada dia, pero la congestion que afecta a toda la poblacion no se resuelve con
la construccion de mas vialidades, sino a través de politicas que reduzcan el namero

de autos en la calle (p. 52).

1.2 La Movilidad Urbana Sostenible: Concepto y Evolucion

Como primer concepto, tenemos que la Real Academia Espaiola (s.f.a) define la
movilidad como el “desplazamiento de personas o cosas” asi como define lo urbano como lo

“perteneciente o relativo a la ciudad" (Real Academia Espafiola, s.f.b).

Por otro lado, diversos autores a menudo utilizan sostenibilidad y sustentabilidad
como sindénimos “ambos términos provienen del concepto inglés sustainability [...] Al
traducir esta idea al espafol, surgieron dos términos. En algunos paises se adopto
“sostenibilidad”. En otros se usa “sustentabilidad” Earth University (s. f.). Por ello, es comuin
encontrar obras que utilicen la palabra sustentabilidad refiriéndose al significado de

sostenibilidad y viceversa.

Sin embargo, de acuerdo con Earth University (s. f.) “la sustentabilidad se centra en
la capacidad de los sistemas naturales para seguir funcionando sin deteriorarse”, mientras que
“la sostenibilidad busca equilibrio entre el medio ambiente, la sociedad y la economia. No se

limita al cuidado de la naturaleza” (Earth University, s. f.).
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Aunado a lo anterior “El Desarrollo Sostenible se define como la capacidad de
satisfacer las necesidades presentes sin comprometer las oportunidades de las generaciones
futuras. Se centra en integrar los aspectos sociales, economicos y ambientales a largo plazo”
Visa (s. f.). En este mismo sentido la propia Secretaria de Medio Ambiente y Recursos
Naturales (s. f.) concuerda que el desarrollo sostenible “reune tres aristas interdependientes:
economia, medio ambiente y sociedad, relaciéon que se traduce en desarrollo econdémico y

social respetuoso con el medio ambiente”

Por tanto, definiremos la movilidad urbana sostenible como; el desplazamiento de
personas y bienes dentro de una ciudad mediante sistemas que combinan dimensiones
sociales, econdmicas y ambientales, garantizando accesibilidad eficiente y segura en el
presente sin comprometer los recursos y condiciones de movilidad de las futuras

generaciones.

En este sentido la movilidad urbana sostenible se convierte en un factor que influye en
la calidad de vida, la productividad econdémica y en la afectacion del medio ambiente del
mismo modo Jiménez, et al (2014) concibe el concepto de sustentabilidad urbana “con las
formas de organizacion y actuacion de los agentes sociales, econdmicos y politicos para

alcanzar un crecimiento y un desarrollo adecuado y sostenido” citado en Robles, et al (2023).

La movilidad urbana sostenible se configura como un elemento fundamental para
orientar politicas publicas y estrategias de desarrollo urbano que prioricen el bienestar social,
la inclusion y la recuperacion de espacios publicos Hipogrosso y Nesmachnow (2020, citado
en Goyes & Moya (2022) sefialan que este concepto solia centrarse exclusivamente en los
impactos ambientales: “tradicionalmente, la sostenibilidad se ha enfocado solo en los
impactos en el medio ambiente, sin embargo, en afios recientes se han incluido factores como
equidad, impacto econémico, seguridad, salud y calidad”. Esta evolucion conceptual refleja

una comprension mas integral de los desafios urbanos

Dentro de este concepto ampliado de movilidad urbana sostenible, la seguridad vial

adquiere mayor relevancia, de acuerdo con ONU-Habitat (2015):

La seguridad vial es esencial en los sistemas de movilidad urbana, por lo que
es importante garantizar la seguridad de circulacion de peatones y vehiculos, asi como
la proteccion de todas y todos los usuarios del transporte, para que éste sea un sistema

sostenible (p. 48).
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Esta perspectiva implica reconocer que la movilidad no solo debe ser eficiente, sino

ademas debe procurarse la seguridad de los usuarios.

Con esta conceptualizacion presente, entendemos que los beneficios no se limitan a
las vialidades puesto que “Se incide, ademas, en un mejoramiento de la calidad ambiental y
paisajistica por la reduccion del transporte motorizado” (Sdumel, Weber y Kowarik, 2016, p.
25) citado en Goyes & Moya (2022) lo que implica no solo una disminucion del trafico, sino

de los niveles de contaminacion atmosférica y acustica y recuperacion de espacios publicos.

Bajo esta perspectiva, la movilidad urbana sostenible debe entenderse como un
componente dentro de los procesos de planeacion y desarrollo de las ciudades ya que, estas
las decisiones influyen en la forma en que las personas acceden a servicios y espacios
publicos, de acuerdo con la Comision Ambiental de la Megalopolis (2018), citado en Robles,

et al (2023):

La movilidad sostenible también busca proteger a los colectivos mas
vulnerables peatones, ciclistas o personas con movilidad reducida, dar valor al tiempo
empleado en los desplazamientos, internalizar los costos socioecondmicos de cada
medio de locomocion y garantizar el acceso universal de todos los ciudadanos a los
lugares publicos y equipamientos por medio del transporte publico colectivo o en

medios no motorizados (p. 105).

En este contexto, el enfoque de sostenibilidad cobra especial relevancia, pues propone
replantear los modelos tradicionales de movilidad centrados en el automdvil particular,
promoviendo alternativas que favorezcan la eficiencia en los desplazamientos, la reduccion
de impactos ambientales y una distribucion mas equitativa del espacio urbano de este modo
“la sostenibilidad en movilidad urbana se fundamenta en la priorizacién del peaton, del
ciclista y del transporte publico, y se plantea como objetivo principal el favorecer la
intermodalidad y la integracion de estos modos de transporte” (Tanikawa-Obregén y

Paz-Gomez, 2021) citado en Goyes & Moya (2022).

1.3 Marcos Internacionales Pioneros: Agenda 21 y los Objetivos de Desarrollo
Sostenible

El tema de movilidad sostenible, quedo implicito en el programa 21 (Naciones
Unidas, s/f. a), resultado de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el Medio Ambiente

y el Desarrollo, celebrada en Rio de Janeiro en 1992, en dicho documento se plantean los
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problemas presentados a raiz de una planeacion insuficiente de la movilidad sostenible, en el
apartado de promocion de sistemas sostenibles de energia y transporte en los asentamientos

humanos punto 7.48, dicta lo siguiente:

“El transporte representa aproximadamente un 30% del consumo de energia
comercial y aproximadamente un 60% del consumo mundial total de petréleo liquido.
En los paises en desarrollo, la rdpida motorizacion y la insuficiencia de las inversiones
en la planificacion del transporte urbano, administracion del trafico e infraestructura
crean problemas cada vez mayores de accidentes y lesiones, salud, ruido, congestion y
pérdida de productividad analogos a los que se presentan en muchos paises

desarrollados.”

veinte afios después en 2012 se realiza la Conferencia de las Naciones Unidas sobre el
Desarrollo Sostenible, donde se establecid el marco global de desarrollo sostenible, la
Agenda 2030 (Naciones Unidas, s.f.b) que contiene 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS), de estos objetivos resaltaremos el nimero 11, correspondiente a Ciudades y
comunidades sostenibles, que a su vez contiene la meta 11.2 dicta “De aqui a 2030,
proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles
para todos y mejorar la seguridad vial [...]” asi como la meta 11.6 que a su vez manifiesta lo
siguiente “De aqui a 2030, reducir el impacto ambiental negativo per capita de las ciudades,
incluso prestando especial atencion a la calidad del aire [...]” asi como el ODS 3: Salud y
Bienestar meta 3.6 “Para 2020, reducir a la mitad el nimero de muertes y lesiones causadas

por accidentes de trafico en el mundo” (Naciones Unidas, s. f. c).

1.3.1 Cumbres Mundiales de Naciones Unidas Sobre Transporte Sostenible (2016 Y 2021)

La creacion de la agenda 2030 después legitimaria e impulsaria politicas y eventos
sobre movilidad sostenible. En 2016 se celebrd la Primera Conferencia Mundial de las
Naciones Unidas sobre Transporte, cumbre dedicada explicitamente a la movilidad sostenible
donde de acuerdo con Naciones Unidas (2016) las politicas de transporte deberian priorizar el
transporte publico, caminar y andar en bicicleta, asi como sistemas alternativos y nuevas
soluciones para mejorar la movilidad. Entre los objetivos comunes se incluyen la seguridad,

la eficiencia y la proteccion del medio ambiente.

Posteriormente en 2021 se llevo a cabo La Segunda Conferencia Mundial de las

Naciones Unidas sobre Transporte sostenible en Pekin, en esta cumbre se expusieron
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diversos temas referentes a la movilidad sostenible, de los cuales quiero destacar tres

momentos:

Sesion Tematica 4. Transporte Sostenible y Desarrollo Verde: Mitigacion, Adaptacion
v Resiliencia Ante el Cambio Climatico. Esta sesion enfatizo en la relacion entre el transporte
sostenible y el desarrollo verde, destacando la necesidad de sistemas de transporte que
permitan mitigar los efectos del cambio climatico. Se enfatiz6 la busqueda en la reduccion en
las emisiones de gases de efecto invernadero por medio de la sustitucion de transporte que
utilice combustibles fosiles, proponiendo la transicion hacia el transporte eléctrico, con el
objetivo de tener un modelo de movilidad amigable con el medio ambiente (Naciones Unidas,

2022).

Sesion Temadtica 5. Politicas para el Transporte Sostenible: Durante la conferencia se
examiné el panorama politico necesario para impulsar el transporte sostenible a nivel
nacional y local. Se discutié la importancia de iniciar con trabajos legislativos que permitan
reordenar la forma de transporte hasta entonces predominante, la busqueda de incentivos
publicos para la transicion a vehiculos de 0 emisiones contaminantes, y resaltar los conceptos
de micromovilidad y la necesidad de mirar hacia una infraestructura amigable con el ciclista
y el peaton. Ademas, se resaltd que las politicas deben priorizar la eficiencia del transporte
publico, la electrificacion vehicular y la creacion de sistemas multimodales para garantizar

avances significativos hacia la movilidad sostenible (Naciones Unidas, DESA, 2022).

Sesion Tematica 6. Transporte sostenible y ciudades sostenibles: Los oradores
expusieron la relacion entre transporte sostenible y la construccién de ciudades seguras y
eficientes, integrando la variable salud como parte importante en el desarrollo de ciudades
con planeacion en movilidad sostenible, lo anterior debido a que el uso excesivo del
automovil privado influye en aspectos negativos para la salud aunado a que cada afio mueren
1.4 millones de personas alrededor del mundo a causa de accidentes automovilisticos.
Ademas se subrayd que la movilidad es un componente central de la planificaciéon urbana
sostenible, necesaria para reducir emisiones, mejorar la calidad del aire, disminuir
congestiones y fortalecer la inclusion social, recordando que durante varias décadas la
infraestructura se planifico para priorizar el uso de automoévil privado. Se discutieron
estrategias para recuperar espacios publicos urbanos orientados a personas, no vehiculos,
reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y la reduccion de accidentes de trafico

tales como la creacion de infraestructura para peatones, ciclistas y vehiculos no motorizados,
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los sistemas integrados de transporte como el transporte publico y el uso de tecnologias para
compartir automoévil asi como la recuperacion de espacios. Para finalizar, se comentd que la
falta de voluntad politica es un problema que retrasa el desarrollo de politicas orientadas a

ciudades sostenibles (Naciones Unidas, DESA, 2022).

Estos problemas en la movilidad moderna condujeron a la intervencion del estado
para atender el problema a través de politicas publicas orientadas a la recuperacion de
espacios publicos y la construccion de infraestructura vial amigable con el peatoén y los
medios de transporte no motorizados que al mismo tiempo permitiera tener un menor impacto

ambiental y econdmico, a esto se le conoce como movilidad sostenible:

En 2020, México se convirtid en la primera nacion en declarar el acceso a la
movilidad segura un derecho humano y, dos afios después, aprob6 la Ley General de
Movilidad y Seguridad Vial para proteger a las personas, reducir los siniestros viales y
promover modos de viaje sostenibles. Ahora, con este nuevo mandato constitucional,
sus calles deberan disefarse con el objetivo de priorizar los modos de transporte

publico y la seguridad de peatones y ciclistas (Kustar, et al., 2024).

1.4 Marco Normativo de la Movilidad Sostenible en México

En adicion, México cuenta con legislaciones que establecen la obligacion del Estado
de regular y fomentar la movilidad urbana sostenible como un eje fundamental del desarrollo
urbano. En concordancia con los tres pilares (social, medioambiental y econémico). En este
marco normativo se muestra la importancia de priorizar modos de transporte no motorizados
y el transporte publico colectivo, asi como el reconocimiento del peaton y sectores

vulnerables de la poblacion.

1.4.1 Legislacion Federal Mexicana en Razon de Movilidad Sostenible

A continuacion, en la Tabla 1, se presenta una sintesis de la legislacion vigente a

nivel federal
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Legislacion mexicana a nivel federal referente a movilidad urbana sostenible

Ley

Articulado referente a movilidad urbana sostenible

Ley General para la Inclusion
de las  Personas con
Discapacidad.?

Ley General de
Asentamientos Humanos,
Ordenamiento Territorial y
Desarrollo Urbano.”

Ley General de Movilidad y
Seguridad Vial.*

Articulo 17. Para asegurar la accesibilidad en Ila
infraestructura basica, equipamiento o entorno urbano y los
espacios publicos, se contemplaran entre otros, los
siguientes lineamientos:

I. Que sea de caracter universal, obligatoria y adaptada
para todas las personas;

Articulo 37. Los programas de las zonas metropolitanas o
conurbaciones, deberan tener:

VIII. Las acciones de Movilidad, incluyendo los medios de
transporte publico masivo, los sistemas no motorizados y
aquellos de bajo impacto ambiental;

Articulo 71. Las politicas y programas de Movilidad
deberan:

Procurar la accesibilidad universal de las personas,
garantizando la maxima interconexion entre vialidades,
medios de transporte, rutas y destinos, priorizando la
movilidad peatonal y no motorizada;

Articulo 73. La Federacion, las entidades federativas, los
municipios y las Demarcaciones Territoriales deberan
promover y priorizar en la poblacion la adopcion de
nuevos habitos de Movilidad urbana sustentable y
prevencion de accidentes [...] respetar el desplazamiento
del peaton y su preferencia, prevenir conflictos de transito,
desestimular el uso del automovil particular, promover el
uso intensivo del transporte publico y no motorizado y el
reconocimiento y respeto a la siguiente jerarquia: personas
con movilidad limitada y peatones, usuarios de transporte
no motorizado, usuarios del servicio de transporte publico
de pasajeros, prestadores del servicio de transporte publico
de pasajeros, prestadores del servicio de transporte de
carga y usuarios de transporte particular.

Articulo 6. Jerarquia de la movilidad.

La planeacion, disefio e implementacion de las politicas
publicas, planes y programas en materia de movilidad
deberan favorecer en todo momento a la persona, los
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grupos en situacion de vulnerabilidad y sus necesidades,
garantizando la prioridad en el uso y disposicion de las
vias, de acuerdo con la siguiente jerarquia de la movilidad:

I. Personas peatonas, con un enfoque -equitativo y
diferenciado en razén de género, personas con
discapacidad y movilidad limitada;

II. Personas ciclistas y personas usuarias de vehiculos no
motorizados;

III. Personas usuarias y prestadoras del servicio de
transporte publico de pasajeros, con un enfoque equitativo
pero diferenciado;

IV. Personas prestadoras de servicios de transporte y
distribucion de bienes y mercancias, y

V. Personas usuarias de vehiculos motorizados particulares.

Articulo 9. La movilidad es el derecho de toda persona a
trasladarse y a disponer de un sistema integral de
movilidad de calidad, suficiente y accesible que, en
condiciones de igualdad y sostenibilidad [...]

Articulo 31. Criterios de Movilidad y Seguridad Vial.

La planeaciéon de la movilidad y de la seguridad wvial
realizada por cualquiera de los tres drdenes de gobierno,
integrard los principios y jerarquia de la movilidad
establecidos en esta Ley, observando las siguientes
acciones:

III. Impulsar programas y proyectos de movilidad con
politicas de proximidad que faciliten la accesibilidad entre
la vivienda, el trabajo y servicios educativos, de salud,
culturales y complementarios, a fin de reducir las
externalidades negativas del transporte urbano;

I'V. Establecer medidas que incentiven el uso del transporte
publico, vehiculos no motorizados, vehiculos no
contaminantes y otros modos de movilidad de alta
eficiencia energética, cuando el entorno lo permita y bajo
un enfoque sistémico;

V. Establecer medidas que fomenten una movilidad
sustentable [...]

VI. Priorizar la planeacion de los sistemas de transporte
publico, de la estructura vial y de la movilidad no
motorizada y tracciéon humana;



Ley General
Climatico.
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Articulo 34. Disefio de la red vial.

Las autoridades competentes del disefio de la red vial,
urbana y carretera deberan considerar la vocacion de la via
como un espacio publico que responde a una doble funcion
de movilidad y de habitabilidad:

I. Movilidad se enfoca en el transito de personas y
vehiculos, y

II. Habitabilidad se enfoca en la recreacion, consumo,
socializacion, disfrute y acceso a los medios que permiten
el ejercicio de los derechos sociales.

Articulo 55. Gestion de la demanda de movilidad.

La gestion de la demanda de movilidad busca reducir el
uso de modos de transporte de carga y pasajeros menos
eficientes y fomentar los mas sustentables y seguros. Las
autoridades federales, de las entidades federativas y
municipales y de las demarcaciones territoriales de la
Ciudad de Meéxico deberan implementar medidas
enfocadas en reducir emisiones y demds externalidades
negativas |[...]

Articulo 62. De la sensibilizacion, educacion y formacion.

La Federacion, las entidades federativas, los municipios y
las demarcaciones territoriales de la Ciudad de México, en
el ambito de sus respectivas competencias, disefiaran,
implementaran, ejecutaran, evaluaran y daran seguimiento
a los planes, programas, campafias y acciones para
sensibilizar, educar y formar a la poblacion en materia de
movilidad y seguridad vial [...]

Articulo 68. De los municipios.
Corresponde a los municipios las siguientes atribuciones:

VIII. Desarrollar estrategias, programas y proyectos para la
movilidad, fomentando y priorizando el uso del transporte
publico y los modos no motorizados;

Articulo 34. Para reducir las emisiones, las dependencias y
entidades de la administracion publica federal, las
Entidades Federativas y los Municipios, en el ambito de su
competencia |[...]

II. Reduccion de emisiones en el Sector Transporte:

b) Disefiar e implementar sistemas de transporte publico
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integrales, y programas de movilidad sustentable en las
zonas urbanas o conurbadas para disminuir los tiempos de
traslado, el uso de automoviles particulares, los costos de
transporte, el consumo energético, la incidencia de
enfermedades respiratorias y aumentar la competitividad
de la economia regional.

Fuente: elaboracién propia con datos de *Camara de Diputados del H. Congreso de la Unién, (2024a), ®*Camara
de Diputados del H Congreso de la Union, (2024b), ‘Camara de Diputados del H. Congreso de la Unidn, (2023),
dCamara de Diputados del H. Congreso de la Unién, (2018).

La informacion contenida en la Tabla 1 permite identificar que la movilidad urbana
sostenible en México ha adquirido una relevancia importante dentro del marco juridico a
nivel federal, al no limitarse como una funcién operativa del transporte, sino como un
derecho. En este sentido, la evolucion legislativa muestra una consolidacion del concepto

basado en los tres pilares:

Pilar social; la legislacion enfatiza la accesibilidad universal e inclusion,
particularmente en favor de personas con discapacidad y grupos en situacion de
vulnerabilidad. Se establece que la infraestructura y el entorno urbano deben ser universales,
obligatorios y adaptados para todas las personas. Asimismo, la jerarquia de movilidad
prioriza explicitamente a peatones, usuarios de transporte no motorizado y personas con
movilidad limitada siendo estos ultimos quienes mayores dificultades presentan al momento
de trasladarse asi como también los adultos mayores, de acuerdo con ONU-Hébitat (2015)
“Las acciones para atenderlos se han limitado por lo general a construir rampas la mayoria
mal disefiadas y a establecer tarifas preferenciales en el transporte publico, las cuales no

resuelven sus necesidades (p. 35).

Pilar ambiental: las disposiciones legales incorporan la movilidad como un
instrumento para la mitigacion de externalidades negativas, asi como la reduccion de
emisiones de gases contaminantes por medio de la implementaciéon de politicas que
desincentiven el uso del automovil particular siendo este una de los principales emisores de
gases contaminantes. De acuerdo con el Instituto Nacional de Ecologia y Cambio Climéatico
(2010) citado en ONU-Habitat (2015) Las ciudades mexicanas padecen serios problemas de
contaminacion ambiental, y el sector transporte es una de sus principales causas al contribuir
con el 20.4% de la emision de GEI, de los cuales el 16.2% proviene del subsector automotor,

en su mayoria, por viajes en transporte individual motorizado (p. 53). Ademas, la movilidad
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sostenible abre la posibilidad a la disminucion del consumo energético y de enfermedades

asociadas con la mala calidad del aire.

Pilar econémico: la normativa reconoce que una movilidad eficiente impacta en la
competitividad y productividad regional, se reconoce la necesidad de reducir tiempos de
traslado, costos de transporte y generar sistemas mas eficientes de distribucion de bienes y
servicios. el mayor uso del automovil ha derivado en un incremento del trafico vehicular y
con ello los tiempos de traslado. El Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos

Humanos (ONU-Habitat, 2015), reconoce que:

Esto repercute en grandes pérdidas de tiempo que a su vez se traducen en
pérdidas econodmicas tanto de los individuos como de las ciudades. Esto erosiona las
ventajas economicas y sociales de vivir en las urbes, limitando el crecimiento y
desarrollo economico de las ciudades, y con ello reduciendo la calidad de vida de sus
habitantes (p. 33).

1.4.2 Legislacion Local En Hidalgo Referente a Movilidad Urbana Sostenible

En este mismo sentido en la Tabla 2 se muestra el avance en legislacion local
Tabla 2

Legislacion local en el Estado de Hidalgo, vigente referente a movilidad urbana sostenible

Ley Articulado referente a movilidad urbana sostenible

Ley de mitigacion y adaptacion Articulo 3.- Esta Ley tiene como objeto:

ante los efectos del cambio . ) .
climatico para el Estado de VIII.- Promover la movilidad activa o no motorizada,

Hidalgo.* la electromovilidad y sistemas. de transporte'c‘olectivo
sustentables con la finalidad de mitigar la
contaminacion del aire por emisiones de gases y
compuestos de efecto invernadero; y

Articulo 7.- Corresponde al Estado, las siguientes
atribuciones:

e).- Infraestructura eficiente, sustentable y el impulso
de la movilidad activa o no motorizada, la
electromovilidad y el transporte con menor costo
ambiental para garantizar la mejora en la calidad del
aire;
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Ley de movilidad y transporte para
el Estado de Hidalgo.

Articulo 10.- Corresponde a los municipios, las
siguientes atribuciones:

IIL.-

f).- Transporte publico de pasajeros eficiente y
sustentable con menor costo ambiental; y la
movilidad activa o no motorizada en su ambito
jurisdiccional; y

IX Bis.- Coadyuvar con la Secretaria en el desarrollo
de estrategias, programas y proyectos integrales de
mitigacion de emisiones de gases de efecto
invernadero mediante el impulso de la movilidad
activa o no motorizada, la electromovilidad y el
transporte con menor costo ambiental para garantizar
la mejora en la calidad del aire;

Articulo 16.- En las acciones para la mitigacion, el
Estado y los municipios, en el ambito de sus
competencias, deberan promover la reduccién de
emisiones en los siguientes sectores:

IL.- Transporte;

b).- Disefiar e implementar sistemas de transporte
publico integrales y programas de movilidad
sustentable en las zonas urbanas o conurbadas para
disminuir los tiempos de traslado, el uso de
automoviles particulares, los costos de transporte, el
consumo energético, la incidencia de enfermedades
respiratorias;

f).- Impulsar la movilidad activa o no motorizada, la
electromovilidad y el transporte con menor costo
ambiental para garantizar la mejora en la calidad del
aire.

Articulo 6. El Titular del Poder Ejecutivo, tiene las
siguientes atribuciones en materia de Movilidad y
Transporte:

IL.Fijar y conducir la politica de movilidad, en
consonancia con los principios, ejes y objetivos
contenidos en el Plan Estatal de Desarrollo, los
Objetivos para el Desarrollo Sostenible de la Agenda
2030, y conforme a las politicas de estado en materia
de planificacion, desarrollo, ordenamiento territorial
que se emitan en el ambito de la competencia Estatal;
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Articulo 7. Son atribuciones de la Secretaria:
Secretaria De Movilidad Y Transporte

IX.- Fomentar el uso del transporte no motorizado, y
los desplazamientos a pie, asi como la accesibilidad
para la movilidad de las personas con discapacidad o
movilidad reducida;

Articulo 16. Los ayuntamientos tendran la siguiente
participacion:

III.- Coordinar las acciones que, en materia de
proteccion al medio ambiente, la reduccién de
contaminantes atmosféricos y de gases de efecto
invernadero, lleve a cabo el municipio, en relacion
con la movilidad y la prestacion del servicio publico
y especial de transporte, y el particular, en el ambito
de su competencia;

VIII.- Disefiar e instrumentar programas de
recuperacion y habilitacion progresiva de espacios
urbanos para el desplazamiento peatonal y la
construccion y mantenimiento de infraestructura
ciclista con la finalidad de promover la movilidad
urbana no motorizada, en los términos de la ley de la
materia

Ley de asentamientos humanos, ARTICULO 74.- Las acciones de conservacion,
desarrollo urbano y ordenamiento mejoramiento y crecimiento de los centros de
territorial del Estado de Hidalgo.®  poblacién se efectuard mediante:

VIIL.- El fortalecimiento de la movilidad peatonal, no
motorizada y del transporte publico; y

ARTICULO 4 BIS.- La planeacion, regulacion y
gestion de los asentamientos humanos, centros de
poblacién y la ordenacién territorial, se conduciran
en apego a los siguientes principios de politica
publica:

X.- Accesibilidad universal y movilidad. Promover
una adecuada accesibilidad wuniversal [...] la
distribucion jerarquizada de los equipamientos y una
efectiva movilidad que privilegie las calles
completas, el transporte publico, peatonal y no
motorizado

Fuente: elaboracion propia con datos de “Congreso del Estado Libre y Soberano de Hidalgo (2025a). "Congreso
del Estado Libre y Soberano de Hidalgo, (2025b). ‘Congreso del Estado Libre y Soberano de Hidalgo, (2025¢).
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De igual manera el avance legislativo a nivel local muestra un progreso del concepto
de movilidad urbana sostenible, en el contenido de la Tabla 2 se identifican nuevamente los

tres pilares:

El pilar ambiental, donde se identifica la movilidad como una oportunidad para la
reduccion de emisiones contaminantes, se promueve la movilidad activa, la electromovilidad,
asi como el diseno de sistemas de transporte publico que contribuyan a disminuir el uso del
automovil particular. En el pilar social, se observa un énfasis en la accesibilidad universal,
mediante el fomento de infraestructura peatonal y la atencidon a personas con movilidad
reducida, al mismo tiempo que se instruye a la recuperaciéon de espacios urbanos y la
infraestructura ciclista. En el pilar economico, la normativa local instruye a mejorar la
eficiencia de la movilidad urbana con menor costo de traslado y la reducciéon de tiempos de

traslado.

En conjunto, el avance legislativo federal y local refleja el impulso que se le da a la
movilidad urbana sostenible, donde los espacios publicos dejan de centrarse en el vehiculo
motorizado y se orienta hacia un modelo de inclusion social, reduccion del impacto ambiental

y eficiencia econdmica

1.5 Piramide de Jerarquia de la Movilidad Como Principio Rector

En este sentido, la jerarquia de movilidad se configura como un instrumento
fundamental para definir la planeacion en el uso del espacio vial, colocando en primer
término a los grupos mas vulnerables y promoviendo modos de transporte mas eficientes y
menos contaminantes. Se trata de un principio ordenador que invierte la logica tradicional
con la que se han disefiado las ciudades durante décadas, un modelo que durante mucho
tiempo midi6 el éxito de una vialidad por la cantidad de automoviles que podia desalojar en
el menor tiempo posible, la jerarquia de movilidad ofrece prioridad a usuarios de acuerdo a su

vulnerabilidad.

Se sostiene sobre un criterio de equidad que reconoce la desigualdad entre los
distintos modos de desplazamiento. Por ejemplo un peatdn, una persona en silla de ruedas o
un ciclista no disponen de una coraza metalica que los proteja, su exposicion al riesgo es
mayor al igual que su esfuerzo fisico. La jerarquia de movilidad busca corregir esa

desproporcion, al mismo tiempo que promueve formas mas sostenibles de movilidad urbana.
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A continuacion, en la Figura 1, se presenta la jerarquia de movilidad, donde se

permite visualizar lo antes mencionado

Figura 1

Pirdamide de jerarquia de movilidad

Mayor prioridad

Peaton % %
Personas con
movilidad limitada &9

Transporte no
motorizado

Transporte publico
y de servicios

Transporte de
carga

Transporte privado

Menor prioridad

Fuente: elaboracion propia con datos de Camara de Diputados del H Congreso de la Union (2024b). Camara de
Diputados del H. Congreso de la Union (2023).

1.6 Persistencia del Modelo Centrado en el Automovil y sus Consecuencias

No obstante, a pesar de los avances conceptuales y normativos en materia de
movilidad sostenible, las practicas de intervencion urbana continlian reproduciendo las
politicas publicas centradas en el automovil particular. EI ITDP México (2012, p. 16) advierte
que las soluciones implementadas con mayor frecuencia se enfocan en incrementar la oferta

vial para los automoviles, mediante el mejoramiento de avenidas existentes o la construccion
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de pasos a desnivel, segundos pisos, nuevas calles y vias rdpidas. Esta tendencia refleja una
direccion que privilegia la expansion de la infraestructura para el trafico motorizado por
encima de alternativas mas sostenibles. Situacion que reafirma ONU-Habitat, (2015) donde
se describe como “una infraestructura enfocada a agilizar y optimizar el movimiento de

automoviles” (p. 30).
1.6.1 El Transito Inducido y la Insuficiencia de las Soluciones Viales Expansivas

De acuerdo con el ITDP México “Este fendmeno se conoce como transito inducido y
se define como el nuevo y creciente transito de vehiculos que las nuevas vialidades generan.”
(2012, p.16). Este fenomeno opera bajo una logica en que el aumento de infraestructura para
automoviles estimula un aumento en su uso, que a su vez estimula las condiciones de
saturacion que pretendia mitigar. En consecuencia, la expansion vial orientada al transporte

privado se convierte en una solucioén aparente que en realidad agrava el problema

Reiterando; las soluciones adoptadas no solo resultan insuficientes para resolver la
congestion, sino que profundizan la dependencia del automovil particular, fomentando un
modelo de movilidad donde las externalidades negativas afectan a todos en especial a la
poblacién vulnerable. En este sentido, ONU-Habitat (2015) sefiala que, “En un esquema de
movilidad limitada e ineficiente todos perdemos, sin embargo, las mujeres, los nifios, las
nifilas y las personas con discapacidad resultan mas afectados ya que sus necesidades
especificas no son consideradas” (p. 35) en el disefio e implementacion de las politicas de

movilidad.

Por lo anterior, resulta evidente que la inversion en ambito de movilidad debe
considerar la sostenibilidad, beneficiando especialmente a la poblacion mas vulnerable, Por
tal motivo ONU-Habitat (2015) subraya la necesidad de “reflejar esta realidad en el gasto e
inversion publicos, los cuales deben orientarse hacia el mejoramiento y actualizacion de las
redes de infraestructura y sistemas de transporte publico” (p. 35). Esta reorientacion del gasto
implica un cambio de un modelo centrado en la prioridad del flujo vehicular a otro que

coloque en primer lugar la calidad de vida de las personas.

1.7 La Década del Transporte Sostenible 2026-2035 y sus Ejes Tematicos

Para dar continuidad con la atencidén a politicas publicas orientadas a la movilidad
sostenible, en el escenario internacional el 10 de diciembre de 2025 se celebro el Decenio de

Transporte Sostenible (2026-2035) proclamado por la Asamblea General de las Naciones
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Unidas, por donde se reafirma el compromiso de los estados por atender la problematica, al

tiempo que reconoce las necesidades persistentes.
Entre los apartados que destacan en cuanto a movilidad son los siguientes:
1.7.1 Garantizar el Acceso al Transporte Sostenible para Todos

Este apartado enfatiza que el acceso equitativo al transporte sostenible es una
condicion esencial para el desarrollo social y economico. Senala que la falta de transporte
accesible afecta de manera desproporcionada a poblaciones vulnerables, incluidas mujeres,
personas con discapacidad, adultos mayores y comunidades rurales. Destaca la necesidad de
infraestructura inclusiva, tarifas asequibles, accesibilidad universal, asi como expansion de
servicios de transporte publico. También subraya que garantizar el acceso para todos es un
requisito fundamental para cumplir los Objetivos de Desarrollo Sostenible, especialmente los
relacionados con la reduccion de desigualdades, ciudades sostenibles y bienestar social

(Naciones Unidas, s. f. d).

1.7.2 Promover Sistemas de Transporte Bajos en Carbono, Resilientes y Ambientalmente

Racionales

Este apartado aborda la urgencia de transitar hacia sistemas de transporte bajos en
emisiones contaminantes de carbono y ambientalmente responsables. Explica que el sector
del transporte es de las principales fuentes de emisiones de gases de efecto invernadero,

poniendo a la electrificacion como alternativa prioritaria (Naciones Unidas, s. f. d).

1.7.3 Dar Forma a una Movilidad Urbana Centrada en las Personas y a Ciudades

Habitables

resalta que la movilidad urbana sostenible debe centrarse en las personas y no en los
vehiculos. Plantea la necesidad de ciudades habitables que prioricen la movilidad activa
(caminar y bicicleta), transporte publico seguro y espacios publicos de calidad. También
subraya la importancia de la planificaciéon urbana orientada al transporte, la reduccion de
congestion y la mejora de la calidad del aire. Ademas, presenta un enfoque que plantea que la
movilidad humana es un derecho urbano fundamental y un componente esencial de ciudades

saludables (Naciones Unidas, s. f. d).
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1.7.4 Hacer que el Transporte Sea Seguro y Protegido

Analiza la necesidad de garantizar seguridad y proteccién en todos los modos de
transporte. Aborda la seguridad vial, sefialando que millones de muertes y lesiones evitables
ocurren cada afio y requieren respuestas urgentes mediante infraestructura segura, controles

de velocidad, educacién y regulacion estricta (Naciones Unidas, s. f. d).
1.7.5 Como Facilitar el Transporte Sostenible

Explica los medios necesarios para hacer posible el transporte sostenible: gobernanza
coordinada, financiamiento, innovacion tecnologica, cooperacion internacional y creacion de
marcos normativos solidos. Subraya que la transicion requiere inversiones en infraestructura
verde, asociaciones publico-privadas, fortalecimiento institucional y participacion
comunitaria. También remarca la importancia de datos, monitoreo, indicadores y mecanismos
de seguimiento para asegurar el cumplimiento de la Década de Transporte Sostenible de la

ONU (Naciones Unidas, s. f. d).

1.8 Experiencias Internacionales de Politicas de Movilidad Sostenible

En concordancia con esta cumbre, algunos paises presentan avances. En la Tabla 3 se
observan casos y resultados de politicas implementadas en diferentes paises referentes a
movilidad sostenible que responden a las necesidades presentadas en las cumbres de

Naciones Unidas:

Tabla 3

Casos de éxito de politicas publicas en materia de movilidad sostenible en diferentes

ciudades/paises
Pais-Ciudad Accién en materia de Resultados
movilidad sostenible
Noruega Fortalecimiento de transporte  Un total del 56% de todos los viajes en
Oslo publico con autobuses, transporte publico se impulsan con

tranvias, metro y ferrocarril. ? energia renovable.
El transporte publico es el medio de
traslado mas utilizado (mas del 70%).°
Aumento en ingresos por uso del
transporte publico.”
Mas del 50% de los encuestados tienen
alta 0 muy alta satisfaccion.”
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Pais-Ciudad

Accion en materia de
movilidad sostenible

Resultados

Espana

Madrid

México

CDMX

Chile

México

Guadalajara

Creacion de la denominada
‘Madrid Zona de Bajas
Emisiones (ZBE), solo permite
la circulacion de Vehiculos,
eléctricos, hibridos, de
gasolina posterior a 2006 y
diésel posterior a 2015.°

Sistema Ecobici, contaba con
flota de 9300 bicicletas y 687
estaciones en 2023.¢

Flota de 1,800 autobuses
eléctricos, la segunda mas
grande del mundo solo por

detras de China.®

Sistema MiBici (Renta de
4,057 bicicletas 368
estaciones).”

Disminucion de un 18,6% en la
concentracion de dioxido de Nitrogeno
(NO2).c

Reduccion de congestion de trafico en
un 16%.¢

Reduccion de 2,031 toneladas de CO:
en la CDMX en el periodo de 2022 a
20241

Percepcion de mejora en la calidad de
vida en mas del 85% de las y los
usuarios.”

Cada autobus eléctrico evita 90
toneladas de CO: g

reduce en 30 dB el nivel de ruido
percibido en la via publica.®

34,217,680 viajes MiBici de 2014 a
2025.h

523 toneladas de CO: evitadas de 2014
a 2019 el equivalente en plantar 1,570
arboles.!

Fuente: elaboracion propia con datos de “Tennoy, et al (2022). *Oleskow, et. Al. (2020). °Gil, et. Al. (2024).
{Ayuntamiento de Madrid (s. f.). °Ecobici (s. f. a). "Ecobici (s. f. b). EMobility Portal Latinoamérica (17 de julio
,2025). "Mi Bici (s. f.). 'Amezola, D., & De la Lanza, 1. (6 de diciembre 2019).

Los datos de la Tabla 3 muestran diferentes estrategias en Oslo (Noruega), Madrid

(Espana), Ciudad de México y Guadalajara (México), asi como en Chile a nivel nacional, con

respecto a politicas publicas con enfoque de movilidad sostenible, teniendo en cuenta la

mejora de factores ambientales y sociales mediante la capacidad econdmica e institucional de

cada region.

En el caso de Oslo, Noruega, la estrategia se ha centrado en el fortalecimiento

transporte publico multimodal (autobuses, tranvias, metro y ferrocarril) con una fuerte

incorporacion de energias renovables, lo que ha permitido en la mejora de la calidad del aire
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por reduccion de emisiones de gases contaminantes provenientes de vehiculos automotores.
De hecho podemos observar que de los datos de IQAIr (s.f.a) muestran que la calidad del aire
en la ciudad de Oslo en el periodo correspondiente de febrero 2025 a diciembre 2025
mantuvo en condiciones favorables de acuerdo a los indices recomendados por la
Organizacion Mundial de la salud, siendo esta situacion una posible correlacion entre la baja

contaminacion atmosférica y las politicas implementadas en materia de movilidad sostenible.

En contraste con Ciudad de México, si bien el sistema Ecobici forma parte de una
estrategia con resultados en reduccion de 2,031 toneladas de COs, la calidad del aire en el
periodo enero 2025 a diciembre, se mantuvo en moderado, llegando incluso a un estado
peligroso en la calidad del aire IQAir (s.f. b). De manera similar, en Guadalajara, México, el
sistema MiBici obtuvo resultados positivos al evitar la emision de 523 toneladas de CO: pero

con una calidad del aire moderada en el periodo enero 2025 a diciembre 2025 1QAir (s.f. ¢).

Lo anterior refleja que, si bien se logran resultados a través de implementacion de
politicas que promuevan la movilidad no motorizada, es importante trascender mas alla del
cuidado al medio ambiente e incluir un modelo integral que atienda a las necesidades de

mejora en cuanto a medioambiente, economia y problemas sociales.

1.8.1 Enfoques Complementarios: Tecnologia, Regulacion y Promocion de la Movilidad

Activa

En conjunto, los casos analizados en la Tabla 3 permiten identificar tres grandes

enfoques de intervencion:

1. Implementaciéon de nuevas tecnologias que resulten en una movilidad con menor

impacto ambiental, asi como la modernizacion del servicio del transporte publico.

2. Regulacion restrictiva del parque vehicular que desplace al transporte privado al

ultimo lugar de la jerarquia de movilidad.

3. Promocion de movilidad activa mediante sistemas de transporte no motorizado.

En términos comparativos, Oslo representa un modelo de madurez integral del
sistema de transporte sostenible; Madrid ejemplifica la eficacia de instrumentos regulatorios;
Chile muestra el potencial del uso de energias con menor impacto ambiental y Ciudad de

Me¢éxico y Guadalajara evidencian la viabilidad de estrategias basadas en movilidad activa.
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Estos antecedentes constituyen referentes para el disefio de politicas locales orientadas a la
mejora en la planeacion urbana orientada a una movilidad urbana sostenible y que responda a

la necesidad de atender los tres pilares (social, econémico y medioambiental).

Algunos autores senalan los beneficios asociados a la implementacién de estrategias
orientadas a la movilidad urbana sostenible como lo son; Orellana, Hermida y Osorio (2017)
citados en Goyes & Moya (2022) quienes advierten que “la implementacion de estrategias
para mejorar las condiciones de movilidad del transporte no motorizado tiene un impacto
positivo en la intensidad y diversidad de las funciones urbanas, mejorando la seguridad de las
calles y entornos peatonales” Esta afirmacion reitera que las intervenciones en favor de la
movilidad activa no solo benefician a los usuarios directos, sino que generan externalidades

positivas que reivindican el espacio publico y fortalecen el tejido social.

La experiencia internacional ofrece ejemplos de politicas efectivas, ONU-Habitat

(2015) senala que:

En las ciudades europeas, aunque presentan elevadas tasas de motorizacion, el
uso del automovil particular es mas racional, debido a que los costos de
mantenimiento son elevados, no hay subsidios en la gasolina, tienen restricciones de
carriles y horarios, y la expedicion de licencias es costosa y rigurosa; pero sobre todo,
por la existencia de sistemas de transporte publico eficiente, accesible, seguro y con

amplia cobertura (p. 34).

Sin embargo, un punto de partida para incentivar la reduccion del uso del automovil
puede ser la existencia de sistemas de transporte publico eficiente atendiendo a que la
disminucién del uso del automdévil no depende tnicamente de medidas restrictivas, sino de la

existencia de alternativas de movilidad.

1.9 Calles Completas: Diseiio Vial Integrador y Seguro

Una alternativa para la recuperacion de espacio publicos es la introduccion de calles
completas en la planeacion de movilidad urbana, esto refiere a vialidades disenadas para
fomentar la “movilidad sostenible y el transito seguro de todas las personas, sin importar su
modo de transporte. Prioriza los modos de transporte sostenible en concordancia con la
jerarquia de movilidad establecida en la Ley General de Movilidad y Seguridad Vial.” (ITDP
México, 2023, p. 10), teniendo elementos como banquetas extensas a nivel, vias exclusivas

para transporte no motorizado, camellones de separacion, estaciones y carril exclusivo para
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transporte publico, carril vehicular, cruces peatonales, alumbrado publico, asi como
infraestructura paisajistica (areas verdes) que permitan la movilidad activa al mismo tiempo
que reduce las islas de calor con el objetivo de crear espacios de transito peatonal mas

comodos. En el Figura 2 pueden apreciarse los elementos antes mencionados:
Figura 2

Corte transversal de una calle completa

CARRIL DE

cicLoviA . CARRIL CRUCE
BANQUETA PROTEGIDA | SEPARACION TRANSPORTE VENICULAR PEATONAL | BANQUETA
[ 3

A | & = = R

Fuente: Elaboracion propia con datos de ITDP México (2023).

Este reacondicionamiento no se limita solo al ambito de infraestructura vial, la
movilidad urbana sostenible mejora la calidad de vida de los ciudadanos. De acuerdo con
ITDP México (2023) “una calle completa, conlleva una serie de efectos positivos en diversos
ambitos, no solo en términos de movilidad urbana, sino también en temas relacionados a la
salud publica, equidad e inclusion social, proteccion del patrimonio cultural y el desarrollo
economico” (p. 52). En este sentido podemos abonar que esta estrategia contribuye a prevenir
accidentes de trafico, reconstruir el tejido social y reducir el impacto al medio ambiente

derivado del transporte motorizado

Cabe mencionar que la Figura 2 muestra un carril de ciclovia de tipo segregado, sin
embargo, puede incluirse alguno de los cuatro tipos de ciclovias de acuerdo a las
posibilidades espaciales, de acuerdo con el Institute for Transportation and Development

Policy (s. f.) estas pueden ser:
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1.-Compartida: carriles con transito compartido de ciclistas y vehiculos

automotores.
2.-Demarcada: carriles demarcados y sefializados para transito exclusivo de

bicicletas.
3.-Segregada: carriles demarcados por una separacion fisica del flujo vehicular

4.-De trazo independiente: carriles independientes para bicicletas,
completamente aislados del flujo vehicular (pp. 10-11).

1.10 Politicas Municipales de Movilidad Urbana Sostenible en México

Tabla 4

Municipios en México con politicas publicas referentes a movilidad urbana sostenible

Municipio-Entidad Federativa Politica referente a movilidad sostenible

Tulum, Quintana Roo.* Plan de Movilidad Activa de Tulum (PACTUM), un
instrumento de planeacion para fomentar los
desplazamientos a pie y en bicicleta como parte de
una movilidad sustentable.

Torreén, Coahuila.’ Plan de Movilidad Activa, un instrumento de
planeacion estratégica para desarrollar politicas,
proyectos y programas que fomenten la movilidad
activa en el municipio.

San Luis Potosi, San Luis Potosi.° Propuesta de peatonalizacion de vialidades en el
primer cuadro de la ciudad para mejorar la movilidad
y seguridad peatonal.

Aguascalientes, Aguascalientes.”  Proceso de semipeatonalizacion del centro historico,
comenzando por la calle Carranza, con el objetivo de
hacerlo mas caminable y dindmico.

Puebla, Puebla. Analisis de viabilidad para la peatonalizacion del
Callejon de Los Sapos en el Centro Historico, en
respuesta a una solicitud de los vecinos.

Fuente: elaboracion propia con datos de *Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (2022), *Instituto
Municipal de Planeaciéon y Competitividad de Torredn (2022), °El Sol de San Luis (2023), “El Sol del Centro
(2023), “Urbano Puebla (2024).
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Capitulo II. Diagnoéstico de la Movilidad Urbana en Tizayuca, Hidalgo

A lo largo de este capitulo analizaremos la situacion actual de Tizayuca en materia de
movilidad urbana sostenible, teniendo en cuenta variables como la densidad de poblacion y
de servicios, asi como tendencias en los modos de transporte de los tizayuquenses. Ademas
analizaremos la normatividad local con la finalidad de evaluar el avance legislativo. De igual
manera se muestra la situacion actual del sistema de transporte colectivo, la infraestructura
peatonal y ciclista, asi como datos estadisticos sobre la motorizacion y siniestralidad derivada
del sistema de movilidad predominante. Esta recopilacion de informacion se realiza para que
al final de este capitulo sea posible elaborar un diagnostico ordenado en una matriz FODA a
fin de tener la posibilidad de realizar un andlisis integral del sistema de movilidad en el

municipio.

2.1 Poblacion y Dinamica Demografica

De acuerdo con datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, 2021)
Tizayuca se posiciona como el cuarto municipio con mayor poblacién en el estado de
Hidalgo, registrando un total de 168,302 habitantes, inicamente por debajo de Pachuca de
Soto (314,331 habitantes), Mineral de la Reforma (202,749 habitantes) y Tulancingo de
Bravo (168,369 habitantes). Esta distribucion demografica, se puede visualizar en la Figura 3
donde se permite dimensionar la importancia de una intervencion de politicas publicas con
enfoque de movilidad urbana sostenible en el municipio de Tizayuca debido al crecimiento

poblacional acelerado.

2.1.1 Posicion Poblacional de Tizayuca en el Estado de Hidalgo

La cercania de las cifras entre la poblacion de Tizayuca (168,302 habitantes) y
Tulancingo de Bravo (168,369) supone un dato que da paso a la observacion de la tendencia
de crecimiento demografica, lo anterior debido a que apenas 67 personas separan al cuarto
del tercer municipio mas poblado de la entidad. Esta diferencia, practicamente simbolica
puede ser superada por Tizayuca para posicionarse como el tercer municipio con mayor

poblacion, escenario que se presentard mas adelante.
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Figura 3

Comparacion de los cuatro municipios mas poblados del Estado de Hidalgo

0 50000 100000 150000 200000 250000 300000

Pachuca de Soto

Mineral de la Reforma

Tulancingo de Bravo

Tizayuca

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2021).

2.1.2 Distribucion por Edades y Demanda Potencial de Movilidad

Es importante analizar la distribucion por edades de la poblacion, ya que esta
determina la demanda potencial de desplazamientos. En este sentido, 40,865 habitantes
(24.28%) se encuentran en el rango de edad de 15 a 29 afios, mientras que 112,367 habitantes
(66.77%) corresponden a poblacion de 18 afios a 59 afios de acuerdo con datos de SIGEH
(2024).

En conjunto, estos grupos suman 153,232 habitantes, equivalentes al 91.05% de la
poblacién total municipal, lo que permite identificarlos como los principales usuarios
potenciales del sistema de movilidad, al concentrar la mayor proporcion de poblacion en edad
productiva. Esta alta concentracién implica una necesidad en la presencia sobre un sistema

eficiente de movilidad.
2.1.3 Crecimiento Demogrdfico y Proyecciones al 2025

Aunado a lo anterior, Tizayuca presenta la tasa de crecimiento demografico promedio
anual mas alta de los cuatro municipios ejemplificados (5.8%), superando significativamente
a Mineral de la Reforma (4.9%), Pachuca de Soto (1.7%) y Tulancingo de Bravo (1.1%),

como se muestra en la Figura 4.
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Figura 4

Tasa de crecimiento demogrdfico, promedio anual de los cuatro municipios mas poblados del

Estado de Hidalgo (periodo 2010-2020)
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Pachuca de Soto Mineral de la Reforma Tulancingo de Bravo Tizayuca
Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, 2023).

En un escenario hipotético en que durante el periodo 2021-2025 se hubiera mantenido

la tasa de crecimiento de poblacion anual, utilizando la férmula de interés compuesto
P=P(1+1)'
Donde:
e P=poblacion proyectada al final del periodo 2020-2025
e P, =poblacion inicial
e r=tasa de crecimiento anual (en decimal, conversion disponible en Anexo 1)
e t=numero de afios

Obtenemos los siguientes resultados proyectados en la Figura 5:
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Figura §

Crecimiento hipotético de los cuatro municipios mas poblados del Estado de Hidalgo en el
periodo 2020-2025
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2021).
El crecimiento nominal por afio puede consultarse en Anexo 2.

Donde podemos observar que Tizayuca puede posicionarse como el tercer municipio
del Estado de Hidalgo con mayor cantidad de habitantes, superando a Tulancingo de Bravo.
Este escenario hipotético refuerza la necesidad de anticipar los efectos del crecimiento urbano
enfocado en el ambito de la movilidad urbana sostenible. El incremento acelerado de la
poblacion conlleva una expansion de la demanda de movilidad que, de no ser atendida
mediante un enfoque de movilidad urbana sostenible, podria traducirse en mayores niveles de
congestion, desigualdad en el acceso, deterioro ambiental y aumento en los accidentes viales.
Dicho en otras palabras, se requiere la implementacioén de politicas publicas con vision que
satisfaga las necesidades de movilidad teniendo en cuenta los pilares social, medioambiental

y econdmico.
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2.2 Normativa Municipal en Materia de Movilidad Urbana Sostenible

Tabla 5

Contenido del reglamento de transito y vialidad del municipio de Tizayuca, estado de

Hidalgo, referente a movilidad sostenible.

Considerandos

Quinto: Refiere a la Agenda 2030 y la importancia que tiene atender los incidentes
de trafico que cada afio provocan lesiones permanentes o incluso la muerte.

Octavo: reconoce a la movilidad urbana integral sustentable como un componente
del desarrollo urbano

Articulado

Articulo 3.- El uso del espacio publico en los diferentes modos de desplazamiento
marcara las prioridades conforme a la siguiente jerarquia:
I. Peatones;
II. Ciclistas;
II1. Motociclistas;
IV. Usuarios y prestadores del servicio de transporte publico individual o colectivo;
V. Usuarios y prestadores del servicio de transporte de carga y
VI. Usuarios de transporte particular automotor.

Articulo 27.- Los conductores de vehiculos que se encuentren detenidos en los
cruces estan obligados a no iniciar la marcha de sus vehiculos, hasta percatarse que dichas
personas (personas con movilidad limitada y con discapacidad) han cruzado totalmente la

via publica. La violacion a esta disposicion sera motivo de sancion.

Articulo 86.- Todos los vehiculos que circulen deberan contar con los equipos,
sistemas, dispositivos y accesorios de seguridad contenidas en el presente Reglamento.
Queda prohibido:

I. Modificar o utilizar en un vehiculo el claxon, equipos de sonido o cualquier
dispositivo tecnolégico que produzca un ruido que rebase los 105 dB (decibeles) a una
distancia de 7 metros

Articulo 159.- La Direccion de Transito y Vialidad llevara a cabo en forma
permanente campafias, programas y cursos de seguridad y educacion vial, destinados a dar
a conocer a la ciudadania los lineamientos bésicos en la materia, con el objeto de fomentar

el uso de transporte no motorizado y el uso racional del automovil particular. Buscara
también disminuir el nimero de accidentes de transito, mejorar la circulacion de los
vehiculos y en general, crear las condiciones necesarias para mejorar la movilidad en el
espacio publico del municipio.

Fuente: elaboracion propia con datos del Ayuntamiento de Tizayuca (2022).

La Tabla 5 permite identificar que el Reglamento de Transito y Vialidad del municipio

de Tizayuca incorpora principios alineados con el enfoque de movilidad urbana sostenible,
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particularmente en lo referente a la jerarquizacion de usuarios, la seguridad vial y la

promocion de modos de transporte alternativos.

Dentro de este marco normativo también se puede observar que la contaminacion acustica
derivada por vehiculos automotores también se encuentra considerada para regularse,

buscando que no se modifique el claxon de un automovil para emitir méas de 110 decibeles.

2.2.1 Andlisis de Planes Municipales de Desarrollo de los Ultimos Tres Periodos.

Es importante la articulacion del reglamento con los instrumentos de planeacion
municipal, ya que son estos ultimos los que traducen el marco normativo en politicas publicas
y acciones concretas, por lo anterior, en este apartado se tiene como objetivo analizar
mediante un analisis comparativo la incorporacion del enfoque de movilidad urbana
sostenible en los Planes Municipales de Desarrollo (PMD) de Tizayuca correspondientes a
los periodos 2016-2020, 20202024 y 2024-2027. El analisis se centrard en identificar

integracion de variables como:

e Movilidad: Su andlisis permite identificar en qué grado el gobierno municipal

reconoce esta variable para su integracion en politicas publicas.

e Movilidad sostenible: responde a la necesidad de evaluar la alineacion del

instrumento de planeacion con dimensiones sociales, econdmicas y ambientales.

e Peaton: El peaton se considera una variable especifica en esta evaluacion, ya que
constituye al usuario mas vulnerable del sistema de movilidad y, al mismo tiempo, el
elemento base de cualquier modelo de ciudad sostenible. Permite analizar si el plan

reconoce la jerarquia de movilidad, priorizando a las personas sobre los vehiculos.

e Bicicleta: Esta variable se incorpora como indicador de movilidad activa y sostenible,
dado que su promocion esta vinculada con la reduccion de emisiones, la mejora de la
salud publica y la eficiencia en movilidad urbana. Su presencia en los planes permite
evaluar el grado de transicion hacia modelos de transporte alternativos y la existencia

de infraestructura especifica, como ciclovias.

e Seguridad vial: permite analizar si el gobierno municipal reconoce la siniestralidad
vial como un problema de salud publica. Su inclusion estd vinculada con el Objetivo

de Desarrollo Sostenible 3.6 (Naciones Unidas, s. f. €), que plantea la reduccion de
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muertes por accidentes de transito. Evaluar esta variable permite identificar la
existencia de estrategias, metas e indicadores orientados a la prevencion de accidentes

y proteccion de usuarios vulnerables.

e Agenda 2030 particularmente en temas como ODS 11: Ciudades y comunidades

sostenibles, meta 11.2 y 11.6, asi como el ODS 3: Salud y Bienestar meta 3.6

e Indicadores: la presencia de esta variable expone la capacidad de medicion,
seguimiento y evaluacion de la politica publica, es decir si las acciones pueden

traducirse en resultados verificables.

De acuerdo con la Secretaria de Gobernacion et al. (2004) los planes de desarrollo
municipal “contiene los objetivos, propositos y estrategias para el desarrollo del municipio, y
define las principales politicas y lineas de accion que el Ayuntamiento deberd tomar en
cuenta para la elaboracion de sus programas operativos anuales.” para atender problemas
publicos como en este caso la movilidad urbana sostenible. En este sentido, el analisis
comparado permite identificar avances, retrocesos y areas de oportunidad en la construccion

de una politica local de movilidad urbana sostenible.

2.2.2 Analisis Comparativo Entre Planes Municipales de Desarrollo en Materia de

Movilidad Sostenible

En la Tabla 6 se muestra una comparacion entre distintas variables referentes a

movilidad sostenible mencionadas anteriormente:

Tabla 6

Analisis comparativo de ultimos PMD del municipio de Tizayuca, Hidalgo

Variable 20162020 20202024 20242027
Movilidad 1 2 1
Movilidad sostenible 0 2 1
Prioridad peatonal 1 2 1
Infraestructura ciclista 0 2 2

Seguridad vial 0 1 1
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Variable 2016-2020 20202024 2024-2027
Agenda 2030 1 2 1
Indicadores 0 2 1
Reduccidn de emisiones 1 1 0
TOTAL 4 14 8

La evaluacion fue realizada en razon de lo siguiente; 0 indica ausencia de la variable, 1 indica presencia parcial,
2 indica claridad total de la variable presente en el documento.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Gobierno Municipal de Tizayuca (2018), Gobierno Municipal de
Tizayuca (2021), Gobierno Municipal de Tizayuca (2024).

De acuerdo a los resultados obtenidos en el analisis comparado del PMD de cada
periodo podemos deducir que; el PMD de Tizayuca 2016-2020 se estructura a partir de un
enfoque donde la movilidad no es concebida como un sistema integral, sino meramente como
una funcidon operativa limitada al transito y la vialidad. A lo largo del documento, la
referencia a la sostenibilidad aparece inicamente como discurso, particularmente en la vision
institucional donde se plantea la aspiracion de consolidar un municipio “moderno y

sustentable” (Gobierno Municipal de Tizayuca, 2018).

Si bien la movilidad en este PMD se contempla como una demanda por parte de
inversionistas (zonas industriales) donde expresa lo siguiente "Por la cual el problema que
demanda por varios inversionistas es que solicitan mejores condiciones de acceso y
movilidad"(Gobierno Municipal de Tizayuca, 2018). también se reconoce la deficiencia en la
estructura vial y red de transporte publico “Los problemas de movilidad fisica se acentiian
por la dimension y volumen de los recorridos y la deficiente estructura vial y red de
transporte publico"(Gobierno Municipal de Tizayuca, 2018) sin embargo, esta nocidon no se

traduce en estrategias concretas dentro del ambito de la movilidad.

Por otro lado, el PMD 2016-2020 incorpora la Agenda 2030 como marco orientador
de la accion gubernamental, sefialando el compromiso de alinear su actuar con los Objetivos

de Desarrollo Sostenible, manifestando que:

El presente gobierno municipal ha adquirido el compromiso de enfocar sus
objetivos, estrategias y lineas de accion en base a los objetivos de desarrollo
sostenible. Por lo que las acciones que se lleven a cabo estaran fundamentadas en los

17 objetivos con una vision hacia el 2030 (Gobierno Municipal de Tizayuca, 2018).
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Aunque la agenda 2030 esté presente de forma discursiva, no se identifican
mecanismos de articulacion entre dichos objetivos y politicas publicas de movilidad urbana
sostenible. Al mismo tiempo, no existen diagnosticos ni indicadores que permitan evaluar la
situacion en que se encontraban ni los avances en temas como movilidad activa, seguridad

vial o reduccion de emisiones de gases contaminantes.

Igualmente, se observa una ausencia de referencias a infraestructura peatonal o
ciclista, esto supone una invisibilizacién del peaton y del ciclista como sujetos de politica
publica limitando una linea discursiva de “Mejorar la fluidez y orden vial que garanticen
seguridad a peatones y conductores en las calles y avenidas del municipio” (Gobierno
Municipal de Tizayuca, 2018). Aunado a la ausencia de la siniestralidad vehicular como
problema publico, asi como la problemdtica que suponen las emisiones de gases
contaminantes derivados de la movilidad. Esta ausencia de mecanismos supone un enfoque
implicitamente centrado en el automoévil (enfoque tradicional de movilidad). Este periodo
representa una etapa donde la movilidad sostenible no fue incorporada en la agenda publica

municipal.

En segunda instancia el Plan Municipal de Desarrollo 2020-2024 incorpora de
manera explicita el enfoque de movilidad urbana sostenible en su Estrategia 3. “Planificar
una estrategia de movilidad urbana sostenible” (Gobierno Municipal de Tizayuca, 2021, pag.

223).

A diferencia del periodo anterior, el documento reconoce la movilidad como un
factor clave para el desarrollo territorial, sefialando que el transporte y la movilidad
constituyen elementos determinantes en la calidad de vida de la poblacién mediante “espacios
recreativos para personas con capacidades diferentes, pero también accesos de movilidad
inclusivos para este grupo." (Gobierno Municipal de Tizayuca, 2021, pag. 48) reconociendo

la existencia de grupos vulnerables.

Bajo el mismo pilar social, el documento plantea la necesidad de “optar por una nueva
modalidad de transporte publico para reducir el congestionamiento de movilidad y la
contaminacion” (Gobierno Municipal de Tizayuca, 2021, pag. 254), reconociendo al mismo
tiempo, los accidentes de transito como una problematica relevante (Gobierno Municipal de

Tizayuca, 2021, pag. 217).
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El PMD 2020-2024 presenta un diagndstico relevante en materia de movilidad urbana
sostenible, en el que se identifican problematicas especificas relacionadas con la
infraestructura urbana, como la insuficiencia de banquetas y la falta de accesibilidad
universal, destacando que un alto porcentaje de vialidades carece de condiciones adecuadas
para personas con discapacidad (Gobierno Municipal de Tizayuca, 2021, pag. 211). A partir
de este diagnostico, se plantean estrategias orientadas a la implementacion de calles
completas (Gobierno Municipal de Tizayuca, 2021, pag. 219) y el disefio de una red de
ciclovias "se propone crear una ciclovia para prevenir la convivencia entre transporte
motorizado y no motorizado y que pueda ser mas seguro para quienes usan la bicicleta como

medio de transporte" (Gobierno Municipal de Tizayuca, 2021, p. 48).

Del mismo modo el documento menciona que “los problemas principales detectados
se enfocan a fomentar confianza entre el gobierno y la ciudadania a través de: [...] Movilidad
a través de politicas de sostenibilidad como el uso de bicicletas” (Gobierno Municipal de

Tizayuca, 2021, p. 51).

La alineacion con la Agenda 2030 también adquiere mayor relevancia obteniendo un
caracter operativo que se integra en la estructura del plan y vinculdandose con indicadores de
desempefio referentes a movilidad urbana sostenible. Sin embargo, persisten limitaciones
como la ausencia de metas especificas en materia de seguridad vial y la falta de estrategias

claras para la reduccion de emisiones del transporte.

En adicion, el Plan Municipal de Desarrollo 2024-2027 mantiene la referencia a la
sostenibilidad y la alineacion con la Agenda 2030, sefialando que las acciones de gobierno se
orientan conforme a los Objetivos de Desarrollo Sostenible "se cuenta con la identificacion y
priorizacion de los Objetivos del Desarrollo Sostenible (ODS) y sus metas al 2030"

(Gobierno Municipal de Tizayuca, 2024, p. 2).

La movilidad continia siendo mencionada como un componente relevante del
desarrollo urbano, “reduccion de accidentes y la mejora de la movilidad seran prioridades"
(Gobierno Municipal de Tizayuca, 2024, pag. 58) continuando con el concepto de movilidad
sostenible “mejorar las condiciones de equipamiento urbano del municipio y que sea
inclusivo con acceso universal; asi como la movilidad sostenible y segura” (Gobierno

Municipal de Tizayuca, 2024, pag. 68) incluyendo infraestructura peatonal y ciclista como
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parte de las acciones “23,946 metros lineales en ciclovias y senderos peatonales” (Gobierno

Municipal de Tizayuca, 2024, p. 109).

En la Figura 6 se puede observar un mapa presentado en el PMD 2024-2027 donde se

muestra la propuesta de infraestructura en favor del peaton y el ciclista.

Figura 6

Mapa de proyectos de infraestructura vial peatonal y ciclista en el municipio de Tizayuca,
Hidalgo para el periodo 2024-2027.

& —— Senderos peatonales
a3 Ciclovi

Fuente: Elaboracion propia con datos del Gobierno Municipal de Tizayuca (2024).

Sin embargo, a diferencia del periodo anterior, se observa una disminucién en el nivel
de especificidad técnica en materia de movilidad urbana sostenible particularmente en
relacion con la necesidad de contar con un transporte publico eficiente; dejando de ser un eje
de politica publica, en su lugar, se diluye dentro de categorias mas amplias como

infraestructura y ordenamiento territorial (PMD 2024-2027, p. 89).

En este contexto, se debilitan elementos previamente incorporados como la jerarquia
de movilidad. Tampoco se identifican estrategias especificas en materia de seguridad vial,
reduccion de emisiones contaminantes derivadas de la movilidad ni indicadores que permitan

evaluar el desempefio en términos de movilidad urbana sostenible.

Este comportamiento supone un debilitamiento en la continuidad institucional para
dar seguimiento a los avances de politicas publicas previamente impulsadas para la movilidad

sostenible.
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2.2.3 Analisis de la Actualizacion del Programa Municipal de Desarrollo Urbano y
Ordenamiento Territorial (2022) Diagndstico y Estrategias a Futuro

De igual manera, el Gobierno de Tizayuca, Hidalgo, reconoce la relevancia de la
movilidad sostenible dentro de la Actualizacion del Programa Municipal de Desarrollo
Urbano y Ordenamiento Territorial. Dentro de su diagndstico, se incorporan elementos para
comprender las dindmicas de movilidad en el municipio, dicha informacion se sintetiza en la
Tabla 7, donde podemos observar problematicas y areas de oportunidad identificadas, asi

como su posible solucion.

Tabla 7

Contenido de Actualizacion del Programa Municipal de Desarrollo Urbano y Ordenamiento
Territorial de Tizayuca, Hidalgo referente a movilidad urbana sostenible.

Problematicas identificadas

Existencia de unidades de transporte publico no autorizadas en las colonias de, los Héroes
de Tizayuca, Rancho don Antonio, Haciendas de Tizayuca y Fuentes de Tizayuca
Econémico

En el municipio se presenta una escasa movilidad sustentable

Existe una muy mala densidad de interconexion en el 31.9% del municipio, principalmente
en las localidades de Los Héroes Tizayuca, Emiliano Zapata y La Providencia
Infraestructura

Invasion de calles, banquetas y rampas por establecimientos de comercio informal y
violacion del reglamento vial en la cabecera municipal Infraestructura

Falta de estacionamientos para cubrir demanda actual del parque y transito vehiculares,
principalmente en la cabecera municipal Infraestructura

Existe una falta de optimizacidon y generacion de rutas para transporte publico que atiendan
la demanda de todas las localidades y que reduzcan los tiempos de espera para transbordar.
Infraestructura Necesidad de nuevas rutas de transporte publico inclusivo (taxis y
colectivas) en la colonia Los Héroes de Tizayuca y Fraccionamiento Andalucia.
Infraestructura Existen rutas de transporte publico con alta demanda de usuarios que causa
deficiencia en las localidades de Haciendas de Tizayuca, Los Héroes de Tizayuca y Rancho
Don Antonio. Infraestructura

Objetivos especificos

[...]se invertird en infraestructura para mejorar la movilidad urbana e inclusiva y
convertirla paulatinamente en sustentable.

Mejorar la calidad de la movilidad logrando acuerdos con los sistemas de transporte
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y los concesionarios para incrementar la continuidad y frecuencia de ésta, haciendo mas
eficientes las rutas, asi como implementar un sistema de movilidad sustentable.

Metas del eje urbano

Recuperar vialidades invadidas con el objetivo de aumentar la conectividad entre la
cabecera municipal y el resto de las localidades, fraccionamientos y barrios, asi como
adecuar, aplicar, generar y ampliar los elementos que permitan que todo el peaton pueda
moverse sin elementos visuales o fisicos que se lo impidan (Mediano plazo).

Estrategia de movilidad

Ejes viales compartidos. Estos se proponen como estructuradores de la mancha
urbana y se consolidardn con todos los tipos de movilidad y transporte, compartiendo la
infraestructura existente, priorizando al peaton con banquetas anchas y pasos a nivel.
También se considera la movilidad ciclista o no motorizada. Aquellos que atraviesen por el
poligono de Parque Hidrico se plantearan en lo determinado en el Programa Parcial. Estos
ejes de accesibilidad permitiran mejorar la conectividad de las zonas periurbanas al Centro
Urbano de la ciudad de Tizayuca. Para su consolidacion, se proponen acciones de
urbanismo tactico, pavimentos permeables, encarpetamiento, proyecto de iluminacion,
arborizacion y sefialética vertical y horizontal.

Calles completas. Se proponen como vialidades que conectan equipamientos en el
Centro Urbano de Tizayuca. Estas podran proponerse con infraestructura para cada tipo de
movilidad. Se podran hacer intervenciones de urbanismo tactico y propuesta de sefialética,
iluminacion, y analisis de paleta vegetal.

Corredor peatonal y ciclista. Estos se proponen como corredores que permitan de
manera prioritaria la movilidad peatonal y ciclista, con intervenciones estratégicas de
arborizacion y paseos verdes, urbanismo tactico, sefalética, iluminacion sustentable, y
consolidacion de la carpeta de rodamiento.

Fuente: elaboracion propia con datos del Gobierno Municipal de Tizayuca (2022).

Este enfoque en los documentos normativos locales evidencia la intencion
institucional de integrar criterios de sostenibilidad en la movilidad urbana y en la formulacion

de estrategias orientadas a mejorar la accesibilidad y la eficiencia del transporte publico.

De igual forma en el mismo documento manifiesta la importancia de la jerarquia de
movilidad “teniendo siempre como prioridad al peaton, seguido por los usuarios de transporte
no motorizado, el transporte publico, el transporte de carga y los vehiculos particulares”
Gobierno Municipal de Tizayuca (2022, pag. 127), en adicion, el mismo documento plasma
un mapa visible en la Figura 7 con vision al 2050 donde estdn contemplados ejes viales

compartidos y corredores ciclistas-peatonales.
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Figura 7

Estrategia de movilidad vial en el municipio de Tizayuca, Hidalgo para 2050

Fuente: Gobierno Municipal de Tizayuca (2022).

2.3 Caracteristicas del Sistema de Movilidad en el Municipio de Tizayuca, Hidalgo.

Este apartado presenta un diagnostico que examina el estado del transporte publico,
abordando la cobertura de rutas, los niveles de informalidad y la percepcion ciudadana del
servicio. Posteriormente, se analizan los motivos de viaje y los tiempos de traslado, variables
que revelan una movilidad predominantemente intraurbana con alta proximidad entre la
vivienda, el empleo y los servicios. De igual forma se analiza el reparto modal, en cuanto al
uso del transporte colectivo y la movilidad activa sobre el vehiculo particular. Asi como, se
abordan las dimensiones ambiental y social del sistema, evaluando la relacion entre la
motorizacion creciente, la calidad del aire y la siniestralidad vial, con el fin de identificar

areas de oportunidad para la politica publica.

2.3.1 Transporte Publico: Unidades Autorizadas e Informalidad

La calidad del servicio y los niveles de informalidad que lo configuran son elementos
que permiten comprender la eficiencia de los desplazamientos cotidianos por medio del

transporte publico. A partir de esta aproximacion, es posible identificar areas de mejora.

En este apartado se presenta el diagndstico de situacion en el transporte publico en

Tizayuca:
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Unidades autorizadas y no autorizadas: el problema de la regulacion

De acuerdo con la informacidon de Gobierno Municipal de Tizayuca (2022) Tizayuca
cuenta con 37 rutas de transporte colectivo, esto sugiere la existencia de una red
relativamente amplia que busca atender la demanda de desplazamientos dentro del territorio
municipal sin embargo se tienen diversos problemas identificados como son las unidades sin

regularizacion

El Gobierno Municipal de Tizayuca (2022) reportd 326 unidades tipo Urvan
(colectivos) en su totalidad regularizadas. Sin embargo, en el caso de los taxis, existen 351
unidades autorizadas, pero se estiman entre 200 y 250 unidades no autorizadas (es decir, sin
concesion o permiso municipal). Esta cifra representa entre el 57% y el 71% adicional
respecto a las unidades regularizadas pudiendo traducirse en riesgos para los usuarios, fuga
de recaudacion y posibilidad de emisiones contaminantes excedentes debido a la falta de
supervision vehicular, en razéon de la Ley De Movilidad Y Transporte Para El Estado De

Hidalgo donde se manifiesta:

Articulo 173. Cuando el Organismo del Transporte Convencional determine
que existe la necesidad de incrementar o ampliar el niimero de concesiones de los
Servicios Publicos de Transporte Colectivo o Individual, procedera de acuerdo a las

siguientes formalidades:

[.]

e. Que el interesado cuente con un vehiculo que no exceda los dos anos de

antigiiedad, y que se encuentre en 6ptimas condiciones para la prestacion del servicio;

y

f. Que el solicitante se encuentre al corriente en el pago de sus obligaciones fiscales.
(Congreso del Estado Libre y Soberano de Hidalgo, 2025b).

Por tanto, un transporte publico regulado conduce a establecer condiciones minimas
de seguridad vial. La presencia de unidades no autorizadas no solo erosiona la recaudacion
fiscal sino que también genera una complicacion para un modelo de movilidad urbana
sostenible, puesto que la regulacion no solo cumple una funcién administrativa, sino que se
convierte en un instrumento para ordenar el sistema de movilidad y mejorar su desempefio,

Ademas en términos econdmicos no se limita Gnicamente a la recaudacion, puesto que de
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acuerdo con Instituto Mexicano para la Competitividad (IMCO, 2019) el gasto anual por
familia en transporte publico en Tizayuca es de $20,200.17 pesos, siendo esta una variable

mas para impulsar un transporte publico eficiente y de calidad.

2.3.1.1 Conflictos de Cobertura, Demanda Diferenciada y Satisfaccion

Ciudadana.
Aunado a lo anterior, se identifican cuatro tipos principales de conflictos:

Necesidad de nuevas rutas en Los Héroes Tizayuca y Fraccionamiento Andalucia,
tanto para taxis como para colectivos.

e Exceso de unidades en Huicalco y San Antonio.

e Unidades no autorizadas en Los Héroes Tizayuca, Rancho Don Antonio,
Haciendas de Tizayuca y Fuentes de Tizayuca.

e Rutas con mayor nimero de usuarios en Haciendas de Tizayuca, Los Héroes
Tizayuca y Rancho Don Antonio.

e Rutas con bajo niimero de usuarios en Huicalco, Expresidentes y Torres del
Pedregal.
(Gobierno Municipal de Tizayuca, 2022).

Esta identificacion de conflictos demuestra que el gobierno de Tizayuca tiene
considerado el problema del transporte publico, al menos en su fase diagnoéstica, es decir no
se trata de un actor ignorante de la situaciébn en el transporte publico, sino de una

administracioén que ha identificado problematicas especificas dentro de la oferta y demanda.

Por otra parte, la percepcion ciudadana constituye un elemento clave para evaluar el
desempetio del transporte publico. En este caso, se identifica que “el 24.2% de la poblacion
considera al transporte como uno de los tres principales problemas del municipio” (Gobierno
Municipal de Tizayuca, 2022), lo que posiciona a este sector dentro de la agenda publica

local.

En la Figura 8 se revela un nivel de insatisfaccion mayoritaria: solo el 7% de la
poblacion se declara totalmente satisfecha con la facilidad para trasladarse, y el 14% algo
satisfecha el 33% se muestra indiferente, el 37% algo insatisfecho y el 9% totalmente
insatisfecho. Es decir, el 46% de la poblacion manifiesta insatisfaccion (sumando algo
insatisfecho y totalmente insatisfechos), mientras que apenas el 21% expresa algun grado de

satisfaccion (sumando algo satisfecho y totalmente satisfecho).
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Figura 8

Nivel de satisfaccion del usuario al sistema de transporte publico en Tizayuca
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Gobierno Municipal de Tizayuca (2022).

Dicho en otras palabras, casi la mitad de los usuarios percibe deficiencias en el

sistema de transporte publico.

2.3.2 Motivos de Viaje y Tiempos de Traslado

Conocer los tiempos de traslado de una poblacion es fundamental para evaluar la
eficiencia del sistema de movilidad. Ademas, facilitan la toma de decisiones en la planeacion
urbana orientando inversiones hacia soluciones que reduzcan tiempos, costos y emisiones. La

Tabla 8 muestra los tiempos de traslado segun el destino de los usuarios
Tabla 8

Tiempo de traslado en funcion del destino

Destino Tiempo de traslado Kilometros / distancia
A la cabecera municipal 6-30 min 5-16 km
A la capital (Pachuca) 30-49 min 32-42 km
A la ciudad de México 1 h4 min 1 h 20 min 57-65 km

Fuente: Elaboracion propia con datos del Gobierno Municipal de Tizayuca (2022).
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La Figura 9 complementa esta informacion al ofrecer datos sobre tiempos de traslado
al trabajo en Tizayuca, el 23.9% de la poblacion tarda hasta 15 minutos, el 23.7% entre 16 y
30 minutos, el 17.4% entre 31 minutos y una hora, el 14.7% mas de una hora y hasta dos

horas, y el 8.46% mas de dos horas.
Figura 9

Porcentaje de la poblacion Tizayuquense y su tiempo de traslado.
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Gobierno de México (s. f.).

La correlacion entre la tabla 8 y la figura 9 resulta importante debido a que nos
permite estimar el rango del porcentaje de la poblacion que se traslada cotidianamente dentro
del territorio municipal. En razén de esto el Gobierno de México (s. f.) sefiala que “los
medios de transporte para ir al lugar de estudios, 55.7% de la poblacion (estudiantil)
acostumbro camion, taxi, combi o colectivo como principal medio de transporte.” Este
porcentaje representa alrededor de 25 mil estudiantes que se trasladan a su institucion
educativa presuntamente dentro del mismo municipio, en razén que tardan menos de 30 min

en llegar a su lugar de destino.

Adicional a lo anterior podemos encontrar informacion dentro de la Actualizacion del
Programa Municipal de Desarrollo Urbano y Ordenamiento Territorial de Tizayuca, Hidalgo
donde se manifiesta que el 67% de la poblacion realiza sus viajes laborales dentro del mismo
municipio, lo que evidencia una alta proximidad entre los centros de empleo y las zonas

habitacionales, favoreciendo desplazamientos de corta distancia y potencialmente mas
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eficientes, otros destinos de trabajo son Ecatepec (3.27%), Gustavo A. Madero (1.78%),
Tecamac (1.48%), Pachuca de Soto (1.38%), Azcapotzalco (1.12%) y Tlalnepantla de Baz
(0.56%) (Gobierno Municipal de Tizayuca, 2022).

Esta clasificacion revela una movilidad predominantemente interurbana donde
muestra un area de oportunidad en la intervencidén del transporte publico que satisfaga los

traslados dentro del mismo municipio.

Por otro lado, la Figura 10 muestra los motivos de uso del transporte publico: el
trabajo concentra el 46.6% de los desplazamientos, seguido de compras (20.8%) servicios de

salud (3.4%) y otros (29.2%).
Figura 10

Motivos de uso del transporte publico
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Fuente: Elaboracion propia con datos del Gobierno Municipal de Tizayuca (2022).

Los datos sobre la demanda presentados en la Figura 10 revelan que el sistema de
transporte publico no se limita a un servicio de movilidad, sino es un complemento para la
actividad cotidiana de los trabajadores. Al representar casi la mitad de los viajes, la eficiencia
del sistema de transporte publico influye en la capacidad de la fuerza laboral para acceder a
sus empleos de manera puntual y con un costo asequible. Dicho en otras palabras, un servicio
deficiente impacta negativamente en la productividad general, erosionando el ingreso de los
trabajadores al incrementar los tiempos de traslado o los gastos en alternativas més costosas,

esta situacion afecta en mayor medida a sectores de menores recursos que dependen
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exclusivamente de este medio. En consecuencia, estas cifras evidencian que las politicas
publicas en razén de mejorar la calidad del transporte publico es prioritario para transitar

hacia un modelo de movilidad urbana sostenible.

2.3.2.1 Reparto Modal: Predominio del Transporte Colectivo y 1a Movilidad

Activa

En la Figura 11 podemos observar la distribucion modal de movilidad con 35,716
viajes realizados en transporte publico y 30,067 mediante bicicleta o caminata, frente a
11,412 en vehiculo privado. Esto sugiere que la mayoria de los traslados se concentra en
opciones mas sostenibles, conduciendo a un patrén de movilidad con potencial de transicion

modelo de movilidad urbana sostenible.
Figura 11

Modos de transporte en Tizayuca Hidalgo (2015)
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Fuente: elaboracion propia con datos del Instituto Mexicano para la Competitividad (IMCO, 2019).

Estos datos nos presentan que el predominio de los modos de transporte colectivo y
movilidad activa, que juntos representan mas del 85% de los desplazamientos totales, frente
al uso minoritario del automovil particular, constituye un argumento para replantear la
distribucién del espacio publico, es decir, seguir el principio de jerarquia de movilidad,
dirigiendo las politicas de planificacion con un enfoque de prioridad al peaton, consolidacion

de redes ciclistas seguras y la optimizacion del transporte publico.
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Bajo esta logica, el transporte publico en Tizayuca se configura como un sistema con
avances en términos de cobertura, pero con importantes areas de oportunidad en cuanto a su
regulacion y calidad del servicio. La informacion recopilada por parte de la administracion
publica referente a la red de rutas, la percepcion ciudadana y la falta de vehiculos de
transporte publico regulados pone en evidencia que el transporte publico se considera como

un eje estratégico para el desarrollo de movilidad urbana sostenible en el municipio.

El mejoramiento del transporte publico en Tizayuca con un sistema regulado, rutas sin
excesos ni déficits, puede resultar en la reduccion a la dependencia del vehiculo privado y a
su vez reduciria tiempos de traslado que generan externalidades negativas: pérdida de tiempo

productivo, emisiones contaminantes y deterioro de la salud publica.

2.3.3 Dimension Ambiental: Calidad del Aire y Movilidad

El indice de Calidad del Aire (ICA) es un indicador disefiado de acuerdo a las normas
oficiales mexicanas NOM-020-SSA1-2014 (para ozono, Os) y NOM-025-SSA1-2014 (para
particulas PM10 y PM2.5), con el propésito de informar a la poblacion sobre el nivel de
contaminacion atmosférica y sus posibles efectos en la salud. El ICA clasifica la calidad del
aire en una escala de riesgo creciente que abarca cinco categorias: Buena (0 a 50 puntos),
cuando la concentracion de contaminantes es minima y no representa riesgos; Regular (51 a
100), que indica una calidad del aire aceptable pero con posibles efectos en grupos sensibles
tras exposiciones prolongadas; Mala (101 a 150), donde personas con enfermedades
respiratorias o cardiovasculares pueden experimentar molestias; Muy mala (151 a 200), nivel
en el que toda la poblacion podria sufrir efectos adversos significativos; y Extremadamente
mala (201 a 500), correspondiente a episodios de alta contaminacion que pueden
desencadenar alertas sanitarias y restricciones a la movilidad (Secretaria del Medio Ambiente

de la Ciudad de México, s. f.).

En razon de lo anterior existe un obsticulo para la planeacion de la movilidad en
favor de reducir emisiones contaminantes derivadas de la misma. Se reconoce la falta de una
“normativa especifica que permita monitorear de forma integral la contaminacion del suelo,
el agua y el aire, considerando las particularidades de las actividades econdmicas que se
desarrollan en el territorio” (Gobierno Municipal de Tizayuca, 2022). La ausencia de un
registro historico de la calidad del aire y de regulaciones ajustadas al impacto productivo

representa una limitacion para la toma de decisiones basadas en evidencia.
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2.3.3.1 Indice de Calidad del Aire y Marco Normativo

Existen fuentes secundarias de informacion como la World Air Quality Index Project,
donde presenta un historial parcial de los registros de calidad del aire en el municipio de

Tizayuca, Hidalgo mostrados en la Figura 12
Figura 12

Cantidad de dias registrados por aiio en que la calidad del aire en Tizayuca supero los 100
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Fuente: Elaboracion propia con datos de World Air Quality Index Project (s. f.).

Como podemos observar el nimero de dias con mala calidad del aire en el municipio
tiene una tendencia a la alza, sin embargo, no es posible determinar en qué medida el sistema
de movilidad influye en la emisién de gases contaminantes y particulas suspendidas, ademas

la misma fuente de informacién advierte que su registro puede contener errores (Anexo 3).

2.3.3.1.1 Ausencia de Registro Local y Limitaciones para la Politica Publica

Este sesgo informativo repercute negativamente en la capacidad del gobierno local
para sustentar politicas publicas eficaces. Sin estadisticas verificables, no es posible evaluar
el desempefio ambiental de los distintos modos de transporte, ponderar los beneficios reales
de la bicicleta y la caminata frente a las emisiones derivadas del sistema predominante de

movilidad motorizada, por tanto, hay una oportunidad para reforzar esta variable.
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2.3.4 Dimension Social: Siniestralidad Vial y Motorizacion

Como hemos visto en el capitulo anterior, la movilidad urbana sostenible no se limita
en la eficiencia de los desplazamientos ni en la reduccion de emisiones contaminantes;
aunado a lo anterior esta modalidad busca garantizar la seguridad de quienes transitan el
territorio. Bajo esta logica, un modelo que aspire a ser sostenible debe tener presente la
importancia que supone la integridad de los ciudadanos, esto conduce a observar las

consecuencias derivadas de la movilidad motorizada predominante.

3.3.4.1 Crecimiento del parque vehicular 2015-2024.

En la Figura 11 se observa que, en Tizayuca, la mayoria de los viajes se realizan en
transporte publico y mediante modos activos como la bicicleta y la caminata, mientras que el
vehiculo privado representa una porcion minoritaria del reparto modal. Sin embargo, aunque
esta condicion estd presente existe un incremento sostenido de la flota vehicular particular,
como podemos observar en la Figura 13 La grafica muestra el registro del parque vehicular

por tipo en Tizayuca entre 2015 y 2024.

Figura 13

Registro vehicular en Tizayuca periodo 2015-2024
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Fuente: elaboracion propia con datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, s. f.a).

En términos generales, se observa una caida de registros entre 2016 y 2018 en el total

de vehiculos, seguida de una recuperacion a partir de 2019. Durante todo el periodo los
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automoviles representan la mayor proporcion, seguido de los camiones y camionetas de
carga. Sin embargo, las motocicletas muestran el crecimiento mas constante y acelerado en el
largo plazo, especialmente a partir de 2019, lo que sugiere un cambio en los patrones de

movilidad hacia opciones mas econdmicas.

En conjunto, la tendencia reciente (2020-2024) indica una expansion del parque
vehicular, aunque se presenta una diversificacion podemos notar que la movilidad motorizada
continla en crecimiento, situacion que puede traducirse en una mayor exposicion al riesgo

peatones y ciclistas, asi como menor espacio para el transporte publico.

2.3.4.2 Cantidad de Heridos y Defunciones por Accidentes de Transito,
Correlacion Entre Motorizacion y Siniestralidad por Accidentes de Trafico.

El propodsito de esta exploracion es visibilizar una correlacion que permita
comprender como las tendencias de motorizacion inciden en la seguridad de la poblacion. En
este sentido, en la Figura 14 la tendencia de siniestros derivados del trafico en la que al
menos una persona resultd herida, la tendencia a la baja de accidentes en el periodo
2015-2017 coincide con la caida de registros vehiculares que observamos en la Figura 13, del
mismo modo notamos que el periodo 2021-2024 donde existe un aumento sostenido de la

flota vehicular coincide con el aumento de siniestros en ese mismo periodo de la Figura 14.

Figura 14

Heridos en accidentes de trafico por ano en Tizayuca

2015 2016 2017 2021 2022 2023 2024

Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, s. fb) y
Tizayuca 2030 (s. f.). No existen registros de los afios 2018, 2019 y 2020.
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En continuidad con este tema la figura 15 muestra el registro de fatalidad por
accidentes de trafico donde en el mismo periodo de caida de registro vehicular se presenta
baja letalidad, seguido de un repunte en el periodo, 2017-2022 periodo en el que alcanza su
maximo pico en este Ultimo afio, en coincidencia con el crecimiento sostenido de la flota
vehicular, a partir de 2022 existe una caida en la letalidad que pudiera relacionarse con
acciones derivadas de la implementacion Reglamento De Transito Y Vialidad Del Municipio
De Tizayuca, Estado De Hidalgo, puesto que fue en ese mismo afio cuando entrd en vigencia

dicho documento (Ayuntamiento de Tizayuca, 2022).
Figura 15

Defunciones derivadas de accidentes de trdfico por ario en Tizayuca

2015 2018 2017 2021 2022 2023 2024

Fuente: Elaboraciéon propia con datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI, s. fb) y
Tizayuca 2030 (s. f.). No existen registros de los afos 2018, 2019 y 2020.

En este sentido, los datos refuerzan la necesidad de priorizar politicas de movilidad
urbana sostenible que integren estrategias de convivencia de transito entre los diferentes
modos de movilidad, fortalecimiento del transporte publico y promocion de modos no
motorizados, asi como la implementacion efectiva de medidas de seguridad vial con enfoque

preventivo.
2.3.5 Distribucion Geogrdfica de Poblacion, Servicios y Zonas Industriales

La coincidencia espacial de elementos como centros educativos, de trabajo y de servicios
exige un mayor compromiso en la planificacion que transforme los trayectos cortos en una

experiencia segura para peatones y ciclistas siendo estos los usuarios prioritarios en la



66

jerarquia de movilidad, al mismo tiempo que se ofrezca un transporte publico eficiente y
digno, porque son precisamente esos viajes cotidianos los que contribuyen a la calidad de

vida de la mayoria de la poblacion.

2.3.5.1 Concentracion Demografica y Nucleo Urbano Consolidado.

En el ambito geografico podemos observar en la Figura 16 que dentro del poligono
marrén se encuentra la mayor concentracion de poblacion lo que indica la existencia de un
nucleo urbano consolidado que actia como principal zona de atraccion de actividades
econdmicas, sociales y de servicios, en este sentido se puede identificar este poligono como
la zona prioritaria a intervenir para evitar externalidades negativas como lo son la congestion
vehicular y siniestros derivados del transito, en razén que existe una mayor densidad de
poblacion en esta zona, esto implica una mayor demanda de desplazamientos para centros de

trabajo y servicios.
Figura 16
Concentracion demografica en las zonas urbanas del municipio de Tizayuca, Hidalgo.
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Dentro de este poligono podemos observar en la Figura 17 la distribucion de servicios
como Escuelas, mercados, instalaciones deportivas, entre otros, al mismo tiempo que
podemos identificar tres viabilidades que atraviesan este poligono Av. Juarez (verde), Adolfo

Lopez Mateo (Rojo) y Calle a San Bartolo Cuautlalpan (Azul), mismas que pueden ser
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opcidn a intervenir para incluir carriles para transporte no motorizado, ademas de identificar

dos puentes peatonales (Violeta).
2.3.5.2 Localizacion de Servicios y Potencial para la Movilidad Activa.
Figura 17

Distribucion de servicios en el municipio de Tizayuca, Hidalgo.
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En contraste con otras zonas del municipio, este poligono muestra una mayor
concentracion de centros de servicio, mostrando un contexto donde las necesidades cotidianas
de la poblacion se encuentran relativamente proximas. Este patron de cercania constituye una
condicion de partida favorable para impulsar modos de transporte no motorizados o
posibilidad de alternativa para el uso de transporte publico privado. En complemento, como

pudimos observar en la Figura 7, es en este poligono donde se planea el sendero peatonal.

2.3.5.3 Proximidad a Zonas Industriales y Demanda de Conectividad.

De igual forma en la Figura 18 podemos observar que dentro de ese mismo poligono
se encuentran dos zonas industriales; el Parque Metropolitano Industrial Tizayuca PAMIT y
el Parque Industrial Tizayuca CITY, en coincidencia espacial entre la mayor densidad
poblacional, la principal concentracion de servicios y los centros de trabajo industrial se
requiere un escenario de condiciones adecuadas conecten los hogares con el trabajo sin que la

unica opcion viable sea el uso del vehiculo privado.
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Figura 18

Zonas industriales en el municipio de Tizayuca, Hidalgo
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2.3.6 Infraestructura Vial y Gestion del Espacio Publico

Dentro del poligono correspondiente a la Figura 16 se identifican diversas vialidades
que presentan ocupacion permanente de carriles por vehiculos estacionados, lo que limita su
funcionalidad y reduce su capacidad operativa. Entre las principales vialidades afectadas se
encuentran: Avenida Juarez (Figura 19 y 20), Calzada Julidn Villagran (Figura 21), Alvaro
Obregon (Figura 22), Nifios Héroes (Figura 23), 5 de Mayo (Figura 24), Allende (Figura 25y
26) e Ignacio Rodriguez Galvan (Figura 27). Estas vias localizacion cumplen un papel
fundamental en la estructura de movilidad del municipio, por lo que su obstruccion tiene

efectos directos en la circulacion vehicular y en la seguridad vial.
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2.3.6.1 Ocupacion de Carriles por Estacionamiento Irregular.

Figura 19

Av. Juarez 1/2

La fotografia muestra ambos sentidos de la Avenida Juarez, Tizayuca, donde se observa la obstruccion de
vialidades por vehiculos estacionados.

Figura 20

Av. Juarez 2/2

En esta fotografia se muestra otro segmento de la Avenida Juarez. obstruido por vehiculos estacionados.
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Figura 21

Calzada Julian Villagran

De igual manera se puede encontrar este fenomeno de reduccion de espacio por vehiculos estacionados en
ambos extremos en vialidades mas estrechas como se muestra en la fotografia.

Figura 22

Fotografia de la calle Alvaro Obregén

En esta fotografia se muestra la vialidad Alvaro Obregén, Colonia Centro, Tizayuca donde la cantidad de
vehiculos estacionados es menor a la del resto de vialidades, sin embargo continia siendo un problema por
reduccion de espacio.
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Figura 23

Fotografia de la Calle Nirios Héroes

En este casos se puede observar que el espacio de las vialidades de un solo sentido también se encuentran
vehiculos estacionados, la vialidad se reduce al punto que solo puede circular un vehiculo, en un caso hipotético
donde un carro falle podria provocar una congestion vehicular, al no haber alternativa para circular por un carril
secundario.

Figura 24

Calle 5 de mayo

Esta vialidad presenta el mismo caso de la Calle Nifios Héroes, presentada en la figura 24, es una vialidad de un
solo sentido que aunque es mas amplia se presenta la obstruccion de vehiculos en ambos extremos de la
vialidad.
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Figura 25

Fotografia de la Calle Allende direccion a la Nueva Ciudad Administrativa (presidencia

municipal)

Este segmento de la vialidad tiene una alta presencia de locales comerciales, a menudo los arrendatarios utilizan
el frente de su negocio como cajon exclusivo de estacionamiento lo que agrava la situacion de reduccion de
espacio.

Figura 26

Fotografia de la Calle Allende Frente a la parroquia del divino salvador

En esta fotografia se puede apreciar que los automoviles detenidos limitan la fluidez y generan un punto de
congestion, especialmente en horas de mayor actividad comercial. La escena refleja como el estacionamiento
desordenado en zonas concurridas afecta la circulacion.
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Figura 27

Fotografia de la Calle Ignacio Rodriguez Galvan direccion a la Nueva Ciudad
Administrativa (presidencia municipal)

>

En la fotografia se puede notar que existen lineas pintadas en ambos extremos de la vialidad, esto fue pensado
para funcionar como una extension de la banqueta, que sirviera para el peaton circular con mayor comodidad,
sin embargo, ambos extremos presentan el mismo caso de obstruccion como en las fotografias anteriores.

2.3.6.1.1 Impacto en la Funcionalidad Vial y la Movilidad Urbana Sostenible.

Esta presencia de vehiculos estacionados sobre la superficie de rodamiento genera una
reduccion efectiva de carriles, lo que provoca cuellos de botella que a su vez incrementa los
tiempos de traslado y dificultando la interaccion entre distintos modos de transporte.
Asimismo, esta situacion evidencia una debilidad en los mecanismos de regulacion y control
del uso del espacio publico, ya que el reglamento de Reglamento De Transito Y Vialidad Del
Municipio De Tizayuca, Estado De Hidalgo en su Articulo 112 fracc. VI. prohibe el

estacionamiento en las vias de circulacion continua (Ayuntamiento de Tizayuca, 2022).

Desde una perspectiva de movilidad sostenible, la ocupaciéon de la via publica por
estacionamiento informal refleja una priorizacion implicita del automovil particular, en
detrimento de otros usuarios como peatones, ciclistas y transporte publico. Esta dinamica no
solo afecta la eficiencia del sistema vial, sino que también contribuye a la consolidacion de
un modelo de movilidad dependiente del automovil, contrario a los principios de la movilidad

urbana sostenible.

Los carriles invadidos por vehiculos estacionados es una situacion que la
administraciéon publica municipal tiene identificada como una problematica, dentro de la
Actualizacion del Programa Municipal de Desarrollo Urbano y Ordenamiento Territorial de

Tizayuca, Hidalgo manifiesta lo siguiente:
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En los grandes espacios publicos o en zonas de pequena densidad de trafico, el
estacionamiento de vehiculos se realiza tradicionalmente en la via publica y, mas
normalmente, a lo largo del vialidad, pero esta practica, para las zonas de gran trafico
y de arterias estrechas, es altamente perjudicial por la perturbacion que puede
provocar a la libre circulacion de los vehiculos, paradas de autobuses y taxis,
Tizayuca presenta principalmente esta problematica en las vialidades principales del
municipio, asi como en la zona centro de Tizayuca (Gobierno Municipal de Tizayuca,

2022).

En este contexto, la problematica de vialidades invadidas no debe entenderse
unicamente como una falla operativa, sino como un indicador de debilidad en la gestion del

espacio publico, que requiere intervenciones orientadas a su regulacion.
2.3.7 Infraestructura Peatonal

2.3.7.1 Puentes Peatonales: Analisis Funcional y Limitaciones de Accesibilidad.

En el municipio de Tizayuca, la infraestructura de puentes peatonales presenta
limitaciones en accesibilidad para la poblacion, senalados en color violeta dentro del
poligono correspondiente a la Figura 17 se observa la existencia de dos puentes uno
compuesto exclusivamente por escaleras ubicado a un costado de semaforos como se puede
observar en la Figura 28, condicion que resulta contradictorio desde el punto de vista
operativo, ya que el cruce a nivel ya se encuentra parcialmente regulado, por tanto no existe

la necesidad real de un puente peatonal.



75

Figura 28

Puente peatonal de escaleras a un costado de semaforos Carretera Mex-Pach. Km 50.5

En esta fotografia se muestra que las personas evitan el uso del puente peatonal de escaleras, optando por
realizar un cruce a nivel.

En misma instancia, la estructura del segundo puente presenta rampas que en
apariencia buscan atender criterios de accesibilidad, sin embargo no cumplen con este
objetivo por diversas razones como; que el puente con rampa de aproximadamente 190
metros de longitud segun mediciones de Google Maps (Google, s. f.) carece de condiciones

adecuadas para su uso por personas en silla de ruedas como puede observarse en la Figura 29

Figura 29

Puente peatonal con rampa Carretera Mex-Pach. Km 50.5

Se puede observar que aunque el disefio de este puente peatonal esta destinado para que personas en silla de
ruedas puedan utilizarlo, el acceso al mismo se ve imposibilitado para estos usuarios debido a la existencia de un
escalon, ademas, la pendiente se extiende de forma que dificulta a una persona en silla de ruedas subir el puente
por si sola.
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2.3.7.2 Comportamiento de los Usuarios y Preferencia por Cruces a Nivel.

Estas condiciones generan un sentimiento de rechazo para el uso de dicha
infraestructura donde se ha observado que la poblacion prefiere evitar los puentes peatonales,
optando por realizar cruces a nivel como se puede observar en la figura 30, de acuerdo con el
Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo (2021) "La utilizacion de los puentes
es muy baja debido su mala ubicacidn, construccién y mantenimiento de baja calidad, falta de
disefio universal" aun cuando esto implique mayores riesgos. Este comportamiento puede
explicarse por la diferencia que existe entre el esfuerzo requerido y la distancia efectiva a
cruzar, ya que mientras el tramo vial tiene una longitud aproximada de 40 metros, el uso del
puente implica recorridos y pendientes mayores. En este sentido, la infraestructura no
responde a criterios de eficiencia ni a la l6gica de prioridad al peatonal, sino todo lo contrario
"Los puentes peatonales refuerzan un paradigma tradicional que prioriza el flujo de los
coches sobre el flujo, la accesibilidad y seguridad de los peatones" (Instituto de Politicas para

el Transporte y el Desarrollo, 2021).

Figura 30

Paso a nivel debajo del puente peatonal con rampa, Carretera Mex-Pach Km. 50.5

Igualmente puede apreciarse que los usuarios prefieren realizar un cruce a nivel, evitando el puente peatonal.

Las afirmaciones anteriores permiten contextualizar el caso de Tizayuca dentro de una
problematica mas amplia, en la que este tipo de infraestructura responde a un enfoque
centrado en la continuidad del flujo vehicular, en lugar de integrar al peatén dentro del
espacio vial, los puentes afectan negativamente incrementando tiempos de traslado y
generando barreras fisicas a grupos vulnerables, como personas adultas mayores, nifios,

mujeres embarazadas o personas con movilidad limitada.
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la evidencia sugiere que una reorientacion hacia soluciones a nivel de calle tiene
mayor viabilidad esto en sentido que "El mismo valor de dinero seria mucho mas util si fuera
invertido en el disefio y la infraestructura de pasos a nivel" (Instituto de Politicas para el
Transporte y el Desarrollo, 2021), con criterios de accesibilidad universal, seguridad vial y
disefio centrado en el usuario, podria generar mayores beneficios, alinedndose con los

principios de una movilidad urbana sostenible.
2.3.8 Infraestructura para Movilidad Ciclista

2.3.8.1 Evolucion de la Red de Ciclovias en Tizayuca.

La infraestructura ciclista en Tizayuca ha crecido paulatinamente en los ultimos afios,
aunque empezo6 con una base pequefia. Segin el Informe Padrén Estatal De Ciclovias 2025
de 2023, el municipio se incorporé al Padron Estatal de Ciclovias con 1,517.91 metros
lineales, una cifra reducida si se considera que la bicicleta y la caminata son modos de
transporte muy utilizados por la poblacion. Al afio siguiente, en 2024 el municipio sumé 12.1
kilometros mas de ciclovia, lo que representd un aumento considerable frente a lo que ya
existia. Para 2025, el reporte indica que el total alcanz6 13,284 metros lineales (Secretaria de
Movilidad y Transporte de Hidalgo (2025a), cifra que retne tanto la red original como las
ampliaciones posteriores. Este crecimiento en la extension de ciclovias resulta positivo, al
mismo tiempo que se muestra interés por parte del gobierno local para atender este tipo de
movilidad. Aunque debe evaluarse también la calidad de las conexiones entre puntos de
origen y destino, la seguridad de los trayectos y su conexion con servicios, ya que estos
aspectos son necesarios para que la ciclovia no solo sea un dato, sino una opcion viable para

los usuarios.

2.3.8.2 Caracteristicas y Deficiencias de las Ciclovias Existentes.

En el municipio de Tizayuca, la infraestructura ciclista existente se identificé por su
fragmentada, sin conformar una red continua que articule los principales centros de actividad
urbana, de hecho, los ejemplos aqui presentados se encuentran fuera del poligono de mayor
concentracion demografica y de servicios (Figura 16 y 17). A partir del levantamiento
realizado, se identifican dos intervenciones: la ciclovia ubicada en Camino Viejo al Carmen y
la correspondiente a Avenida Las Torres, ambas con caracteristicas diferenciadas, pero

coincidentes en cuanto a sus limitaciones funcionales.
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En el caso de la ciclovia ubicada en Camino Viejo al Carmen (Figura 31), se trata de
una ciclovia con un ancho aproximado de 1 m, configurada como carril segregado. Desde el
punto de vista técnico, esta dimension resulta insuficiente para garantizar condiciones
minimas de operacion y seguridad para los usuarios, ya que no permite maniobras basicas
como rebase ni margen de error ante posibles obsticulos ademds de ser invadida por
vehiculos particulares. Esta restriccion espacial puede ser una variable que incida en su baja
utilizacion, ya que no ofrece condiciones adecuadas para un desplazamiento comodo ni

seguro, lo que desincentiva su uso incluso entre potenciales usuarios frecuentes.

Figura 31

Ciclovia ubicada en Camino Viejo al Carmen, direccion norte.

Fotografia donde se muestran las dimensiones de la ciclovia ubicada en colonia el Carmen, Tizayuca, asi como
el vehiculo estacionado que obstruye la circulacion dentro de la misma.

Por su parte, la ciclovia de Avenida Las Torres presenta un disefio de carril de trazo
independiente, lo cual en principio representa una mejora respecto a la separacion del flujo
vehicular. Sin embargo, su trazo en zigzag (Figura 32) introduce ineficiencias operativas
significativas, al incrementar la distancia efectiva de recorrido y generar trayectorias poco
directas, incluso se observan tramos donde los usuarios prefieren evitar la continuidad de la
ciclovia para formar un camino que reduzca la distancia del recorrido (Figura 33). Este tipo
de disefio, lejos de optimizar la movilidad ciclista, puede provocar pérdida de continuidad,
reduccion de velocidad y mayor exposicion a conflictos en intersecciones, convirtiéndose

mas en una opcion recreativa que en una opcion de movilidad alterna a la motorizada.
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Figura 32

Ciclovia ubicada en Av. Las torres, Tizayuca.

Fotografia donde se muestra el disefio en zigzag de la ciclovia ubicada en Av. Las Torres, localidad Los Heroes,
Tizayuca.

Figura 33

Corte realizado en Ciclovia ubicada en Av. Las torres, Tizayuca.

Se puede observar en esta fotografia el corte de camino hecho por ciclistas para evitar la curva en la ciclovia
ubicada en Av. Las Torres, localidad los Heroes Tizayuca.

2.3.8.3 Falta de Conectividad y Equipamiento Complementario.

Mas alla de las caracteristicas individuales de cada tramo, el principal problema que
se identifica de la infraestructura ciclista en Tizayuca radica en su falta de conectividad.
Como se menciond anteriormente, se encuentra fuera del poligono de mayor concentracion
demografica y de servicios. Esta desconexion limita su utilidad como medio de transporte

cotidiano. Adicionalmente, se observa la ausencia de equipamiento complementario, como
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estacionamientos para bicicletas, situacion que limita ain mas el uso de bicicletas como

transporte alternativo.

En conjunto, la evidencia sugiere que la infraestructura ciclista en Tizayuca responde
a una logica de intervenciones aisladas, mas que a una estrategia integral de movilidad. La
combinacion de deficiencias en disefio, baja conectividad y falta de equipamiento limita
significativamente su funcionalidad y apropiacidon social. Esta situacion representa una
oportunidad, ya que el fortalecimiento de la infraestructura ciclista no solo permitiria
diversificar las opciones de transporte, sino también reducir la dependencia del automovil y
mejorar las condiciones de accesibilidad en el municipio, asi como la reduccion de siniestros

derivados del transito y reduccion de emisiones de gases contaminantes.
2.3.9 Politicas Recientes en Favor de la Movilidad no Motorizada

Como hemos visto a lo largo del trabajo, la inversion en infraestructura pensada para la
movilidad activa resulta beneficiosa para una ciudad debido a su capacidad para reducir
emisiones contaminantes, disminuir la siniestralidad vial. En este sentido, las politicas
orientadas a fortalecer la movilidad peatonal y ciclista representan particularmente un
ejercicio que materializa, un enfoque de intervencion centrado en las personas, en el caso de

Tizayuca se inici6 la implementacion de ejercicio de urbanismo tactico.
2.3.9.1 Ejercicio de Urbanismo Tactico en la Calle Ignacio Rodriguez Galvan.

Como parte de la elaboracion del Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable
(PIMUS), en diciembre de 2025 en Tizayuca se realizd un ejercicio de urbanismo tactico
sobre la calle Ignacio Rodriguez Galvan (Figura 34), en el centro de la ciudad, una de las
zonas de mayor afluencia. La intervencion consistid en ensanchar banquetas, ordenar los
cruces y redistribuir el espacio vial para reducir la velocidad de los vehiculos, con el
proposito de devolverle prioridad a peatones y ciclistas y disminuir los riesgos de

atropellamiento (Milenio, 2025).
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Figura 34

Segmento intervenido como ejercicio de urbanismo tactico de la calle Ignacio Rodriguez
Galvan, Tizayuca Centro, direccion a la Nueva Ciudad Administrativa (Presidencia

Municipal).

La toma muestra el segmento destinado exclusivamente para peatones y ciclistas. Este espacio comenz6 con una
intervencion pensada para evitar el paso de automoéviles, sin embargo se sigue utilizando para el transito
vehicular y como zona de estacionamiento.

La Secretaria de Movilidad y Transporte de Hidalgo (2025b) encabezé la prueba en
coordinacién con la presidenta municipal, Gretchen Atilano. Durante el proceso se recabd la
opinion de los vecinos mediante encuestas y talleres, y se midio el comportamiento real de la
vialidad para decidir, con evidencia, si los cambios eran viables de forma permanente

(Milenio, 2025).

Este ejercicio resulta relevante debido a que se incluye la participacion ciudadana
dentro de los procesos de politicas publicas orientados a la reestructuracion de la movilidad
en el municipio al mismo tiempo que sienta las bases para replicar el modelo en otras
vialidades de Tizayuca, siempre que se mantenga la participacion ciudadana y la evaluacion

continua de resultados.

2.3.10 Evaluacion de la Situacion Actual en Tizayuca Referente a Movilidad Urbana

Sostenible

A continuaciéon se presenta la matriz FODA derivada del diagnostico del sistema de
movilidad en Tizayuca. Este analisis organiza los hallazgos de este capitulo en con el
proposito de disponer de una base estructurada que, mediante el cruce de cuadrantes, permita

formular estrategias concretas de mejora para la movilidad urbana sostenible en el municipio.
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Matriz FODA para la Movilidad Urbana Sostenible en Tizayuca, Hidalgo

FORTALEZAS

DEBILIDADES

F1. Marco normativo local alineado con la
movilidad sostenible. El Reglamento de
Transito y Vialidad establece la jerarquia de
usuarios priorizando al peatén y ciclista, e
incorpora principios de seguridad 'y
educacion vial.

F2. Diagndstico gubernamental detallado.

La  administracion  ha  identificado
problematicas especificas de transporte
publico, informalidad e infraestructura

demostrando que no se trata de un actor
ignorante de la situacion.

F3. Predominio de modos de transporte
sostenibles. Mas del 85% de los
desplazamientos se realizan en transporte
publico 0 modos activos
(bicicleta/caminata), frente a una minoria
que usa vehiculo privado.

F4. Patron de movilidad intraurbano y de
proximidad. El 67% de los viajes laborales
se realiza dentro del municipio y un alto
porcentaje de jovenes presuntamente estudia
en una institucion dentro del municipio, lo
que favorece los desplazamientos cortos.

F5. Inicio de acciones de urbanismo tactico

participativo. La intervencion piloto en la
calle Ignacio Rodriguez Galvan integré la
opinion ciudadana y sienta bases para
replicar el modelo de priorizacién peatonal
y ciclista.

D1. Discontinuidad y debilitamiento en la
planeacion diluyendo elementos como
politicas publicas en ambito de movilidad
sostenible y la inexistencia de indicadores
de evaluacion.

D2. Infraestructura peatonal mal disefada.
Los puentes peatonales son inaccesibles y
no responden a la logica de la jerarquia de
movilidad.

D3. Falta de regulacion y control del

espacio publico. Existe una ocupacion
permanente de carriles por vehiculos
estacionados problema que el propio
gobierno ha identificado.

D4. Alta insatisfaccion ciudadana con la
facilidad para trasladarse. Casi la mitad de
la poblacion (46%) se manifiesta entre
“algo” y “totalmente” insatisfecha con el
sistema, y solo un 21% expresa algiin grado
de satisfaccion.

D5. Incapacidad para medir el impacto
ambiental de la movilidad. Se reconoce la
ausencia de normativa y de un registro
histérico confiable de calidad del aire lo que
oculta el impacto real de las emisiones del
sector de la movilidad.

D6. Infraestructura ciclista mal disefada,
fragmentada y desconectada. Las ciclovias
existentes estan fuera del poligono de mayor
concentracion demografica, presentan un
ancho insuficiente o un trazado ineficiente
en zigzag lo que limita su utilidad como
medio de transporte cotidiano.

D7. una alta presencia de unidades de
transporte publico no regularizadas.




83

OPORTUNIDADES

AMENAZAS

O1. E1 91.05% de la poblacion son usuarios
potenciales del sistema de movilidad, lo que
representa una demanda para opciones de
movilidad eficientes.

02. Tasa de crecimiento poblacional
acelerada. Ser el municipio con mayor
crecimiento (5.8% anual) y la proyeccion de
convertirse en el tercero mas poblado en el
Estado de Hidalgo

03. Marco de planeacion estatal favorable.
La elaboracion del Plan Integral de
Movilidad Urbana Sustentable (PIMUS)
con apoyo de la SEMOTH provee asistencia
técnica y un marco de actuacion concreto
que prioriza al peaton y al ciclista.

O4. Articulaciéon con instrumentos de
planeacion de largo plazo. La Actualizacion
del PMDUyOT

0O5. Alineacién con la Agenda 2030 puede
facilitar la planeacion

Al. Crecimiento diversificado del parque
vehicular motorizado. Las motocicletas
muestran un crecimiento constante y
sostenido, y la tendencia general es de
expansion de la flota vehicular.

A2. Aumento en la siniestralidad vial. Los
datos muestran una posible correlacion entre
el aumento del parque vehicular y el
incremento de afectados en accidentes de
transito

A3. Dependencia de fuentes externas no
confiables para informacion ambiental. Los
unicos registros de calidad del aire
provienen de un proyecto externo que
“advierte que su registro puede contener
errores”, lo que imposibilita la evaluacion
objetiva de las emisiones derivadas de la
movilidad.

Fuente: Elaboracién propia con datos del Gobierno Municipal de Tizayuca (2022), Gobierno Municipal de
Tizayuca (2018), Gobierno Municipal de Tizayuca (2021), Gobierno Municipal de Tizayuca (2024),

Ayuntamiento de Tizayuca (2022).
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Capitulo III Propuestas de Mejora Para la Movilidad Urbana Sostenible en
Tizayuca a Partir del Analisis FODA

El presente capitulo desarrolla un conjunto de propuestas orientadas a impulsar la
transicion hacia un modelo de movilidad urbana sostenible en Tizayuca, a partir del
diagnostico del sistema de movilidad del municipio y del andlisis FODA que sintetiza sus
fortalezas, debilidades, oportunidades y amenazas. Las propuestas que aqui se presentan no
constituyen recomendaciones aisladas, sino que se articulan en una logica de intervencion
integral que responde a las condiciones especificas del municipio, buscando aprovechar sus

ventajas existentes y corregir las deficiencias identificadas en el capitulo anterior.

La formulacion de estrategias se sustenta en el cruce metodolégico de los cuadrantes
del FODA, lo que permite clasificar las acciones segun su naturaleza: explotar las fortalezas
para aprovechar las oportunidades, corregir las debilidades a partir de las oportunidades,
confrontar las amenazas con las fortalezas disponibles y evitar que las debilidades potencien
las amenazas. Esta organizacion garantiza que cada propuesta responda a una necesidad
concreta, fundamentada en evidencia y orientada por los principios rectores de la movilidad

urbana sostenible analizados en el marco conceptual.

Las propuestas presentadas a continuaciéon comparten el proposito de colocar a las
personas en el centro de la politica de movilidad, priorizando a los usuarios mas vulnerables,
reduciendo el impacto ambiental del transporte y fortaleciendo la participacion ciudadana
como mecanismo para garantizar la continuidad de las acciones mas alld de los periodos

administrativos.

A partir del analisis FODA realizado en el capitulo anterior (Tabla 9), se realiza el
cruce de cuadrantes que permite proponer estrategias de mejora, cada cruce responde a

necesidades especificas que veremos a continuacion:

3.1. Potencialidades (F+O)

Este cruce de cuadrantes requiere explotar las fortalezas para aprovechar las
oportunidades, de esta forma en el contexto de proponer acciones en favor de la mejora del
sistema de movilidad en Tizayuca, Hidalgo, las potencialidades permitirian trabajar en el

fortalecimiento institucional.
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3.1.1 FOI: FI+ 03:

El Reglamento de Transito y Vialidad del Municipio de Tizayuca Estado de Hidalgo,
ya establece la prioridad del peatén y el ciclista en la jerarquia de movilidad. E1 PIMUS y la
SEMOTH han impulsado intervenciones piloto con participacion social. El objetivo de FO1
es institucionalizar esta practica, evitando que quede en una accién temporal. La
actualizacion reglamentaria permitird dotar de sustento juridico permanente a las

intervenciones de urbanismo tactico. Por tanto, se sugiere:

1. Formalizar un Manual de procedimiento para la Implementacion de Urbanismo
Tactico en Tizayuca (Figura 35), con los criterios de disefio, participacion y
evaluacion que surgieron del ejercicio del ejercicio piloto en la calle Ignacio
Rodriguez Galvén.

2. Incorporar en el Transito y Vialidad del Municipio de Tizayuca Estado de Hidalgo la
peatonalizacion, asi como la convivencia ciclista en las vialidades.

3. Crear un "Comité Ciudadano de Movilidad" que dé seguimiento a los proyectos

referentes a movilidad sostenible.
Figura 35

Propuesta de diagrama de flujo para manual de procedimiento para la Implementacion de

Urbanismo Tactico en Tizayuca
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Identificacidodn de conflicto
wial

il

Propuesta ciudadana o
institucional

1

Diseno participativo con
sociedad ciwvil
—comiteé de movilidad

AnNnalisis tecnico

1

Implementacidn de La ol
politica

i

Evaluacidn por indicadores

slLos resultados son
positivos?

Permanencia de la politica
publica

Fuente: Elaboracion propia con base en Torres, et. al. (2017).

3.1.2 FO2: F3 +02:

La mayoria de los viajes son internos y cortos, realizados a pie, bicicleta o en
transporte publico. La concentracion de vivienda, servicios y empleo en un poligono definido

hace viable y necesaria una red que conecte estos puntos con modos de movilidad urbana

sostenibles, desincentivando el uso del automovil.

1. Implementacion de Rutas Seguras a la Escuela y al Trabajo con infraestructura

peatonal y ciclista desde las colonias de mayor densidad hacia los centros de trabajo e

instituciones educativas.
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3.1.3 FO3: F4 + 04:

Tizayuca ya cuenta con un plan con vision de largo plazo plasmada en el PMDUyOT
(Estrategia de Movilidad Vial 2050), pero esta debe aterrizarse en el corto plazo. Priorizar su
implementaciéon en el poligono de mayor concentracion de servicios y empleo permitird

obtener resultados que demuestren la viabilidad del plan.

1. Seleccionar un eje vial compartido propuestos en la Figura 7 del Capitulo II que
recorran el poligono prioritario (Figura 16) y disefar su proyecto ejecutivo.

2. Construir un tramo piloto del corredor peatonal-ciclista que conecte una zona
habitacional de alta densidad con los Parques Metropolitano Industrial Tizayuca
PAMIT y el Parque Industrial Tizayuca CITY

3. Desarrollar una campaiia de socializacion del Plan de Movilidad 2050, mostrando los

beneficios del programa piloto.
Tabla 10

Propuesta de priorizacion de tramos para la Fase de Arranque de la Estrategia de movilidad
urbana sostenible 2050

Eje vial propuesto Conecta Longitud (km) Vinculaciéon con
empleo
Av. Juérez Col Centro — 3.6 Alta

Parques industriales

Fuente: Elaboracion propia con datos del Gobierno Municipal de Tizayuca (2022).

3.1.4 FO4: F5 + 05:

La intervencion en la calle Ignacio Rodriguez Galvan puede posicionarse como un
caso alineado a los Objetivos de Desarrollo Sostenible. Con ello se puede gestionar respaldo
institucional y recursos para replicar el modelo de priorizacion peatonal y ciclista en otras,

utilizando la participacion ciudadana como eje

1. Elaborar un expediente del proyecto, documentando la metodologia, los resultados
medibles y su contribucion a los indicadores de los ODS.
2. Disenar una metodologia de réplica rapida para facilitar su implementacion en otras

vialidades del poligono prioritario.
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Este cruce busca corregir las debilidades identificadas en el diagnostico del sistema de

movilidad en el municipio de Tizayuca a partir de sus oportunidades.

3.2.1DOI1: D2+ 03:

Los puentes peatonales existentes son de baja accesibilidad y fomentan cruces

riesgosos a nivel. El apoyo técnico del PIMUS (O3) permite facilitar la planeacion para pasos

a nivel

1. Elaborar un dictamen técnico de accesibilidad universal de los dos puentes peatonales

sobre la Carretera Mex-Pachuca, demostrando su inviabilidad y proponiendo su

sustitucion.

2. Como alternativa con mayor accesibilidad, implementar un cruce peatonal en lugar

del puente.

Tabla 10

Comparativa de funcionalidad y seguridad: Puente peatonal vs. Paso a nivel propuesto en

Carretera Mex-Pachuca

Indicador

Puente peatonal con
rampa (situacion actual)

Paso a nivel seguro
(propuesta)

Distancia efectiva de cruce
Tiempo estimado de cruce

Atraccion de usuarios

Riesgo de atropellamiento

Costo de mantenimiento

~190 m
~2 min 51 seg

Muy baja (se observan
cruces a nivel)

Alto (usuarios cruzan a nivel

sin proteccion)

Alto (estructura metalica y
de concreto)

~40 m
~36 segundos
Alta (se elimina el desvio)
Bajo (implementar
senalética y reductores de

velocidad)

Bajo (solo paso a nivel)

Fuente: Elaboracion propia con datos de Google (s. f.).

3.2.2 DO2: D4 + 0O1:

Reestructurar el Transporte Publico Basada en Diagndstico; Se cuenta con un

diagnostico detallado de la oferta y la demanda, incluyendo rutas con exceso y déficit de
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unidades (Capitulo II). Esta informacion permite redisefiar la red con eficiencia, atendiendo a

la insatisfaccion ciudadana.

1. Elaborar un Plan de Optimizacion de Rutas utilizando los datos de origen-destino y
los conflictos identificados. Este plan debe contemplar las rutas con baja demanda y el

refuerzo de horarios en rutas saturadas.

2. Evaluar la viabilidad de la transicién de tecnologias, sustituyendo los vehiculos de

combustion interna por vehiculos hibridos o eléctricos.
3.2.3 DO3: D5 + 04:

Actualizar el PMDUyOT con el objetivo de incluir la evaluacion de politicas publicas

a fin de contar con una medicion de impacto ambiental derivado de la movilidad.

1. Calcular anualmente las emisiones derivadas de la movilidad en Tizayuca,
permitiendo tener métricas para la formulacion de indices de evaluacion y proponer

metas de reduccion al impacto ambiental.
3.2.4 DO4: D7+01:

Implementar una campafia de regularizacion para las unidades de transporte publico

que estan funcionando sin las medidas correspondientes.

1. Gestionar un periodo de facilidades administrativas (reduccion de costos de
concesion, agilizacion de tramites) para que los taxis y colectivos no autorizados se

regularicen.

2. Acompafiar la campafia con operativos de supervision y sanciones efectivas a
unidades que persistan en la informalidad.

3.3 Nivel de Riesgo (F+A)

En este tercer cruce se muestra la manera en que se podrian utilizar las fortalezas para
mitigar las amenazas que podrian dificultar la transiciéon a un modelo de movilidad urbana

sostenible.
3.3.1 FAl: F1+ Al:

Implementar campafias de educacion vial a fin de evitar conflictos entre los diferentes

modos de transporte en el entendido que la presencia de un marco normativo eficiente es la
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base para implementar campafias de educacion que contrarresten las afecciones del flujo

centrado en el transporte motorizado, teniendo estas las caracteristicas de ser:

1. Permanentes que muestran la importancia del respeto al peaton y al ciclista, los

limites de velocidad y el concepto de via compartida.

2. Conscientes en la incorporacion de contenidos de movilidad urbana sostenible dentro

de la formacion del cuerpo policial de Transito y vialidad.
3.3.2 FA2: F2+ A2:

Convertir los diagndsticos existentes sobre siniestralidad vial en un mapa de calor de
riesgos viales que identifique las intersecciones y tramos donde la creciente motorizacion esta
generando mas lesionados. Sobre ese mapa, ejecutar intervenciones focalizadas de

pacificacion del trafico y proteccion a usuarios vulnerables.

1. Construir un mapa de calor de la siniestralidad vial de los ultimos cuatro afios,
clasificando los puntos por tipo de usuario afectado (peaton, ciclista, motociclista,

ocupante de vehiculo).

2. Delimitar las intersecciones con mayor niumero de lesionados y disefiar un plan de
acuerdo a las necesidades de (puede incluir reductores de velocidad, cruces

peatonales, etc.)

3. Mantener una plataforma de reporte ciudadano, permitiendo a la sociedad civil

reportar nuevos puntos de riesgo para su intervencion.
3.3.3 FA3: F3+ A2:

Fortalecer las decisiones de redistribucion del espacio publico (como los proyectos de
urbanismo tactico) teniendo como justificacion que un alto porcentaje de los desplazamientos
se realizan en bicicleta o a pie. Esto se traduce en que la inversion prioritaria debe responder

a la jerarquia de movilidad.

1. Incluir en los proyectos de infraestructura vial el concepto de movilidad activa, de
esta manera se fomentara al mismo tiempo que se protege a los usuarios de vehiculos

no motorizados.
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3.4 - Limitaciones (D+A)

En ultima instancia la accién de este cruce conduce a soportar o evitar que las debilidades

potencien las amenazas.
3.4.1 DAI1: D6+ A2:

Implementar carriles de ciclovia compartidos dentro del poligono con mayor
densidad de servicios y poblacion, formalizando la circulacion compartida a fin de evitar que

los ciclistas queden expuestos a conflictos con vehiculos automotores.

1. Instalar sefializacion en vialidades destinadas a carril compartido que indique la

circulacion preferencial de vehiculos no automotores.
3.4.2 DA2: D3 + Al:

Implementar un plan de ordenamiento del estacionamiento en la zona centro y las
vialidades primarias del poligono de mayor concentraciéon demografica, recuperando carriles

efectivos.

1. Realizar un censo y reglamentacion de los cajones de estacionamiento en la via
publica del centro del municipio, restringiendo gradualmente los espacios de

estacionamiento en vialidades de alto flujo.
3.4.3 DA3: DI+ Al:

Institucionalizar la politica de movilidad urbana sostenible al instrumento de
planeacion de largo plazo (PMDUyYOT) de modo que las estrategias de calles completas, ejes
compartidos y corredores peatonales no dependan de la voluntad de una administracion y se
mantengan como politica permanente, evitando el efecto de retroceso observado al comparar

los PMD.

1. Promover una reforma en la proxima actualizacion del PMDUyOT que contenga un
Programa Estratégico de Movilidad Urbana Sostenible con metas vinculantes a un

esquema de evaluacion anual.

2. Fortalecer la participacion ciudadana en la toma de decisiones con respecto a

proyectos referentes a movilidad urbana sostenible.



92

Conclusiones

Con la elaboracion de esta tesis se confirma que el modelo de movilidad basado en el
automovil particular que predomina en el municipio de Tizayuca, Hidalgo, comienza a
presentar dificultades de eficiencia, ademads, ha generado externalidades negativas que
afectan las tres dimensiones del desarrollo sostenible (social, ambiental y econdémico): los
incidentes de siniestralidad van en aumento, al igual que la pérdida de espacios publicos y

desigualdad en el acceso a la ciudad.

Al analizar los antecedentes internacionales, la legislacion federal, estatal y
municipal, se identificé una base juridica soélida que prioriza al peatoén y al ciclista. Sin
embargo, se detectd que este marco juridico no garantiza por si mismo una transformacion
real, pues no se traduce en acciones locales concretas que modifiquen la inercia del modelo
centrado en el automovil, esto responde a la necesidad de fortalecer el cumplimiento de la
normatividad, al mismo tiempo que se requiere corregir la imprecision que supone utilizar el

concepto de sustentabilidad para sefialar lo referente a la sostenibilidad.

La situacion actual del modelo de movilidad en Tizayuca se define por una
contradiccion central: un reparto modal predominantemente sostenible convive con una
infraestructura y una gestion publica que siguen favoreciendo al automdvil particular. El
analisis de su dinamica demografica, la calidad del transporte ptblico, las condiciones de la
infraestructura peatonal y ciclista, y las tendencias de siniestralidad, permitié identificar
como principal amenaza el crecimiento del parque vehicular y la informalidad del transporte
colectivo. Tizayuca puede avanzar hacia un modelo de movilidad urbana sostenible
aprovechando estas ventajas, no se trata de imponer un modelo ajeno, sino de respaldar con

infraestructura, regulacion y planeacion lo que la propia ciudadania practica cotidianamente.

Tizayuca debe intensificar la atencion en politicas publicas destinadas a la transicion
de un modelo de movilidad urbana sostenible en razéon que es uno de los mas poblados del
estado de hidalgo y el municipio con mayor porcentaje de crecimiento demografico por afo,
situacion que de no atenderse puede conducir a que se reproduzcan los patrones de
dependencia del automovil que caracterizan a otras ciudades mexicanas y con ello el aumento

de externalidades negativas en los ambitos social, ambiental y econémico.

A partir del andlisis FODA se identifica que las estrategias de intervencion deben ser

realistas y de bajo costo atacando directamente las debilidades y amenazas diagnosticadas. La
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viabilidad de estas acciones se sustenta en la oportunidad de dirigir politicas publicas
sostenibles, facilitando asi una transicion efectiva hacia un modelo de movilidad méas seguro,
equitativo y respetuoso con el medio ambiente. Esto se traduce en intervenir con soluciones
de bajo costo y alto impacto, como la sustitucion de puentes peatonales por pasos a nivel
seguros y la sefalizacion de carriles compartidos para ciclistas, fortalecimiento del sistema de
transporte colectivo, institucionalizar la movilidad sostenible en los instrumentos de
planeacion de largo plazo, creando mecanismos de evaluacion y participacion ciudadana que

garanticen la continuidad de las politicas mas alla de los periodos administrativos.

Por tultimo se identifica una ausencia en instrumentos de evaluacion que permitan
monitorear el avance y efectividad de politicas publicas, por tanto el refuerzo del area técnica
es una oportunidad para corregir esta carencia, ademas de dar paso a una institucionalizacion
de politicas que no dependan del gobierno en turno, evitando asi retrocesos en la transicion
hacia un modelo de movilidad urbana sostenible siendo que esta se convierte en una
necesidad para garantizar el derecho a la movilidad en condiciones de equidad, seguridad y

respeto al medio ambiente.
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Municipio Tasa (%) Tasa (decimal)
Pachuca 1.7% 0.017
Mineral de la Reforma 4.9% 0.049
Tulancingo 1.1% 0.011
Tizayuca 5.8% 0.058

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2023).

Anexo 2

Resultados por aiio del crecimiento demografico hipotético en el periodo 2021-2025

Municipio 2020 (dato 2021 2022 2023 2024 2025
inicial)

Pachuca de 314,331 319,674 325,108 330,635 336,256 341,972

Soto

Mineral de la 202,749 212,684 223,106 234,038 245,506 257,536

Reforma

Tulancingo de 168,369 170,221 172,093 173,986 175,900 177,835

Bravo

Tizayuca 168,302 178,063 188,391 199,318 210,879 223,110

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2021).



Anexo 3

105

Evidencia de la declaracion de uso donde especifica que la informacion contenida con
respecto al historial de calidad del aire no son completamente validados.

agicn.org/data-platiormyregister/es

© Google » (1819) YouTube

1. Declaracién de uso

1.1.

1.2.

1.3.

14.

1.5.

Los datos de observacién de la plataforma de datos no estan completamente verificados ni validados; Estos datos
estdn sujetos a cambios, errores y correcciones. Los datos y la informacién no son de ninguna manera oficiales.

Los datos de observacién de la plataforma de datos no se pueden utilizar para ninguna comparacién, clasificacién,
informe o andlisis de datos oficial. Los datos oficiales y validados deben obtenerse directamente de la EPA de origen.

Silos datos de observacidn se utilizan para anélisis, se muestran en paginas web o se utilizan para otros programas o
productos, los resultados del analisis, las pantallas o los productos deben indicar que estos datos no estan
completamente verificados o validados.

Las publicaciones, anilisis, productos, presentaciones y/o informacién derivada que se basen en estos datos deben
atribuirse a la EPA de origen, asi como al Proyecto del indice Mundial de Calidad del Aire:

El proyecto del indice Mundial de Calidad del Aire ha ejercido toda la habilidad y el cuidado razonables al compilar el
contenido de esta informacién y bajo ninguna circunstancia el equipo del proyecto del Iindice Mundial de Calidad del
Aire o sus agentes serdn responsables por contrato, agravio o de otro modo por cualquier pérdida, lesion o dafio. que
surian directa o indirectamente del stministro de estos datos. Tados estos dafros histdricos de calidad del aire se hasan

Fuente: World Air Quality Index Project (s. f.).
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